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"Los politicos tienen, en general, Ia tendencia a defender que
son sus ideas o ideales fos que han producido las grandes
mejoras de la vida humana. Pero la experiencia parece
demostrar que éstas se halflan fundamentadas en avances
cientificos y técnicos bastante ajenos a la ideologia® (Jufio
Caro Baroja, *La cultura popular®, en "Historia de Espafia.
XXXIX. La edad de plata de la cultura espariola’, Espasa
Calpe, 1.993)
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CAPITULO 1 INTRODUCCION

1. INTRODUCCI ON

Quizd una de las notas mas caracteristicas de la Esparia ilustrada fue la
decidida opcion por los grandes proyectos para modernizar el pais, entre los que
destacaron las obras publicas y, entre ellas, las infraestructuras de transporte. Este
esfuerzo choco con varios obstaculos, entre los cuales no fueron los menores la falta
de personal técnico especializado y la creacidn de un procedimiento administrative y
contable adecuado. El presente trabajo tiene, pues, como objetivo inicial profundizar
en como se abordaron ambos problemas, y su solucion final mediante el recurso a un

Cuerpo especializado como el de los ingenieros militares.

Para que el andlisis de los problemas anteriores fuera lo mas cercano a la
realidad histérica, decidimos realizarlo al hilo de la vida y obra de uno de los
ingenieros mas sobresalientes de la época, y particularmente a través de uno de sus
trabajos mas conocidas. Nos referimos a Carlos Lemaur y el Camino Real de Galicia.
Este andlisis con perfiles biograficos nos ha permitido conocer detalladamente el
proceso de construccion de una carretera en el siglo XVIII, sobre todo desde lo que

podriamos llamar el factor humano a pie de obra, quizds a menudo olvidado en aras
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de los aspectos politicos y econémicos de toda obra publica. Es indudable que no
todos los siglos ven nacer a un Floridablanca, un Ensenada o, incluso. un Carlos 11I:
pero se olvida que todos ellos no hubieran ejecutado ninguno de sus ambiciosos
planes si no hubieran contado con la inestimable ayuda de personajes como el que

estudiamos en este trabajo.

De acuerdo con estos presupuestos, nuestra investigacion se ha articulado de

la siguiente manera:

Los primeros capitulos se refieren al analisis de la situacidn de las vias de
comunicacion en el siglo XVIII, asi como a la evolucion de la legislacion aplicable

a los caminos desde la dominacidén romana hasta la era ilustrada.

El Capitulo 1V se centra en la creacidn y evolucion del Cuerpo de Ingenieros,
al tiempo que se compara con lo que ocurria en otros paises de nuestro entorno. El
analisis era inevitable toda vez que fueron ingenieros militares los encargados de
ejecutar la red radial de carreteras, conforme los planes de Carlos I11 y sus ministros.
De ahi que las continuas }amadas al Ejército y a cuestiones exclusivamente castrenses

hayan sido indispensables en el estudio que hemos elaborado.

En e} capitulo V se describen los procedimientos utilizados para la ejecucién
de las obras publicas en el siglo XVIII: los sistemas de contratacidn, la ejecucidn de

los proyectos, la posterior conservacion de las obras construidas, etc. Supone analizar
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las dimensiones territorial, humana v juridica de la construccion de un camino en la
época a que nos circunscribimos, sin perjuicio de que la segunda de dichas vertientes
s¢ analice con mas profundidad en los dos capitulos siguientes, especificamente

dedicados a la persona de Carlos Lemaur y su intervencidn profesional.

Asi, en el Capitulo VI se estudia la figura, vida y obra de Carlos Lemaur, a
quien consideramos paradigma del ingeniero ilustrado, en el que se resumen todas las
caracteristicas del ingeniero militar de la época. Aunque Lemaur fue, probablemente,
uno de los mas polémicos y controvertidos de los ingenieros de Su Majestad, su
trayectoria profesional es ejemplo de lo que debia ser uno de aquéllos. Asi, vemos que
Lemaur no solo se imitd a proyectar y ejecutar las obras a las que fue destinado, sino
que, ademas, elaboré un tratado de Matematicas y otro de Astronomia, intervino en
la conservacion y difusién de algunos hallazgos arqueoldgicos y promovié varias
actividades industriales. Del ejercicio especifico de su profesion cabe citar el casi
visionario proyecto del Canal de Guadarrama, diseflado para comunicar Madrid y el

océano.

Con motivo de la construccion del Camino Real de Galicia, Lemaur se vio
envuelto en una serie de vicisitudes técnicas y juridicas que culminaron con la
apertura de un proceso judicial, que resulta muy revelador de las dificultades a que
se veian expuestos los principales actores de las obras piblicas, en razén tanto de la
normativa vigente como de las limitaciones técnicas existentes en la época. Por otra

parte, la intervencidn de ingenieros militares en obras civiles fue origen de numerosos
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problemas, sobre todo de indisciplina, cuya repercusidn en las obras fue muy negativa.
En Lemaur se observa, en suma, la facilidad con la que, a partir de cuestiones
estrictamente técnicas, se podia llegar a incluir a cualquier ingeniero en algin supuesto
penal debido, entre otras cosas, a la cadtica, por excesiva, legislacidn de la época. Por
ello, se dedica el Capitulo VII al analisis de la causa abierta contra Carlos Lemaur.
En ese sentido, se han desmenuzado los cargos, pruebas y demés circunstancias que
concurrieron en el procesamiento, para finalizar con el dictamen de la causa. Pero,
sobre todo, se ha prestado especial atencidén a las irregularidades del proceso: las
arbitrarias recusaciones, la desaparicion de las pruebas, la extraia conducta del

Secretario del Tribunal, etc.

Todo lo anterior nos ha permitido establecer unas conclusiones que, si bien
estan basadas en el caso analizado, son perfectamente extrapolables al problema que
pretendiamos analizar en la presente tesis; es decir, las dificultades derivadas de la
participacidn de los ingenieros militares en la construcci6n de las obras publicas. Se
pone de relieve, ademads, lo equivocado de la centralizacio n administrativa, tipicamente
francesa, y negativa influencia de una legislacion excesivamente prolija, que

complicaba extraordinariamente el proceso de construccion de las obras publica.
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2. LA IMPORTANCIA DE 1.LAS COMUNICACIONES EN EL SIGL.O XVIII

Decir que el logro principal del reinado de Carlos III lo constituy 6 el fomento
de la ingenieria caminera seria, sin duda, una exageracion; pero forzoso es reconocer
que durante su reinado -sin minusvalorar los logros de su predecesor, Fernando VI,
ni los de su hijo, Carlos 1V, como mas adelante veremos- se dejd sentir un notable
interés en lo referente a las obras publicas en materia de comunicaciones, lo cual,

dicho sea de paso, no podia ser de otra manera dadas las circunstancias.

En efecto. el proyecto ilustrado de Carlos III contd, entre otras, con la ventaja
aftadida de una relativa paz, al menos en sus comienzos; ventaja esta de la que no
goz6 su ilustre antepasado e instaurador de la dinastia borbonica en Espafia,' aparte
de coincidir el reinado carlotercercista con un periodo de auge econémico considerable

e inusitado. Para mejor entender la situacidon, podemos basarnos en el "Proyecto

'"Tras unas primeros afos caracterizados por el abandono de 1a politica pacifista de su hermanastro fernando
¥I, con episodics militares adversos (Alianza con Francia en 1.761, 11amada también Pacto de Familia. que trae
como consecuencia 1a entrada de Espafia en la guerra contra Inglaterra y Portugal), viene un decenig de paz
internacional que permite a Carlos III poner en marcha su programa de reformas.

Casti’tc de Bovadilla, en el Tibro III. cap. V, 18, de su "Politica para Corregidores” (1.7043.
citando. a su vez, i Patricio. sefiala que "en ninguna cosa en tiempo de paz se gasta 1a hacienda pabiica mas
Teablemente, que en los edificios comunes, porque 10s gastos que se hacen para otras cosas, presto se olvidan:
pero 1os que se fundan sobre mdrmoles. y levantadas y fuertes fabricas, son muy durables. tanto y aun mas que
las ciudades mismas”.
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econdmico” del que fue ministro de la Real Junta de Comercio y Moneda bajo el

reinado de Fernando VI, Bernardo Ward (1.762).

2.1. El "Proyecto econémico' de Bernardo Ward

Comienza Ward su obra preguntandose como es posible que teniendo Espafia
en ese momento las mismas posesiones que en la época de Felipe 1I, hubiera quedado
tan atrasada mientras el testo de las potencias vecinas habia avanzado®’. El propio
autor reconoce que las propuestas que iba a desarrollar no eran "invenciones nunca
vistas", sino que tan solo trataba de "seguir a paso llano el cammo trillado por donde
han llegado otras a la cumbre de la prosperidad"; y sabia el ministro de qué estaba
hablando por experiencia propia toda vez que, por expresa orden del monarca

Fernando VI, estuvo viajando por toda Europa durante los afios 1.750 a 1.754".

El "Proyecto economico" trata, en suma, de las reformas necesarias para
fomentar la economia, tanto en materia de agricultura, como de industria, comercio,
crecimiento demogradfico, etc. Mas tarde, con Carlos III, Floridablanca al acometer,
como primer objetivo de su politica econdmica, la reforma de la Hacienda Publica,
tendréd perfectamente claro que para conseguirlo seria fundamental el fomento tanto

la poblacion del Reino, como de su agricultura, artes, industria y comercio®.

Excepto algunas en Italia. y los Paises Bajos. las cuales, daban mis problemas que beneficios.
*Ward. Bernardo. "Proyectc econdmico”, Instituto de Estudios fiscales, 1.982. pig. 14

‘Palacio Atard. Vicente, "Los espafioles de 1a Ilustracion”, Ed. Guadarrama, 1.964, pdgs. 274 y 275.
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En la parte que nos interesa del "Proyecto...”, esto es, en el terreno de las
comunicaciones, en el capitulo I, parte primera, ya se pone de manifiesto que es la
carencia de vias de comunicacidn entre las provingias interiores y el mar, la causa de
los males de la "industria del cosechero labrador y la fertilidad de la tierra”. Es maés,
continua Ward "de nada servira la libertad de comercio, si no se cuenta con rios

navegables y caminos hechos para facilitar el transporte™

. Seran, pues, los "buenos
caminos”, los que reducirdn los costos del transporte, hecho que, forzosamente, habra
de redundar en beneficio de toda la Nacién®. Ya no se trataba, y ahi radica la
novedad, de hacer caminos para evitar a los bandidos o hacer mas comodos los viajes
-idea en la que, como mas adelante veremos, inciden todos los '"repertorios de
caminos"-; Ward planteaba, desde un punto de vista mucho mas practico, la necesidad

de relanzar la economia fomentando, entre otras cosas, pero como condicion necesaria,

las obras publicas.

Este autor proponia la construccion de seis grandes caminos partiendo de
Madrid: a La Corufia, Badajoz, Cadiz, Alicante y a la raya de Francia, tanto por
Bayona como por Perpifian, aparte de otros transversales ’. Adelantamos aqui que esta

sera la idea que desarrolle Carlos II1, a través de lo que podriamos denominar, y valga

Ward, op. cit.. pag. 117.

SEn general. se pansaba o mismo en toda Europa; por ejemplo, en Inglaterra -por citar un casp fuera de]

continente- se dio enorme importancia a las vias de comunicacion, bajo 1a filesofia de que eran "el camino de
acceso no s6lo a la industria, sino también para 1a interrelacion social y nacional: siempre que exista una
linea de comunicacidén entre hombres, el comercio se hace practicable, y donde penetra el comercio,
invariablemente se crea una civilizacidn y se hace historia” (Roads are literally the pathway not only of
industry. but of social and national intercourse. Wherever a line of communications between men is formed it
renders commerce practicable; and where commerce penetrates. it invariably creates a civilization and leaves
a history™. Smiles, Samuel. "Lives of the Engineers with an account of their principal works”. David & Charles
Deprints, 1.968, pag. 47).

‘Ward, op. cit.. pdg. 75.
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el anacronismo, el primer "Plan General de Carreteras", dado por Real Decreto de 10

de junio de 1.761, que tanta fama proporciond al monarca®.

El "Proyecto econdémico"”, en definitiva, venia a llamar la atencidon sobre la més
que urgente necesidad que tenia Espafia de buenas vias de comunicacion, al objeto de
revitalizar el comercio, la industria, la agricultura y, en definitiva, el bienestar de la
nacion. No en vano, todos los economistas han coincidido siempre en que cuanto
menores sean los costes de informacion, mayores las posibilidades de intercambio
comercial, con todas las consecuencias econdmicas que de tal proposicién se derivan.
Asi, el célebre Adam Smith sefialaba que "los buenos caminos, canales y rios
navegables. al disminuir el coste del transporte, acercan las mas remotas partes de los
paises, aproximdndolas en un nivel similar a los vecindarios de una ciudad; son -los

caminos- desde ese punto de vista, los mas grandes de todos los avances™ .

Sin embargo, este conjunto de ideas, validas en todo momento, no fueron
llevadas a la practica en Espafia hasta mediados del sigio XVIII, siendo una de las
causas de que el pais estuviera tan atrasada en comparacién con las otras potencias
europeas; aunque bien podria decirse que el atraso se origind, sencillamente, porque

no supo evolucionar al mismo ritmo, con lo cual, al quedarse estancada, se produjo

®rama infundada a juicio de muches. entre os que destaca Santos Madrazo. y e} "EquipoMadrid” . fuertemente

criticos con 1a obra de Carlos 11, por entenderla sobrevalorada. Oe hechc, Téase uno el "Memorial" del Conde
de Floridablanca. su testamento pelitico. y acabard preguntindose si 1as obras publicas existieron antes de
Carlos 111,

*"Good roads. canals, and navigable rivers, by diminishing the expense of carriage, put the remote parts

of the country. nearly on a level with those in the neighbourhood of a town: they are, upon that account. the
greatest of all improvements" (Smith, Adam. "The Wealth of Nations”: cita tomada del 1ibro de W.T. Jackman,
"The development of transportation in Modern England”. Frank Cass y Co.. 1.966, pag. 301
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exactamente idéntico efecto al de haberse quedado rezagada. Desde luego, un terreno
en el que nada se avanzo, con el consiguiente deterioro de la economia patria, fue el

de las vias de comunicacion.

Sirva como muestra para ilustrar el precedente parrafo, el comentario de
Francisco Silvela, refiriéndose al reinado de Carlos II: "Mientras Francia Ileva a cabo
la grande obra del canal de Languedoc, y crea sus arsenales y sus industrias de
encajes y tejidos y sus Compariias de las Indias, una Junta nombrada en Espafia para
el estudio de los canales del Tajo y el Manzanares desaprobaba el proyecto,
fundandose en que si Dios hubiera deseado que ambos rios fueran navegables, con
s6lo un fiat lo hubiese realizado y seria atentatorio a los derechos de la Providencia
mejorar lo que ella, por motivos inescrutables, habia querido que quedase

imperfecto"'?,

Con todo, la opinion de Silvela es exagerada, puesto que en época de Carlos
V se comenzaron las obras del Canal Imperial, y se inicio el estudio de las del Canal
de Campos. y con Felipe 1 se encargo al ingeniero itahano Antonelii el estudio de un
"plan para la navegacion de los rios de Espafia”, que fue presentado al monarca en
1.581, v en el que se analizaban las condiciones favorables del Tajo, Duero,
Guadalquivir, Ebro, Guadiana, Segura, Jucar, Mifio, Mondego y algunos afluentes. A

pesar de ello, aunque tras muchos avatares, el Consejo de Castilla en tiempos de

"A1zcla y Minonds, Pablo, "Historia de las obras publicas en Espafia”. Colegic de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. Ediciones Turner, 1.979. pdg. 22Z2.
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Felipe 1II acordd ejecutar la propuesta para el rio Guadalquivir, si bien no se llevo a

efecto’!.

No obstante, justo es decir que el pensamiento citado no era patrimonio
exclusivo de los espafioles, pues en la Rusia de Pedro I el Grande -finales del siglo
XVII, principios del XVIII- al intentar acometer la ejecucion de obras de envergadura,
se choc6 también con la intransigencia de la nobleza y los boyardos, mostrandose
todos ellos fuertemente contrarios a dichas obras. Asi, Samuel Smiles, nos cuenta
como cuando el citado Zar encargé a un ingeniero inglés abrir un sistema de
navegacion interior (inland navigation)- es decir, canales- que conectase la ciudad de
San Petersburgo con el mar Caspio, asi como situar Mosct sobre otra linea formando
un canal entre los rios Don y Volga, el oscurantismo de los grupos citados se dejo
notar en el sentido expresado de mostrar su total oposicion al proyecto. Al igual que
ocurrio en Esparia, estos grupos vinieron a decir, literalmente, que Dios habia hecho
que los rios discurriesen por un camino y, por tanto, era mera presuncion por parte

de los hombres pensar siquiera en intentar hacerlos discurrir por otro'.

Yrernéndez Casado. Carios, "Breve historia de las obras pdblicas”. [d. Dossat, Madrid. 1.9%0, pdg. 78y
79. Por otra parte, el "Diccionario geografico” de Madoz, en 1a voz Guadalguivir {apartado "Navegacién por el
rio”. menciona al ingeniera José Agustin de Larramendi por haber elaborado una memaria sobre el canal lateratl
del Guadaiquivir, impresa en el afio 1.820. En otro apartado de 1a mimsa voz ("Canal lateral), sefiala gue,
habida cuenta de las dificultades que presentaba la navegacion por 1 Guadalquivir, se sugirid ia idea de
salvartas mediante la construccion de un canal lateral, de manera gue Larramendi hizo Tos reconocimientos
pertinentes. ES nota a destacar que Madoz mencicna a Carlos Lemaur. como €] ihgeniero que “verificd una
nivelacion general v proyect6 un canal navegable desde Madrid™. y autor de "los (nicos trabajcs en regla
practicados anteriormente” . enclara referencia al canal conocido como Canal del Guadarrama. que estudiaremos
mds adelante. en el capitulo &, epigrafa 6.7. Con todo. Madoz parece gividar los trabajos de Antonelli.
Asimismo. Jovellanos, en su "Informe sobre la Ley Agraria”. cuando hace referencia al elevado coste que supone
1a construccién de canales, menciona también la existencia de ese canal (Jovellanos, op. cit., pag. 260.
epigrafe 387. nota 38).

2*God has made the rivers to flow cne way. and it was presumption in man to think of attempting to turn

them in another™ (Smiles, Samuel, “Lives of the Engineers with an account of their principal werks”. David &
Charles Deprints, :.968. pdg. 68).

La misma anécdota Ta encontramos en el 1ibro de Robert K. Massie, "Pedro I &1 Grande. Su vida y su

mundo™, Alianza td*torial, 1.986. pdg. 611, atribuida al principie Boris Golitsyn. uno de los principales

lugarteniente del zar. nombrado expresamente para supervisar el proyecto. Durante cuatro afios 20.000 hombres
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No era esta, en cambio, la postura francesa pues, teniendo en cuenta que el
canal del Lanpguedoc se llevo a efecto en el siglo XVII -exactamente en 1.663, aunque
fue proyectado en tiempos de Francisco I- ¥ que en Esparia, hasta Carlos III -o, si se
prefiere. Fernando VI- no se comenzd a tomar en serio la politica de obras publicas,
con numerosos errores, pero politica al fin y al cabo, el desfase se muestra con
aplastante evidencia. Podriamos afirmar que si bien no fue, desde luego, la falta o
escasez de vias de comunicacidn la principal causa de la ruina econdmica de Espanfa,

tuvo que influir muy poderosamente.

2.2. Tomas Fernindez de Mesa: tratado legal y politico

En la misma linea y época que Bernardo Ward, concretamente en el afio 1.756,
escribe Tomas Fernandez de Mesa su "Tratado Legal y politico de caminos publicos
y posadas”, que vie la luz bajo el reinado de Fernmando VI. Dice este autor, al
comienzo de la obra, concretamente en la parte denominada "Declamacidn sobre la
importancia de hazer en Espafia mejores Caminos y Posadas" que, puesto que "...aora
no suena el estrepito de las Armas, que es solo lo que altera el silencio y gquietud de
la Republica, es tiempo que cada uno de nosotros clame por aquello que mas ha

menester, v desea...quiero pedir, se mande poner el mayor cuidado en la conveniencia,

Petersburgo. al Baltico y al Océano At1dntico. No obstante. cuando Pedro [ murig en 1.725 tan sélo 20 millas
del gran cana) estaban realmente acabadas. siendo terminado durante el reinado de Ta emperatriz Ana. en el afio
1732 (ibidem. pdcs. 611 y 612}
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y seguridad los Caminos y Posadas; pues es lo mas util en qualquiera Republica bien

ordenada...""”

En cuanto al porqué de esta utilidad, nos lo dice mas adelante: se conseguird
ahorrar tiempo -y el tiempo "vale tanto como Dios", en sus propias palabras-, se haran
los negocios puntualmente, se ahorrara dinero en los viajes...y, con todo ello, se
beneficiara el comercio v, claro estd, también los particulares. Ademds, seria el
comercio nacional el que saldria ganando, ya que no se haria necesario recurrir a
"Mercaderes Estrangeros”, pues Espafia -incluidas sus colonias- era lo suficientemente
rica como para no necesitar de aquellos'®. Tal afirmacién que, sin duda, es
exagerado, no deja de ser un buen punto de partida para, como poco, intentar relanzar

la economia espariola.

Pone, en fin, Mesa, el ejemplo de los grandes pueblos de la antigiiedad, los
cuales establecieron como importante instrumento de dominacién, vias de
comunicacidn tanto maritimas como terrestres''; v no solo para conquistar, sino

también para mantener las conquistas.

Es indudable que una decision tomada en la metrépoli no servia de nada si

llegaba a las colonias -y, desgraciadamente, asi ocurria las mds de las veces- con

Yrernandez de Mesa, Tomés, “Tratado legal y politico de caminos plblicos y possadas”, Madrid. 1.756. copia
facsimil, Servicio de reproduccién de libros, Librerias "Paris-Valencia”. Valencia. 1.994. pég. 5

“Mesa, op. cit.. pdg. 10.
“Mesa. op. cit.. pigs. 15 y ss.
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retraso. Una vez que se tuviera conocimiento alli, podia -y era lo mds frecuente- ser
demastado tarde. con lo que la medida o era innecesaria o resultaba ineficaz pero, en
cualquier caso, resultaba extempordnea. Que Ferndndez de Mesa, aunque no lo diga
expresamente, estaba pensando en el caso espafiol, es poco menos que evidente; sin

duda por ello, no deja de repetir los ejemplos de pueblos dominadores.

En suma, en el siglo XVIIl, y mas concretamente en su segunda mitad, las
circunstancias politicas y econdmicas hacian inevitable el auge, o al menos el interés,
por las obras publicas. Gozando como se gozaba de paz interior, lejos de las
turbulentas revueltas de tiempos pasados. con una paz exterior relativa, junto a una
coyuntura econdmica ciertamente favorable por primera vez en muchos afios'® vy,
contando, en definitiva, con toda la base ideoldgica del proyecto ilustrado -cargado
cuando menos de buenas intenciones, en cuante a la necesidad de potenciar la
industria, el comercio, la agricultura y, en suma, la economia patria- era inevitable,
como instrumento de primer orden para llevar a cabo tanta reforma, el desarrollo
previo de las vias de comunicacion. No obstante, lo dejamos apuntado desde ahora,
hay mucho de hagiografico en cuanto a los logros de! reinado del denominado mejor

Alcalde de Madrid.

Bgichard Herr sefiala. por ejempio, el aumento constante de la poblacidn y el alza mederads de precios y
salarios, aunque siempre de una estabilidad inusitada en Espafia. ¥ dentro de la ténica europea de la época
{Herr. Richard, "Espafia ¥y la revolucidon del sigio XVITI", Aguilar, 1.988. pdg. 73). Si bien. 1o que no dice
Herr es que el aumento en 1 precio de las rentas de Yas tierras que cultivaban Tos colonos supuso una
importante disminucién en el consumo per cdpita To cual, a su vez. repercutid de manera notable sobre Ta
recaudacion de los impuestos. Este hizo que se estancaran ios ingresos ordinaries de la Hacienda sobre todo
a fines del siglo XVI, cuando todo parecia indicar 1o contrario. La mayor subida de ingresps de la Real
Hacienda ocurric entre 1.750 a 1.788 ("Historia General de Espafia”. de Turon de Lara. 1.989. pdgs. 78 y s5.)
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2.3. El contexto europeo en el siglo XVIL

Visto todo lo anterior, cabria preguntarse acerca de lo que ocurria en Europa
mientras tanto, por lo que, bajo este epigrafe, resefiaremos muy brevemente lo mas
destacable. Partiendo de la base de que, como es de sobra conocido, el siglo XVIII
es el siglo de la llustracién, consecuentemente, el marco internacional va a estar, de

modo inevitable, condicionado por las ideas derivadas de la misma.

En Inglaterra ya se habia producido una primera revolucion, que culming con
la ejecucion del rey Carlos [; revolucion a la que, poco después, siguid otra -incruenta
esta vez- que derrocd a Jacobo Il y puso en el trono a Guillermo III. Ambos
acontecimientos tuvieron lugar en el siglo XVII y supusieron, en la practica, la
instauracion de la monarquia constitucional, precursora de la soberania nacional que

tanta influencia ejercié sobre la revolucion francesa de la siguiente centuria®.

De Gran Bretafia, la Ilustracion se exporté a Francia de la mano de Voltaire,
y sera alli donde experimente su maximo esplendor con figuras como Montesquieu,
Rousseau, etc., calando hondamente en la burguesia mas que en ninguna ofra clase
social, con todas las consecuencias que ello implicaba. En la Francia del siglo XVIII
se estaba comenzando a perder la confianza en el régimen absolutista, al mismo
tiempo que, como causa o efecto, la crisis econdémica empezaba a hacerse insostenible,

provocando numerosas revueltas populares confra una aristocracia y alto clero

Crénica de 1a Humanicad, 1.987.
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propietarios de la mayoria de las tierras cultivables, v herederos y defensores a

ultranza del feudalismo de pasados tiempos'®.

Aparte de estas convulsiones sociales, el contexto europeo del sigio XVIII, se
caracteriza, en general, por un aumento considerable de la poblacion, acompaiado de
fuertes migraciones de las zonas rurales a las grandes urbes, 1o cual, a su vez, va a
producir la concentracion de la miseria en los arrabales de aquellas junto con el
nacimiento de una nueva clase social: el proletariado urbano. Estamos en los albores
de la revolucion industrial, que habrd de culminar en el siglo XIX. Asi, la produccidén
de hierro, motor de la industria, experimenta un auge inusitado gracias al horno de
Darby, precursor de los altos hornos, del mismo modo que la industria textil lo hace
gracias a la introduccidn de nuevos telares, mucho mas rapidos, origen de un fuerte
cambio cualitativo en el ritmo de la produccian -y el comercio-, cuya colotén podria

decirse que fue el nacimiento del primer sindicato en Inglaterra, en el afio 1.766.

En resumidas cuentas, el siglo XVIII, sobre todo su segunda mitad, es el siglo
de la industria, los fisidcratas, ¢l librecambismo, la Declaracion de Independencia de
las trece colonias americanas, etc.; hechos todos ellos que, en mayor o menor medida,
mas tarde o mas temprano, tenian que, malgré la censure, dejarse hacer sentir en

Espafa. En cuanto a lo que a nosotros nos interesa, baste decir en este epigrafe que

En Espafia fueron improbos los esfuerzos hechos para evitar el “contagio” de las ideas ilustradas,

ejerciéndose una fuerte "censura de imprenta”, sobre todo tras Ya revolucidn de 1.78%. £1 Gobierno mantuvo en
vigor 1a reglamentac ¢én que, al respecto, habian establecido los Austrias o. incluso antes, Tos Reyes
Catdlicos, promulgdndase un decreto en 1,752 que astablecia fuertes sanciones para los infractores, de manera
que nada podia imprim-rse sin el visto bueno del Consejo de Castilla o de ciertos funcionarios reales a tal
ﬁ'g nomb:iados (Nov Rec., VIIT. XVI, 1 y 16). E} proceso culming con una Real Orden de 21 de junio de 1.784
(Ihid. 31}.
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la naciente industrializacion va a hacer indispensable tanto la ampliacién vy
mejoramiento como, en ocasiones, la creacion de toda una red de comunicaciones al
objeto de facilitar y, en muchos casos, permitir siquiera, el transporte de personas y

mercancias.
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BREVE HISTORIA DE LOS CAMINOS:
DE LAS XII TABLAS AL REAL DECRETO DE 1761



3. BREVE HISTORIA DE LOS CAMINOS: DE LAS DOCE TABLAS AL

REAL DECRETO DE 1.761

Ya hemos visto en el capitulo anterior las razones que hicieron comncidir el
auge de las obras publicas en general con la entrada en Espafia de las ideas de la
[lustracion. Pero, con anterioridad a dicho periodo, seria conveniente analizar siquiera
por encima, lo que ocurria en tiempos remotos. En otras palabras, se trata de
demostrar que la concepeion de red o sistema general de transportes y comunicaciones

no fue invento exclusivo ni de Carlos 111 ni de los ilustrados.

3.1. Fuentes romanas

Una de las referencias mas antiguas que sobre caminos podemos encontrar se
encuentra en las XII Tablas. Citado por Gayo, en el Digesto', leemos : "Viae latitudo
ex lege XII tabularum, in prorrectum octo pedes habet, in anfractum, id est ubi flexum
est, sedecim”. Se trata de una disposicion relativa a la anchura en recto y en tramos
curvos de las vias romanas ("la longitud de los caminos, segun la ley de las XII

Tablas, es de ocho pies en recto, y dieciséis en las curvas"). Teniendo en cuenta que

‘Gajus. D, 8. 3. 8.
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el pie romano media, aproximadamente, 30 centimetros, nos enconiramos con que un
camino debia guardar una anchura de 2°40 metros, en las rectas, y 4’80 metros, es
decir, el doble, en las curvas’.

Varro *

, por su parte, explica qué ha de entenderse por "parte curva":
"Anfractum est flexum, ab origine duplici dictum, ab ambitu et frangendo”

("Anfractum” significa recodo, originado por dos palabras, de "ambitus" ¥y

"frangendo”, es decir, de "trayecto” y "rotura", respectivamente).

Dejando a un lado estas antiquisimas disposiciones sobre caminos terrestres
penmnsulares, la cita méas antigua se encuentra en la obra de Rufo Festo Avieno "Ora
Maritima”, Se trata de unos versos acerca de un viaje efectuado por griegos en el afio
530 a.C., en los cuales se ha querido ver la existencia de dos caminos que enlazaban
el sur de Portugal con la zona de Malaga y Tartessos ( mas o menos en la
desembocadura del Guadalquivir), hacia el siglo VI a.C. Con todo, no parece haber

duda en que las mejores fuentes romanas provienen de los historiadores Polibio v

Segdn cuenta Campomanes en su "Itinerario Real de Tas carreras de postas”. fue Antonio de Nebrija.
histariador de Tos reyes {atdlicos, el primero que emprendio la tarea de fijar el tamafio del pie espafiol. Dice
el autor que "este doctisimo espaficl Teyd en la Universidad de Salamanca. en 1.510 un discurso lating en el
que determind puntugImente la medida del pie Dicha medida fue sefialada al pdbiico en la Libreria que aora-
en tiempos de Nebri:a- se estd construyendo en nuestra universidad de Salamanca para los uses venideros, a
saber, para gue siempre que ocurrg aiguna duda respecto a qualquier medida. se ajuste por aquel patrdn, y &
fin de que se sepa qual es la largura, l1a anchura, la profundidad y la sublimidad o attura” {Campomanes, op.
cit.. Edicitn facsimil del original impreso en 1.761, Ed. Centro de Publicaciones del Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones. 1.988. pags. LXIX y LXX).

No obstante, antes de Campomanes, Castillo de Bovadilla, en su "Politica para Corregidores”. cuenta
el mismo sucesc. Con todo, parece ser que Nebrija, aungue prometid dejarlo en la Librerfa, no 1o hize. sin
poder saberse 10 que €1 habfa averiguado. segun relata Ambrosic de Morales. y recoge Campomanes en su obra
citada.

0. 1.1, 7.15.
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Estrabon, cuyas obras permiten hablar basicamente de tres caminos terrestres en la

peninsula: la Via Augusta, la Via del Ebro, y parte de la Via Hispalis-Asturica *.

Cuando Cartago entré en guerra con Roma (sg. HI a.C.), mas concretamente
tras la derrota de Anibal en la Segunda Guerra Punica, construyeron los cartagineses
la Via Heraclea, que podria considerarse como antecedente de la Augusta y que, por
una pesada broma del destino, vino a servir a los romanos para derrotar a los
cartagineses v conquistar la Peninsula [bérica. En este sentido, es bastante significativo
el comentario de Richard Ford, viajero por Espafia en el siglo XVIII’:" ...los arabes
y los espanoles, que viajan a caballo y no en coches tienen suficiente con las
magnificas calzadas que los romanos construyeron en toda la Peninsula..." Que tal
comentario lo haga un inglés, y ademas del siglo XVIII, dice mucho y bueno de las
obras publicas romanas las cuales, por cierto, seguian a veces vias anteriormente

trazadas®.

La afirmacién de Ford es, no obstante, una exageracion, pues desde la
prehistoria, en Espafa se utilizaron los carros. Asi, hay pinturas rupestres donde

aparecen carros pintados y se han encontrado ruedas casi completas -Toya

‘Yriol Salcedo. J.1., "Historia de los caminos de Espafia”. 2 Vol.. Colegic de Ingenieros de caminos.
canales y puertos, Madrid, 1.992. pdgs. 11 y ss.

*Ford, Richard. "Las cosas de Espafia”, Ed. Turner. 1 988, pag. 55

*Rolddn Hervas. en su obra “Itineraria Hispana. Fuentes antiguas para e} estudio de las vias romanas en
1a Peninsula Ibérica”, sefiala la diferencia entre ruta y calzada. por cuanto que ta primera se utilizé para
designar "en forma prdctica el camino que hay que recorrer entre un punto de partida y otro de llegada.
independientemente de la homogeneidad del camine, de su sefiaiizacién, pavimentacion y provincias por donde
discurria”, y el segundo término -calzada- se referfa a "determinade camino romanc gue en su realizagion ha
sido concebide como una unidad y que., por lo tanto, cuenta con un pavimento uniforme y sefializacion
correlativa”. Cita los ejemplos de la ruta de Rema a Constantinopla y de la calzada de Mérida a Salamanca
(Rolddn Hervés, Jose Manuel. ¢p. cit ., Departamento de Historia Antigua, Univ. Valladolid. id. Granada. 1.975.
pag. 25, nota 15).
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{(yacimiento-tumba, sito en la provincia de Jaén)-, ademas de carros votivos de
bronce’. Ademas, contra lo que dice Ford, contamos con el testimonio de Ali Bey,
seuddnimo del barcelonés Domingo Badia, quien cuenta que en Espafia se viajaba en
coche en épocas anteriores a las que el escritor inglés ilustra, refiriéndose a sucesos

acaecidos en el afip 1.803"%

Igualmente, de la obra "Darfios y perjuicios que se siguen al estado por la
multitud y pernicioso abuso de coches en la Corte", de Juan de Caldevilla Bernaido
de Quirds, impresa en Madrid, en el afio 1.785° estd sacado el siguiente fragmento,
muy ilustrativo acerca del modo viajar de cierta parte de la poblacion espafiola: los

madrilefios:

Del numero excesive,
profusion y abundancia
hablo tanto de coches
y de berlinas tantas,

de finos y exquisitos
charoles adornadas,
gue de Madrid inundan
las calles y las plazas,
que gquedan del traqueo
tan continua arruinadas
que cuestan a la villa
millones repararlas.

En las Cantigas de Alfonso X se encuentran numerosas ilustraciones de carros con diversas utiliidades

{Menéndez Pidal, Gonzalo. “La Espafia del siglo XIII", Real Academia de 1z Historia, 1.986. pdg. 108, entre
otras).

