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La trascendencia de las rutas
de transporte en la Espana moderna

SANTOS MADRAZO MADRAZO
Urtiversidad Autonoma de Madrid

La trascendencia de las rutas de transporte ha de buscarse v encontrarse en
su contribucidn:

— a crear ¥ mantener un mercado interior,
— asoldar unos espacios sociales v culturales compartimentados,

- a promover un sistema de relaciones centrado en las ciudades y ol medio
rural,

- a no considerar el transpore como un simple servicio a4 suministrar, sino
como una distancia a superar ¥y unos obsticulos a vencer,
- a integrar, en definitiva, todos aquellos factores que definen una forma-
citn social.
Ahora bien, no creo gue se conozcan suficientemente estos aspectos ni que
s havan analizado en sus miltiples conexiones con la realidad espacial y tem-
poral. Si las formaciones sociales resulian inseparables de aquellos espacios en
yue se inscriben, ino es el espacio social —drenado habitualmente por las redes
de transporte— el lugar donde radican las estructuras de clase y donde se diri-
men las estrategias de poder? O por decirlo con palabras de Bernard Lepetir,
:no son también los ejes de transporte, signos v fuentes de desigualdad?”.

¢ Los autores citados en ol texto aparceen en ls biblicgrafia final con aquellas obras que consi-
demo muds agrficatvas para el [end que nos ocupa.
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Lev qpuie sabemos de Las redes de transporte v comercio interior en L Espana

wsclerna e es parn echar ks campanas a vocke Desde luego, en etk es come-
parable a Inglaerr, donde ko bibliografia sobre estos temas ha posibilitado
escribir libeos fundamentales a los historiadores Willan, Albert o Pawson, ¥ mils
recientemente a Gerand Turnbull § Dorian Gerhold, y donde se cuenta incluso
con L revista especializada fowrnal of Transport History, También ha pasado
desapercibida entre nosotros —por cilar oira carencia la a mu entender mal
Mamiada teoria de los -grafos, un instrumento de andlisis de Ja densidad, naw-
ruleza y estado de las redes de transporte, con el que extraer unos indices de
conexion, centralidad v accesibilidad que, relacionados con otras magnitudes
sovioeconomicas, sirven para calibrar la capilandad y las desviaciones geogra-
ficas de las redes, v en dltima instancia para medir, diagnosticar y corregir el
desarrollo espacial. 5i en el plano tedrico creo que estos planteamientos no con-
ducen o ninguna parte, metodolGgicamente pueden ayudar a confirmar proble-
s que yi sahiamos, y en cualquier caso han dado lugar a rabajos historicos

de gran interés, como el de Jean de Vries para los canales holandeses o el de
Paermard Lepetit para las rutas francesas.

el transporte en la Espafia modemna lo ignoramos casi todo. Un repaso de
lis powns quee sabemos y lo poco que hemos avanzado constituird el primer
puntor de eatil exposicidn, que exigiri en un segundo apantado desvelar algunas
aparicncias y realidades, o si se prefiere las permanencias y los cambios inhe-
rentes a laxs distintas redes de transporte,

i Psuearso anl A CHESTION

El mercado interior es, dentro de la actividad econdmica y las relaciones
sowiatles del Antiguo Régimen, uno de los problemas peor conodidos, siendo este
papel de cenicienta también atribuible al trifico de personas, noticias y mercan-
vias. Nu lay obras sistemiticas sobre estos temas, y las monografias sobre
aspectos concretos tampoco son demasiadas aunque se van abriendo algunas
velias, Viomios i verlas

Los historiadores Jaume Torrds, José lgnacio Gomez Zorragquino, Guillermao
Perer Sarrion v alpunes otros estin consolidando una linea de investigacion, cen-
tracka en la penetracion textil catalana en los mercados intetiores de Aragon y de
otras reglones, Madrid incluido, Pero, al margen de T scumulacion de capital y
de experiencias que cllo supuso para Catiluia, destacin que dicha penetracion
pruscdin ce wntribwain, addenmas, o disobver los obstaculos seaoriales enoel moncko rural, va
e Las commpanias catadanas tmbicen se dedicaron a v expdotivciom de recursos agra-
s | .”r‘h':ltlﬂl -;J:' ekl % Lll"l'l_'l, hi ¥ :‘il.'l'lim:lll,,".'i, el !II'Il'I'G'Ii-Il.I:l";“'“:lH Lh." R'xl‘t'fil'““ﬂi-- - :I-.
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lo que suponid asimismo movilizar contingentes de transporte para trasladar
dichas mercancias, de un menor valor anadido que las manufacturas y, por ende,
de costes mas elevados de tunsporte. Este tema de las -didsporas comerciales-
seeha revalorizado en el libro de Assumpta Muset, en el gque se capra con preci-
sion el impacto de los cientos de negociantes y trajineros de Copons y Calaf
{comarca de Noya) en el interior peninsular; un alcance que recogen los trabajos
de Picazo v Lemeunier (Murcia), Franch Benavent (Valencia), Melon {Extremadura),
Gonzilez Enciso e Isabel Miguel (Castilla la Vieja), Carmona {Galicia), Zylberberg
y Nieto (Madrid), etc, Estamos, desde luego, ante logros de alto interés en el
mundo de los intercambios y la integracion, aungue no supongsn el estableci-
miento y normalizacidn de un mercado de dmbito peninsular, debido a los enor-
mes obstdculos que todavia en el siglo xvin presentaba el interior espafol. Pero
han valido para que Torras cucstionara desde hace un tiempo la tesis tradicio-
nal de la inexistencia de un mercado interior en la Espafia del siglo xvin.

Otro espacio en el que comenzamos a movernos con alguna facilidad es el
de los rificos entre Castilla v Galicia, merced a los trabajos de Martin Galindo
y Laureano Rubio, quien reivindica la existencia de una -burguesia mercantil
maragata-, con raices en la tierma y en las formas de agilizar la oferta y deman-
da en el drea de influencia del mzado Madrid-Santiago-Corufia. A pesar de gue
se da primacia a las familias sobre los flujos mercantiles, queda claro gue no
estamos ante unos simples arreros que trasladan mercadurias ajenas con su
seguridad proverbial; ampoco se limitan a firmar contratos con el Estado para
suminisirar viveres y municiones en ¢pocas de guerra, trasladar caudales de la
Hacienda, abastecer la Casa Real o transportar preductos estancados... Son,
sobre todo, comerciantes al por menor y por mayor que compran y venden pes-
cadeo, vino, pranos, jamones, aeicar, jabdn, cifamo, hierro..., y especialistas en
el comercio de todo tipo de panos llepando incluso a intervenir en la produc-
cion. Su complejichd administrativa, los cientos de mulas que utilizan y la expe-
ricncia de varios siglos frecuentando los mercados, son ¢lementos sustantivos
no solo de su reproduccion, sino de su aporte a superar etapas en la formacion
del mercado interior. A la vista de todo ello no resultan extrafias sus futuras
reconversiones, como la de Corders, un marapato innovador en el mercado
inmobiliario madrilefio durante la primera mitad del siglo X1,

