PROLOGO.

Importancia de las carreteras.—No hay necesidad de
encarecer la importancia que revisten estas vias, que
hasta tal punto contribuyen al desenvolvimiento de los
intereses materiales, que basta conocer en un pais cual-
quiera las relaciones que existen entre la longitud de
aquéllas y la extensién superficial, por una parte, y el ni-
mero de habitantes, por otra, para formarse idea cabal del
grado de cultura y de la riqueza de la nacién que se con-
sidere. Pero 4 primera vista pudiera creerse que sélo &
las vias més perfeccionadas, 4 los ferrocarriles, cabe
atribuir interés tan prominente, y que & medida que éstos
se extienden debe ir disminuyendo la atencién que antes
se consagraba 4 otros medios de comunicacién mas mo-
destos y de menos potencia de transporte. Este razona—
miento es exacto, en cuanto se aplique 4 las grandes ar-
terias que enlacen la capital de un Estado con las costas y
fronteras, 4 las que sigan las corrientes de rios caudalosos
y 4 algunas otras que se destinen 4 satisfacer altos inte-
reses comerciales 6 de gobierno; pero, en cambio, los fe-
rrocarriles imponen, cada dia en mayor escala, la cons—
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truccién de nuevas carreteras que acerquen 4 ellos los
centros de produccién y consumo, requisito indispensa—
ble para que los caminos de hierro, verdaderos instru—
mentos de la industria, puedan extender su esfera de
accién y encuentren alimento proporcionado 4 la pode~
rosa fuerza que entrafan. Lejos de entibiarse el celo
por la ejecucién de caminos, se ve que de consuno las
empresas, los pueblos y los representantes del pais cla—-
man por que se construyan pronto los ya incluidos en el
plan, y por que éste se adicione con otros nuevos; y el
Gobierno, por su parte, atiende, en la medida que lo per-
miten los créditos legislativos, 4 tan interesante ramo de
los servicios piblicos.

Posible y hasta probable es que con el transcurso del
tiempo vayan desapareciendo gran parte de las carrete—
ras y convirtiéndose en tranvias, ferrocarriles econémi-
cos 1i otros sistemas que en lo por venir se establezcan;
mas estas transformaciones que en la actualidad van ya
efectuindose, aunque paulatinamente, no amenguan el
interés de las carreteras, y sb6lo demuestran que conven—
dra no perderlas de vista para trazar y construir los ca-
minos ordinarios, de suerte que sn plataforma sea apro-
vechable cuando en época mds 6 menos remota se im—
ponga la necesidad de modificar el método de arrastre.

Apuntes histéricos.—Epan Anxticua.—Al describir
Egipto, habla Herodoto, en el libro I1 de su Historia, del
monumental camino de piedra labrada y esculpida con
figuras de animales, que se construyb para el transporte
de materiales destinados 4 la pirdmide de Cheops. Tam-
bién se ejecutaron vias suntuosas (dromes), que formaban
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las avenidas de los templos, algunas de ellas mas de
treinta siglos antes de nuestra Era.

Entre los caminos mas antiguos de que se tiene noti—
cia, deben citarse los de Asiria (1), que se asignan al rei-
nado de Semiramis, personaje punto menos que mitolé-
gico, cuya existencia est4 atin en tela de juicio, y que
varios autores creen que vivib en el siglo x1 6 X1 antes
de Jesucristo.

Pero las vias terrestres que en tiempos mas remotos
se dedicaron 4 las atenciones del comercio se deben a
los fenicios y cartagineses, principalmente 4 los tlti-
mos, que, segliin expresa San Isidoro en sus Origenes
(XV, 16, 6), son los primeros que emplearon adoquines
6 losas.

Los caminos de Grecia fueron muy imperfectos, debi-
do sin duda & que por la gran extensién de sus costas y
por la circunstancia de que todas sus colonias eran islas
6 partes de los continentes asiatico y europeo banadas
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 construccién
grandes perfeccionamientos y extendiéndolas, no sélo por
el territorio italiano, sino por las provincias. Mas ade-
lante se describirdn estas vias: baste ahora dejar consig-
nado que su principal objeto era facilitar la movilizacién
de las legiones y la buena administracién de Imperio tan
dilatado, y que contando sélo las calzadas de mayor im-

(1) Todavia existe el de Bagdad 4 Ispahdn,
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portancia, se estima que pasaba su desarrollo de 1g9.000
kilémetros (1).