'AlT Bey . “"Viajes", Ed. (lafieta, 1.982, passim.

“*Dafos y perjutcios que se siguen al Estade por la multitud y pernicioso abuso de coches en 12 Corte”,

dentro de "E1 Madrid de Carios iI1", Comunidad de Madrid. Consejeria de Cultura, 1.988, libro gue recoge
diversas obras y fragmentos escritos en la época en que reind dicho menarca.
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Por su parte, Campomanes escribié el "Hinerario real de los caminos de posta",
impreso en e] afio 1,761 (antes de que Ford viajara por Espafia), precisamente con el
objetivo de proporcionar a los viajeros una valiosisima informacién acerca del modo
de viajar en coche por los caminos espafioles y extranjeros, y los precios de las postas;
todo ello precedido de una erudita exposicién acerca de las leyes y privilegios
antiguos referentes a dicho asunto. En resumidas cuentas, si todo esto es asi y el
trafico de coches era tan intenso como parece, creemos que el comentario de Ford
podria ser producto de la época en la que escribe ya que, tras la Guerra de la
Independencia, los caminos y calles espafioles debieron de guedar en tan mal estado
que harian dificil el transito en coche, de manera que en la primera mitad del siglo

XIX aun podian encontrarse caminos intransitables.

Para concluir con la época romana cabe sefialar, como fuentes interesantes para
el estudio de los caminos de entonces, el "Itinerario de Antonino”, que describe 372
calzadas, con cerca de 80.000 Km., de las cuales 34, con una longitud total de 10.290
Km. (6.953 millas romanas). corresponden a la Peninsula. Destaca, asimismo, el
Andénimo de Ravena, asi como también los testimonios epigraficos contenidos en los
"Miliarios" (que miden las distancias respecto al origen), y los "Vasos de Vicarello®,
los "Vasos Apolinares”, y las "Tablillas de Astorga", que reproducen nombres y

distancias de ciertos itinerarios'®,

Yriol Salcedo. op. cit.. pdgs. 23 vy ss. Vid. también Roldén Hervds, J.M.. op. cit., donde se hace un

estudio detallado del Itinerario de Antonino, Andnimo de Ravena, Tablillas de Astorga. vasos de Vicarelo. y
otras fuentes epigrdficas. Segun Hervds, 1as fuentes de informacion para emprender un viaje en la antigua Roma
debian consistir en determinadas oficinas donde cada cual podia obtener 1as noticias necesarias para emprender
un viaje, siendo sus principales usuarios los militares y funcionarios. Estas oficinas serian oficiales, y se
apoyarian en un material que no cenocemos Dien que probablemente proporcionado por las provincias en
particular. Ahora bien, el viajero "privado” no tendria acceso a esta informacidn, que provendria, por tanto.
de personas que ya hubieran hecho el viaje. Esto supondria Ta creacion de oficinas de informacion en 1as plazas
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Respecto del periodo que durd la dominacidn visigotica, puede decirse que no
contribuyd a aumentar los caminos romanos, limitdndose los visigodos a reconstruir
algun que otro puente, mas dejando el resto tal cual lo encontraron al entrar en

Espafia'’.

3.2. Lia dominacion arabe

Las calzadas romanas, como anteriormente habia ocurrido con los cartagineses,
también sirvieron para facilitar la invasion de la Peninsula a los drabes en el afio 711,
lo cual confirma la idea apuntada antes acerca de la importancia de las infraestructuras
viarias como elemento de dominacién y conquista”. De este periodo hay que citar
a dos gedgrafos del siglo X (Al Istajari e Ibn Hawqal), los cuales, en plena época
califal, nos ofrecen un testimonio mas o menos detallado de los caminos de Al-
Andalus, en sus "Libros de los caminos y de los reinos". Dichos libros son
comprehensivos de los principales itinerarios del mundo musulman y, por lo que
respecta a LEspafla, muestran que la mayoria de los caminos tenian su origen en

Cordoba, es decir, que partian de la capital del califato, sede del poder central.

comerciales importantes. cuyos datos provendrian de las noticias dadas por viajercs antericres. Todo este
material. con el tiempo. debid de ser 10 suficientemente amplio ﬁ)ara poder sintetizar, desechandc 105 caminos
menos favorables, la red completa de calzadas del Imperio (Roldan Hervds, op. cit.. pags. 11 y 12).

por ejemplo. el puente de Pinos. en Pings puente, Granada.

“Rolddn Hervds (op. cit.. pdg. 9). sefiala que las rutas son el vehiculo imprescindible para 1a difusion
de las ideas politicas y religiosas.
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Ya en la Baja Edad Media (siglo XI), el gedgrafo Edrisi describe los caminos
mas importantes, siendo destacable el hecho de que no sélo no parten ya de Cordoba,
sino que transcurren por la costa, sin duda por el repliegue ante los avances cristianos,
dado que el mar entre el Norte de Africa y la Peninsula era, todavia, un mar
musulman’. Las dos ciudades mas importantes de este periodo son Toledo y
Santiago de Compostela, sobresaliendo ésta como una excelente muestra de la
camineria medieval que supero, por primera vez, el concepto de camino romano en
cuanto a puentes ¢ instalaciones para el descanso, proteccion y salvaguardia del
viajero, fuera este peregrino o no. En este sentido, hay que sefialar la construccion de
albergues y hospitales, incluso nuevas ciudades, como Santo Domingo de la Calzada
quien, por cierto, construyd el puente sobre el rio Oja, y fundd el hospital de

peregrinos en la ciudad que, posteriormente, tomaria su nombre.

Segun Uriol Salcedo, la legislacion sobre caminos de este periodo fue
practicamente inexistente, afirmacion con la que no estamos del todo conformes
Unicamente si Uriol se refiere a la materia que tratan las distintas disposiciones -y,
claro estd, si se compara con lo que vino después- puede defenderse tal escasez. Pero
tanto el Fuero Real, como los de Sepilveda, Cuenca y su extensa familia, o en las

Leyes de Estilo y Partidas, y el Ordenamiento de Alcalé, contienen disposiciones

HYUriol Salcedc. op.cit. pag. 65.
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camineras, tendentes, como era caracteristico en la época, a asegurar la Paz del

camino .

3.3 Alta y Baja Edad Media: Las leyes de Partidas y el Ordenamiento de

Alcala.

Reflejaremos en este apartado las normas contenidas en la Tercera Partida, que
es la que trata de los caminos en varios de sus Titulos y Leyes. En primer lugar, la
ley XXII, Titulo XXXII, ordena que "en las plazas, ni en los exidos, nin en los
caminos que son comunales de las ciudades e de las villas, e de los otros lugares, non
deve ningln ome fazer casa, nin otro edificio, nin otra labor". Otra: "...los caminos
piblicos pertenencen a todos los omes comunalmente, en tal manera que tambien
pueden usar dellos los que son de otra tierra estrafia, como los que moran € biven en
aguella tierra do son..."; disposicidn ésta que, por otro lado, viene a demostrar que al

Rey Sabio también le preocupaba lo que ocurria allende nuestras fronteras.

Castillo de Bovadilla®, abundando en la idea de "inembargabilidad" de los

caminos, decia también que los edificios fabricados en las calles y caminos reales, y

“De hecho, la Partida II. titulo 31, trata de la paz del camino para universitarios. Mis

"internacionaimente”, 1a Constitucidn "Habita™, dada en noviembre del afic 1.158 por &1 Emperador del Sacro
Imperio Romano Germanico. Federico 1 Barbarroja. en ia Dieta de Roncaglia, establece que "...omnibus qui
studiorum causa peregrinatur schiotaribus. et maxime divinarum atque humanarum Tegum professoribus, hoc nostrae
pietatis beneficium indutgemus. ut ad loca in quibus litterarum exercentur studia tam ipsi quam eorum nuntii
veniant. .. es decir. que el Emperador asegura 1a paz de) camino tanto a Tos estudiantes como a sus mensajeros
{0 servideres). y & los profesores de Leyes cuando nayan de viajar por motivos de sus estudios. para ir o venir
al lugar en donde ejercen dicha actividad. Se trata, en definitiva, de 10 que @1 profesor De Ta Cruz Aguilar
denomina "paz escolar” (De la Cruz Aguilar, Emilio. "La paz en el Dereche Académico”, Separata de Liber
Amicorum. Prof Ignacio de la Concha, Oviedo. 1.986).

“Pplitica para Corregidores, Lib. 111, Cap. V. 30
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en lo publico y concejil. aunque "sean hechos por Iglesias o por personas

eclesedsticas, y aungue lo contradigan los Ayuntamientos, {(no) pueden embarazarse”.

En este sentido, forzoso es remitirse de nuevo al Derecho Romano, el cual
también contenia, aunque dispersas, algunas disposiciones sobre el "embargo” de las
obras publicas; por ejemplo el Cédigo de Justiniano'®, tras reiterar la necesidad de
licencia imperial previa a la construccion de cualquier obra publica, ordenaba demoler
y derribar los edificios denominados "parapetasia”, o cualquier otra obra que se
encontrase “adherida a las murallas de la ciudad o a las construcciones publicas, de
suerte que por virtud de ellas tema la vecindad algtin incendio o acechanzas, o se
estrechen los espacios de las calles, o se reduzca la anchura en los porticos”'.
Igualmente se ordenaba a quienes "sin la autoridad de un divino rescripto...incluyeron
en sus casas callejuelas enteras o partes de ellas, o usurparon pdrticos, devuelvan sin
duda sus antiguos derechos a la sacratisima ciudad", imponiéndose, ademds, una multa

de cincuenta libras de oro a quienes intentaren en lo sucesivo "tener tal audacia" {afio

439",

También se fijaba entonces, para los propietarios de terrenos en donde se

hubiera construido un muro, la obligacion de ejecutar cualquier obra de restauracion

“eodiga, VITI. XIT. 13 y 14,
Ybisposiciones de los Emperaderes Arcadic y Honorio, dadas en o1 afic 398 d.C.

Beadigo, VIII. XII. 20,
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a su costa, correspondiéndoles, asimismo, su cuidado y reparacion; todo ello a pesar

de que el uso de la obra sea "en beneficio publico™"”.

Volviendo a las Partidas, Menéndez Pidal es de la opinion de que Alfonso X
"fijaba entre las obligaciones reales la de mandar construir caminos y puentes. La
carga de tales obras no caia sobre el tesoro real, sino sobre los pueblos proximos o
sobre los particulares: cada pueblo, por ejemplo, tenia la obligacion de conservar en
buen uso las comunicaciones de su término, y esta carga era repartida entre todos los
vecinos del lugar, incluso entre aquellos que estaban exentos de otras gabelas" . Este
tema lo trataremos con mas detalle cuando lleguemos al capitulo dedicado a los

"repartimientos’.

En cuanto al Ordenamiento de Alcala’'"fabla de los caminos cabdales como
sean seguros”, y, respecto a ellos, seflala: "Los caminos cabdales, €l uno que va a
Santiago, e los otros que van de una ciudad a otra, e de una Villa a otra, e a los
mercados, e a las ferias, sean guardados e sean amparados que ninguno non faga en
ellos fuerza, nin tuerto, nin robo, e el que lo hiciere peche seiscientos maravedis desta
moneda usual al Rey". Esta disposicion también esta recogida en la Novisima

Recopilacion™ que. asimismo, contiene la siguiente: "Mandamos que el que cierra
. s g

56.

Yemperaderes Honorio ¥ Teodosic, afio 413; Cédige. VIILI. XII. 18.

“Menéndez Pidal. Gonzalo. "Hisioria de los camines de Espafia”. Ediciones Cultura Hispdnica, 1.951. nég.

ey XLIX, aho 1 348.

EOOYILL Titulo XXXV, Ley 1.
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o embarga los caminos, o las carreras, o las calles por donde las viandas (sic) suelen
andar con bestias o con carretas, a llevar o traer viandas o mercadurias de unos
lugares a otros, que peche cien maravedi's para nuestra Camara y desfaga la cerradura,

o embargo que fizo, a su costa dentro de treinta dias"”.

Igualmente, en la Nueva Recopilacion™ se establece que "las justicias y
concejos hagan abrir y adobar los carriles por donde pasan y suelen pasar los carros
y carretas, de manera que sean del ancho que deben; y que no consientan que los
caminos sean cerrados, ni arados, ni dafiados, ni enangostados, so pena de diez mil
maravedis". En relacion con la anchura de los caminos, hay que decir que el Fuero
Viejo de Castilla, cuyos materiales proceden de los afios 995 y 1.000 de nuestra
era”, cuenta una "fagafia” (sentencia) del Fuero de Castilla, que juzgd Don Lopez
Dias de Faro, en los siguientes términos: "que carrera que sale de viella, e va para
fuente de agua, deve ser tan ancha que puedan pasar dos mugeres con suas orgas de
encontrada; e carrera que va para otras eredades, deve ser tan ancha que si se
encontraren duas bestias cargadas, sin embargo que pasen; e carrera de ganado deve

ser tan ancha que si se encontraren duos canes que pasen sin embargo”.

No podemos terminar este periodo sin hacer referencia, aunque sea breve, a la

existencia de las cafadas, cordeles, veredas, y demas vias pecuarias que, con cierta

®pada por el rey D. Enrigue IJ1. tit. de poenis cap. 2.

BV Tit. 19, ley I -recogida en Ta Novisima como L. VI, Tit. XXVITT. "De l1a Real Cabafia de Carreteria”.
ge]acrgt? éie una ley dada por D. Fernandoe y D®. Isabel 1.497, D* Jugna (1.516), y 0. Carlos. Toledo 26.
alladolid 553

% |ibro V. Titulo IT1. XvI.
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frecuencia, seguian las romanas. La razén de no tratarlas en profundidad, pero si
mencionarlas, obedece al hecho de que, si bien no son caminos propiamente dichos,
si que fueron ocasidén para la construcci6n de algunos puentes para salvar el paso de

ciertos rios, como, por ejemplo, el del Arzobispo sobre el Tajo™.

Fuera del ambito especificamente legislativo, en el siglo XV destacan dos obras
que tratan de los caminos de dicha época: son los itinerarios de Enrique IV de
Castilla, segun 1. Torres Fontes, y los de los Reyes Catélicos, de A. Rumeu de Armas,
los cuales contienen los viajes de dichos monarcas a lo largo de sus reinados
respectivos. Destacan también los primeros libros de viajes escritos por extranjeros:
Leon Rosmithal, aristocrata que llegd a Espafia en 1.466; Lalavig, servidor de Felipe
el Hermoso, Andrea Navaggiero, embajador de la Republica de Venecia, enviado a
Espafia tras la guerra de las Comunidades, etc.”” De todos los datos aportados a raiz
de estas noticias, comparando esta época con la Baja Edad Media, deduce Uriol que
la densidad caminera mas alta tenia lugar en Ledn, Zamora, Salamanca, Avila, Toledo,
Guadalajara y Burgos, es decir, en el corazén de Castilla, 1o cual, por si hubiera
alguna duda, constituye la prueba irrefutable de donde estaba el centro politico de la

peninsula.

En cuanto a los primeros monarcas en los que se percibe cierta preocupacién

por las obras publicas, cabria destacar a los Reyes Catélicos, los cuales dieron un

#Yriol Salcedo. op. cit.. pag. 70.

YYriol, op. cit., padg. 18 y ss.. y Garcia Mercadal. José. “"Viajes por Espafa. Seleccion”, Alianza
Editorial, 1.972.
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notable impulso a las construcciones de puentes: sobre el Duero, sobre el Guadalquivir
y sobre el Tajo. Las razones de la preocupacién por ese tipo de construcciones nos la
ofrece Alzola y Minondo: "Se daba més importancia a los puentes, porque mientras
los rios pueden ser peligrosos, cualquier camino, por malo que sea puede hacerse a

caballo"?,

Para la construcciéon de puentes se recurria, sobre todo, al sistema de
"repartimientos" >, método bastante discutible y, en la practica, muy polémico. Asi,
en las Cortes celebradas en Madrid en los afios 1.592 a 1.596, se elevd al monarca
Felipe Il un memonal denunciando los problemas que originaban los repartimientos,
en el que se manifestaba que quienes manejaban los fondos amarfiaban las
informaciones, hurtando el producto de los repartos. Asi, "de trecientas puentes que
se hazen por repartimiento ahora hay una acavada"; y es que las obras se llevaban "lo

mas despacio posible para que dure la grangeria™.

Hacemos notar ahora, sin
perjuicio de entrar en ello mas adelante, que, tradicionalmente, la responsabilidad en
el mantenimiento y construccion de las obras publicas en general y los caminos en

particular, se hacia recaer sobre los pueblos en que se ubicaban; sistema que tardo

mucho tiempo en ser modificado.

®pablo Alzola y Minondo, "Historia de las chras publicas en fspafia”. Ed. Turmer. 1.979. pig. 152.

“En sentido financiero, que es el que aqui interesa. el sistems de "repartimientos” consistia en 1a

canstruccidn de una determinada obra, distribuyendo el coste total entre los pueblos que, presuntamente,
resultarian beneficiados por ella. Adn cuando, al analizar los sistemas de financiacidn de as obras publicas
en el siglo XVIII. explicaremos mis detalladamente este punto. no podemos resistirnos a adelantar, por la
importancia que va a tener en el procesamiento del ingeniero Lemaur, 1o que. ya desde el siglo ¥VI, venia
ocurriendo. en el sentido de que este sistema era causa de numerosos fraudes por parte de quienes manejaban
Tos fondos publicos. queriendo probar que. en realidad, no son 1o0s hombres sino et sistema. el causante y
condicionante, en muchas ccasiones, de ciertas conductas irregulares.

“Alzcla, op. cit.. pdg. 153. F comentario deja claro que, en todos 1os tiempos. a poco que uno busque.

5e encuentran a cada paso Tas imborrables huellas de 4. en ocasiones. escasa. y casi siempre dudosa. moralidad
que ha imperado cuando del manejo de fondos publicos se trata.
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3.4. Los repertorios de caminos: Villuga y Meneses

De los siglos XVI y XVII merecen especial atencién los Repertorios de
Caminos, de Pero Juan Villuga, el mas antiguo, y de Alonso de Meneses el otro’'.
En cuanto al primero, podriamos considerarlo la primera "guia de carreteras”, modelo
de las que posteriormente se escribiran. El prélogo de este repertorio lo iniciaba el
autor diciendo que le parecié muy razonable "reduzir a un orden y conzierto todas las
ciudades, villas v lugares y hasta las ventas que en Espafia hay, poniendo el cierto y

n32

verdadero camino y distancia que de una a otra hay parte...

El repertorio de Meneses. por su parte, se imprimi0 en Alcald de Henares, en
el afio 1.576. y en el prologo indicaba, como hacia el de Villuga treinta afios antes,
que los motivos que le movieron a escribirlo fueron evitar los extravios. Lo cierto es
que, dada la calidad y estado de conservacion de los caminos en la época, asi como
las situaciones que podian y, por desgracia, solian darse, tales como robos, raptos, etc.,
es decir, la inseguridad para viajantes y mercaderias, se entiende perfectamente la

preocupacion del autor por evitar dichos extravios.

MUrigl. op. cit., pags. 102 y ss.

¥perg Juan Villuga, "Repertorio de todos 10s caminos de Espafia”. Reimpresiones bibliogrdficas. Biblicteca
Haciomal, 1.950, cita del Prélogo escrito por el mismo autor, pdg. 5, La abra fue escrita en el afio 1,546 y
no existe ningdn ejemplar en l1a Biblioteca Nacional, tan $6lo en la Biblioteca de la Hispanic Society of
America.
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Para ilustrar este apartado, baste decir que, segun algunos autores, como
Richard Ford, cuando algun asunto de gran trascendencia motivaba un viaje largo, el
viajero hacia testamento, preparaba las armas indispensables para defenderse, etc. Si
bien, el propio Ford reconoce que esta idea pudo originarse en Paris, seguramente por
los propios franceses. Dice textualmente el autor: "Es muy posible que esto sea una
idea de la diplomacia francesa, la cual siempre se ha distinguido por sus oscuras
intenciones, y puede convenirle propalar ese rumor, como hacen los monederos falsos
cuando corren la voz de que ciertos lugares estan habitados por fantasmas, para evitar

ni3

que otros vayan y asegurarse asi una pacifica posesidn..."””. Aun cuando hay que
tener en cuenta que Ford era un francofobo declarado, no deja de ser interesante que

mencione tales circunstancias.

Volviendo a Meneses, consignaba también en su "Repertorio...", una importante
relacion de posadas y ventas que se encontrarian a lo largo de los caminos.
Finalmente, no distingue el autor entre caminos de herradura vy de ruedas, cosa que
si hace el de Villuga. siendo otra diferencia importante entre ambos repertorios el
hecho de que Meneses omita algunos caminos importantes, asi como que no coincidan

siempre las distancias en uno y otro.

En resumen, como dice Alzola, "estaba muy lejana la época de la organizaci on
del servicio de caminos en Espafia, pues dependia de la iniciativa de los municipios...

faltaban los recursos permanentes, la direccidén facultativa y el personal técnico

“Richard Ford, “Las cosas de Espafia”. Ed. Turner. 1.988,, pag. 207.

34



CAPITULO 3 BREVE HISTORIA DE LOS CAMINOS: de las Doce Tablas al Real Decreto de £.761

dedicado con especialidad a las obras publicas..." Puede afirmarse, a través de testigos
de la época. que unicamente con ocasién de viajes o desplazamientos en general de
algtin personaje ilustre, se arreglaban los caminos, al objeto de hacerlos transitables,
ofreciendo por lo demds, los caminos en el Siglo de Oro, un mas que peligroso
caminar, "expuestos las mas de las veces a encuentros y sorpresas atentatorias de

salteadores y bandoleros..."**

Para finalizar el siglo XVII, legislativamente hablando, destaca una Pragmatica
de Felipe IV dada en 1.648, relativa a las obligaciones de los Corregidores, con la
finalidad de que estos procurasen la seguridad de los caminos. Antes que este
monarca, Felipe II se habia limitado a promulgar otra Pragmaética en la cual mandaba
gque "las leguas se entiendan comunes y vulgares, y no de las que se llaman

135

legales™”, lo que parece evidenciar que este rey no mostré excesiva preocupacion

legislativa en la materia que tratamos.

3.5. La era borbdnica: Felipe V y la Instruccion de Ingenieros de 1.718

Halzola y Minondo, op. cit., pags. 190 y 191.

®Nov. Rec. L.YII. Tit. X¥x¥. 1.111. $610y ocasionalmente por iniciativa de algunos pueblos. se ejecutaba

alguna obra. como se desprende de Tas "Relaciones” del mismg monarca, segun el Jnterrogatorio hecho en el afio
1.575, acerca de Ya cuestion ndmero 22 ("Los molinos y acefias, y los barcos y puentes sefialados que en 1os
dichos rics y términos del dicho Tugar hubiese, y 10s aprovechamientos de ellos y cuyos son”), se dice que en
el pueblo de Villamanrique (Ciudad Real) "se hizo un puente en el dicho ric a costa de los pueblos e villas
del campo de Montiel e Viila de Segura y en el paso de ambos Partidos 1o sorbid el dicho rig -se refiere al
rio Guadarmena-, tiene dos 0jos el uno de Tos cuales es tan grande como el de 1a Puente Alcdntara de Toledo,
hase hechg a costa de los dichos Partidos Gomez Veldzquez, Caballerp, de la Orden de Santiago. Gobernador que
ha sido en e1 Campo de Montiel en poco mds de tres afios que ha sido Gobernador del diche Partido e hanse
bastado en 110 con tener Tos materiales al pie de 13 obra 14.000 ducados. mas es obra muy excelente y notable,
muy hermosa y de muy grande aprovechamients” (Vinas, Carmelo y Paz, Ramdn, "Relaciones histérico-geografico-
estadisticas de Tos pueblos de Espafia hechas por iniciativa de Felipe 11", Instituto de Sociologia "Balmes”,
Insti E%o de Geografia "Juan Sebastidn Eicano”, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid. 1.971.
pég. }.
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En el siglo XVIII, con el advenimiento de la dinastia Borbonica, se inicia la
busqueda de lo que G. Menéndez Pidal denomina "una solucién de totalidad” al
problema de nuestra deficiente red caminera®; si bien hay que tener muy en cuenta
que los buenos propdsitos de Felipe V chocaron con importantes inconvenientes, y de

entre ellos no fue el menor la Guerra de Sucesidn.

Con todo, dicho monarca, en el afio 1.718 dicté una Instruccidn de Ingenieros,
donde ordenaba a estos que informasen al Consejo acerca del estado de los caminos,
asi como de los reparos que fueran necesarios. Como dice Menéndez Pidal "por
primera vez desde hacia siglos, se pensaba hacer obra caminera no ya en beneficio de
la guerra o del cortejo de una prometida, sino en provecho de los comerciantes, de los
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labradores. vy de los viajeros particulares””’. Sin embargo, todo quedd en buenas

intenciones y, en materia de caminos, apenas se llegd a ejecutar obra alguna.

Mas prolifico en ese aspecto fue, sin duda, el reinado de Fernando VI, durante
el cual se construyeron un buen nimero de caminos aptos para el paso de los carros
y, en general, de los vehiculos de cuatro ruedas®™. De hecho, se podria decir,

siguiendo la "Memoria de la Direccion General de Obras Publicas”, de 1.856 que "en

*Menéndez Pidal. Gonzalo. op. cit. pag. 116.

YMenandez Pidal. op. cit. Por gtra parte. como sefiala Pierre Vilar (citado por Gonzale Anes. op. cit..
pag. 2059) "todo ritmo de reconstruccion es creador por su misma rapidez”, 1o cual viene a ser unoc de los
factores positivos de Ta guerra de sucesion.

*Razénpor la cual empezaron 11amandose "caminos carreteriles” y, posterior y definitivamente, carreteras.
En el "Libro de Buen Amor”. el Arcipreste de Hita dice en unos versos "cambié senda por carrera/ como faz el
andaluz” . dejando clero el significado completamente distinto que habta de darse a ambos términes {Arcipreste
de Hita. "E1 libro de Buen Amor". Ed. Bruguera. 1.977).
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realidad no han existido en Esparia carreteras propiamente dichas ...hasta el afio 1,749
en que, reinando Fernando VI, se comenzd y concluyo la de Reinosa a Santander y

algunos trozos de la de Guadarrama, especialmente el paso del Puerto..."

Destacan en esta época los repertorios de caminos de Tomas M.Ferndndez de
Mesa”, y de José Matias Escribano "Itinerario espafiol o guia de caminos", publicado
en 1.758, asi como dos Instrucciones para Intendentes de 1.747 y 1.749, en las cuales,
entre otras normas, se contienen las que dichos funcionarios debian observar en
materia de caminos: policia, proteccidn, sefializacion, portazgos, etc, La de 1.749,
ademas, restablecid la Instruccion de 1.718, si bien la ampliaba en muchos

aspectos™.

3.6. La politica legislativa de Carlos IIl. Aciertos y exageraciones

Algunas reglas para la conservacion

En 1.759 fallecia Fernando VI, sucediéndole en €l trono su hermano Carlos I11,

que llegaba a Espana en octubre de ese mismo afio.

La "Memoria de Obras Publicas" del afio 1.856, antes citada, sefiala que "el

verdadero origen de nuestras carreteras generales y de la legislacion de obras publicas

“rernandez de Mesa, Tomds, "Tratado legal y palitico de camings publicos y possadas®, Macrid, 1.756.

“N R.. Libro VII. tit. ¥XV. Jey V. y Nov. Rec.. Libro VII tit. XI. ley ¥XIv.
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en Espafia arrancan, mas bien, de 1.761..."¢

, es decir, de los comienzos del reinado
de Carlos I1I. Por otra parte, el "Proyecto econdémico”, de Bernardo Ward, si bien se
termind de escribir en torno a 1.760, y hasta el afio 1.762 no se vio publicado, podria
ser considerado como el origen de la programacidn de carreteras de Carlos III pues,
lo cierto es que muchas de las ideas expuestas por Ward fueron seguidas al pie de la
letra por el monarca ilustrado. Sin ir méas lejos, la de construir una red radial de
carreteras, significativo ejemplo del centralismo borbénico sin otra justificacion fuera
de esa. pues como dice Santos Madrazo "es como si la geografia y la historia ya

hubieran dictado su ley, cuyos efectos econémicos no se discutian”®,

Por otra parte, del "Memonal” escrito por Floridablanca, presentado a Carlos
Hi en 1.789, y a Carlos 1V al comienzo de su reinado, pese a su indudable caracter
apologético, pueden extraerse datos interesantes sobre la construccion -y financiacién-
de las carreteras en su época. Ahora bien, sus desmesurados intentos por justificar la
actuacidon del autor, en una época en la que se veia perseguido y acosado por

numerosos enemigos, le hacen magnificar en demasia sus logros. Asi, Mofiino ofrece

“Uricl. op. cit.. pag. 251.

“Santos Madrazo. en Equipo Madrid, "Carlos 1. Madrid y la ITustracion,”. Ed. Sg. Xix. {.988. pdg. 38
Algunos autores van mas alla y, en su o?irn'()n, ni tan siquiera habia razones para que Madrid fuese 1a capital
de Espafia. Con todo, probablemente influyera también. el intento de Tigar 1o0s territorios a 1a capital. come
se hizo con Roma, que era el principic de tedas Jas vias.

En opirién de otros autores. las razones comerciales. teniendo en cuenta la posicion gedgrafica de
Madrid, desaconsejaban por completo ta eleccidn hecha por Felipe T (Barrios,. Feliciano, "Los reales consejos.
E1 gobierno central de la Monarguia en Tos escritores sobre Madrid del siglo XVII, Univ. Complutense, Madrid.
1.988. pag. 42. nota 60, citando a Cepeda Adan). E1 mismo autor, Cepeda, dice que las razones que movieron a
Felipe IT a efectuar esta eleccidn obedecerian a 1a idea de crear "una capital de Estade sin grandes simbolos
culturales oreligiosos, sinUniversidad ni Obispade™: en este aspecto, Madrid "fue una capital politicaa palo
Seco que viveg por y para 1a administracion” (ibidem. pdg. 42). En el mismg sentido. cita el profesor Barrios
a Luis Jordana e Pozas. para quien. entre las circunstancias favorabies a ta eleccidn de Madrid como capital.
estaria ia de instalar una burocracia en pleno desarrollo. para 1o cual Toledo no parecia reunir las
condiciones necesarias (ibidem. pdg. 42. nota 59).

En cualguier casc. el cambic en 14 estructura de nuestra red de caminos fue un hecho a partir de Carlos
II1. pasdndose del sistema rectangular romano, impuesta por las condiciones geogrdficas naturales y por las
necesidades de congquista. a la reticula radial fiel reflejo de 1a centralizada organizacidn estatal (Ferndndez
Casado, Carlos. "Breve historia de las obras pablicas”. Fd. Dossat. Madrid. 1.950, pdg. 80).
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cifras exageradas e incontrastables "...insertas en una confusién de lo que son caminos
habilitados, explanados o pavimentados. Como prueba de sus dislates dird que en los
primeros veinte afios del reinado de Carlos I solo se ejecutaron 127 Km., mientras
que en solo cuatro afios, de 1.788 a 1.792 -ya con Carlos I'V- se hicieron 2.006 Km.
De aceptar tales guarismos, el reinado de Carlos [1I saldria mal parado, hinchado el
de Carlos 1V y uUnicamente Moilino quedaria como un genial superintendente de

caminos" ",

Hechas las anteriores matizaciones, justo es decir, no obstante, que es en el
periodo que ahora tratamos en el que se hicieron, como ya se ha dicho, importantes
logros en el terreno de las obras publicas. Asi, aparte del Real Decreto de 1.761, que
mas adelante analizaremos en profundidad, destaca el Real Decreto de 8 de octubre
de 1.778, por el cual se agrega la Superintendencia General de caminos y posadas a
la de correos y postas, facultando al Superintendente -Floridablanca en ese momento-
para nombrar subdelegados, facultativos y dependientes, al objeto de dar las
instrucciones generales y particulares sobre caminos, y sobre su conservacion,

concediéndole también amplia libertad en el manejo de los fondos*.

Esta disposicion, junto con el "Plan general de carreteras”, a ejecutar por el

Real Decreto de 1.761, vienen a ser, como dice Uriol*® "dos de los pilares de la

“Madrazo, op. cft.. pdg. 31.
“Novisima Recopilacion, libro VII, titulo XXXV, iey VII.

“Uriol Salcedo, ap. cit., pdg. 264
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politica de carreteras del siglo XVIII". Asi, hasta la promulgacién del Real Decreto
de 1.778, se daba la circunstancia de que la construccion de puentes dependia del
Consejo de Castilla mientras que la de caminos lo hacia de la Superintendencia de los
mismos, con el resultado de que, en ocasiones, podian encontrarse puentes sin caminos
y caminos sin puentes. A este respecto, no es de extrafiar que Richard Ford®
mostrara su perplejidad ante el hecho de que "en este pais de anomalias, asi como hay
rios sin puentes. hay puentes que no tienen rios". Era esto a lo que el autor se referia,
con notable acierto y acido humor muy poco britanico, con la denominacidn de

"pontes asinorum".

lgualmente, dentro de la critica que puede hacerse al programa de Carlos III,
Ford ponia de manifiesto que la "felicidad publica”, tan buscada por los tlustrados, era
mas aparente que otra cosa, al sefialar que "algunos de los mas hermosos caminos de
Espafia conducen a los reales sitios...Se tenia en cuenta la comodidad del déspota,
haciendo caso omiso a la de sus stibditos... Mientras €l corria rapidamente al trote de
un hermoso tronco, por un camino tan firme y llano como una bolera, hacia una
residencia de verano, la comunicacidn entre Madrid y Toledo... es una vereda con una
cuarta de barro en invierno y una nube de polvo en verano...El camino esta lo mismo
que se construy¢ si no antes de Adan, por lo menos antes de Mc Adam...", aludiendo
humoristicamente al ingeniero escocés inventor de un sistema de pavimentacion de

caminos que lleva su nombre’.

“Ford, op. cit.. pag. 37.

YFord, Richard, op. cit.. pag. 58.
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Finalmente, la otra gran critica al programa de caminos proviene de un notable
ilustrado: Jovellanos. quien, en su "Informe de la Ley Agraria", publicado por primera
vez en 1.795, arremete contra el plan adoptado para la construccidn de aquellos.
Pensaba Jovellanos que se debian primar los caminos interiores de cada provincia
sobre los exteriores, pues el orden establecido por el Real Decreto de 1.76]1 no tenia
en cuenta que "wna wtilidad mas recomendable y segura indicaba otro orden
enteramente inverso: que era primero restablecer el cultivo interior de cada provincia
v por consiguiente de todo el reino... siendo inutiles estas grandes comunicaciones
micntras los infelices colonos no podian penetrar de pueblo a pueblo ni de mercado
a mercado, sino a costa de apurar su paciencia v las fuerzas de sus ganados, o al
riesgo de perder en un atolladero el fruto de su sudor y la esperanza de su

. . 4
subsistencia.... "

En definitiva, dado que los costes que originaba la construccion completa de
los caminos eran muy superiores a los fondos de que se disponia para la misma, las
carreteras no llegaron a concluirse, de manera que en la que fecha en que escribid
Jovellanos -1.794- ninguno de los caminos inicialmente pensados estaba construido
siquiera en su mitad. Puede decirse que "el proyecto centralizador no fue rentable en
su ejecucion, enire otras cosas porque, al no atenderse al trazado o reparacion de los

caminos secundarios, no se garantizaba la comercializacion 6ptima de los excedentes

‘*“Jovellanos, "Informe sobre la Ley Agraria”. Instituto de Fstudios Politicos, Madrid, 1.971, epigrafes
388 y 389, pdgs. 262 y 262. Se trata de la parte dedicada & T1a "Tercera ¢lase de estorbos fisicos o derivados
de la naturaleza”. en cuyo apartado segundo aparece el de la "Falta de comunicaciones”.
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agricolas, ya que estos deberfan afluir a las vias principales por medio de los caminos

interiores de las provincias™”.