Tenemos datos de otros muchos niicleos carreteriles v arrieriles, pero faltan
muchos més, y todos exigirian un trato mids ambicioso del que ofrecen los estu-
dices de José Tudela de la Orden, Pedro Gil Abad, Kleinpenning o Adela Gil
Crespo. En relacion con esto, es una lastima que no se hayan enriquecido y
superad iniciativas seminales, como la de Angel Cabo, sobre la pujanza trans-
psrtista de L comarca salmantina de La Armufia, pucs seguimos sabiendo muy
poce de dos argollainos, los cervatos, sanabreses, ancareses, campurrianos,
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prisicgos, cerverinos youn krguisimeo eteelent en ol (o tienen cibida desde los
cibaniles hasta los merceros,

El estudio de la red viaria —con aportaciones que pierden en perspectiva lo
e ganan en precision— también se ha beneficiado de algunos trabajos con-
cretos: caso del camino de Madrid a Valencia (Luis Ribot), el de Madrid a Badajor
Usabel Redondo), el de Guadarrama (Rosa Maria Gonzdlez), los puentes en
Castilla (Miguel Angel Aramburu), la técnica y el poder (Nicolds Garcia Tapia),
trabajos que se suman a los caminos de Vizcaya (Maria Angeles Larrea), Navarra
(Agustin Gonzalez Enciso y otros), Guiplzcoa (Maria Isabel Astiazarain v José
Angel Achon), Aragon (coordinado por Maria Angeles Magallén), Andalucia
(Jose Jurado), Galicia (Carlos Nardiz), et

Algunos hispanistas también se han asomado al tema, caso de Jean Pierre
Molénat (nome de Castilla), Pierre Ponsot para Andalucia accidental e inclusa ¢l
amigo Amalric, como puede verse en esta misma publicacion, Mencitn especial

mereee la obra de Ringrose, razon por la que mds abajo se le dedicard una
fakyor alencion.

Juan Helguera, entre otros, continia escribiencdo paginas valiosas sobre los
canales que en Espafa, como se sabe, pretendieron contar mucho ¥ Contaron
menas, ¥ me vuelvo a congratular porque a Ricardo Robledo también le gusta
la navegacidn por las aguas del Duero. Al fin y al cabo, la salida natural de estas
tierras del pan, del vino (y del intelecto) no es el puerto de Gijén sino Oporto.

Las primeras décadas del siglo X1X contintan casi huérfanas, con la EXCep-
citon de algunas paginas de Nicolds Sinchez-Albormoz, el estudio de Esperanza
Frax y Maria Jesis Matilla sobre transporte, comercio v comunicaciones, o las
cosis sensatas que Angel Bahamonde, Gaspar Martinez y Luis Enrique Otero

han escrite sobre la historia postal, superando los viejos estudios de Enrique
Yerdegay, Ortiz Vivas o Cruzada Villamil,

Es una lastima que cuando uno topa con las buenas monografias —uque [ag
hay— sobre la época modema (ya sean de Cataludia, Pais Valenciano, Galicia,
Pais Vaseo, Segovia, Madrid, o Tierra de Campos), se encuentra con que la pro-
duccion agraria se mueve, se desplaza. Y es frecuente que en dichas MOnOE-
fias se senale la direccion que roman los excedentes comercializables, pero es
nens frecuente gue se cile, v menos gue se analice, la ruta, es decie, el SOOI
material por ¢l gue circulan esos fujos, esas orientaciones. Con estas formas de
haces, no se sigue la recomendacion practicacly por Pierre Vilar en su «Catalunzs
(salvi algunas excepeiones como la de José Antonio Alvarez Vizquez que si se
ocupn del transporte y comercializacion de lis rentas agrrias el cabildo de g
citeched de o),
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Por dGltimo, hay gue saludar con efusion que la problematica de los despli
samientos de personas, noticias y mercancias durante la época moderna {Iu'upt-
—ya es hora— un puesto relevante en obras generales, caso de los e Armf eles
Historia de los Ferrocarriles Espasioles, en el haber de Javier Vidal v Fr;:ml-mc-u
Comin. O que se le dedique un resumen extenso y estimulante en el FI::IL'_I'I::FIIL‘
manual de historia econdmica y social de Alberto Marcos; se sitda, ademas, la
red viaria y la especializacitn del transporte en sus justos 1érminos, es -':Jf:-;ir.
como factores importantes ¥ necesarios para el desarrollo de la produccion y
todo tipo de intercambios.

Con todas estas aportaciones —y otras que me dejo o desconozeo— se pue-
den ir ya diciendo algunas cosas concluyentes:

La primera es que ya nadie considera que el estancamiento de los t.ranspnr-
tes impidié el desarrollo econémico del interior de Espafiai. Huelga :_:Iemr que 3'_:3
casi nadie confunde caminos con trifico, y que someter la determinante reali-
dad de la produccién, asi como la distribucién, el consumo y las relaciones
sociales (la estructura de poder de clase) al estado de los caminos, conduce a
resultados poco serios, como —al revés— también seria una alegria excesiva
desconocer que el transporte es un factor de produccion, [Elemental!

Pueden ponerse cuantos ejemplos se quieran para demostrar a Ringrosc quie
redes ruteras regionales similares conducen a desarrollos diferentes de las m;lf—
vidades econdmicas. E] caso mis claro es el de Catalufia que, con una red cami-
nera deficiente, logré articular con éxito un mercado interior regional activo, fo
que, segin han contado Vilar, Fontana, Nadal, Toreas o Pere Pascual, resultd
clave para ¢l desarrollo capitalista posterior. Por el contrario, los atrcdednr_es_ de
Madrid no terminaban de entrar en una agricultura comercializada y :spemh_za-
da, pese a disponer de una red carreteril aceptable y una demanda capitalina
mids que aceptable. Pero es que, como he escrito en otro lugar, los r_-lemzentc:s
consttivos del feudalismo, todavia en el siglo xvir, llegaban hasta las mismas
tapias del parque de El Retiro madrilefio.

Podemos salir de nuestras fronteras para contemplar otros casos, Lo de Holanda
es sobrecogedor: durante un periodo de so anos (1636-1685) se invirtieron ca;&i 5
millones de Aorines en la construccion de 650 km de canales, Era una magnifica
red de transporte, expresion de un sistema politico ¥ de todo un sisiema L.I!'ha-
no, caracterizada por la interdependencia, colaboracitn y Explnlaifit?n conjunta
por parte de mds de 4o ciudades. Era tal la coordinacion que el vigjers pasaba
de una linea a otra sin apenas pérdida de tiempo y, en algunos casos, la d:ma}n-
da abligh a que el servicio de ransponte estuviera abierto las 24 horas del dia.
Debit ser, en suma, un especticulo exiraordinario, pues no cabe aplicar otro
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adjetivo i una red de canales que ransporta en b decada 1660-1670 un prome-
dio superior a los 40 millones de pasajeros-kilometro al ano.

