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JOSE ANGEL ACHON INSAUSTI

La evolucién de la camineria moderna en Vasconia (siglos XVI a XVIII) se ca-
racterizo por tres transformaciones: a) el paso de una politica de mantenimiento
a otra de construccién de caminos de nueva planta; b) el paso del protagonismo
de las instituciones locales al de las instituciones propiamente territoriales, las
diputaciones; c) el paso de un interés por las entradas y salidas de los territorios
a una politica que priorizaba la estructuracién interna de los mismos.

Palabras clave: Camineria, diputacion, territorio, comunicacion, ilustracién, pri-
mera globalizacion, provincias vasconavarras, infraestructuras viarias.

Baskoniako bide modernoen bilakaerak (XVI. mendetik XVIII. mendera) hiru
eraldaketa izan zituen ezaugarri: a) mantentze-lanak egiteko politikatik oin be-
rriko bideak eraikitzeko beste batera igarotzea; b) protagonismoa tokiko era-
kundeetatik lurralde-erakundeetara igarotzea, aldundietara, alegia; c) lurraldeko
sarrera eta irteerekiko interes batetik haien barne-egituratzea lehenesten zuen
politikara igarotzea.

Hitz gakoak: Bideak, aldundia, lurraldea, komunikazioa, ilustrazioa, lehen glo-
balizazioa, Hego Euskal Herriko probintziak, bide-azpiegiturak.

The evolution of modern roads in Vasconia (16th to 18th centuries) was charac-
terised by three transformations: a) the transition from a policy of maintenance
to one of construction of new roads; b) the shift from the role of local institutions
to that of genuinely territorial institutions — the provincial councils; ¢) the shift
from an interest in the entries to and exits from the territories to a policy that
prioritised their internal structuring.

Keywords: Roads, provincial council, territory, communication, enlightenment,
first globalisation, Basque-Navarre provinces, road infrastructures.
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I. ALGUNAS CONSIDERACIONES PREVIAS

En primer lugar, queriamos agradecer sinceramente a la Fundacién lura
Vasconiae y en particular a la profesora Diia. Rosa Ayerbe, la invitacion a parti-
cipar en este Simposio, que nos permite revisitar y actualizar antiguas investiga-
ciones a la vez que relacionarlas con las lineas de trabajo que actualmente nos
ocupan'. Efectivamente, hace ya mas de veinte afios tuvimos el placer de formar
parte del equipo de investigaciéon que —bajo la direccién de la profesora Diia.
Elena Barrena— elaboré la Historia de las Vias de Comunicacion en Gipuzkoa,
responsabilizdndonos en concreto de su Tomo II, el que se ocupaba del periodo
1500-18332. Si bien abandonamos luego los temas referidos estrictamente a la
camineria, siguieron centrando nuestro interés otros estrechamente relaciona-
dos con ellos, como los relativos a la percepcion del espacio y a las formas de
comunicacién en esa época’. Como deciamos, esta invitacion nos permite, por

! Este trabajo se enmarca en el proyecto de investigacion del Ministerio de Economia y Competiti-
vidad del Gobierno de Espafia HAR2017-84226-5-P: Los cambios en la modernidad y las resistencias al
cambio. Redes sociales, transformaciones culturales y conflictos, siglos XVI-XIX, y forma parte de las
investigaciones que desarrollamos en el seno del equipo Estudios Vascos de la Universidad de Deusto.

2 ACHON INSAUSTIL J. A., Historia de las Vias de Comunicacion en Gipuzkoa, 1I. Edad Mo-
derna (1500-1833), San Sebastian: Diputacion Foral de Gipuzkoa, 1988. Un resumen en ACHON IN-
SAUSTI, J. A., Construccién de infraestructuras viarias y percepcion del espacio politico en Gipuzkoa
(1500-1833), Mundaiz, 55 (enero-junio 1998), pp. 57-65.

3 Véanse, por ejemplo, ACHON INSAUSTI, J. A., Comunicarse hace 500 afios: actores sociales y
estrategias comunicativas en el siglo XVI. En ACHON INSAUSTL J. A., L. ARRIETA, y J. M. IMIizZ-
COZ, J.M. (eds.), Antes y después de los mass media. Actores y estrategias comunicativas, Madrid:
Dykinson, 2016, pp. 43-65; ACHON INSAUSTI, J. A., «Suelo de Espafia». Territorialidad y construc-
cién de espacios politicos en los siglos XV-XVI. En PARDOS, J. et alii (eds.), Historia en Fragmentos.
Estudios en homenaje a Pablo Ferndndez Albaladejo, Madrid: UAM Ediciones, 2017, pp. 127-135;

Tura Vasconiae, 18/2021, 137-160 139



JOSE ANGEL ACHON INSAUSTI

un lado, actualizar y contrastar a la luz de nuevas aportaciones algunas de las
hipétesis que mantuvimos en 1998. Por otro lado, y sin pretender por nuestra
parte ofrecer una vision integral y sistemadtica del problema en Vasconia, si nos
anima a comparar y confrontar los resultados obtenidos entonces para el case
study guipuzcoano con lo que sabemos de sus territorios vecinos.

Todavia en el terreno de las consideraciones previas, hemos de afadir que
el punto de vista del que ya partimos hace veinte afios tiene alguna caracteristica,
que esencialmente mantenemos, y que conviene advertir. Especialmente la que
se refiere al concepto de espacio como elemento no dado sino construido, algo
que entendemos esencial para comprender la evolucién de la politica caminera,
pues la propia posibilidad de concebir esta no es algo que deba darse por sen-
tado*.

Por dltimo, puesto que lo que se nos pide es trazar una evolucidn, la que
en asuntos de camineria se produce entre los siglos XVI-XVIII en los territorios
de Vasconia, mantendremos que el sentido de dicha evolucion puede sintetizarse
en tres recorridos claves. Cada uno de ellos responderia a una cuestién funda-
mental: qué se hace y como se interviene en los caminos; quién lo hace o, al
menos, se responsabiliza de la politica caminera y de su ejecucion; y para qué,
qué se espera obtener de uno u otro tipo de intervencién. El primer recorrido
nos llevard desde una cultura centrada en el mantenimiento de unos caminos
que, si se nos permite la expresion, ya estdn, vienen dados, hasta una cultura
en la que los caminos se proyectan y son fruto de una planificacién racional. El
segundo nos desvelard cémo desde un protagonismo de las entidades locales se
transité hacia una mayor responsabilidad de las propiamente territoriales, las
diputaciones. El tercero, y en clara consonancia con los anteriores, nos permitira
comprender como la necesidad de ubicar a cada territorio en un mundo que se
habfa abierto a las conexiones transocednicas y a una nueva configuracion de
los espacios politicos, no desaparecié pero fue desplazada por una obsesién por
integrar y cohesionar internamente dichos territorios. El primer recorrido nos

ACHON INSAUSTI, J. A., La primera experiencia global, Boletin de la Real Sociedad Bascongada de
Amigos del Pais, LXXIV, 1-2, (2018), pp. 191-2015; ACHON INSAUSTIL J. A., Relatos desenclavados,
territorios conectados. La primera experiencia global y la construccién del discurso foral. En ACHON
INSAUSTL J.A.yJ. M. IMIZCOZ (eds.), Discursos y contradiscursos en el proceso de la modernidad
(siglos XVI-XIX), Madrid: Silex, 2019, pp. 227-290.