Por ultimo, otra novedad legisiativa que introdujeron los ilustrados, la
constituyen las "Reglas que deben observarse para la conservacion de los caminos

generales"*

, que tuvieron gran importancia a la hora de evitar la devastacion de los
caminos por el efecto del paso de viajeros, carros, etc. Entre estas reglas cabe citar la
obligacién de usar en los caminos "carros con rueda de llanta ancha...y sin clavos
prominentes; que los carros de llanta estrecha y clavos prominentes paguen doble
portazgo por los dafios, y donde no haya portazgo se establezca, invirtiendo su

producto en los reparos del camino; prohibicién de arrastrar maderas por dichos

caminos. aunque sea para construir bajeles de la Real Armada...”

3.7. El Real Decreto de 10 de junio de 1.761: el Plan General de

Carreteras

Ya hemos dicho que el Real Decreto de 1.761, junto con el de 1.778, que
reunio fa Superintendencia de caminos, canales y posadas con la de Correos, fuecron
los dos pilares de la politica de carreteras del siglo XVIIF*'. Ademds, el de 1.761,

"expedido para hacer Caminos rectos, y solidos en Espafa, que faciliten el Comercio

pags .

®Anes. Gonzale. "Historia de Espafa Alfaguara IV". Alianza Editorial. 1.975. pag. 224.

“Nov. Rec.. L.VIL. tit. X¥XV. ley VI Vid. también Menéndez Pidal. "La Espafia del Sigle XIT1". op. cit..
207 'y 208

“Nov. Rec.. L VII. Tit. Xxxv, ley vIT.
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de unas Provincias 4 otras, dando principio por los de Andalucia, Cathalufia, Galicia
y Valencia", fue ampliado posteriormente por un "Real Reglamento, € Instruccion, que
S.M. quiere se observe en la Obra de Caminos, que se digné mandar executar por

Real Decreto de diez de junio de este afio"™.

El Decreto de 1.761 estd imbuido de las ideas del "Proyecto econdmico” de
Ward, por lo que, consecuentemente, sefialaba que "uno de los estorbos capitales de
la felicidad publica de estos mis Reinos es el mal estado en que se hallan sus caminos
por la suma dificultad y aun imposibilidad de usarlos en todos los tiempos del afio,
para conducir con facilidad los frutos y géneros que sobran en unas provincias, a otras
que estan necesitadas de ellos...pues sobre pagar unos crecidos portes los interesados
en las cargas, experimentan los conductores muchas fatigas que perjudican y
embarazan notablemente la frecuencia y multiplicaciéon de los transportes..." No
obstante, esta disposicion solo contempla la construccion de cuatro caminos

principales, y no los seis que menciona Ward.

También establecid el Decreto el cobro del impuesto de dos reales de vellon
por fanega de sal, cuya recaudacion se iniciaria desde primeros de julio y seria por un
plazo de diez afios, si bien hubo bastantes prorrogas. Asimismo, se nombraba al
Marqués de Squilace Superintendente General de Caminos y encargado tanto de dirigir

las obras, como de cobrar el expresado sobreprecio sobre la sal® y, finalmente,

“AHN. Col. Reales Cédulas, Estado, 4900, n° 15: id. Consejos. 1518, n® 10, respectivamente

®Lo cual, en la practica, vino a significar que el ramo de las Obras Publicas se unia al de Hacienda.
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ordenaba se consignaran cien mil reales mensuales para el camino de Andalucia -por
el que s¢ habia de comenzar®-, otros cien mil para el de Catalufia y, finalmente,
cincuenta mil para el de Galicia, costedndose el de Valencia con el sobrante del ocho
por ciento que se cobraba en dicha ciudad, después de pagada la cuota de su

contribucion, impuesto del que hablaremos mas adelante.

Como dice el profesor Menéndez, nunca hasta ese momento "habia hecho el
Estado otra cosa gque adoptar un timido papel en lo relative a las infraestructuras de
transporte. Esta novedosa postura activa es, por tanto, probablemente la primera virtud
que deja ver el Real Decreto de 10 de junio de 1.761". De la veracidad de tal
afirmacion es buena prueba el hecho de que las disposiciones legales caracteristicas
de la Edad Media se limitaban a poner multas a quienes "embargasen” los caminos;
o, incluso, las de épocas mas recientes, a hacer recaer la obligacién de construir y, por

supuesto, conservar, sobre los pueblos afectados por los caminos.

En cuanto a los objetivos del Decreto, los marcaba la necesidad de construir
"solidamente todos los caminos...comenzando por los principales desde la Corte a las
Provincias..., y que concluidos estos se vayan executando todos los demas..." No
obstante, como mas atras se dejo apuntado, no habia ningun motivo especial para que
fuera Madrid el obligatorio punto de partida de la red de carreteras. En relacidn con

tan peculiar orden dice el profesor Menéndez que se hicieron prevalecer sobre los

¥No es e extrafiar. pues pasaba por el Real Sitio de Aranjuez, uno de los favoritos que Carlos 111 tenia
para practicar 1a caza
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intereses econdmicos -agil movimiento del comercio interior- los meramente politicos,
centrados en [a ficil y rdpida comunicacion de la Corte, de la que emanaba el poder
central. con las provincias periféricas, que dejaban de ser nucleos de decision para
convertirse, simple y llanamente, en intérpretes de decisiones™. Se trataria, pues, de
una tipica decisidon centralista, que no puede extrafiar desde el momento en que un
Borbodn, heredero de toda la tradicion francesa, inaguré dinastia sentandose en el trono

de Espafia.

Es nota destacable la arbitrariedad que manifestaba el Decreto en cuanto a la
consignacion de fondos destinados a la construccidn de los caminos; no sélo porque
en el caso de Valencia se obligase a la ciudad a contribuir dos veces para llevar a
término las obras de su camino -con el sobrante del 8%, y con el recién creado
impuesto de la sal-, sino también por las cantidades que se asignaron, en si mismas
consideradas, ya que, aparte de no haber ninguna razon aparente para que a cada uno
de los cuatro se les atribuyera cantidades distintas, teniendo en cuenta que el kilémetro
de camino venia a costar mas de cien mil reales, las consignaciones resultaban, a todas
luces, insuficientes™. Tan es asi que, por ejemplo, para el camino de Galicia, pronto
hubo de aprobarse el impuesto de un real mds, a afiadir a los dos que ya existian™,

por no mencionar el hecho de que fueron bastante habituales los desvios de fondos

“Menéndez, op. cit.. pag. 75.

Menéndez. op.cit.. pdg. 83. Habla también este mismo autor del raquitismo presupuestario que, junto a
otros factores, hizc imposible desarrollar un auténico plan de ejecucion de caminos, pues debido a elle se
omitiercn no s61o Tos caminos transversales, sino que también se hizo imposible Ta propia finalizacion de los
cuatro grandes caminos previstos en el Real Decreto de 1.761 (Menéndez, op. cit | pag. 76).

¥IAGS. SSH. 913,
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de unos caminos a otros, con el consiguiente desbarajuste contable, como tendremos

ocasion de ver,

Ademds, tampoco se siguid en esto, por mas que el programa de Carlos I
haya sido llamado por algunos "Plan Ward", el "Proyecto Econémico” del autor del
mismo nombre pues, en cuanto a la financiacidn, Ward abogaba por que el primer
desembolso lo hiciera el Rey, siendo de cuenta de los pueblos que disfrutasen de sus
beneficios unicamente el mantenimiento. Esta idea ya habia sido puesta en practica
con anterioridad; concretamente el camino de Guadarrama -desde el pueblo del mismo
nombre hasta El Espinar- o el de Reinosa a Santander, ambos de la época de Fernando
V1, fueron financiados mediante el cobro de portazgos, partiendo, pues, el desembolso
inicial de los fondos preexistentes en las arcas reales, sin crear para las obras de

caminos ningun impuesto especial.

Con todo, justo es decir que las dos obras referidas fueron de mucha menos
envergadura que el plan de Carlos 111, pero de enorme trascedencia, pues en el caso
del camino de Santander, al poner en comunicacién dicha ciudad con Burgos, el
comercio se facilitaba dentro de la provincia de Castilla, impidiendo el paso de las
lanas hacia Bilbao, a la sazén exenta de impuestos, con lo que la hacienda se

aseguraba los derechos de exportaciéon®. En el caso del puerto de Guadarrama, la

®Segln Patifio. los quebrantos al fisco criginados por el ghligatoric paso por Bilbao suponian mds de

500.000 escudos al afio (Uriod Salcedo. op. cit.. pag. 235). Como sefiala Gonzalo Anes, la politica uniformadora
del gobierno, tendi¢ "a favorecer y desarrollar las relaciones entre la meseta y Santander. aunque fuese a
costa de perjudicar los intereses mercantiles y navieros de Bilbao", para lo cual “era imprescindible
estapblecer una linea de comunicacion segura y comeda entre Castilla y Santander” (Anes, Gonzalo, op. cit., pag.
222). La apertura del caming de Reinosa a Santander supuso que Santander dejara de tener "comunicacién con
provincia segura de la Peninsula mas que por mar" {(Anes, Gonzalo, op. cit., pag. 223).
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trascendencia econdmica era, igualmente, notable pues facilitd enormemente la
conduccion a Madrid de los granos de Castilla la Vieja, al permitir dicha conduccion

en carros’ .

De hecho, el Real Decreto de 1.761 establecra: "...que su producto (se refiere
al sobreprecio de la sal) se aplique a la construccion de los referidos caminos,
reservando a tiempo oportuno a los mismos fines los medios que se fueran ofreciendo,
sin gravamen publico..."; lo cual parece dar a entender que habia mucha prisa por
comenzar y, consecuentenmente, una muy urgente necesidad de allegar recursos a la
Hacienda de manera rapida y efectiva, toda vez que, por mds que se preveia que no
fueran los subditos quienes financiaran el magno proyecto, la realidad es que ocurrio
todo lo contrario, y fue mediante los impuestos pagados por aquéllos como se
costearon las obras. Considerando, en fin, que las consignaciones eran escasas desde

el principio, "la hipotética bondad del Plan Esquilache es indefendible” .

En cuanto al Reglamento o Instruccidon que desarrollé el Decreto, baste decir,
por ahora, que organizaba y reglaba, hasta en el mas minimo detalle, todo cuanto
debia observarse referente a la construccion de caminos, otorgando amplia

intervencion al Estado a través de innumerables funcionarios.

La construccidn de este camino enlazaba con otra obra de capital importancia: el canal de Campos (o
canal de Castilla). cuya construccién habria de permitir la salida por Santander de Jos excedentes de cereales
de Ta tierra de Campos. Las obras de este canal se iniciaron en 1.751, pero en 1.791 tan solo se habia
concluide el actual ramal Norte (Anes, Gonzalo. op. cit.. pdg. 227).

“Uric). op. ¢it.. pag 237,

®Menéndez. op.cit.. pag. 84,
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3.8. Analisis comparativo de la situacion francesa

Durante los siglos XIV y XV, las obras piblicas en Francia se financiaron del
mismo modo que en Espafia, es decir, mediante peajes -portazgos, pontazgos...- y
otros tributos locales, mientras que el papel del Estado se centraba en vigilar el
manejo de los fondos publicos. A comienzos del siglo XVI se encargé a los Tesoreros
generales la vigilancia de todos los "caminos, calzadas, puentes, puertos y passages”,
con lo que, a partir del reinado de Luis XII, tuvieron dichos funcionarios una doble

mision de vigilancia y recaudacidn®'.

En Espafa, esto no ocurrira, mutatis mutandis, hasta la promulgacidn de la
Ordenanza General de Correos, Postas, Caminos y Posadas, de 8 de junio de 1.794%,
la cual, como un avance importante, instaurd la autonomia, atribuyéndole un elevado
nimero de atribuciones, al Superintendente General de Caminos y Posadas: "12. La
observancia de las instrucciones que estan dadas sobre este asunto de caminos y
posadas, su variacton y derogacion, y la decision de competencias, penderd de su
prudente arbitrio...", establecié ndose también que quedaban a sus 6rdenes cualesquiera
tipo de impuestos y caudales destinados tanto a la conservacién como a la

construccion de los caminos®. Es decir, que dos siglos después con respecto a

“'Alzola y Minondo. op.cit. . pdg. 193

®Esta Ordenanza fue promulgada siendo Gedey Primer Secretario de Estado. si bien 1a reforma fue promovida

por el Conde de Aranda. Superintendente de Correos, como Primer Secretario de Estado. Supuso. en la practica.
la integracidn del servicio de Caminos en el de Correos y Postas, la aplicacidn a aquel de Tas normas de éste
y la ratificacicén de la autonomia del Superintendente en la utilizacion de los créditos de caminos. respecto
a la Secretaria de Hacienda.

BN.R.. Libro VIT. tit. XXXV, ley VIIIL.
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Francia, se empiezan a adoptar en Espafia disposiciones que, al menos a los franceses,

les dieron excelentes resultados™.

Por otra parte. los monarcas franceses de finales del siglo XV y del XVI,
prestaron especial atencién al desarrollo de la industria y del comercio, cosa que no
ocurria en Espafia, donde los reyes estaban mds preocupados -y ocupados- en las
guerras de conquista y religion. Ademas, la monarquia francesa ya empezaba, si bien
timidamente, a avudar en la financiacion de la ejecucion de las obras publicas,
mientras que en Espafa, solo a titulo personal, los monarcas contribuian a la
conservacion y construccion de Iglesias y obras similares. De hecho, la Corona de
Castilla no construia obras publicas, sino que dejaba la ejecucidn de las mismas en
manos de los pueblos, siendo la figura del Corregidor el intermediario entre éstos y
¢l Real Consejo. Unicamente los territorios forales, como las Provincias Vascongadas,
Navarra y el Principado de Cataluiia, tenian autoridad propia para unir las voluntades

de los municipios®.

Es en el siglo XVI, precisamente, pese a lo agitado de la época, tan plagada
de revueltas, cuando se emprendid la construccion del camino Paris-Orleans. Para la
realizaciéon de esta obra se impuso la obligacion a los propietarios de ceder

gratunitamente las tierras que fuesen necesarias, junto con otras servidumbres, como

MAsi, la industria y el comercio franceses experimentaron un auge importante a partir del siglo XVI y

hasta el XVIII, y a ello no pudo ser ajenc la existencia de una buenz infraestructura de transporte.

“Mizola, op. cit.. pag. 257. Dice e} autor que. a pesar de )a autcnomia de Tos territorios forales, el

Gobierno entorpecia su Tabor conmucha frecuencia, come cuando 1as Carporaciones de Vizcaya selicitaron permiso
para construir un caming carvetere de Castillia por Ta Pefia de Ordufia. en Liempos de Carlos 1. permiso que fue

denegado, para. durante el reinade de Carios II reiterarse la orden de suspensién (ibidem, p&g. 258)
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la extraccion de tierras y materiales, si bien la conservacién siempre se hizo a
expensas del Rey, salvo en los lugares en donde habia establecido peaje o barcaje®.
Teniendo en cuenta, por otro lado, que en Francia se usaba -y abusaba- de la corvée
o prestacion personal, desde antiguo, tenian los franceses buena materia prima para
empezar la construccion de sus caminos. Las servidumbres que acabamos de citar,
hubieran sido impensables en Castilla, donde los monarcas no fueron, ni pudieron ser

nunca. tan absolutistas®’.

Siguiendo con Francia, reinando Enrique IV -siglos XVI-XVII- se elaboro una
relacién acerca del estado de todos los puentes y portazgos®, creando también este
monarca ¢l cargo de "Grand Voyer", equivalente a nuestro, mucho mas tardio,
Intendente General de Caminos. El primero que ocupo el cargo fue el Duque de Sully,
una de cuyas primeras medidas fue, precisamente, ordenar la relacion precitada. En

resumen, se hace ya tempranamente visible que, el desfase entre ambos paises, Espafia

“Alzola. op. cit.. pdgs. 194 y ss.

PRecuérdense citas historicas como "cada uno de nosotras igual a Vos, y todos juntos mas que Vos”. de la
nobleza at Rey. Enigua? seniido recoge el Dugue de Saint Simon en sus "Memorias”, la tradicion de) juramento
de los fueros en Aragon. al hito del que hubo de hacer Felipe V a su 1legada a Espafia. ante o7 Justicia Mayor.
Segdn este autor, la formula incluia "todos nosotres, que somos iguates gque Vos..." (Duque de Saint Simon,
"Memorias”, Ed. Bruguera. 1.981. pag. 76).

Juan Beneyto Pérez. racoge en sus "Textos politicos espafoles de 1a Baja Edad Media” (Instituto de
estudios politicos, Madrid. 1,944}, una disposicion de Juan I de Castilla, dada en las Cortes de Briviesca dei
aho 1.387, por la gue el monarca ordena que "poroue nuestra veluntad es que Ya justicia florezca € las cosas
que contra ella podiessen venir non ayan poder de la contrariar, establescemos que $1 en nuestras cartas
mandaremos alguna cosa que sea contra ley, fuero o derecho, que la tal carta sea obedescida e non complida”
{pag. 35). £Y mismo rey. en Burgos, ano 1.379. ante Ya queja de que "algunos omes de nuestros semmorios ganan
cartas para desatar 12s ordenamientos que nos fecimos en las cortes e ayuntamientos por servicio de Dios e
nyestro: e mandasemos que tales cartas sean obedecidas e non cumplidas...” (pag. 299).

Yarios siglos mds tarde, encontramos el mismo sentimiento del "primus inter pares” en Inglaterra. poco
antes de la ascensidn al poder de Qliver Cromwell, cuando, en una tormentosa sesién parlamentaria. el rey
manifestaba a 1os presentes que no 1os amenazaba "porque yo no amenazo a mis iguales” ("Grandes misterios
histéricos del pasado La ascension de Cromwell”. Ed. de Crémille, Genéve, 1.971, pag. 16).

En Eepafia no se hizo nada semejante hasta finales del siglo XWIII. medianrte el "Expediente Genepdlhde
portazgos” y. ademas. con escaso éxito, como en su momento veremos.
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y Francia, era claramente favorable al segundo, pues, como dice Alzola, "alli ya se

habian echado los cimientos de la organizacion técnica que aqui faltaba™*’.

En el afio 1.600 se cred el presupuesto de "Ponts et chauss€es”, que venia a ser
el conjunto de consignaciones anuales del Tesoro Real, destinadas a la construccion
y conservacion de los caminos. Recuérdese que, hasta entonces, tales obras las
costeaban los pueblos interesados, y siempre con el producto de peajes y demas
arbitrios especiales. Vuelve a hacerse notorio el desfase espafiol, que no modificé su
idéntica situacion hasta el afio 1.761, concretamente mediante la promulgacion del

Real Decreto de 8 de junio.

El cargo de Grand Voyer se suprimid al debilitarse el poder real, debido a las
revueltas politicas ocurridas en el siglo XVII, volviendo a restablecerse bajo el reinado
de Luis XIII, en 1.645. Colbert, ministro de finanzas, cred en su ministerio el cargo
de "Commissaire des ponts et chaussées”. con labores de vigilancia y cierto grado de
intervencion en la gjecucién de las obras necesarias. Hacia notar Colbert que "de la
facilidad de los caminos depende e} fomento del comercio y del bien publico..."”;
observacion €sta que no encontraremos en Espafia, al menos llevada a la practica,

hasta el siglo XVIII, exceptuando la época romana, aunque, entonces, no se hablaba

de la re publica. Con todo, no podemos olvidar que fue Colbert el artifice de Ia

YAlzola, op., cit. 195.

"alzola, op. cit.. pag. 256. Colbert fue Ministro de Finanzas de Luis XIV, y a é1 se debe uno de 10s
pericdos mds esplendorosos del comercic francés. De hecho. implantd el sistema dencminado colbertismo.
equivalente a nuestro mercantilismo que, primando las exportaciones sobre las importaciones. y evitanda, en
consecuencia, la salida de moneda francesa al extranjerc, obtuvo excelentes resultados.
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doctrina econdmica conocida como mercantilismo, con lo que su obsesién por el
comercio, y consiguiente preocupacion por los caminos, viene a ser el efecto natural

de toda su teoria.

Otro avance que presenta la Francia del siglo XVII lo constituye la
organizacion de su Cuerpo de Ingenieros, algunos de los cuales procedian del ejército,
pero no todos, teniendo cada provincia su ingeniero adscrito, en comunicacion directa
con Colbert. De este tema hablaremos mas detenidamente en el apartado

correspondiente.

En conclusion puede decirse que, al finalizar el reinado de Luis XIV habia
construidas 492.000 toesas, o lo que es igual, 959 Km. de carreteras adoquinadas, con
292 puentes; 24.000 en toda la red del Estado al finalizar 1.787; y, segun Pierre
Larouse, la extension de carreteras de todas clases existente en 1.789, era de 40.000
Km., mientras que en Espafia habria finalizado el siglo XVII con unos 1.734 km.
concluidos, dentro de la red nacional de carreteras™ . Justo es volver a repetir que en

Francia se utilizo -y muy profusamente- la corvée’; pero es evidente que no pudo ser

"Alzola, op. cit.. pag. 319,

"“Galbraith dice que hubo un intendant (administrador provincial). de Luis ¥¥1, economista de prestigio,
11amado Anne Jacques Turgot que planed una reforma econdmica la cual. junto con 1a supresidn de monopolios y
sinecuras. intentd terminar con ta corvée, 1o que Te granjed numeroSas enemistades por ta cantidad de intereses
creados que existian en torno a ella, e incluso Ta propia Maria Antenieta: claro que Turgot también guiso
eliminar numerosos privilegics. como el arancel del frigo. Galbraith describe 1a corvée como un impuesto que
se pagaba a la aristocracia y a Tos sefiores feudales, consistente en esfuerzo fisico (Galbraith, J.Kenneth,
"Historia de 1a economia”, Ed. Ariel. 1.989, pdg 5% y s5.)

En Espafia, 1o mds parecido a Ta corvée fue €1 empleo de 1as "sextaferias™ o "sextafeiras” en Galicia,
que consistian en dedicar undia a la semana a Ta construccidn, reparacidn y conservacidn de caminos, aportande
Tos particulares sus propios bienes. {(Santos Madrazo, "E1 sistema de transportes en Espafia, 1.750-1.850",
1.984, pdg. 340: también Nérdiz. Carlos, en ™ EI territorio y 1oSs caminos en Galicia™. 1.992. pdg. 210,
menciona las sextafeiras como una prestacidn personal del tipo citado). A esas mismas sextaferias se refiere
Jovellanos, cuando en su célebre "Informe sobre la Ley Agraria” menciona el hecho de gue en Asturias se
empteaba un dia a la semana en Ta ejecucion de daterminadas obras, en referencia a caminos de uso comin, comg
ios que iban a la iglesia. al mercado, al monte © al rio, por ejempio, dia que se conocia con el nombre de
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ésa la unica causa de} desarrollo de sus carreteras, por lo que pensamos que tuvo
mucho que ver en la falta de modernizaci 6n de nuestro pais, la desidia y oscurantismo
de buena parte de nuestros gobernantes, con lo que, si en épocas de auge, con la
conquista de América recién iniciada, cuando en los dominios espafioles "no se ponia
el Sol", no se primo la ejecucién de obras publicas sobre cualesquiera otros intereses,

malamente se iba a hacer asi en tiempo de decadencia.

s La corvée

Dada la importancia que este fribufo tuvo en el desarrollo de las obras de
infraestructura, consideramos conveniente dedicarle un pequefio apartado, a fin de
aclarar sus origenes. Partiendo de la indudable base de que la corvée francesa tiene
su antecedente mas remoto en el concepto del munus romano, por cuanto que ambos
términos tienen el sentido de prestacion personal, hay que definir, en primer lugar, los
distintos tipos de munus que conocio el Derecho Romano. En este sentido, el profesor
Iglesias empieza por remitir de munus a donum, en donde diferencia ambos conceptos

por cuanto que el primero es "carga", en el sentido de obligatoriedad por ley,

sostaferia o sestaferia "acaso por haber sido en 1o antiguo el viernes de cada uno”. Continda Jovellanos
diciendo que contribuian todos Tos vecinos de 1a feligresia para ejecutar las reparaciones necesarias en los
caminos. pero que el sistema, en su conjunto, no era bueno por cuanto se cometian muchos abusos como Ta falta
ggla)sistenm‘a de los propietarios no residentes y de 1os eclesidsticos residentes (Jovellanos, op. cit.. pdg.

Por otro lado, cita también Madrazo otro tipo de esta clase de prestaciones. como las zofras o 1as

peonadas . traducidas todas ellas en una "manc de obra abundante y gratuita, aportada por aquellas personas gue
debian también suministrar. sin recompensa, sus animales y carros. Las quejas, con tonos a veces desesperados,
seran una constante en braceros y labradores de Extremadura, Galicia. Asturias. Aragén... "(Madrazo, op. cit..
pag. 341). Igual es el sentido que tenian las sernas (obligacion de cultivar las tierras del sefior), o l1as
angarias, parangarias y kamelasias del Derecho Romano.
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costumbre o imperio, mientras que el segundo, "donativo

moral o legal”™.

munera civilia, o cargas municipales, y las munera publica, o cargas publicas. Dentro

Una vez sentado esto, podemos distinguir entre dos tipos de munera:

de las primeras, nos encontramos con:

a) Munera mixta, o cargas mixtas’™, consistentes, como su propio
nombre indica, en una mezcla de tributo y trabajo fisico. Es el que
desemperian, por ejemplo, los "decaproti” e "icosaproti”, consistente en

exigir determinados impuestos, realizando, a la vez, un esfuerzo fisico.

b) Munera patrimoniales, es decir, cargas patrimoniales . que son
"las que se desempefian con merma del patrimonio y perjuicio material

del que las cumple".

¢) Munera personalia, o cargas personales municipales ', de las que
no se ofrece definicidn, sino ejemplos. Asi, son cargas personales, las

consistentes en ser nombrado sindico, ejecutar el encargo de realizar el

Plglesias
Civitas. 1.986.

"Digesto,

L B0, 4,

050, 4,

Redondo. Juan "Repertorio Dilingue de definiciones, reglas y méximas juridicas romanas™
Ambas definiciones se encuentran en el Digesto. 50, 60, 214

50 4, 18, 6.
18, 18.
1. 2.
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censo y cobrar los impuestos, el hacer de escribano, la prestacion de
camellos, la administracion de provistones y servicios sumilares, de
precios puablicos, de la compra de trigo, de la conduccidn del agua, del
suministro de caballos para los juegos del circo, de la reparacion de las
vias publicas, del depdsito del trigo, de las calefacciones de las termas,
de la distribucion del aprovisionamiento, y de cualesquiera otras

administraciones similares a éstas.

El mismo profesor Iglesias, en otra de sus obras’”, aclara mas aun la
definicién de las munera personalia, apoyandose, como siempre, en textos del
Digesto”, e indica que, como regla general, la carga personal consiste en un esfuerzo
fisico, mientras que la patrimonial exige un gasto. Como ejemplos de cargas
personales, se citan la tutela, la curatela, asi como la administracion de los libros de

cuentas municipales,

En cuanto al segundo tipo de munus citado, es decir, los munera publica, en
ambas obras del mencionado profesor Iglesias, se nos remite al Digesto™, en donde
se define la munus publicum como "el deber de un particular en virtud del cual, y por
imperio del magistrado, ha de llevar el mayor bienestar posible a todos y cada uno de

los ciudadanos y su ciudad”. Tal vez porque el autor es consciente de lo difuso de esta

"Talesias Redonde, Juan, "Cuerpo de las definiciones contenidas en &1 Digesto de Justiniang™, Universidad
Complutense, 1.981.

"D, 50.4.1.3. y 50.4.18.1.

b, 50.16.239,3
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definicion, afiade una nota remitiendo a la voz honor municipalis que. no obstante.
tampoco lo aclara mucho. En este sentido, tras definir lo que es un "cargo municipal”,
se dice que las cargas publicas "son las que soportamos en la administracion de los
asuntos publicos con gastos y sin titulos de dignidad".

Etimologicamente, el "Nouveau Dictionnaire Etymologique et historique"®’,
deriva corvée del latin corrogata -opera- y dice que se trata de "travail en
participation, d’abord sollicité (du lat. corrogare, inviter ensemble), puis imposé &
I’époque féodale". Es decir, trabajo en comun, primero voluntario y luego obligatorio
en la época feudal. Sefiala también este diccionario que, tras la abolicidn de la corvée
feudal, el 4 de agosto de 1.789, adquirio el significado de "tAche pénible", que
podriamos traducir como "trabajo forzado". Por ultimo, a partir del afio 1.835, adquirié

el significado militar de trabajo de corta duracion

Por su parte, el "Dictionnaire alphabétique et analogique de la Langue

Frangaise"®'

. sitda el origen de la palabra corvée en el siglo X1, derivandolo también
del latin corrogata, y cuyo significado es "services ou redevances payées par les
vassaux au seigneur”, es decir, "trabajo o canon pagado por los vasallos al sefior" vy,

muy especialmente, trabajo de entretenimiento -0 sea, de mantenimiento o

conservacion- de los caminos. Segun esta acepcion parece pues, posible, que la corvée

“Nouveau Dictionnaire Etymologique et historique, par Albert Danzat. Jean Dubois, Henri Mittérand. £d.
Larousse, 1.971.

BliDictionnaire alphabétique et analogique de 1a Langue Frangaise”. Paul Robert. Société du Nouveau Littreé
Le Robert, Tome I Paris. 1.966.
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consistiera no Unicamente en la ejecucion fisica o, si se prefiere, material de un

determinado trabajo, sino también que pudiera efectuarse mediante un pago en dinero.

Para Lepointe, autor citado en este dictionario, se distinguen dos tipos de
corvée: la "particuliére ou seigneuriale”, referida a los siervos y villanos en beneficio
del sefior; y la "corvée publique ou royale" debida al soberano. Esta Gltima consiste,
segun el mismo autor, en una obligacidn "pour les roturiers -corvée personnelle- ou
les proprié¢taires de terres roturiéres -corvée réelle- de fournir leur travail pour
I’exécution de certains travaux publics, spécialement les chemins"; es decir, que de
los dos tipos de corvée existentes- la seflorial y la publica o real-, la segunda se
dividia en personal, referida a los plebeyos, y real, que es la que a nosotros nos
interesa, referida a los propietarios de tierras plebeyas (sic), que prestaban su trabajo

fisico para ejecutar ciertas obras publicas, especialmente caminos.

Una vez vistos los antecedentes juridicos y etimoldgicos de la corvée, estamos
mas cerca de descifrar el verdadero cardcter que dicha carga tenia, pues si, por
definicion, era una prestacion de cardcter personal, Unicamente podria consistir en la
gjecucion de cualquier trabajo fisico, a realizar por los propios ciudadanos. Queda
excluida, pues, la posibilidad de que la corvée incluyera también pago material de
cualquier tipo, bien en moneda, bien en especie. En cualquier caso, su utilizacién en

Francia para la ejecucidn de obras publicas, tuvo que ser enormemente beneficiosa.

3.9. Critica al programa de Carlos III
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Ya hemos apuntado que los logros del reinado de Carlos [T no fueron ni tantos
ni tan grandes, al menos en cuanto a caminos se refiere, quedandose en este aspecto
las conquistas carloterceristas en un proyecto inacabado, por méas que Floridablanca,
el conde de Fernan-Nfiez y demas apologistas al uso, hayan querido convencer de lo
contrario a la posteridad. Sin ir més lejos, en cuanto a extension se refiere, resulta que,
proporcionalmente, se construy® mas durante los reinados de Fernando VI -en cuyos
diez aiios de reinado se hizo un promedio de 12 Km./afio- y de Carlos IV -con un
promedio de 89 Km./aiio- que en el de Carlos 111, en cuyos treinta afios como monarca
vinieron a ejecutarse, en total, apenas 800 Km., con lo cual, al paso que llevaba este
Rey se hubiera tardado unos clento cincuenta afios en terminar las seis catreteras
radiales®*. Por otra parte, sigue diciendo Madrazo que "la ostentacion y las chapuzas
se pagaron caras". de manera que, si en tiempos de Fernando VI el kilometro venia
a costar unos 120.000 reales, con Carlos III, los 200 primeros kilémetros

pavimentados salieron a 300.000 reales cada uno®.

+ El informe sobre la Ley Agraria

Con todo, la mas destacable critica, a nuestro juicio, proviene de un
contempordneo carlotercerista: Gaspar Melchor de Jovellanos. En efecto, ¢l "Informe
en ¢l expediente de la Ley Agraria", publicado en 1.795, arremetia contra el plan

adoptado para la construccién de caminos. En ese sentido, ya vimos como segun el

¥Madrazo. Santos. en “Carlos II1. Madrid y la Ilustracion". pag. 30.

¥santos Madrazo, op. cit., pdg. 34.
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citado autor, deberia darse mas importancia a las comunicaciones interiores que a las
exteriores, una de las razones por las cuales criticaba el plan de 1.761 que. atendiendo
a los grandes provectos, dejaba sin atender las necesidades reales y diarias de los

pueblos espafioles™.

No es Jovellanos el Unico que pensaba asi, pues tenemos otros testimonios

como el de Bourgoing®, que por la misma época, concretamente en el afio 1.789,

sefialaba en refacion al comercio intenor de Espafia, que consistia principalmente en

la venta de vino, aceite, cereales, lana y materiales para las fabricas, productos que

eran acarreados "por el mismo conducto -mulas o asnos- lento y, por consiguiente
nhH

caro™". Decia también que las mejores carreteras estaban en las provincias

Vascongadas, pero por la sencilla razén de que tenian mas autonomia que Castilla"’.

Volviendo a Jovellanos, destacaba como las mas importantes vias de
comunicacidn los caminos con preferencia sobre los canales, por ser estos mas
costosos; pero aducia razones mas de tipo agrarioc que comerciales, y de ahi
precisamente su idea de primar los caminos interiores sobre los demas. En definitiva,

la critica de Jovellanos pone de manifiesto, siquiera implicitamente, lo absurdo del

BQuiza esto sea muy exagerado, pues es obvio que no siempre seria necesariv construir caminos internos

por escasez de comercio, transito, etc.

®Citado por Richard Herr, en "Espafia y la revolucion del siglo XVIII", Aguilar, 1.988 pag. 111.

¥Esta afirmacion constituye otra exageracidn producto del desconocimiento que, de nuestre pais, tienen

1os extranjeros. Olvida Bourgoing. y no 1o recuerda tampoco Herr. que Espafia contaba con una importante Real
Cabafa de Carreteros.

YEn efecto. como veremos mas adelante, a través de sus Diputaciones, las provincias vascas pudieron

financiar y construir sus propias obras publicas.
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plan radial llevado a la practica con Carlos III pues, ya desde entonces, no se veian

motivos -fuera de la simple ostentacidn o el mas puro centralismo- para convertir a

Madrid en el centro de la red de carreteras.

También afiadia el autor que "no se deben emprender demasiados caminos al
mismo tiempo, pues daran mas utilidad veinte leguas de una comunicacién acabada
que no ciento de muchas por acabar"®: critica esta en la que parecen estar de
acuerdo un buen nimero de autores extranjeros de la época los cuales, aiin a pesar de
la logica desconfianza que puedan inspirar por su condicidn fordnea en un momento
en el que Espafia no proyectaba buena imagen en ¢l exterior, manifestaban que "tienen
ya planeados y comenzados en Espafia mas caminos y canales de los que podria hacer
la nacion mas populosa e industriosa; asi de mal conocen sus propias fuerzas..."; "...los
cinco o seis caminos principales que llevan a la capital no podran a su ritmo
terminarse en al menos cincuenta afios, quiza ni siquiera cien, quizd nunca...*’. Con
todo Alexander Jardine, sin embargo, opinaba que ese afan desmesurado por hacer

planes "excesivamente grandes y ambiciosos que, por su coste, se llevaban a cabo con

dificultad vy lentitud” era debido a la influencia francesa®.

