
PROLOGO.

Importancia. de las carreteras.- No hay necesidad de
encarecer la importanci a que revisten estas vías, que
hasta ta l punto cont ribuyen al desenvolvimiento de los
intereses materi ales, que basta conocer en un país cual
quiera las relaciones que existen entre la longitud de
aquéllas y la extensión superficial, por una parte, y el nú
mero de habitantes, por otra, para formarse idea cabal del
grado de cultura y de la riqu eza de la nación que se con
sidere . Pero á primera vista pudiera cree rse que s6lo á
las vías más perfeccionadas, á los ferrocarriles, cabe
atribuir in terés tan prominente, y que á medida que éstos
se extienden debe ir dismi nuyendo la atención que antes
se consag raba á ot ros medios de comunicación más mo
destos y de menos potencia de transporte. E ste razona
miento es exacto, en cuanto se aplique á las grandes ar
te rias que enlacen la capital de un Estado con las costas y
fronteras, á las que sigan las corr ientes de ríos caudalosos
y á algunas otras que se destinen á satisfacer altos inte
reses comerc iales ó de gobierno; pero, en cam bio, los fe
rrocarriles imponen, cada día en mayor escala , la cons-
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truceión de nue vas carreteras que acerquen á ellos los
centros de producción y consumo, requisito indispensa-.
ble para que los caminos de hierro, verdaderos instru
mentos de la industria, puedan extender su esfera de
acc ión y enc uentren alimento proporcionado oí la pode
rosa fuerza que ent rañan. Lejos de entibiarse el celo
por la ejecución de cam inos, se ve que de cons uno las
empresas, los pueblos y los representantes de l país cla

man por que se construyan pronto los ya incluidos en el
plan, y por que este se adicione con otros nuevos; y el
Gobierno, por su parte, atiende, en la medida que lo per·
mi ten los créd itos legislativos. á tan int eresa nte ramo de
los servicios públicos.

P osibl e }" has ta probable es que con el transc urso del

tiem po vayan desapareciendo gran parte de las carrete
ras y convirtiéndose en tranvías , ferrocarriles económi

cos ú otros sistemas que en 10 por venir se establezcan¡
mas estas transformaciones (Iue en la actualidad van ya
efectuándose, au nque paulatinamente, no amenguan el
interés de las carreteras, y sólo demuestran que conven
drá no perderlas de vista para trazar y construir los ca
minos ordinarios, de suerte que su plataforma sea apro

vecha ble cuando en época más 6 menos remota se im
ponga la necesidad de modificar el método de arrastre .

Apuntes uí st órícce.c- Eoao ANTlGUA. -AI describir

E gipto, habl a Herodoto, en el libro Il de su Historia. del
monumental cam ino de piedra labrada y esculpida con
figuras de animales. que se construyó para el tran sporte
de materiales destinados á la pirámide de Cheops. T am

bién se ejecutaron vías sun tuosas (dromos). que formaban
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las avenidas de los templos , algunas de ellas más de
treinta siglos antes de nuestra Era .

Entre los caminos más antiguos de que se tiene noti
cia, deben citarse los de Asiria {Il, que se asignan al rei
nado de Semlramis, personaje punto menos que mitoló
gico, cuya existencia está aún en tela de juicio, y que
varios au tores creen que vivió en el siglo XII ó XIII antes

de Jesucristo.
Pero las vías terrestres que en tiempos más remotos

se dedicaron á las atenciones del comercio se deben á
los fenicios y cartagineses, principalmente á los últ i
mos, que, según expresa San Isidoro en sus Orígenes

(XV, 16, 6), son los primeros que emplea ron adoquines
6 losas.

L os caminos de Grecia fueron muy imperfectos, debi
do sin duda á que por la gran extensión de sus costas y
por la circuns tancia de que todas sus colonias eran islas
ó partes de los continentes asiático y europeo bañadas
por el mar, el comercio se efectuaba casi en totalidad por
medio de sus naves.