Pero, como es sabido, la concentraceion de recursos que comporta la crisis
diferencial del siglo xvii, a largo plazo, no fue beneficiosa para Holanda —y si
para Inglaterra— debido a la primacia que los ingleses concedieron a los inte-
reses manufactureros en relacion con el sector comerdial y financiero. La distan-
ci posterior entre Inglaterra y Holanda se explicaria a partir de este hecho, v no
a partir de las redes de transporte que seguian siendo mejores en Holanda. Es
también posiblé que la red rutera francesa fuera mejor que la inglesa, lo que no
es abice para que los clisicos mabajos de Robert Brenner o los més recientes de
H:uh-::r[ Duplessis y Paolo Malanima sefialen que Inglaterra Nevaba un ritmo més
vivo en su transicion al capitalismao,

También se estd comenzando a admitir (o quizd yo me lo crea porque voy
por ahi contindolo) que no toda la época preferroviaria discurrié por unos malos
caminos, un trifico regular inexistente y un transporie, 2 lomo o en carro, lento
y caro, Creo que estos enfoques a lo Antonio Gomez Mendoza son desconsice-
rados con los hechos, o se desmesuran al enamorarse de las locomotoras que
tiran de los arcaismos. Algunos, sin embargo, paniendo no de razonamientos
estocisticos sino de no confundir caminos con trificos comienzan a reconocer
que el volumen de bienes ranspontados por camino fue mis grande que el suge-
rido por las impresiones de unas condiciones intolerables de las rutas.

] Sin olvidar el grado de desarrollo, inherente a cada formacion social, puede
aflirmarse que Londres, Paris, Madrid y otras capitales (cada una a su escala y algu-
nas, obviamente, con mis obsticulos y frenos que otras) fueron creando antes del
fe_rrt:r:arril una densa trama de transportistas que las ligaban a las regiones v pro-
vincias. Asimismo, muchas capitales y ciudades estaban relacionadas entre ellas
y sus -hinterland-, y habia un trifico comarcal v local considerable, incluso en
zonas apartadas, Por dltimo, si el ferrocarril tuvo éxito fue porgque no aparecié
en el vacio, aspecto fundamemal y que no siempre es tenido en cuenta por los
estudinsos del fren.

; Esta s, sin duda, una nueva imagen que, por ejemplo, esta presente en las
Investigaciones que sobre empresas inglesas de transpornte, durante los siglos
xvit y xvil, Hevan a cabo Gerard Turnbull v Dorian Gerhold, destacands la
regularidad y el buen funcionamiento de transhordos, paradas y fletes, asi como
el aprovechamiento de viajar dia y noche. La autora citada, ademds de subrayar
las ventajas del transporte terrestre sobre el realizado por canal o cabotaje (inclu-
s0 para los bienes perecederos), comprueba paso a paso el papel del transpor-
te rodado, que ya en el siglo xvil comenzaria a soldar la economia inglesi y a
promover un sistema de mercado centrado en la capital, lo que contribuya al
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crecimiento de Londres, a la difusion de la influencia de Londres y, en definitiva,
a la formacion de un mercado nacional (unos hormigueos gue, dicho sea de paso,
ranta admiracian causaron a Leandro Ferndndez Moratin cumncdo visitn Inglaern
alld por 1792-1793, ¥ de lo que dejd constancia en el Tibwrivo Aprterimieniion suelius
de Inglaterra), Pues bien, con este tipo de Hneas estin comprometicas algunes
investigaciones espanolas, entre las que me consta la gue estd realizanco Jose
Ubaldo Bernardos, centrada en el papel que juegan los armeros comercianies
segovianos de Sangarcia y Etreros en las relaciones de Castilla y Madricl.

11, LAS BUTAS ¥ LOS TRAFICOS

Las pautas de este pobre bagaje historiografico —en el que la atencidn pres-
tada a las rutas v los trificos terrestres corre pareja a la escasa atencian presta-
da a estos temas— la ofrecia Josep Fontana, alld por 1984 en la presentacion de
mi libro sobre comunicaciones y transportes. No me resisto a recordarlas. Se
referia a que los historiadores se han sentido fascinados por el trifico a gran
distancia y por los intercambios entre continentes. Nada que fuera menos pres-
Hgioso que estos trificos interesaba. Los intercambios en el interior de un espacio
econdmico como la peninsula Ibérica parecian cosa de poco lustre, negocio de
campesinos. Y, sin embargo, desde el punto de vista de la sociedad considera-
da globalmente esto es lo realmente trascendente. Porgue en sociedades en que
el oot de las personas vivia del cultivo de la tierra, y en que de su trabajo salia
poco menos del 9ot del producto nacional, ha de ser, por fuerza, cerca de cstos
agentes de la produccion donde busquemos las claves de los cambios funda-
mentales. Pensemos también, seguia diciendo, que la industria no ha nacido en
el vacio; solo ha podido surgir alli donde existian, en la agricultura, excedentes
para intercambiar por sus productos. Excedentes que surgen die una agriculi-
ra que tende a especializarse y, por consiguiente, a intercambiar lo que le sobra
por lo que no produce, sean frutos de la tierra o del trabajo del artesano. En este
proceso surgen los fundamentos mismos del crecimiento eronomico modeme: y
surgen, en todas partes, de esos modestos wificos campesinos en ferias y merca-
dos, de esos mercaderes que llevan sus productos a lomo de mulas o en I
AT,

Es ahi, en estas claves, donde cobra todo su valor la afirmacion de que las rutas
se definen por su cercania a los trificos. Es mds, sin tenerlas en cuenta no se pucche
dar un paso. ¥ son ellas las que animan a no perder de vista que el olyetivor cen-
iral es el hombre en sociedad. De ahi, también, gue no sea la histona fragmenta-
cla sino la aspiracion a la globalidad lo que debe orientar la practica el nuesira
trabajo. La movilidad, los trificos, no se desarollan al margen de los cambiios gue
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exprrimenty el resto de la fomacion social, Las alieraciones en la estrocton de
peoscher de clase —y su vineulachin a las formas de $ propicdad, la produccion, la
procluctividiad, B inversion, la economia monetartzada, la distribucion, el sistema
senorial en suma— marcan los ritmos, intensidades v formas de comercializa-
cion, sin dejar de lado la urbanizacion que también exige intercambios y con-
tribuye @ quemar etapas en la formacion del mercado interior,