®0e hecho, tal vy como To venia diciende Jovellanos, este era uno de Jos tres grandes errores del programa

de caminos, junto con la falta de fondos y e} haberse iniciado las carreteras generales antes de 10s caminos
interigres (Uriol Satcedo, op. cit. pdg. 309).

¥Grupo de Estudios Histéricos del Departamento de Transporte de la Escuela Técnica Superior de Ingeniercs

de Caminos, Canales y Puertos de Madrid, "fvolucidn histérica de 1os itinerarios del Noreste en lg Comunidad
de Madrid". Consejeria de Transportes de la Comunidad de Madrid, 1.991, pdg. 75 (Cita tomada de Alexander
Jardine, “Letters from Barbaire. France. Spain. Portugal, etc. .., 1.788").Para Jardine. por cierto, la mania
hispana por hacer planes excesivamente grandes y ambicioses. era de imitacidén francesa, lo cual. si hemos de
creer a Richard Ford. era completamente cierto habida cuenta de que. en opinién de este Gitimo los espafioles
parecian esforzarse "en perder 1a impronta nmacional y anular con mano suicida su mayor mérito. que es el de
ser espafioles; pues Tos atractivos primerdiales de Espafia son aquellos rasgos que la sefialan con luz propia. .. "
(Ford, Richard, en "Los curiosos impertinentes”, Ed. Serbal/CSIC. 1.988. pag. 237).

“Consol Freixa, op. cit., pdg. 66.
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En este aspecto, Jovellanos probablemente porque lo conocia, y el vigjero
Jardine inconscientemente. no hacian sino seguir el consejo de Castillo de
Bovadilla® | quien aconsejaba que no se emprendiesen muchas obras a un tiempo,
"que quien mucho emprende, poco abraga”, y criticaba a quienes, en lugar de acabar
lo que comenzaron sus predecesores, se dedicaban a construir cosas nuevas. La
pregunta que se hace Bovadilla es, literalmente, ";de qué sirve que el Corregidor con
grande acuerdo y deliberacion comience una obra publica, util y necessaria a su
ciudad, si despues de gastados muchos maravedis, se queda por acabar?", expresando,

pues, la misma "duda retorica” que sus sucesores.

En este asunto, Bovadilla sigue la opinién de los juristas romanos, como
Calistrato, quien en "De Cognitionibus” -De las Jurisdicciones™- sefialaba que el
Emperador Pio resolvié por rescripto que el dinero legado para obras nuevas, debia
aplicarse a la conservacion de obras ya existentes, mas que a comenzar otras; si bien
afiadia que ello siempre que la ciudad tuviera bastantes obras, y no se hallara
facilmente dinero para repararlas. Igualmente en el Corpus luris, concretamente en el
Cddigo™, se repite la misma idea, recalcando la ilicitud de comenzar obras nuevas
antes de que "con diligente empefio y actividad haya terminado las que hubiere
hallado comenzadas por su antecesor -se refiere a los jueces- o por sus predecesores,

ruinosas por su antigiiedad o abandonadas por desidia"; justificandose la medida en

“ICastillio de Bovadilla, op. cit., Yibre I11. cap. V, 15.
*Recogido en Digesto. Libro L. titule X. 7.

U, NTTIT. X1, 22.
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las alabanzas que conquistard quien asi actue por haber "pulido y terminado las que
son antiguas y requieren restauracion, y las que habian quedado comenzadas por otros

y sin acabar"”,

Volviendo a Jovellanos, otra de sus criticas se refiere a la financiacion: en su
opinién, los caminos generales deberian ser costeados por la Hacienda Real, pero no
asi los que "solo presentan utilidad parcial", los cuales debieran correr por cuenta de
las provincias. De hecho. tendrian que reducirse los gastos militares en beneficio de
las obras publicas. Por Gltimo, no podemos resistirnos, a resefiar integramente el

siguiente parrafo por lo que tiene de actual:

"Unos pocos ejemplos de malversacion han bastado para autorizar esta
desconfianza general, tan injusta como injuriosa, y sobre todo de tan
triste influencia. Los Ayuntamientos no pueden invertir un solo real de
las rentas concejiles; las provincias no tienen la menor intervencion en
las obras y empresas de sus distritos. sus caminos, Sus puentes, Sus
obras publicas, son siempre dirigidas por instrucciones misteriosas y
por comisionados extranios e independientes jqué estimulo, pues, se
ofrece al celo de sus individuos? ;Ni como se puede esperar celo
publico cuando se cortan todas las relaciones de afeccion, de interés,
de decoro, que la razon y la politica misma establecen entre el todo y

sus partes, entre la comunidad y sus miembros? Fiense estos encargos

M YIII, X1. 27. Emperador Ledn Augusto, afio 469 d.C
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a individuos escogidos por ellas; fieseles la distribucion de los fondos
que eflas mismas contribuven y la direccion de las obras en que ellas
son interesadas; formense juntas provinciales compuestas de
propictarios, de eclesiasticos, de miembros de las sociedades
economicas, y V.A. verda como renace el celo que parece desterrado de
las provincias y que si existe, existe sélamente donde, y hasta donde no

ha podido penetrar esa desconfianza"”.

Con ello se ponia de manifiesto la necesidad de vincular a la gente con la tierra
como unico modo de interesarla en su conservacion y fomento. También se encuentran
en el "Informe ..." algunas criticas sobre la excesiva anchura de los caminos y, en
suma, ostentacion en casi todos ellos. De hecho, mientras que en Francia la
Instruccion de 1.729, dirigida a los Inspectores de Puentes y Calzadas -Ponts et
chaussées- indicaba que en las carreteras de primer orden™, la anchura debia de ser
de 21 metros, en Espafia una simple via, tan secundaria como lo pueda ser la de
Martorell a Barcelona, media nada menos que 16’8 metros. Con tales excesos no es
de extrafiar que el coste se disparara; a fortiori, cuando se quisieron enmendar los
errores, se incurrio en el defecto contrario, es decir, se invirtid tan poco que las obras

apenas tenian consistencia. Con esto enlazamos con la "Noticia del estado actual de

®lovellanos. op. ¢it.. pdgs. 278 y 279, epigrafe 427 Jovellangs. tan avanzade en sus ideas podria ser
interpretado por estas declaraciones. salvande las distancias, como uno de los primeros tedricos de las
doctrinas antimilitaristas.

*®alzala, op. cit.. pdg. 315. Por carreteras de primer arden deben entenderse todas agquellas que iban a
Paris.
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1

los caminos y canales de Espafia....", publicada en 1.803 por D. Agustin de

Betancourt, en referencia al estado de las carreteras en el afio 1.801%.

* El "informe Betancourt"

Dice Betancourt, entre otras muchas cosas, que "la mayor parte de los caminos
que se tienen por concluidos, estin en el dia intransitables”, criticando los siguientes

aspectos:

- El ya apuntado mal estado de las carreteras, bien desde sus inicios por

la mala construccidn, bien con posterioridad, por la mala conservaci on.

- La mala direccién técnica (trazados de carreteras por lugares absurdos,

en beneficio unicamente de intereses particulares).

- La falta de sentido practico a la hora de proyectar las dimensiones
adecuadas, con el consiguiente despilfarro. Cita el caso, por ejemplo,
de la carretera de Valencia, que es "camino anchisimo, y en partes tres
veces mas ancho de lo que debe ser un camino regular”", y cuyo coste

ha venido a salir a millén por legua.

“Agustin de Betancourt, "Noticia del Estade actual de los caminos y canales de Espafia. causas de sus
atrasos y defectos. y medios de remediarlos en adelante: dada a} Excmo. Sr, D. Pedro Cevallos por D. Agustin
de Betancourt: afio ge 1.803", Revista de Cbras Pablicas. afio 1.869, pdgs. 54 a 58, 68 a 71, 115-116 y 156-157
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- Escasa dotacion econdmica para las obras; lo cual, unido al despiifarro,
convierte en, si no normal, si 1dégico al menos, el deplorable estado de las
carreteras espanolas. De hecho, dice Betancourt que el tinico caudal fijo con
el que puede contar el ramo de caminos es el producto de los portazgos -unos

trescientos mil reales al aifto.

* Criticas de algunos viajeres por Esparia

Finalmente, a titulo anecddtico, pero confirmando todo lo dicho por Betancourt.
tenemos bastantes testimonios de viajeros extranjeros por Espafia. Asi, J. Townsend,
al tratar del camino de Valencia (del que el Informe Jovellanos criticaba la excesiva
anchura), escribe: "...estdn construyendo una nueva carretera que parecen dispuestos
sea recta y llana a pesar de las irregularidades...Su ambicién no conoce limites...
(haciendo enormes) esfuerzos para eliminar cualquier obsticulo que les impida
alcanzar la perfeccién absoluta..."”® Con tales propdsitos no es de extrafiar el coste
de cada carretera que tanto censurara Betancourt. Para Townsend, los espafioles tenian

auténtica obsesion por seguir la linea recta en sus caminos, lo que era rotundamente

S;BZTownsend, Joseph, “Viaje por Espafia en la época ce Carlos 111. 1.786-1.787". Ed. Turner. 1.988. pags.
391- .
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cierto”. Esta fijacion les conducia a no ejecutar "ni un giro a a derecho ni uno a la

izquierda. Si encuentran una garganta la cruzan y si una colina la cortan”'™.

Otro viajero, Henry Swinburne'”', se pregunta con ironia si el ritmo que
llevaba la construccion de caminos era tan lento porgue el gobierno estaba trabajando
"en bien de las futuras generaciones". También R. Ford, al escribir sobre los caminos
reales, no puede dejar de notar que, si bien las lineas principales de los caminos
peninsulares tenian un trazado perfecto, "tueron planteados con excesivo lujo en
cuanto a su anchura, sostenes y, en general, en toda la ejecucion"'™. Este Ford es
el que ya citamos como acufiador de la expresion "ponfes asinorum', y con su
testimonio no hace sino dar la razon a Betancourt el cual, a su vez, citaba como uno
de los enormes dislates cometidos en tiempos de Carlos 111, el de la construccion del
puente de Liadoner, en un barranco seco, calificandolo, muy bondadosamente como
"empresa extravagante”; o, por citar otro, el del puente sobre el Jucar, al cual, para
sacarle alguna utilidad, habria que desviar el rio por un nuevo cauce, aparte de realizar

otras obras indispensables.

Por ultimo, para terminar con las opiniones de los viajeros por Esparia, hay que

decir que la imagen del pais que reflejaron en sus escritos fue, por lo general, bastante

¥Sin ir mas lejos, recuérdese el titulo del Real Decreto de 1.761 expedido. textuaimente. "para hacer
caminos rectos. ..". y Fernandez de Mesa. en su "Tratado...”. pdg. 201.

Mnha hecho, cuando Townsend narra su viaje de vuelta a Barceiona, habla del placer gue supene “viajar por
buenos y caros caminos, perfectamente construidos a través de las rocas...” (Townsend. op. c¢it. . pag 418’

"titado por Conscl Freixa. en "Los ingleses y el arte de viajar. Una visién de las ciudades espancies
en el sigla XVIII". Ed. del Serbat 1.993. pag. 66

Yergrd. Richard. op. cit.. pag. 59.
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negativa. En concreto para los ingleses del siglo XVIII, se trataba de un pais pobre
e ignorante, en el que nada habia de interés; a lo que era preciso sumar, como una
desventaja anadida que desaconsejaba el viaje, las dificultades del mismo, pues si los

caminos eran malos. las posadas eran peores'®.

Por otra parte, dadas la nada infrecuentes criticas, a menudo exageradas,
presentes en la mayoria de los libros de viajes escritos por autores ingleses, conviene
tener en cuenta gue, en numerosas ocasiones, estarian motivadas por la dificultad de
ser imparcial cuando se viene de un pais rico -Inglaterra-, en donde. ademds, existia
un ambiente de libertad religiosa y de equilibrio politico que. desde luego, no habia
en Espaiia. Proviniendo de un pais asi, donde sus habitantes estaban orgullosos de su
nacion, sus instituciones, su poderio naval y sus colonias, era muy dificil no lanzar
miraradas prejuiciosas sobre el resto de las cosas: en otras palabras, "cémo no iban
a estar orgullosos de la Gran Bretafia celebrada por el admirado Voltaire y respetada

por el sesudo Montesquieu™'*.

itonsol Freixa, op. ©it.. pdgs. 73 v ss. Por ejemplo. Henry Swinburne, que hizo una relacidn de Tas
posadas que visitd, dice que de Tas 119 que conacid, sdlo 20 merecian el calificativo de buenas. y s610 tres
de excelentes. mientras que once fueron calificadas de "positivamente maltas”. y otras tres "recibieron
cansecutivamente los calificativos de sucia. muy mala y miserable”.

Por su parte. Claute de Bronseval, secretario del Abad cisterciense Dom Edme de Saulieu. durante el
viaje que ambos realizaron en 1os afos 1.537-1.533. cuenta que visité 85 posadas, de las que califica 14 de
muy malas, 20 de malas. 44 de buenas y 7 de muy buenas: es decir, un 40% eran maias y un 60% buenas {Bronseval
Claude de, "Viaje por Espafia: 1.532-1.533 (Peregrinatio Hispanical}”. Editorial Centro de Estudicos Ramdn Areces.
S A", 1.99]1. pdg. 25). En cuanto a ia comida, las quejas de Bronseval ceingiden con las del resto de viajeros
de la época: no se podia obterer en las posadas, si bien la raz6n parecia responder al hecho de que ios
posadercs tenian que pagar un impuesto paor 105 viveres (fbidem, pdg. 26). En cuanto a 1os caminos, Bronseval.
utiliza Tos adjetivos "llano. bueno y facil” para referirse. en general. a los caminos reales. calificande
de “"pedregosos. embarrados, pefiascosos” 105 de montafia (fbidem. pag. 22).

o4

Consol Freixa. op. cit.. pdg. 145,
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No fue hasta muy avanzado el siglo XVIII cuando Espafia. rodeada de una
cierta aureola de romanticismo y misterio, empieza a resultar interesante para los
extranjeros; fundamentaimente porque el resto de paises europeos que conformaban
el "grand tour", ya estaban mas que visitados, y sobre ellos se habian escrito cientos
de libros. Por nuestra parte. suponemos también que a este hecho no pudo ser ajena
la mejora en las vias de comunicacidn gque comenzo a experimentarse a partir de
Fernando VI. Aunque, tras todo lo visto. tanto de autores extranjeros como espanoles.
se podria decir que, por mas que se haya querido hacer creer otra cosa. si algo
proliferd v se hizo bien durante el reinado de Carlos Il fueron los proyectos, no las

reformas.

3.i0. El camino real de Galicia

Sabemos ya que el Plan General de 1.761 establecia la creacién de cuatro
caminos reales: Galicia, Valencia, Cataluiia y Andalucia; sabemos también que el
"Proyecto econémico” de Bernardo Ward preveia la construccion de seis'®, frente
a, dicho sea de paso, los treinta y dos del muy arbitrista Fray Martin Sarmiento'”

"

amigo y discipulo del Padre Feijoo, y al indefinido "tantas carreras o caminos cuantas

%t conveniente aclarar que la obra de Ward, fue terminada de escribir en torno a 1.762. pero publicada

en 1.779, es gecir, con posterioridad al Pian de Carlos III. aungue, sin duda. era conocCida por éste y sus
ministros. aungue sélo sea porque el autor copiase. y mucho. de las obras de José de Campillo y Cossio "Nuevo
sistema de gobierng econtmico para la América...", y "Lo que hay de mds y de menos en tspafia™. escritas con
anterioridad. concretamente en el afio 1.743. aungue no publicada hasta después (Estudio Preliminar a la edicion
del Instituto de Estudios Fiscales, de Juan Luis Castelliano, pags. XIX a XXIIL)

19"Ng debe aturdir el numero de 32 caminos. . .que al principio sean 4, luego 8. después 16, y Finalmente

32, segun la division de los vientos en la brdjula. .. " Padre Martin Sarmiento, "Apuntamientos para un discurso
sobre la necesidad que hay en Espafa de unos buenos caminos reales y de su publica utilidad y del modo de
dirigirlos. demarcarlos, construirlos, comunicarlos. medirlos, adernarlos. abastecerios y conservarlos”.
Madrid, 1.757. SHM 4-3-9-12. apuntamiento 105, pag. 18).
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son las capitales”, del no menos arbitrista Fernandez de Mesa'”. Ward. con mas
sentido de la realidad, dentro de los seis que citaba, incluia uno de Madrid a La
Corufia, y aunque el Plan de 1.761 no contemplaba dos de elios -al menos no como

prioritarios- si mantenia el de Galicia'*.

¢Cuales pudieron ser las razones? ;Por qué se ordend.."formar las
Instrucciones correspondientes para que con la brevedad, v economia posibles se
comiencen los de Andalucia, Cathaluiia, Galicia...", y no a Bilbao, a San Sebastian o,
incluso, a Badajoz, por poner algunos ejemplos? Téngase en cuenta que estamos
hablando de "comenzar”, es decir, en ningin momento se estd afirmando que en la
real mente de Carlos 111 o sus ministros no estuviera la idea de construir mds caminos.
De hecho, el Real Decreto de 1.761 habla de que "...sucesivamente se emprendan

L

otros caminos..." Simplemente nos preguntamos por qué se empezd por el que se

empezo.

Para poder llegar a una conclusion satisfactoria, partimos de la base de que, en
el siglo XVIII, el crecimiento demografico en Galicia fue grande., motivado
seguramente por la aparicion, a mediados del siglo XVII, del cultivo del maiz. Desde
la segunda mitad del siglo XVIII se estancé el crecimiento produciéndose, a partir de

ahi, un cierto retroceso, al que contribuyeron tanto el elevado indice de mortalidad

WEernandez de Mesa. op.cit.. pég. 207.

"En opinidn del autor Espafia necesitaba seis caminos: de Madrid a La Corufia a Badainz a [adz. 2

Alicante y a la raya de Francia. "ast por la parte de Bayona como por 1a de Perpifidn”, y aigunos Camincs de
travesia (Ward, op. cit., pdg. 75). No obstante. el Decreto de 1.761 no contemplaba ni el de Badajoz, ny e:
de Madrid a Francia por Bayora. que podriamos considerar incluido en el de Catalufa como et gue Ward *lame "de
Madrid @ Ta raya de Francia por la parte de Perpifian”
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como la inmigracidn. No obstante, hay que decir que estos datos demograficos se
produjeron por zonas. con lo cual se puede afirmar que Galicia, en el siglo XVIII se
dividia, en términos de poblacidn, en Galicia occidental -con un gran crecimiento.
propiciado por la entrada del cultive del maiz- y Galicia oriental e interior, muy poco

poblada y con una fuerte tasa de mortalidad'”.

Por otro lado, segin el catastro de Ensenada'’, la Galicia Sur- Santiago,
Orense- representa un 66°10% de la poblacidn total, y la Galicia Norte -La Corufia,
Lugo-. inicamente el 33°89. Pero en 1.787, mientras que en el Sur se mantiene, con
un ligero descenso, la poblacion, "el eje La Coruna-Ferrol-Betanzos" aumenta la suya.
Las razones de éste incremento podrian explicarse por la accién conjunta de varios
factores, como son: el auge del puerto de La Corufia, el arsenal de El Ferrol, y la
existencia en la ciudad de la Capitania General de Galicia'''. Con todo, lo que
parece un hecho incontestable es que Galicia vio aumentar su poblacion, durante el
siglo XVIII, en mayor proporcion que Espafia en su conjunto, sobre todo durante los
aflos 1.717 a 1.749'% si bien, a partir de entonces la emigracion fue bastante

elevada.

WGarcia Fuentes. Manue). "E1 camino de acceso a Galicia enel siglo XVIIL". Excma. Diputacion Provincial

de La Corufia. 1 287. pags. 12 y ss.

WE aborado en el afio 1.752.

Wpracisamente, el mayor Dalrymple. subdito inglés que viajé por Espafia en 2] siglo XVIII. viajo ex

profeso a E¥ Ferrol &l objeto de conocer las obras de su puerto, y mostrd su admiracion por los cambios
experimentados en una zona que. de ser un simple puerte de pescadores, habia pasado a convertirse en una ciudad
de enorme actividad. con una pobiacidn de 30.000 habitantes en apenas veinte afios (Consol Freixa, op. cit..

141 y 1423,

“enes, Gonzalo. op. cit.. pag. 39.
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Estos datos, a través de los cuales explica Garcia Fuentes por qué el camino
real de Galicia se tleva por el norte, pese a la indudable superioridad demografica del
sur, entendemos sirven también para explicar el hecho mas sencillo atin de por qué se
inicio el plan general de caminos comunicando Galicia y no cualquier otra regién; vy,
de entre todas, sin duda la existencia del puerto de La Corufia, y la necesidad de
facilitar el comercio hacia el interior y exterior, fue la mas valorada. Sin ir mas lejos,
el Real Decreto de 1.761 contemplaba la necesidad de buenos caminos "para conducir
con facilidad los frutos y los géneros que sobran en unas provincias, a otras que estan
necesitadas de ellos, introducir en las interiores los géneros extranjeros, y llevar a los

Puertos para extraer a otros paises 10s que no son precisos en estos.”

Pero, si de unir Madrid -el centro en todos los sentidos- con, mas o menos los
cuatro puntos cardinales de la Peninsula, se trataba y, por tanto, de buscar por el Norte
una salida al exterior, cabria preguntarse por qué La Corufia, y no Bilbao, por
ejemplo'"”; incluso, se podia haber optado por Gijén o Santander, mas hacia el
noreste. En este sentido, hay que tener en cuenta que, tres afios después de la
promulgacidn del plan de caminos se cred, desde La Corufia a La Habana, un servicio
mensual de buques de correos, permitiendo Ilevar media carga de mercancia en cada
viaje, tanto de ida como de vuelta. Por otra parte, a nadie se le escapaba que las
Provincias Vascongadas serian, por lo general, fuente de conflictos. Por poner un

ejemplo, y puesto que de comercio hablamos, hay que destacar el hecho de que

"De hecho, las Provincias Vascas tenian un indice de poblacién mis elevads, si bien. por la época que
estamos tratande. eran las Juntas y Diputaciones de dichas Provincias quienes tomaron 1a iniciativa en cuanto
a la construccidn de carreteras {Aizola, op.cit.. pdg. 258). Pero, con todo, i que es chocante que Ya secular
pobreza de Galicia no actuara disuasoriamente.
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I de dos legiones -la VI y la X, sustituidas por la VII, Geminag-, circunstancia que

supuse uno de los principales motivos de la proliferacién de calzadas.

En cuanto al segundo factor, el econdmico, toda la region al oeste de Asturica -
el Bierzo- fue una fuente de explotacion de metales muy importante, sobre todo de
oro, y estafo en la regidn gallega. Asi pues, se puede ver la existencia de una tupida
red de comunicaciones en el noroeste espafiol desde muy antiguo, cuyas causas,
continia Hervas, quedarian suficientemente explicadas por la necesidad de transporte
y proteccion de los minerales, y por la de servir como instrumento militar de

conquista y defensa''’.

Para concluir, inicamente resta afiadir en este apartado que, si bien el camino
real de Galicia tuvo su certificado de nacimiento en 1.761, las obras no se iniciaron
de facto hasta 1.763 y, llegado el afio 1.801 "...1a carretera de Castilla y Galicia, que
empieza desde el Puente de Segovia y va hasta la ciudad de La Corufia, comprende
110 leguas, y de éstas estaban hechas 78-1/2, 79 puentes y 1.226 alcantarillas, y

nilg

faltaban que construir 31 leguas, 3 puentes y 120 alcantarillas..." . Betancourt

indicaba, ademds, otra serie de defectos de los que mas adelante hablaremos.

"y este sentido. cabe recordar que 1a zona noroeste de 1a peninsula, junto con el norie. constituyd la
Ultima etapa de la conguista de Hispania (Rolddn Hervds. op. cit.. pdg. £9).

Wagustin de Betancourt, op. cit.. pdg. 58. Una legua de las mencionadas por Betancourt, equivale.
aproximadamente, a 55 kildmetros.
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También mas adelante, al tratar la figura del ingeniero Carlos Lemaur,
hablaremos con mucha mas amplitud de las vicisitudes de este camino a través de sus
protagonistas. Unicamente adelantamos ahora que los problemas en la aplicacién del
Reglamento e Instruccion de 1.761, que desarrollaba lo que hemos venido en
denominar "plan general de carreteras" del mismo afio, fueron mucho mavores que los
que se produjeron en los otros tres caminos emprendidos. Como dice el profesor
Menéndez, es como si cada uno de los sujetos implicados en la construccion se
movieran con una copia del reglamento bajo el brazo'”’. En realidad, el estudio de
los cinco legajos que conforman el expediente del camino, no permite albergar duda
alguna sobre el hecho de que, buena parte de los problemas que se originaron en la

ejecucion del plan, se debieron a la obsesiva aplicacion de aquél'.

"Menéndez, op. cit.. pig. 106.

50 trata de los legajos G11. 912, 913, 914 y 915, de 1a Secretaria y Superintendencia de Hacienda,
Archivo General de Simancas. Es. sin ningun génerc de duda. el expediente mds voluminoso que se conserva en
este Archivo. de toedos Jos caminos que iniciaron el plan radial. pues el de Yalencia ocupa dos -90G y 910-.
el de Catalufia. uno -el 916-. y 1 de Andalucia uno -el 922.
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4. LA CREACION DEL CUERPO DE INGENIEROS

En este capitulo trataremos del lado humano en la ejecucién del primer plan
de carreteras, es decir de quienes, con su trabajo e incipiente ciencia, hicieron posible
la construccion de la primera red de caminos en Espafia. Veremos aqui los origenes
del Cuerpo de Ingenieros de caminos, asi como -igual que hicimos en el Capitulo 3-

sus peculiaridades en relacion con los de otros paises del contexto europeo.

4.1. Introduccién al reinado de Felipe V: origen militar de la ingenieria

Es de sobra conocido que el reinado de Felipe V estuvo marcado o, mas
exactamente, nacio bajo el signo de Marte. Por ello, no es de extrafiar tampoco que
entre sus principales preocupaciones estuviera la de reorganizar el ejéreito’, tarea que
acometerd este Monarca mediante un decreto dado en el afio 1.704, por el cual se
adoptaba, como parecia inevitable, el modelo francés. Este apuntamiento de reforma

fue dirigido, sobre todo, a la Infanteria, culminando? en 1.710 con la creacidon de un

‘Empresa que culminard bajo el reinado de Carlos II1.

‘ fLas primeras formaciones que se crearon fueron de bataltones de guinientos hombres y. més tarde,
regimientos de doce companias.
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regimiento de Artilleria, junto con Academias, parques, y diversos arsenales, todo lo
cual pasard a formar el Real Cuerpo de Artilleria, en donde se incardinara el Cuerpo

de Ingenieros.

Con tales antecedentes es dgico que el protagonismo militar iniciase una fuerte
escalada a partir de ese momento; hecho que se hace atin mas evidente si tenemos en
cuenta que, por ejemplo, las Audiencias -gobiernos regionales- empezaron a estar

presididas por capitanes generales que sustituyeron a los anteriores virreyes®.

En suma, dado el papel estelar que el ejército tuvo asignado en la Guerra de
Sucesidn, asi como los sucesivos conflictos bélicos que se van a desarrollar en el
marco europeo, con Espafia como protagonista, no es de extrafar que una de las
principales preocupaciones de Felipe V la constituyera la ordenacidon de todo lo
relativo a la milicia; de manera que, si bien en la Europa del siglo XVIII, todos las
potencias tenian, mas o menos, idénticas ambiciones de conquista -con las inevitables
guerras, al objeto de alcanzar o mantener un papel hegemonico en la politica europea-

fue la monarquia hispana la primera en instaurar centros de aprendizaje para técnicos

*Aunque fue una Real Cédula de Carleos V. de fecha 10 de energ de 1.553, 1a que puede considerarse el origen
de Tas Capitanias Generales como unidades de divisidn territorial. si bienmds tedrico que practico. pues os
virreyas tenfan mgs atribuciones. De hecho, virrey es sincopa de vicerrey. es decir, el que estd en lugar del
rey, 1o cual significaba que era como el propio monarca, con todas las atribuciones que pudieran corresponder
a éste en su reing; reino que, en el caso de 1os virreyes. podia ser Navarra, Napoles, o Nueva Espafia. En dicha
cédula. el Emperador denominaba Capitanes Generales @ 10s Gobernadores o Virreyes de Aragon, Catalufia, Navarra,
Roselldn y Valencia ("Estudio histérico del Cuerpo de Ingenieros del Ejércite”, VV.AA. | Madrid, 1.911, vol.1.
pég. 127).

Bajo el reinado del Habsburgo fuercn cinco las Capitanias, aumentandec a doce cuando Felipe V 1legd
al poder en el afio 1.700 {(Andijar Castillo, Francisco, "Los militares en la Espafia del siglo XVIII. Un estudio
Sccial, Univ. de Granada. 1.991, pdg. 107, nota 5). Hay que sefialar la perfecta distincién entre los capitanes
generales de reino o provincial y los capitanes generales del ejército. Concretamente, en el afio 1.788
gnicamente el dugue de Crillén era capitan general de Valencia y del ejército al mismo tiempo.

Con Carlos 111, el articulo 1°, de Titulo I. Tratade VI. Tomo III. de las Reales (rdenanzas del
Ejército. confirma o anterior, sefalando que al virrey "o Capitén General de una Provincia™ . habian de estarle
subordinados cuantos militares tuvieran destino o residencia accidental en la misma.
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de lo que podriamos llamar "arte de la guerra”, contribuyendo a crear un modelo que

fue seguido, posteriormente, por otros paises’.

La primera Academia espariola se organizé en Bruselas, si bien la tradicidn de
ingenieria militar en nuestro pais ya contaba desde el siglo XVI con una buena base,
desarrollada a lo largo del siglo XVII, debido a los numerosos conflictos bélicos en
los que Espafia estuvo inmersa; guerras que fueron, como sefiala H. Capel "el mejor
campo de experimentacion de dos escuelas: el Corps de Genie francés, organizado por
Vauban, y la Academia Real y Militar de Bruselas, organizada por Sebastian
Fernandez de Medrano™. Con todo, no es menos cierto que hasta principios del siglo
XVIII los ingenieros fueron simples funcionarios militares, sin conciencia, ni mucho
menos organizacidn. de Cuerpo, por lo que se podria decir que "no formaban un

Cuerpo homogéneo ni tenian centro de direccion o instruccidn comiin"®,

Ciertamente, desde la antigiiedad hasta finales de la Edad Media, se vino
produciendo una especializacion cada vez mayor por parte de quienes se ocupaban
tanto del armamento y construcciones bélicas destinadas a la ofensiva, como de las
construcciones de cardcter defensivo. Estos "funcionarios militares” se reclutaban entre

los oficiales con conocimientos de matematicas y fortificaciones; oficiales,

Sin ir mas 1ejos. Francia crad su primera Academia de ingenieros militares en 1.748. mucho después. como
veremes, de la espafiola, 1o cual contradice la extendida opinidn de que siempre kspafia e fue a 1a zaga a
Francia.

*Capel. Horacio et al.. "De Palas a Minerva. La formacién cientifica y 1a estrucutra instituciconal de los
ingenieros militares en el siglo XVIII" £d, Serbal y CSIC, 1.988, pdg. 14.

®arios autores. "Estudio histérico del Cuerpe de Ingenieros del Ejército”. op. cit.. pag. 7.
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fundamentalmente extranjeros, que se habian distinguido como ingenieros en Italia,
Flandes o Alemania, y de entre ellos, aunque muchos tenian graduacion antes de ser
ingenieros, otros la iban logrando con el tiempo. Este dato viene a confirmar que se
atendia mdas al mérito personal que a la nobleza o a la antigiiedad a la hora de
conceder los ascensos, los cuales llevaban aparejados, por otra parte, ciertas

prerrogativas entre las que, sin duda la mas importante, era el aumento de sueldo’.

» El salario militar

No obstante, el privilegio salarial supramencionado, debi6é de ser puramente
nominal, con el objeto de actuar de aliciente para el alistamiento. Asi parecen
atestiguarlo las innumerables quejas que obran en practicamente todos y cada uno de
los expedientes personales de ingenieros militares®. Bs copiosa la documentacidn al
respecto, bien reclamando sueldos atrasados -incluso de afios vencidos- bien
solicitando la encomienda de alguna Orden, al objeto de cobrar las rentas que dichas

Ordenes Hlevaban aparejadas®.

‘Los ingenieros militares contaban con el privilegio de cobrar un sueldo mes a mes. y no una cantidad a

cuenta de sus pagas como el resto de los militares.

EAGS. GM. expedientes persomales.

La penuria econémica de la milicia espafiola no es especifica del siglo XVIII. pues desde el siglo XVI

abundan los testimonios de cartas dirigidas a Tos Monarcas. Sirva de ejemplo un soldado 11amado Agustin Amodeo
{si¢) a Felipe 1I. manifestdndole que habia “vendido cuanto tenia. hasta Ta capa para curarse” ("Estudio
histérico del Cuerpo de Ingeniergs™, Vol 1. pdg. 504}, claro que. teniendo en cuenta que al insigne Pedro de
Lucuce. que 11egd a ser Mariscal de Campo. asi como Director de la Real Sociedad Militar de Matematicas.
Negaron & adeudarle hasta treinta y dos pagas. qué no adeudarian a un simple soldado.
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Las razones, siquiera remotas, de la parquedad de los salarios militares,
podriamos encontrarlas en la ficcidn juridica, admitida generalmente y desde tiempo
inmemorial, de que los militares "no sirven por el sueldo, que se reputa cosa baja y
despreciable, sino mas bien por tener opcion a elevadas distinctones (ascensos,
honores y preminencias sociales)"'’. Seguin el mismo autor, los Gnicos que cobran
son los mercenarios; no asi el resto de los soldados, porque se supone que estos no
ingresan en el Ejército mediante ningun contrato, sino que "cubren plaza temporal y
obligatoriamente”. Aunque cuesta creer que los soldados, por considerar el salario cosa

indigna, prefirieran pasar hambre y penurias sin fin.

Por su parte, Francisco Andudjar Castillo", sefiala que las pagas a la tropa,
ademas de escasas, llegaban tarde, y bastante aminoradas tras su paso por diversas
manos. Este autor recoge en la misma obra, el testimonio del padre dominico francés,
Juan Bautista Labat que describia en los primeros afios del siglo una situacion que se
prolongaba desde la segunda mitad del XVI, consistente en el hecho de que los
soldados, a falta de sueldo, robaban impunemente por todas partes'’. Denunciaba
Labata gue los casos de corrupcion de la oficialidad tenian como blanco directo a los
soldados, tanto en cuestiones de pagas y vestuarios como en el servicio personal que

de ellos hacian.

UMartinez de 1a Vega,“Derecho Militar en la Edad Media", pdg. 60.

Yandijar Castilla, Francisco, "Los militares en la Espafiz del sigle XVIII. Un estudio social™, Univ.
Granada, 1.9%1. pdg. B85,

“En realidad e1 botin formaba parte de los sistemas de retribucién militar. y as) se recoge en los fueros
fronterizos de Cuenca o Teruel (finales sigle XII. comienzes del XIID). por poner un ejemplo.
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En comparacidn, por ejemplo, con Francia, y si hemos de creer el testimonio
de los propios ingenieros espafioles, resultaria que los ingenieros del pais vecino
venian a percibir un salario bastante considerable. Asi parecia creerlo el ingeniero
Felipe Crame, el cual, mientras estuvo destinado en las obras del camino de
Andalucia, se quejaba de que en Francia habia "ingenieros de puentes, caminos y
calzadas a quienes se pagan crecidos sueldos durante el tiempo de sus comisiones, y
son de clase inferiores a los ingenieros de ejércitos, destinados unicamente al ataque
y defensas de plazas, campamentos y obras de fortificaciones...""” Ignoramos las
fuentes de Crame para hacer tal comentario, o el concepto que dicho ingeniero tendria
de "crecidos sueldos"; pero probablemente exageraba, pues, caso de ser cierta su
afirmacion. no tendria sentido que una gran parte de los ingenieros militares que
existian en Espania en el siglo XVIII, fueran de origen francés. En otras palabras: si

iban a cobrar menos que en su patria, ;por qué iban a venir a Espaila a establecerse?

