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..kl transporte por los rios es-
pafioles, dadas sus dificultades
urales, nunca fue muy inten-
50, TGUadalqunwr en su tramo
~Sevilla-Bonanza es el Gnico rio
- _espanol con trafico importante;
Coya el hablar de los transportes
> viajeros acompafiamos  testi-
manios de la navegacién por el
Guadalquivir en el siglo XV,
desde Labat (1705) hasta Town-
- gend (1787). El comercio con las
: cofonlas americanas tenia su ori-
gen, y destino, en Sevilla prime-
ro y .en Cadiz después, por lo
eiue &l transporte de mercancias
en este tramo del Guadalquivir
corresponde propiamente a la
navegacion maritima y no-a la
avegacnon interior.

El otro rio peninsular que te-
nia algiin trafico de mercancias
era el Ebro. Desde la Baja Edad
Media habia un cierto trafico
desde Navarra'y Aragén a Cata-
lufa, principalmente de trigo,
pero’ también de manufacturas.
Ustériz, al defender la conve-
niencia de facilitar la navegacion
por el Ebro, a principios del si-
glo XVIII, escribe: «el importan-

(*) Se admiten comentarios sobre
el presente articulo, que pueden remi-
tirse a la Redaccion de esta Revista,
hasta el 30 de noviembre de 1980.

SEPTIEMBRE 1980

. Transportes por canales
-y conclusiones

te asunto de hacer mas navega-
ble el rio Ebro desde Navarra...
para que asi se puedan transpor-
tar, y comerciar con facilidad y
a poco coste, los géneros y fru-
tos que sobraren en las diversas
provincias que atraviesa el rio...
como lo manifiesta la experien-
cia, que todos los afios se repite,
de conducir en barcas chatas o
planudas desde las cercanias de
Tudela a Tortosa, y aun hasta la
mar, la pélvora, las bombas, gra-
nadas de artilleria y otros pertre-
chos que se fabrican en Navarra,
como también otros géneros que
se ofrecen llevar aunque a cos-
ta de algunas descomodidades,
particularmente en el salto de
Flix, donde se padece el gasto
y embarazo de desembarcar y
volver .a embarcar». El transpor-
te de trigo por el Ebro,- camino
de Cataluiia, se intensificé a
partir de la puesta en explota-
cion de! Canal Imperial, pues al
cobrar los derechos de riego en
productos agricolas, la propia
empresa del Canal se convirtié
en vendedora de productos agri-
colas, principalmente de trigo.
La navegacion sélo podia reali-
zarse, por el Ebro, con aguas
altas; normalmente de febrero a
junio; para facilitar la navega-
cién.en el tramo final se cons-
truyé el canal de Amposta a San
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- OS transportes interiores de mer‘Cancias
en el siglo XVl y en Ios pr:meros anos
el siglo XIX®

Por JOSE I. URIOL

Ingeniero de Caminos, C. y P.

Se estudian en esle articulo los transportes de mercancias por ca-

nales interiores en los dltimos tiempos del Antiguo Régimen y se com-

~ paran los costes obtenidos con los de transporte, también de mercancias,

porteadas en caballeria y en carro. Por dltimo, se analiza la posible inci-

dencia de la situacién de los transportes, en estos afios, en la decadencra
econdmica espafiola de la primera mitad del siglo XIX.

Carlos de la Rapita, pero quedo
pronto inutilizado por los aterra-
mientos.

E! Gnico transporte de mercan-
cias, bastante generalizado por
muchos rios espafioles era el
transporte de maderas, con des-
tino, en la mayor parte de los
casos, a las atarazanas para la
construccion de barcos. Oiga-

-mos & Ustériz sobre las explo-

taciones forestales de los Piri-
neos: «Una de ellas en el Reino
de Aragén, en los Montes de Es-
pafa, cuyos arboles se acarrean
en distancia de tres leguas por
carreteras que se han hecho a
mucha costa... hasta la orilla del
rio Cinca, adonde atados unos
con otros se forma lo que se
llama almadia o balsa, compues-
ta de cinco o seis arboles cada
una, que se conducen por seis
o siete hombres que se ponen
encima para gobernarla con re-
mos y en esta forma se llevan
por el referido rio Cinca, cuatro
leguas mas arriba de la villa de
Ainsa, y entran en el Ebro mas