4+ ACHON INSAUSTL J. A., Historia de las Vias, pp- 20-21. Allf nos remitimos a HESPANHA,
A. M., El espacio politico. En La gracia del derecho. Economia de la Cultura en la Edad Moderna,
Madrid: Centro de Estudios Constitucionales, 1993, pp. 17-60, que ademads proporciona bibliografia al
respecto; LOWE, D. M., Historia de la percepcion burguesa, México: Fondo de Cultura Econdmica,
1986, pp. 117 ss.; MORELL OCANA, L., En torno a la proyeccion histérica de las ciencias sobre el
espacio, Ciudad y Territorio, 14 (1971), pp. 6-14.
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remitird a argumentos de tipo cultural, el segundo a definir los actores politicos
y el tercero a consideraciones geoestratégicas y econémicas.

II. DE LA CULTURA DEL MANTENIMIENTO A LA CULTURA DEL
PROYECTO

En 1756, el diputado general de Gipuzkoa, Martin José de Areizaga, pre-
sent6 ante las Juntas Generales un proyecto para la construccién de un Camino
Real de Coches en la provincia. Este hecho marcaba un hito en lo que podriamos
llamar la historia cultural de la politica caminera guipuzcoana por cuanto se
trataba del primer proyecto que podia denominarse propiamente como tal, quiza
con el Unico antecedente de un fallido intento en 1736 de abrir una carretera
en San Adridn alterando el trazado original. Era el primer proyecto consciente,
planificado, que iba mds alld de una reaccion a una coyuntura, que era de nueva
planta y modificaba los trazados previos, que generaba un itinerario fijo y con-
tinuo entre los extremos de la provincia —estructurando por tanto el territorio—,
que incluia explicitamente labores constructivas —el firme, la caja, los alrededo-
res...— y que, en resumidas cuentas, alteraba sustancialmente el paisaje’.

Gipuzkoa no era una excepcion. Bizkaia —como Gipuzkoa en San Adridn—
habia intentado continuas mejoras en Ordufia. Pero solo tras la alarma desperta-
da por el proyecto de Patifio en 1732 de unir Burgos con Santander —y atin méas
por la desgravacion que beneficiard al puerto cantabro en 1763— se decidié a
emprender una nueva politica mds agresiva y eficaz. Buscard asi una conexion
directa con Burgos desde 1752, dudando si hacerlo por Altube y satisfacer el
deseo de Vitoria de consolidarse como cruce de caminos, o —como finalmente se
decidi6— transformando radicalmente el tradicional paso de Ordufia «abriendo»
la pefia®.

También Alava, al calor del Real Decreto de Carlos III en 1761, comenzé
una nueva politica caminera con la construccion del Camino de Postas en 1765.
Como muy bien sefnal6 Vidal Abarca, este momento simboliz6 el olvido de una
estructura caminera entendida como conjunto de puentes y pasos y la definicién
de una comunicacion lineal de nueva planta, estable y continua’.

5 Sobre los antecedentes, la presentacién del proyecto y su puesta en practica, ACHON INSAUSTI,
J. A, Historia de las Vias y ASTIAZARAIN, M. L, La construccion de los Caminos Reales de Gipuzkoa
en el siglo XVIII, Donostia: Diputacion Foral de Gipuzkoa, 1995.

® LARREA, M. A., Caminos de Vizcaya en la segunda mitad del siglo XVIII, Bilbao: La Gran
Enciclopedia Vasca, 1974, pp. 124-127.

7VIDAL ABARCA, J., Historia de los caminos de Alava. Arabako bideen historia. En Actas de las
Juntas Generales de Alava, Vitoria: Juntas Generales de Alava, 1994, VI, p. 56.
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Areizaga ponia como ejemplo la modernizacién de los caminos navarros
emprendida por su virrey, el conde de Gages. En realidad, estas reformas —por
cierto, abordadas cayendo en evidente contrafuero— solo antecedieron la ver-
dadera revolucién de la politica caminera que se inici6 a partir de las Cortes de
1780-1781, en las que se arbitré una nueva politica fiscal, se elaboraron unas
ordenanzas para la construccidon de nuevos caminos y conservacion de los anti-
guos, y se traslado la responsabilidad de la politica caminera desde el Consejo
Real a la Diputacién. Los expertos nos advierten de que antes de todo ello, en
los siglos XVI y XVII, la planificacién de obras en los caminos era inexistente
y las intervenciones solo circunstanciales, como respuesta a crecidas de rios
y otras catdstrofes naturales®. La nueva politica se materializaria en dos gran-
des realizaciones —la unién de Pamplona con Madrid, a través de Zaragoza, y
con San Sebastidn— y otras menores como las carreteras a Logroio, Sangiiesa y
Francia’.

En el caso guipuzcoano, y tras superar no pocos inconvenientes, el pro-
yecto de Areizaga se tradujo en la construccién del que llamé significativamente
«camino padre» de la provincia que, en su trazado esencial, pudo considerarse
culminado a finales de siglo'.

Esta fue, por tanto, la revolucién que marcé el paso a la historia con-
tempordnea de la camineria en nuestros territorios y su materializacién llevd,
cuando menos, toda la segunda mitad del siglo XVIII. Pero calificarla como
«revolucién» exige una mayor precision. Hay revolucién cuando hay ruptura,
y no podemos calibrar la intensidad de la misma si primero no comprendemos
cudl era la situacién de partida.

Y para comprender esta situacion de partida nos debemos desprender del
mapa actual. Incluso deberfamos desprendernos casi de la propia posibilidad de
cartografiar los caminos, pero no porque no existiesen sino porque estarian por
todas partes. Mds alld de la jerarquizacién que comenzaron a imponer las villas,
especialmente a partir del siglo XIV, solo la existencia de estas como nucleos
focalizadores al menos del tréfico comercial, la priorizacién de determinados
puntos de entrada y salida de los territorios provinciales y la existencia de pasos,
puentes, ventas, construcciones religiosas y restos de calzada podrian conside-
rarse puntos de atraccién de caminantes y por tanto focos de aglutinacién del

$ Un desarrollo detallado de todo ello en GONZALEZ ENCISO, A. y V. VAZQUEZ DE PRADA
(dirs.), Historia de las Vias de Comunicacion terrestres en Navarra, Pamplona: Autopistas de Navarra,
1993, pp. 116-129. Sobre la actuacién del conde de Gages puede verse un resumen en FRUTOS GAR-
CfA, M. A. de, Los inicios camineros en Navarra, Principe de Viana, 15 anejo (1993), pp. 111-118.

9 GONZALEZ ENCISO, A., Historia de las Vias, pp. 135 ss. y 149.
10 ACHON INSAUSTTL, J. A., Historia de las Vias, pp- 128-139.
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paso. Entre ellos, creo que no debemos esperar todavia a la altura de 1500, algo
parecido a lineas continuas y fijas de comunicacion.

No solo en el Pais Vasco. Es significativa la descripcion de Braudel sobre
una serie de cuadros de Jan Brueghel:

«Aun en el siglo XVI un camino no era, ni siquiera en terreno llano, una
‘cinta’ continua donde el trafico pudiera circular facilmente. En general, el tra-
zado apenas se advierte. Seguramente no se podria distinguir a primera vista
a no ser por el movimiento de los usuarios. Y estos son, muy frecuentemente,
campesinos a pie, una carreta que lleva al mercado a una granjera y sus cestos;
un peatén que conduce un animal del ronzal [...]. A veces, naturalmente, se
observan flamantes jinetes o un carruaje con tres caballos que parece transpor-
tar alegremente a toda una familia de burgueses. Pero, en el siguiente cuadro,
los baches estdn inundados, los jinetes chapotean, con sus caballos metidos en
el agua hasta las corvas; los carros avanzan dificultosamente, con las ruedas
hundidas en el barro. Los peatones, los pastores, los cerdos se han subido pru-
dentemente a los taludes, mas seguros, que bordean la carretera»''.