Como ejemplo concreto de lo que cobraban los ingenieros militares en el siglo
XVIIL, circunscribiéndonos a los cargos previstos en el articulo X del Real
Reglamento e Instruccion de 1.761, indicamos a continuacién los abonados a los

ingenieros que trabajaron en la construccion del camino real de Galicia, en el afio

1.763":

DAGS, SSH. 927,

MGarcia Fuentes. Manuel, op. cit.. pdg. 68.
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- Ingeniero Jefe: 40 escudos mensuales; 8 raciones de pan, 8 de paja y
8 de cebada.

- Teniente coronel -en ese momento Carlos Lemaur: 20 escudos
mensuales, 4 raciones de pan, 4 de paja y 2 de cebada.

- Teniente: 8 escudos mensuales, seis reales y 22 maravedies, 2
raciones de pan, 2 de paja y 2 de cebada.

- Subteniente-Ingeniero de obra: 6 escudos mensuales, 2 raciones de

pan, 1 de paja y 1 de cebada.

Por tltimo, cabe sefialar que las Reales Ordenanzas Militares de Carlos 111, del
afio 1.768, en el Tomo I, Tratado 11, Titulo XVII, articulo 1°, prohibian, expresamente,
a todos y cada uno de los "individuos de mis Ejércitos, el usar, permitir, ni tolerar a
sus inferiores las murmuraciones de que se altera el orden de los ascensos; que es
corto el sueldo; poco el prest ¢ el pan”; malo el vestuario; mucha la fatiga;

incémodos los cuarteles; ni otras especies que con grave dafio de mi servicio

“E] prest era, segin el Diccicnario de 1a Real Academia de Ta Lengua Espafiola, la “parte del haber del
soldado que se le entregaba en mang semanal o diariamente”. Esta es la definicion. pues la prdctica, como ya
quedd apuntado, era bien distinta, pues 1o normal era que los scldados cobraran a cuenta de sus pagas (vid.
supra. pdg. 79, nota 7).
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indisponen los 4&nimos sin proporcionar a los que compadecen ventaja alguna"'®. Este

articulo prueba lo muy comunes que debian de ser las quejas al respecto.

Por otra parte, que los ingenieros civiles estaban mejor pagados que los
militares, lo ilustra a la perfeccién la siguiente anécdota que, aln acaecida en
Inglaterra, es perfectamente extrapolable al resto de Europa: el célebre ingeniero
Rennie -finales del siglo XVIII, principios XIX- fue encargado por el Gobierno de
construir defensas y un canal militar ante las amenazas napolednicas que empezaban
a surgir. Rennie presentd sus honorarios -siete guineas al dia en el afio 1.803- al
general Browning, encargado de las obras, el cual comentd que eran excesivos por
cuanto que un Mariscal de Campo cobraba lo mismo, similutd intolerable desde su

punto de vista. A este argumento el ingeniero contestd que, en su profesion, él era

¥ Ordenanzas de $.M. para el régimen, disciplina. subordinacién y servicio de sus Ejércites. Adicicnadas
con las disposiciones vigentes, por el Teniente General Don Marianc Socias...", Oficina tipografica del
hospicio. Madrid, 1.882.

l.as Ordenanzas de 1.768 se componen de cuatro tomos. de los cuales el dltimo es el dado "para el

servicio del Cuerps de Ingenieras en guarnicidn y campafa” [ste cuarto tomo fue también el que mas tardd en
ser publicado. ya que no vio la luz hasta 1.771. y es también el mds breve (151 paginas) (De Salas Ldpez.
Fernando. "Ordenanzas militares en Espafia e Hispancamérica™, Ed. Mapfre, 1.992. pdg. 82).
Asimismo, se subdivide en tres tratados. cuyo contenidec es el siguiente:

TRATADOD 1°: CLASES. NUMERD Y GRADQS.
fitulo 17, - Uniforme y subordinacidn.
Tit. 2° - Sueldos y raciones.
Tit. 3°.- Del ngresc a oficiales del Cuerpo de Ingenieros.
Tit. 4" - Admision de Ingeniercs.
Tit. 5°.- Propuesta de empleos.
Tit. 6°.- Del Ingeniero General.
Tit. 77.- Del Ingeniero Director.
Tit. 8°.- Del Ingeniero Comandante.
Tit. 9°.- De los Ingenieros destinados a Indias.
TRATADG 2°: DE LAS OBRAS DE FORTIFICACION.
Titulo. 1°.- De las fortificaciones en general.
Tit. 27.- 0e los asientos y contratos de ias obras.
Tit. 3°.- Direccion de las obras por asiento.
Tit. 4°.- De las obras de fortificacidn que se sigan por administracidn,
Tit. 5° - Resoluciones anexas.
Tit. 6°.- Método gue se debe observar en las comisiones de servicio.
Tit. 7°.- Método de Tevantarse 105 planos y mapas.
TRATADO 3° - SERVICIQ DE LOS INGENIEROS EN CAMPANA.
Titulo 1° - Nombramientoo.
Tit. 2°.- Servicio de los ingenieros en los reconocimientos.
Tit. 3°.- Servicio de los ingenieras en la construccion de retrincheras.
Tit. 4°. - Servicig en el ataque.
Tit. 5°.- Servicio en l1a defensa.
("Ordenanzas de S.M. para el servicio del Cuerpo de Ingeniercs en guarnicion y campafia™. en SHM, rollo 54 A).
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también un Mariscal de Campo y que, ademas, si cualquier militar estuviera
capacitado para hacer la obra, no se la hubieran encargado a ¢l. El general aboné los

honorarios sin mas réplica’’.

* Artilleros e ingenieros

Para finalizar este breve apuntamiento de lo que podriamos denominar "los
albores de la ingenjeria", hay que sefialar que, dado el primigenio caracter castrense
de ésta'®, las obras que produjo en su primera etapa distan mucho de las que, a partir
del siglo XVIII sobre todo, fueron ejecutadas. Se trataba, tundamentalmente, de obras
de fortificacion. asi como de cualesquiera otras que estuvieran relacionadas con la
defensa de las plazas; obras que, aunque pudieran servir a otros fines de caracter civil,
no tenian por tal su finalidad originaria pues, como ya hemos apuntado antes, los
ingenieros comenzaron a formarse en las obras de fortificacion'”. Fue el devenir de
los acontecimientos bélicos lo que trajo consigo, durante el Renacimiento, que un

cierto nimero de soldados perfeccionara las reglas de construceion de dicho tipo de

“Smites. Samuel. "Lives of the Engineers with an account of their principal works”. David & Charles

Deprints. 1.968, pag. 128.

a los romanos encargaban voltear puentes y arreglar caminos a los militares que colenizaban 1os

territorios ("La polémica ingeniercs-arquitectos en Espafia en el siglo XIX". Antonio Bonet Correa y otros,
Madrid, 1.985. pag. 14).

YHasta tal punto tenian impertancia Tos trabajos de fortificacidn y asedic. que uno de los principales

logros que se atribuye al Lord Protector inglés, Oliver Cromwell fue, precisamente, el invento" del ejército
moderno -el "New model Army”- lo cual consiguid a fuerza de restar, por primera vez, protagonismo a dicho tipo
de obras, en favor de Ja movilidad en el campo de batalla (St. John Parker, Michael, "The Civil War. 1.642-
1.651, Pitkin Pictorials Ltd.. 1993. pdg. 6).
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obras, pasando asi los militares a desempedar ambas funciones: artilleros e

‘ : 20
INECMmEros .

No obstante, y aparte del origen militar de la ingenieria, no se puede olvidar
que en la Edad Media eran los maestros de obras y pontoneros quienes se encargaban
de cuidar los caminos que los viajeros utilizaban; lo cual significa que también
ingenieros y arquitectos estuvieron unidos en los origenes de ambas ciencias. Vitruvio,
en su célebre obra "Diez libros de la Arquitectura”, escrita en el siglo I d.C.,
recogiendo la experiencia de griegos y romanos, contemplaba tanto obras hidraulicas
-presas y puentes- como maquinas de ataque’’. Fue, segun hemos dicho, en el
Renacimiento cuando se impuso la especializacion dada la complejidad que iba

adquiriendo, progresivamente, el arte de la guerra®. Asi, en el siglo XVI empezaron

“fe fiecho, Sebastidn de Covarrubias, en su obra "Tesoro de la lengua castellana" (Ed. Turner. 1.579),
deriva 1a paltabra "ingeniero” de "ingenio”, definiéndolo como "el que fabrica mdquinas para defenderse del
enenigo y ofenderle™, siendo 1as maquinas "inventadas con primor”, conocidas como "ingenios”. Se limita, pues.
el térming gl dspecto militar: a ta guerrd. en definitiva. Téngase en cuenta que el "Tesgro.. . " fue ascrito
entre 1.606 ¥y 1.610. y pubiicado en 1.611.

Actualmente, el diccionario de 1a R.AE. 1o define como "persona que profesa ¢ ejerce la ingenieria”,
siendo ingenieria "conjunto de conocimientos y técnicas que permiten aplicar el saber cientifico a la
utilizacion de la energia. "

“Bonet Correa, op. cit.. pag. 14. En Francia fue ofrc arquitecto. Claude Perrault, entre cuyas obras
destaca et peristilo del Louvre y el Observatorio de Paris. quien tradujo a su idioma, en el siglo XVII. la
obra de Vatruvio a instancias de Colbert, hecho en el que se funda buena parte de su fama. De todas maneras.
en dicho pais el £itule de arquitecto no se empezd a utilizar hasta el reinade de Luis X111, es decir. hasta
la primera mitad del siglo XVII. de forma que, hasta entonces, fue lo mismo ingeniero que arquitecto
(Quatremére de Quincey, Historie des plus celebres Architectes de 1.050 a 1.800, Vol. 2. Paris 1.830. pag. 10).
De hecho. célebres ingenieros franceses como de la Guépiére o Fayalle fueron miembros de la Academia de
Arquitectura al mismo tiempo que Inspectores de "puentes y calzadas”. (F.P.H. Tarbé de St. Hardouin. Notices
biographiques sur Tes Ingénieurs des ponts et chaussées, Paris 1.884. pag. Z0).

En Espafia. por citar un caso célebre de Ingeniero-Arquitecto. podemos sefialar a Sabatini quien, a sus
méritos arquitectdénicos, quizd los mas conocidos, une el haber ccupade el cargo de Ingenierc principal.
interviniendo muy activamente tanto en obras hidraulicas (Canal de Castilla), como de camineria (camino de
Valencia). Sabatini 17egé a ocupar el carge de Ingeniero Comandante durante el reinado de Carlos III. Pero,
antes que é1, habria que destacar, como prototipo de arquitectos-ingenieros a Juan Bautista de Toledo y Juan
de Herrera. ambos ocupados en numerosas obras de ingenieria civil para 1os Sitios Reales, durante el reinado
de Felipe II.

“También en Inglaterra hubo, en un principio, la misma identificacién entre ingenieros y arquitectos.
Raste como ejemplo ilustrative que entre Tos ingleses. irdnicamente. se dice desconocer 51 1a Torre de Babel
fue una obra de ingenieria o de arquitectura: "It was uncertain whether the Tower of Babel was a engineering
or an architectural structure. The evidence seemad to show that it was a work of coltaboration” (C. Andrade,
"A brief History of the Institution of Civil Engineers”. London. 1.928, pdg. 16).

De hecho, el director de 13 Academia de ingenierps de Bruselas, el espafol Ferndndez de Medrano,
escribid doce maximas condensando los principios bdsicos de ta fortificacidn en una obra denominada "E0
Architecto perfecto” (H. Capel. "De Palas & Minerva", pdg.18).
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a marcarse ciertas diferencias entre artilleros e ingenieros, entre las que destaca el
hecho de que los segundos se entendian directamente con el Rey, con el Consejo de
Guerra y con el Secretario de Estado, y aunque cobraban sus sueldos por €l ramo de
Artilleria. no dependian de él en cuestiones de servicio, pues la Artilleria disponia de

fondos aparte.

Centrados ya en el siglo XVIII, cuando Felipe V llega a Espafia se encuentra
con un ejército en el que hay muy pocos ingenieros, hasta tal punto que para la
campafia de Portugal, en 1.704, su abuelo, Luis XIV, hubo de mandarle una brigada
de ingenicros franceses. En efecto, a principios del siglo XVIII, no habia en Espafia
ingenieros militares, sino que, cuando las necesidades bélicas lo requerian, se
contrataba a las personas que tuviesen los conocimientos adecuados para cada caso;
o bien se reclutaba de entre los Oficiales de los Ejércitos, a aquéllos que tuvieran

cierta instruccién cientifica, como estudios de Matematicas, de Fortificacion,

Arquitectura, etc”,

Asi las cosas, en 1.709, ante la gravedad de los conflictos bélicos, el Secretario
de Despacho de Guerra, D. Beltran de la Cueva, Marqués de Bédmar, propuso al
monarca traer a Espaiia al ingenmiero flamenco, Jorge Prospero Verboom, a la sazdn
Mariscal de Campo en Flandes, al objeto de que organizara en Espafia un Cuerpo de

ingenieros siguiendo el modelo francés.

BGémez Ruiz. M. y Alonso Juanola, V.. "E1 ejército de jos Borbones”, Servicio Histdrico Militar. 1.685.
Tomo I, pdg. 174 y ss.
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La situacion debia de ser, en efecto, acuciante, pues fue el de Felipe V un
reinado marcado desde su nacimiento por sucesivos conflictos bélicos. Si a esto
anadimos los inevitables avances experimentados en el arte de la guerra, forzoso es
concluir no solo en la urgencia de una reforma del ejército, sino también en la
necesidad de especializacion de algunos de sus miembros, concretamente de los
ingenieros. De ahi que no sorprendan, en absoluto, los esfuerzos de Felipe V por
reorganizar la milicia; esfuerzos que culminaron con la publicacidn, en 1.718, de la

primera Ordenanza de Ingenieros™.

De entre fas primeras medidas que se adoptaron destaca la creacion, por

125

1

decreto de 13 de enero de 1.710, de la figura del Ingeniero General™, cuyo primer
titular fue el ya citado Verboom quien, en carta al Marqués de Bedmar de fecha 4 de
julio del mismo ario, proponia el establecimiento de un Cuerpo de Ingenieros, cuya
base serian los ingenieros venidos de Flandes. Tras numerosas vicisitudes,
consecuencia de la Guerra de Sucesion, entre las que destaca el apresamiento de

Verboom®, y su posterior encarcelamiento en Barcelona, éste logré reunir un

k3

reducido numero de ingenieros, tanto espanoles como extranjeros, verdadero origen

*Mas completas son, desde Tuego, las Ordenanzas Militares de Carlos I11. 1as cuales, en ia parte destinada

con cardcter especifico a 105 ingenieros, les encargaba 12 ejecucion de obras cuyc cardcter era marcadamente
civil.

PCapel, op. cit., pdgs. 19 y 20. En el decreto se hacia hincapié en 1a atribucidn al Ingenierc general

de 1as competencias relativas a 1a defensa y direccidn de 1as fortificaciones, To que prueba. una vez mas, que
en el pensamiento oficial no estaba aln 1a ejecucidn de obras piblicas a cargo de estos primeros ingenieros.
A mayor abundamiento, la carta escrita por el marqués de Bédmar, Secretaric dei despacho de Guerra. a José
Grimaldo. remarcaba la importancia de los ingenieros para la defensa y conservacion de las plazas, asi como
las pocas cosas que, en la guerra, se podian hacer sin ellos (ibidem, pag. 22).

*Verboom fue hecho prisicnero en 1z batalla de Almenara en 1.710, y se cree que en la carcel empled su

tiempo en proyectar el Cuerpo. Fue liberads en 1.711, mediante canje (Capel, op.cit. pédg.25).
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del Cuerpo?, cuyas obras mas destacables fueron fortificaciones, concretamente las
ciudadelas de Barcelona v San Fernando en Figueras. No obstante, también ejecutaron
alguna de caracter civil, aunque, insistimos, con finalidad estrictamente militar, tales

como puertos, caminos, hospitales, etc.

Con esto llegamos al "Plan general de los Ingenieros de los Ejércitos y plazas”,
de 17 de abri! de 1.711, que supuso la institucionalizaci on del Cuerpo de ingenieros,
y en el que se continué primando el mérito y la capacidad sobre la antigliedad, ademads
de establecerse la equivalencia entre los grados militares y los grados de ingenieros,
lo que reforzaba el cardcter militar de éstos®, continuando de esta manera con la
linea marcada por una Ordenanza de 1.632, en la que se ordenaba primar mas la
antigliedad v la capacidad que la nobleza de sangre. Del mismo modo, en el afio
1.704, una real cédula fijaba como recompensa por servicios militares, ascensos en la

escala social mas que en la militar.

No obstante, la creacidén de un "nuevo cuerpo militar en el seno del ejército de
tierra”, como era denominado el cuerpo de ingenieros, planteé serios problemas de
competencias, los cuales, unidos a los del mal trato, o minus-tfrato en otras ocasiones,

que se daba a los ingenieros, puso sobre el tapete la urgente necesidad de elaborar una

FEY "pautismo” de! Cuerpo tuvo lugar en el sitio de Cardona {(1.711) y en el de Barcelona (1.713)(Capel.

op. cit., pdg. 25).

s muy destacable que en esta primara organizacion del Cuerpo no hubiera preocupacion por la nobleza de

sangre de los individuos que habian de componerlo: To cual. por atra parte. era contraric a una Real Cédula
del propte Felipe V. dada en el afio 1.704. en 1a que se establecia que 1a nobleza debia ser e) nervio de 1a
milicia. Anddjar Castillo. en su obra citada "Los militares en la Espafia del siglo XVIII” hace un exhaustivo
andiisis de como la nobleza se fue apoderande poco a poco de Tos altos cargos de la milicia.
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normativa al respecto. Asi, el 15 de agosto de 1.716, Verboom, en carta al Ministro
de la Guerra, D. Miguel Fernandez Durdn®, adjuntaba copia de una Real Orden de
Felipe IV al Marqués de Leganés, Gobernador y Capitan General de Mildn, sobre la
dignidad de tal empleo. A través de dicha carta, Verboom, contestaba a Durén quien,
a su vez, en carta anterior de 6 de agosto del mismo ano, comunicaba al primero que
habiendo tentdo noticia del mal trato que padecian los ingenieros, se reiterasen las

Ordenes para que se les respetara debidamente.

Decia también el Ministro de la Guerra que tal situacion se debia, sin duda, a
la no existencia de un Reglamento que ensenase el trato que se les habia de dar "asi
por lo que hace a sus personas como a las funciones de sus empleos”, por lo que
concluia proponiendo a Verboom la elaboracion de un reglamento. En su contestacion
de 15 de agosto, Verboom sefialaba que Felipe I'V habia establecido que "cualquier
ingeniero que fuera cabo de alguna fortificacion y como tal sirviera un afio en guerra
viva, 0 en expugnacion de plaza, o en defensa de sitio, obrando como cabo de
ingenieros, goce de privilegio de nobleza, y si sirviere cuatro afios, la gocen sus

herederos", como medida para solucionar la falta de dignificacion que se denunciaba.

Finalmente, en 1.718, se promulgd una Ordenanza especifica para el Cuerpo
que analizaremos a continuacién, no sin antes decir que, con todo, en el siglo XVIII,

tal como senala Bonet Correa "los ingenteros militares y navales espanoles formaron

aGS, GM, 2990.
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el colectivo profesional mas avanzado de su tiempo™*'

, contribuyendo su formacidn
uniforme y solida a una mayor racionalizacidn en los proyectos tanto en la Peninsula

como en los territorios de ultramar. A esta racionalizacion contribuyé mucho la

ensefianza impartida y, muy sefialadamente, el estudio de las Matemdticas®',

* Nobleza y milicia

Podriamos decir, resumiendo lo visto, que durante el reinado de Felipe V, la
nobleza perdié peso en la milicia, en favor del mérito. Sin embargo, con Carlos TII se
observa Ja vuelta a un excepcional ennoblecimiento de la institucion militar,
culminando con ello el proceso de aristocratizacion del ejército, que vuelve a dar

. . ., g . 32 .
preferencia a la adscripeién estamental nobiliaria™. En este sentido, las Ordenanzas
de 1.768 crearon la figura del "soldado distinguido”, es decir, nobles por nacimiento,
pero simples soldados, no obstante lo cual, para ascender no necesitaban, como los

demas, numerosos afios de servicio, sino que por el mero hecho de ser hijos de capitan

“Bonet Correz. op. cit. pdg. 16.

SEn a obra de Pedro Simén Abril, "Apuntamientos de cémo se deben reformar las doctrings y manera de
ensefallas”. escrita a finales del siglo XVI. se puede ieer que "...de no aprenderse las matemdticas. viene
a haber gran falta de ingenieros en las cosas de 1a guerra, de pilotos para 1as navegaciones, y de arquitectos
para los edificios y fertificaciones...” £l mismg autor iba adn mds 1ejos. pues en su opinidn "no se les habia
de permitir a los hombres pasar a ningln género de c¢iencia, sin que aprendiesen primero las doctrinas
matemdticas” (Nicolas Garcia Tapta. "Ingenieria en el Renacimiento Espafiol”. Universidad de Yalladolid, 1.990.
pdg. 47).

*De hechc. como dice Palacio Atard ("Los espafioles de la lustracien”. Ed. Guadarrama, Madrid. 1.964
pdg.85). la Orden de Carlos II1 fue creada. en principic, para premiar los méritos personales: de hecho, su
divisa era "virtuti et merito”. Dicha concesidn entrafiaba el reconocimiente de 1os valores aristocraticos como
premios mds que apetecibles, 1o cual refleja la ambivalencia de 1a situacidn, en 1a que por un lado se
enncblecia a 1a burguesia. y por otro se aburguesaba a Ta aristocracia. Endefinitiva, ia caracteristica social
mds destacable de la época. fue, como dice Atard, Ta cposicidn y chogue entre ™la mentalidad burguesa y el
espiritu aristocrdtico”. No obstante, aunque con mas atenuacion que en Tas restantes érdenes. al poco tiempo
de crearse la Real y Distinguida Orden de Carlos III. se rectificaron las pruebas de ingreso. comenzando a
exigirse pruebas de sangre.
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o de oficial de superior grado de notoria hidalguia, podian ser oficiales™. Notese que,
en la practica esto significaba que, si bien los nobles vagos podian ser soldados
distinguidos, no asi los plebeyos vagos, cuyo servicio militar era, ademas, obligatorio

mediante el sistema de levas.

A partir de 1.777 se recrudecio ain mas la cuestion del acceso a la oficialidad,
convirtiéndose ¢l ejército en un auténtico "feudo nobiliario”, en el que primaba la
procedencia social por encima de cualquier otra consideracion no de clase. Asi, en los
empleos de Brigadier, Mariscal de Campo, Tenientes Generales y Capitanes Generales,
nos encontramos en presencia de una nobleza titulada que, por lo general, habia
recibido el empleo militar como un premio o recompensa, y que ejercia funciones
politicas y militares a un mismo tiempo™. Por nuestra parte, anadimos que esto era
de aplicacion también a los ingenieros, Cuerpo que, por su origen, arrastro consigo

todos los vicios -y virtudes- caracteristicos de la milicia.

La circunstancia expuesta, probablemente sirva para explicar las constantes
disputas entre los ingenieros y sus superiores pues, mientras que los primeros estaban
"a pie de obra", aquellos a cuyas ordenes servian, por lo general, no pisaban los
trabajos, dando todas las instrucciones desde sus despachos. De ahi también los
constantes problemas de insubordinacion. En esta linea, el pensamiento de

Floridablanca, por ejemplo, es bastante expresivo pues, en su opinion, el

“andujar Castillo, Franciscoc. op. cit.. pag. 129 y ss.

*andujar, op. cit.. pag. 177
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mantenimiento del Ejército es opuesto a los intereses fundamentales del Estado, es
decir, al aumento de poblacidn, al fomento de la agricultura e industria, a la riqueza
de sus habitantes y al buen orden para la Administracion de Justicia";, idea esta que
no era exclusiva de Floridablanca, sino que se enmarca dentro de una corriente de
opinion muy extendida por todos los paises europeos -con la excepcion de Inglaterra-,
que buscaban en los elementos improductivos de la sociedad el nutriente para sus
fuerzas armadas: nobles para la oficialidad y vagos para engrosar las filas de la
marinera y de los regimientos de tierra®. En definitiva, segun la idea expuesta, sélo
debian acudir al ejército los nobles y los desgraciados, porque no resultaban utiles

como lo eran los artesanos o los campesinos.

4.2. El régimen de enseiianza: las primeras Academias

Ya vimos como en la antigiiedad y durante la Edad Media no existia una
especialidad en proyectos y construcciones, de manera que las fortificaciones
requeridas por las necesidades bélicas se encomendaban a arquitectos o alarifes®.
Con los progresos de la artilleria se empezo a considerar la fortificacidn como una
especialidad separada de la arquitectura civil, de manera que los aspirantes a

ingenieros se instruian en matem aticas y dibujo, y con tales conocimientos procuraban

*Cepeda Gomez. José. "E1 ejércitoentapaliticaespafiola (1.787-1843)" . Fundacién Universitaria Espafiol a
1.990, pags. 26 y 27.

“Nompre antigue con gque se denominabz a los maestros de obra ("Estudio histérico...". op. cit., Vol I,
pag. 4).
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ser admitidos como ayudantes o auxiliares de los ingenieros ya reconocidos, al lado

de los cuales adquirian la practica necesaria para el desemperio de su oficio.

En Espana no fue facil el estudio de las matematicas hasta el Renacimiento.
Por ello se establecio una Academia en el Real Alcazar de Madrid, en el ano 1.583,
donde "se leia la Geometria de Euclides y el Tratado de la Esfera o algunos Tratados

selectos de Arquimedes”’”

En 1696, la reconvertida Catedra de Matem aticas y Fortificaciones de Madrid
fue definitivamente extinguida y trasladada a Cataluna, donde tuvo escaso éxito. Un
estudio efectuado en la época puso de manifiesto que los estudiantes o no se aplicaban
a las ensenanzas, o simplemente no asistian a las clases. De hecho, antes del traslado,
existia ya una Catedra de Matematicas en Barcelona, extinguida en 1.697, cuando las
necesidades del servicio hicieron necesaria la presencia de su director en el Ejército.
Fue en 1.700 cuando se expidid un despacho estableciendo oficialmente en Barcelona
una Academia Militar, siguiendo el modelo de la de Bruselas; pero cuando cayo
Barcelona en manos de las tropas aliadas, en 1.705, también desaparecid, si bien se

restablecio en 1.720, una vez finalizada la guerra.

FeLstudio nistorico del Cuerpo de Ingenjeros del Ejército”. op. cit., Vol. I, pdg. 5. La Academia decayd.

Tlegando a tener que reclutarse sus alumnos. imaginamos que con gran escdndalo para la época, entre los
expositos y desamparados de Madrid para, finalmente, en 1.625, incorporarse a lTos Estudios Generales de San
Isidro, de Madrid, en los que se habja creado una cdtedra de estudios mayores.

También se ensefiaba matemdticas en Seviiia y Burgos y. fuera de Ta Peninsula en Milan, Napoles,
Sicilia, Oran y Cerdefia (fbidem. pdg. 5). Esta es otra razon por la que no entendemos la desconfianza de
Yerboom para crear un Cuerpo de ingenieros con espafioles, prefiriendo. por contra, los flamencos, ho pareciendo
suficiente motivo que la Academia Militar tuviera su sede en Bruselas.
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Por todo ello puede decirse que la institucion que mas contribuyo a fomentar
el estudio de las matematicas fue la ya citada Academia Militar de Bruselas, fundada
en 1.675, y dirigida por Sebastidn Fernandez de Medrano, de donde salieron oficiales
tanto para el ejército espafiol como para ejércitos extranjeros®*. Esta Academia
desaparecic en 1.706 cuando, durante la Guerra de Sucesion, cayd Bruselas en poder

del ejército aliado que hizo proclamar al Archiduque Carlos Rey de Espafa®.

Pese a tanto descalabro, Felipe V no cejaba en su empeno de fomentar el
estudio de las matemdticas, para lo que se promulgd por Real Orden de 22 de julio
de 1.739, la Ordenanza e Instruccion para la Ensefianza de las Matemadticas®. En
dicha Ordenanza se decia que el estudio de las matematicas era necesario para ser
admitido en los Cuerpos de Artilleria e Ingenieros, al objeto de poder desempenar las
comisiones que tenian encomendadas''. Por su parte, en Madrid, cuando se
reunificaron los Cuerpos de Artilleros e Ingenieros, en 1.756, se pensé en restablecer

la antigua Academia, pero esta vez con el nombre de Sociedad Matem atica.

FrEetudio histérico del Cuerpo de Inaenieros.. ", ap. cit.. Val. II. pig. 12.

*Como dato anecddtico cabe sefialar que hubo otra Academia, creads en 1.761 también en Bruselas, con un
caracter completamente distinto, pues estaba destinada a los jovenes de la nobleza. de manera que entre sus
aristocraticas ensefanzas figuraban la esgrima y el baile ("Estudio histérico del Cuerpo de Ingenieros..."”,
op. cit., Vol II. pag. 12. nota 4).

“SHM, Col. Ordenanzas de J.A Portugués.

‘I & extraordinaria importancia del estudio de las matematicas en el desarrollo de la ingenieria, la
corrobora el necho de que el escudo de 1os ingenieros ingleses consta de "two annulets re?resenting the science
of mathematics by the aid or which the engineer exercises his art and skill1™ (dos anillos que representan la
ciencia de Tas matemdticas, con la ayuda de las cuales el ingeniero ejercita su arte y habilidad) (Andrade,
C.. op. cit., pag. 4}.

P Far su parte, la obra del que fue primer director, y inico profesor, de 1a £scuela de Matemiticas de
Barcelona, Mateo Calabro, titulada "Tratado de Mathematicas... ", sefiala desde el principic que "las partes de
Mathematica absolutamente nezesarias a un buen arquitecto militar ¢ injeniero, son Jas que se ensefian en esta
Academia, y a continuacidn, cita: Aritmética y algebra, geometria. estdtica, maquinaria e idrostatica,
artilleria, cosmografia, y arguitectura civil” (Calabro, Mateo. “"Tratado de fortificacién o arquitectura
militar". abril 1 de 1.733. Ed. Univ_  de Salamanca, 1.991, pdg. 59).
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Esta Sociedad durd poco, pues se extinguid en 1,760 por Decreto de 17 de
noviembre de ese mismo ano, siendo la razdn principal el hecho de que Aranda fuese
cesado en el Gobierno, recayendo la direccion interina de ambos Cuerpos en
Maximiliano de la Croix por ser el oficial que mas antigliedad tenia en los dos
Cuerpos citados®. La razon era que Croix, ingeniero militar hasta la médula, veia en
la Sociedad un rival peligroso para el porvenir de los cuerpos facultativos®, porque
tenia, ademds, una concepcion por completo diferente de lo que debia de ser aquélla.
En efecto, mientras para Aranda debia enserar tareas técnicas y libros de texto, para
Croix debia tener un cardcter mas amplio, incluyendo cientificos y hombres de letras.
El conflicto estalld cuando Croix, con evidente abuso de autoridad, modifico el
anterior Reglamento y elabord otro complementario, reduciendo el papel del director

al de un simple decano sin autoridad ni capacidad de iniciativa.

La reforma quizd fuese necesaria; pero se hizo como un acto de arbitrariedad;
arbitrariedad que, como dice Palacio Atard, "con harta frecuencia acompana los actos
de quienes se dicen predicadores de la libertad*". Todo esto, unido a los problemas
presupuestarios, termind con la existencia de la Sociedad, pese a los intentos por

evitarlo. En efecto, aunque Pedro de Lucuce, director de la Academia Militar de

“Capel. op. cit ., pdg. 1BC.

“""Estudic histérico del Cuerpo de Ingenieros...", op. ¢it.. Vol II, pdg. 21. Los hechos son éstos. pese

a lo cual, cuando analicemos la figura del ingeniero Carlos Lemaur. veremos come sus enemigos 1legaron a
culparle a €1 de haber terminado con la Sociedad; 1o cual no parece en absocluto probable si se piensa que
Lemaur elabcré un Tratado de Matematicas que se ensefiaba en dicha Sociedad.

“Palacio Atard. V., "Los esparioles de 1a ITustracién”, Ed. Guadarrama, 1.964, pag. 135. Precisamente,

Atard habla de 1a arbitrariedad cuando trata el tema del plan de reforma que tenia el gobierno carlotercerista
para los colegios, al objeto ce acabar con el absentisme -y la perpetuacién- tanto de colegiales como de
profesores.
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Barcelona, donde se encargaba de la ensenanza de las matematicas, fue traido a
Madrid para dirigir ia Sociedad debido al enorme prestigio de que gozaba, sus buenos
ofictos no pudieron salvar la institucion. Lucuce escribio una representfacio’n en la que
dejaba constancia de los manejos y torcidas intenciones de Croix; pero el prestigio de
que gozaba éste era tal que, pese a todo, consiguid su objetivo® y la Sociedad, como

va hemos dicho, termind por extinguirse.

4.3. Las primeras Ordenanzas de ingenieros: la Ordenanza de 1.718%

El 4 de julio de 1.718, cuatro ano después de terminada la Guerra de
Sucesion', se promulgo, con la paz recién estrenada, la primera Ordenanza del
Cuerpo de Ingenieros™, enmarcada dentro de los planes de modernizacidn que van
a emprender, desde entonces, los sucesivos Borbones. Para ello, como dice Capel, "sea
porque no habia demasiada confianza en la capacidad cientifica del pais, sea por el
deseo de contar con un cuerpo técnico altamente jerarquizado y disciplinado, a los

ingenieros militares les fueron encomendadas funciones que rebasaban, con mucho,

**Del cardcter de Maximiltiano de 1a Creix dice mucho el heche de que, en 1.751. estando destinade en Ceuta.
solicité mas competencias de las que ya tenia; concretamente la inspeccion de Artilleria, 1o cual, junto con
el aumento de sueldo que también pedia, le fue denegado (AGS. GM, 348).

Este mismo Craix -no confundir con el Marqués de Crgix, Carlos Francisco, ni con el Conde de Croix-
fue durante mucho tiempo defensor ferviente del citado Lemaur, como tendremos ocasidn de ver mds adelante.

* as Ordensnzas de Felipe V. dictadas en Bruselas en 1.701, pueden considerarse comoc las primeras
generales por haber regido para todo el Ejércitco, lo cual no ocurridé con las de Alejandro Farnesio de 1.587,
11amadas Primeras de Fiandes. Las Ordenanzas militares de 1.701 cepian numerosas cosas de tas de Luis XIV,
16gico, pues era el abuelo y mentor de Felipe V (Martinez de 1a Vega y Zegri. "Derechc militar en la Edad
Media". pag. 89). Por otra parte las Ordenanzas de Flandes constituian mds bien un "conjunto de prohibiciones
¥ normas sanciochadoras que un corpus de disposiciones reguladoras de nueve cufio” (Francisco Andijar, op. cit.,
pags. 33 y 34,

“Tras la toma de Barcelona, en 1.714.

*Col. Ordenanzas de J.A. Portugués, SHM. Curiosamente el Reglamento es anterior: de 8 de abril de 1.718.
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las que les correspondian especificamente"

, a diferencia de lo que ocurria en
Francia, en donde, desde 1712, existia un Cuerpo de Ingenieros de Ponts et
Chaussées, bajo las ordenes de un Intendente de Finanzas™. Esa falta de confianza
explicaria también por qué Verboom quiso que viniesen de Flandes los primeros

ingenieros llamados a ser el germen del Cuerpo vy, de hecho, por qué buena parte de

ellos eran extranjeros’'.