abajo de Mequinenza»,

- «QOtra fabrica esta en el mis-
mo Reino de Aragdn, en el valle

" de Hecho, y Montes de Oza, dis-

tante una legua de la raya de
Francia... entran en el rio Ara-
gén... a dos leguas de Jaca... y
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entran al Ebro mas abajo de Mi-
lagro en el Reino de Navarra, a
cuatro leguas de Tudela.» Y la
tercera explotacion - estaba ‘en
Navarra, en el valle del Roncal
«una legua corta de la raya de
Francia» y las maderas se con-
ducian al rio Esca que las llevaba
primero al rio Aragén y luego al
Ebro.

Veamos ahora el destino de
estas maderas:
en la expresada forma se han
introducido los referidos arboles

y demas maderas en el cauda- -

loso Ebro se conducen por él,
siempre atados, hasta los Alfa-
ques de Tortosa, en donde se
transportan y distribuyen en
diversas partes del Mediterra-
neo y del Océano para el ser-
vicio de los bagajes de guerra,
y galeras de S. M. y de los del
comercio».

Ponz nos habla del transporte
de maderas por el Turia; al con-
tarnos la existencia de un puen-
te de barcas sobre este rio, cer-
ca de Chelva, afade que por él
«s€ lleva toda la madera nece-
saria que se corta en estos pina-
res, particularmente en los del
marquesado de Moya»; y Jove-
llanos, al pasar por Arriondas,
en el Sella, escribe: «Por aqui se
tiran muchas maderas a,Ribade-
sella», es decir, se transportan
por el rio hasta el litoral.

Transportes por canales.

Pero la solucién técnica de la
época para el transporte de mer-
cancias era el transporte por
canal, y, como hemos visto, en
Espafia se construyeron en estos
afios dos canales: el Canal de
Castilla y el Canal Imperial de
Aragon. ’

De los transportes por el Ca-
nal de Castilla, Jovellanos escri-
be en 1795, en su Diario VI: «El
objeto de conduccién es impor-
tante: cada barco lleva 200 car-
gas de trigo. Se carga en Pare-
des de Nava y llega hasta Herre-
ra». Como quiera que el mismo
autor nos dice, en otros parra-
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«Después que -

fos, que la carga de trigo corres-

ponde a cuatro fanegas y que ‘

esta fanega pesa unas cuatro

~arrobas, resulta que cada barco

cargaba 800 fanegas, 3.200 arro-
bas o 37.000 kilogramos.

De los transportes de mercan-
cias por el Canal Imperial de
Aragon tenemos -abundante’ in-
formacion gracias a la monogra-
fia de Pérez Sarrion: nos dice
que el trafico por el Canal fue
de caracter regional, que se
transportaban principalmente tri-
go y cereales, productos horti-

_colas y ragaliz.-El trigo bajaba

desde Tudela a Zaragoza, centro
del mercado regional de produc-
tos agricolas; y el regaliz, por el

‘

- contrario, producido en las huer-
tas zaragozanas, remontaba
aguas arriba el Canal hacia Co-
rella y Tudela; junto a estos pro-
ductos, se desarrollé un intenso
tréfico de mercancias de menor
volumen, que comprendia pro-
ductos agricolas y algunas ma-
nufacturas; en la guerra contra
la Convencién, 1793 a 1795, el
Canal. prest6 un.importante ser-
vicio permitiendo el transporte
de cantidades importantes de
pertrechos militares para los
ejércitos espanoles.

Los aranceles de los fletes
para el transporte de mercan-
cias, aprobados el 14 de febrero
de 1789. eran los siguientes:

Trigo, cebada, ju dias y
wotros granos ............... 16

Azucar, ‘cacao, especies,
‘bacalao y pescado en ba-
rriles o toneles ............ 24

Manufacturas de lana, al-
godon, lino, seda, acero
u otro-metal ............... 24

Lanas, linos, canamos, al-
godén en rama y rega-
lices ...ocooiiiiiii, 32

............. O 1

Hierro forjado en barras,
planchuelas, vergajon,
carriles y llantas ......... 16

Carbdn

Hierro en armas, balas, an-
clas, anclotes y demas
para el ejército ............ 16

Todos los demas géneros. 6

maravedis por legua cada 8 fanegas
maravedis por arroba las 16 leguas
maravedis por arroba las 16 leguas

maravedis por arroba las 16 leguas

maravedis por arroba las 16 leguas
maravedis por arroba las 16 leguas

maravedis por arroba las 16 leguas

maravedis por legua y quintal

Estos fletes incluian la carga
y la descarga de.la mercancia,
que corria por cuenta del Canal.