Creo, en consecuencia, que estudiar las posadas, el rifico postal, los por-
tazgos, los medios de transporte, los puentes, €l precio del transporte, las dis-
posiciones legales o el salleamiento de caminos, .., de manera aislada o en un
contexto social vago o inexistente, es la mejor manera de lograr resultados
insustanciales. Por ello creo que partir de las condiciones sefialadas es impres-
vindible incluso para reconstruir arqueologicamente las secuencias de la reali-
zacion de un puente o para estudiar las vidas de los ingenieros de los caminos,
cuanto mis para analizar los cambios experimentados por el transporte en la
Espafia moderna,

5, por el momento, nos cefimos a las rutas de transporte, jqué se ve —a
través de ellas— si, como parece de obligada necesidad, prolongamos el
Antiguo Régimen de las comunicaciones hasta 1850, es decir, hasta la aparicidn
del ferrocarrl? La respuesta, al menos en términos expositivos, se me antojs
doble: la gue 4 simple vista contempla la ausencia de una red nacional v la que,
bajo esas apariencias, desvels cambios importantes en las redes durante esos
momentos cruciales de la transicion hacia la sociedad capitalista. Veamos en pri-
mer lugar las permanencias que reflejan los tres tipos de rutas exdstentes (1émeas,
postiles y pavimentadas), para en un segundo apartado resefar las mutaciones
fque manifiestan esos tres tipos de rutas,

A, Dysde fas permanencias

-

Las #ufag érreas, de piso o firme natural, constituyeron durante siglos y
siglos el casi Gnico soporte material por el que circularon las personas, las noti-
vias, los excedentes comercializables v otros tpos de flujos. Se trata de unos
camines que ¢l trifico no diferencia de manera suficiente v duradera y es muy
dificil hallar los elementos que permitan distinguir entre ellos las diferentes
rutas, Dichoe de manera més concreta: JQuién es capaz de decir los kilometros
de caminos 1érmeos que habia en Espafia en los siglos xvixax? Y quién puede
diferenciar en la densicdad resultante las diferentes rutas? El asunto es tan inasi-
ble que recuerda, por ejemplo, a los cientos y cientos de -itinerarios militares-
e fos siglos 3xvin y X1 que se guardan en el Archive Historico Militar, rico mate-
rial para un posible wso represivo del ejército, pero cuya topologiz representa
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un abigarramiento poco menos que indiferenciable. Y recuerda tambien o Jos
caminos vecinales de épocas pasadas o recientes: (Os imagindis metidos en el
avispero de tener que medir la longitud v diferenciar los caminos vecinales exis-
tentes en la Espana de 17so o 19507

Trabajar con las rutas térreas es una gran complicacion, ya que los inventa-
rios ruteros no son explotables de manera cualitativa, mientras que la nomen-
clatura de un éje cualquiera se concibe en funcion de los puntos de partida y
llegada, Tal designacion puede corresponder a un camino conocido y tradicio-
nal —el Camino de Santiago, la Via de la Plata, el Camino Musulmin de Cordoba
a Toledo, las Rutas de los Foramontanos, etc.— pero en la mayoria de los casos
tal designacién oculia la indeterminacién de los hitos, pasos y trinsitos inter-
medios, pues se trata, como diria Lepetit, de unos trayectos sequivalentes- y rela-
tivamente Antercambiabless,

£l problema es obvio: cuando a los cientos de ferias y mercados que se cele-
hraban anualmente en la Espafia moderna acudian mercaderes y mercadurias de
diversos lugares, las fuentes suelen citar su procedencia, la distancia y otros deta-
lles, pero casi nunca el camino concreto utilizado, sin duda porque el soporte
material de la ruta contaba menos que el movimiento de las mercancias. Por ello,
cuando se escribe sin encomendarse a Dios ni al diablo que la camineria espa-
fiola del siglo Xv1 tenia 20.000 km, no deja de ser una broma que alguien, mas
bromista todavia, puede elevar a rw00.000 km o dejarla reducida a 10.000. No
deja de tener su logica que cuando hablamos de los pasos divisorios entre
Asturias y la Submeseta Norte los dejemos reducidos a1 6 2, tal comao reflejan
algunas Guias o Itinerarios de la época, pero no seria ningun disparate elevar
su namero 2 3 como guieren los Mapas de Tomis Lopez. Por la misma razon,
los pasos pirenaicos entre Espana y Francia los podemaos dejar reducidos a 1 por
¢l este, 1 por el oeste y 1 por el centro, 0 nos quedamos con los 106 gue cita el
propio Tomis Lopez. La trascendencia es evidente: si optamos por la simplifi-
cacion esta claro que renunciamos a conocer la vida de las comarcas o a dar la
espalda a un sinfin de problemas, contrabando incluido. Por los mismos maoti-
vos, si un especialista recalea que tal regién duplica o triplica en densidad
caminera a otra, lo mds probable es que el Gnico argumento que puede esgri-
mir es una burda extrapolacion: como la primera region tiene una agriculiura
més comercializada, esti mds poblada y posee una red urbana mis tupic, pues
a fortiord tiene que disponer de muchos mds caminos que la segunda region,
mis pobre y menos urbanizada.

Con tales ejemplos se pretende decir simplemente que ka red viaria esparola,
desde finales del Imperio romana hasta bien entraco el siglo xvin estd formad
por un conjunto de caminos de terra, tolos sensiblemente equivalentes; v gue
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soler son ruks verdadernass en el sentido de que el trafico de larga distancia da
prelerencia o unas sobre otras, Muchas veces, seglin el estado del piso v las
necesidades del momento, las orientaciones de los flujos abandonan una via
por otey 2 menudo, wmbién, esas orientaciones se reparten simultineamente
dos trayectos paralelos. Con tal explicacion se comprende mejor el comentario
icuso del padre Sarmiento cuando dice que para ir de Madrid a Galicia unos
afis cubre 1os leguas v otros afios no

Esta socarroneria del benedictine —como la de otros viajeros y usuarios de
lus rutas térreas que aluden a distancias ¥ tiempos-— se enfrenta a la referida difi-
cultad de lo mensurable, y manifiesta que se trata de un hecho general ¥ o de
un desplazamiento excepcional por una comarca montafiosa v retitada. En rales
condiciones, la documentacion rutera cuantitativa —averiguaciones, ENCICETS,
reperionos, recuentos locales— dan preferencia a la direccidn que siguen los
intercambios sobre el camine mismo. La no diferenciacion de los trazados se
dcomada, por anto, a la apreciacion cualitativa de la red viaria, es decir, al inven-
tarior e los malos pasos que obstaculizan el trinsito de personas, animales v
vehiculos. Por ¢l contrario, la longitud de las rutas carece de significacitn.