Por ello, no es extrano que en 1,751, Fernando VI, queriendo que fuesen
espanoles los ingenieros destinados a Indias -concretamente a Caracas y a Santiago-
lo solicitase asi del entonces Comandante General del Ejército, Juan Martin Cermeno
quien contesto al Monarca que "la mitad de los ordinarios (ingenieros) son extranjeros;
la otra mitad espafioles y de éstos, por su edad y demas circunstancias, solo pueden
servir en las plazas, no estando para fatigas ni para destinos tan distantes como la

ns2

America"’".

“Capel. H.. op. cit.. pig. 37.

*na posible explicacion a 1a confianza en el Ejército sobre cualquier otra institucién. nos la ofrece
J.K. Galpraith. auien tras analizar las tres fuentes y clases de poder, refiriéndose al estamento militar.
sefiala que su fuerza proviene de que posee dos de ellas acaso excesivamente: propiedad. esto es, recursos
econdmicos ¥y, sobre todo, organizacion. Galbraith denomina a esto "poder compensatorio y poder condicionado”.
respectivamente. En cuantc a la tercera fuente, el "poder condigno” -esto es. coercitivo-, dice textualmente:
"De Tas fuentes de poder militar en los vastos recursos que posee y despliega y en su gigantesca organizacion
institucionalmente disciplinada, deriva, a suvez, un importante acceso al poder condigno. y una vasta sumision
obtenida mediante el ejercicio del poder compensatorio y condicionado” (Galbraith. "Anatomia del poder”. Plaza
y Janés, 1.984 passim).

SIHielga decir que esta misma linea fue la seguida por 1os sucesores de Felipe V, es decir, por Fernando
V1 y, sobre todo, por Carlos III. Asi, nos encontramos que el eminente marino Jorge Juan fue enviado a {ondres
con el objetivo de contratar técnicos ingleses en construccién naval destinados a los astillercs espafioles (V.
Palacio Atard. op. cit.. pag. 11B).

*SHM, Col.Aparici. leg.3072.
De hecho, muchos de Tos ingenieros se buscaban recomendaciones al objeto de eludir el servicic en
América (AGS.SSH, 913, por ejempio); ¥. en todo caso. eran bastante pocos los que existian. No cambié en nada
1a situacion el hecho de que 1as Qrdenanzas de Carlos 111 dividiese el Cuerpe de Ingenieros en tres ramos:
Plazas, Caminos, y Canales de Navegacion y Riego; Tos ingenieros seguian queJéndose de que. siendo pocos 1os
destinados a caminos, se destinasen. ademds, los mds précticos de entre todos ellos a América. Asi se deja ver
de Ya carta del ingeniero director del caming de Yalencia, Pedro de Ara a Miguel de Muzquiz {(AGS. SSH, 910).
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Comenzaba la Ordenanza con una exposicion real acerca de la necesidad que
habia de conocer la situacidn de las ciudades, la calidad de los caminos y el estado
de sus puentes, entre otras cosas, cuestiones todas eilas que entran dentro del ambito
de la politica caminera que, de Felipe V en adelante, van a desarrollar los sucesivos
Borbones™ . A continuacidn, se exponia la intencidn de ejecutar los "reparos y obras”
necesarios, asi como la de proceder a la construccion de nuevos caminos y puentes
"obviando rodeos y malos pasos, a fin de facilitar la comodidad de los pasageros vy

comerciantes, v la menos costosa conduccion de los frutes, ganados, vy géneros..."

Como se puede ver, no se trataba ya de hacer fortificaciones, sino que,
expresamente, se destinaba a los ingenieros a la ejecucidn de obras publicas, de
manera que, una vez sentada la necesidad de invertir en las mismas, se proponia la
utilizacion de las tropas para llevarlas a cabo. A mayor abundamiento, al objeto de
evitar cualquier posible malversacion de caudales que pudiera producirse por haberse
hecho construcciones sin la direccion adecuada, se ordenaba que fuesen ingenieros
profesionales los que se encargasen de dicha direccion; medida con la cual se evitaria,

ademas del despilfarro, que las obras fueran defectuosas. En suma, ;quién mejor que

SoHmM, ML, Col .Ordenanzas J.A. Portugués.

98



CAPITULO 4 LA CREACION DEL CUERPO DE INGENIEROS

un Cuerpo, "altamente jerarquizado y disciplinado" para llevar a cabo tales planes?™.

Ciertamente, no es extrano que fueran ingenieros los encargados de ejecutar
Jas obras, dado que el caracter técnico de estas asi lo exigia entonces como ahora; lo
que podria resultar mas chocante es que hubieran de ser, ademas, militares. Pero esto
deja de parecer sorprendente cuando se piensa que su sentido de la disciplina, aparte
de las razones ya vistas de conocimiento y experimentacion en fortificaciones y obras
defensivas, hacia de los militares el elemento mas idoneo™ para llevar a cabo la
politica borbdnica de obras publicas®™. Que tanto Ja disciplina como la jerarquia son
cualidades inherentes a la milicia, parecen corrobarlo todos los militares. En este
sentido, citamos del libro de Juan Martinez de la Vega y Zegri, las siguientes palabras:
"Para conseguir esa unidad de direccidn y para transmitirla sin pérdida a todo el
cuerpo social, es indispensable el cumplimiento de dos condiciones: la primera que
el mando se halle jerarquicamente organizado, y distribuido el imperio en una

proporcion adecuada entre los jefes que ejercen funciones directivas; la segunda que

"W, Capel. et al.. op. cit.. pag. 337.

Por otra parte. hay que sefialar que no 5610 en Espafia, sino también en Francia. Inglaterrae, incluso,
en Norteamérica par poner sdlo algunos ejemples, observamos que 1a aparicidn de 1a ingenieria siempre ha estado
asociada a organizaciones a gran escala. tipomilitar. o. cuando menos a grandes proyectos, gue requirieran
inversiones de capital o riesgos lo suficientemente elevados como para justificar el gasto en técnicos expertos
a tiempo compieto ("The appearence of engineering has traditionally been associated with the emergence of
large-scale organizations (e.g.. themilitary) or large-scale projects inwhich the Tevel of capital investment
and risk ar high enough to Justify the expense of full-time technical experts", The Engineer in America,
University of Chicago Press, 1.988, pag. 10).

*No obstante. la aplicacién del fuero mititar fue causa de numerosos problemas, asi como de
insubordinaciones. reales o aparentes, como se verd mds adelante.

*0e hecho. hasta 1.799 rio se cred. como mis adel ante veremos, un Cuerpo facultativo aparte. y hasta 1.802
no se cred la primera Escuela de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. germen de la actual.
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radique en los subditos un deber inexcusable de obediencia, de extensién armonica con

157

la facultad de mandarlos que tienen aquellos

Volviendo a la Ordenanza de Felipe V, tras la "exposicion de motivos", la
primera parte de la misma establecia como funcidn de los ingenieros la delineacidon
de todos los caminos reales, distinguiendo los que fueran carreteriles de los de
herradura o a pie. Pero, acto seguido, senalaba otros cometidos mas propios de un
censo que de una Ordenanza de Ingenieros, pues flja la obligacion de que en los
mapas se ponga el nimero de personas que compone cada familia, diferenciando
hombres de mujeres, numero de religiosos y sus rentas, tierras labradas y tierras
incultas y, en definitiva, todo lo que observen "sobre la calidad del pais: frutos,
ganados, etc..." Esto es: mapas econdmicos. En definitiva, preveia como funciones de
los ingenieros militares, algunas que hoy son de particular incumbencia de organismos

no solo ajenos a la milicia sino, incluso, especificas de otros Cuerpos del Ejército™.

Al margen de lo anterior -que, bien mirado, parece innecesario $i pensamos que
ya antes se habian hecho censos, y no por ingenieros- la Ordenanza mandaba a los
ingenieros anotar qué caminos eran buenos o malos, qué reparos necesitaban, el estado

de los puentes y, finalmente, los costes aproximados de obras y reparos que debian

“Martinez de 1a Vega y Zegri, "El Derechc militar en la Edad Media". pdg. 35.

*La Ordenanza contiene articulos especificamente destinados a la Marina. y otros que atribuyen a los
soldados funciones mas propias de 1a Inspeccidn de Aduanas o de Hacienda que de 1a Milicia. Probablemente 1a
razon que explicaria ésta extraha mezcolanza estriba en que se esperaba conseguir mds eficacia encomendando
tales funciones a quienes ya habian demostrado tenerla (aunque en otro campo como era el militar), que a un
cuerpo especifice pero inoperante, como el de Aduanas; de manera que, s1 bien nada tenia que ver el Ejército
con Ta Administracion propiamente dicha. st precisaban ambas instituciones de idéntice sentido de disciplina.
respansabilidad y Jjerarquia en la lucha contra el fraude, cualidades tcdas ellas gque la Milicia habia
demastrado tener.
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efectuarse. Se trataba, en suma, de una detalladisima relacion de tareas en la que no
quedaba apenas nada fuera del alcance de los ingenieros, a quienes debian auxiliar en

cuanto fuera preciso los Corregidores, Intendentes, Alcaldes, Alcaides, etc.

En cuanto a la segunda parte de la Ordenanza, contemplaba la tramitacién de
las obras, prescribiendo la necesidad de la aprobacion real, asi como el informe del
Ingeniero Director o principal, junto con la obligacion de incluir el proyecto, coste

aproximado, y cantidad y calidad de los materiales a emplear.

Para la ejecucion de las obras menores o urgentes -lo que se ha venido en
denominar obras de entretenimiento- no se establecia la necesidad de aprobacidn real,
. . . s 59 - -
aunque si era preceptiva dicha aprobacidén para proceder al pago™. Asimismo, se

ordenaba que las obras se hicieran por asiento en cuanto fuera posible®.

Por wltimo, se senalaban, con el fin de evitarlos, los vicios y corruptelas mas
frecuentes, problemas estos que, a pesar de las numerosas disposiciones dictadas al
respecto, nunca desaparecieron del todo. Concretamente, se establecia que en las
viviendas de generales, ministros, y demas personas de similar calidad no se hiciesen

obras sin autorizacion real. Este precepto, aparentemente intrascendente, aunque muy

tn 1a actualidad. este tipo de obras tiene asignada una cantidad anual.

“Aunque en otro apartado se estudiard este tema en profundidad, por ahora diremos que el sistema de

asientos no diferia mucho del actual sistems de contratacion plblica. En general, Ta Administracion de Felipe
V mostraba preferencia por el régimen de asientos sobre el de administracion -consistente, bésicamente. en que
el Estado. y no una empresa particular. es el encargado de ejecutar las obras. Asi, el Real Reglamento de
Arbitrios para Fortificaciones de 8 de mayo de 1.736, por citar un ejemplo significativo, en sus articulos 10
y 1% sefiala gue es "el animo de su Majestad que las obras se executen por asiento” (SHM, Col. Ordzas. J.A.
Portugués)
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propio de la politica intervencionista de los Borbones, viene a poner de manifiesto que
se hacian demasiadas obras en las viviendas de oficiales y jefes en general a costa de

los soldados, e incluso de la seguridad de las plazas.

También sobre conservacion de obras contenia la Ordenanza algunas
especificas, como la prohibiciéon de sembrar y labrar fuera de las murallas, arrojar
inmundicias en las proximidades, etc...®’ Para concluir, dnicamente nos resta decir
que la Ordenanza de Ingenieros de 1.718 no experiment6é modificaciones esenciales
hasta que se produjo la reunificacidon de los Cuerpos de Artilleria e Ingenieros, ya

durante el reinado de Fernando VI

4.4. La reunificacion del Cuerpo de Ingenieros bajo el reinado de

Fernando VI

Con Fernando V1 -cuyo breve reinado transcurric de 1.746 a 1.759- se abrio
una nueva etapa para la organizacion del Ejército. En efecto, desde 1.700 se venia
imponiendo el establecimiento de un Ejército permanente, dentro del cual los
ingenieros formaban un Cuerpo altamente especializado y dotado del saber técnico
indispensable no sblo para las tareas militares, sino también para la politica de

fomento y, en general, para "acometer el ambicioso plan de modernizacion" que

“Aunque disposiciones de este tipo se venian promulgando desde mucho antes. recogiéndose, por ejemplo,
una disposicion en el Ordenamiento de Alcala. ley 49, tit. 32, ratificada posteriormente por Enrigue III. bajo
@] titulo "De poenis”. capitulo 26, por 1a que se multa con 100 maravedies, junto con 1a obligacion de deshacer
la cerradura o embargo. a quienes embargasen o cierren 10s caminos,
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pretendia Felipe V, todo lo cual quedé confirmado plenamente en la Ordenanza de

1.718, como hemos visto®

Si el reinado de Felipe V se caracterizo por el permanente estado de guerra,
el de su hijo lo fue por todo lo contrario. De hecho, nada mas subir al trono, el
Marqués de la Ensenada le dirigid un escrito en el que le recomendaba la paz, al
objeto de conseguir el florecimiento econdomico del pais. Recomendaba también, en
un cuaderno titulado "Puntos de Gobierno", escrito en diciembre de 1.747 la
construccion de caminos y puentes, asi como primar el comercio interno sobre el
exterior®. Este nuevo impulso reformista alcanzé también al Ejército™, para el cual
propuso Ensenada un aumento de sus efectivos, asi como la construccién de barcos
y astilleros al objeto de evitar tanto la subordinacion a Francia -que disponia de un
poderoso ejército de tierra- como a Inglaterra -que contaba con una no menos

poderosa Marina.

En resumidas cuentas, durante el reinado de Fernando VI Espafia asistié a un
periodo de recuperaci 6n econdmica, a {o que contribuyd en buena medida la mejora
del sistema impositivo y la eficacia administrativa. De hecho, fue el Marqués de la

Ensenada quien culmind la tarea, iniciada durante la Guerra de Sucesion, de suprimir

“Capei, op. cit., pag. 34,

STufidn de lLara. op. cit.. pag. 202. Jovellanos recogerd esta idea en su Informe sobre 1a Ley Agraria ya
a Tinales del siglo XVIII.

¥De hecho. algunos historiadores, como Johann Hellwege v Allan Christelow, sospechan que Ensenada tuvo
mucho que ver con las Qrdenanzas Militares de Carios 1II (Tufién de Lara, op. cit., pag. 206).

103



CAPITULO 4 LA CREACION DEL CUERP(O DE INGENIEROS

el sistema polisinodial, instaurando el sistema de Secretarios de Despacho; medida

gue, al menos en principio, consiguio mejorar la eficacia en la gestion administrativa.

Esta reforma que, en la alta Administracion del Estado, primaba a las
Secretarias de despacho -6rganos unipersonales- frente a los organos colegiados que
representaban los Consejos, obedecia ademas a una clara intencidon de desplazar a la
Nobleza, incrustada en los Consejos desde tiempo inmemorial, a fin de agilizar la
burocracia. Supuso, en suma, el triunfo de los "golillas", como Campomanes o
Monino, calificados por la nobleza terrateniente de arribistas, como funcionarios
ennoblecidos que, en verdad, eran. Ninguno de ellos, y de ahi la fuerte critica de los
nobles, pertenecia a la casta de los Colegios mayores, nutridos por nobles de alta clase
que, hasta entonces, venian colocando a sus miembros en los més altos puestos de los
Consejos sin ninguna traba. Pero, a pesar de esta dificultad "de origen", con el tiempo,
terminaron por desplazar a la nobleza de sangre de los organos de direccion

gubernamentales® . S6lo Aranda fue una excepcién.

La principal consecuencia de esta reforma administrativa fue la desaparecion
de la excesiva lentitud en la toma de decisiones, tan caracteristica de los Consejos, que
se sustituyd por la agilidad de los Secretarios de Despacho. Podria decirse, en
resumen, que cuando Carlos III llegd al trono, el Consejo de Estado se habia ya

convertido en un organo sin poder efectivo; un érgano honorifico y sin atribuciones.

_ “Comc puede verse. 10 que se consiguio en la Administracién no se logrs en el Ejército. de manera que
mientras los funcionarios empezaron a ser extraidos de una clase social distinta de l1a nobleza, en lamilicia
se tendia a todo 1o contrario. primando a los nobles sobre todos los deméds.
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Los organos de centralizacion pasaron a ser las Secretarias de Estado y de Despacho,

desde donde se impartian todas las decisiones gubernamentales.

La caida de Ensenada, ocurrida en 1,754, situ6 al Conde de Aranda en el poder
y, bajo su mandato, por Real Titulo de 8 de agosto de 1.756, ademas de crearse el
cargo de Director General de Artilleria e Ingenieros, se fundieron en un solo Cuerpo
la Artilleria y los Ingenieros, siendo el mismo Pedro Abarca de Bolea, Conde de

Aranda, quien primero ocup? el recién creado cargo®.

Cuando se produjo la citada reunificacion -mas nominal que efectiva, por otra
parte- ya existia un fuerte enfrentamiento entre ambos Cuerpos en lo tocante a la
direccion de las fortificaciones y demas obras militares, incluidas las fabricas de armas
y arsenales. A este contencioso debid contribuir no poco la actitud de Aranda quien,
al adoptar las inevitables medidas de reorganizacién en los dos Cuerpos, mantuvo
numerosos conflictos de competencias con el Secretario del Despacho de Guerra,
Sebastian Eslava, que nunca hab{a visto con buenos ojos dicha union, previendo, como
asi ocurrid, una fuerte disminucidn de su poder”. La polémica terminé gracias a una
Real Orden de 4 de septiembre de 1.756 que supuso, en la practica, el trunfo de

Aranda, pero la caida de éste en 1.758 confirm¢ el previsible fracaso de la pretendida

*SHM, Col. Ordenanzas de J.A. Portugués. _
Por otra parte, quizd deberiamos decir con mas propiedad que se refundieron mas que se fundieron, pues

yavimos en otro apartado que Tas necesidades de la fortificacion, 11evb ala especiaiizacion de un buen nlmero
de soldados gue acabaron por desempefiar ambas funciones: artilleros e ingenieros. En Francia se produjo el
mismo fendmeno casi simultaneamente.

“Hubo numerosos conflictos en la aprobacidn de subvenciones para ciertas obras de fortificacion en

Castilla y Galicia. y también en cuanto al control de calidad de pédlvora y armas. lo cual supuso una
desautorizacion a las instrucciones dadas por el Conde de Aranda, pues el Ministerio de Guerra interving
directamente en contra de lo ordenado por éste {Capei, op. cit., pag. 61).
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unién®™. Un afio después, en 1.759, fallecia Fernando VI, y subia al trono su medio
hermanc Carlos 11, cuyo reinado abre un nuevo periodo de reforma en el campo del
Ejercito y en el de la ingenieria caminera; terreno este ultimo cuyos artifices, ademas,

aln se encontraban engrosando las filas de aquél.

4.5. Carlos 1 y las Reales Ordenanzas de 1.768

Aunque en 1.749 el Marqués de la Ensenada habia nombrado una Junta
General con el encargo de redactar nuevas Ordenanzas militares y, pese a que en
1.751 buena parte del trabajo estaba finalizado, fue anulado inmediatamente. Hasta
1.760, con una nueva Junta de Ordenanzas, no se procedio a revisar el trabajo ya
hecho, con el objetivo de "remediar el copioso nimero de ordenanzas de los cuerpos,
adiciones e innovaciones, y por la oscuridad de voces que han dejado abierto el

"camino a la duda, a la interpretacion y no pocas veces al desorden"®.

LLa necesidad de la reforma se circunscribia, sobre todo, a las cuestiones
relativas a graduacion, promocidn y retiro, recogiendo asi las numerosas quejas de los
soldados, aunque no menos importante era el tratamiento dado al problema del mando
militar de los ingenieros en campana. Finalmente, el 30 de julio de 1.768 el Monarca
aprobo el primer volumen de las Ordenanzas, y el 22 de octubre se hacian publicas

las "Nuevas Ordenanzas de Su Magestad para el regimen, disciplina, subordinacion

“Capel. H., op. cit.. pag.62.

%Capel. H., op. cit., pig. 64
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y servicios de sus exercitos"”,

Las Ordenanzas constan de cuatro tomos,
subdivididos en tratados. De ellos, el cuarto tomoe dedica el tratado tercero a los

ingenieros, vy el segundo a las obras de fortificacion.

Segun Francisco Andujar, las relaciones de mando y organizacién se
establecieron, a partir de ese momento, sobre un férreo sistema disciplinario y de
subordinacién’'. Y, si bien es cierto que ésto ya venia ocurriendo desde el reinado de
Felipe V. verdadero origen de la reforma del Ejército, es con Carlos III, a partir de
las Ordenanzas de 1.768, cuando se va a acentuar esa fuerte disciplina. Por otra parte,
como sefiala el mismo autor, la importancia del papel desempenado por el monarca
en cuanto a maxima autoridad es enorme, como consecuencia de lo cual se llegd a la
total centralizacién de los distintos cuerpos. Asi pues, desde el punto de vista
estrictamente militar, puede decirse que si con Felipe V se habia seguido el modelo
militar francés, con Carlos 1II se instaurd el modelo de tactica y disciplina militar

prusiano’.

En cuanto a los ingenieros, la diferencia fundamental que presentaban las
Ordenanzas de Carlos III respecto de la reglamentacién que hizo Felipe V en 1.718,
radica en que en la normativa dada por este ultimo, si bien se mencionaban las

funciones de los ingenieros, no se entraba en detalles sobre la forma de comportarse

'5HM, Museo de Literatura, rollos 54-A y S5-A.

MAndijar Castillo, Francisco, "Losmilitares en 1a Espafia del siglo ¥VIII. Unestudio social”. Universidad
de Granada. 1.991, pag. 3%.

andujar Castillo, op. cit.. pdg. 51.
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en la vida oficial. Por el contrario, en las de 1.768 se fijaba cémo habian de llevarse
los actos del servicio. Es decir: constituian un Reglamento interno que establecra las
relaciones entre los ingenieros y las autoridades militares”. Sin embargo, tal
circunstancia no puede sorprendernos si pensamos que lo que Felipe V promulgd fue,
como su propio nombre indicaba, una "Ordenanza para Ingenieros", que si se
adentraba en el terreno militar era, Unicamente, por razon de que un Cuerpo estaba
inserto en el otro, mientras que la labor de Carlos Il fue dirigida al Ejército en
general, con un caricter, consecuentemente, mucho mdas castrense en todos los
aspectos que se¢ regulaban, siendo las cuestiones disciplinarias las mas claramente

destacadas en la parte dedicada a los ingenieros.

Por otra parte, hay que sefialar, aunque en otro apartado lo trataremos con mas
profundidad, que las Reales Ordenanzas de 1.768 fijaban minuciosamente todo lo

relativo a la contratacion administrativa de las obras, fueran éstas militares o civiles.

4.6. Los ingenieros no militares en Espafa y otros paises europeos

Ya hemos visto el origen militar de los ingenieros de caminos en toda Europa,
ahora analizaremos como fue la separacion de ambos Cuerpos en distintos paises,
haciendo especial hincapié en el hecho diferencial inglés, pues asi como la trayectoria
francesa y espafiola es bastante similar -por cuanto que la segunda esta practicamente

calcada de la primera- en Inglaterra, desde sus origenes, se marcaron netamente las

PEstudio histérico del Cuerpo de Ingenieros...". op. cit.. Vol I. pdg. 163.
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distancias entre ingenieros militares e ingenieros no militares, teniendo ambos Cuerpos

funciones bien distintas.

* Espana

Por lo que a Espaiia se refiere, fue Juan Martin Cermetio, Comandante General
del Cuerpo de Ingenieros del Ejército, el primero en proponer, en el afio 1.767, un
aumento del nimero de los ingenieros existentes -militares tedos en ese momento-,
asi como la creacion de un Cuerpo especializado en puentes, caminos y canales, si

bien esta propuesta no tuvo éxito.

En 1.796 aparecia el Cuerpo de Ingenieros Cosmografos, aunque el nombre
induce a error dado que, en la practica, desempefiaban funciones de ingenieros
geografos. Posteriormente, en 1.799, se cred el Cuerpo de Ingenieros de Puentes y
Caminos, acontecimiento este que permitio al Estado, por primera vez, disponer de
técnicos civiles para desempefiar tareas que, durante tantos afios, habian desemperiado

exclusivamente los militares’™.

Este primer Cuerpo de Ingenieros civiles nacié por Real Orden de 12 de junio

de 1.799, la cual cre6 un Cuerpo facultativo cuya misién era proyectar y dirigir todas

"rapel. H . et al., op cit., pag. 90.
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obras de caminos y canales, si bien bajo las 6rdenes de la Junta de Correos, Postas y

Caminos”

De la Real Orden de 1.799 son destacables los siguientes aspectos:

- La despolitizacion y profesionalizacion del cargo de Inspector de
Caminos.

- La separacion de los caudales de Caminos de los de Correos.

- Asignacion anual de dos millones de reales a los fondos de caminos.
- Creacion de un Cuerpo facultativo, cuya musidn serd la de "conseguir
que se planteen bien los proyectos relativos al trazado y alineacion de

caminos y canales, y las obras de mamposteria, puentes y demads".

El proceso de creacién del primer Cuerpo civil de ingenieros’® en Espara
culminé con el establecimiento de la Escuela de Ingenieros, en 1.802, de la que fue
primer Inspector General Agustin de Betancourt. Su organizacidn y funcionamiento
estaban practicamente calcados del modelo francés, hasta tal punto que, si los
franceses contaban desde 1.744 con un "bureau de dessinateurs”, en Espafia, con
caracter previo a la creacidn de la Escuela de Puentes y Calzadas, se habia fundado
la Real Academia de Nobles Artes de San Fernando, en el ano 1.757, encargada,
desde su nacimiento tanto del control del gusto en las obras publicas, como de la

ensenanza practica, al igual que el bureau francés. Con todo, en 1.788 ya se habia

"Uriol Salcedo, "Historia de los caminos de Espafia", pag. 319.

"Utili zamos aqui el término civil por contraposicién amilitar, pues. como veremos, en otras pa1s,es ﬁ@\g
un significado propio.
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creado en Madrid un denominado "Gabinete de Maquinas", que puede considerarse
el primer centro cientifico de caracter oficial, y cuyo primer director fue, asimismo,

Betancourt”’.

Con Fernando VII, bajo cuyo reinado hubieron de exiliarse muchos ingenieros,
se cerrd dicho Gabinete, y en 1.814 se disolvid el Cuerpo de Ingenieros propiamente
dicho, creado por Betancourt en 1801, cerrandose, igualmente, la Escuela de
Caminos™*, para, finalmente, reabrirse en 1.834, tras la muerte del monarca, del
mismo modo que, por Decreto de 20 de abril de 1.835 se reconstituyo el Cuerpo de

Ingenieros.

* Francia

Por su parte, la historia del Cuerpo de Ingenieros francés arranca de mediados
del siglo XVI cuando, por un Edicto de 15 de octubre de 1.508, se encargd a los

Tesoreros de Francia la visita y reparacion de los caminos publicos.

En mayo de 1.599, como ya vimos, se creo el cargo de "Grand Voyer" -
equivalente a nuestro Intendente General de Caminos-, cargo que se confid al Duque
de Sully, y en 1.661, con Colbert como controlador general de finanzas, aparece por

primera vez la expresion "ponts et chaussées" para designar el servicio de "caminos

19}.

“Bonet Correa. op. cit.. pag 17.

Como dato curioso. seialar que se sustituyd por ta Escuela de Tauromagquia (Bonet Correa, op. cit., pig.
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publicos", creandose en 1.715 el cargo de Director General de "ponts et chaussées",
mas tarde suprimido, surgiendo un afo después, en 1.716, la primera organizacion
jerarquica de un Cuerpo de Ingenieros de Caminos y Puentes. A partir de ahi
comenzaron a promulgarse las mas importantes disposiciones sobre caminos,

concretamente sobre planificacion, longitud y policia de carreteras”.

Segun Armytage, fue Vauban, Mariscal de Campo francés quien, en el ano
1.703, sugirié al Ministro de Guerra, Louvois, la creacion del "Corps des Ingéniers de
Génie Militaire", por lo que estos oficiales "de génie" pueden ser considerado,
verdaderamente, como los primeros ingenieros civiles que hubo en Francia. Su
"status" se vio reforzado por la creacion del Corps de Ponts et Chaussées, ya

citado™ .

En 1.744, con Daniel Trudaine como Intendente de Finanzas del servicio de
"ponts et chaussées”, se cred la primera "oficina de dibujantes" (bureau de
dessinateurs), encargada de centralizar los planos de las grandes rutas. Esta oficina fue
el germen de la Escuela de Caminos francesa y, asi, por decreto de 14 de febrero de
1.747 se transformd en "Ecole des ponts et chaussées”, siendo su primer director el
célebre ingeniero Perronet. La primitiva organizacion de la Escuela subsistio hasta

1.789, con pocas modificaciones y, tras la Revolucidn de 1.789, desaparecio

PF P.H. Tarbé de St. Hardouin, "Notices Biographigues sur les Ingénieurs des ponts et chaussées”, Paris,
1.884, pag. 7.

"WHG, Armytage, "A social History of Engineering", Faber and Faber. London, 1.961. Igualmente, H. Capel.
op. cit.. pad. 76, ve en estc una de las principales diferencias entre 1os primeros Cuerpcs de Ingeniercs
francés y espafiol, pues en nuestro pais Ya marca castrense estuvo presente hasta el sigle XI%.
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momentaneamente, siendo sustituida por una denominada Escuela Central de Obras
Publicas, si bien fue restablecida nuevamente en 1.795, promulgandose en 1.804
sendos Decretos con el objeto de organizar el "Corps des ponts et chaussées”, y

establecer el Reglamento de la Escuela; Reglamento modificado en 1.851%".

No se puede hablar de ingenieros "de caminos” franceses, sin hacer referencia
a la "Ecole polytechnique”, conocida en un primer momento como la ya citada "Ecole
centrale des travaux publics”, creada especialmente para el servicio publico el cual,
a finales del siglo XIX, estaba completamente desorganizado. Asi, por ley de 22 de
octubre de 1.795, se fijaron las relaciones entre la Escuela Politécnica y las demas
Escuelas de artilleria, ingenieria de puentes y calzadas, minas, construcciones navales
e ingenieros geografos. La razon de intentar compaginar tan heterodoxas ramas parece
haber sido la necesidad de someter a los alumnos, finalmente, a la disciplina
militar®. La Escuela Politécnica fue disuelta y reorganizada, sucesivamente, en

1.816.

Modos 1os datos acerca de los ingenieros civiles franceses han sido tomades de 1a ya citada obra "Notices
Biographiques sur les Ingénieurs des ponts et chaussées”, en cuyo avant-propos (pdgs. 7-10) figuran como
"principales dates historiques” 1os que agqui constan.

®parece ser gue todo fue debido a necesidades de alojamiento. de manera que. resultande imposible que
todos Tos alumnos se alojaran entre "familias amigas © casas honestas” como se pretendia. se jes hube de dar
hospedaje semetido al régimen militar (Mallet, M.A., "La Société des Ingénieurs Civils de france”, Paris,
1.857, pdg. 272). Actualmente. 1a £coie Polytecnique se encuentra entre 1as mds prestigiosas de Francia, para
estudiar en 1a cual -al igual gue el resto de las grandes écoles Trancesas- el candidato es seleccionado por
concurso, tras un dificil examen, que presupone el paso durante dos o tres afios por alguno de tos mejores
iycées (De la revista "Le parisien”, 4-5 de marzo 1.989).
Por otra parte, 1os ingenieros militares franceses de finales del sigic XVIII eran reputados como 1o0s
mejores del mundo. por 1o que no es de extrafiar que. durante 1a Revolucidn norteamericana adiestraran y
dirigieran el Cuerpo de Ingeniercs del Ejército de Tos Estados Unidos ("The Engineer in America”. op. ¢it..
padg. 10) Tal vez fue debido a esta ¢ircunstancia, y no a la mera francofiiia borbénica. por 1o que 1a potitica
caminera de Carlos 111 mostré clara preferencia por los ingenieros franceses. 0, ms probablemente, fuese una
mezcla de ambas Cosas.
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* Inglaterra. Los ingenieros de su Majestad

Antes de tratar de los ingenieros civiles ingleses, conviene aclarar que el
término francés ingeniero civil es una traduccion literal del inglés civil engineer y, por
cierto, una mala traduccion, pues en Inglaterra el ingeniero civil se ocupaba de
cuestiones que, en Francia, eran del dominio exclusivo de los denominados
"ingénieurs des ponts et chaussées" o de los ingenieros municipales. El adjetivo civil
fue afiadido en el siglo XIX en un intento de especializaci 6n de la palabra ingeniero,
pues dicho término tenia -y tiene-, entre los franceses -como entre los espafioles- una
significacion demasiado ampha, de manera que se aplica tanto al constructor como al

conductor de maquinas, como a los soldados del Cuerpo de ingenieros®.

En resumidas cuentas el ingeniero civil inglés, en sentido estricto, viene a ser
el ingeniero de puentes y caminos francés, o el de caminos, canales y puertos
espafiol®, no obstante lo cual, la Institucidn francesa de Ingenieros Civiles se
construyd sobre el mismo modelo que la inglesa. En otras palabras: el adjetivo civi/
en Inglaterra como en Esparia, hace referencia exclusivamente a los ingenieros de
caminos, canales y puertos; en este caso, pues, Espafia se desmarca de la linea

francesa que Unicamente utiliza el término civil para sefialar todo aqueilo que no es

ingenieria puramente militar. No obstante, justo es decir que el primer inglés que se

PMallet, M.A.. op. cit.. pdg.5.

¥ axpressiond ingénieur civilne s epploi-t-eliaplus guére aujourd hui que pour désigner Tes ingénieurs

Tibres par opposition aux ingénierus de 1°Etat (Mallet. M.A. op. cit., pdg. 6): es decir, que en Francia se
emplea el término civil para todo aquel ingenieroc que no trabaja para el Estado. con 1o que incluiria el de
minas. mecdnico. industrial. etc.: mientras que en Inglaterra ingeniero civil, en sentido estricto. es
unicamente el ingeniero de caminos. canales y puertos.
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describio a si mismo como ¢ivil engineer en el aio 1.768, John Smeaton, lo hizo tanto
para describir una nueva profesion como para diferenciarse de los ingenieros

militares®.

Por otra parte, también hay que diferenciar a los ingenieros propiamente dichos
de los ingenieros militares, a los que dedicaremos un apartado, por cuanto que se
desvian del camino comun seguido por Francia y Espana, principalmente en cuanto

a sus funciones mas tipicamente castrenses®.

Por ultimo, baste afiadir que la importacidn por Francia del término "ingénieur
civil", parece haber tenido lugar tras la paz de 1.815, en un momento en que las
relaciones con Inglaterra se habian restablecido; aunque tal importacion, por lo que

hemos visto, no fue muy afortunada.

®yatson, Garth. “The Smithsonians. The Society of Civil Engineers”. Ed. Thomas Telford, Ltd.. London.
1.989, pag. 1.

No obstante. es cierts que en el siglo XIX el cantral oficial de los ferrocariles se atribuyd a miembros
del Real Cuerpo de Ingenieros (Royal Engineers), es decir, & los ingenieros militares los cuaies, fuera de
Inglaterra, si realizaron muchas cbras de cardcter civil, como ocurrié en la India. Incluso para la
organizacion de las vias de comunicacién en Rusia, el encargo se hizo a un militar, el capitdn Perry y antes
que €1, se habfa ocupado del asunto el coronel Breckell, con ningdn éxito, por cierto.

Por otraparte, su lema (“Quo fas et gloria ducunt, Ubique"- Adénde conducen 1a honestidad y 12 gloria.
A todas partes) parece también indicar que el trabajo de 1os "Royal Engineers” era tanto c¢ivil como militar;
pero, insistimos, esto era excepcional y. como se ve, se refiere a obras 1levadas a cabo. generalmente fuera
de Inglaterra, donde salvo en contadas ocasiones -como podia ser 1a construccidn de un caming, o de un puente,
necesario o anexo a una construccidn militar- ambas funciones estaban perfectamente diferenciadas.
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Hechas las anteriores precisiones, podemos decir que, en Inglaterra, la
Institucion de Ingenieros Civiles (ICE)Y se fundd en el afio 1.818, y recibio su "carta

fundacional” (charter) del rey Jorge IV, el 3 de junio de 1.828.

