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Las infraestructuras y los medios de transporte han sido considerados por la
historiografia como elementos claves en el proceso de desarrollo de los paises.' Si
consideramos que la naturaleza desempefia un papel fundamental en la facilidad para los
transportes y las comunicaciones de un territorio, Galicia ha tenido mucho que perder y
poco que ganar en este apartado desde un punto de vista historico. Las caracteristicas de
su marco natural, su ubicacion geografica y su relieve fisico no pusieron las cosas
faciles a la mano del hombre para abrir caminos que condujeran al desarrollo
econdémico. Situada en el extremo noroccidental de una peninsula y separada de otras
comunidades por importantes obstaculos fisicos erguidos a modo de muralla natural, sus
vias naturales de comunicacion se redujeron durante largos siglos a pequefios pasos
entre montafias que sorteaban el tortuoso relieve a costa de esfuerzo fisico y largas
jornadas de viaje.

Las alternativas al transporte terrestre que ofrecia la tecnologia del siglo xvii se
reducian a la navegacion costera y en barcos de vela para las largas distancias. Bajo
estas circunstancias, la disponibilidad de un amplio litoral a orillas del océano Atlantico
hizo que el transporte maritimo desplazase al terrestre en Galicia cuando las mercancias,
los mercados y las condiciones de la mar lo permitian. Durante algunos periodos
historicos, el cabotaje y las rutas atlanticas salvaron a este territorio de un mayor
aislamiento, capaz de hipotecar su futuro bienestar. Algunos de estos obstaculos se
superaron de manera progresiva con la llegada del ferrocarril y la mejora de la red de
carreteras a mediados del siglo xix.

Este trabajo propone una mirada al pasado en el estudio del asilamiento terrestre y el
trafico de mercancias en Galicia, un tema en constante actualidad en la comunidad,
donde todavia hoy sigue generando rios de tinta en la prensa diaria y en las portadas de
telediarios. En particular, la comunicacion analiza los origenes del aislamiento terrestre
a finales del Antiguo Régimen, los primeros proyectos de construccién de carreteras y la
existencia de transportes alternativos durante el siglo y medio anterior a la llegada del
ferrocarril a Espafia. Su objetivo es tratar de entender los origenes y factores que
frenaron el desarrollo de las comunicaciones terrestres en Galicia y reflexionar sobre la
relacion entre este retraso y el desarrollo econémico de la comunidad.

1. Las comunicaciones terrestres en Espafia (1750-1855): un panorama general
La casa de Austria ocupé el trono de Espafia durante los siglos xvi y Xxvii, pero la

dinastia Habsburgo apenas mostro interés por la mejora de los caminos y las vias de
comunicacion terrestres de su reino peninsular. La llegada de los Borbones a principios

! Desde las obras clasicas de Sanchez Albornoz (1977) y Gémez Mendoza (1982). Una sintesis reciente
sobre la historia de las infraestructuras espafiolas puede verse en Herranz Loncéan (2002).
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del siglo xwviui, introdujo aires renovadores en esta materia. Guiados por el
asesoramiento de pensadores y politicos ilustrados, impulsaron un conjunto de medidas
encaminadas a mejorar el estado de los caminos y a fomentar el trafico de mercancias
entre las diferentes regiones. A este respecto, se aprobaron la Instruccion de Intendentes
de 4 de julio de 1718 y, sobre todo, la Ordenanza de Intendentes de 13 de octubre de
1749, donde se subrayd la iniciativa estatal en las obras de construccion y reparacion de
caminos y en el trazado de las rutas.?> Aunque las reglamentaciones establecian la
voluntad de la monarquia de hacerse cargo de la politica de infraestructuras, apenas se
elaboraron estudios sobre el estado de las comunicaciones ni se pusieron en marcha
proyectos camineros hasta el ecuador del siglo xviil.

Al comenzar 1750, la red viaria espafiola apta para la circulaciéon rodada contaba con
alrededor de diez mil kilometros. Los informes oficiales y particulares de la época
coinciden en definir estos caminos como “pistas de tierra, trazados espontaneos sobre
piso natural y carencia de firmes pavimentados, lo que proporciona sendas polvorientas
en verano y barrancos intransitables en invierno...”.> Por entonces, ya se habian
aprobado algunas ordenanzas parciales sobre el trazado y reparacién de las carreteras,
pero Espafia carecia de un proyecto politico global y eficiente en este ambito. En
realidad, la legislacion estatal sobre carreteras pavimentadas en Espafia no despegd
hasta el 10 de junio de 1761 con el Real Decreto expedido para hacer Caminos rectos, y
solidos en Espafia, que faciliten el comercio de unas provincias a otras, dando
principio por las de Andalucia, Catalufia, Galicia y Valencia.* La normativa aprobada
por el ministerio del marqués de Esquilache, secretario de Hacienda bajo el reinado de
Carlos 111, se centro en la necesidad de construir caminos rectos y sélidos bajo una
estructura centralizada y radial, sostenida en criterios més politicos que econémicos.
Bajo estas pautas, el texto legal establecié como prioridad la construccion de caminos
que partiesen de la Corte, frente a los caminos interprovinciales y los que servian de
enlace entre varios pueblos.” No obstante, el decreto mostré también interés por la
conservacion y la clasificacion de las carreteras ya existentes, la mayoria en mal estado,
lo que impedia el trénsito rodado durante buena parte del afio. Ante los limitados
recursos publicos, se decidié que la mejora de la red de caminos se financiaria a través
del sobreprecio de dos reales de vellén en cada fanega de sal consumida. Apoyandose
en este calculo, se estimd que la asignacién anual ascenderia a tres millones de reales
repartidos de la siguiente manera: 1,2 millones de reales para Andalucia, 1,2 para
Catalufia y 0,6 para Galicia.

El desarrollo de la red viaria vino marcado en las ultimas décadas del siglo xvi por la
lentitud de las obras y sus elevados costes para las debilitadas arcas de la Hacienda
Real.’ Pese al creciente flujo de recursos procedentes de las tesorerias americanas, la
Hacienda espafiola presentaba enormes dificultades para financiar el gasto publico.” A
pesar de las limitaciones presupuestarias, el interés por mejorar las comunicaciones

2 Siguiendo la tesis de Madrazo (1984), p. 95.

¥ Madrazo (19841), p. 235.

* Madrazo (1984l), p. 96. El Decreto fue acompafiado por un Reglamento aprobado el 2 de diciembre de
1761 que pretendia dar impulso a las obras.

> Garcia-Fuentes (1999), pp. 27-32.

¢ Mellado (1849).

" Llopis (2002).
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terrestres no ceso. En el ocaso de la centuria, los 269 capitulos de la Ordenanza general
de correos, postas y caminos (1794) trataron de poner orden en la legislacién vigente y
solucionar los problemas pendientes, sobre todo las dificultades técnicas, -con la
creacion del Cuerpo y Escuela de Ingenieros de Caminos-, y las carencias financieras,
mas dificiles de resolver en un periodo de crisis economica y elevados gastos bélicos.
Hay que tener en cuenta que, entre 1793 y 1808, Espafia estuvo casi de manera
permanente en guerra con Francia e Inglaterra, lo que agravo el ya historico
desequilibrio en las finanzas de la monarquia.

Més tarde, el estallido de la Guerra de la Independencia (1808-1814) supuso el
abandono de los proyectos estatales, el cierre de la mencionada escuela y el deterioro de
las infraestructuras del pais. Una vez terminado el conflicto, y dentro del azaroso
devenir politico de principios del siglo xix, podemos destacar la elaboracion de la
Memoria de Caminos y Canales (1820) dentro del Trienio Liberal. Este documento
introdujo normativas técnicas, en cuanto a la cualificacién del personal y a la ejecucion
y a la calidad de las obras, pero también aportd novedades en la clasificacion de las
carreteras, delimitd las competencias de los distintos organismos publicos en la
ejecucion y la conservacion de los caminos y establecio las bases para una financiacion
capitalista del ramo.

El regreso al trono de Fernando vii en 1823 puso en cuarentena la filosofia liberal,
también en el ambito de las infraestructuras y comunicaciones. No obstante, bajo su
reinado, se restauraron viejas carreteras y se terminaron otras nuevas sufragadas con los
ingresos postales, las contribuciones locales y el producto de los portazgos y barcas. La
muerte del monarca absolutista (1833) y la quiebra del Antiguo régimen introdujeron un
soplo de aire fresco en las politicas de obras publicas. Sin embargo, el estallido de la
primera guerra carlista (1833-1840) quebrd las previsiones y agravo los problemas
financieros historicos de la Hacienda. A partir de los afios cuarenta, tras el triunfo del
liberalismo, asistimos a la publicacion de una prolija legislacion sobre la clasificacion y
conservacion de los caminos existentes, la preocupacion por los trazados y las
necesidades de construccion de otros nuevos.®

Lejos de ser exhaustivos, podemos destacar dos principales novedades en este periodo.
En primer lugar, el Real Decreto de 19 de febrero de 1834 integr6 los gastos de las
obras publicas en las atenciones presupuestarias del Estado, lo que supuso un hito en la
construccién de un sistema nacional de comunicaciones.” Més tarde, la ley de 7 de mayo
de 1851, impulsada por el ministro Fermin Arteta, establecio una nueva clasificacion de
carreteras en cuatro apartados, segin se atribuyese la competencia al Estado, a las
provincias o a los pueblos.’® Se denominaron carreteras “generales” aquéllas que partian
de Madrid hacia las capitales de provincias, los departamentos maritimos y las aduanas
de gran movimiento mercantil, junto con los ramales que ordenaba construir y
financiaba el gobierno. En el grupo de carreteras “transversales” quedaron clasificados
los enlaces entre las carreteras generales que atravesaban una capital de provincia o
nucleos de abundante poblacion, cuya financiacion se repartian el gobierno (entre un
tercio y la mitad) y las provincias. Las carreteras “provinciales” servian de enlace entre

8 Madrazo (19841), p. 102. Este autor sefiala que, entre 1833 y 1859, se aprobaron 2.972 disposiciones
legales sobre normativa de obras publicas.

% Gaceta de Madrid de 20 de febrero de 1834, n° 23.

10 Gaceta de Madrid de 13 de mayo de 1851, n° 6147.
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las dos anteriores o comunicaban varias provincias y las “locales” se referian a los
caminos de los pueblos. La construccién y el mantenimiento de las dos ultimas
modalidades quedaban a cargo de los recursos aportados por las diputaciones y los
ayuntamientos, aunque el gobierno podia subvencionar las vias provinciales hasta con
un tercio de su coste total. Para estos fines, las diputaciones contaban con los productos
de los portazgos, pontazgos y barcajes procedentes del trafico de las carreteras
provinciales. Mientras tanto, el estado de las carreteras locales dependia de los escasos
recursos de los municipios, las asociaciones culturales y benéficas privadas y las
donaciones de filantropos.

El marco legislativo fue acompafado de memorias y de estudios elaborados por
politicos, técnicos o eruditos que nos permiten conocer mejor el trazado y el estado de
las vias terrestres en Espafia, a punto de ser aprobada la Ley de Ferrocarriles de 1855,
pieza clave para la construccion de la red ferroviaria. En general, las preocupaciones de
los responsables del impulso de las infraestructuras giraron en torno a dos elementos
esenciales: el trazado de la red de carreteras y las necesidades presupuestarias para
ejecutar las obras.