Epap MEebia (2).—Después de la invasion de los bar—
baros no se conservaron los caminos: en el siglo vir de
nuestra Era no habia en Francia mas 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 Brunehilda, nom-
bre con que se conocen todavia los trozos que se conser-
van, sobre todo en Bélgica y en los departamentos del
Norte y del Paso de Calais en Francia.

Carlomagno tuvo que poner en buen estado los cami-
nos para dar cima 4 sus empresas guerreras; pero después
de él, mermado el poder regio y en su auge el feudalis—
mo, volvieron &4 abandonarse, sin que el piblico los echa-
se muy de menos, porque hasta los sefiores mis encope—
tados viajaban 4 caballo, y 4 lomo también se transpor—
taban las pocas mercancias que eran objeto de comercio
en naciones y provincias destrozadas por guerras conti—-
nuas.

Esto no quiere decir que durante la Edad Media no se
ejecutasen ciertas obras de caminos, ademads de las indi-
cadas. En Espania misma algunas se acometieron en tiem-
po de D. Alfonso el Sabio; pero fueron hechos aislados,
que lejos de invalidar, confirman la idea generalizada
acerca del mal estado de las vias de comunicacion.

En el perfodo histérico que se considera debieron de

(1) Bergier, Histoire des grands chemins de P Empire Romain: Bruse-
las, 1736.
(2) Debauve, Routes: Paris, 1873,
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construirse por los Incas del Pert los portentosos cami-
nos de que se conservan trozos que causan admiracién 4
los viajeros. Entre todos aquéllos merecen especialisima
mencion los dos que enlazaban 4 Quito y el Cuzco: uno
abierto 4 lo largo de la elevada meseta de los Andes, sal-
vando obstdculos que, como dice Prescott, intimidarian
aun en la actualidad 4 los Ingenieros, y siguiendo el otro
traza mucho mas proxima al Pacifico. Cada una de estas
calzadas media alrededor de 3.000 kilémetros, y en parti-
cular la primera es de tal magnitud, que la coloca Hum-
boldt entre las obras mas gigantescas de los hombres.

Epap MmobERNA.—La situacion lamentable de las vias
se prolongd por mucho tiempo y en todos los Estados
europeos. L.os caminos que existian en Espaia hasta me-
diados del siglo xvi no eran més que simples veredas,
en que se mejoraban algiin tanto los pasos dificiles, cons-
truyendo 4 veces puentes y otras obras de consideracion,
con recursos que provenian, ya de la munificencia de los
Monarcas, ya de fondos suministrados por los pueblos 6
senores, ya del impuesto conocido con el nombre de pres-
tacién personal.

No era mucho mas halagiiefio el cuadro que presen—
taban naciones mas adelantadas que la nuestra, aun anos
después de la fecha senalada. Es verdad que en Fran—
cia se habian construido, en tiempo de Luis XIV, al-
gunos caminos en la proximidad de Paris, y que se con-
tinué mas tarde la ejecucion de la red; pero no es me—
nos cierto que al Ingeniero Trésaguet se deben los pri-
meros estudios serios sobre construccién de caminos
(1775), ¥ que antes de la supresién de las prestaciones
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personales (1764), las calzadas francesas, sin excluir las
mas importantes, se encontraban en estado lastimoso.
Hasta fines del siglo Gltimo no se podia transitar por los
caminos ingleses: refiere Arturo Young, hablando de las
carreteras de los condados de Lancaster y Newcastle,
que en 1770 estaban espanfosas; que tenian rodadas lle-
nas de lodo, de mas de un metro de profundidad, y que
se necesitaba el concurso de dos hombres para impedir
que volcasen los carruajes (1). Y semejante situacion se
prolongd bastantes anos, pues que en 1816 aseguraba
Mac—Adam que las carreteras estaban malas, por defec—
tos de construccién unas, y otras por falta de conser—
vacion.