Es cierto, en suma, que las rutas térreas reflejan el arcaismo de la red. Pero
1 diferencia de lo que afirman Lepetit v otros estudiosos, creo que no se ha
reparado en la trascendencia de esta red 1érmea v descentralizada por 12 que,
durante siglos, circularon miles de carros y caballerias, haciendo posible los
intercambios de lo que en una parte sobra por lo que en otra falta. Volveré
enseguida sobre este tipo de caminos,

Las rutas postales. Sila no definicion e indiferenciacion de las rutas térreas
representan b primera manifestacion de arcaismo, las rutas postales constituven
la segunda manifestacion del arcaismo de lag comunicacones espanolas duran-
e la época moderna,

La red postal —tal como reflejan las Guias e Itinerarios de los siglos ¥vixx—
representis una circulacion rigida, registra un flujo cautive v es, sobre wdo, la
expresion de la voluntad real, Precisamente porque la ruta o soporte material es
algo secundario, la ned postal se presta a la representacion abstracta y &eTd ohje-
o cartogrifico, dando pie a los primeros mapas temiticos Villuga, Meneses,
Cottogno, Miselli, Escribana, Espinalt, Cabanes, etc ). Es decir, |a red postal cabal-
ga sobre los caminos existenies, y @l acomodarse la red térrea 2 la red postal,
tendremes Li primera clasificacion de 1a red es panola, gue obedece sobre rodo
al uso que de ella hace la monarquia v los diferentes drgancs del poder real,
asi comao ulgunos mdembros de la clise dominmme.

Con el vocablo posta se define un servicio priladicns encangado de conducis
con la mayor prontitud la correspondencia, sea a pie, a lomo o sobre muedas,
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Su oljetivo principal fue el traslado de canas y comunicados oficiales aungue
ambicn llegara a transportar dinero ¥ paguetes e incluso a admitic viajeros. La
ruta, pues, cucnlia menos que las orentaciones de los flujos de cardoter admi-
nistrative, poliico o diplomético, v obviamente cuenta también menos que s
paradas postales. Como ocurria con las rutas térreas, los ejes postales también
se conciben en funcion de los puntos de partida y llegada. ¥ se vuelve a dar
més importancia a la direccion y cleculacion postal que al camino en si misme,
5i, como aftade Lepetit, las postas registran un trifico rigido y cautivo, eso obli-
ga a preguntarse por los esquemas de organizacion centralizada que adopta la
posta. Es decir que las rutas seguidas por los conreos se constituyen en el arma-
zon del radialismo de la red viaria y de las comunicaciones espafolas.,

Tales rutas postales son las arterias por las que el poder central expide Grde-
nes a las provincas y recibe de ellas informaciones. Por ellas, el Estadeo abso-
lutista envia misivas y profesionales para coordinar sus guerras ¥ sus paces, v a
través de ellas [a realess prepara sus matrimonios, recauda impuesios, envia
dineros, suministra servicios y controla a la p-oblacién. Las rutas postales son tam-
bién utilizadas por las elites —casas nobles, firmas comerciales— ya que son
ellas, asimismo, las que se benefician de la organizacion y rapidez postal, pues
sus tarifas prohibitivas definen un servicio vedado durante siglos a la inmensa
mayoria de las gentes. Las rutas de posta, en suma, drenan el espacio en ¢l que
ser chesarrollan las estratepias del poder v le adaptan 2 las necesidades de la cdase
dominante. Pero, 2 pesar de estas funciones, y a pesar de su aparente ordena-
citin del territorio a partir de Madrid, no desembocan en un efecto estracturan-
te del espacio,

El cafiamazo postal, como precedente de una red viaria centralizada, ya apa-
rece en los itnerardos seguidos por los cormeos oficiales durante la segunda
mitad del siglo xvi. En tales fuentes se percibe claramente el peso creciente de
Madrid, va que de la capital salen los ¢jes postales hacia Burgos, Pais Vasco y
Francia; hacia Zamgoea, Barcelona v Francia; hada Levante; hacia Extremadura
v Portugal; hacia Galicia y hacia Andalueia. Quizi sea en este Gltimo eje donde
se da la atraccion més llamativa de Madrid, v queda reflejada en el desplaza-
mierito del trazado clisico de Toledo a Cirdoba por una via que, desde Madrid,
prefiere penetrar en Andalucia por Aranjuez (Real Sitio) y Valdepenas, lo que a
su ver manifiesta un ascenso del centro de gravedad de la red vianma hasta dejar
a Toledo pricticamente incomunicado, lo que es mas sorprendente i se piensa
gue todavia en el siglo xvi la Ciudad Imperal era un nudo de comunicaciones
mis denso gque Madnd,

La confirmacion mas contundente de gue las rutis de posta convergen en
Madricdd v se constituyen en el armazon de nuestra red viaria, 1o constiluye ol
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-1+;~ul:uuunm general expedido por Su Majestad en 23 de abril de 1 :
ti_ﬂ!‘f'l't'i*'ll’i y gobierno de los oficios de corren mayor ¥ postas de Es ::1?::‘?3 p:“i Ia‘
l.'m]:.-.-.a tpue se¢ hicierens. La red postal resultante presenta el refﬂrzélmnhp:;m:j ?dfjb
sl centralizado de la Peninsula, con seis ejes radiales perfectament ii‘ .
mados y cast coincidentes con las posteriores seis carreteras radiale ‘:‘ 7-5'5“
napn postal de 1720 refleja la escasez de itinerarios ransversales, la . m:i:I »
trizados litorales v los vacios enormes inscritos entre los seis re:;m:‘il-:sf I'ddE
i Hud:'id, dicha mapa postal confirma y adelanta tres aspectos domi 31;15“ J' ?5
L historia madrilena: la centralidad geografica, la capitalidad polit g f.*“
lismo de las comunicaciones, Sl
| Estas rutas postales son ficilmente reconocibles sobre el terreno por las pos
tas o relevos que, situados aproximadamente cada tres leguas, atienden EMI_
mm_ia de caballos, Son, pues, rutas creadas, vigiladas v :rLLm;a_dasl ara Facili el
enwvio de los despachos reales, viajeros oficiales y Eﬁﬁéﬁmﬂdﬂp ablica : ::i[,aj @
definitiva, una red privilegiada, pero una red que de igual modo F:.re I] f. o
hay que calificar de irreemplazable. Vendrin cambios de régimen :'] H.m:m:iancm
vos programas y partidos politicos, se suprimirin los maestros de ; qu v 1“1"'3‘
red postal subsistind, se reforzard v se ransmutard en la red pax’ﬂﬁaﬁ;-a_tmﬁ;t;
W“I-.na.r‘aj_.u!rqerl_, less cftrnb:ns eft la organizacién postal v ¢l aumento de los rele-
. ¥ : ministraciones postales durante ¢l siglo Xvit y primera mitad del xix n
harin sino confirmar: a) el tradicional sistemna irradiante seguiclo los ocrrre«r::
de la comespondencia pablica, asi como el esquema postal enF:T ina de
o estuejes arborescentes; bl la carencia de rutas pﬂﬁmlﬂh—? lt?ﬁf.'ilt"‘i :.:;frEE
las Erovinobsy regiones, excepto en su relacion con Madrid, lo que refLL;erzall-E
superioridad de la capital, asi como la concentracian y dE:lSir:;.ad astal :
il- A -L_'::nrl.u y los Reales Sitios; ¢} el arcaismo y la ausencia, a pe]:ar r.lr:eﬂ s
ru-.nu;:la, cle u_ na red nacional, ya que ¢l camino sigue si::nv:lu.conf:ebidﬂ :-.-:::I a]:tla'
nomia propia y contando menos que las paradas postales v que la Ci]‘CI.lL::E:;

postal, Pero, como veremos | ] fia obros as 0,
i s luego, este tipo de rutas entran
. o e
ciress camlyios. ‘ s :