2. El transporte terrestre en Galicia antes del ferrocarril

Dentro del marco general descrito, el estado de los caminos variaba segln las regiones.
En su conocido trabajo sobre los transportes y el estancamiento econdmico en Espafia
entre 1750 y 1850, D. Ringrose dejé de manera voluntaria fuera de su analisis
cuantitativo a Galicia porque, segun comentaba, “era una region aislada de Castilla en
plena mitad del siglo xvi1 y sus contactos terrestres con el exterior se restringian a los
transportadores de la provincia de Leén”.'* Por su parte, S. Madrazo sefialaba al
comenzar el estudio de las comunicaciones terrestres en el ecuador de la misma centuria
que “las dificultades orograficas no permitian el trafico rodado entre Galicia y
Castilla”.** Como consecuencia, los pocos caminos y el mal estado de los disponibles
obligaban a utilizar el transporte a lomo, lo que suponia mayor peligrosidad para
viajeros y animales y un mayor coste de los portes.

El diagnostico queda confirmado en las narraciones de los libros de viajeros. Dentro de
su prolijo diario de viaje, Fray Martin Sarmiento comentaba en 1745 que el camino
desde Sobrado hasta Santiago discurria por ocho leguas de “buen camino, pero todo
sierra”.’* Otros, como el inglés J. Townsend** o el francés T. Gautier”®, quienes
recorrieron buena parte de la peninsula, ni siquiera se atrevieron a pasar del puerto de
Piedrafita. Algunos viajeros més intrépidos, como el britanico Richard Ford (1845)%, si
que entro en el “primigenio reino de Galicia” —asi lo denomino- y ofrecié una completa
descripcion de su paso por estas tierras. En su libro de viajes publicado afios después,
narra que, por aquella época, Galicia apenas era visitada sino por muleros y describe la
mayoria de sus caminos como “un continuo subir y bajar, cuesta arriba y cuesta abajo, y

1 Ringrose (1972), p. 117.

12 Madrazo (19841), p. 238.

13 Fr, Martin Sarmiento (1975).
“ Townsend (1791).

1> Gautier (1845).

16 Ford (1845).
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un constante transportar la mercancia y luego vadear: se progresa muy poco después de
mucho trabajo, tanto para el hombre como para el animal”. No obstante, aconsejaba su
visita durante los meses calidos y alababa la bondad del paisaje y la abundante pesca. La
descripcion bucolica de la naturaleza gallega contrastaba con la miseria de su
campesinado, que habitaba en casas llenas de suciedad y humedad. En particular, resulta
curioso como a Ford le llamé la atencion el duro trabajo de las mujeres gallegas tanto en
la casa como en el campo, “donde empuiian el arado”, mientras los hombres emigraban
en busca de mejor fortuna.

El Itinerario Espafiol o Guia de Caminos de Escribano en 1758 constataba la ausencia
de caminos de ruedas o carreteros para llegar desde Castilla a Galicia, pues la via
procedente de Madrid finalizaba en Astorga. Del sistema radial de carreteras ideado por
la monarquia, el ramal gallego era el Unico que no llegaba a la costa, lo que dejaba en
evidencia el aislamiento rodado de Galicia a mediados del siglo xviil. Con este
panorama, el transporte de mercancias solo se podia realizar con animales de carga, lo
que ralentizaba el trafico y elevaba los costes. Por entonces, un grupo de ilustrados
gallegos como Cornide o Labrada reclamaban en la Corte una mejora de las
comunicaciones que pusiera fin al aislamiento terrestre de la regién con el resto de la
peninsula. En paralelo, demandaban la habilitacion de pasos interiores por donde
pudieran transitar los carruajes de personas y el trafico de mercancias entre las
provincias gallegas.'’

Dentro de este contexto, algunos tramos de los caminos de herradura se utilizaban para
el trafico rodado, aunque en los trechos mas pendientes los carros o carretas cargados de
mercancias necesitaban la ayuda de mas animales de tiro.*® Pero, en general, los viajes
largos continuaron haciéndose a caballo y a pie hasta mediados del siglo xviii, ya que
Galicia resultaba inaccesible al transporte rodado desde el exterior. Como ya se
menciond, por esta época, la financiacion de la construccion de carreteras recay6 sobre
todo en los impuestos sobre consumos, cuya recaudacion resultaba escasa en Galicia,
debido a los bajos niveles de comercializacion de productos y al elevado autoconsumo
de la poblacion. De esta manera, los municipios y los particulares sobre los que recaia la
responsabilidad de la adaptacion al trafico rodado no podian acometer la transformacion
de la red, por lo que las mejoras fueron limitadas.

La situacion preocupd al marqués de la Ensenada, bajo cuyo ministerio se proyecto la
carretera de Madrid hacia A Corufia. El tramo entre esta ciudad y Benavente comenzé a
construirse en 1761 para convertirse en el eje de las comunicaciones gallegas.’® No
obstante, el trazado del camino real a Galicia suscit6 un debate entre los ilustrados de la
época, unos tomaban partido por el considerado como camino “oficial” entre Benavente
y A Corufia y otros defendian el impulso de la ruta sur entre Benavente y Vigo.?’ En
particular, el primer ingeniero jefe del camino real gallego, José Crame, defendid la
segunda opcidn, dado que en el sur de Galicia “la poblacion era mas numerosa y habia
menos montafias”. Pero la Corona opt6 por la ruta norte, mas acorde con sus intereses

7 Garcia-Fuentes (1999), pp. 32-38.
'8 Barreiro (2001), p. 71y ss.

¥ Dopico y Barreiro (1978).

20 Madrazo (19841), p. 243.
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politicos de enlazar el puerto corufiés con la Corte. Como cabia esperar, la monarquia
impuso su criterio y J. Crame fue relevado del cargo y destinado a la Habana.?*

En realidad, la ciudad de A Corufia aunaba muchos intereses politicos y empresariales,
pues su puerto habia sido elegido como sede de los Correos Maritimos desde 1764 y
habilitado para el comercio colonial en 1765. Tampoco podemos olvidar que en la
ciudad corufiesa estaba situada la capitania General, la Real Audiencia y, més tarde, en
1785, el Real Consulado. Todos estos organismos y las sociedades econdémicas de
amigos del pais de Santiago y Lugo, junto con la importancia estratégica desde el punto
de vista militar del cercano puerto de Ferrol, colaboraron en el éxito de la propuesta. De
esta manera, los intereses politicos y militares de la corte madrilefia durante el siglo
XViil impulsaron el trazado del acceso norte a Galicia y despreciaron las ventajas
técnicas y las demandas econdémicas y productivas del acceso sur, que transcurria por
territorios méas poblados y présperos.” Méas adelante, parece que los representantes
politicos de las provincias del norte presionaron para que los escasos fondos monetarios
disponibles se destinasen a la construccion de enlaces transversales que partian del
camino norte hacia los territorios del sur y retrasaron en la medida de lo posible el
acceso sur de Galicia a la Meseta. La situacion dio lugar a un largo debate politico,
detras del que se escondia una rivalidad entre los puertos de Vigo y A Corufia, por
convertirse en principal entrada norte del comercio colonial:

“los reyes solo han abierto una carretera desde Astorga hasta la Corufia por el pais mas
esteril, sin duda con el solo objeto de conducir por ella trenes de artilleria o los tesoros
de la América a la Corte: dos Arzobispos gallegos dignos de los mayores elogios, los
sefiores Rajoy y Malvar, han construido un camino hermoso desde la Corufia hasta el
Puente S. Payo; por lo demés Galicia se halla en el estado primitivo de la naturaleza. Se
ha mirado hasta aqui con barbara indiferencia que fuese o no comunicable el mejor
puerto de la Espafia, como lo considera el sabio Jovellanos en su informe sobre la ley
agraria, el famoso Vigo, con el pais méas pingle de la Europa, quales son las riberas del
Sil, del Mifio y del Avia jFatales siglos!”.?

El trazado de la carretera general a Galicia entre A Corufia, Betanzos, Lugo, Cénsul, As
Nogais, Noceda, Piedrafita, Ruitelan, Villafranca del Bierzo, Bembibre, Manzanal de la
Sierra, Combarros y Astorga se ejecutd en varias etapas.>* Las obras se inauguraron en
el camino entre A Corufia y Betanzos en julio de 1763. En la primavera de 1767 se
realizaron los trabajos entre Bembibre y el Puerto de Manzanal. Entre los afios 1770 y
1771, se abordaron los tramos mas dificiles del trayecto en las inmediaciones de los
puertos de Piedrafita, del Manzanal y de O Cereixal, cerca de Becerrea. Los relatos de la
época sefialan que en la frontera de Galicia recibian al viajero las elevadas montafias del

2! Garcia-Fuentes (1999), pp. 17-27.

22 Artaza (1990-1991).

%% Introduccion a la obra Suérez Freyre (1813).

2 Antes de la construccion del camino real de Madrid a A Corufia, el acceso a Galicia se producia por el
camino medieval de Santiago, conocido camino francés. La alternativa era el camino medieval que
entraba por el valle del Sil. Nardiz (1992), p. 246. En 1775, se dieron las primeras 6rdenes para que la
construccion del camino de acceso a Galicia se realizase por el método del asiento. Anteriormente se
ejecutaba mediante el sistema a destajo aunque en realidad pagaban a jornal. Garcia-Fuentes (1999), pp.
39-55.
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puerto de O Cebreiro, “con piso aguanoso, abundantes lodazales y de muchas subidas y
baxadas”. Aqui resultaron muy costosas las obras camineras desde el punto de vista
técnico, porque apenas habia senderos y hubo que construir muchos puentecillos,
alcantarillas y paredones. Ademas, los trabajos se realizaron con muchas prisas y de
manera desordenada, por lo que no se obtuvieron buenos resultados. Muy pronto se
desprendieron paredones y muros de refuerzo que impedian el paso de los carros,
mientras que el defectuoso pavimento convertia algunos tramos de la carretera en
lodazales infranqueables durante los meses de invierno. Las obras de reparacion y la
reconstruccion de algunos tramos aumentaron los costes y la duraciéon del proyecto.
Todavia en el verano de 1775, el correo entre A Corufia y la Corte tardaba entre 8 y 9
dias y con climatologia adversa y en invierno de 16 a 20 dias. Por ultimo, entre los afios
1777 y 1785, se ejecutaron los dltimos tramos de enlace entre Becerrea, Lugo y
Betanzos. En realidad, resulta bastante complicado fijar una fecha exacta de conclusion
de las obras porque quedaron flecos pendientes y hubo que rehacer algunos trechos
varias veces.”

A las obras camineras de la carretera general, tanto desde la parte de A Corufia como
del Puerto del Manzanal, se destinaron 600.000 reales anuales. Como principal fuente
de financiacion, se utilizaron dos reales en fanegas de sal consumidas en Galicia durante
una década, con la posibilidad de aumentar hasta los tres reales, si las obras lo exigian.
Entre 1761 y 1793, el producto del arbitrio gallego sumé 19.391.174 reales y 33
maravedies. El dinero recaudado bastd para sufragar los gastos de la construccion del
camino desde A Corufia hasta Astorga y alcanz6 también para financiar parcialmente el
realizado entre Asturias y Le6n.?®

El camino, construido segln los sistemas de Gautier y Fernandez de Mesa, provocaba
que el agua y el paso de los carruajes lo deteriorasen de forma continua. El agua se
infiltraba en la explanada del camino, mal compactada y sin posibilidad de desague
lateral hacia las cunetas. Por tanto, la reconstruccion y el mantenimiento resultaban
onerosos, sobre todo bajo la climatologia gallega. Galicia disponia de un suelo muy
accidentado, abundancia de corrientes de agua y un clima muy lluvioso lo que
condicionaba la mala calidad de los caminos y deterioraba de manera réapida los
trayectos recién construidos. Pero, hasta mediados del siglo Xix, no se empezaron a
construir casetas de peones camineros encargados de la conservacién y la reparacion de
las carreteras. >’ En consecuencia, las caracteristicas fisicas del terreno y la climatologia
no solo encarecian la construccion de la red viaria sino también su mantenimiento en
condiciones optimas.