Podemos resumir la relacion
de fletes que hemos transcrito
asi: los costes iban desde 0,5
maravedis por arroba y legua
para el trigo y los granos hasta
dos maravedis por arroba y le-
gua para la lana y regalices,
siendo los costes en los demas
items del arancel, de 1 a 1,5 ma-
ravedis por arroba y legua.

La capacidad de carga, segun
Pérez Sarrién, que recoge esta
informacion de Bourgoing, seria
de 2.700 quintales, es decir,
10.800 arrobas. Parece excesiva;
es mas razonable suponer que
los barcos tuvieran una capaci-
dad de 2.700 arrobas, aniloga a
la de los que surcaban el Canal
de Castilla, y que se trata de una
imprecisiéon de Bourgoing.

La velocidad de marcha de los
barcos de pasajeros estaba fi-
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fjlada en ocho leguas dia; veloci-
ad. de acuerdo con la normal
g las caballerias que tiraban de
dws: barcos, a la sirga, y con la
orma del Canal de no viajar de
#ieche. Es de suponer, por ser
womunes las circunstancias, que
pambién los barcos de mercan-
cias andarian ocho leguas al
dla

Tamblen en Asturias se in-
sntaron canalizar algunos rios
para el transporte de carbén
idesde las minas a los puertos;
muchas pdginas de los Diarios
ale Jovellanos tratan de los in-
#tentos de canalizar el Nalon. He
qui- un- resumen del proyecto:
:se reduce a abrir-el paso del
alon desde Sama a Pravia; es
2 feguas, segliin ¢} mismo. Dice
gue la obra es facil; se reduciréd
# estrecharle con estacas, lim-
- ipiando. el cauce que se formara,
que serd como de 40 pies de
:ancho, pues debe ser capaz para
sna chalana yente y otra vinien-
. fe, y. éstas deben tener 16 pies
" de manga... Debera estar el ca-
nal-a una orilla, y en ella abrirse
uny camino para caballos, que
geberén tirar la sirga en posta,
-gituando para ello las mansiones
wo-descansos de legua en legua.
Das caballos podran mas de una
.ghalana, yendo las demas ensar-
tadas; cada una podra llevar 400

‘quintales; para hacerlas y ma- .

-nejarlas se han de traer gentes
«de Francia hechas a navegar en
¢l Rédano. Costara .la obra 3.5
millones de reales, concurriendo
ademas los vecinos con los tra-
hajos de las sextaferias por to-
‘dos los concejos adyacentes...
‘Es también necesario componer
el puerto de San Estebann».

Pero a pesar de esos proyec-
tos, no fue posible la navega-
cién por el Nalon; también es
Jovellanos el que nos lo cuenta
en este otro parrafo posterior:
«Cuando yo extendi mis Memo-
rias en 91, nadie habia sofado
en otro punto de exportacién de
carbones que el puerto de Gijon,
elegido naturalmente, por la oc-
cidental ventaja de su situacioén,
por los conductores y extracto-
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res... Este plan sencillisimo se
perdi6é de vista abrazada que fue
la empresa del Nalén... La expe-
riencia ha mostrado que esta
empresa es mas larga, mas dis-
pendiosa y mas incierta de lo
que se creyd... después de tan-
tos anos los departamentos (ma-
ritimos) se surten por este Puer-
to (Gijon)... puesto que los
carbones de Siero y Llanera
siempre saldran por este
puerto».

En resumen, pues, los trans-
portes por canales interiores
quedaron reducidos exclusiva-
mente a los que se hacian por
el Canal de Castilla y por el
Canal Imperial de Aragon.

Velocidades y costes
en los transportes
de mercancias.

Vamos ahora a resumir orde-
nadamente toda la informacién
recogida sobre velocidades vy

costes en los transportes - de

mercancias, y a hacer unos bre-
ves comentarios sobre el tema.