Tampoco podemos esperar que las villas hubiesen impuesto su logica de
comunicacion a través de los fondos de los valles. Es cierto que esta vision tenia
ya efectos en el trafico comercial y, enseguida, en los transitos reales, pero a la
altura de 1500 todavia no se habia impuesto, como lo denotan la importancia de
determinadas ventas como puntos de anclaje de las vias que transcurrian a cierta
altura. De hecho, mientras imper6 en los desplazamientos lo que podriamos lla-
mar una légica de la herradura, de la traccién animal directa y sin mds apoyos,
frente a la de la rueda o del carro, se prefirieron los caminos a través de los altos.
Asfi lo hizo Ignacio de Loyola al volver de Paris a su natal Azpeitia, y asf lo hacia
el corregidor guipuzcoano cuando debia desplazarse desde esta dltima localidad
a San Sebastidn o viceversa'?.

En suma, el panorama no parece todavia muy diferente al que dibujaban
los ingleses respecto de sus propios caminos en la Edad Media, cuando los des-
cribian como «sitios en torno a los que circulaban habitualmente los hombres»'>.
Y este es, creemos, el dibujo de partida que debemos de contemplar para enten-
der la evolucién de los caminos en nuestro entorno vasconavarro. Y la historia
de la época moderna la de su conversién en un conjunto de trazados uniformes,
fijos y jerarquizados, siguiendo prioritariamente el fondo de los valles.

"WBRAUDEL, F.,, Civilizacion material, economia y capitalismo, siglos XVI-XVIII, Madrid: Alian-
za, 1984. 1, p. 361.

12 ACHON INSAUSTTL, J. A., Historia de las Vias, por ejemplo p. 50.

13 Citado en MENENDEZ PIDAL, R., Los caminos en la historia de Espaiia, Madrid: Ediciones
Cultura Hispénica, 1951, p. 49.
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Pero para ello hacia falta una voluntad interventora y, de entrada, esta solo
se cefifa a lo puntual, al mantenimiento y a la conservacion. Por ello, y estando
en una época de crecimiento de los flujos de todo tipo y de innovaciones técni-
cas, el resultado solo podia ser el de la permanente insuficiencia de los caminos,
percepcion esta de la que resultard finalmente el cambio «revolucionario» del
XVIIL

Son multiples los ejemplos de esta politica limitada al mantenimiento
y la intervencién puntual antes del setecientos. Ya de entrada, resultaban muy
conflictivos los puntos de acceso a las provincias de Gipuzkoa y Bizkaia por
Arlaban, San Adridn u Ordufia. Solo a modo de ejemplo, son emblematicas las
descripciones de viajeros referidas al puerto de San Adridn. Ya en 1538, Federi-
co II del Palatinado y su esposa habian llegado

«cerca de la roca horadada que esta casi en la cumbre del monte [cuando] sobre-
vino un torbellino tal de viento que en un instante estuvo a punto de sepultarnos
en la nieve, lo mismo que a nuestros caballos, sin que pudiéramos refugiarnos
en lugar alguno [...]. Después que se sacé de la nieve, con no poco esfuerzo, al
principe y a su esposa y se les llevé al interior de la roca, no se pudo encontrar
alli nada comestible a excepcion de un poco de vino».

En 1666, el francés Muret dird que «le aseguro sefior que nunca he visto
nada tan espantoso», y unos afios después, en 1692, Le Journal de Berneville
pinta un paisaje roméntico y bello, pero poco adecuado para el paso, cuando
describe «precipicios y pefiascos en los que se mataria a buen seguro un amante
desesperado a poco que lo desease [...] no ha existido nunca una soledad tan
bella»'*.

A la precariedad de algunos pasos naturales se sumaban las inclemencias
meteoroldgicas, traducidas en crecidas de rios, avenidas, inundaciones, destruc-
cién de puentes y similares. No es ocioso recordar que, principalmente desde
finales del XVI y a lo largo de todo el seiscientos, Europa se enfrenté a una
suerte de «pequefia era glaciar», con veranos frescos y lluviosos y unos invier-
nos gélidos en los que la media de la temperatura bajé hasta los cero grados.
No se traté de un fendmeno que produjese efectos solo en el norte de Europa
congelando el Tamesis, sino que, como han demostrado varias investigaciones,
tuvo notorias repercusiones también en nuestro entorno's. Es facil imaginar las

14 Estas descripciones, y otras, de San Adridn pueden encontrarse en SANTOYO, J.-C., Un camino
insolito: el tinel de San Adridn, Historia y Vida, X, 108 (marzo 1977), pp. 81-86 y URZAINQUI MI-
QUELEIZ, A., Comunidades de montes en Guipiizcoa: las parzonerias, San Sebastian: Universidad de
Deusto, 1990, p. 61.

15 Un estudio detallado en ARAGON RUANO, A., «...a cabsa de la gran seca y esterilidad que a
avido...». El impacto de la pequefia edad del hielo en las transformaciones econdmicas de Gipuzkoa
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consecuencias de todo ello para viandantes o comerciantes, pero también para
otro tipo de usuarios como las comitivas reales, que frecuentemente quedaban
varadas y empantanadas'S.

Y este ultimo ejemplo nos pone en alerta ante otra dimensién de esa in-
suficiencia de los caminos, cual es su inadaptacién a las necesidades derivadas
del incremento de la comunicacién. No solo reflejado en un aumento del trafico
comercial, sino también en la implantacion de un sistema de postas o en la ma-
yor asiduidad de los trénsitos reales o de personas de condicién noble, siempre
en comitivas complejas de gestionar. Muy particularmente, el progreso de las
comunicaciones obligd a adecuar los caminos, si se nos permite la expresion,
desde una «légica de la traccion animal» hasta una «ldgica de la rueda», y aun
dentro de esta a determinadas variantes: carros, carros herrados y coches.

Efectivamente, si alguno de los pasos, como los arriba mencionados, ya
resultaban complejos para las caballerias, la introduccién de los carros y de los
coches atn puso mds de manifiesto sus carencias y las del resto de vias. Espe-
cialmente, resultd significativa la introduccién de las llantas de hierro en las
ruedas, cada vez mas reforzadas, con objeto de que los carros aguantaran mas
peso. Las «ruedas chillonas», o las que incorporaban clavos en la superficie ex-
terior, ocasionaron numerosos desperfectos en las calzadas y un sinfin de recla-
maciones, prohibiciones, multas y exigencias de adecuacién de los caminos'.
Por fin, la generalizacién de los coches a partir del XVII, muy especialmente en
el transito de personas ilustres en los que abundaban junto a las literas, obligd a
continuas y penosas adecuaciones. Piénsese que, por ejemplo, en 1692, cruzaron
la provincia de Gipuzkoa 130 personas, ocho coches, nueve literas, seis cale-
sas, treinta caballos y doce carros. Precisamente en el caso guipuzcoano, muy
afectado por los trinsitos a y desde la frontera, todo ello contribuyé a un primer
ejercicio de jerarquizacion de los caminos, prefiriéndose la entrada por Arlaban
antes que el complicado paso de San Adrian'®.