Los romanos dieron extraordinario impulso al estable
cimiento de calzadas, introduciendo en su construcción
grandesperfecc ionamientos y extendiéndolas, no sólo por
el territorio italiano, sino por las provincias. Más ade
lante se describirán estas vías: baste ahora dejar consig
nado que su principal objeto era facilitar la movilización
de las legiones y la buena adminis tración de Imperio tan
di latado, y que contando sólo las calzadas de mayor im-

(1) 'I' odnvfa uiste el de Bagdad á Ispahán.
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pcrtancia, se estima que pasaba su desarrollo de 19.000
kilómetros (1).

EDAD ;\IEDlA (21.-Después de la invasión de los bár
baros no se conservaron los caminos: en el siglo VII de
nuestra Era no había en Francia más calzadas que las
construidas por los romanos, y aun éstas se hallaban de
todo punto intransitables¡ algunas se repararon, aunque
groseramente , en tiempo de la reina Brunchilda, nom
bre con que se conocen todavía los trozos que se conser
van, sobre todo en Bélgica yen los departamentos de l
Norte y del Paso de Cal áis en Francia.

Carlomagno tuvo que poner en buen est ado los cam i
nos para dar cima á sus empresas guerreras; pero después
de él, mermado el poder regio yen su auge el feudalis
mo , vol vieron á abandonarse , sin que el público los echa

se muy de menos, porque hasta los señores más encope
tados viajaban á caballo, y á lomo también se trnnspor
taban las pocas mercancías que eran objeto de comercio
en naciones y provincias destrozadas por guerras conti
nuas.

Esto no quiere decir que durante la Edad ~Iediano se
ejecutasen ciertas obras de caminos, además de las indi
cadas. En España misma algunas se acometieron en tiem
po de D. Alfonso el Sabio; pero fueron hechos aislados,
que lejos de invalidar t confirman la idea generalizada
acerca del mal estado de las vías de comunicac ión.

En el período histórico que se considera debieron de

(1) Bergier, H istoire des grends chemíns de rEmpire Roma;"..üruse
I¡¡~, 17)6·

(1) Debauve, Roules.· Parls, 1873.
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construirse. por los Incas del Perú los portentosos cami
nos de que se conservan trozos que causan admiración á
los viajeros. E nt re todos aquéllos merecen especialísima
mención los dos que enlazaban á Quito y el Cuzco: uno
abierto á lo largo de la. elevada meseta. de los Andes, sal
vando obstáculos que , como dice Prescot t, intimida rían

aun en la ac tual idad á los Ingenieros, y siguiendo el otro
t raza mucho más próxima al Pacifico. Cada una de estas

calzadas med ia alrededor de 3.000 kilómetros, y en parti
cular la primera es de ta l magnitud , que la coloca Hum

boldt entre las obras más gigantescas de los hombres.
ED.\D :'.IODERNA.- La situación lamentable de las vías

se prolongó por mucho tiempo y en todos los Estados
europeos. Los caminos que existían en España hasta me
diados del sig lo XVIlI no eran más que simp les veredas,
en (Iue se mejo raban algún tanto los pasos di fíciles, cons
truyendo á veces puentes y otras obras de consideraci ón,

con recursos que provenían, ya de la munificencia de los
Monarcas , ya de fondos suministrados por los pueblos ó

señores, ya de l impuesto conocido con el nombre de pres.
{ación personal.

No era mucho más halagiicño el cuadro que presen
taban naciones más adelantadas que la nuestra , aun afias
después de la fecha señalada. Es verdad 11uc en Fran
cia se habían construido, en tiempo tle Luis XIV, al
gunos cam inos en la proximidad tic París, y que se con

tin uó más tarde la ejecución de la red: pero no es me
nos cierto que al Ingeniero T résaguct se deben los pri 
meros estudios serios sobre const rucción de caminos

(1775) , y que antes de la supresión de las prestaciones
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personales (176+), las calzadas fran cesas, sin excluir las
más im portantes , se encontraban en estado lastimoso.
Hasta fi nes del siglo último no se podía transitar por los
caminos ingleses: refiere Arturo Young, hab lando de las
carre teras de los condados de Lancaster y Newcastle,
que en 1770 estaban cspalltosas¡ que tenían rodadas lle
nas de lodo, de más de un metro de profundid ad, y que
se necesit aba el concurso de dos hombres para impedir
que volcasen los carruajes (1). Y semejante situación se
prolongó bastantes años, pues que en 1816 aseguraba
Mac-Adam que las carreteras estaban malas, por defec
tos de construcci6n unas, y otras por falta de conser
vación.