Volviendo 4 lo que ataine 4 Espaia, los primeros ca—
minos propiamente dichos se construyeron en 1749, rei-
nando Fernando VI, y fueron el de Reinosa 4 Santan—
der, y el paso de la sierra de Guadarrama, en la carre—
tera de Castilla. Con gran parsimonia se continu6 ejecu-
tando algunas vias, pues al finalizar el siglo dltimo la
longitud de caminos en explotacion, que, por otra parte,
estaban pésimamente conservados, sélo era de unos 1.865
kilémetros; por manera que en el periodo de cincuenta y
un anos no se construy6 mas que 4 razon de 36 6 37 ki-
lémetros anuales, 4 pesar de estar comprendido en aquél
el famoso reinado de Carlos III.

En 1799 entraron las carreteras en una época relativa-
mente prospera, merced & las disposiciones administra—
tivas que se dictaron, y muy en especial 4 la creacién del

(1) Cantalupi, Tratlato pratico per la Costruzione delle Strade e per
la loro manutenyione: Milin, 1886.
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Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos,
que doté al pais de funcionarios idéneos para los traba—
jos 4 que se habian de consagrar. Tan pronto se notaron
los resultados, que en 1808 la red de caminos media ya
un desarrollo de 3.885 kilémetros.

La guerra de la Independencia absorbi6 4 principios
del siglo todas las fuerzas vitales de Espana, ynada tiene
de extraio que desde 1808 4 1814 no se hiciera més que
emprender algunas reparaciones urgentisimas para poder
pasar por caminos destruidos casi por completo en aque-
lla gigantesca lucha.

De 1814 4 1834, es decir, desde la restauracién de I'er-
nando VII hasta el principio de la Regencia de Marfa
Cristina de Borb6n, se nota sensible retroceso hacia el
antiguo desorden: el Cuerpo de Ingenieros desaparece
durante todo este periodo, exceptuando el cortisimo in-
tervalo de 1820 4 1823, y s6lo se habilitan en veinte afios
805 kilometros de caminos. La red espafola no pasaba,
pues, de 4.6g0 kilémetros al subir Isabel II al Trono, con
la circunstancia de que buena parte de esa longitud se
refiere, no 4 carreteras construidas, sino 4 trozos de ca—
minos naturales, mejor 6 peor habilitados, para asegurar
el transito en medianas condiciones.

Desde fines de 1833 4 principios de 1856 se inaugura
una era favorable para el desarrollo de los intereses
materiales, 4 pesar de los cuantiosos gastos originados
por una guerra civil de siete anos. Las mejoras admi-
nistrativas y la excelente direcciébn impresa 4 los tra—
bajos por los Ingenieros que desde 1839 empezaron 4 sa-
lir de la reorganizada Escuela de Caminos, explican que
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en estos veintitrés anos se lograra construir 4.730 kilo—
metros, esto es, mayor longitud que en toda la larga
época de 1749 4 1833 (1),

Desde 1856 hasta nuestros dias la construccién de ca-
minos ordinarios ha seguido desenvolviéndose ordenada-
mente, si bien con mayor 6 menor rapidez, seglin los re-
cursos que se han podido consignar en los presupuestos
del Estado. Por regla general, se ha atendido asimismo
& la regular conservacién de los abiertos al piblico, ex—
ceptuando cortos periodos en que, 4 consecuencia princi-
palmente de guerras civiles en la Peninsula 6 en algu~
na provincia de Ultramar, se ha descuidado tan impor—
tante asunto, origindndose mds tarde grandes sacrificios
para el Erario, por tener que realizar costosisimas obras
de reparacion.