Ademas del camino real, se impulsaron dos carreteras provinciales en Galicia durante la
segunda mitad del siglo xvii.”® Se trataba, del enlace, de unos 60 kilémetros, entre A

%% Una Real Cédula de 1772 reglament6 la conservacion de los caminos generales recién construidos. En
cualquier caso, dadas las numerosas reparaciones, no se puede datar de forma definitiva la conclusién de
las obras del camino real gallego. Garcia-Fuentes (1999), pp. 81-88.

% Garcfa-Fuentes (1999), pp. 32-38, 103-104. El autor, comparando con Asturias y Valencia, considera
que los sueldos, las gratificaciones y los jornales pagados en el camino de acceso a Galicia fueron
menores en algunos casos a los pagados en otras obras camineras hechas en Espafia y pertenecientes a los
caminos reales.

%" Dopico y Barreiro (1978) y Nardiz (1992), p. 236.

28 Garcia-Fuentes (1999), pp. 105-132. Una antigua via terrestre conocida como el camino de Faro, la ruta
de los peregrinos, el camino francés de Poulo o el camino real de A Corufia a Santiago unia estas dos
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Corufia y Santiago iniciado en 1764, cuyas obras duraron mas de una década y costaron
méas de dos millones de reales. Un informe realizado en 1776 sobre esta carretera
denunciaba su estado lamentable en casi todos sus tramos debido a los efectos de las
lluvias y de las llantas de los vehiculos. Por otro lado, estaba la carretera de Santiago a
Tui con 108 kilometros de recorrido que ya estaba en obras en 1776 y que, en 1804,
solo habia llegado hasta las inmediaciones de A Ponte de Sampaio, cerca de
Pontevedra.? De este modo, recién estrenado el siglo xix, Galicia sélo disponfa de dos
caminos, las rutas A Coruia-Betanzos-Lugo-Madrid y A Corufia-Santiago-Pontevedra-
Tui que, aun sin mostrar condiciones Optimas para el trafico rodado, resultaban bastante
aptos para distintos medios de transporte.*® El resto de itinerarios discurrian por vias en
mal estado, con firme encharcado, donde faltaban puentes imprescindibles, lo que
obligaba al viajero a salvar corrientes de agua o a dar largos rodeos, y sobraban cuestas
imposibles de subir.

El ansiado proyecto de una carretera que comunicase el sur gallego con la meseta estaba
por estos afios todavia pendiente de ejecucion, tras varios intentos fallidos. Primero, en
los afios 1786 y 1795, la superintendencia de correos y caminos habia decidido abrir una
carretera general a través de la ruta Benavente-Puebla de Sanabria-Monterrei-Ourense-
Santiago-Vigo-Tui.*! Pero, como ya vimos, la iniciativa no tuvo éxito frente al proyecto
de las provincias del norte. Mas tarde, por Real orden de 18 de junio de 1803, la
monargquia mandd construir un camino de Benavente a Vigo pasando por Puebla de
Sanabria y Monterrei, con hijuelas en Santiago y Tui y la villa de Pontevedra. En este
proyecto se depositaron buena parte de las esperanzas de los ilustrados gallegos porque
“el camino que se dirige a Castilla por Orense es mas corto y comodo que el que va por
el Cebrero para los que viajen desde la provincia de Tui y parte de la de Santiago, y por
lo mismo siempre le preferiran a aquel especialmente en el invierno, por cargar en el
menos las nieves”.* La esperada obra fue confiada al religioso de alta cuna Pedro
Acuia y Malvar, designado secretario de Estado y del Despacho Universal de Gracia y
Justicia bajo la presidencia del conde de Aranda en el reinado de Carlos 1. Para la
construccion de la citada carretera desde Benavente a Vigo se destinaron de nuevo los
impuestos aplicados sobre el producto de la sal.

La Real orden de 1803 consigné también un impuesto para la construccion de un
camino entre el puerto de Ferrol y Castilla, concebido como un desvio en Réabade de la
carretera general entre A Corufia-Madrid. El nuevo tramo pasaba por Vilalba, As Pontes
de Garcia Rodriguez, Neda y Ferrol. En paralelo, desde Vilalba se proyectd otro ramal
hacia la cornisa cantabrica que atravesaba la villa de Mondofiedo.*® Para financiar la
construccion de estos caminos transversales se aplico el mismo arbitrio que para la

Gltimas poblaciones. Se decidié trazar la nueva carretera por el mismo lugar, Monelos, por donde
transcurria el camino antiguo. En principio, se hizo coincidir con el antiguo Camino Real de la época de
los Austrias. Urgorri y Fembiella (1992), pp. 7-27. Los autores sefialan otras vias alternativas antiguas en
pp. 51 y siguientes.

% Madrazo (1984l), p. 241. La carretera desde Santiago a Pontevedra habia sido financiada por el
arzobispo de Santiago Sebastian Malvar Pinto. Labrada (1804).

* Dopico y Barreiro (1978).

31 Segln las 6rdenes de 3 de marzo de 1789 y de 18 de marzo de 1795. Véanse Memoria sobre la
necesidad de... (1850) y Nardiz (1992), pp. 268-269.

%2 _abrada (1804), p. 119.

% Nardiz (1992), p. 236.
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carretera general, aunque para el ramal que se dirigia a Ferrol se afiadié “un medio por
ciento de averia sobre todos los géneros y frutos que se introduzcan y extraigan por
aquel puerto y los més del Obispado de Mondofiedo”.

Buena parte de estos proyectos quedaron suspendidos por la Guerra de la Independencia
y se dilataron en el tiempo. Respecto al camino sur de Galicia, hubo que esperar hasta el
Real Decreto de 30 de marzo de 1833 para proseguir las obras. La nueva normativa
asigno una serie de arbitrios para su construccion, entre ellos el de 2 reales y 18
maravedis en fanega de sal que se sefialaron para los caminos transversales. La
direccion de esta empresa estaba a cargo de una Junta que representaba los intereses
provinciales. Las obras en la nueva carretera comenzaron de manera oficial el 24 de
julio de 1834. Pero trece afios después, la construccion de la considerada como carretera
més importante de Galicia todavia no habfa concluido.*

En 1847, la Diputacion provincial de Ourense urgio a rematar la carretera de Vigo a
Castilla con sus derivaciones a Santiago, Lugo y Valdeorras. Un afio antes, el ingeniero
jefe del distrito de A Corufia informaba sobre la conveniencia de dicho camino y
proponia también la construccion del ramal de Ferrol a Ponte Rabade y posteriormente
el de Lugo a Santiago. Ademas, los representantes politicos de las provincias de
Pontevedra y Ourense mostraban su interés por la construccién del ramal Santiago-
Ourense.® Los intereses provinciales eran diversos, mientras Pontevedra pretendia dar
“vida a las feraces campifias de su parte oriental”, Ourense perseguia:

“fomentar su mas rica y abundante produccién, como los vinos de Monterrey, cafiada del
Mifio, Ribero de Abia y otros puntos que tendran seguro despacho en la provincia de la
Coruia, a donde a tanta costa llega dicho articulo con gran consumo por el porteo a lomo y
malisimos caminos; y los sobrantes en unién con los celebrados jamones de Caldelas,
tendran segura salida por los puertos del Océano, viniendo a ser por otra parte dicho ramal
la Gnica y mas central de ruedas para la comunicacion de la provincia de la Corufia con la de

Orense y viceversa”.®

Los proyectos y la construccion de las carreteras de Betanzos a Ferrol, de Santiago a
Lugo y de Santiago a Ourense se iniciaron tras la primera guerra carlista.®” Por
entonces, el camino que iba de Mondofiedo hacia A Corufia y Ferrol se encontraba en
muy mal estado, ya desde la salida de la primera ciudad “donde hay que subir la cuesta
de Infiesta y otra en las cercanias de Lugo llamada de Lendin y Farraza”. En el camino
de Cedeira a Ferrol habia varios puentes arruinados, algunos indispensables para el
trafico, lo mismo ocurria en la villa de Betanzos. Por otro lado, el camino que unia las
villas de Pontedeume y Mugardos era uno de los peores de la provincia, “siendo de
primera necesidad la reedificacion del puente situado a la salida de la villa, por hallarse
uno de sus ojos préximo a abatirse”.

3 Su ejecucion con planos adecuados tuvo lugar tras 1857, Nardiz (1992), pp. 246 y 268-269. Las obras
llegaron a Rivadavia en 1845, conectando la villa con el puerto vigués donde conducian sus excelentes
vinos. Los vinos de Ribeiro se dirigian también a Pontevedra a través de la carretera Rivadavia-
Carballifio, pero ésta inicié su construccion en 1852 y no finalizé hasta 1886, Dominguez Castro (1992),
pp. 130-131.

% Memoria sobre la necesidad... (1850)

% Memoria sobre la necesidad... (1850).

% Labrada (1804), p. 119
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Durante esta época, la mejora de algunos ramales fue objeto de la lucha de intereses
localistas. En 1849, la Junta de Comercio de la Corufia apoyada por la Diputacion
provincial solicitd la construccion de la carretera A Corufia-Ourense pasando por
Melide cuando los proyectos iniciales contemplaban Santiago como nudo de
comunicaciones significativo. La anénima Memoria sobre la necesidad de construir las
carreteras provinciales de Santiago a Orense y de Santiago a Lugo, en el antiguo reino
de Galicia, defendia la necesidad de construir las vias Santiago-Lugo y Santiago-
Ourense, sefialando en el ultimo caso la “economia, fomento, seguridad, proteccion
comin” que generarfa dicho trazado frente al propuesto sobre Melide.® A comienzos de
la década de 1850, la Diputacion provincial corufiesa consigné un millon de reales en su
presupuesto para nuevas carreteras, a cargo de 2 reales y 18 maravedis en fanega de sal,
el aumento de 1 real en cantara de aguardiente y 4 en quintal de arroz. La cantidad
deberia aplicarse a las carreteras de Ferrol a Betanzos, de Santiago a Ourense y de
Santiago a Lugo, lo que el autor andnimo de la citada memoria consideraba las tres
carreteras mas importantes de Galicia.*

A mediados del siglo xix, Mellado (1850) presentaba todavia los caminos gallegos
como “muy malos y dificiles, con el peligro de los salteadores, que abundan bastante en
Galicia, por las muchas gargantas, encrucijadas y espesuras que en el terreno se
encuentran a cada paso, y por la cercania a Portugal, donde se ocultan los malhechores
en cuanto perpetran un robo, burlando la persecucion de las tropas”. Sin embargo, habia
“algunas hermosas carreteras construidas con el mayor lujo” y citaba como ejemplo la
que desde A Corufia conducia por Santiago, Padrén y Pontevedra, a Tui y Vigo o la que
se dirigia A Corufia a Lugo y Madrid.”> Por tanto, casi medio siglo después, se
continuaban sefialando dos Unicas rutas de calidad, los dos proyectos iniciados a finales
del siglo xviii, lo que da una idea del lento progreso de las infraestructuras gallegas
durante la primera mitad decimonénica.** La primera memoria sobre el estado de las
carreteras espafolas, elaborada en 1856, nos informa de que los restantes proyectos de
carreteras aprobados en las décadas anteriores estaban todavia en construccion y
alertaba de la deficiente situacion de las comunicaciones gallegas:

"Una de las provincias donde hay méas urgente necesidad de comunicaciones interiores de
caminos es Galicia, para facilitar los medios de un trabajo productivo y Util a su inmensa
poblacién, poniendo en accion todos los elementos que la naturaleza ofrece en aquella vasta
provincia. La comunicacién de Benavente a Vigo, con ramales a Santiago, Pontevedra y
otros pueblos, importa se realice cuanto antes; estas, unidas a las que ya tiene, daran mucho
impulso: sin embargo, deben trazarse muchos otros ramales desde lo interior a estos
caminos principales, para establecer la circulacion de los grandes espacios interiores. Cuales

%8 Memoria sobre la necesidad... (1850).