Volviendo á lo que atañe á España, los primeros ca
minos propiamente dichos se const ruyeron en 1749, rei
nand o Ferna ndo VI, y fueron el de Reinosu á Santan
der, y el paso de la sierra de Guadarram a, en la carre
tera de Castilla . Con gra n parsimonia se continuó ejecu
tando algunas vías, pues al finali zar el siglo últ imo la
longitud de caminos en explotación, que , por otra parte,
estaban pésimamente conservados, sólo era de UllOS 1.865
kil ómetros¡ por manera que en el período de cincuenta y
un años no se construyó más que á razón de 36 ó 37 ki
lómetros anuales, á pesar de estar comprendido en aquél
el famoso reinado de Carlos II I.

E n 1799 entraron las carre teras en una época relativa
mente próspera, merced á las disposiciones administra
tivas que se dictaron, y muy en especial á la creación del

( I) Cantctupl, Tranato prati co ¡er la CO$lrll; ione delle St rade e per
la- loro fllII-/I/IICII ;iouc: Milún, .886.
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Cuerpo de Ingenieros de Cam inos, Canales r Puertos,
que dotó al país de funcionarios idóneos para los traba
jos á que se habían de consagrar. T an pronto se notaron
los resultados, que en 1808 la red de caminos medía ya
un desarrollo de 3.885 kilómetros.

La guerra de la Independencia absorbió á principios
del siglo todas las fuerzas vitales de España, r nada tie ne
de extraño que desde 1808 á 18r.J. no se hiciera más que
emprender algu nas reparaciones urgentísimas para poder
pasar por caminos destruidos casi por completo en aque
lla gigantesca lucha .

De 18q á 1834. es decir, desde la restauración de Fer
nando VII hasta el principio de la Regencia de i\laria
Cri stina de Borb 6n, se nota sensible retroceso hacia el
ant iguo desord en: el Cuerpo de Ingenieros desaparece
durante todo este período, exceptuando el cortísimo in
tervalo de 18:20 á 1823, Ys610 se habilitan en veinte años
80S kilómetros de caminos. La red española no pasaba,
pues, de 4.690 kilómetros al subir Isabel Il al Trono, con
la circunstancia de que buena parte de esa longitud se
refiere, no á carreteras construidas, sino á trozos de ca
minos nat urales, mejor 6 peor habilitados, para asegurar
el tránsito en medianas cond iciones.

Desde fines de 1833 á principios de 1856 se inaugura
una era favorable para el desarrollo de los intereses
materiales , á pesar de los cuantiosos gastos originados
por una guerra civil de siete años. Las mejoras adm i
nistra tivas y la excelente dirección impresa oí los tra
bajos por los Ingenieros que desde 1839 empe1•a ren á sa
li r de la reorganizada Escuela de Caminos, explican que
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en estos veintitrés años se lograra construir { .730 kiló
metros, esto es, mayo r longitud que en toda la larga

época de 1749 á 1833 ('i.
Desde 1856 hasta nuestros días la construcción de ca

minos ordinarios ha seguido desenvolviéndose orde nada
mente, si bien con mayor ó menor rapidez, según los re
cursos que se han podido consignar en los presupuestos
del Estado. Por regla general , se ha atend ido asimismo
á la regular conservaci6n de los abiertos al público, ex
ceptuando cortos períodos en que, á consecuencia princi
pal mente de guerras civiles en la Península 6 en algu
na provincia de Ultramar, se ha descuidado tan impor
tante asunto, originándose más ta rde grandes sacrificios
para el Erario, por tener que realizar costosísimas obras
de reparación.