Valgan los citados como ejemplos de lo que signific esta etapa en la
que se mantenian e intentaban conservar en buen estado los caminos pero no

durante el siglo XVII, Boletin de Estudios Historicos de San Sebastidn, 50 (2017), pp. 19-70. También
FERNANDEZ ALBALADEIJO, P., La crisis del Antiguo Régimen en Guipiizcoa, 1766-1833, Madrid:
Akal, 1975, p. 68; GIMPEL, J., La revolucion industrial en la Edad Media, Madrid, Taurus, 1982, p.
44; SAMARKIN, V. V., Geografia historica de Europa occidental en la Edad Media, Madrid: Akal,
1981, pp. 39-41.

16 Varios ejemplos en ACHON INSAUSTI, J. A., Historia de las Vias, pp. 72 ss.

17 Véase sobre este tema AZPIAZU ELORZA, J. A., Aspectos técnicos y legislativos referentes a
carros y calzadas en Guiptizcoa a comienzos de la Edad Moderna, Julio Barojari Omenaldia, 2. Revista
Internacional de Estudios Vascos, 34, XXXI- 3 (octubre-diciembre 1986), pp. 641-653.

18 ACHON INSAUSTL J. A., Historia de las Vias, p. 65.
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se concebia una politica de intervencion y planificacion integral de la infraes-
tructura viaria de un territorio. Ante ello, es significativo que Vidal Abarca nos
sefiale que la politica alavesa se limit6 a establecer un mapa de puentes y pasos
que consideraba claves o, como ya seflalamos, que en el caso navarro Enciso
la caracterice como respuesta a factores circunstanciales. No son diferentes las
politicas vizcaina y guipuzcoana. El estudio de la documentacién de estos dos
casos nos revela que expresiones como «hacer» 1os caminos en ningtn caso se
emplean como sinénimos de crear caminos, sino como equivalentes al manteni-
miento en buen estado de los mismos. Y que «abrir» caminos —ante la evidencia
tanto de ocupaciones particulares como de su practica desaparicién por causas
naturales— no era sino descubrir o liberar un antiguo paso o calzada siendo, qui-
z4, la operacion de mds envergadura que llego a realizarse en este periodo'.

IIL. DE LAS REPUBLICAS A LA REPUBLICA

Entrando ya en la cuestion politica, institucional, de quién se hacia cargo
de la politica caminera en los diferentes territorios, aqui el periodo viene marca-
do por una evolucién que nos conduce, en general, de la relevancia de las institu-
ciones locales a las territoriales, y particularmente a las diputaciones. Evolucién
que queda perfectamente insinuada en la documentacién guipuzcoana cuando
apunta a un transito que habria conducido desde los «caminos de las reptblicas»
hasta el «camino padre» provincial.

Efectivamente, es muy significativo que, en un primer momento, la do-
cumentacion utilice practicamente en exclusiva el plural. Ello indica que, de la
misma manera que las provincias se estructuran como un hermanamiento de
republicas, entidades locales que se reunian en Juntas Generales, los caminos
eran también una pluralidad, una suma; eran los caminos de esas republicas. Se
trata de una visién todavia fragmentada y agregativa del espacio politico a la que
corresponde otra similar en lo que respecta a su estructura caminera.

Quiza haya que aclarar que, en este asunto, Gipuzkoa ofrece un panorama
mas didfano que sus territorios vecinos, en los que ya desde el XVI aparecen sin-
tomas que apuntaban, bien a una mayor centralidad de algunos ntcleos, bien a
una mayor relevancia de las instituciones propiamente territoriales, las que iban
mas alld de representar la reunién de entidades locales®. Tanto Vitoria como

19 LARREA SAGARMINAGA, M. A., Caminos de Vizcaya, por ejemplo p. 69, o ACHON IN-
SAUSTL J. A., Historia de las Vias, pp. 71-72.

% Para lo que sigue, me guio de la bibliografia sefialada en las notas 5 a 8. Sobre la estructura po-
litica de Gipuzkoa es imprescindible TRUCHUELO GARCIA, S., Gipuzkoa y el poder real en la Alta
Edad Moderna, Donostia-San Sebastidn: Diputacién Foral de Gipuzkoa, 2004.

146 Tura Vasconiae, 18/2021, 137-160



INTEGRAR UN ESPACIO, CONECTARSE AL MUNDO

Pamplona eran ya nicleos que se imponian como encrucijada de caminos y que
representaban una centralidad en su territorio que San Sebastidn solo alcanza-
ria siglos después. Incluso Bilbao —aunque la integracién del Sefiorio estaba
lejos de ser plena, al menos a la altura del XVI- tenfa ya un peso relativo en el
territorio mayor que el nicleo donostiarra. También en esa linea, no parecen ca-
sualidad ni el peso que el Consejo Real navarro tuvo desde el XVI en la politica
caminera ni el del diputado general en Araba. En Navarra los actores principales
eran las entidades locales, pero los regimientos debian acudir al Consejo Real
a pedir financiacién, mientras que las Juntas Generales alavesas comisionaban
a un diputado general para ir a la corte o para comprobar las obras que debian
materializar las hermandades, ya desde comienzos del XVI?'.

La fuerte impronta agregativa de Gipuzkoa nos permite observar con mas
detalle cémo pudo ser el transito hacia un modelo més integrado. Para ello, es
util fijarse otra vez en los términos. Un examen detallado de estos nos permi-
te observar que, antes de que la Diputacién fuese una institucién consolidada,
«diputacién» aludia preferentemente a una mision, a una tarea. Y a pesar de
que la figura del diputado se institucionaliza a mediados del XVI, el término
«diputacién» aparece en la documentacién entendido prioritariamente como mi-
sion al menos hasta el XVII. A partir de este siglo, la reunién —ya regular— del
diputado con otros agentes politicos comienza a tomar el nombre de aquella
mision, institucionalizdndose ya como Diputacién. Desde mediados del XVIII
dicha institucién comenzard a absorber competencias que antes descansaban en
concejos y corregidor pasando a situarse en el centro de la politica provincial y
a constituirse como su 6rgano rector. Asi que, recalcamos, todavia en el XVI lo
que nos encontramos es con la funcién de diputar —de delegar— de la que hacen
uso las Juntas Generales encargando tareas concretas a los diputados, también
en plural®. Pues bien, en 16gica correspondencia, el protagonismo de la politica
caminera transitd de las Juntas Generales a la Diputacién. De los més de 3.000
documentos que consultamos en su momento, las Juntas protagonizaron el 86%
de las noticias relativas a caminos entre 1500 y 1600; el 65,9% en la siguiente
centuria; el 55,5% en la primera mitad del XVIII y, significativamente, ya solo
el 12,1% después de 1750. Al contrario, la presencia de diputados o de la Di-
putacion en esas noticias crece continuamente: las protagonizan en el 4,4% de

2l Sobre el caso alavés, véase GONZALEZ MiNGUEZ, C., Las Juntas Generales de Alava y la
financiacién de la infraestructura viaria (siglos XV-XVI). En DE LAS CASAS, A., S. HUERTA y E.
RABASA (eds.), Actas del Primer Congreso Nacional de Historia de la Construccion, 1, Madrid: Juan
de la Herrera - CEHOPU, 1996, pp. 247-253. Sobre el navarro, la ya citada obra de GONZALEZ EN-
CISO, A., Historia de las Vias.