En cuanto a los origenes de la Institucidon, no son muy diferentes del resto de
los paises europeos, si bien en Inglaterra la ingenieria estuvo mas ligada a las
necesidades del desarrollo industrial iniciado en el siglo XVII; pero alli como aqui,
lo cierto es que el aprendizaje de los ingenieros fue, en los comienzos, puramente
artesanal: se transmitia de unos a otros el conocimiento necesario para ejercer la
profesion™. Fue el crecimiento de las operaciones comerciales lo que permitié a un
grupo de ingenieros autodidactas y no militares, hacer carrera aportando
conocimientos técnicos. Antes de finalizar el siglo XVIII, los ingenieros britanicos que
trabajaban en proyectos civiles -de donde se deriva el término "ingeniero civil”-,
habian desarrollado su identidad profesional y empezado a reunirse regularmente, al

objeto de intercambiar ideas y promover sus intereses mutuos®

¥Institution of Civil Engineers. Conviene aclarar gue primero se denoming Society of Civil Engineers, vy
tambien Smitonian Society. en honor de uno de sus mas renombrados miembros y fundadores, John Smeaton. De
hecho, el primer nombre, cuando se cred en el afio 1.771. fue el de Society of Civil Engineers: pero, dado que
se disolvid -al menos temporalmente, con el propésito de reorganizarse- en 1,792, y que Smeaton fallecid en
octubre de ese mismmo afio, cuando 1a Seciedad volvié a reaparecer, en 1.793, adoptd el nombre de Smeatonian
Society (Watson, op.cit., pag. 20}.

¥Jatson. op. cit.. pdg. 1.

¥La cita completa estd tomadz de la cbra "The Engineer in America”, escrita por varios autores,
recopilacion de una serie de trabajos aparecidos originariamente en varios nimeros de 1a revistanorteamericana
"Technolegy and Culture”. En el original, es como sigue: "This growth in scale of commercial operations enabled
a group of self-trained, nonmilitary engineers to make careers of providing technical expertise. Before the
end of the 18th century, British engineers working on civilian projects (hence the term "civil™ engineer) had
developed a professional identity and had begun to meet regulariy to exchange technical ideas and to promote
mutual interests" (Varios autores. "The Engineer in America. A Historical antholegy from technology and
culture”, op. cit., pag. B). Notese que el francés Mallet sefialaba que el término ingeniero civil fue importado
de Francia (vid. supra. pag. 114).
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No obstante, antes de la creacidn de la ICE, puede decirse que la ingenieria
civil inglesa, como ciencia experimental, ya se habia iniciado desde el momento en
gue un grupo de estudiantes, que se reunian habitualmente en Londres, alrededor del
afio 1.645, comenzd a estudiar un nueva filosofia experimental. Este grupo, trasladado
a Oxford durante la Guerra Civil y el Protectorado, velvio a reunirse en Londres,
donde cred la "Royal Society of London” en 1.660, Sociedad que recibid su carta
fundacional en 1.662 de manos del rey Carlos II*°. Pese a tal circunstancia, conviene
aclarar que, en la actualidad, no tiene caracter gubernamental, como la Academia de
las Ciencias de Francia, por citar un ejemplo’’. En cuanto a sus objetivos, la Royal
Society los deja reflejados en el borrador de sus estatutos, elaborados en el afio 1.663,
a cuyo tenor, la Sociedad tiene como mision desarrollar el conocimiento de la

naturaleza de las cosas, y de todas las artes itiles, manufacturas, practicas mecanicas,

méquinas e inventos mediante experimentos .

Por otra parte, en Inglaterra proliferaron las Sociedades de tipo experimental,
creandose buen namero de ellas, tanto a nivel nacional como local. En este sentido,

pueden citarse algunas como la Society of Arts, la Gentleman’s Society at Spalding,

* Concretamente. el obietive de 1a Reyal Society era "discutir el establecimiento de un Colegio para la

promocidn de los conocimientos fisice-matemdticos”. La Royal Society nacid al amparo de 1as ideas del filésofo
Francis Bacon, conocido también. al menos entre sus compatrictas ingleses, como el filésofo de 1a ciencia
industrial ("the philosopher of industrial science”): ideas segun las cuales la soberania del hombre yacia
escondida en su conocimiento (W.G. Armytage. "A social History of Engineering”).

"Andrace. C.. "A brief History of the Royal Society”. Londres. 1.960. pig. 28

“"The improve of the knowledge of naturatl thing, and a1l useful Arts. Manufactures, Mechanik practices.

Engynes and Inventions by Experiment” (Armytage. 1.961. pdg. 13).
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etc., todas ellas con algo en comun: el desarrollo del conocimiento mediante el mutuo

intercambio de opiniones™ .

Volviendo a la Institucion de Ingenieros Civiles, el objetivo, segun viene
definido en su "carta" de nacimiento, consiste en "el progreso general de las Ciencias
Mecéanicas, y mas concretamente las que constituyen el objeto de los Ingenieros
Civiles: construccion de caminos, puentes, acueductos, canales, rios de navegacién y
muelles, puertos, bahias, rompeolas y faros, todo ello relativo al comercio y al
intercambio interno y externo en general"”. Su nacimiento, podriamos decir que fue
stmilar al que tuvo la Royal Society, pues se produjo cuando un reducido grupo de
jovenes que, habitualmente, se reunia en un Café, tuvieron la idea de crear "una
sociedad cuyos miembros fueran estudiosos de la profesion de ingeniero civil". Su
primer presidente fue el renombrado ingeniero Thomas Telford y, curiosamente, su
primer miembro honorario fue un profesor de matemadticas de la Real Academia

Militar.

Por otra parte, una de las diferencias fundamentales entre los ingenieros
britanicos y los franceses estriba en el hecho de que, en Francia, el Cuerpo de

Ingenieros se nutria, fundamentalmente, de la nobleza, mientras que en Inglaterra

“"The advancement of knowledge by mutual exchange of cpinicnes", Armytage, op. cit. pag. 14.

MCharter. by-laws and regulations of the I.C.E.. London, 1.898, pig. 9.
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provenian de todas las clases sociales™. Segin Rae, aparte de esta notable diferencia,
los ingenieros no-militares britanicos siempre tuvieron mas conciencia de grupo que
los itngenieros continentales, donde predominaban los "empleados estatales o

ingenieros militares"*.

Otra diferencia importante entre los ingenieros britanicos y los continentales,
estriba en que aquellos preferian la aproximacion practica y empirica a los problemas
que planteaba la ingenieria, siendo més reacios a la solucion de los mismos mediante
el empleo de meétodos matematicos y teoricos”. Esta circunstancia parece ser
rotundamente cierta, pues viene avalada por la importancia que tanto en Francia como
en Espana, se dio al estudio de las matemdticas y teoria en general -como mas
adelante veremos-, v constituye una de las diferencias sustanciales desde nuestro punto

de vista.

Conviene recalcar, ademds, que en Inglaterra se marcaron muy nitidamente,
desde el principio, las diferencias entre los ingenieros militares y los civiles, de
manera que, al contrario de lo que ocurrio en Espana y Francia, siempre tuvieron

aquéllos muy claras sus competencias, que fueron basicamente militares, es decir,

%John B. Rae. en 1a obra citada "The Engineers in America”, hace un interesante analisis estadistico sobre

el particular.

% In Britain civil engineers were & much more firmly established and self-conscious group than on the

Continent, where state-employed, military engineers were dominant™ ("The Engineer in America”, op. cit. . pég.

= a1though Rae does not mention it, British engineers also differed from their continental counterparts

in preferring a heavily practical and empirical approach to problemas and in being mcre suspicious of
mathematical and theoretical methods of engineering problem solving” (Terry 5. Reynolds. en e prélogo 2 la
obra “The Engineer in America”, op. cit., pdg. 9).
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fortificaciones, maquinas de asalto, etc. De hecho, las obras publicas inglesas de
caracter civil -caminos, puentes, etc.- se debieron, principalmente, a la iniciativa
privada®™, en cuanto a su encargo y financiacion, y a los ingenieros civiles en cuanto

a la ejecucidn.

Para comprender mejor esta idea, siquiera brevemente, no hay mas que
remontarse a los origenes de las obras publicas en Inglaterra, donde vemos que tanto
puentes como caminos fueron financiados y ejecutados por los particulares,
fundamentalmente los grandes propietarios (landlords), la Iglesia y ciertas 6rdenes
religiosas que, por cierto, fueron las principales constructoras de puentes del periodo
medieval . Por citar un ejemplo, el primer hombre ennoblecido con el status de
caballero por sus trabajos de ingenieria, no fue un ingeniero, sino un particular;
concretamente un prospero banquero, y a veces comerciante, llamado Hugh
Huddleton, famoso por haber hecho los primeros intentos de llevar agua fresca al

Londres de comienzos del siglo XVII'™.

®Concretamente a 1a nobleza. granjeras. sefiores (nability, farmers, gentry). los cuales se unian en lo
que se denominaban "trusts” |, encargdndose de gestionar el dinero de Tos granjeros locales y propietarios de
tierras engeneral. Parece, pues, evidente, que la iniciativa estatal estaba, en principio, descartada, si bien
nos referimos a 1o que ocurria en e1 siglo XVIII. pues hasta entonces, la iniciativa de los particualares,
aunque escasa. era habitual también en Espafia. A decir de Madrazo ("EY sistema de transpertes”™, op. cit.. pdg.
181, quizd los caminos ingleses no puedan presumir de la anchura y ostentacidn de Tos franceses. pero fue ia
mds practica y la mejor conservada de Europa. entre otras cosas porque Inglaterra no tuvo administracion unica.
de manera gue fueron Tos comités de Ta {dmara de los Comunes quienes decidian scbre cuestiones camineras.

®Segin Chappell. M. (op. cit.. pig. 40). parece ser que los_romanos construyeron muchos puentes en
Inglaterra, pese a que no s& ha conservado ninguno. Se piensa que el1o fue debido a que estaban fabricados de
madera (timber).

"Whappell, Matius, “British Engineers” William Collins of Landon, 1.942, pag. 43.
Cierto gue en Espafia algunos pueblos costearon sus obras & través. por ejemplo, de 1os bienes del
comun: pero cuando hablamos de "financiacidn gubernamental” téngase en cuenta que nos referimos, también, a
municipios y provincias. es decir. cualquier organismo distinto a 1os particulares. Es verdad que, algunas
veces. también éstos costearon alguna pequefia obra, pero siempre aquéllas gque les afectaban directamente y no
las de cardcter general.
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Creemos, en suma, necesario incidir en la idea de que esta peculiar forma de
financidn, tan alejada de lo gubernamental, tuvo que influir en la construccion de los
caminos, de manera que mientras en Espafia -o Francia- la Hacienda siempre conto
con serios problemas que habian de repercutir, por fuerza y entre otras muchas cosas,
en la calidad de las obras publicas, en Inglaterra, al ser fundamentalmente la iniciativa
particular la que financiaba los proyectos, no hubo ocasion de que se plantearan las
mismas cuestiones respecto a la calidad. Lo mismo podriamos decir de quienes se
encargaron de ejecutar las obras de caminos, pues no eran militares v,

consecuentemente, no plantearon los mismos problemas que se dieron en Espana'.

En este sentido, recordemos la referencia ya hecha a la diferente trayectoria
que, dentro del contexto europeo, siguio la ingenieria en Inglaterra con respecto a los
demas paises, razon por la cual creemos resultara interesante comentar la historica
distincién entre lo civil y lo militar en dicho pais, sobre todo porque el objeto de esta
tesis es demostrar que buena parte de los problemas ocurridos en la construccidn de
las obras de caminos en la Espana del siglo XVIII fue debida, basicamente, a la no
distincién entre los dos ambitos, de manera que los militares desarrollaban las labores
de ingenieria en ambos niveles. Puede decirse que, mientras que los origenes fueron
practicamente idénticos con relaciéon al contexto europeo, la evolucion posterior se

desmarcd de dicha linea.

Yipracisamente, las relaciones o, mejor, Ta tensidn entre Yo poblico y 1o privado, Jocivil y lomilitar,
volveran a ponerse de manifiesto en el momento en que analicemos el proceso a Carlos Lemaur, como "leit-motiv®
de toda la historia
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Los Royal Engineers

La Corona inglesa, desde los tiempos de la invasién normanda'® tuvo
permanentemente empleados un buen numero de ingenieros militares, cuyas
principales obras fueron la construccion de fortalezas en puntos estratégicos a medida
que iban conquistando tierras sojuzgadas por los sajones. Igualmente, comenzaron a
construir caminos al servicio de esas fortalezas, dando lugar en su conjunto a
importantes centros militares y administrativos de los que dependia la seguridad y el
gobierno local del pais. Estos primeros ingenieros, cuyo origen es tan militar como
lo fue el de los franceses y espanoles, llegaron a ser conocidos en el tiempo como los

Ingenieros del Rey y Topografos de las Reales Obras'®,

En este sentido, el reinado de Enrique VIII fue prospero para el desarrollo de
la ingenieria militar porque, durante el mismo, Inglaterra estuvo constantemente
amenazada por las invasiones y, en consecuencia, bajo la permanente necesidad de
atender a la defensa de sus costas. Dicha circunstancia repercuti¢ notablemente en el

desarrollo de las obras defensivas.

Ademas, parece haber sido bastante comun el hecho de que la mayoria de los

ingenieros militares, aparte de tener origenes humildes, no eran ingenieros

" fectuada por Guillermo el Conquistador, en el afio 1.086. Porter, Whitworth, "History of the Corps of
Royal Engineers”. Longmans. Green and {o., 1,889, pag. 5.

"En e original: "King s Engineers and Surveyors of the King's Works™. Atkinson. C.F.. "Surveyors of

works, Royal Engineers. Their history and Development" FRICS, 1.969, pag. 8.
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propiamente dichos, sino que, simplemente, dedicaban tiempo al estudio de la
ingenieria y arquitectura militar, dos ramas que. como también hemos visto, estuvieron
muy unidas en los comienzos, y viene a ser un punto de comunion entre Inglaterra,
Espana y Francia. Sin embargo, el alejamiento de la tradicion inglesa de la del
continente se produce tempranamente. De hecho, en el ario 1.414, coincidiendo con
la introduccion del candn, se fundé el primer "Board Ordnance" -que podria traducirse
como "Consejo de Artilleria"- con el objeto de administrar todos y cada uno de los
distintos aspectos conectados con las obras reales'™; obras que, no se olvide, no
tenian caracter civil, sino exclusivamente militar, arsenales sobre todo y, en general,

cualquier cosa que tuviera que ver con equipamiento bélico.

Posteriormente, en el ano 1.683, se promulgaron las "Rules, orders and
instructions for the future government of the Office of Ordnance", es decir, todo un
conjunto de normas para el futuro gobierno de la Oficina de Artilleria; reglas todas
ellas que hablan Gnicamente de cuestiones relativas al arte de la guerra: obras de
asedio, fortificaciones, etc. Esto nos lleva a lo que nosotros consideramos el hecho
diferencial inglés por excelencia, en relacion a lo que ocurria en el resto de Europa.
La razoén es que este "Board Ordnance" fue el primer organismo que establecié un

procedimiento estandar para regular toda actividad relacionada con la construccidn de

Recuérdese que ya vimos cémo, en el caso espaiiol, 1a separacién entre ingenieros y artilleros. o mejor,

diche, el primer intento que se hizo en ese sentide, nc se produjo hasta mediados del siglo XVIII.
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obras militares'”, cosa que ni en Espafia ni en Francia se dio, pues su normativa

mezclaba las construcciones de cardcter civil con las de tipo militar,

Ademds, siguiendo con este "hecho diferencial", hasta el final de la guerra de
Independencia espafiola, no se encuentra en Inglaterra practicamente ningun ingeniero
militar que no esté empleado en obras que no fueran militares, o al menos, cuasi
militares; lo cual prueba lo dicho hasta aqui: las obras civiles en Inglaterra fueron
encomendadas a civiles, ingenieros o practicos en la materia, pero, en cualquier caso,

no militares'",

Esta circunstancia enlaza con otra cuestidon tipicamente britanica que afecta a
la financiacidn de las obras; y es que es bastante probable que la decision de encargar
obras militares al personal militar estuviera motivada por el hecho de que tampoco las
obras publicas se dirigian desde el gobierno, sino que, en términos generales, eran
ejecutadas por iniciativa privada. Precisamente, para justificar la existencia de los
ingenieros militares en tiempos de paz se llegd a decir que eran scientific soldiers'”,

lo cual, a nuestro modo de ver, no hubiera sido necesario si se les hubiera destinado

a otro tipo de construcciones fuera de las de su estricta competencia.

“porter. Whitworth. "History of the Corps of Royal Engineers”. Longmans, Green and Co., 1.889, pag. 17.

®Con todo. es cierte 1o que afirma John B Rae en la obra "The Engineer in America", cushdo dice que la

diferencia entre ingenieria militar y nomilitar siempre ha tenido un elemento de artificialidad pues, después
de tode, si se construye un caming o un puerto por razones militares, no se va a trasladar de un lugar g otro
por €] simple hecho de que se mueva el teatro de las operaciones ("...the distinction between miTitary and
nonmilitary engineering has always contained an element of artificiality. After all, if a road was built or
a harpbor improved fer military reasons. it could hardly be picked up and taken away just because the theater
of operations had moved somewhere else” {(Rae, op. cit . pdag. 31).

“porter. Whitworth, op. cit.. pag. 21. En apoyo de tal denominacidn afiade el autor que habian adaptado

1a telegrafia e fines militares, entre otras cosas ("they have adapted telegraphy to military purposes”).
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Por tltimo, unicamente nos resta decir que fue una disposicién real de 30 de
julio de 1.741, el origen de Ia Royal Military Academy; y, a titulo anecddtico, sefialar
que de las largas listas de ingenieros ingleses que aparecen en los archivos,
practicamente la totalidad son precisamente eso: ingleses, lo cual parece indicar que
no hubo apenas relacidon con el continente, al menos en cuanto a importacidén de

ingenieros se refiere. Teniendo en cuenta que en Espafia, buena parte de ellos eran

franceses, la diferencia salta a la vista.

* Fstados Unidos de América

Finalmente, y al objeto de no circunscribirnos Uinicamente a lo que ocurria en
el Continente, muy brevemente sefialaremos que en Norteamérica el origen de la
ingenieria fue tan militar como en Europa, siguiéndose el mismo proceso, mas tardio,
loégicamente, alli que aqui en cuanto a la separacién de ambos Cuerpos. Asi, en
Estados Unidos -cuya tradicion en ingenieria es una mezcla entre lo britanico y lo
francés, si acaso con predominio de lo segundo- sélo en 1.794, y tras la autorizacién

del Congreso, se cred el Cuerpo de Artilleros e Ingenieros, asigndndoseles la sede de

West Point'%.

En 1.802 el Congreso separd el Cuerpo de Ingenieros de la Artilleria (Military
Academy), si bien ambas permanecieron en el mismo sitio. Es decir, que la ingenieria

civil en Estados Unidos nacid, al igual que en Europa, con posterioridad a la militar,

®peynolds, Terry S., op. ¢it.. pag. 1l.
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concretamente a comienzos del siglo XiX, como respuesta a la acuciante necesidad
de tener una buena red de comunicaciones en un pais tan vasto como escasamente
poblado. La diferencia fundamental con el modelo francés, que tanto influyo en
Norteamérica sobre todo a raiz de la Guerra de Independencia, viene marcada por
cuestiones politicas, ya que fue el temor de los norteamericanos a un gobierno
centralizado -temor nacido v desarrollado durante el dominio britanico- lo que dio
como resultado un poder federal relativamente débil. Por esta razén, y sin contar a los
ingenieros militares, la profesidon de ingeniero en Estados Unidos no surgié como en
Francia -0 Espana- bajo el patrocinio de un fuerte gobierno central, sino que fueron
los gobiernos estatales y las empresas privadas las que ejercieron el patronazgo de los
ingenieros norteamericanos; lo cual encaja més en la tradicién britanica'”,

Por dltimo nos resta decir que la primera Escuela de Ingenieria Civil
norteamericana se fundo en el afio 1.820 en la Univérsidad de Norwich, con el titulo
de "American Literary, Scientific and Military Academy". Inicialmente su cometido
era formar oficiales para la milicia, siguniendo el modelo de West Point, pero poniendo

menos énfasis en la teoria y volcandose en la practica''.

Como colofon a todos los epigrafes dedicados a los ingenieros, podemos
afirmar que fue la combinacidn del genio natural y de la inteligencia practica, junto

con la asimilacién de algunos principios cientificos, lo que permitié el nacimiento y

10%

Terry S. Reynolds, op. cit.. pdgs. & y s5.

MRaynolds, Terry S . op. cit.. pags. 19 y 20.

126



CAPI'IULO 4 LA CREACION DEL CUERPO DE INGENIEROS

evolucion de la profesion de ingeniero''’; combinacién que resulta aplicable tanto

a Inglaterra, como Francia o Espana.

Tatson. op. cit.. pag. 3
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5. LA CONSTRUCCIO N DE UN CAMINO EN EL SIGLO XVIII

5.1. Antecedentes historicos

Castillo de Bovadilla, en su tantas veces citada obra "Politica para Corregidores".
sefialaba que, cuando se trataba de construir algun edificio publico -debiendo entenderse
obras publicas en general y, por tanto, también caminos- a costa de los propios o del
comun, se debia proponer en el Ayuntamiento para, una vez acordado, mandarse
informacién al Consejo, del que se solicitaba que, habida cuenta de la utilidad v
necesidad de la obra, concediese licencia para hacerla a costa de bienes comunes, por

sisa, o por la orden y arbitrio que se hubiera acordado.

Para ello, contintia el autor, se libraba "provisidn Real de diligencias", las cuales,
una vez hechas, se volvian al Consejo, y vistas, se concedia o denegaba dicha licencia,

segin pareciese la obra ser conveniente o no'.

‘Bovadiila, Politica para Corregidores, Libro 111, cap. V. 21.
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En la solicitud vy concesiéon de la licencia, no se hacia sino seguir las
prescripciones del Derecho Romano; asi, en el Digesto’, se dice: "Opus novum privato
etiam sine Principis auctoritate facere licet, praterquam si ad aemulationem alterius
civitatis pertineat, vel materiam seditionis praebeat, vel circum theatrum, vel
amphiteatrum sit. Publico vero sumtu opus nivum sine Principis auctoritate fieri non
licere, Constitutionibus declaratur”; es decir que, en principio, a un particular se le
permitia hacer una obra nueva, incluso sin autoridad del Principe, salvo que tuviera por
objeto la emulacion de otra ciudad, o diera motivo para una sedicién, o se construyera
alrededor de un teatro o anfiteatro. Pero, continia el texto, la regla general consistia en

gue, sin la autoridad del Principe, no era licito hacer obras nuevas a expensas publicas.

Siguiendo con el Corpus luris, el Cédigo’ recoge también algunas disposiciones
al respecto, como la dada por los Emperadores Valentiniano y Valente, en el ano 364
d.C.*, segin 1a cual no se debia permitir comenzar una obra nueva dentro de Roma, a
menos que hubiera licencia del Emperador, con la salvedad de que se tratase de restaurar

obras ruinosas (o que las costeara un particular).

.. L. X. "De operibus publicis®, 3.
.. VILI, XII. "De operibus Publicis”, 5.

¢ Wl X115,
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En el afio 383, dentro del mismo Cuerpo legal®, otra disposicidn, esta vez de los
Emperadores Graciano, Valentiniano y Teodosio, ordenaba la demolicion de cualquier
obra construida en cualquier }ugar publico "contra el ornato y la comodidad y el aspecto
decoroso de la ciudad", lo cual hacia referencia a la inembargabilidad de los caminos,
entre otras obras publicas. También se preveia la responsabilidad del constructor durante
un periodo de quince afios después de acabada la obra; responsabilidad que se extendia,
ademas, a sus herederos, si bien quedaban expresamente excluidos los supuestos de caso

fortuito®.

Volviendo a épocas mas recientes. Jovellanos, a finales del siglo XVIII, describia
en algunos de sus escritos la tramitacion administrativa de una carretera vy,
consecuentemente, el funcionamiento de las Juntas de Caminos, "antecedentes de los
organismos actuales, financiados por el estado en los que se integraban las fuerzas vivas
de la provincia o regién, es decir que reunian toda la actividad civil y econémica"’. Con
ello enlazamos con la cuestion de quién tenia la iniciativa caminera en el periodo

ilustrado.

*Cédigo, VIIL, XII, 6.
8C VIIT, X131, &,

‘Uriol Salcedo. op. cit.. pag. 271 y ss.
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Las Juntas estaban compuestas por facultativos v empleados a sueldo®. Del escrito
de Jovellanos se desprende que, tras proponer la construccidn de la carretera -en el caso
a que se refiere Jovellanos se trataba de la carretera de Oviedo a Ledn-, y una vez
argumentadas las ventajas del trazado, se solicitaba la asignacion de las cantidades
necesarias del fondo general de caminos para, finalmente, pedir la constitucion de la
correspondiente Junta de Caminos, ademds de los sueldos de los dependientes, y Ia

recomendacion de que se dictase una instruccidon para llevar a buen fin la empresa.

Este procedimiento data de finales del siglo XVIIH, es decir, con posterioridad al
"Plan de carreteras”" de 1.761. Antes de esta fecha, y salvo en algunas zonas, como el Pais
Vasco, en donde sus organismos provinciales se encargaron de ejecutar los caminos, hay
pocos antecedentes de carreteras construidas con técnicas modernas. Una honrosa
excepcion a esta regla general, la encontramos en el reinado de Fernando VI, durante el
cual se ejecutaron el camino de Reinosa a Santander y algunos trozos del de Guadarrama,
aunque, incluso en estas primeras modernas carreteras, fue la iniciativa gubernamental la
que impulsé tanto el proyecto como la ejecucion de las mismas’, interviniendo poco o

nada entes ajenos o lejanos a la esfera del poder central’

*En el caso de Asturias, por ejemplo. un tesererc, un contador, un secretario. .un director y un sobrestante
facultativo (Uriol. op. cit. . pag. 271).

Aunque 1a financiacion fue a expensas de la hacienda real. si bien el mantenimiento se efectud mediante el
sistema del portazge {(Uriol Salcedo, op. ¢it., pdg. 235 y 238).

"No es extrafio. pues, gue Jovellanos clamara por una mayor autonomia de Y05 organismos provinciales y
municipales.
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5.2, La Instruccion de 1,761

Situados en el siglo XVIH, y mas concretamente en los anos correspondientes al
reinado de Carlos 1II, el método a seguir para la construccion de los "caminos reales"
estaba contenido en el Real Reglamento e Instruccion "que S.M. quiere se observe en la
Obra de Caminos, que se dignd mandar executar por Real Decreto de 10 de Junio de este
afio"", dado en Buen Retiro el 2 de diciembre de 1.761 y firmado, como también lo

estaba el Decreto de junio, por el Marqués de Squilace (sic), a la sazon Secretario de

Estado y Hacienda'®

Como primera medida, se nombraba a Esquilache Superintendente General de
Caminos, con la posibilidad de "subdelegar este encargo en las personas que eligiere”, si
bien del articulo segundo se deduce que tal subdelegacion debia recaer necesariamente
en un Capitan general, Comandante general, o en un Intendente. El empleo de Capitan
general era el de mas alto rango del Estado Mayor del Ejército; ahora bien, di-cho grado
no llevaba aparejado, necesartamente, el desempeno de una de las Capitanias generales

en {as que se organizaba el pais en el siglo XVIII, en sustitucion de la division territorial

"Tanto el Decreto come la Instruccion de 1.761 pueden consultarse en el AHN. Afadir que. iqualmente. se
encuentran en AGS, S°5°H, 911.

“Desde 1.761 a 1.778 el ramo de Caminos dependia de a Secretaria de Hacienda. momento a partir del cual el
Ministeric de Estado pasé a hacerse cargo del mismo (Uriol. op. c¢it.. pdg. 54; y también Ribot Garcia. Luis
Antonio, en su tesis doctoral "La construccién del camino de Vatencia en el siglo XVIII . Teida en 1a Facultad de
Fitosofia y Letras de la Universidad de Valladolid. 1.974).
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existente hasta entonces -consistente en virreinatos- sino gue se distinguia entre Capitanes

generales del reino o provincias y Capitanes generales del Ejército.

Por lo general, al frente de cada Capitania general ya fuese del reino, ya de
cualquiera de sus provincias, se destinaba a un Teniente general, que ejercia la autoridad
civil y militar, e incluso desempefiaba funciones relativas al mantenimiento del orden
publico en representacio n del rey. En el siglo XVIII oscilaron entre 10 y 12 las Capitanias
generales existentes, a las que habria que sumar Navarra, cuyo Capitan general se conocia
como Virrey de Navarra. Con todo, el desempeno del cargo de Capitan general, en
palabras del profesor Corona Baratech, implicaba mas poder que el que tenia un
Secretario de Despacho en su departamento . Por tultimo, cabe sefialar que, en el siglo
XVIII, la danica Capitania desempenada por un Capitian general fue la de Valencia, en la

persona del Duque de Crillon.

A todos los cargos mencionados en el articulo segundo de la Instruccion de 1.761,
se les concedia plena jurisdiccion "con inhibicidon de todo Tribunal para conocer en los
incidentes que puedan ocurrir con los Trabajadores, empleados, duefios de las tierras, vy
possesiones por donde sea necessario que passe la carretara...con motivo de los desmontes

de tierra, piedra o cascajo, o corte de madera y lenas". En otras palabras: se creaba una

“Tomo Ja cita de José Cepeda Goémez. "EV ejército en la politica espafiola {1.787-1843)", Fundacién
Universitaria Espaficla, 1.990, pag. 36, nota 38, del libro de Corona Baratech "Revolucién y reaccion en el reinado
de Carlos IV". El articulo 1, del Titulo I, Tratado VI de! Tomo 1II. de las Ordenanzas de Carlos I1I. sefialaba:
"Al virrey & Capitan General de una Provincia, estardn subordinados cuantos militares tengan desting o residencia
accidental en ella™.
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jurisdiccion especial en materia de expropiaciones y talas; jurisdiccion que, en defimitiva,

venia a recaer en la Secretaria de Hacienda'

El Reglamento preveia también quién y cdmo habian de formarse los proyectos
para los caminos a construir, a cuya cabeza estaria siempre un Ingeniero Director, de
quien dependian todos los ingenieros de la provincia, mientras que ¢l, a su vez, lo hacia
del Capitan general de la misma. En definitiva, para hacer comprensible, a la par que
breve, el enorme y complejo entramado jerarquico de personas implicadas en las obras
de caminos, nos permitimos reproducir, mds adelante, el esquema realizado por el

profesor Menéndez'”.

Por otra parte, conviene destacar el hecho de que a los tres ingenieros

provinciales'® que, a tenor del articulo IX, habrian de ser de acreditado celo v actividad,

“Como con todas Tas jurisdicciones especiales, los abusos fueron numerosas. en notable detrimento para la
buena marcha de Yas cbras. £jempios de elic abundan en 1a ejecucién de Yos cuatro caminos que conformaban Va red
radial, resciviéndose, por 1o general, a favor de 1a Hacienda, y en notorio perjuicic de Tos lugarefios que,
inevitablemente, acababan alzandose contra 1os ingeniercs y trabajadores en general.

“Menéndez, José Maria, “La construccién y financiacidn de 1a red de caminos de Espafia en el siglo XVIII".
tesis doctoral, Madrid, ETSICCP. 1.986, pag. 94.

"“Estos tres ingenieros eran: un ingeniero comandante, otro del detalle y otro Que se encargaba de vigilar la
regularidad de la construccidn, al que el profesor Menendez denomina en el grafico "ingeniero a pie de obra”
(Menéndez, op. cit , pag 90}, Precisamente en este momento hay que dejar apuntado que, comogquiera que €1 "proceso
Lemaur™ comienza con la pciémica de su nombramiento, no se entiende bien 1a misma si tenemos en cuenta gue 1a
propia Instruccidn no deja claro qué es un ingentero principal y mucho menos 1o iguala en parte alguna al ingeniers
director. sino que, en todo caso. subordina aguel a éste; de manera que cuande, el Superintendente del caminc de
Galitia, Conde de Croix, Je dice a1 Ingenierc José Crane que Lemaur no podia ser ingeniero principal, sino que el
propio Crane debfa ser, a ia vez, ingenierc pincipal (también 11amado comandante) e ingeniero director, parece una
flagrante contradiccion. perc en realidad esté aplicando un precedente. pues el Marqués de Squilace. para quien
ambhos cargos no eran incompatibies. asi 1o habia decidide. mas ho porgue se dedujera de 1a misma Instruccidn (AGS,
SSH, 811}

Felipe Crane. por su parte, en carta a Sguilace de 13 de marzo de 1.762 (AGS. SSH, 922). destinado al
camino de Andalucia, manifestaba que nada habia en 1a Instruccidn que hiciese relacidn al ingeniero director, por
lo que, si era veluntad del Rey que dirigiese las obras, habria de cambidrsele el tituio de director por €1 de
ingeniero principal o comandante (cargos si previstos enla Instruccidn), o de To contraria, seria precisa refundiv
todos Tos articulos del Reglamento. en 1o que, desde luego. no le faltaba razén y demuestra hasta qué punto era
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se les encargaba, expresamente, que "los caudales se inviertan con la utilidad que se
requiere, sin desperdicio o malversacion”, lo cual, en principio no parece funcién ni

adecuada ni, mucho menos, especifica de ningin ingeniero.

Mencion aparte merece la figura del Comisario de Guerra, cuya primera aparicidn
la encontramos en el articulo XI. La intervencidn de este personaje en las obras de
caminos, probablemente debido a las funciones fiscalizadoras que llevaba aparejadas su
cargo, va a ser una de las mds controvertidas y contestadas, al menos en cuanto a su
papel en las obras del camino real de Galicta, como tendremos ocasiéon de comprobar. En

efecto, era el Comisario de Guerra una especie de "Delegado de Hacienda" "

que, segun
el Reglamento, "debe entender de todo lo correspondiente a caudales y efectos reales,
procurando se custodien los enseres para que no padezcan malversacién...” Destaca, de
nuevo, en este articulo la preocupacidn por la malversacidn, presente en todo el texto
como claro sintoma de hasta qué punto debia ser habitual y, lo que es mas grave, como

ningun esfuerzo lograba acabar con ella pues, de otro modo, no hubiera sido preciso i

repetir ni incidir tanto sobre el mismo asunto.

confuso el Reglamento e Instruccion. con l1as inevitables secuelas en cuanto a inseguridad v arbitrariedad. Podria
decirse que hasta la publicacidn del tomo IV de 1as Ordenanzas de Carlos 11I. de 1768 -aungue dicho tomg se publicé
en 1.771- no se aclard un poco mds la cuestidn de las competencias.

YSocarrenamente, lLemaur 1lamaba al Comisario de Guerra destinado al camine de Galicia, Juan de Torres
Castellano, causante de gran parte de suparticuiar calvario. "Ministro de Hacienda” (AGS, SSH. 911): y. &l margen
del malestar que esto causaba en el citado Torres, no cabe duda de que el titulo era de sobra merecido pues. de
hecho, el Comisario de Guerra hacia el papel de Ministro de Hacienda. Incluso, la Instruccidn habla del
"Comissario, como Ministro de Hacienda...” en los articulos 33 y 38. de manera que supcnemos que el disgusto de
Torres, que no debia ignorar la Instruccidn, provenia del tono de Lemaur y no del contenido de sus palabras.
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CAPITULO 5 LA CONSTRUCCION DE UN CAMINO EN EL SIGLO XVIII

En este sentido, continuaba insistiendo el articulo XXII en que desde el mas alto
cargo hasta el mas bajo velasen por "evitar el desperdicio y malversacién de caudales”,
llegando, a permitir la adopcion de medidas policiales a cualquiera que encontrase
fraude’®, pues podia proceder al arresto del defraudador; si bien seria el Subdelegadc

Superintendente quien impondria la pena.