De la Gltima Memoria de Obras pablicas, relativa 4
Carreteras, resulta que los 57.101 kilémetros que com—
prendia el plan, en 31 de Diciembre de 1889, se des-
componian, en la fecha indicada, del modo siguiente:

Kilbmetros.
En explotacitn...coeveverssesssrassannncancs ses 27,008
T DTS O CCIO I e L I e s o8 pa s snuvia o' awemsants 4.990
En proyecto aprobado . ... esecsrancisecscssneass  3.5¢7
En estudio...coeeiovne O T L Favees . 12,058
SN SN S L s i s ase s aavson e ta s sane ns 10,170

Abandonados 6 & cargo de Corpnracmnes {3} sense 719

KOTAL 25 vossianssradats Y 57-.101

(1) Los interesantes datos que preceden relativos 4 las carreteras de
Espaina, se han tomado de la Memoria sobre el estado de las Obras pi-
blicas en Espainia en 1856, presentada al Ministro de Fomento por el en-
tonces Director general, D. Cipriano Segundo Montesino.

(2) Los kilémetros abandonados 6 4 cargo de Corporaciones se refie-
ren 4 carreteras proximas y paralelas d ferrocarriles, que el Estado dejé de
conservar en 1870, invitando 4 las Diputaciones provinciales y Ayunta-
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Resulta de los ntimeros anteriores que la longitud de
carreteras terminadas representa el 47 por 100 de la to-
tal, y el 8 por 100 la de trozos en curso de ejecucion.
Puede asegurarse que al escribir estas lineas (princi-—
pios de 1892), se encuentran abiertos al trinsito mas de
28.000 kilémetros de carreteras.

Todo lo dicho se refiere 4 los caminos que corren 4
cargo del Estado; para formarse idea completa de la ex-
tensi6én total de la red espanola, hay que agregar los pro-
vinciales y vecinales, es decir, los costeados por las Di-
putaciones y Ayuntamientos. Desgraciadamente en este
ramo, salvo honrosas pero contadas excepciones, poco
han hecho aquellas entidades, y reina en materia de ca-
rreteras desorden tan pavoroso, que la Administracién
central, & pesar de las prescripciones legales, carece en
absoluto de antecedentes respecto 4 algunas provincias.
Sea como quiera, 4 continuacién se expresan los datos
que se consignan, relativos 4 31 de Diciembre de 188¢,
en la citada Memoria de Obras piblicas:

Carreteras Caminos

provinciales, vecinales.

Kildmetyos, Kildmetros.

En explotacion . cie. e ansesesvasssnese 0440 18.555
En construccion. .coeeesnscasrsosssarsssss 1,000 1,661
En proyecto aprobado......ieisianisieins.  2.767 1.249
Fon CATUAI0 s o ls v as/ais vals e hialasnnsianniainsens 1145000 1.220
SN SIS S e s s s s eis a e e baa e 1040 32 18,232
TTOTALES: S Tilv alvavessiananscle s 2% 847 40.917

mientos 4 que se encargasen de este servicio. No did la medida todo el
resultado apetecido: los pueblos solicitaron con ahinco que los trozos
abandonados, que sumaban unos 2.600 kilémetros, volvieran & poder del
Estado, y asf se ha ido haciendo, quedando ya tan sélo sin conservar por
aquél los 719 kilémetros que figuran en el cuadro precedente,
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Agrupando los caminos ordinarios del Estado, de las
provincias y de los pueblos, se obtienen los resultados
siguientes, que, aunque no rigurosamente exactos por
las deficiencias de las estadisticas provincial y munici-
pal, arrojan suficiente luz sobre el desarrollo actual de
los caminos ordinarios en Espana:

Kilbmetroa.