22 Se desarrolla la idea con alusiones concretas a los datos que la soportan en ACHON INSAUSTI,
J. A., Historia de las Vias, pp. 90-94.
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documentos en el XVI, en el 7.9% en el XVII, en el 14,2% entre 1701-1750y,
por fin, en un 30,8% después de 1750%.

La traduccién de esta realidad a la concepcidn de la estructura caminera
es bien clara. Si en el siglo X VIII, ya bajo la direccién y tutela de la Diputacion,
se construye un Camino Real de Coches, en los siglos anteriores, en la era del
protagonismo de las republicas y de las Juntas Generales, la situacion era bien
diferente. El territorio se percibia cruzado por una multiplicidad de caminos pu-
blicos. Y aunque el derecho ofrecia una via para su jerarquizacion, destacando a
los que ademds de puiblicos fueran reales, estos también se conjugaban en plural.
No habia un solo camino real, sino tantos como republicas.

Concretemos esta idea. Es bien conocido que desde Las Partidas de Al-
fonso X existié un claro intento de definir qué era camino ptblico —«los caminos
publicos pertenecen a todos los omes comunalmente en tal manera que también
pueden usar dellos los que son de otra tierra estrafia, como los que moran e biven
en aquella tierra do son»— y que fue ganando terreno la idea de que si algunos
caminos eran publicos por excelencia, estos debian ser los reales, los que mere-
cian la proteccidn real. Y estos eran, segin el Ordenamiento de Alcald de 1348,
los «cabdales», los que —ademds del que va a Santiago— «van de una ciudad a otra
de una villa a otra e a los mercados e a las ferias»?*. Ahora bien, existian otros
caminos publicos no reales, en nuestro caso los denominados «caminos puiblicos
concejiles»; también los llamados «vecinales». Unos caminos que, por cierto, fre-
cuentemente eran objeto de cerramiento o de otra modalidad cualquiera de apro-
piacion que las villas denuncian frecuentemente en Juntas Generales®. Lo que
nos interesa ahora destacar es que, en la situacion de partida y aun en la primera
mitad del XVIII, la documentacién nos habla siempre en plural de «los caminos
publicos de todas sus republicas», de «los caminos reales en las jurisdicciones
de las villas de», o de que «los comisionados por Juntas han passado a reconocer
los caminos de las reptblicas»*. Es decir, los caminos publicos eran mdltiples; y
aunque los que unian a las villas principales pudieran ya destacarse por ser reales,
el dibujo distaba mucho de presentar una jerarquizacion precisa, y todavia mas de
poder definir un solo Camino Real como se hard en la segunda mitad del XVIIL

Para que se produjese un paso paulatino de una a otra situacion, fue clave
la estrategia de cada villa para posicionarse en el conjunto del espacio politico y
en la multiplicidad de flujos y trdnsitos.

3 Ibidem, p. 89.

24 Para todo esto, véase GARCIA ORTEGA, P., Historia de la legislacion, pp. 22 y 33-34.
* Varios ejemplos en ACHON INSAUST]L, J. A., Historia de las Vias, pp- 38-39.

% Ibidem, p. 39.
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Efectivamente, por un lado, en la Republica de republicas que era el te-
rritorio guipuzcoano a comienzos del XVI habia mucho que decidir en cuanto
al equilibrio politico, al peso de las 32 reptblicas que se sentaban en Juntas
Generales. Son bien conocidas las disputas en torno a las villas de tanda, de
residencia del diputado y corregidor, o las diferentes estrategias de los niicleos
para incrementar su peso en Juntas Generales?’. En general, y en corresponden-
cia con la importancia de la salida al mar de la que hablaremos en el préximo
punto, el peso politico en la Provincia fue basculando hacia el noreste o, lo
que es lo mismo, hacia las comarcas de Tolosa y San Sebastidn. En particular,
aunque paulatinamente, hacia esta ultima, seguramente beneficiada de su po-
sicion fronteriza, de las frecuentes visitas reales y de su conversion en ciudad
en 1662%,

Por otro, los diferentes nicleos también intentaron ubicarse internamente
convirtiéndose en puntos de absorcién de los transitos humanos y de los flujos
comerciales, aprovechando sus diferentes privilegios, la posibilidad de ofrecer
un mercado, etc., de manera que estas villas no solo cubrian sus necesidades de
abastecimiento, sino que fueron constituyéndose en punto de paso forzoso, e
incluso animédndose a recaudar imposiciones que no pocas veces fueron objeto
de denuncia por parte de mercaderes o de otras villas. De una u otra manera,
lograron constituirse en puntos de referencia obligada y priorizaron la atencién
a las vias que permitian la comunicacion entre esos ntcleos privilegiados. A ello
contribuyeron también otras necesidades, como las propias de los caminos de
postas, las impelidas por las necesidades técnicas en el transporte o por el mayor
flujo de comitivas como las de los transitos reales. Todo ello, en fin, contribuyé
a ir priorizando unos caminos sobre otros y a ir dibujando de manera paulatina-
mente mas nitida unos trazados mas marcados®.

En resumen, el sentido de la evolucidn entre los siglos XVI-XVIII en el
terreno de las responsabilidades politicas dibuja un transito desde el protago-
nismo de las republicas locales hacia la Diputacién. Y, paralelamente, y sobre
esta misma realidad agregativa de partida, apunta a una progresiva jerarquiza-
cién que, en ultima instancia, estuvo lo suficientemente madura a mediados del
XVIII como para que pudiera concebirse un «camino padre». Un camino padre
que ya era, ademds, un tinico Camino Real de Coches, y no tanto la suma de
varios caminos reales.

2 Todo ello, con detalle, en TRUCHUELDO, S., Gipuzkoa y el poder real.
23 ACHON INSAUSTL. J. A., Historia de las Vias, pp. 66-70.
» Un ejemplo en ACHON INSAUSTI, J. A., Historia de las Vias, pp. 48-62.
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IV. DE LA UBICACION EN EL MUNDO A LA INTEGRACION
DEL TERRITORIO

Al frisar el Quinientos una nueva realidad se abria a los diferentes terri-
torios y actores politicos de Europa occidental, la apertura progresiva de lo que
se ha dado en llamar un mundo conectado. Su proceso de formacién se inicid
mucho antes, pero se acelerd considerablemente entre 1492 y el tornaviaje de
Urdaneta en 1565. La evidencia de la esfericidad terrestre y de que el planeta se
componia de tierras conectadas a través de los océanos impuso unas nuevas exi-
gencias geopoliticas, que podemos resumir en torno al concepto de ‘ubicacion’,
tal y como lo ha definido Sloterdijk. Efectivamente, todos los actores se plan-
tearon cual debia ser su sitio en el nuevo escenario, lo cual los llevé —de manera
solo aparentemente paraddjica— a reterritorializarse, a autodefinirse de manera
mads precisa, tanto en lo que se referia a sus instituciones, como a sus fronteras
y a sus relaciones con otros territorios y autoridades; a definir, en suma, quiénes
formaban parte de un colectivo y en qué territorio se asentaban. Lo global, ha di-
cho Gruzinski, creé lo local. También obligd a estos actores a establecer estrate-
gias para no quedar aislados, para establecer conexiones econémicas y politicas
con otros espacios, ya fuesen cercanos o lejanos, ya pudiese llegarse a ellos por
tierra o a través de los mares. Y es que quiz4 la principal transformacion cultural
que produjo todo este proceso fue la que llevé a convertir a los mares en el centro
de la geopolitica mundial. De ser espacios tenidos por inhdspitos e impropios
para el ser humano, pasaron a verse como principales medios de unién en el
mundo conectado, de manera que el acceso a los mismos, la generacién de me-
dios técnicos para atravesarlos, la lucha juridica para acotar espacios maritimos
de influencia y la militar para controlarlos en dltima instancia, se convirtieron en
el nuevo «leit-motiv» de la politica mundial®.