% En 1761, 1763, 1788 y 1834 se gravo la renta de la sal con este objeto, ademas del derecho de averia en
1803 y el recargo en el porte de correos y en la introduccién de linos extranjeros que ya se pagaban en
1813, Memoria sobre la necesidad de... (1850).

0 En 1850, se habia logrado reducir la duracién del viaje entre A Corufia y Madrid a cinco dias y medio a
un promedio de 111 kilometros diarios, cuando a mediados del siglo de las luces, el carruaje tardaba en
recorrer el trayecto alrededor de 16 dias, a una velocidad media de 38 kilometros por dia, la mas baja de
todos las rutas peninsulares. La ganancia de tiempo se debi6 en parte a las mejoras en las carreteras pero,
sobre todo, a la mayor velocidad de los coches, gracias a los avances técnicos. Madrazo (198411), p. 541.
! Mellado (1850), pp. 3-4.
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sean los mas importantes de estos, no es facil decidir ahora a la Comision por falta de

indispensables datos".*?

Cuadro 1

Estado de las carreteras gallegas en diciembre de 1855

Carreteras generales Km
Madrid-A Corufia 549,51
Ferrol-Réabade 84,68
Ourense-Pontevedra 91,37
Madrid-Vigo 591,72
Carreteras transversales Km
Santiago-Lugo 90,26
Betanzos-Ferrol 39
Santiago-Ourense 101,41
Roupar-Viveiro 42,90
Lugo-Quiroga 81,90
A Corufia-Vigo 151,56
Carreteras provinciales Km

A Corufia-Bergantifios n.d.
Ribadeo-Porto n.d.
Vigo-Pontecesures n.d.
Tui-Porrifio n.d.

Notas

Terminada

13,93 km construidos y 30,64 en construccion
27,86 construidos y 63,51 km en construccion

173,83 construidos (unos 95 correspondientes
a tramos en las provincias de Ourense y
Pontevedra) y 213,95 en ejecucién

Notas

44,57 construidos y 45,69 km en construccion
16,72 construidos y 22,28 en construccion
45,69 construidos y 55,72 en construccién
15,04 en ejecucion

27,86 construidos y 5,57 en construccion
Terminada

Notas

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Fuente: Memoria sobre el Estado de las Obras Publicas en Espafia en 1856, presentada al
Excmo. Sr. Ministro de Fomento por la Direccion General de Obras Publicas, Madrid, Imprenta

Nacional, 1856.

De esta manera, poco antes de la promulgacién de la Ley de Ferrocarriles de 1855, la
mayoria de las rutas interiores se referian a caminos de herradura y a escasos caminos
de ruedas, aptos para algunos carruajes. A pesar del atraso comparativo en cuanto a vias
de comunicacion, la comunidad aportd cantidades significativas a la construccién de
carreteras. La memoria de 1850 calcula que, desde 1761, Galicia aportd6 mas de 120
millones de reales con los que se construyeron 36 leguas de carreteras provinciales y
una parte se distrajo hacia otros objetivos.”* Asimismo, en 1842 se levantaron dos
empréstitos de 9 y 8 millones de acciones con el 6% de interés, 1% de premio y 4% de
amortizacion, para continuar las obras de las carreteras de A Corufia y de las Cabrillas.
En paralelo, se emprendieron varias obras entre las que estaba la carretera de Madrid a
Vigo, mientras que las provincias impulsaban las carreteras en sus territorios.*

2 Memoria sobre el Estado de las Obras Publicas en Espafia en 1856, presentada al Excmo. Sr. Ministro
de Fomento por la Direccion General de Obras Publicas, Madrid, Imprenta Nacional, 1856.

** Memoria sobre la necesidad de... (1850).
* Memoria sobre el Estado... (1856), pp. 27-29.
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En la segunda mitad del siglo XIX, las transformaciones de la red viaria gallega se
completaran con las carreteras provinciales y locales.”® El ritmo de construccién de los
caminos se intensifico mediada la centuria (cuadros 1 a 3). La Ley de Carreteras de
1857 introdujo dos novedades importantes.”* De un lado, establecié una nueva
clasificacion de las vias en carreteras de primer, segundo y tercer orden. De otro,
considera por primera vez la importancia de los enlaces entre las lineas ferroviarias y las
carreteras principales. Las carreteras de primer orden se dirigian desde Madrid a las
capitales de provincia, departamentos de Marina y puntos donde estaban establecidas las
Aduanas maritimas, habilitadas para el comercio de importacion y exportacion.
Quedaron también incluidos en este grupo los ramales que partian de las carreteras de
primer orden o de una linea de ferrocarril hacia los puntos mencionados anteriormente o
los que enlazaban dos o mas ferrocarriles, siempre que pasasen por pueblos cuyo
vecindario excediese las 15.000 almas. Dentro de las carreteras de segundo orden,
estaban aquéllas que unian dos capitales de provincia o enlazaban el ferrocarril con una
carretera de primer orden. Por ultimo, el resto de vias quedaron clasificadas como
carreteras de tercer orden.

Cuadro 2

Red viaria gallega 1847-1865

Carreteras Kilémetros NUmero
Carreteras de primer orden 880,9 12
Carreteras de segundo orden ~ 500,5 16
Carreteras de tercer orden 363,4 15
Caminos carreteros 274,1 38
Caminos de herradura 5.406,7 153
Sendas 121,1 17
Total 7.548 251
Puentes Kilémetros Numero
De piedra n.d. 220

De mamposteria n.d. 52

De madera n.d. 92
Pasaderas n.d. 22

S/D n.d. 199

De pizarra n.d. 2

Total n.d. 587

Fuente: Garcia-Fuentes de la Fuente, M. J. (1995): La red viaria interior
de Galicia en el siglo XIX (1840-1865), Servicio de Publicaciones de la

Universidad de A Corufia, pp. 115y 117.

Casi en el ecuador del siglo xix, la correspondencia publica por cuenta del Estado
enviaba correos desde Madrid tres dias a la semana con direccion para Castilla y
Galicia, mientras que para los territorios de Francia, Catalufia, Andalucia, Valencia y
Extremadura entraban y salian correos diarios de la Corte.*’ La correspondencia se

** Nardiz (1992), p. 273.
% Gaceta de Madrid de 29 de julio de 1857, n° 1667.
" Mellado (1849).
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conducia en sillas de posta donde cabian tres viajeros agregados, excepto en la carrera
de Francia que cabian seis. En paralelo, durante estos afios tres empresas de transporte
de viajeros llegaban desde Madrid a la ciudad de A Corufia. Se trataba de la Galera de
Vicente Ventura, Galera de Andrés Garcia, Galera de Pedro Moar y la Galera de José
Porto Pantorrillas, todas estas empresas admitian asientos y arrobas y partian de la
ceéntrica calle de Alcala.

Hacia 1865 la red viaria gallega contaba con un total de 7.548 kildmetros de carreteras y
caminos de diferente orden.*® Las carreteras de primer, segundo y tercer orden suponian
el 23% de la red viaria gallega entre 1847 y 1865. Mientras que los caminos de
herradura representaban todavia el 71%. Dos décadas mas tarde, hacia 1868, la mayoria
de estas carreteras ya se habian completado y construido otras nuevas. A estas alturas,
ya podemos observar una red basica de carreteras generales y provinciales, aunque
todavia estaba pendiente de ejecucion el enlace norte con Asturias, una via relegada por
la prioridad que los gobernantes habian dado a las comunicaciones con Castilla y la
corte madrilefia a través de Lugo y el valle del Sil. *° De esta manera, para llegar en
coche desde A Corufia hasta Oviedo habia que retroceder hasta Astorga, donde existia
un camino mediocre que atajaba hasta Leén para subir de nuevo hasta Oviedo.*
Respecto a la provincia de Lugo, el desplazamiento por el camino del litoral desde
Ribadeo a Viveiro constituia una aventura y tampoco podian llegar los coches ni los

carromatos hasta Mondofedo.

Cuadro 3

Carreteras en Galicia, 1859 (km)

Primer orden Construida  En construccion Paralizada En proyecto  En estudio Sin estudiar  Total
Madrid-A Corufia 602,966 - - 29,290 1,602 - 633,858
Villacastin-Vigo 367,680 119,382 - 3,840 88,962 - 579.864
Ponferrada-Ourense - 65,919 - - 62,686 18,000 146,605
Cereixal-Ribadeo - 9,552 - - 89,360 98,912
Nadela-Valdeorras 44,586 3,502 - - 46,808 24,000 118,896
Lugo-Santiago 66,190 36,526 - - - - 102,716
Ponte Rabade-Ferrol 48,625 40,232 - - - - 88,857
Betanzos-Xubia 33,760 - 1,580 1,150 - - 36,490
Barbantifio- 75,323 15,925 - - - - 91,248
Pontevedra

Villalba-Luarca - - - - 50,989 61,986 112,975
Cabreiros-Viveiro 3,120 13,128 - 29,584 - - 45,832
Carballifio-Santiago 6,000 62,937 - - - 24,791 93,728
Reparto provincial de las carreteras de primer orden

Provincia Construida  En construccion Paralizada En proyecto  En estudio Sin estudiar  Total

A Corufia 179,645 38,000 1,580 1,150 - - 220,375
Lugo 190,616 79,940 - 29,584 187,157 10,986 498,283
Ourense 199,144 81,844 = = 46,686 55,700 383,374
Pontevedra 110,533 47,937 - - - 7,091 165,561
Galicia 679,938 247,721 1,58 30,734 233,843 73,777 1267,593
Espafia 9018,911 818,408 384,274 1035,164 1803,372 1838,893 14899,022

*8 Garcia-Fuentes (1995).
* Nardiz (1992), pp. 270-272.
%0 Ford (1845), pp. 204-218.

13



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso
Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Detubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

Fuente: AEE (1859), pp. 444-447.

En definitiva, los primeros grandes cambios en el transporte terrestre gallego se
iniciaron en el dltimo tercio del siglo xviii, tras siglos de abandono. Sin embargo, la
construccion y reparacion de carreteras siguié un curso intermitente, condicionado
primero por la insuficiente capacidad de financiacion y las dificultades técnicas y, méas
adelante, por los conflictos bélicos que sacudieron al pais durante las primeras décadas
del Ochocientos. Una vez finalizada la primera guerra carlista, se produjo un nuevo
impulso en el trazado de carreteras. En cualquier caso, el estado de muchos caminos
gallegos seguia calificandose de malo, pesimo o deficiente en las fuentes o los diarios
de viaje de la época. Dado que no todos se encontraban facultados para soportar el
trafico rodado, salvo las excepciones ya comentadas, el transporte se realizaba
basicamente en mulas, donde los arrieros se habian convertido en un indispensable
agente de transporte. Sus recuas de mulas recorrian los caminos del antiguo Reino de
Galicia llevando y trayendo mercancias por las ferias y mercados, a la vez que actuaban
de enlace con los puertos posibilitando los intercambios con el interior de la comunidad.
Bajo estas circunstancias, los caminos secundarios se convirtieron en rutas
imprescindibles para el movimiento de mercancias dentro de la comunidad.