De la últim a Memoria de Obras públicas, relativa á
Carreteras, resulta que los 57. 101 kilómetros que com
prendía el plan, en 31 de Diciembre de 188g, se des
componían, en la fecha indicada, del modo siguiente :

2.7 .008
, . >JO
' .lj7

11 .0 8
10. 179

71~

57. 10 1

En eaplotacién . . . • . • • • • •• • • • • . . . • • • •. • • . . • .. • • .
En consrruccién . •. • . . • • •• . •• • . • • •. • . • • • . . •• . • • .
En rroy(CIO aprobado •• • • • • •• ••• • • • • • • • •• •• •• • •
En estudie• . . • . . • . • •• • • .• . • •. • • • .. ..• •. • • • . • . • .
Sin estudiar. . • . • . • • . . • • • • • . • • . • • . • . • . • . •• , •• .• .
Abandonados ó á cargo de Corporaciones (2.) •••.•.

--'-
' ·OTOU• • • • • •• • •••••• • • • ••• • •• •

(1) Los lrueresarnes dates que preceden relat lvcs .i In carrclcra-s de
ESflll ña , SI: han tomado de la ,\ [ellloria sobre t'1es/ajo de las Obras pú
bl ims el! Espa ,ía en 1856, presentada al ~lin istro do: Fome nte por el en .
10 n l.:( S Oiro:ccor gene ral , D. Cipr iano Segunde Montesino.

(1.) Los kilóme tros aban donados ó;\ cargo de Corporaciones se reñe 
ren á carreteras próximas y parald u á ferrocarr ile-s, que el Est.ldo dejó de
COOSo:1'u.r en 1570, Invitando .i las Diputaciones provincia les y Ayunu-
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Re sul ta de los núm eros anteriores q ue la longitud de
carre teras terminadas representa el 47 por I OO de la to
tal, y el 8 por I OO la de t rozos en curso de ejecución.
P uede asegu rarse que al escribir estas líneas (princi
pios de I8g2), se encuentran abiertos al tránsito más de
28.000 kilómetros de ca rreteras .

T odo lo dicho se refiere á los caminos que corren á
cargo del E stado: para formarse idea completa de la ex
te nsión total de la red espa ñola , hay que agregar los pro
vinciales y vecinales, es decir, los costeados por L1S Di
putaciones y Ayuntamientos. Desgraciadamente en este

ramo, sa lvo honrosas pero contadas excepciones, poco
han hecho aquellas ent idades, y reina en materia de ca
rr eteras desorden tan pavoroso, que la Administración
central, á pesar de las prescripciones legal es , carece en
absoluto de antecedentes respecto á algunas provincias.
Sea como quiera, á continuación se expresan los datos

que se consignan, relativos á JI de Diciembre de I88g,
en la ci tada Mem oria de Obras públicas:

Ca ...cteu, CamIno ,
prov'od,les . vcelnl lu .

En explo tació n .•. . ••..••. ••. • . ... • . . •• . . .
En construccién . .• . . .•. ..• .•• . • . .• .. • . •. .
En pr9ye,cto aprobado . • • . • . .. . • . • . . . . . . • . •
En t:slUdlO •• •• ••• • • • • • • • • • • • •• • • • • , •••• • •
Sin estudiar .• . .. . • • . . • . • . . . . , . . •. .• •• . . • •

TOTAlF.s .

18· 555
1.661
1.149
1.120

18. 231

mientes á que se encarg:lsen de este servicio. No dió la medida todo el
resu ltado apetecido: los pueblos solicitaron con ¡¡ hinco qu e los trozos
abandonados, que sumaban unos 2.600 kilómet ros, volvieran á poder del
Esta do, y asf se ha ido haciendo. quedando ya tan sólo sin conservar por
aquél Jos 7t9 kil6metros que figuran en el cuadro precedente.
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Agrup..'lndo los caminos ordinarios del Estado, de las

provin cias y de los pueblos, se obtienen los resultados
siguientes , que, aunque no rigurosamente exactos por
las deficiencias de las estadísticas provincial)" munici

pal, arrojan suficiente luz sobre el desarrollo actual de
los caminos ordinarios en España:

~'1o'0?3
7 ·'10110
(i. ~'¡l

1 -4 · ~77

3 ~1 · .H3

T OTAL en::'!r.r"" I .