En cuanto a velocidades de
marcha ya hemos sefalado que
las mulas de los arrieros hacian
de siete a ocho leguas al dia,
mientras que los carros de bue-
yes s6lo hacian tres o cuatro le-
guas diarias; las informaciones
recogidas sobre esta materia
son todas coincidentes.

En cuanto aI analisis de los
costes, lo primero que hemos
hecho, en el estado que se
acompaia, es homogeneizar las
distintas informaciones recogi-
das sobre ellos expresando esos
costes en una misma unidad de
trafico; hemos adoptado para
elto la arroba legua. La explica-
cion de esa transformacion, en
cada caso, figura en los comen-
tarios que hemos hecho a las
informaciones récogidas.

Se han distinguido tres gru-
pos:-transporte a lomo de caba-
lleria, en carro y por canal. En el
estado se ha hecho figurar la
fuente de informacion, el afo a

que corresponde, el tipo ‘de
transporte y el coste tal y como
aparece en la fuente, y en la ul-
tima columna el coste calculado,
si no aparecia asi en la fuente,
en maravedis por arroba y Iegua
En cualquier caso, los costesjob-
tenidos en arroba por legua: de-
ben ser tomados con reseryas

‘no sélo por las hlpoteSIs quei ha

habido que hacer en algtn cgso,
sino también por la falta de iden-
tidad de las unidades auxiliagres
a pesar de designarse coni el
mismo nombre, arroba castalla-
na y arroba aragonesa, y Iegua
corta y legua larga; a pesar:de
ello entendemos que los re$u|
tados muestran una concentra-
cion de resultados significativa
que permite estimar con bastan-
te aproximacion los costes:de
transportes de mercancias :de
los afos 1700 a 1808. '

E! coste de transporte en .ca-
balleria, prescindiendo de ios
ejemplos 4, 5 y 8, oscila entre
un minimo de 4,5 y un maxino
de 6,6 maravedis por arroba y
legua, ya que en el ejemplo 6,
que se refiere a carro y a capa-
lleria, el limite inferior debe co-
rresponder légicamente al trans-
porte de carro. Los ejemplos 4
y 5, procedentes ambos de! es-
tudio de Ringrose, ‘muesttan
unas variaciones importantes al
alza y a la baja; pero debe regor-
darse que se refieren a transpor-
tes a cortas distancias realiza-
dos por arrieros-agricultores, v,
por -tanto, no .parecen represen-
tativos de los costes medios,
aunque si sirven para poner de
manifiesto las dificultares del
mercado de transportes en el
siglo XVIIl y las importantes os-
cilaciones que, en caso particu-
lares, podian presentarse.

El ejemplo 8, de Jovellanos,
procede de su Informe de la Ley
Agraria, y es utilizado precisa-

mente por él para subrayar el

encarecimiento de los transpor-
tes en los caminos de herradura
accidentados. Por tanto, este

coste superior en un 30 por 100

al que da Larruga para los trans-
portes en lomo a Madrid desde
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Reinosa, por ejemplo, viene pre-
cisamente a ratificar los costes
anteriores, ya que sefiala que
éstos no son vialidos en los te-
rrenos accidentados, en los que

. ‘debia contarse con un encareci-

miento del ordefy del 30 al 40
por 100 sobre los costes medios.

En los ejemplos recogidos so-
bre ‘los transportes en carro la
dispersion de las cifras es me-
or;  los costes del ejemplo na-
mero 12 corresponden, como ya
hWemos advertido, a un transpor-
te ‘especial, de grandes piezas
defundicién desde La Cavada
‘hasta Aranjuez, y por no ello de-
ben considerarse al-estimar los
gostes medios, si bien nos sirven
también como expresién del 1i-
mite ‘superior de estos costes.
Con esta observacion podemos
décir que los costes de- los
transportes en os carros de bue-
yaés ordinarios en la época, va:
rian ‘entre un ‘minimo de dos
maravedis y un méaximo de 3,8
maravedis por arroba y legua.

#Por'altimo, los  transportes de
mercancias, segun el arancel del
afio 1787, por el Canal Imperial
sg' hacian-a 0,5 maravedis por
arroba y legua los mas baratos,
trigo y -granos; a un maravedi
por arroba y legua la mayor par-
te:'de-las mercancias, carboén,
Hierro, etc., y a dos maravedis
por arroba y legua las mercan-
cigs ‘mas caras, manufacturas;
especias, etc.