3. Las ferias y los puertos, polos de atraccion de las comunicaciones terrestres

El continuo crecimiento de la poblacién durante el siglo xviil impulso la extension de la
superficie cultivada, la supresion del barbecho en amplias zonas y la difusion de
rotaciones de cultivo mas intensivas, pero sin apenas cambios en las estructuras
productivas y mercantiles.®® El predominio de pequefias explotaciones familiares
agricolas, pesqueras y ganaderas, combinadas con actividades relacionadas con la
manufactura doméstica se traducia en un elevado autoconsumo, escasos excedentes y
baja vitalidad mercantil. A finales del siglo xvi Galicia era una de las comunidades
con mayor dispersion y densidad de poblacion y menor tasa de urbanizacion y ocupaba
el vagon de cola en términos de renta per capita y volumen de activos industriales. El
mapa dibujado resulta también valido para mediados del siglo xix. A la vista de este
panorama, parece que los avances economicos resultaron escasos durante el periodo
objeto de estudio.*

Las ferias y los mercados constituian los principales nucleos de intercambio en las
economias del Antiguo régimen, aungue en la mayoria el volumen de las transacciones
y la variedad de los productos intercambiados resultaban muy reducidos. Dentro de este
contexto, los vecinos de cada zona llevaban al mercado semanal del pueblo los
sobrantes de sus cosechas, algiin ganado y otros productos de manufactura doméstica.>®
No obstante, y sobre todo a las ferias mas importantes que se celebraban con
periodicidad mensual o anual, acudian también profesionales con tienda ambulante que
recorrian una zona geogréafica limitada y arrieros que desplazaban los productos desde
mercados mas alejados. Pero en una economia tradicional donde predominaba el
autoconsumo y habia escasos excedentes productivos, la pequefia escala constituyo6 la

> Alonso Alvarez (2005).
52 Los datos proceden del trabajo de Moreno Fernandez (2004), pp. 245-246.
53 Llopis et al (2002).
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regla general de la mayoria de los intercambios comerciales dentro de la region. La baja
capacidad de consumo de la poblacion, que vivia al limite de la subsistencia, y los
malos caminos habrian contribuido poco al desarrollo de estos traficos de mercancias.

Ferias y mercados, nucleo de la vida mercantil tradicional

Lucas Labrada nos informa en el ocaso del siglo xviii de la celebracion de alrededor de
142 ferias en Galicia, 41 de ellas dedicadas de manera exclusiva a la venta de ganado
vacuno, que se pueden clasificar en dos grandes grupos.®* De un lado, estaban los
mercados semanales (34) donde los vecinos de los alrededores de la villa o pueblo
intercambiaban pequefias cantidades de comestibles. De otro, encontramos las ferias
mensuales (92), de mayor importancia, tanto en volumen como en variedad de
mercancias, donde acudian también profesionales y vendedores de puntos mas alejados.
En Padrén, A Corufia, Santiago y A Fonsagrada todavia se mantenian vivas las ferias
anuales con duracidn superior a una semana, tipicas del periodo medieval, donde se
dedicaban dias especiales a la venta de ganado. Las provincias occidentales de Santiago
y Tui reunian casi el 50% de las ferias contabilizadas. Alli acudian principalmente los
tratantes de ganado castellanos para abastecer de carne a las ricas ciudades de Castilla.
Garcia-Lombardero sefiala que el excesivo numero de ferias y mercados que se
celebraban en la comunidad gallega era indicativo de un alto grado de autarquia
comarcal y local.® Una memoria anénima de 1850 advierte que el movimiento
productivo de Galicia, “ya por su situacion lejana respecto al corazon de la Peninsula,
ya por lo escaso de sus relaciones mercantiles con el extranjero, es casi todo
provincial”.>® Ahora bien, se daban algunas excepciones. En el caso de la Galicia del
siglo xv11, nos encontramos con algunos traficos méas o menos regulares de mercancias
que traspasaban el mercado local, como por ejemplo, el vino, las salazones y el ganado
en vivo.

El ganado vacuno constituia uno de los productos gallegos mas atractivos para los
negociantes procedentes de Portugal y el sur de Espafia.>’ A finales del siglo xvii,
salian de Galicia alrededor de 30.000 6 40.000 cabezas anuales de ganado para Castilla
y otras 50.000 a Portugal. Dentro de este contexto, los traficos regionales de mercancias
fluyeron en torno a los puertos y los principales centros de consumo de la comunidad,
sobre todo las villas méas pobladas. Las salazones de pescado se convirtieron en otro de
los productos gallegos mas atractivos para los comerciantes foraneos. En principio, la
salazdn constituy6 solo un producto con suficiente valor afiadido como para compensar
los retornos de la distribucién de vinos y aguardientes catalanes en Galicia.>® Pero el
modesto comercio inicial de las salazones se convirtio6 mas tarde en un fructifero
negocio. De esta manera, un alto porcentaje de catalanes echo raices en los principales
puertos y villas marineras de Galicia, establecieron sus fabricas y métodos de salazén y
crearon flujos comerciales regulares de salazones hacia los mercados del interior de la
peninsula.

> Labrada (1804). La cifra es aproximada puesto que en Las memorias de Galicia escritas por Larruga en
1798 se contabilizan 200 ferias.

> Garcia-Lombardero (1973), p. 67.

% Memoria sobre la necesidad de... (1850).

> Mejide Pardo (1973).

%8 Véase Vilar (2006) y la bibliografia alli citada.
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Cuadro 4

Sardina (millares anuales, maximo) en los puertos gallegos a principios del siglo XIX
Ares 80.000 Porto do Son 17.000
A Corufia 80.000 Pobra do Dean 16.000
Finisterre, Corcubion, Ceé y Pindo 70.000 Cillero 15.000
Cangas 70.000 Baiona 15.000
Marin 47.000 Noia 12.000
Sada y Fontan 40.000 Pobra do Caramifial 12.000
Muros 40.000 Rianxo 12.000
Mugardos 30.000 Vigo 10.500
Pontedeume 30.000 Carril 8.000
Camarifias y Muxia 30.000 Vilagarcia 8.000
Santa Uxia 25.000 Cela 8.000
Viveiro 24.000 Corrubedo 6.000
Corme y Laxe 24.000 Bueu 3.000
Betanzos 20.000 Foz 1.400
Palmeira 20.000 Ribadeo 1.200
Pontevedra 20.000 San Cibrao 1.000
A Guarda 18.000 Burela 900

Total 815.000
Fuente: Labrada (1804).

En general, la mayor parte de los productos intercambiados en las ferias gallegas se
producian dentro del territorio en un radio préximo al lugar de celebracion del mercado.
Estaban presentes en casi todos los mercados de la época, los granos (maiz, centeno y
trigo) que constituian la base de la alimentacion; la manteca, producto apreciado por sus
maltiples usos, desde culinarios hasta el alumbrado; y otros frutos del pais. Circulaban
en un ambito geografico mas amplio el ganado y el pescado, fuentes de proteinas
abundantes en la region, y los lienzos y pafios producidos en la manufactura rural
doméstica que proporcionaban a los campesinos importantes ingresos complementarios.
Pero, a finales del siglo xvii, también llegaban a las ferias importantes productos
importados de otras regiones como los granos y garbanzos de Castilla; aceite de
Castilla, Andalucia y Portugal; vino y aguardiente de Catalufia; lana de Castilla; pafios
de Castilla y La Rioja; pafios comunes de Segovia y de Toledo; aperos de hierro y
metalurgia de Asturias, clavazén de Vizcaya y jarcia y lonas de Guiplzcoa.® Tampoco
podemos olvidarnos de la sal procedente del sur y del mediterraneo, producto estancado
y bésico para la conservacion del pescado y la carne. Aunque, cuando resultaba posible
estos productos llegaban por via maritima.

Cuadro 5
Las ferias de Galicia en el ocaso del Antiguo Régimen
5 Productos vendidos Periodicidad
Provincia Namero de Comestibles Ganado
Ferias ’ Semanal Mensual Anual Otros

ganado, telas y vacuno

% Eiras Roel (2008), p. 168.
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otros

Mondofiedo 5 5 4 1, dos al afio
Betanzos 8 8 2 6
A Corufia 9 9 3 6 2 1, dos por semana
Santiago 38 38 12 11 23
Tuy 42 42 20 10 29 3 quincenales
Ourense 14 14 1 2 12
Lugo 26 26 5 9 12 4 1 quincenal

142 142 41 34 92 10 6

Fuente: Labrada (1804).

A finales del siglo xvii, las principales ferias de la Galicia norte se celebraban en las
capitales

de provincia, aunque habia excepciones.”® En Mondofiedo existia una gran tradicién de
la manufactura de linos del pais y de Rusia, que llegaban por los puertos del norte
(Viveiro y Ribadeo), y de la elaboracion de pasamanerias y cintas. Habia también
fabricas de curtidos y de loza ordinaria que abastecian a las aldeas mas inmediatas. En
el mercado local se intercambiaban sobre todo lienzos y estopas, pero también trigo,
maiz, ganado vacuno, ovejas y pan cocido de la zona. A esta feria acudian los arrieros
con vino de Ourense y mercaderes foraneos con pafios y telas de Castillas. En la feria de
Betanzos se intercambiaban sobre todo productos agricolas (pan, huevos, mantecas,
queso) y ganaderos (vacuno, ovejas, lechones) procedentes de las aldeas de los
alrededores, y burieles en vara, tejidos bastos muy demandados por los agricultores. Las
ciudades de A Corufia y Ferrol constituian dos de los principales centros de consumo de
la comunidad. A la sombra de la vitalidad portuaria, se celebraban dos mercados por
semana donde acudian los campesinos de los alrededores con toda clase de ganados y
comestibles. Ademas, en la ciudad de A Corufia habia también una feria anual que
duraba mas de ocho dias con productos de otras comarcas, algunos de elevado precio,
como las platerias y los utensilios de cobre, laton y hierro de Santiago, lozas de la
parroquia de Bufio, lienzos del pais o pan de Betanzos.

Los caminos transversales y vecinales desempefiaban un papel fundamental en el trafico
de mercancias interior. Consciente de este hecho, el Conde de Floridablanca encargo al
diputado nacional de caminos, el ilustrado José Cornide, la elaboracion de un informe
sobre el estado de los puentes y los caminos secundarios del Reino de Galicia a finales
del siglo xvni. ElI comisionado recorrio mas de 300 leguas a lo largo y ancho del
territorio.®* Como resultado de sus minuciosas observaciones, realizé un diagnéstico de
las vias de comunicacion de la provincia de Santiago, donde radicaba la capital gallega.
En su trabajo concluy6 que de la capital del reino de Galicia entraban y salian varios
caminos publicos “que viene no sélo de Castilla sino de las otras provincias y pasan a
las costas facilitando el mutuo comercio de las producciones de éstas y de aquéllas,
dando paso a las tropas y los viajeros”. Unas décadas mas tarde, el relato del viajero
Richard Ford revela como la estructura de los caminos de la provincia de Santiago

%0 |_abrada (1804).
81 Archivo del Reino de Galicia (ARG), Informe de los caminos de Galicia presentado por D. José
Andrés Cornide, leg. 13, n° 216.
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mantenia una forma estrellada, con centro en la ciudad compostelana y brazos que
alcanzaban las villas costeras e interiores més cercanas.®® La principal funcién de este
trazado consistia en comunicar las ferias celebradas en cada pueblo con el mercado
central de Santiago para facilitar la movilizacién y la comercializacion de los productos
en su area de influencia.