L-m:- rikay parimentades, La diferenciacidn de los caminos —o | criter
de calidad de revestiniento del firme, es decir, las carreteras— a “::: {'"‘E"F'
da que se desarrolla [a politica rutera a partir de 1749, 0 8 se prcfizﬂre d::i e
_L;n construccion de esta red de carreteras implica ;Jn moniin de n iaf:l?ml
introduce una nomenclatura o diferencias entre las rutas, provoca ia f?ve" Z"z
1r:1;r,;lldm vouna diversidad de sctuaciones, viene ammpuf;qu et nﬁﬁ??ﬂ::
::!,:i::llh;l.I:;:::::L:lt-‘lld:::i::'-:.ﬁlvrﬂ ¥ 'lJ'L'. LT l;'.'lrtnj,fralﬁu o inventario permanente,
e : . i ruient, exige uma inanciacion regular y responde, en
ltima fnstancia, @ una demanda ccondmica y politica, I
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Con todo este bagaje se entraria, durante la segunda mitad del siglo xviu, en
una nueva y decisiva etapa de la construccian ruterd. Pero la realidad es menos
halagticna:
¢l aumento del nimero de ingenieros fue muy lento,

_  hubo frenos para obtener una informacion homogénea de la red,

las preocupaciones estadisticas se alvidaron de la red ¥ no hubo un plan
general de equipamiento sino de privilegiar ciertas rutas,
la monumentalidad y Ja naturaleza administrativa primaron sobre la fun-

Citn econinic,

la cartografia ruter) Sufrio 1a carencia de datos topogrificos y del tardio
jevantamiento de un mapa modemo de Espaia fel Atlas Geogrfico de
Espaiia de Franciseo Coello y la Carta Geografica de Espana parten de 18531,
lo mismo que la

la clasificacion de las rutas fue también muy tariz,
aclas a las

adopcién de una financiacion presupuestaria y capitalista aplic
CArfeleras,

se confirmé el dispositive radial que tenia su arigen ¢n
postal de fines del siglo xvi.

El resultado de todo esto serd que, hasta pasado i#5o, no disponemos de una
cobertura ciftada y detallada de la red, una red espafiola que después de 100
afios no llega a los f.oco km (momento en que la francesa sobrepasa los
45.000). Y de esos B.ooo km, mis de la mitad corresponde 2 Jos trazados gue
calen de Madrid en busca de los departamentos maritimos, aduanas mis con-
curridas y algunas capitales de provincia. Queda claro que eslo no s Und red
sino un conjunto de lineas que salen de Madrid, ¥ poco mis.

Por tanto, si hablamos de rutas de transporte, es decir, de cleculacion, lo
importante serd analizar la densidad y diversidad de tales rutas. Pues bien, i
combinacién de ambos mapas de densidad y diversidad arroja una conclusion:
no hay una unidad rutera nacional y si hay hasta 5 O 6 niveles de equipamien-
to, comenzando por la alta capilaridad madrilefia, ¥ terminando por alguna pro-
vincia que todavia en 1850 desconoce lo gue es una rue pavimentada.

Espafia, en conclusion, permanece hasta mediados del siglo XX con una red
pavimentada insuficiente, con una débil imegracion de los circuitos de cambio,
con la existencia de aistamientos que impiden la apertura ficil de las comarcas
4 las carrereras mds proximas, y con la tipica ved en espina die pez.

la privilegiada red

sevelucion ruteras del siglo Xvill es ante todo uni
b, (U serd el aval cronolagico de I estructun el
a L Guardia Civil ., que
ales v ubici s

a lamada por algunos
revolucion central, madrilen:
territorio que seguird el ferrocarril, el 1eléprafo y hast
ripldamente se especializa en el espacio cli= los camings re
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destacamentos sobre el esquema radial, reforzando asi el concepto de Estado cen-
tralisti,

El radialismo se fue conviniendo en un hecho estructural, en una realidad
13
poco maleable, por cuanto terming marcando la organizacion del

B espacio e
impidiendo desarrollos diferenies, ’

Lu avi 3 i

it red pavimentada, por otro lado, aparece lineal, frigil por la rareza de fti-
nerarios de recambio ¢ insuficientemente ramificada, apta para asegurar el ais-
lamiento de zonas arrasadas.

Esta red confinma que el mercado nacional es algo que aGn estd por Hesggar

Aungue inacabada, ¢s una red constituida durante el Antiguo Régimen. Y ésta
s “mt .rualidad pesada, poco maleable, resistente a los embates de la L"D}"I.I:I'll'l.:'-
r.'.:_pniﬂlcu ¥ capaz, por el hecho de su diferenciacion, de autorizar |s Organizi-
cion del espacio y los tipos de desamollo diferenes, Porque, como dijimos al
principio de estas paginas con Bernard Lepetit, los ejes de transporte son sig-
nos y fuentes de desigualdad. | :
| Recapitulando lo dicho en este apartado. Tanto aisladamente como en con-
junto, las rutas térreas, postales y pavimentadas delatan la ausencia de una red
t:.:u'inrml, en el sentido de que ésta no ex capaz de superar las dificultades de |a
distancia y de vencer otros obsticulos para asi amicular econdmica mente el terr-
torie, desarrollar las operaciones de mercado, alentar las conexiones campo-ciu-
dad, elevar los niveles de vida de |a mayor parte de la poblacion y almf-dr los
enimimados socliles, No es extrafno que e] peso enorme de estas permanencias
haya dado pie a afirmar que las rutas de transporte eran tan malas que ha-iﬁ
la wrrupeion del ferrocarril, el trifico era escast, lento v caro. Tales rasgr:lx'i h;m
llevado a muchos historiadores de [ €poca contempordnea a etiquetar el ﬁns-
parte de la época moderna de tradicional. ¥y =estancados, poniendo de relieve
la continuidad con los siglos anteriores, ¥ condenado a esperdr la ruptura, que
stlo sobrevendria con la revolucién ferroviaria del siglo xix. rq

I, Desede fos combios

La vision que acabo de transmitir es simplificadora y se alefa de otras reali
dades, en las que las Permanencias coexisten can los cambios, Significa, de
entrada, desconocer el remendo dinamismao que caracteriza a los siglos moder-
nos EOGKIXE Y es que,

comao revelan los estudios tearicos y factuales sobre las
| :

ransiciones al capitalismo, hubo intentos y lomgros de quels
las permanencias y trnsformar o al menos alie
by intentan ks las zonas LS,

ar la continuicaed ce
riar lus formaciones sociiles, Eso
comni dice Rosario Vila, ne iy espuiwio sociil

sV ¢ 1 Shi PR P . s
Pabsivo e nente; todas rescolonan contr ly IMEEIACEOn ¥ empaetian luereas, deas
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aspiraciones, ., aungue los resultados son diferentes y los desequilibrios resul-
tantes serin profundos. También en las rutas la prevalencia de los a:auﬂ:dns e
innegable; todas ellas van drenando el territono v superando reveses, obsticulos,
desafios, .