En explotacion...e.iisiseniennaes AT seass 153,003

B e IO 5 e vy oo Peah drs e s ey car iabh

En: proyecto aprobado..c.ieecierivervarecenias, 6.503

rﬂ eSillle R N ] . R ) I4.f‘.l77

ST e 1 b Pl T e B N e R 304343
Carreteras del Estado abandonadas ¢ 4 cargo de

R OTACIOTE T s o s s s o sl 0 dsislo ma & pislsia s s 7109

TOTAL GENERAL 4 sy aesnnnnss veawviba 120,805

——— e

52.000 kilémetros de caminos abiertos al transito pa-
blico, aunque es de suponer que muchos de los vecinales
no seran verdaderas carreteras, sino habilitaciones de
caminos antiguos, constituye un estado, si no préspero,
muy halagiieno, comparado con el que presentaba nues—
tra patria hace treinta afos, 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 publico en 1886, manifiesta que las ca-
rreteras construidas en Espana por el Estado miden
14.926 kilometros, y que el desarrollo de las provincia~-
les, vecinales y particulares asciende 4 3.585, de los cua-
les 2.010 se hallan en estudio: estos guarismos podrin
haber sido exactos en alguna época, pero no hubiera es—-
tado de mas que la precisara el autor.

Aunque mucho se haya adelantado y sea de justicia
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reconocer que el progreso se debe en gran parte al celo
de los Ingenieros de Caminos, cuyos servicios en el ramo
de Carreteras bastarian para hacerles acreedores 4 la
consideracion del pais, mucho resta por ejecutar. A los
altos poderes toca el fomento de las obras, dedicando &
ellas las sumas que permita la situacion de la Hacienda,
y 4 los Ingenieros corresponde seguir dando pruebas
inequivocas de interés en la administracién de los cau—
dales ptblicos. Bien merece la pena de consagrar aten—
cion extraordinaria 4 un servicio que sobre ser de vital
importancia para la industria, la agricultura y el comer—
cio, consume siempre cantidades muy considerables,
aun en épocas en que, como la presente, se trata de re—
ducir los gastos al minimo posible: basta consignar que
en el presupuesto que acaba de presentar el Gobierno
para el ejercicio de 1892-93, excede de 42 millones de
pesetas la suma consignada para estudios y obras nue-
vas, reparacion y conservacion de carreteras del Estado,
sin incluir los sueldos del personal facultativo ni el cos—
to de la Administracién central.

EXTENSION DE LAS REDES DE CARRETERAS EN ALGUNAS
NAcioNES DE Eurora,—Darése fin 4 esta resena con dos
cuadros comparativos de los caminos en explotacién en
diferentes paises. Sensible es no poder referir las longi-
tudes 4 una misma fecha, por carecer de los oportunos
datos, y que aun los que se estampan no merezcan com-
pleta fe: ya se ha indicado que no hay medio de obtener
rigurosa exactitud respecto 4 Espaia, y puede colegirse
la imposibilidad de adquirir noticias fidedignas acerca
de otras naciones.
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Observaciones sobre el estado anterior.—1.* Los datos de extensién

}Ii
oabogl |***** sapounwo
o1 ¥ta 628 (412 « 0o *bi1 i e “VAMALVION]
ooy gt |*+* e rsaqedidung _
_ﬁ L AATHA .:...wnﬁnn:Ecuv
i s giie £'g0e Lgr | Egitin ) hssse St SIRAUIAOS] , Yrivay
ﬂ Lhzrg  |*r -t tsapuuopouN *
r tagr Lzgtzlh |t sapeupap |
ol +EG gt Poes agg! v #6550t uu_scoEs._R_ocx *VIONVA]
ﬁ 881 EogiLe |rhree .a....:__un__...___Z_u
_ §5§°gr |t eesatouda )
@mm ﬂou m_.h— ﬂ—.—‘& @W.— ﬂs ﬂm “ OVV.@ s -m.omdeﬂ;.-oOhm e o‘w.md.-whm
— g-hﬂ ..o.t.oﬁsa ﬁﬂa
‘ouiwed T Y ‘sndpragny | voupmgny
a.:...nn_.._ﬂm__ .q__d..-l___-.nu i a”H“H“._u; -t .‘nl -~
sod | opswopy | op. W] WL | NP %0, 9 'SANOIDVN
o i st PEY N —— ] agpwog
LGN -whﬂ.-..._n_o.u% SR oyy SHANLIONOT
L —— HL

=

2.* FE] desarrollo de los caminos franceses consta en el Censo de [a cir-

¢l Instituto Geogrifico, El guarismo de poblacién corresponde al censo
culacidn verificado en 1888 y en el Anuario de Francia para 1886.