71~

1 ·~o .Mf¡ ~

52.000 kilómetros de caminos abiertos al tránsito pú

blico, au nque es de suponer que muchos de los vecinales
no serán verdaderas carreteras, sino habilitaciones de

caminos antiguos, constituye un estado, si 110 próspero,
muy halagüeño, comparado con el que presentaba nues
tra patria hace treinta años , y desde luego bastante su

perior al que nos suponen los extranjeros. El Ingeniero
italiano Cantalupi, en el extenso tratado de Caminos
que ha dado al público en 1886, manifiesta que las ca
rreteras cons tru idas en España por el Estado miden
14.926 kilómetros, y q ue el desarrollo de las provincia

les, vecinales y particulares asc iende á 3. 585, de los cua
les 2.010 se hallan en estudio: estos guari smos podrán
haber sido exactos en alguna época , pero no hubi era es

tad o de más q ue la precisara el autor.
Aunque mucho se haya adelantado y sea de ju sticia
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reconocer que el p.rog-reso se debe en gran parte al celo
de los Ingenieros de Ca minos, cuyos servicios en el ramo
de Carreteras bastarían para hacerles acreedo res á la
consideración del país, mucho rest a por ejecutar. A los
altos poderes toca el fomento de las obras , dedicando á
ellas las sumas que permi ta la si tuación de la Haciend a,
y á los Ingenieros corresponde seg uir dando pruebas
in equívocas de interés en la ad minist ración de los cau
dales públicos. Bi en merece la pena de consagrar a ten
ción extrao rdinaria á un servicio q ue sobre ser de vital
importan cia para la indust ria, la agricultura y el comer
cio, consume siempre cantidades muy cons iderables,
aun en épocas en q ue, como la presente, se trata de re
ducir los gastos al mínimo posible: basta consignar que
en el presupuesto que acaba de presentar el Gobie rno
para el eje rcicio de 1892-93, excede de qa millones de
pesetas la suma consignada para estudios y obras nue
vas, reparac ión y conse rvación de carreteras del Estado,

sin incl uir los sueldos del personal facultativo ni el cos
to de la Administración central.

E XT ENSi ÓN DE L AS REDES DE CARRETERAS EN ALGUNAS

N,\CIONES DE E tmoíw.c-Darásc fin á esta reseña con dos

cuadros comparativos de los caminos en explo tación en
di ferentes países. Se nsible es no poder referir las longi
tudes á una misma fecha, por carecer de los oportunos
datos, y quc aun los que se estampan no merezcan com

pleta fe: ya se ha indicado que no hay medio de obtener
rigurosa exac titud respecto á E spaña, y puede colegirse
la imposibilidad de adquirir noti cias fidedignas acerca
de otras naciones.
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Obs~n'a(rolltS sobre el ~SIa40 t11l /crlOr.- l.· Los datos de ecrensién
superficial do: ¡·:Sp:lil:l, se: han tomado de la ReseÍla publicada en ISSSpor
d Instituto GcográJico. El guarismo de población correspond e al cense
de l BS] .

1.- El J tS#rrolJo de los caminos Ieanceses consta en el Censo de /4 cir
cuftUióll vcrilicudo en 1888 y en el .-4-nulIT io de Francia rata 1886.
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3.n Las not icias referentes ti Italia se especifican en la obra ya citada

dd St oCant;¡!upi, que á su va; 1:1$ ha tornado de la Mcnogrnfta publicada
por el Miniskrio de Obras públicas.