Ni siquiera las rutas pavimentadas se sustraen a lo gue acabo de expresar A
pesar de sus rigideces y limitaciones y a que se revelan incapaces de beneliciar
a los conjuntos regionales, desigualmente desarrollados y mal conectados entre
si, tienen en su haber un punado de implicaciones (que habria que comentar con
calma, como he hecho en alguna publicacion) que ahora me limito a enumerar:

— Contribuyen al aumento del transporte regular de viajeros.

Suponen per se una mudanza de las posadas y olros servicios,

~ Se implican & fortiori ¢n la mutacién de la naturaleza de los peajes.
Facilitan el abasto de Madrid y la expedicion de servicios desde la capi-
tal, al margen del estimulo de los mercados cerealicolas castellanos, la
demanda de ciertas manufacturas v la redistribucion de diversos articulos.
Colaboran v reflejan otros cambios cualitativos en el muinido del nacer,
morir, vivir, conocer..., come demuestra la distancia que hay entre los
Ponz, Campomanes y Pérez Bayer, a quienes Larra, Mesonero Romanos
o Ramén de la Sagra consideran poco menos que antediluvianas.

En cuanto a las ras postales (a pesar de que representan un trafico cautivo,
denuncian la marca profunda del radialismo y constituyen la antitesis de una red
nacional) van drenando el territorio y abriéndolo por medio de una ~prxstaliza-
cion- creciente. Supone, por ejemplo, que el comreo, que hacia poco tiempo era
semanal, llegue diariamente a 9,265 ayuntamicnlos en 864, mientras que el nime-
o de cartas pase de unos cienlos de miles a 19 millones en 1864 y a 73 millones
en 1867, Y lo mismo puede decirse del volumen de periddicos que sale desde
Madrid a otras provincias: de unos miles de kg se pasa a 477.733 kg en 1863,

Las rutas térveas (pese al referido arcaismo ¢ indiferenciacion) cc:ntinu.amn
amphiando y diversificando las conexiones intrd ¢ fnfer comarcales y regiona-
les. Nunca se insistird bastante en la trascendencia de estas nulas por su proxi-
midad a los trificos. Lo diré iambién esquematicamenti:

Sobre ellas rueda y cabalga buena parte del hormigueo de ferias v mercados,
transponando trigo, vino, aguardiente, aceite, sal, nieve, tefidos, cuchillos, r_:n;m:-
riales de construccion. .. Trificos modestos en apariencia, pero de ellos surgicron
las bases del crecimiento econdmico modemo ¥ no, como s ha diche antes,
de lus naves gue traian los wesoros de las Indias.

Evitan ¢l estrangulamiento y recogen la enorme oferta de transporte disemi-
pincli por tdo el terrtorio, comao pudo comprobarse, por ciemplo, en 17601760,
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o estas fechas, Madrid requeria para su consumo anual unas 750,000 fanegas de
irigor y varias docenas de miles de cebada, Come |a produccitn autdotons no alean-
#aba, se importd con destino a la corte un minimo de 1710064 fanegas de triga y
48296 de cebada, que fueron llegando a los puenos de Santander, Cartagena,
Villenwia y Alicante. A través de una de las mejores series gue se conservan e
estudiar ef transporte en la Espania del Antiguo Régimen (acs, Tribunal Mayor de
Cuentas, legajos 1-153) se puede comprobar que a los citados puertos acudieron
varios miles de carreteros, palereros v arrieros de media Espana, en la demostra-
ciom mas palmaria de que la ubicuidad de Ia ofena de ranspote superd obsticn-
los v vencid las distancias pars no estrangular la distribucicn,

Van introduciendn diferenciaciones ruteras y cualificando unos ejes determi-
nicdos, 2 base de habilitar el piso o los firmes del camino, de dotarse de puen-
tes y alcantarillas, de acondicionar las entradas ¥ salidas de las poblaciones, de
arreglar pasos dificiles y eliminar algunos puntos negros.

Hon eslas rutas témeas, también, las que dan vida a los cjes radiales y a los
enormes vacios (dngulos muertos) enmarcados entre las rutas pavimentadas y
postales. No deja de ser significativo, siguiendo este mismo razonamiento, gue
el servicio postal realizado por medio de carros, caballerias y peatones, en 1867,
recorra diariamente to5.99¢ km, ocho veces mds que &l ferrocarril,

Es esta red térrea, en definitiva, la que permite considerar la red como con-
junta de lineas que generan, juntas, indices crecientes de conexion v accesibi-
lidad, Es ella, con su largo pasado, la que no sélo permite los Aujos y evita los
estrangulamientos sino la que incentiva produccidn y favorece I demanda
sucial, Y en estas rutas el protagonisme lo ejercen los campesinos, Es cerca de
cllos donde hay que buscar los cambios ¥ la superacién de etapas en la for-
macion del mercada interior, que se mantiene por medio de los miles de carmos
¥ mulas que circulan por esa densa maila de trazados de toda Espafia, cubrien-
o largas jornadas para asegurar el intercambio de mercancias entre zonas de
producciones distintas que asi se complementan e integran. Porque ese mercacdo
a nivel nacional es fruto del aumento de la productividad agricola para crear exce-
dentes y para liberar mano de obra a faver de otros sectores. ¥ para, a su vez,
permitir una mayor division del trabajo, a la par que 22 amplian los intercambios
de productos, pero también de ideas ¥ personas {lo cual se hace mas llamative 2
medica que se avanza en b transicion a la sociedad capitalista, como pone de
relicve Fontina e insisten Angel Garcia sanz, Enrique Llopis y otros especialistas),