A finales del siglo xvii1, habia en la capital compostelana fabricas de lenceria y encajes,
de sombreros, de curtidos, de medias de seda, de peines de aire 0 de botones de pezurfias
de buey, entre otras, que surtian a los comerciantes de dentro y fuera de la ciudad.®® En
paralelo, los campesinos de la zona producian una considerable cantidad de comestibles
y linos del pais que vendian en el mercado semanal celebrado en la ciudad. Pero los
comerciantes de Santiago hacian también expediciones de frutos nacionales al
extranjero y a las colonias americanas, sobre todo a través del puerto de Carril, donde
poseian almacenes. Este puerto daba también entrada a los linos, el bacalao y otros
efectos comerciales procedentes del extranjero y a los productos coloniales procedentes
de los puertos habilitados de A Corufia y Vigo. Otros comerciantes realizaban el papel
de comisionistas de telas y pafios procedentes de Castilla, Catalufia y Valencia.

Pero la capital de Galicia constituia también un importante lugar de paso de numerosos
caminos transversales y comarcales. EI camino de Santiago-Noia era utilizado con
frecuencia por los arrieros y los trajinantes que conducian vino y otros efectos a los
puertos inmediatos al cabo de Finisterre y las comarcas occidentales y servia de paso
para las tropas que iban a guarnecer los fuertes de Muros, Corcubion, Finisterre y
Camarifias desde la provincia de Tui. La via que enlazaba Santiago con la comarca de
Bergantifios resultaba muy frecuentada con los traficos de vinos, frutos, trigo y lefia
producidos en la zona. Los arrieros y los traficantes de pescado recorrian con frecuencia
la ruta A Estrada y de la parroquia de Berreo llegaba la mayoria de la teja consumida en
la ciudad de Santiago.®* Por esta ciudad pasaban también considerables cantidades de
cueros procedentes de América y que se conducian desde el puerto de A Corufa hasta la
villa de Noia para su curtido. El vino procedente de las riberas del Mifio y Avia que se
consumia en A Corufia y que se embarcaba para América atravesaba también la ciudad
compostelana.®

En la ciudad de Lugo abundaban los telares, las medias y las calcetas de diferentes
clases manufacturados con hilos que se enviaban desde Madrid o desde los puertos de A
Coruiia y Ferrol. Las dos fabricas de cera consumian entre seis y siete mil libras de
grasa animal al afio procedente de los pueblos de los alrededores y las fabricas de
curtidos solian despachar sus productos hacia Ferrol, A Corufia y Santiago. Pero en las
inmediaciones de Lugo abundaban también el centeno, el maiz, el trigo, la cebada, los
nabos y mucho lino, mientras que los prados alimentaban a una considerable cantidad
de ganado vacuno y el rio Mifio proveia salmones y lampreas. Al mercado semanal de la
ciudad acudian no solo los labriegos del entorno sino también los productores de hierro
de O Courel y los comerciantes de la vecina provincia de Ledn con ganado, pafios y
quincalla.

%2 Ford (1846), pp. 54-82.

63 Labrada (1804).

ARG, Informe de los caminos.
% ARG, Informe de los caminos.
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En la parte sur de Galicia, la provincia de Tui destacaba por su abundante y
diversificada produccion. En la zona norte y de levante se producia maiz, algin centeno
y menos trigo, mientras que en la parte sur contaba con valles fértiles donde abundaban
el maiz, el centeno, el trigo, las castafias, algunas legumbres y frutas y una notable
cosecha de vino y lino. En sus ferias se intercambiaba mucho ganado vacuno y pescado
curado, jamones, lencerias, granos de todas clases. A estos mercados, sobre todo en
Carballifio, Ponteareas y Bouzas acudian también tiendas ambulantes con clavos y otros
herrajes de Asturias, vinos de Ourense y burieles y zaragozas, pafios bastos y estrechos
apreciados por los agricultores, procedentes de Castilla y Portugal.®®

Por ultimo, en la provincia ourensana abundaban los vinos de excelente calidad y la cria
de ganados mayores. En paralelo, exportaba gran cantidad de carneros y ovejas que
diversos trajinantes de Corcubion conducian hasta los mercados de Santiago. Sin
embargo, la industria era en general bastante escasa, excepto algunas manufacturas de
tejidos de lino y lana ordinaria dirigidos al mercado regional y artesanos muy precisos
como carpinteros, herreros, sastres, zapateros, cuyas obras no salian del pais y ni
siquiera alcanzaban para el surtido de sus habitantes. No obstante, cabe destacar algunas
zonas como la villa de Allariz, donde habia varias fabricas de curtido, cuatro de suela 'y
dos de becerrillos, “capaces de calzar a toda la gente del pais que se halla a 10 leguas al
contorno” y una gran produccién de hilazas de 1ino.®” Aqui acudian los mercaderes
asturianos, cameranos y castellanos con potes, ollas y pafios de todas clases. En esta
provincia habia un gran trafico de contrabandistas que pasaban comestibles y géneros de
Portugal y acudian también comerciantes extranjeros a comprar telas de lino que
conducian a Castilla.

Emigrantes y arrieros, agentes del transporte terrestre

La mayoria de los campesinos gallegos acudian personalmente a vender sus escasas
mercancias a las ferias mas proximas. No obstante, como ya vimos, existian en Galicia
los comerciantes profesionales que se dedicaban a traficar con mercancias y ganados en
un ambito geografico mas amplio dentro de la comunidad. Muchos de los productos
importados de otras regiones llegaban a través de dos vias: los emigrantes temporales y
los arrieros. Arrieros y emigrantes fueron usuarios frecuentes de los caminos gallegos
durante el periodo objeto de estudio.

La progresiva monetizacion tributaria impuesta por la fiscalidad liberal tendié a agravar
las condiciones de subsistencia y obligé a buscar liquidez a las economias campesinas.®
Como respuesta a esta situacion, algunos campesinos acudian a los mercados cercanos a
vender sus escasos excedentes, pero la incapacidad de la estructura productiva gallega
para generar una oferta y demanda de productos suficiente y regular, salvo excepciones
como el ganado o la salazén, empujé a otras salidas alternativas como la emigracion
temporal. En efecto, la creciente poblacion y la precaria economia de subsistencia
generaron importantes corrientes migratorias gallegas hacia las siegas de Castilla, de
Andalucia y de Portugal. Meijide Pardo cita un Informe escrito en 1767 donde se
contabilizaba el paso de 24.000 gallegos a segar a Castilla. En el mismo afio, Cornide
estimd unas salidas anuales de mas de 25.000 segadores a Castilla y de 10.000 a

% Larruga (1798).
%7 Labrada (1804).
% para esta parte, Vazquez Gonzalez (2000).
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Portugal, donde también realizaban tareas de vendimiadores. Mas tarde, en 1775, la
Junta del Reino evaluaba en méas de 40.000 las personas que salian cada afio a segar.
Cifras parecidas ofrece Lucas Labrada en su Descripcion del Reino de Galicia. La
emigracion temporera de las siegas se mantuvo vigente, aunque con tendencia
decreciente en el largo plazo, hasta bien entrado el siglo xx. En paralelo, tampoco
podemos olvidar la emigracion temporal de personas que realizaban oficios manuales
como lo canteros, albafiiles y herreros.

La emigracion estacional a Castilla, muy difundida por toda Galicia, mantenia sus
principales lugares de partida en las comarcas interiores, destacando las antiguas
provincias de Lugo y Ourense, frente a las de Santiago, Tui y Mondofiedo, siendo muy
limitada en las de A Corufia y Betanzos. Por otra parte, en la emigracién a Andalucia
predominaron durante el siglo xviii, los oriundos de las antiguas provincias de Lugo y
Ourense, y en menor escala de la de Tui. De esta provincia partian sobre todo marineros
y pescadores que partian sobre todo hacia destinos portuarios de Andalucia y Portugal
por medio del transporte maritimo. Por el contrario, los emigrantes procedentes de las
provincias del interior utilizaban las rutas terrestres para desempefar labores agricolas y
mineras en la meseta. No obstante, muchos emigrantes de los pueblos interiores de
Pontevedra prefirieron la alternativa mas proxima y rapida de la emigracion temporal
lusitana. Algunos de estos emigrantes aprovechaban el retorno para comerciar con
algunas mercancias que vendian por caminos y ferias, lo que les permitia sufragar los
costes del viaje y les reportaba algunos ingresos complementarios. Sin embargo, los
transportistas por excelencia del trafico de mercancias entre Galicia y la meseta fueron
los arrieros, capaces de conducir a lomo de recuas toda clase de mercancias a través de
la accidentada geografia de Galicia.

Durante siglos, los arrieros resultaron imprescindibles para el transporte de mercancias
en las regiones montafiosas como Galicia o Asturias. La arrieria de Madrid hacia A
Corufia se realizaba a través del Camino Gallego o Camino de los Maragatos.” Los
maragatos transportaban la mercancia utilizando al principio ganado mular, muy
apreciado por su resistencia fisica para los largos trayectos. Las mulas se agrupaban en
largas filas denominadas recuas. Las recuas de los maragatos que circulaban por la
carretera de A Corufia “ocupan un lugar preferente en los caminos: son los duefios de la
carretera por ser el alma del comercio en un pais donde las mulas y los burros
constituyen los trenes de mercancias”.” Mas tarde, ya en el siglo xix, los arrieros
comenzaron a utilizar el carromato, lo que posibilitd el aumento de la capacidad de
carga. Los primeros arrieros procedian de la zona de Astorga y partian con sus mulos
hacia Galicia para comprar la sardina, bacalao y otros pescados en salazon o escabeche
en los puertos y transportarlo hasta Madrid y otros puntos de Castilla. También poseian
el monopolio de transporte de algunos bienes, como el vino de las riberas del Aviay
controlaban la distribucion del lino que se desembarcaba en los puertos del norte de
Ribadeo y Viveiro.

Por otro lado, introducian como productos de retorno en Galicia garbanzos, aceite,
jabon y sal, géneros industriales, loza, drogas y ungiientos.”* La Corona siempre les
otorgd un trato especial, llegando incluso a encargarles el cobro de tributos y el traslado

% Luengo (1980), p. 46.
0 Ford (1846), pp. 84-93.
! Eiras Roel (2008), pp. 158-159.
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del oro que llegaba de las Indias desde los puertos habilitados hasta la Corte. Por lo
general, trabajaban entre los meses de abril a diciembre y hacian jornadas de unas tres
leguas al dia. Para el traslado de pescado fresco hasta Madrid construyeron pozos que
rellenaban con nieve durante el invierno, resistentes durante todo el afio, y que de esta
manera se convertian en camaras frigorificas que mantenian el producto fresco durante
el viaje. El arriero resulté imprescindible mientras los carros y las carretas no pudieron
circular por la mayoria de caminos. El fin de los arrieros coincidio, primero, con la
puesta en marcha del servicio de las diligencias en 1816 y, mas tarde, con el trazado de
la red ferroviaria.”

Puertos y comercio de cabotaje, la otra cara del transporte gallego

La Galicia litoral de finales del Antiguo Régimen estaba constituida por pequefias villas
marineras con limitadas infraestructuras portuarias y escasas posibilidades de
comercio.”® Las excepciones estaban constituidas por los puertos de A Corufia, Carril y
Vigo. Este ultimo adquirié gran importancia a finales de la década de 1780 por su
capacidad de exportar sardina salada al Mediterraneo. Pero, ante la precariedad de las
carreteras y los amplios kildbmetros de costa, los puertos, pequefios y grandes, se
convirtieron en la ventana al exterior del Reino de Galicia, al facilitar las
comunicaciones con el resto de la peninsula y en algunos casos con el extranjero.
Cuando las mercancias debian conducirse a los mercados del interior, entraban en juego
los ya citados arrieros, temporeros, trajinantes u otros individuos que actuaban como
agentes comerciales, capaces de superar con sus recuas de mulas los deficientes
caminos que conducian a la costa. Desde este punto de vista, las ferias y los puertos
constituyeron dos focos claves en los intercambios regionales y actuaron como
elementos complementarios en el transporte de mercancias.”