superficial de Espaiia, se han tomado de la Resefia publicada en 1888 por
de 1887.
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3.% | Las noticias referentes 4 Italia se especifican en la obra ya citada
del Sr. Cantalupi, que & su vez las ha tomado de la Monograffa publicada
por el Ministerio de Obras pablicas,

4.* Las longitudes de las carreteras de Inglaterra aparecen en la misma
obra italiana. Deben acogerse con reserva, por el temor de que sean tan
defectuosas, 6 4 lo menos tan atrasadas, como las que aplica 4 Espana,

5.2 Las extensiones superficiales y poblacién de Francia é Inglaterra se
han tomado del Almanaque de Gotha para 1892.

El estado precedente corrobora lo que antes se indi-
co, esto es, lo mucho que queda por hacer en Espana
para que figure dignamente al lado de otras naciones, en
punto 4 caminos ordinarios; pero conviene llamar la
atencion sobre la circunstancia de que no puede atribuir-
se el que nos quedemos rezagados 4 la Administracion
central, que ha ejecutado vias comparables en longitud
a las nacionales 6 principales de los paises mas adelan-
tados, sino al escaso desarrollo que alcanzan las carre—
teras provinciales, y sobre todo los caminos vecinales,
respecto de otros Estados.

Elemento digno de considerarse es la relaciéon entre
las longitudes de caminos ordinarios y ferrocarriles; €l
cuadro que se inserta 4 continuacién acusa palpablemen-

te que nuestra red de carreteras es exigua comparada
con la de caminos de hierro:

(-]
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Red de | Red de R
or={ fer il
dinarios kilbmetros
RACIONES. | cxplotacib. | explotacitm. decamizor|  OBSERVACIONES.
=, = kilometro de
Kildmelros. | Kildmetiros. | ferrocarril,
Espafa....| 52.003 |.0.776.(1) 5,3 I(;)En 31 de Dbre. de 183a.
Fraxcia...| 500.984 136.697 (2)] 13,7 |(2) En 31 de Dbre. de 18g0.
Irati.....| 110,983 13,163 (3)] B¢  [(3) fd.fd. id.
INGLATERRA! 100.500 (32,304 (4) 6,2 (4)En 18g0.

Debe advertirse que los guarismos estampados en la
Gltima columna relativos 4 Italia é Inglaterra son noto—
riamente inferiores 4 los que en realidad corresponden,
porque las longitudes de carreteras y ferrocarriles se re—
fieren 4 fechas bastante diferentes. Por otra parte, es
muy de temer, segin se expuso en renglones anteriores,
que el desarrollo senalado & los caminos ordinarios del
Reino Unido sea erréneo: & pesar de la diligencia con
que se ha procurado adquirir datos fidedignos, no ha
sido posible lograrlo.



PLAN DE LA OBRA.

Se divide esta obra en cuatro secciones. Consagrase
la primera al estudio somero de vehiculos y motores,
pues parece logico conocer la naturaleza del trafico que
ha de efectnarse por una via de comunicacién para dar—
se cuenta de los requisitos 4 que ésta ha de satisfacer.
En la segunda, se describen detalladamente los diversos
sistemas de caminos afirmados, las condiciones de esta—
blecimiento y el modo de ejecutar las obras: todo lo re—
lativo 4 su conservacién y reparo constituye la seccién
tercera. En la cuarta y Gltima, se exponen el estudio de
trazas y la manera de presentar los proyectos, asuntos
que se desenyuelven mejor cuando se han examinado las
dificultades que hay que vencer en la construccién y
conservacion. LLa mayor parte de los autores comienzan
los tratados de Carreteras por el estudio de las trazas:
quiza esté equivocado el que esto escribe, pero una lar—
ga practica de ensenanza le ha hecho adquirir la idea de
que los alumnos aprovechan mds las lecciones siguiendo
el orden 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 la redaccién de proyectos de carreteras, do-
cumentos & que se da cabida previa autorizacion de la
Superioridad; el segundo se reduce 4 una ligera des—
cripcién de las calzadas romanas.
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