Este reconocimivnio de Ja importante ligazén entre CAMPESINGS ¥ rulds Orreas
e patrece dgurosao, adends de justo, Y si 1o resalto es Preargpue v va sienclo horg
e romper con esa historig coanpliciente, hechs desde arriba fue, comao en el
caser de b revelucian agrrn inglesa, arilwye los éxitos g un gobierno animoso,
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a una gentrys diligente v 8 UNos -yeomens energicos, mi!__'ntr;.u-i ttl.ll.'l lnls-. il.".lmi:ll.--L
sinas gquedan como algo pasivo, cuando no L‘I:J-n'lil.‘r algo l!I'H_'}El:'ulI.:'I'I:lL. WoeN UL
—ahi es nada— perdieron sus propiedades y pusieron su tralwajo

Recapitulando lo enunciado en este apar}adca. La tmnsh:lfnlzldlu w::u::Lll:tl
capitalista o, en la remitica concreta que agui nos oCupa, nuc,.*:l:-ra I':IJ'{K fE o
rrowiaria 1o es toda igual Por el contrario, en ella se \:"-m punu:nuj: 1151 un”.
mentos del crecimiento econdmico posterior y también las bases ql_m',_l.“f E“
recogerd ¢l ferrocarril, Nada mis convincente al IEEEEETEII que un p.d:[.lg-!; :
Pascual Madoz, donde estima que antes de entrar en funcionamiento ¢ .i rr .
carril Madrid-Aranjues, va hacian este trayecto por cam?tem nada rrrln::nm CJL
114,000 personis y 67.000 tm de mercancias al afio. Sl.-l.‘i chloufos pn:ln:n mu_n-af-z
pasajeros y 1oo.000 tm de mercancias cuando I'um:l::n_»c_- el _u.'e.n: ANnCo 1_.r :_
hatella: hahia trificos. ¥ lo dificll —en rigurosa perspectiva historics— era crear
esos trificos, generar esa demanda, Lo ficil era recogerla,

Por altimo, Estos pdrrafos finales se sienten en el deber 'u;ln-. enlazar r.cm! loo
enunciado al iniclar mi exposicidn. Creo —y es a clu-ndlc: ueTia lleggr— qur;{t :Zl-ﬁ
cambios en el transporte durante la época moderna no lueron rf:pentm:m ni Lll;a.ﬁ-
ticos, Dichos cambios constituyen la historia de un largo catdlogo de detalles,
que tenian mis que ver con la organizacion quia con la tecnologia. 5e m::r;.:ﬁ
y constituyen un aspecto de esa -otra revolucidn industrial,, de la ::Iu; ‘:jn.
Maxine Berg v los autores de la JIndustrializacion an:es_de la Inclustrializact n;
que experimentd un significativo desarrollo, aunque sin grandes empresas
fuertes cambios weonologicos.

Es a partir de estos enfoques como debe -.:mf_-nders_;e el lmpa.c-m ::lc; L:::arr-;
porte y su contribucion al desarrollo econdmico y social. Y no h::.gl.lll:' ;dp -
ciando —como se hace a menudo— el papel de este tm_nxgjmrr.e: % CatiEa 08
ausencia de cambios dristicos en sus servicios, Creo (coincidiendo iI:‘l'JI'I Dmn::'f
Gethold y José Ubaldo Bernardos) que ahi estd El_Errm‘ de p]{lnlcamttr'ft::, ]:Pual.
precisamente es en la ubicuidad del wifico arrieril y mrrﬂn:r_:] 1,'. en la .:LLFIST_;E-].LI.
de cambios dristicos, donde esti la clave para entender el significado y alcan-
ce del ransporte en los siglos modernos. ‘

Porgue la perspectiva de un historiador que analiza la funcion del Lﬁlll"L'i]:‘.I::ll'I[t_
en las formaciones sociales debe panir de considerar ¢l transporte, r.mﬂr.:iTT: Il.[ :
simple servicio a suministrar sino como una distancia a :mpeFur, unm. {l ¥ .l-uu 2
a vencer, Por tanto, méds que hacer comparaciones entre diferentes ul:n.u-c Li:l
transporte (comparando inevitable y desfavorablemente ¢l carro ':.r‘].lu mu‘ . Imn -,
trend, los servicios de transporte deben ser valorados por :_:'l prraclo .LI'I CJLILs s M-II:ILI
ran las dificultades e impedimentos, cuya distancia afectd a los I‘.ll!;Il:L'.‘n -.I;.q.-.]fmm
e necesicdad, manufactuns, aiculos de consumo indirecto, noticis y viaperos,
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Visto asi. no ereo que quepan dudas de que el transporte de la Epocs
maocderna hizo una temprana v gran contribucion a superdar los obaticulos de la
distancia. E hizo mucho también —dentro de un orden— por soldar una eco-
nomia compartimentada y promover un sistema de relaciones (de mercado)
centrado en las ciudades y regiones, que asi se fueron complementando, es
devir, intercambiando lo que en unas sobraba por o que en otras faltaba.

Pero el transporte no solo contribuyd al desarrollo de las ciudades sino e
lue promocionade también por ellas, Otra cosa es que las redes de servicios fue-
ran mds eficientes en unos espacios sociales que en otros, Es en estos aspecios
donde las comparaciones arrojan luz y comprension, Pues la historia compara-
da exige =comprender la l6gica generalizada en accion de todo el Cconjuno
social. Comparar, sin embargo (como hace Antonio Gomez Mendoza), la inci-
dencia en la economia del maquinista de un tren con un armriers, es como bus-
car un parecido entre el guardagujas de la estacion del tren con un controlador
acreo (seguro que ¢l primero se hubiera reido de tal comparacion aduciendo
fue s Formes d-r:.l.ran.sp-mt:: cambian con los tiempos),

Es, en definitiva, en su contribucion a crear v mantener un mercade interior
durante siglos, v a promocionar la creciente relacién entre las ciudades ¥ el
medio rural —con 1odas las ramificaciones que se derivan de ello ¥ (:|u:: no solo
son economicas—, donde ha de buscarse y encontrarse la trascendencia del
transporte en los tempos modernos, Todo lo que sea prescindir de esto, es
echarse en brazos de la tecnologia v el progreso lineal, pensanda que eso
puede arreglar todos nuestros problemas.,

Bicho de otro modo, lo que propongo es que el conocimiento adecuado de
s rutas de transporte de la época moderna se asiente en una serie de estudios
monogrificos, en los que las maltiples fuentes existentes se ENriquUercan con
sucesivos aportes tedricos. Obviamente, no se abordarian estos temas como i
fueran un campa inexplorado, ya que eso significaria olvidar que a partir de las
huellas de Marx (v de Adam Smith) ya ha surgido una vision del transporte y el
mercado rica y matizada, De esta manera se establecerfan con més claridad las
vtapas de formacion del mercado interior en Espana o, lo que es lo mismo,
el estudio de las fases de ascenso v consalidacion del capitalisme. Pues, como
se dijera en aguel debate seminal sobre la rransicion, alld POT 1946, ©5 Necesa-
rior estudiar los origenes del capitalismo para comprender mejor su naturaleza
real y poder actuar sobre &1,
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