En tiempos de Labrada, las capturas de sardina conformaban la salida principal de la
gran mayoria de los puertos gallegos tal y como hemos reflejado en el cuadro 4. Asi, el
comercio de Foz en la Galicia norte consistia en la venta de pescado fresco en los
mercados de Mondofiedo y el pescado salado que se conducia a Castilla en los meses de
invierno. Mientras que, en la Galicia sur, una notable parte de la produccién pesquera
se extraia hacia Barcelona y Bilbao, Santander y Avilés, como ocurria en el caso de
Cangas. En paralelo, los puertos del sur de la ria de Muros enviaban gran cantidad de
sardina hacia los puertos del norte de Portugal durante la segunda mitad del siglo xvi,
tal y como indica Dubert (2008). Asimismo, el ganado, uno de los productos basicos de
las ferias regionales, encontraba salida, aunque todavia a pequefia escala, en algunos
puertos gallegos. De esta manera, Viveiro, en el norte lucense, recibia lino en rama
extranjero y exportaba a su vez ganado vacuno hacia Europa. Parte del lino se reenviaba

72 Mellado (1849).

® Dubert (2008).

™ Un ejemplo claro esta constituido por los servicios de pasaje existentes en diversos puntos del litoral
gallego, practicado en general en régimen de libre competencia por pescadores que obtenian asi unos
ingresos adicionales. Se trataba de un servicio de transportes, en especial de personas pero que también
podia abarcar mercancias, entre enclaves litorales muy préximos. Asi, dos embarcaciones de pasaje se
encargaban del este servicio o carreto entre Noia y Muros hasta 1765. También existian situaciones de
monopolio en este servicio que habitualmente se arrendaban en subasta publica. VVazquez Lij6 (2006). La
construccion del camino real hasta el puerto corufiés disminuy6 los rendimientos del trafico de pasaje
entre las orillas de la ria del Burgo.
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a otros puertos peninsulares, asi como pescado salado, tejidos varios o vena de hierro.
Pero el trafico de ganado también comenzaba a ser destacado en el puerto fronterizo de
A Guarda y en Rianxo, con destino a las ferias de Padrén y Noia.”

En general, Galicia absorbié cerca de la mitad de la actividad comercial desplegada en
la costa cantabrica, excluyendo las provincias exentas, hasta mediados del siglo xviil.
Tras la entrada en vigor del Decreto de 1765, que establecia el servicio de Correos
maritimos en el puerto de A Corufia, dicha participacion se incrementd en una
proporcion que variaba en funcién del estrechamiento de los lazos entre América y
Galicia a través del citado puerto. Segun el catastro de 1752, existian unos 61 barcos, el
4,3% de las embarcaciones totales, dedicados al transporte maritimo de pasajeros y
mercancias. En 1802, disponia de 89 barcos mercantes, es decir, un 9,5% de las
existentes en Espafia, aunque englobaban diversos tipos de embarcaciones.”® De esta
manera, la segunda mitad del siglo xvin fue testigo, no sélo de cambios en las vias
terrestres, sino también en el trafico maritimo que se tradujeron en un incremento de los
intercambios comerciales. Este crecimiento fue acompafiado de una alteracion de la
jerarquia portuaria y de un proceso de centralizacion a favor del puerto herculino.

El recuento de los numerosos puertos repartidos a lo largo de los 1.500 kilometros de
costa gallega no resulta facil. Segun la descripcion econémica del Reino de Galicia de
Lucas Labrada, se cifraban en 42 los puertos gallegos impulsores del trafico de cabotaje
a principios del siglo xix. El catastro de 1752 ofrecia una mayor cantidad, 79 puertos
pesqueros.”” Mas tarde, Mellado (1850) contabilizaba mas de cincuenta cémodos
puertos para abrigo de los buques en Galicia, una cifra mas acorde con la presentada por
Labrada. Como es logico pensar, no todos los puertos disfrutaban de la misma
categoria, lo cual redundaba en sus rendimientos. Los puertos del sur, Vigo, Baiona y
Pontevedra encabezaban el comercio litoral del reino de Galicia en la primera mitad del
siglo xviil1. Por el contrario, en la segunda, la preeminencia pasé a manos de los puertos
del norte de la fachada atlantica, con A Corufia en primera posicion. En realidad, desde
el ocaso del Ochocientos, el eje fundamental de los proyectos viarios gallegos gir6 en
torno a estos dos enclaves portuarios que ejercian una amplia influencia sobre los
puertos de segunda categoria de la Galicia norte y sur. De un lado, el camino real
construido en Galicia mantenia como destino principal el puerto de A Corufa y, de otro,
la ruta sur, se dirigia al puerto vigués.

En particular, el puerto de A Corufia se vio favorecido de manera especial a raiz del
establecimiento de los Correos maritimos. Mas tarde, su habilitacion como puerto
colonial adjudic6 a Galicia un importante papel en la reexportacion de mercancias hacia
las colonias americanas.”® El crecimiento de la marina mercante y de los traficos
americanos impulsé el crecimiento de la poblacion y favorecio la construccion y mejora
de los caminos dirigidos a este puerto.”” La aprobacién de los Decretos de libre
comercio de 1778 supuso una clara y franca inflexion a la baja en los ritmos del
comercio y del trafico maritimo gallego, en general, y corufiés, en particular. Mas tarde,

> Madoz (1845-1850).

® Un 25% estaban formados por buques de alto bordo empleados en la navegacion trasatlantica. Los
restantes pertenecian a la flota gallega costera. Dubert (2008).

" Para esta parte, Dubert (2008).

78 Alonso (1986), p. 88y ss.

¥ Madoz (1845-1850).
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el Decreto del Comercio de Neutrales en 1797 vino a sumarse como factor negativo a la
decadencia al puerto corufiés. En adelante, los navios de los paises no beligerantes se
harian cargo del abasto de Indias. La pérdida de los Correos maritimos a favor de Ferrol
en 1802 y la reactivacion de la guerra con Inglaterra en 1804 supusieron un nuevo golpe
para el comercio colonial corufiés. Vigo asumid de manera temporal el liderazgo
portuario y comercial de Galicia, pero A Corufia recuperd rapidamente su vieja posicion
de preeminencia tras la guerra de la Independencia, tal y como vemos en los datos
aduaneros que nos ofrece Madoz.®

En conjunto, la posicion del puerto corufiés era deficitaria en términos de comercio
americano y extranjero, pero no asi en cabotaje donde las salidas superaron a las
entradas entre 1843 y 1844, probablemente debido al papel redistribuidor ejercido por
este puerto a través de la flota costera. Desde A Corufia se repartian cacaos y azUcares
hacia la costa cantabrica, de donde se traian harinas de Santander y carb6n mineral de
Asturias, pero el puerto herculino se convirtié también en el principal proveedor de
Ferrol, tanto del Arsenal como de la ciudad. Un papel similar ejercié con otras ciudades
portuarias del norte de Galicia. El hecho es que, tras décadas de alternancia con Vigo en
la jerarquia portuaria gallega entre 1750 y 1855, al finalizar la primera guerra carlista el
puerto corufiés habia alcanzado una visible hegemonia, al menos en términos de valor
de las transacciones comerciales efectuadas por cabotaje, con el extranjero y América
(cuadro 6). El puerto de Vigo ocupaba la segunda posicién, seguido a distancia por los
puertos de Carril, Ribadeo, Marin, Vilagarcia, Viveiro, A Guarda y Ferrol. En el altimo
caso, la dependencia del puerto ferrolano de la prosperidad de su Arsenal, principal
impulsor de la ciudad y del trafico portuario, explica sus decepcionantes resultados,
como veremos mas adelante.®

Cuadro 6
Comercio con América, con el extranjero y de cabotaje en varios puertos gallegos, 1843-1845
(reales de velldn)

1843-1844

Cabotaje Comercio con América Comercio con el
Puerto Entradas Salidas M X M X Total
A Corufia  17.523.402 19.389.081 8.664.307 3.095.226  4.210.754 524.333 53.407.103
Baiona 1.023 1.517 - - - - 2.539
Carril 2.611.677 3.107.341  912.996 61.561 1.653.252 126.030 8.472.857
1844-1845

Cabotaje Comercio con Comercio con el
Puerto Entradas Salidas M X M X Total
A Guarda  224.607 1.050.847 1.275.454
Ferrol 10.077 3.616 349,791 362.995 278.834 - 1.005.313
Marin 1.647.314 1.626.927 - - - - 3.274.241
Pobra do 465 1.347 - - - - 1.812
Ribadeo 7.684 5.750 268 66 4.205.389 - 4,219.157
Vigo 9.174.937 7.193.587 1.563.940 952.564 1.969.457 202.621 21.057.106
Vilagarcia  1.535.566 1.428.276 - - - - 2.963.842
Viveiro 1.231.588 555.515 - - 620.300 20.400 2.427.803

8 Dubert (2008). Vedia (1845), p. 225y ss.
81 Lindoso (2006).
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Notas: el puerto de Ribadeo presenta estados de exportacion al extranjero negativos en el bienio 1844-45.
Asimismo, los articulos enviados a América desde este puerto se corresponden al mes de septiembre de
1845. Los restantes meses presentan un estado negativo al igual que el afio 1844. Respecto al puerto de
Marin, las entradas y salidas de cabotaje del afio 1844 se corresponden sdlo a los meses de enero y febrero
del citado afio. Fuente: Madoz (1845-1850).

Sin embargo, a mediados del siglo xix, el movimiento de buques favorecia al puerto de
Vigo frente a su homdlogo corufiés, tanto en comercio de cabotaje como en la larga
distancia (cuadro 7). Aunque este diagnostico puede resultar algo engafioso si tenemos
en cuenta que el tonelaje medio de los buques que atracaban en la bahia herculina
superé en un 27% a los que recalaban en Vigo. Las distancias en este apartado
resultaban mas evidentes en el trafico exterior y americano, donde las embarcaciones
que entraban en el puerto de A Corufia registraron 407 toneladas por termino medio en
1843 y 141 en Vigo durante el afio 1844.%% En realidad, Vigo se transformé en el gran
puerto del sudoeste gallego tras el cierre del mercado portugués al pescado gallego en
1774 y el inicio del ciclo de guerras con Inglaterra en 1778.%° En 1783, se le concedid la
habilitacion para negociar con Indias e incrementd los limitados beneficios que el
trafico maritimo de navios del norte de Europa y la costa cantabrica dejaba en sus
muelles. A principios del Ochocientos, el valor de los intercambios de bienes
extranjeros y coloniales resultaba similar al del puerto de A Corufia pero los productos
nacionales abundaban mas que en otros puertos del Reino, dado que segun Labrada se
encontraba situado cerca de los terrenos mas fértiles. Asi, se embarcaban 6.000 pipas de
vino, 3.500 ferrados de maiz, 3.700 libras de jamones, con destino a Cadiz
fundamentalmente, 8.000 pares de medias y calcetas del pais, 5.000 varas de lienzos
gallegos, 140 pipas de grasa de pescado y alrededor de 10.500 millares de sardinas con
destino a los puertos del mediterraneo y del cantabrico.®* En conjunto, el trafico de
cabotaje absorbia el mayor movimiento de buques, el 88% del total en 1844, y también
buena parte del valor comercial.