30 Sobre la primera experiencia global, la creacién de un mundo conectado o el desenclavamien-
to del mundo, véanse, por ejemplo, CONRAD, S., Historia global. Una nueva vision para el mundo
actual, Barcelona: Critica, 2017; GRUZINSKI, S., Las cuatro partes del mundo. Historia de una mun-
dializacion, México: Fondo de Cultura Econémica, 2010; HAUSBERGER, B., Historia minima de la
globalizacion temprana, México: El Colegio de México, 2018; LEVI, G., Microhistoria e historia glo-
bal, Historia Critica, 69 (2018), pp. 21-35; SALLMANN, J.-M., Le grand désenclavement du monde,
1200-1600, Paris: Payot, 2011. Las reflexiones citadas de Sloterdijk y Gruzinski en SLOTERDIJK, P.,
El mundo sincronizado. Aspectos filoséficos de la globalizacion. En ;Qué sucedio en el siglo XXI?,
Madrid: Siruela, 2018, pp. 53-62; GRUZINSKI, S., ; Para qué sirve la historia?, Madrid: Alianza, 2018,
pp- 176 ss. Sobre el dominio de los mares y los intentos de establecimiento de espacios de influencia,
véase un ejemplo en SERNA VALLEJO, M., El océano Atlantico: de marca o espacio fronterizo a
«territorio» dividido y sujeto a distintas jurisdicciones. En TRUCHUELO, S. y E. REITANO (eds.).
Las fronteras en el mundo atldntico, La Plata: Universidad Nacional de La Plata, 1917, pp. 27-70. En
el mismo volumen en el que se encuentra este articulo hallard el lector otros ejemplos concernientes a
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Si fronteras, acceso a los mares y dominio de estos eran las nuevas claves
geopoliticas, podemos imaginar hasta qué punto quedaron concernidos por ello
los territorios histdricos de Vasconia. Pero la cuestion es ahora si esto afecto, y
cémo, a la estructura caminera de los mismos.

Por lo dicho en los anteriores epigrafes ya puede deducirse que muy par-
cialmente. Principalmente, para que la atencion de las autoridades territoriales
se centrara en las villas maritimas, en el acceso a los puertos y en las entradas
y salidas de los respectivos territorios. La fijacién de Gipuzkoa y Bizkaia por
Arlabdn o San Adridn en el primer caso y por Pancorbo o por los enlaces con
Araba por Urkiola o Arratia en el segundo son un buen ejemplo. No lo es menos
que el Fuero Nuevo de Bizkaia de 1526 y las diferentes recopilaciones guipuz-
coanas de leyes y privilegios vinculasen la politica caminera con la pobreza del
suelo y la consiguiente necesidad de atraer bastimentos fordneos, conectando asi
camineria y comercio exterior. En concreto, en las recopilaciones guipuzcoanas
se afirmaba

«que por ser esta Provincia de Guiptizcoa de tanta esterilidad y aspereza que
todo lo que para el sustento de la gente de ella es necesario ha de venir de aca-
rreto de fuera parte de ella, y si para esto no se hiciesen calzadas de una villa a
y lugar a otra y de otra a otra, y estos no se reparasen y sustentasen por ser muy
lluviosa, seria imposible por ella andar por los muchos lodos y atolladeros que
en invierno se hacen»?'.

Y el texto vizcaino afiadia, concretando atn mds, que «los caminos de
entre los puertos y herrerfas y los caminos de los puertos de mar es necessario
que sean mds anchos», pues ese imprescindible trafico aumentaba la frecuencia
del paso de carros y carretas cargados®.

la formacion y consolidacion de fronteras en la época. En general sobre la importancia cultural de los
mares y de los viajes maritimos, SOLER, 1., El nudo y la esfera: el navegante como artifice del mundo
moderno, Barcelona: Acantilado, 2008. Una aplicacion de todas estas ideas a los territorios de Vasco-
nia, por ejemplo en ACHON INSAUSTI, J.A, La primera experiencia global; ACHON INSAUSTI, J.
A., Relatos desenclavados, territorios conectados; IMIZCOZ, J. M., Entre apertura y enclavamiento.
Las redes de los navarros en la primera globalizacién (1512-1833), Principe de Viana, 261 (2015), pp.
137-175.

31 En LOPEZ DE ZANDATEGUI, C. y L. CRUZAT (recs.), Recopilacion de Leyes y Ordenanzas
de la MN y ML Provincia de Guipiizcoa (1583), ed. de Sebastian de Insausti, San Sebastian: Diputacion
Foral de Gipuzkoa, 1983, Titulo XVIII, Ley 1°, recogiendo un privilegio de 1500. Sobre la vinculacién
entre politica caminera y necesidad de abastecerse del exterior véanse también GOBIERNO VASCO
(DIRECCION DE OBRAS PIjBLICAS), La red de caminos y carreteras del Pais Vasco en la historia,
Bilbao: Gobierno Vasco, 1990, p. 16; LARREA, M. A., Caminos de Vizcaya, pp. 69-72; ACHON IN-
SAUSTL J. A., Historia de las Vias, pp. 48 ss. y 72 ss.

32 Fuero Nuevo de Vizcaya (1526), ed. de Adridn Celaya, Durango: Leopoldo Zugaza ed., 1976,
Titulo XXVII, Ley II, p. 72.
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En aquellos territorios que no daban directamente al mar, la obsesion de
sus principales nucleos fue la de situarse como puntos de paso obligado, de
absorcién de flujos circulatorios y redistribucién de los mismos, y de punto de
conexion entre el interior y el mar o el interior y la frontera con Francia. En
suma, como cruce de caminos. Es el caso de Vitoria y Pamplona. Ya sefialamos
anteriormente que, mds alld de esta intencion, puentes, pasos y otros elementos
puntuales eran los centros de atencion casi exclusiva de la politica caminera.

En suma, la necesidad de ubicarse en el mundo obligd, en esta primera
etapa, a fijar la atencién en las entradas y salidas de los territorios y en algunos
puntos claves de conexion. Los territorios parecian mirarse a si mismos desde
fuera y, por ello, es obligado preguntarse, siquiera brevemente, por la realidad
de esas conexiones. No nos referimos, obviamente, a los espacios con los que
los vascos de la época lograron establecer flujos regulares —las ciudades de la
meseta castellana, las andaluzas, los puertos y pesquerias del norte de Europa o
los de América— tema muy conocido y tratado, sino a como se materializaba en
nuestro caso aquella clasica aseveracién de Braudel segtin la cual en esta época
«el espacio devord el tiempo y los esfuerzos del hombre»®. La frase del gran
historiador francés no solo delata la impresion que del conjunto podia tenerse en
el siglo XX, sino también una sensacién que si era propia de la época, la de la
necesidad de acelerar las comunicaciones, de disminuir los tiempos y estrechar
los espacios.