“Se confirma, a la vista de es-
tos costes comparados, la opi-
nién de Pignatelli, protector del
Canal Imperial, cuando afirmaba,
én un escrito al Gobierno, que
los transportes de los pertre-
chos militares en la guerra con-
tra la Convencién produjeron al
Erario unos ahorros importantes
del orden de las cuatro quintas
partes de lo que hubiera costado
, su acarreo por tierra. En efecto,
¢l arancel de estos transportes
por el Canal ascendia a un ma-
‘ravedi por arroba y legua, y el
coste a pagar segin la R. C. que
regulaba los bagajes ascendia
a 4,5 maravedis por arroba y le-
&
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gua; es por tanto muy cierta la
opinion de - Pignatelli sobre las
importantes economias logradas
en los transportes por el Canal

respecto a los transportes tradi-

cionales. :

Ahora podemos, pues, resumir
nuestra. investigacion sobre los
costes medios de los transpor-
tes de ‘mercancias, en Espafa,
en el siglo XVII y en los prime-
ros afios del siglo. XIX:

Arroba y legua, en caballeria:
4,5 a 6,6 maravedis.

Arroba y legua, en carro: 2 a
3.8 maravedis. :

Arroba y legua,/por canal: 0,5

a 2 maravedis. : :

Una vez -establecidos  estos
costes, estamos en condiciones
de terciar en las opiniones con-
trarias de Ringrose y Tudela so-
bre los costes de transporte en

caballeria y en carro; en nuestra:

opinién tiene razén Tudela cuan-
do dice que los transportes en
carro venian a costar aproxima-
damente la mitad que en caba-

ileria, en el mismo itinerario na- -

turalmente. Los costes que he-
mos obtenido "asi 1o confirman.

Y ademas no es dificil llegar
a esta conclusion en cuanto al
coste tedrico partiendo .de los
datos que hemos recogido sobre
costes diarios' de una mula de
carga y de un carro de dos bue-
ves, y sobre sus capacidades de
carga y velocidad de marcha. Los
costes de una mula de carga
eran del orden de 105 reales
diarios y los de un carro de bue-

‘'yes de 10 a 11 reales diarios; la

caballeria cargaba de 8 a. 10 arro-
bas y andaba de 7 a 8 leguas

diarias y el carro de bueyes car-

gaba de 25 a 40 arrobas y an-
daba unas cuatro leguas diarias;

con estos datos los costes ted-

ricos por arroba y legua, toman-
dolos valores promedios de los
parametros basicos. son:

En caballeria:

10,5 X 34 )
= 5,3 maravedis
9% 75

En carro:
10,5 x 34

; , — == 2,7 maravedis
325 X 4 -
Como hicimos en otra ocasién

con los costes del transporte de

las personas en esta misma épo-
ca, vamos ahora . a intentar ex-
presar los costes obtenidos para
el transporte de mercancias en
unidades actuales, es decir, ‘en

pesetas por tonelada y kils-
metro. n

El problema no es facil: la
arroba y la legua pueden trans-
formarse en toneladas y kiléme-
tros sélo aproximadamente por
la existencia de dos arrobas; la
castellana, equivalente a 11,502
kilogramos, y la aragonesa, equi-
valente a 12,500 kilogramos y
dos leguas, la legua larga, equi-

‘valente a 6,687 kilémetros, y la

legua corta, equivalente a 5,573
kildmetros, y no poderse preci-
sar en todos los casos si se
tratar de una u otra arroba o de
una u otra legua.

Sin embargo, las dificultades
anteriores son minimas compa-
radas con la que presenta ex-
presar el maravedi en pesetas
actuales. En el otro articulo, a
que antes haciamos referencia,
abordamos el problema, anali-
zando para ello algunos salarios
de trabajadores manuales y de
la clase media entonces y ahora,
llegando, con todas las reservas,
a estimar que la relacién entre
los salarios de los trabajadores
de entonces y de ahora, era del
orden de 1 : 500 y que la relacion
de los salarios de la clase media
también de entonces y de ahora
era'de 1 : 300. Para el transporte