El comercio con los puertos americanos, mas limitado, resultaba también polarizado por
A Coruiia y Vigo (cuadros 6-7). Sin embargo, en cuanto a los intercambios con el
extranjero, las importaciones de lino y cafiamo por Ribadeo, a raiz de la Real orden de 5
de diciembre de 1789, colocaban a su puerto en una posicién privilegiada, con cifras
solo comparables a las de su homélogo corufiés.*® Mucho mas alejados encontramos en

8 Madoz (1845-1850).

8 Dubert (2008).

8 Labrada (1804), p. 74. Seglin Dubert (2008), en un primer momento, la Gltima exportacion constituy6
uno de los pilares del comercio vigués. Mas adelante, llegaron los beneficios obtenidos en el corso, el
acceso al comercio americano, la importacién-exportacion de variados productos del norte de Europa, la
costa cantabrica y el sur y este de la peninsula ibérica, la redistribucion de una parte de esos productos en
Galicia y la expedicion del vino de Ribeiro hacia Ferrol y A Corufia.

8 Mellado (1850), pp. 2, 12, 22-23, 26, 83-84. También destacaba una fabrica de fécula de patatas en la
poblacion de Ribadeo, cuya produccién se conducia basicamente a Barcelona. Madoz (1845-1850).
Rodriguez Maneiro (2003), pp. 5-6, 33-34 sefiala que los mercaderes de Ribadeo intentaron conseguir
durante el reinado de Carlos 1l alguna franquicia con vistas a abrir el puerto al comercio exterior o cierta
apertura para la navegacion con las Indias. Se logré en parte en 1775 ante la expansion de la industria
lencera. Este privilegio también lo tenian A Corufia y Vigo. La recaudacion de la aduana de Ribadeo en
1770 se cifrd en unos dos millones de reales de vellon, s6lo superada por A Corufa (treinta millones) y
Ferrol (nueve millones). Sus ingresos eran superiores a los de Vigo, Carril y Pontevedra.
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este apartado a los puertos de Vigo y Carril, este Gltimo situado en la ria de Arousa y
considerado como principal puerto mercantil de Santiago durante el periodo.

La Real orden de 17 de abril de 1793 habilité tambien al puerto de Carril para recibir
lino ruso de tal manera que hasta 1838 llegd a recibir entre cinco y seis cargamentos
anuales.®® Desde comienzos del siglo xix, los conflictos bélicos habfan reducido su
comercio a la importacién de linos y cafiamos en rama procedentes de Rusia y de los
cueros gaditanos y portugueses. Sin embargo, desde 1840, conocié un movimiento
expansivo asociado al crecimiento de las relaciones entre varias casas comerciales de
Santiago con América del Sur de donde se obtenian cueros, para la importante industria
del cuero compostelana, cacao y otros efectos. De igual forma, desarroll6 una gran
actividad mercantil con varios puertos de Inglaterra, Francia, Belgica y Portugal. El
cabotaje resultaba también considerable dado que se habia transformado en uno de los
principales puntos de salida de muchos frutos del pais hacia Andalucia y Catalufia, y
aprovechaba los retornos. Sin embargo, el comercio interior de la villa era reducido
dado que este puerto se habia convertido en la salida natural al mar del comercio
compostelano. La importancia de esta localidad quedd patente con la construccion del
primer ferrocarril gallego, el Ferrocarril Compostelano, que vino a comunicar por via
férrea Carril con Santiago en 1873.

Cuadro 7
Movimiento de buques en varios puertos gallegos, 1844

Comercio con el extranjero y Comercio de Cabotaje

Puerto Entrada Salida Entrada Salida Total
A Corufia* 109 62 503 522 1.196
A Guarda - - 8 7 15
Baiona - - 24 15 39
Ferrol 15 14 154 135 318
Marin - - 155 150 305
Pobra do Deéan 10 10 28 28 76
Ribadeo 15 10 169 145 339
Vigo 129 111 597 556 1.393
Vilagarcia - - 84 73 157
Viveiro 6 5 132 127 270
Total 284 212 1.854 1.758 4.108

*Los datos del puerto de A Corufia corresponden al afio 1843. Fuente: Madoz (1845-1850).

Por dltimo, cabe destacar por sus especiales circunstancias a Ferrol, uno de los méas
importantes centros de consumo del antiguo Reino de Galicia, activado por su creciente
poblacién, la marina y la maestranza desde finales del Setecientos.®” Antes del siglo
XVIIl, su comercio se reducia a la exportacion de pescado, como muchos otros puertos
gallegos, pero la transformacién en capital del Departamento naval del Norte cambié la
situacion.®® El arsenal ferrolano generé demanda para notables traficos maritimos y

8 Constituyd una aduana de 22 clase desde 1801. Para esta parte, Labrada (1804), p. 48 y Madoz (1845-
1850).

% abrada (1804), pp. 24, 31.

% Montero (1858).
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terrestres. De Riga, San Peterburgo y Cronstadt (Rusia) llegaban perchas y tablazon de
pino, aunque la mayoria de la madera procedia de los puertos asturianos de Ribadesella
y Pravia. El cafiamo aragonés se embarcaba en los puertos de Bilbao, San Sebastian y
Pasajes con destino a Ferrol aunque se consumia también alguno ruso. Recibia hierro de
los puertos vascos y carbén de piedra de Gijon. La brea y la resina se importaban del
extranjero. El vino llegaba desde los puertos de Pontedeume, Carril, Cambados,
Redondela y Vigo. Los comestibles se obtenian de otros puntos de Galicia, como
Betanzos,®® y de Asturias. Se trata sélo de una pequefia muestra de las mercancias que
Ilegaban al puerto ferrolano desde distintos puntos del globo.

Ferrol conformé el tercer puerto, junto con A Corufia y Vigo, habilitado para el
comercio libre con América gracias al Real Decreto de 18 de mayo de 1802. Durante
este afio, se produjo también el ya citado traslado de los Correos maritimos desde A
Corufia a Ferrol.*® Un afio después, su importancia en las comunicaciones gallegas se
reconocio al aprobarse la Real Orden de 19 de junio de 1803. Esta dispuso el arbitrio
medio por ciento de cuantos frutos y efectos entrasen y saliesen en el puerto de Ferrol, y
en los de Viveiro y Ribadeo, para aplicar a la construccion de la carretera que enlazaria
con la general de Castilla.™

A mediados de la década de 1840, el comercio ferrolano contaba con una aduana de
segunda clase, pero carecia de los medios de comunicacion adecuados con el interior del
reino, por lo que no podia ejercer un papel de proveedor de géneros coloniales y
extranjeros a los pueblos distantes de la costa. La proximidad entre A Corufia y Ferrol
contribuia a los menores rendimientos de la aduana ferrolana. Dichos rendimientos
decrecieron todavia mas cuando se creo la aduana de Carril en 1824 que proveia al
partido de Santiago, centro destacado de consumo y antes abastecido por A Corufia.

La Ley de 17 de julio de 1849 y la Real orden de 30 de diciembre del mismo afio
redujeron la habilitacién al comercio de cabotaje, la exportacion al extranjero y para la
importacion de los efectos necesarios para la construccion naval y el servicio de
arsenales, comestibles y combustibles. Finalmente, desde 1 de enero de 1853 se declaro
aduana de tercera clase habilitada para el comercio general de importacion, exportacion
al extranjero y para importar los productos de alquitran, brea, cafiamo, carbén de piedra,
comestibles para el consumo de la marineria, cordeleria, herrajes, herramientas, jarcias,
maderas, tanto para el extranjero como para las colonias americanas, y para importar
maquinaria e hilazas con destino a la fabrica del Roxal.*? Sin embargo, Ferrol estaba
lejos del esplendor alcanzado a finales del siglo xvii1, cuando se habia convertido en la
ciudad gallega méas poblada. El declive de la actividad en el Arsenal durante la primera
mitad del siglo xix y las pérdidas demogréaficas experimentadas lo sumergieron en una
fase depresiva hasta la década de 1840.%

% | os excedentes de Betanzos se vendian en el puerto de Ferrol y el de A Corufia, en especial trigo y
ganado. Madoz (1845-1850).

% |a Real Orden de 23 de septiembre de 1788 supuso la habilitacion para recibir buques extranjeros que
condujesen efectos navales. En 1797, se logro la habilitacién para el comercio extranjero que se ampli6 a
la libertad general por RO de 27 de mayo de 1802. En 1827, el puerto ferrolano fue deshabilitado para el
comercio extranjero y americano pero recupero sus privilegios mas tarde. Montero Arostegui (1858).

%t A mediados del siglo XIX, la carretera estaba pendiente de finalizacion. Gaceta de Madrid de 17 de
diciembre de 1802, n°® 102 y Montero (1858).

% Montero (1858).

% Lindoso (2006).
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4. Conclusion

Galicia no experimentd cambios revolucionarios en el transporte antes de la
construccion del ferrocarril. Si, en Inglaterra, los canales y las carreteras prepararon el
terreno para la llegada del ferrocarril y formaron parte de la denominada revolucion de
los transportes que acompafio a la Revolucion Industrial, en Galicia, la construccion de
los primeros resultd nula y respecto a lo segundo, las luces y las sombras se alternaron.
El examen del estado de las comunicaciones gallegas antes de la llegada del ferrocarril
ha puesto de manifiesto las escasas transformaciones observadas en las vias terrestres y
en los agentes de transporte desde un punto de vista histérico. La construccion de
nuevos caminos junto con la reparacion y la conservacion de los existentes absorbieron
la mayoria de los escasos recursos presupuestarios en materia de transporte regional
hasta mediados del siglo xix. Pero los avances resultaron insuficientes y las
infraestructuras terrestres necesitaron del papel complementario del transporte
maritimo, cabotaje y exterior. A este respecto, las comunicaciones maritimas
representaron un importante papel complementario, cuando las necesidades mercantiles
y politicas se veian insatisfechas por las deficientes vias terrestres. Tampoco podemos
olvidar la destacable funcién de los arrieros y transportistas ambulantes que se
encargaron de transportar las mercancias desde la constelacion de puertos diseminados
por la costa gallega hasta los mercados del interior. Desde este punto de vista, el trafico
maritimo logré suavizar el aislamiento gallego.

En conjunto, hemos podido constatar que, a pesar de la estructura tradicional de la
economia gallega, con escasos excedentes y elevado autoconsumo, en el ocaso del
Antiguo Régimen existia en la regién un sistema de intercambios bastante complejo.
Las mercancias fluian en el interior de la comunidad a través de las ferias y mercados,
aunque a pequefia escala. Los arrieros maragatos, sobre todo, pero también los
emigrantes temporales, trajinantes y buhoneros conseguian salvar las deficientes vias de
comunicacion con la meseta. En paralelo, se mantuvieron flujos regulares con los
mercados exteriores y las ciudades del Mediterraneo y el Cantabrico, dando prioridad al
transporte maritimo, siempre que resultaba posible. La extensa costa gallega y sus
abundantes puertos resultaron claves para exportar los dos productos autdctonos con
mayor salida en los mercados exteriores, el pescado y el ganado vacuno. Por otro lado,
los intereses politicos en torno al puerto colonial de A Corufia o el Arsenal de Ferrol
impulsaron la construccion de nuevas carreteras, a pesar de los escasos recursos del
Hacienda. Desde este punto de vista, parece que cuando se dispuso de mercancias
excedentarias y competitivas se lograron conducir hacia los mercados exteriores y que,
cuando hubo estimulos productivos o comerciales, las infraestructuras avanzaron,
aunque no sin dificultades. La respuesta no esta tan clara cuando cambiamos el sentido
de la pregunta, ¢unas mejoras infraestructuras de transporte habrian impulsado mayores
excedentes y prosperidad en Galicia?
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