En el caso de los territorios de la Monarquia Catdlica las impresiones ge-
nerales parecen ser las que se quejan de la lentitud de algunas comunicaciones,
particularmente las referidas a los correos. Valga como gréfico ejemplo el del
italiano que deseaba que la muerte le llegase en correo desde Espafia®. Y ello
a pesar de los progresos realizados en el sistema de postas. Asi, se afirmaba a
mediados del XVII que «no hay en el mundo donde las postas estén mejor mon-
tadas que en Espaifia y donde se corra menos»®*. Un sistema que en 1608, y en
lo que se refiere a nuestros territorios, contaba con treinta postas de Madrid a
Bilbao; dieciséis de Madrid a Burgos y nada menos que veintiuna entre Burgos e
Irdn; cuatro entre Bayona e Irtin y cinco entre Bayona y Pamplona®. Los correos

3 Afirmacion de Fernand Braudel tomada de GERHARD, D., La Vieja Europa. Factores de conti-
nuidad en la historia europea (1000-1800), Madrid: Alianza, 1991, p. 76.

3 En BRIGGS, A. y P. BURKE, De Gutenberg a Internet. Una historia social de los medios de
comunicacion, Madrid: Taurus, 2002, p. 28.

3 En URIOL SALCEDO, J. L., Historia de los caminos de Espaiia, Madrid: Colegio de Caminos,
Canales y Puertos, I, pp. 188-189.

% Sobre esto y la organizacion de la infraestructura en las postas (caballos de refresco, personal...)
ACHON, J. A., Historia de las Vias, p. 63.
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fueron primero un asunto esencialmente fomentado desde la corte, con vistas
sobre todo a que misivas y noticias urgentes llegasen con la maxima celeridad?’,
aunque el sistema se generaliz6 sobre todo desde 1580. Ahora bien, esto hace
relacién a un tipo de comunicaciones. ;Cudl era la realidad de los viajes mds
cotidianos, los que tenian que realizar individuos con sus propios medios?

Tomemos para ilustrarlo el caso de un ilustre viajero como el cronista
guipuzcoano Esteban de Garibay. Por los datos que €l mismo nos proporciona
sabemos que desde su villa natal de Mondragdn era capaz de llegar en un solo
dia a Bilbao o a Vitoria; que desde ese mismo punto de partida tardaba entre
nueve o diez dias en llegar a Madrid, y otros tantos desde la corte a Sevilla. Si
nos fijamos en los viajes hacia el exterior, cuando fue a Amberes a imprimir su
Compendio Historial el viaje le ocup6 40 dias, pero de los cuales inicamente 25
fueron estrictamente de viaje, dedicando el resto a estancias en diversas ciuda-
des y por diferentes motivos. De esos 25 dias, siete viajé en una nao entre Portu-
galete y Nantes, y el resto los emple6 en viajar por tierra, parece que en muchas
ocasiones siguiendo los caminos de postas®. Este podria ser, tentativamente, el
coste de tiempo de los desplazamientos individuales. Un coste que no variaria
mucho hasta el siglo XIX.

Volviendo a la idea general que mantenemos en este capitulo, destaque-
mos que, si bien en el Quinientos y en el Seiscientos se dio, esencialmente,
prioridad a las conexiones externas, no serd ya igual a partir del XVIIL. Evi-
dentemente, continuard la necesidad de ubicarse en el comercio y en la politica
mundial, pero ahora veremos convivir esa obligacién con otra que se impuso
como novedad, la de estructurar internamente los espacios.

Ello afect6 a nuestros territorios y a la propia Monarquia hispdnica. Y lo
hizo porque a la altura del XVIII era evidente que esta habia perdido su posi-
cién dominante en los mares y que su modelo colonial resultaba notoriamente
mads ineficaz que el de otras potencias, lo cual llevé a centrar la atencién sobre
la consolidacién de un mercado interno. Ese cuestionamiento de modelos an-
teriores condujo tanto a ensalzar la figura del comerciante —menospreciado en
una sociedad de hidalgos con aspiraciones nobiliarias, pero convertido ahora en
ciudadano ttil- como a comparaciones con las politicas de otras monarquias y
republicas, particularmente Francia, Inglaterra y Holanda.

37 En sus intenciones iniciales, parece que la idea era que en invierno se tardase cuatro dias en llegar
de Irtn a Bruselas, y en verano, catorce de Toledo a Bruselas (URIOL SALCEDO, J. L., Historia de los
caminos, 1, pp. 183 ss.).

3 Datos obtenidos de GARIBAY, E. de, Los siete libros de la progenie y parentela de los hijos de
Estevan de Garibay (c. 1594), ed. de J. A. Achén Insausti, Arrasate: Ayuntamiento, 2000, libro III, pp.
285-341. Pueden contextualizarse y compararse con BRAUDEL, F., Civilizacion, 1, pp. 361 ss.
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En lo que a este articulo interesa, es notable que en el primer caso, el
francés, la comparaciéon puso un punto de atencién especial en la estructura
caminera. Una estructura considerada modélica por su configuracion radial y
por la manera en la que asi engarzaba todo el territorio a partir de un referente
central. El resultado: una franca mejora de la comunicacién politica y de la es-
tructuracion de un mercado interior. Por cierto, también para entonces se habia
comprendido hasta qué punto una deficiente red de caminos y la consecuente
inadecuacion de los transportes encarecia el coste final de los productos®.

El ejemplo cundi6 en territorio hispano. También porque la propia con-
cepcion del espacio habia cambiado. Del espacio medieval y altomoderno con-
cebido como discontinuo, como sucesion de enclaves habitados o como suma de
microespacios, en el XVIII se fue imponiendo una vision del mismo como «res
extensa», como un todo homogéneo que podia ser racionalmente planificado,
organizado y dominado. Y es entonces cuando surge una idea de Espafia como
una y homogénea, cuando la corte pasa de ser la cabeza de un cuerpo a centro
de un territorio y cuando este deja de verse como una suma de espacios discon-
tinuos y diferentes y se aspira a transformarlo en un todo uniforme. Es también
entonces cuando se concibe una politica caminera radial para unir Madrid con
los extremos de ese espacio. Asi, en 1749 se crea la Superintendencia de Ca-
minos; en 1760, el Proyecto Econémico de Ward apuesta ya por esa estructura
radial; y en 1761, el Real Decreto y Reglamento de Carlos I1I apunta a construir
«caminos rectos y s6lidos», comenzando «por los principales desde la Corte a
las Provincias»*. Solo a modo de ejemplo, el citado Ward afirmaba que

«necesita Espafia de seis caminos grandes, desde Madrid a La Coruifia, a Ba-
dajoz, a Céadiz, a Alicante y a la Raya de Francia, asi por la parte de Bayona
como por la de Perpifidn; y de estos se deben sacar al mismo tiempo para varios
puertos de mar y otras ciudades principales [...] después se necesitan diferentes
caminos de travesia de unas ciudades a otras»*'.

3 Véase NOVO LOPEZ, P. A., La red de carreteras provinciales de Vizcaya anterior a la implanta-
cién del ferrocarril, Historia Contempordnea, 10 (1993), pp. 199-236.

40'Sobre lo dicho en este parrafo, pueden verse MADRAZO MADRAZO, S., El sistema de trans-
portes en Espariia, 1750-1850, Madrid: Turner, 1984; RINGROSE, D. R., Los transportes y el estanca-
miento economico de Espariia (1750-1850), Madrid: Tecnos, 1982; VALLADARES RAMfREZ, R.J.,
Las obras publicas bajo Carlos III: el sistema radial de carreteras. En Cologuio Internacional Carlos
Il y su siglo. Actas, Madrid: Universidad Complutense, 1988, II, pp. 351-362; WARD, B., Proyecto
Economico (1762), Madrid: Instituto de Estudios Fiscales, 1982. Sobre el decreto de Carlos I1I, VIDAL-
ABARCA, J., Historia de los caminos, p. 10 y REGUERA RODRIGUEZ, A. T., Territorio ordenado,
territorio dominado. Espacios politicos y conflictos en la Espana de la Ilustracion, Leén: Universidad,
1993, p. 60. Sobre la concepcidn del espacio es interesante la obra de Reguera Rodriguez y, para com-
pararla con la concepcion previa, véanse HESPANHA, A. M., El espacio politico, y SOLER, 1., El nudo
y la esfera, pp. 85 ss.