-de viajeros utilizamos esta alti-

ma relacién para convertir los
reales del siglo XVHI en reales
actuales, pero para el transpor-
te de mercancias, en que tenian
peso importante los transportes
de subsistencias consumidas
también -por los trabajadores,
parece mas acertado adoptar un
valor  medio, digamos una rela-
cién 1 : 400 como factor de con-

version.
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Con esta hipdtesis, podemos
estimar que un maravedi por
arroba y legua equivale aproxi-
madamente en moneda y unida-
des actuales a 41 pesetas por
tonelada y kilémetro. Con ello

los costes de transportes de

mercancias, en largas distan-
cias, del siglo XVIl| expresados
en unidades actuales, moneta-
rias y fisicas, podrian ser de
este orden:

Tonelada y kilometro, en ca-
balleria: De 185 a 271 pesetas.

Tonelada y kildémetro, en ca-

rro: De 82 a 156 pesetas.

To‘nelada‘y kildémetro, por ca-
nal: De 21 a 82 pesetas.

- Comparando estos costes con

los actuales, del orden de dos
a tres pesetas la tonelada y ki-
I6bmetro, se comprende la rela-
cidén entre los transportes, el
bienestar y el progreso.

Los transportes de mercancias
y la decadencia econdémica
de Espaiia.

Como ultimo apartado de este
analisis sobre los transportes de
mercancias en los afos finales
del Antiguo Régimen parece
oportuno hacer algiin comenta-
rio a la tesis de David Ringrose
sobre la relacion causal entre la
situacion de los transportes de
mercancias en la época que es-
tamos considerando y la deca-
dencia econdmica espafola de
la primera mitad del siglo XIX.

La tesis” de Ringrose es que
el transporte de mercancias que,
en Espafa, llegé a una gran per-
feccion en los siglos XVI y XVII
gracias a la organizacion e ins-
tituciones que hemos comenta-
do, en el siglo XVHli no fue ca-
paz de acomodarse a las nuevas
demandas de la agricultura y de
la naciente industria .incidiendo
negativamente en e! desarrollo
economico. Dice el autor ameri-
cano: «Dado que el transporte
es vital para el crecimiento eco-
némico, las limitaciones de la
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estructura tradicional del trans-
porte, junto.con la falta de alter-
nativas viables, contribuyeron a
crear un techo absoluto para el
nivel de desarrollo en Castilla.
El techo permanecié constante
durante cincuenta afios dando
lugar a un grado de estancamien-
to y de retraso que no conoci6
igual en la Europa occidental».

Segun Ringrose, el factor cri-
tico que produjo el colapso del
sistema de transportes fue la
falta de flexibilidad de los carre-
teros, para adaptarse a las nue-
vas e incrementadas demandas
de transporte en la segunda mi-
tad del siglo XVIIl, debido: fun-
damentalmente a que la deman-
da creciente de tierras dismi-
nuyo-los. pastos, esenciales para
los carreteros, y a que el res-
paldo gubernamental a este gre-
mio disminuye, con las circuns-
tancias  politicas cambiantes,
dando lugar a una disminucién
real de sus privilegios: «A causa
de la creciente demanda de tie-
rras, de las cambiantes actitudes
sobre la propiedad de la tierra
v-de la. conflictiva politica gu-
bernamental, los carreteros em-
nezaron a perder. sus vitales
dreas de pastos y el apoyo de
sus privilegios».

Este parrafo, por ultimo, resu-
me quiza el pensamiento de Rin-
grose, en esta materia: «Ei-em-
hotellamiento de | transporte
jugé asi un decisivo papel en
los origenes o en el fomento del
estancamiento prolongado del
interior del pais durante la pri-
mera mitad del siglo XIX... Los
productos del secularmente atra-
sado interior fueron incapaces
de competir con los concurren-
tes agrarios de importacion... El
sector manufacturero fue pues-
to fuera de juego en los merca-
dos extranjeros... Falta de mer-
cado, Espaiia y sus industrias no
se desarrollaron... Fue de este
modo como las consecuencias
del embotellamiento de los
transportes, que se hizo eviden-
te en Espana al final del si.
glo XVIII, contribuyé durante dé-
cadas a los problemas basicos

de la economia y de la politica
del pais. Es claro que, aparte del
transporte, hubo otros muchos
factores que contribuyeron al
estancamiento de la Espaia del
siglo XIX, pero en el interior
poco se pudo hacer mientras el
embotellamiento de los transpor-
tes no fue definitivamente su-
peradon».