4'u Las longitudes de las carreteras de Inglaterra aparecen en la misma
obra italiana, Dehen acogerse con reserva, por el temor .le que sean tan
defectuosas, ó á lo menos tan nrrnsadas, como las que aplica á Espuúa .

; ,11. L 1 S extensiones superficiales y población de Fra ncia é Inghu erra se
han tomado del Almanaque de Gotha para .&p .

El est ado precedente corrobora 10 que antes se ind i

có, esto es, lo mucho que queda por hacer en E spaña
para q ue figure dignamente al iado de otras naciones, en
punto á caminos ordinarios; pero conviene llamar la

a tención sobre la circunstancia de que no puede at ribui r
se el que nos quedemos rezagados á la Administración
central , que ha ejecutado vías comparables en longitud
á las na cionales ó pri ncipale s de los países más adelan
tados, sino al escaso desarrollo que alcanzan la s carre
teras provi nciales, y sob re todo los caminos vecinales,
respecto de otros E stados.

Elemento digno de considerarse es la relación entre
las longitudes de cam inos ord inarios y ferrocarr iles; e l
cuadro que se inserta á continuac ión acusa palpablemen
le que nuestra re d de carrete ras es exigua comparada
con la de cam inos de hierro:
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, r S b .aoRed 4e Ikd ..
~~or_ f<tn>o;arnld ..

kilbr>l. tn>I.w.an.- .... I ....
~~u..I........ OBSER VACIONES.I lU CIONES. up&ollld6a. ~-.:l6a- - di......¡..........

ki lblll<l.... ~.
Jl:i:6-rf..... ".:..,..... 1...-oc.....iL

Ifu" ' .... 5'1 · 003 !1.770 (1) 1" (1)En 31de Obre. de I~

F R... SCl... . .. 500.984 ,6."', ¡,¡ ' 307 (1) En 31de Obre. de 1890.

Ih ...L U . . . .. 111 . 18] 13.163 (3) 8" (3) íd. Id. 1.1.

, I SOU TERll A 19'). 500 3::. · ]Q4 (... l 6,'1 (...) E n 1&)0. II -

Debe adver tirse que los guarismos estampados en la
últi ma columna relativos á Itali a é' Inglaterra son noto
riamcnte inferiores á los que cn rea lidad corresponden,
porque las longitudes de carre te ras y ferrocarriles se re
fieren á fechas bastan te diferentes. Por otra parte, es
muy de temer, según se expuso en renglones anteriores,
que el desarrollo señalado á los caminos ordinarios del
Reino Unido sea erróneo: á pesar de la diligencia con
que se ha procurado adquirir datos fidedignos, no ha
sido posible lograrlo.



PLAN DE LA OBRA.

Se di vide esta obra en cuatro secciones. Consagrase
la primera al estudio somero de vehículos y motores,

pues parece lógico conocer la naturaleza del tráfico que
ha de efectuarse por una vía de comunicación para dar
se cuenta de los requisitos á que ésta ha de satisfacer .

En la segunda, se describen detalladamente los diversos
siste mas de caminos afirmados, las condiciones de esta
blecimiento y el modo de ejecutar las obras: todo lo re
la tivo á su conservación y reparo constituye la sección
tercera. En la cuarta y últ ima, se exponen el estudio de
trazas y la manera de presentar los proyectos, asuntos
que se desenvuelven mejor cuando se han examinado las
dificul tades que hay que vencer en la construcción y
conservación. La mayor parte de los autores comienzan
los tratados de Carreteras por el estudio de las trazas:
qu izá esté equivocado el que esto escribe, pero una lar
ga práctica de enseñanza le ha hecho adquiri r la idea de
que los alu mnos aprovechan más las lecciones siguiendo
el orde n que se ha indicado.
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Termina el libro con dos apéndices: en el primero se
incluyen el pliego de condiciones generales y los formu
larios para ti redacción de proyectos de carreteras , do
cumentos á que se da cabida previa autorización de la
Superioridad ¡ el segundo se reduce á una ligera des
cripc ión de las calzadas romanas.
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