“'WARD, B., Proyecto Econdmico, p. 76.
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Un poco antes, en 1755, Ferndndez de Mesa decia que «es una Monar-
quia sin cémodos caminos una nave sin remos, un ave sin alas y un cuerpo
paralitico en que no puede correr como conviene el jugo del gobierno y la
economia»**.

Y los territorios de Vasconia no fueron ajenos a estas reflexiones. Sin
entrar en detalles de sobra conocidos recalquemos que los escritos de la Bas-
congada son un perfecto ejemplo, tanto de la reconsideracién acerca del co-
mercio y de la figura del comerciante —tan importante como la del noble para
la felicidad de la patria*—, como de la necesidad de cuidar la politica caminera.
Baste con recordar cémo el Ensayo de 1766 conecta construccidén de caminos
y transito comercial para «levantar un trono a la felicidad publica», pues los
caminos

«son el medio con que se abre la comunicacidn y correspondencia de las gentes
mas apartadas. Ellos facilitan de un pueblo y de un pafs a otro el transporte de
quanto necesitan para mantener la vida y agenciarse la propia felicidad. Ellos
haciendo abundante en géneros el pais mds estéril equivocan por la convenien-
cia de precios los frutos agenos con los propios. Ellos aseguran de riesgos a los
caminantes y les endulzan de modo las penalidades del viage que se emprende
muchas veces por gusto, lo que sin buenos caminos no se hiciera sino por nece-
sidad y como por pension. Ellos por la comunicacién de las gentes civilizan los
paises mds incultos y ellos en fin acercan y juntan (digdmosolo asi) en un punto
de vista las maravillas del Arte sembradas por la inmensa faz de la tierra»*.

Y es aqui donde cerramos el circulo que habiamos abierto en el primer ca-
pitulo. Los cambios aludidos en el parrafo anterior y la nueva atencién dirigida a
la integracidn de espacios internos, volcaron la atencién de la politica caminera
de nuestros territorios hacia la construccién de unas lineas fijas y continuas de
comunicacién que agilizaran los transitos, si, pero que también estructuraran
—politica y econémicamente— el interior de dichos territorios. La embrionaria
jerarquizacion interna apuntada por algunas villas, el triunfo del transito por el
fondo de los valles y el progresivo fortalecimiento de las instituciones territo-
riales prepararon ese momento. Y todo ello explica que se afrontase la costosa 'y
novedosa operacion de construir un camino de nueva planta, un camino estruc-
turador del conjunto del territorio, un «camino padre».

# Cit. en GARCIA ORTEGA, P., Historia de la legislacion espaiiola de caminos y carreteras,
Madrid: Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, 1982, p. 45.

4 Ensayo de la Sociedad Bascongada de los Amigos del Pais. Afio 1776, San Sebastian: Caja de
Ahorros Municipal, 1985, pp. 206 ss.

“ Ensayo de la Sociedad Bascongada, p. 312. Sobre el tema, ACHON INSAUSTIL, J. A., Historia
de las Vias, pp. 107 ss.
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V. EPILOGO

La experiencia de construccion del Camino Real de Coches fue dura, pues
estuvo sembrada de una ingente cantidad de obstdculos y coyunturas adversas.
Escasez de medios financieros, endeudamiento econdmico, retrasos en la cons-
truccion y problemas semejantes se presentaron en medio de periodos de crisis y
conflictos bélicos, con el consiguiente aumento de la precariedad y de la insegu-
ridad. Con otro peligro afiadido, pues los nuevos caminos quedaban resaltados
en el mapa y el aumento del transito los convertia en un escenario idéneo para la
actuacion de bandoleros y ejércitos®.

En 1834, el diputado del partido de San Sebastidn don José Maria Soroa
y Soroa, en el contexto de una argumentaciéon que defendia la mejora de las
conexiones con Navarra por Alsasua, afirmaba las ventajas que se derivarian de
ello

«si [...] se establecen por esta carretera las maquinas locomotoras o de vapor.
No diremos que desde San Sebastidn a Madrid se construyan caminos de fierro,
porque su enorme coste los hace impracticables; y ni creemos que a pesar de la
llanura de nuestro camino de Yrun a Somosierra sea tan anivelado cual requiere
el sistema de correr los carros de vapor por camino de fierro. Mas tampoco es
imaginaria la esperanza de que puedan establecer los carruages de vapor que
acaban de inventarse en Ynglaterra para correr los caminos comunes, aun cuan-
do estos tengan algunas declinaciones, mayores sin duda que la nuestra de Se-
gura y Monasterio, segin las felices experiencias que se han hecho. Con estas
nuevas maquinas se corre en caminos comunes casi con la misma velocidad que
por caminos de fierro, y no puede dudarse que se adoptaran por la doble ventaja
de evitar el inmenso e insoportable gasto de los caminos de fierro, limitada sélo
al de la construccion de carros de vapor»*.

Los carros de vapor y caminos de fierro con los que sofiaba el diputado
donostiarra eran sin duda el anuncio de nuevos tiempos, de una nueva era en
la historia de las comunicaciones. Antes de adentrarse en ella, los habitantes
de los territorios de Vasconia habian interiorizado, durante los tres ultimos si-
glos, varias lecciones que los prepararon para entrar en la contemporaneidad.
Especialmente aprendieron que ubicarse en un mundo mas amplio obligaba a
aprehender mas intensamente el espacio propio, a definirlo, a considerarlo ob-
jeto de dominio y campo para la accién humana. Asi, a la vez que intensificaban
el sentimiento de pertenencia al cada vez mds tenido por «su» territorio —un

45 E] estudio de un caso concreto en ACHON INSAUSTL J. A., Historia de las Vias, por ejemplo
pp. 167 ss., 172 ss., 211 ss. y 227 ss.; ASTIAZARAIN, M. L., La construccion, pp. 153-155.

46 Archivo General de Gipuzkoa (AGG-GAO) JD IM 2-6-12.
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sentimiento en el que se imbricaban con fuerza orgullo identitario y concien-
cia de posesioén—, lo estructuraron internamente. Primero de una manera cier-
tamente espontdnea, convirtiendo algunos nidcleos en puntos relevantes de un
mapa. Después de una manera planificada y concienzuda, a partir del XVIII. En
esta ultima etapa, la construccién de una estructura caminera de nueva planta
se reveld como la pieza maestra del proyecto de integracion y jerarquizacion
del territorio, junto con la relevancia adquirida por las diputaciones. La mejora
de los caminos promovia un entendimiento integral del territorio provincial y
una comunicacion —politica y econémica— rdpida y efectiva. Incluso abria las
mentalidades a una nueva demanda de mejoras que aminorasen los tiempos
y acortasen las distancias. Entonces, a comienzos del XIX, los territorios de
Vasconia estuvieron listos para aceptar una nueva era de adelantos tecnolégicos
impensables unos pocos afios antes.
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