Después del analisis compa-
rado de costes del transporte de
mercancias que hemos efectua-
do, creemos que estamos en
condicion de disentir en parte
de la tesis de Ringrose. En nues-
tra opinién la verdadera causa
del estancamiento espaiiol en
la primera mital del siglo XIX
fue la imposibilidad de extender
a todo, o gran parte del pais, los
transportes interiores por rios
y canales al servicio de la agri-
cultura y de la industria naciente
como hicieron en esa época las
naciones mas adelantadas, Fran-
cia, Inglaterra, Alemania, etc., y
en América del Norte, los EE.UU.

Como hemos visto, los trans-
portes por el Canal Imperial se
hacian a unos costes del orden
de la mitad o menos que en ca-
rros, y de alrededor de sélo un
20 por 100 de los costes a lomo

de caballeria. De esa disminu-

cion drastica de los costes de
transporte. la economia espafola
no se pudo beneficiar por las
enormes dificultades geomérfi-
cas de nuestros cursos de agua.

Segin Charles Hadfield Ila
época de los canales en el con-
tinente tiene su precedente en
el afo 1681 con la inauguracion
del Canal del Languedoc en la
Francia de Luis X1V, con Colbert
de ministro y.con Pedro Pablo
Riquet de ingeniero; este canal
unia, y une, el Atlantico y el Me-
diterraneo; tenia numerosas- es-
clusas y el primer tine! utiliza-
ble en navegacidn interior. Pero

- cuando realmente se generaliza

el transporte por canal es a me-
diados del siglo XVIHU; seguin el
autor antes mencionado, la épo-
ca de los canales en Inglaterra
abarca desde 1760 hasta 1850.
El primer canal moderno inglés

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




TRANSPORTES DE MERCANCIAS EN EL SIGLO XVIII' Y XIX.

s el construido por el ingeniero
Brindley que unia las minas de
garbon de Worsley con Man-
chester 'y que se termind total-
gmente en 1776; el carbén de las
- iminas llegaba a la gran ciudad
- directamente y a un precio muy
reducido. :

+.:No se les escapd a nuestros
antepasados que esa era la so-
lucion técnica de la época para
@l transporte de mercancias, y
buena prueba de ello es la aper-
pura- del Canal de Castilla y la
reconstruccion de la Acequia Im-
~“perial como canal de navega-
cion, cuyos trabajos se iniciaron
‘nﬁg mas tarde que los de los in-
q”ses Sin embargo, por las di-
ficultades de nuestro pais, las
- téslizaciones espafiolas fueron
Muy modestas y en ninguna de
el‘las a diferencia'de la mayor
parte de las europeas, se con-
s8igui6 enlazar esa navegacion in-
terior con la navegacién mari-
‘t‘lma

v Los esfuerzos espafioles fue-
grqn considerables, pero ya a fi-
pales.de siglo, Jovellanos y Be-
tancourt coinciden en afirmar la
imposibilidad, por el momento,
de continuar con una politica de
apertura de canales, por las
enormes dificultades y costes
gue presentaba su construccion
en Espafa.’

. »Cuando, como en el Canal de

Castilla, el canal se continuaba
con una buena carretera hasta la
costa, la de Reinosa a Santan-
der, se consiguieron incremen-
tos importantes en el transporte,
una cierta fluidez en el suminis-
tro de mercancias y el desarrollo
de algunas industrias a lo largo
de su recorrido como ha demos-
trado Palacio Atard y reconocido
Ringrose: «La conjuncion del Ca-
nal de Castilla con la calzada de
Santander-Reinosa, puso las ba-
ses para un voluminoso comer-
cio de exportacién de trigo vy
harina hacia la mitad del si-
glo XIX». Pero como subraya Jo-
vellanos «las conducciones por
tierra encarecen demasiado los
portes» y a pesar de la nueva
carretera los granos llegaban a
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Santander a precios mas reduci-
dos por el mar desde el extran-
jero que desde Palencia por tie-
rra. Es decir, que el sistema de
transporte por tierra no era com-
petitivo con el transporte combi-
nado por canales interiores y por
via maritima que pusieron. en
marcha, en estos afos, los pai-
ses mas adelantados.

Peyron escribe en 1772, refor-
zando nuestra tesis, este comen-
tario sobre la nueva fabrica de
cristal de La Granja: «Esta fabri-
ca de espejos y de vidrios esta
muy mal situada. ;Se creera que
la sosa o barrilla que sacamos
de Espaiia es tres libras y 15
sueldos menos cara en Paris que
en La Granja? Eso viene del

Laborde. Entrada a Valencia.

Laborde. Una nueva carretera.
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transporte que se hace por agua
hasta El Havre y que aqui se
hace a lomo de mulas».

Es decir, que en nuestra opi-
nién, el parrafo, antes transcrito,
de Ringrose deberia escribirse
invirtiendo la importancia de. las
causas; la principal «la falta de
alternativas viables» y en se-
gundo lugar «las limitaciones de
la estructura tradicional del
transporte».

Al reconocerse la imposibili-
dad de que los transportes inte-
riores se realizaran, en gran par-
te, por canales interiores la al-
ternativa no era otra que la que
se adoptd: activar la construc-
cion de carreteras aptas para
transportes en carros grandes y
modernos. A ellos debe referir-
se Larruga cuando’ pide que se
usen «carretas mas acomodadas
con cubiertas y toldos»,'y Jove-
llanos cuando dice que por las
nuevas carreteras podrian circu-

lar «carros de cubo, que llevarfan
triple cantidad de materias en

menos tiempo y con mayor fa-
cilidad».

Algunos  carros tirados por
mulas circulaban por los terre-
nos llanos, como el sudeste y
levante. Ya en 1729, Silhouette
vio un trafico importante de ga-
leras entre Alicante y Madrid:
«Alicante es por donde se hace
el comercio de Madrid para el
Mediterraneo... Hay una infini-
dad de carros de cuatro ruedas,
que llaman galeras, que van y
vienen continuamente a Madrid».
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Y hacia 1800, Laborde confirma
la existencia de carros de mulas
en Castilla y en Catalu@a, cuan-
do escribe: «sus carros (los de
los castellanos) y galeras se dis-
tinguen: facilmente, pues uncen
las mulas a la par poniéndolas
en fila aquellos (los catalanes)».

Acompanamos dos reproduc-
ciones de grabados del Voyage
pittoresque de Laborde en que
pueden observarse, en uno un
carro con un tiro de tres mulas
a la entrada de Valencia, y en
otro, - dos carros, también con
tiros de tres mulas circulando
por una nueva carretera del li-
toral levantino.

Los vehiculos son, en ambos
casos, carros catalanes, con cu-
bierta y sélo dos ruedas con cu-
bos y radios; es decir, son los
carros modernos con los que los
economistas del siglo XVIII que-
rian sustituir tanto las mulas de

los arrieros como los pequefios

imitivos carros de bueyes.
el tipo probablemente, que

~ imaginaba Ward, cincuenta afos
antes, cuando escribia su Pro-

yecto Econdémico. «viéndose que
seis caballerias tiran en un carro
mas peso que llevan 12 a lomo,
y en un camino bueno e igual
bastan cuatro caballerias... vy
asi vemos que se pueden redu-
cir a la tercera parte el coste de
transportar nuestros frutos por
tierra»,

Con esta hipdtesis de Ward,
y con los costes medios que
hemos obtenido podemos esti-

mar que el coste del transporte,

en estos carros grandes, podria
ser del orden de 1,5 a 2,2 mara-
vedis por arroba y legua, es de-
cir, del orden del 60 al 70 por 100
del coste de la- misma unidad
acarreada en un carro tradi-
cional.

En 1808, al final del Antiguo
Régimen, podian darse por cons-
truidas la mayor parte de las
infraestructuras de las seis ca-
rreteras generales y por ellas,
como hemos visto en el grabado
de Laborde, empezaban ya a cir-
cular los carros modernos tira-
dos por mulas.

Este proceso de moderniza-

-cion de los transportes, como

otros muchos, se vio gravemen-
te interrumpido por la invasién’
francesa y la subsiguiente gue-
rra_ de independencia nacional.
Las destrucciones en la red de
carreteras fueron muy importan-
tes y el retraso inducido en la
evolucion de los transportes de
la mayor gravedad. Pero esas
vicisitudes se refieren ya a otra’
época y merecen un capitulo
aparte.
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