Ciertamente, la Administracion de Carlos III estaba mas preocupada por los
asuntos econdmicos que por problemas sociales, como puede comprobarse a lo largo de
toda la Instruccion; pero que para conseguir eficacia en la distribucidon de aquellos se
acudiese a delegar funciones de policia, no ya en los ingenieros -que, a fin de cuentas,
eran militares'’- sino en cualquiera que descubriese cualquier irregularidad, habria de
suponer, necesariamente, el efecto contrario al deseado, originando la ineficacia de las
medidas, por cuanto que se desvian y confunden los roles que podriamos denominar

"naturales" de cada personaje implicado.

“No queda muy clare, en realidad, si 1z atribucién se encomienda a cualquiera o. dnicamente, al Ingeniero
principal y al Comisario de guerra. Transcribimos textualmente el articulo XXI1: ™ . a cuyo efecto siempre gue se
verifique fraude en algdn empleado, se mandard arrestar por el Ingeniero principal, 6 por el Comissario de guerra:
de modc. gque quien encontrare el fraude pueda arrestarlos...”

Lo cierto es que, dada 1a cbsesidn por reprimir el fraude, existente en toda 1a normativa, parece bastante
plausible que Ta obligacidn de velar por Ta pureza en el manejo de fondos piblicos se dirija a todos Tos empleados;
de hecho, en la actualidad la Ley procesal criminal contempla ta posibilidad de que cualquier particular que
sorprenda a otro cometiendo un delito, pueda proceder a su "detencidon™. Mutatis mutandis seria lomismo. pero las
garantias del supuesto en la actualidad parecen mids superiores.

YRecuérdese que fue Carlos III quien convirtid al Ejército en una verdaderc Cuerpo de Policia afecto al
régimen, e instrumento insustituible de supolitica (Equipo Madrid, “Carlos 111, Espafia y 1a Ilustracién". pag 341
v s5., donde se dice que 1a fuerza militar adquirié competencias especificas respecto al mantenimiento del orden
publice, ademds de extenderse 1a jurisdiceidn militar a todos Tos civiles que incurrieran en los delitos previstos
en las Reales Ordenanzas de 1.768, es decir, las Ordenanzas Militares).

Por otra parte. ya vimos en otro capitulo la desconfianza natural de los gobernantes hispanos hacia la
poblacién civil, en cuanto a la atribucion de cualesquiera tareas que implicasen cierta responsabilidad.
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CAPITULO § LA CONSTRUCCION DE UN CAMINO EN EL SIGLO XVII

Para concluir, Gnicamente nos queda senalar que el Reglamento e Instruccion de
1.761 era, o pretendia ser, tan exhaustivo que no es de extranar que, en la practica, no se
cumpliese. Lo peor de todo, desde nuestro punto de vista, es que el origen de todos los
posteriores conflictos se encuentra en la compulsiva atribucion de funciones meramente
administrativas a personas que, desde luego, no estaban alli con como meros funcionarios,
ni para hacer pagos ni para vigilar el namero exacto de trabajadores como,

normativamente, se pretendia®.

En definitiva, podria decirse que la legislacion caminera de la época contenia tanta
informacion que, como suele ocurrir en esos casos, acabo por desinformar y desorientar
a quienes iba dirigida. La enorme diversidad de cargos y vinculaciones jerarquicas entre
ellos, asi como la minuciosidad con que se detallaban las funciones a desarrollar por
todos y cada uno de los mismos, junto con el incontable numero de aquellas, trajo
previsibles consecuencias en cuanto al derroche y malversacion de caudales publicos.
Igualmente trajo consigo una nada deseable burocratizacio n de los ingenieros, poniéndose,
en suma, tantas trabas a los pagos que, en lugar de evitar la "distraccion " o malversacion
de los dineros publicos, se propiciaba, pues se hacia tan dificil cumplir con los requisitos

que la Instruccién marcaba que, sencillamente, no se ejecutaba lo ordenado.

 “Nuevamente comprobamos la tradicional desconfianza de los Gobiernos espaficles para atribuir, no ya la
ejecucion de obras publicas, sino fas mds nimias cuestiones, a otro Cuerpo distinto del Ejército. Si a ello
anagimos que el sistema de contratacion publica hacia poco menos que imposible controlar el gasto. Ta malversacion
estd servida.
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Como muestra de lo dicho, el articulo XXXII del expresado Reglamento de 1.761,

establecia lo sigmente:

"Para los libramientos, que deben hacerse a las Brigadas cada ocho, 0 quince dias,
en los quales han de incluirse los jornales de Peones, Maestros, Carros, y
Sobrestantes, formara el Ingeniero del Detall una Lista, 0 Relacion individual para
cada Brigada, con expresion del nombre, y apellido de los que la componen, y lo
que cada uno huviesse devengado, totalizando su importe, con expresion del sitio,
caltdad, circunstancias, y dimensiones de la Obra de cada Brigada; cuyo
instrumento debera cotejar con las revistas diarias, que rubricd, y deben quedar
originales igualmente en su poder, v del Comissario de Guerra, con cuyas
seguridades, y precauciones pondra su certificacion al pie de dichas Relaciones el
Ingeniero del Detall, seguira el Ingeniero Principal con su Visto bueno, y el
Comissario de Guerra con su Intervencion a continuacion, de que finalmente el
mismo Comissario, como Ministro de Hacienda, formalizara el Libramiento con

el paguese, que registrara, y rubricara el Interventor, 6 sea Contador".

Parece dificil reunir tantos requisitos, y méaxime teniendo en cuenta que esta

operacion se debia hacer constantemente por cada Brigada y por tramo de obra realizada.
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* Intendentes y Superintendentes

Dada la importancia que ambas figuras tuvieron en la ejecucion de los planes
borbonicos de fomento, haremos aqui una breve resena acerca de las mismas, sobre todo

por cuanto que no estan demasiado claros sus antecedentes historicos.

Tanto la figura del intendente como la del superintendente vienen a ser una
simbiosis de la homologa figura francesa vy del corregidor espanol. Los intendentes,
aunque en un principio tenian objetivos de administracion militar, extendieron su
turisdiccion a materias de justicia y cuestiones fiscales, y sus competencias en materia de
policia, acabo por convertirlos en agentes territoriales del poder central, entendiendo no
sélo de obras publicas e infraestructuras, sino también de cuestiones que afectaban a la
industria, ganaderia, correos y postas. Fue, en opinion de Manuel Jesis Gonzalez y John
Reeder’', una de las mas genuinas aportaciones de los reformadores. Segiin esta teoria,

resultaria evidente el origen francés del cargo de Intendente.

Abundando en esta idea, el Diccionario de Escriche define al Intendente como el

"agente inmediato del ministerio de Hacienda, o sea el primer jefe y director de los ramos

Bitado en su introduccién & la edicién facsimil del “Itinerario Real de las Carreras de Postas”. del conde
de Campomanes, pag. 20.
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pertenencientes a la Hacienda Publica en cada una de las provincias en que esta dividida

fa monarqura.”

Continua Escriche atribuyendo su creacion al monarca Felipe V, senalando que los
establecic "con el fin de restituir a su antiguo esplendor el gobierno econdmico, la
administracion de Justicia y la causa publica, confundido todo por los acontecimientos
de la guerra; y asi, segin la Ordenanza de 1.718, reformada después por la de 1.749 y
otras drdenes posteriores, no sélo tenian a su cargo el cuidado de la exacta recaudacion
e inversion de contribuciones, rentas, derechos y cualesquiera caudales del erario, con
jurisdiccion contenciosa en causas de contrabando vy fraude, y en las civiles y criminales
de los empleados de hacienda que procedan de sus empleos u oficios o por consecuencia
de ellos, sino que también era de su incumbencia entender enlos negocios comunes de
justicia y policia, a cuyo efecto estaban revestidos del caracter de corregidores, y ademas
debian cuidar de la mejor admimstracion de los propios y arbitrios de los pueblos, velar
sobre la ejecucion de las distribuciones de tierras concejiles, hacer por medio de la
contaduria y circular a los pueblos el repartimiento de quintos para el reemplazo del
gjército, promover el aumento de la poblacion, y fomentar la agricultura, las fabricas, las

artes, el comercio y la ganaderia”.
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Finalmente, con la creacion de las Diputaciones provinciales™, no les quedaron

mas facultades que las de Hacienda, hasta que fueron suprimidos por Decreto de 28 de

diciembre de 1.849, y sus atribuciones pasaron a los Gobernadores de provincias.

Escriche, pues, también atribuye a los Intendentes un genuino origen frances.

Otro autor, el profesor Bermejo, cita a Artola por haber intentado aproximar la
figura del Superintendente a la del Intendente borboénico; para Bermejo, en cambio, las
diferencias son enormes -a pesar de que, ciertamente, existan aproximaciones- porque, por
ejemplo, los intendentes siempre estuvieron desde un principio en estrecho contacto con
las materias de guerra, pudiendo ser caracterizados en su fase de plenitud a través de las
cuatro grandes materias de Estado: Justicia, Policia, Hacienda y Guerra®. En la misma
linea que Artola podria decirse que estd el profesor de la Cruz Aguilar, para el cual la
figura del Superintendente, tan emblemaética en el periodo de los Austrias, es, al menos,
un antecedente del Intendente Borbdnico, de lo que constituye buena prueba la misma

etimologia*.

“Cs decir. a partir de las Cortes de Cadiz. Para mayor informacidn sobre este tema, puaden consultarse 1as
cbras de Ortego G11, Pedro, "Evolucidn legisiativa de ta Diputacién Provincial en Espafia. 1812-1845. Diputacion
de Guadalajara” Ed. Universidad Complutense. Madrid, 1.9%0; Santana Molina, Manuel, "La Diputacién Provincial en
la Espafia decimononica™. Ministeric de 1as Administraciones pliblicas”, 1.989; y, finalmente. Gonzédlez Casanovas.
J.A., "Las Diputaciones Provinciales en Espafia. Historia de 1as Diputaciones desde 1.812 hasta 1.985", Mancomunidac
General de las Diputacicnes. Madrid, 1.986.

"Bermejo Cabrero. J.L.. "Superintendencias en la Hacienda del Antiguo Régimen, AHDE, 1.984. Pag. 409 y ss
La referencia a Artola se encuentra en Ta nota 25, pdg. 423,

“EY diccionario de Corominas remite al término tender como origen de 1a palabra Intendente. a la que califica
de galicismo. del francés intendant (1.568). Afade este diccionario que en francés se extrajo de surintendant,
anteriormente superintendant (fin siglo XIV), b. lat. superintendens id., participic activo de superintendere
"velar por algo”: del francés o del b. Tat. directamente se tomé el cast. superintendente {siglo XVII) (Corominas,
J. y Pascual. J.A., “Diccionario critico etimoldgico castellano e hispanico™, Ed. Gredos, 1.984).

143



CAPITULO 5 LA CONSTRUCC] ON DE UN CAMINO EN EL SIGLO XVHI

Segun el profesor Bermejo existian en la Corona de Castilla varias
Superintendencias °, de entre las cuales la mds importante fue, sin duda, la de Hacienda;
supremacia que se prolongo a lo largo de la Historia hasta el punto de que, todos los
Consejos, Audiencias o Chancillerias existentes, siempre cedieron su jurisdiccion a favor
del Consejo de Hacienda, tnico ante el que se podian recurrir los autos y sentencias de
los Superintendentes. Como notas comunes a todas las Superintendentecias, destaca este
autor el hecho de que se crearon para gestionar especificos campos de la administraci on,
con independencia de los organismos ordinarios de la misma. En este sentido, podria
decirse que son figuras muy cercanas a las Juntas, salvo en la composicidn, pues mientras
que éstas son colegiadas, aquellas tienen un solo titular, aunque no siempre, pues una

superintendencia podia ser ejercida por una junta.

Destaca, asimismo, el profesor Bermejo la rapidez y eficacia con que actuaban -se
movian en un terreno muy proximo al de las comisiones-, asi como su finalidad gestora,
por lo que a los Superintendentes se les suele conocer con el nombre de administradores;
en cambio las juntas suelen pertenecer al ambito de los tribunales. Todas estas notas
continuaron siendo de aplicacidn para el Superintendente de caminos que cred el Real

Decreto e Instruccicon de 1.761.

etc.

BCita el profesor Bermejc, op. cit.. varias de ellas. como 1a del tabaco. la sal. Ja de miligias. Correos.
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El sentido de especificidad apuntado por Bermejo, lo confirma la existencia de
otra Superintendencia célebre: la de construccion naval y fomento forestal en
Guipuzcoa™. La creacion de esta Superintendencia data de finales del siglo XVII.
Concretamente en el ano 1.598 se nombro, por vez primera, con caracter especifico para
Guipizcoa, un Superintendente, cuyas funciones eran el gobierno y administracion de las
fabricas reales de navios y de los plantios de montes. El primero en ocupar el cargo,
Antonio de Urquila, tuvo problemas con la provincia cuando tratd de cumplir sus
funciones en el ambito forestal -l6gico, por cuanto que Guipuzcoa tenia una ordenanza
de 1.548, que se contraponia a lo que el monarca mandaba-, pero no tuvo ningun
impedimento en lo tocanie a construccion naval, probablemente por los méas gue
probables beneficios que redundarian en favor de los guipuzcoanos que construyeran

naves.

Solo a partir de 1.611 la provincia entendid que no habia mas remedio que aceptar
a estos oftciales, hasta el punto que acabd por sustraerse la materia forestal de la
competencia provincial, siendo los Superintendentes, a partir de entonces, los encargados

de dirigir y administrar la planificacion forestal.

“Gemez Rivero, Ricardo. "La superintendencia de construccion naval y fomento forestal en Guipgizcoa (1.598-
1611)". AHDE, pags. 591 y ss.
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Por su parte, Henry Kamen califica de erronea la decision de tomar como fecha
oficial de la introduccion de los intendentes en Espana el ano 1.718, asi como la
asimilacion de la figura espariola al modelo francés”. En opinion de este autor los
intendentes espanoles existieron antes de esa fecha y su inspiracién no fue totalmente

francesa®

Segun Kamen en el ano 1.720 el Consejo de Castilla sostuvo que la idea de que
la creacion de intendentes habia sido primeramente expuesta por el conde de Gondomar,
embajador de Inglaterra en Espafia”. Sin embargo, ya existia una clase de oficial
administrativo que actuaba en las provincias, y era responsable ante el Gobierno. Estos
oficiales recibian el nombre de Superintendentes de impuestos, siendo sus funciones
puramente fiscales. Segtin Kamen, durante las dos primeras décadas tras su introduccion,
los Intendentes fueron también conocidos como Superintendentes; solo mas tarde, cuando

ia diferenciacion de sus funciones se hizo mas clara, se optd por el nombre mas corto.

Con todo, fue el enviado de Luix XIV, Jean Orry, el primero en proponer la
introduccion de los intendentes. Orry, que llegd a Espafia con la mision de reorganizar

las finanzas en el ano 1.702, tenia in mente la creacidn de un funcionario sometido al

“Kamen. Henry, "El establecimiento de los intendentes en la Administracion espafiola”, en Hispania. revista
espariola de Historia. afio, 1964, pdgs. 368 y ss.

“Como ya se ha visto, el Diccionario etimelogice de Corominas no contempla las voces intendente ni
superintendente, remitiendo a la voz tender.

“Kamen, op cit . pag 369
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control del Consejo de Castilla, pero su idea no era introducir una figura extranjera, sino
crear otra basada en la ya existente del corregidor. El intendente llegd a ser el oficial
administrativo mas importante en la provincia, recibiendo sus ordenes directamente de
Madrid, y gozando de poder para expedir, a su vez, ordenes locales, derivado de su

propia autoridad.

Segun Kamen, tras una serie de vicisitudes, s6lo pocas intendencias estuvieron en
el ejercicio pleno de sus facultades, ya que fueron suprimiéndose las puramente
provinciales o civiles, hasta que Alberoni, en 1.718, decidio restablecerlas ante la falta
cronica de oficiales del Gobierno central que pudieran ayudar en la administracion

provincial y al mismo tiempo ser responsables ante Madrid™

Para concluir, diremos que, por lo general, los intendentes despertaron fuerte
oposicion sobre todo por parte del poder judicial y de los tribunales, que veian usurpadas
sus funciones por oficiales parvenus. En febrero de 1.722 se les suprimid algunos
poderes judiciales para, finalmente, suprimir todas las intendencias, salvo la de Guerra,

por Orden de 19 de julio de 1.724%"

“Kamen, op. cit. , pag. 374.
“¥amen. op. cit.. pdg. 377. Con Ensenada volvieron a ser instauradas las intendencias.
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5.3. Sistema de financiacion

La financiacion de las carreteras en el siglo XVIII se trato, prima facie, en el
"Real Decreto expedido para hacer Caminos rectos, y solidos en Espafa, que faciliten el
Comercio de unas Provincias a otras, dando principio por los de Andalucia, Cathaluna,
Galicia y Valencia", de 10 de junio de 1.761, del que ya hemos hablado, y en el cual, tras
elogiar las bondades de la existencia de una ampha y solida red de transportes v
comunicaciones, se introdujo el impuesto de dos reales en fanega de sal para hacer frente
a la ejecucion del plan, no sin antes haber considerado que el sistema seguido hasta

entonces, era demasiado gravoso para los pueblos vy, sobre todo, para los mas pobres™.

El Decreto preveia la exaccidon de dos reales por un periodo de diez anos; pero,
desde 1.771, fecha en la que, supuestamente, debiera haber terminado el cobro del
impuesto a tenor de lo dispuesto en el Decreto, se conocen ampliaciones hasta 1.791, e
incluso posteriores, segun el informe Betancourt del afio 1.803", lo que da una idea de
la escasez de recursos financieros, asi como de las ventajas que planteaba el cobro de este

impuesto, probablemente por tratarse de un monopolio estatal, un producto "estanco" v

“Dicho sistema no era otro que Te de Jos “repartimientos™, cuyas caracteristicas analizaremos mas adelante.

Por ahora diremos que consistia, como su propio nombre indica. en el reparto de la carga tributaria entre los
pueblos que. supuestamente al menos, iban a resultar beneficiades por 1a construccién de una determinada obra, para
ejecutar la cual se habia establecide el tributo cuyo coste se repartia.

¥E1 Profesor Menéndez. en 1a obra que venimos citando, sefiala que también estaba vigente el impuesto de la

sal en el afo 1.819, "pues Tigura en la lista de arbitrics gque en aguellos dias destinaba e} Estado a la
construccidn y conservacion de Caminos™ (Menéndez, op. cit. . pag. 273).
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de consumo practicamente obligatorio, lo que hacia la recaudacion extremadamente

sencilla, al tiempo que suponia la obtencion de unos rendimientos estables™

Hubo otros tributos con los que se financio el plan de carreteras de Carlos IlI, si
bien no aparecian expresamente contemplados en el Decreto de 1.761, como el sobrante
del impuesto del 8% -que sirvio para financiar el camino Madrid-Valencia-, impuestos
sobre bebidas alcohdlicas, el sobrante del 1% de la plata -que se empleo en el camino de
Andalucia-, la Renta de Correos -otro sobrante-, positos, repartimientos, etc., pero de

todos ellos, el mas eficaz fue, sin duda, el de la sal®.

“Menéndez . Jose Maria. op. cit.. pég. 52.

Manifiesta. asimimo. dudas este mismo autor respecto de s1 1a sal dedicada a 1as pesquerias estaba gravada
o no con el impuesto. para concluir afirmando Ta inclusion de aquellas. con el argumento de que. entre otras cosas,
na estaban excluidas explicitamente del Decreto (Menéndez, op. cit., pdg. 263 y 264).

En éste sentido manifestamos nuestra discrepancia, por cuanto que el Decreto de 21 de febrero de 1.776
(AGS. SSH, 9103, firmado por el entonces Secretario del despacho de Hacienda, Miguel de Muzquiz. tras exponer las
causas del Decreto de 2 demarzo de 1.763. por el que se impuso €] impuesto del sobreprecio de dos rezles en fanega
de sal. dice que dicho impuesto se exigia "para 1os Caminos Generales por todos sus Habitantes, sin excepcion de
persona alguna Ecleseastica, ni Secular: a reserva de 13 que precisamente necesitasen los Pescadores para salar
el pescade, acreditandoic con tas justificaciones correspondientes para evitar todo fraude”.

A mayor abundamiento, en carté del marqués de Croix al de Esquilache, de 29 de junio de 1.763, se habla
de Ta "exclusién prevenida por 5.M. de 1a sal que gasten los pescadores en salar sus pescados™: precisamente dicha
exclusion supondrd para el eraric, segin Croix, 13 pérdida de 55 000 ¢ €0.000 reales (AGS. SSH, 911}, Asimismo.
el Ayuntamiento de Santiago, en septiembre de 1.761, alaba 1a piedad del monarca por haber "libertado del tributo
de millon a los pescados salados y szlpresados™ (AHS, SSH. 911).

Hay que sefialar. no obstante que Ta inclusion de eclesidsticos y militares fue origen de numerosos
conflictos, hasta tal punto que Carlos IV hubo de dictar una Real Resolucidn, de 22 de septiembre de 1.797. por
Ta cual prohibia a ambos estamentos i1a exhibicidn de su condicién a efectos de conseguir la exencién que les
garantizaban sus fueros y privilegios.

Volviendo al Decreto de febrero de 1.776, por el que se prorrogaba, ademds, durante otros diez afios el
impuesto de Ta sal, podemos afirmar que prusha que las pesquerias estaban exentas de su page. Claro gque la
coletilla de "las justificaciones correspondientes” parece bastante ambigua, y al no decir en qué consistia,
probablemente permitiria en la practica que se cometieran todo tipo de abusos y fraudes.

*5e producian "scbrantes” cuando el rendimiento de un impuesto excedia a Tas necesidades para las que se habia
creads, s1 bien casi nunca solia venir acompafiado de una disminucién de la presidn fiscal, dandoseles. per el
contrario, un empleo posterior (Menéndez, op.cit., pag 53).
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Por ultimo, el Decreto establecia la asignacién de cien mil reales mensuales para
el camino de Andalucia, otros cien mil para el de Catalufia, cincuenta mil para el de
Galicia y nada para el de Valencia, que seria costeado con el sobrante del 8%. Ya
hablamos en otro epigrafe del agravio comparativo que esto suponia y, abundando en la
idea, hasta el mismo Conde de Aranda escribio al Marqués de Squilace solicitando la
supresion del impuesto de la sal, habida cuenta de que ya tributaban de mas; pero tal
peticion fue denegada™. Ademas, el agravio era doble si se piensa que el producto del
sobrante del 8% no se destind integramente al camino de Valencia, sino a otros, como
el tramo de Ocana dentro del camine de Andalucia, ademads de desviarse otros fondos al

camino de Asturias, por ejemplo, lo cual supuso que no llegase el dinero para obras

especificas del camino de Valencia®.

Con todo, no obstante la indudable falta de prevision administrativa que tal actitud
supone, hay que decir que las transferencias de dineros de unos caminos a otros
constituian practica habitual®. Por otra parte, no se comprende bien e! por qué de fijar
estas cantidades, toda vez que, de hecho, el camino mas costoso fue el de Galicia y, como

dice el profesor Menéndez, a nadie podia ocultirsele que el kilémetro pavimentado

*AGS. SSH. 909,
AGS . SSH. 922.

MSe trataba. a veces. de cantidades irrisarias, aprovechando cualquier "fleco”, como Tos 8.058 reales gue se

destinaron del camino de Galicia al de Asturias. de manera que en Tugar de los 50.000 recaudados. producto de 1a
renta de salinas. se enviaron a Galicia 41.942 (AGS. SSH, 912). Con tales desharajustes. no es de extrafar que las
cuentas no cuadraran habitualmente. por 1o que no sorprende que, cuando el ingeniero Oneille sugiere a Muzquiz que
destine a un ¢cierto tramo del camino de Galicia 1a cantidad de 180.000. proveniente del fondo de fortificaciones.
Muzquiz. en carta de 16 de agosto del afio 1.776. le contesta que eso no es posible (AGS, SSH. 914).
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oscilaba entre 100.000 y 200.000 reales; todo lo cual hace desaparecer el presunto

caracter cientifico que pudieran tener los calculos™.

En cuanto al modo en que debia de hacerse la contratacion de las obras, el
Reglamento parece decantarse por la administracion, dada la profusion de cargos que
contempla, aunque este punto se desarrollara mas adelante, en su apartado

correspondiente.

Por otra parte, tampoco el modo de proceder al pago de los salarios devengados
por los trabajadores venia a facilitar Jas cosas. Citaremos, como ejemplo ilustrativo de lo
que decimos, un affaire protagonizado por el propio Lemaur, si bien no ocurrido en el
camino de Galicia, sino mientras trabajaba en las obras del Canal de Castilla®', pero
muy ilustrativo de la realidad de lo que sucedia. Segun las normas, debia pagarse a los
trabajadores por tramos de obra concluidos; pero la ﬁenuria de aquellos era tal que, para
evitarlo, Lemaur decidio medir con mayor frecuencia las excavaciones a fin de poder ir

abonando los salarios sin necesidad de esperar a concluir todo el tramo*

“Menéndez. op. cit.. pag. 83.
*"También conocido como Canal de Campos.

“Helguera Quijada, Juan, Garcia Tapia, Nicolds, Melinerc Hernando. Fernando, "E1 canal de Castilla”, Junta
de Castilla y Leén, Consejeria de Cultura y Bienestar Social, 1.988, pig. 39.

De hecho, parece ser que fueron 1as cuestiones econémicas y laborales las que mds absorbiercn a Lemaur durante los
primeros meses de los trabajos {op. cit.. pag. 38).
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Evidentemente, esto suponia un trabajo adicional que alejaba al ingeniero de las

cuestiones inherentes a su cargo, al menos tal como hoy lo entendemos.

Ahora bien, el problema seria tanto mas grande cuanto mas elevado fuera el
numero de trabajadores, como fue el caso: ni hubo suficiente personal para efectuar las
mediciones, nt hubo suficiente dinero para que todos cobrasen. En conclusién, la situacion
en el canal llegd a ser tan dramdticamente atipica, que se dio el caso de que las cuadrillas
llegaron, técnicamente, a deber dinero a la Tesoreria de las obras, pues el pago por
anticipado que Lemaur habia establecido, suponia que. llegado el momento de efectuarse
la liquidacidn, el salario a percibir pudiese superar a la cantidad correspondiente por

destajo realizado.

» Financiacion de las obras de conservacion

Otra cuestion importante cuando de financiacion hablamos, se refiere a la manera
en que se costeaba todo lo relativo a la conservacion de las obras publicas, aspecto este
en el que, muchas veces, se invertia mas que lo que habia costado la construccidn. En
efecto, uno de los problemas que planteaba la ejecucidn de los caminos pablicos era su
conservacidn posterior; en este sentido, no favorecian mucho las circunstancias naturales
como el clima, la calidad del terreno, o la actitud de los vecinos del lugar que, en

numerosas ocasiones, usurpaban los terrenos por donde transcurrian aquellos. Todo ello
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hizo que, para la conservacion de caminos, se ideara un impuesto especifico, el portazgo,

cuya exaccion fue una importante fuente de fraude al erario pUblico.

El portazgo parece haber sido el sistema tradicional de conservacion de carreteras
en Europa, al menos a partir del siglo XVIII y, asimismo, parece haber dado los mismos
problemas en todos los paises. Tomemos el caso de Inglaterra, por ser su sistema de
construccion y financiacion de carreteras un tanto diferente del sistema continental y, pese

a ello, ser similar en cuanto a la conservacion de las mismas.

Los ‘"turnpikes" ingleses eran aquellos caminos cuyo mantenimiento se
financiaba por los usuarios. Para entender mejor esta idea es preciso tener en cuenta,
ademas, que los primeros caminos que se construyeron en Inglaterra eran tan malos e
incomodos como podian serlo los espanoles; e igualmente inseguros, pues el fendmeno
de los salteadores no fue exclusivo del continente. Por otra parte, las frecuentes luvias
los hacian impracticables de manera que los viajeros podian permanecer parados en un
determinado lugar hasta que se secaba el terreno y podian continuar su viaje*’ El lugar

[ 433 es

en donde se producia el pago devengado por el paso era denominado "foll gate
decir, peaje, equivalente a las "puertas" en Espana (o "puerfos secos", acepciones todas

que, en suma, van a dar en portazgo).

“Smiles, op. cit.. pég. 23.

**Jackman, W.T., “The development of transportation in Modern England”, 1.966, pig. 37.
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Puesto que una de las cuestiones a tratar en esta tesis es la malversacion de
caudales en la construccion de las obras publicas, seria conveniente decir aqui que la
exaccion del portazgo en Inglaterra fue origen de numerosos problemas en el sentido
apuntado; problemas generados por el cobro del impuesto, que se traducian en que el
importe de los peajes no se destinaban a su verdadero fin, es decir, a mantener los
caminos en buen estado. Prueba de elio parece ser la constante, y cada vez mayor,
legislacion al respecto. En ese sentido, las multas fueron cada vez mas crecidas para los
transgresores’™ . lo cual no impedia, sin embargo, que fuesen numerosos los casos de

malversaci 6n.

Para intentar atajar el problema, en el afio 1.752 el Parlamento nombrd un comité
"to inquire into the management and applicaction of all such sums of money as have been
collected within ten years last past”", es decir, para investigar el manejo y aplicacion del
dinero recogido en los ultimos diez afios, en concepto de portazgo. A raiz de ahi fueron
muchos los casos que surgieron a la luz; buena parte de ellos imputables a los mismos
funcionarios que, en connivencia con los sujetos pasivos del impuesto, defraudaban al
erario publico. Por ejemplo, si la normativa prohibia las cargas excesivas o limitaba el

numero de caballos de los coches para transitar por un determinado camino, castigando

*por ejemplo. en tiempas de Jorge 1 s establecid una multa de "five pounds for missapropriation of such
funds”, es decir, de cinco libras por apropiacidn indebida de fandos. refiriéndose a Tos derivados del portazgo
(Jackson, op.cit.., pég. 89.)
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con multa al transgresor, el encargado del cobro del peaje se embolsaba el importe de la
multa y un poco mas y permitia el paso de las carrocerias®. El resultado de tal conducta
era doblemente pernicioso, pues no solo no se recogian fondos para conservar los

caminos sino que, ademas, se empeoraba la situacion de los mismos.

Otra cosa que hizo incontrolable la cuestion de la exaccion del portazgo en
Inglaterra fue la variedad de tarifas, las exenciones -supuestos ambos igualmente
conflictivos en Espana, como veremos- y los "billetes de ida y vuelta o para otras
puertas"; complicaciones todas ellas que hacian imposible efectuar un control efectivo
sobre los recibos. Para evitar esto se crearon inspectores al efecto, los cuales, segin las
cronicas, recogieron innumerables casos de portazgueros que fueron destituidos por
apropiacton de fondos*. De hecho, llegd a decirse de aquellos que eran “"the most incivil

class of His Majesty’s subjects"*’.

La razon de contar lo anterior obedece a la intencion de probar que en todas partes
tenian lugar, en mayor o menor medida, 1dénticas practicas. Asi, en Espana se cometian

también numerosos abusos” que la legislacidn intentaba -con escaso éxito- evitar,

“Jackson. op.cit.. pég. 93.
“Jackman, W.T. op. cit.. pdg. 56: "Endless cases of collectors being replaced for with holding funds.®
Es gecir. la clase mas incivil de los sibditos de Su Majestad (Jackman, W.T.. op. cit., pag. 60).

*8t1 Padre Martin Sarmiento, en su obra citada, habla de }a "tiranica avaricia de 1os que tienen dominio y Uti?
en una barca...”. como buena razon que explica 1a necesidad de hacer puentes (Fray Martin Sarmiento. op c¢it.,
apuntamiento 157, pag. 25).
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obligando, por ejemplo, a los exactores del impuesto a tener en lugares publicos los
aranceles®. Esto parece ser sintoma inequivoco, ademas, de lo reacios que eran los
monarcas a conceder o reconocer el derecho del cobro de portazgo a los particulares.
Toda la legislacion al respecto tiende, en definitiva, a limitar el derecho a cobrar
portazgo, incidiendo sobre todo en la necesidad de acreditar la legitima existencia del

mismo.

En esta linea, una circular del Consejo de 9 de diciembre de 1.761, ordenaba que
todos los cobradores y duenos de derechos de portazgo, debian manifestar el titulo o
privilegio por el que lo recibtan, e, igualmente, se ordeno al Consejo tomar todas las
providencias necesarias para que "los Grandes y demas Senores de vasallos de estos
Reynos, inviertan los derechos de portazgo, peazgo, barcage y otros de esta clase en el
loable objeto para que fueron impuestos”, refiriéndose a la conservacion de las obras

publicas en general®’

A fin de no extendernos en este apartado diremos, por ultimo, que Ja Ordenanza
General de Correos, Postas, Caminos y Posadas -que viene a ser una "Instruccién de

Portazgos"- de 8 de junio de 1.794"', establecid que el superavit de la renta de portazgos

‘ “Nov. Rec., 6. 20. 7, Carlos I y D° Jusna. Valladolid, peticion 36, afic 1.537. Es sequro que esta norma s@
g1g,por cuanto que debia ser frecuentz que Tos portazqueros cobrasen mas de 1o que debian e, incluso. cuando na
ebian.

*Nov. Rec., 6, 20, 14, Carlos III. Real Orden de 27 de julio de 1.780.

*'Nov. Rec., 6. 20, 16
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debia dedicarse a la construccion y conservacion de las carreteras, asi como al arreglo vy
establecimiento de postas en cada sitio. Los caudales destinados a la construccion y
entretenimiento quedaban sujetos a las instrucciones de la Direccion General de Correos.
Igualmente, en el ano 1.775 se cred el cargo de visitador de caminos, con el objetivo de

dar cuenta de los casos en que fuera necesario efectuar alguna recomposicic n*.

Con todo, y pese a los numerosos intentos de evitarlo, el tema de la exaccion de
los portazgos fue fuente de innumerables problemas porque, si bien es cierto que, como
dice Gonzdlez Minguez, fiscalidad y conflictividad siempre han estado asociadas™ en
el caso del portazgo dicha tension se vio muy acentuada, fundamentalmente porque, ain
siendo un impuesto de caracter general, tenia demasiadas excepciones®. Asi existian
exenciones que no siempre se respetaban, pues ni los Concejos ni los Senores estaban
dispuestos a permanecer de brazos cruzados mientras veian cOmo desaparecia una
importante fuente de ingresos. [gualmente, existian donaciones, generalmente de monarcas
a favor de algunos monasterios, sobre las rentas de determinadas puertas, que tampoco

se respetaban.

*AGS. SSH. 913. En realidad no se creaba el cargo, sino gue se designaba para desempefio del mismo a un

ingeniero gue. entre sus funciones. tendris Ta de vigilar 1os caminos en el sentido expliesto. Igualmente, se Jee
en el documento que Ta opinidn general al respecto era que el deterioro de los caminos provenia del descuide de
Tas justicias mas que de otra cosa.

*Ganzalez Minguez. César, “E portazgo er 1a Edad Media. Aproximacion a su estudio en 1a Corona de Castilla™.

Univ. del Pais Vasco. 1.989. pdg. 5B. En general. continda diciendo Minguez, Tos conflictos son inseparables de
la simple mecanica racaudatoria, al margen de que la presidn fiscal sea mds o menos fuerte.

*Gonzdlez Minguez, César, op. cit.. passim.
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En suma, con todo lo anterior pretendemos poner de manifiesto cémo la
conservacién de los caminos resultaba excesivamente costosa, entre otras cosas porque
no se financiaba correctamente, de manera que el fraude se producia ab origine, es decir,
en el momento de recaudarse el impuesto, lo cual suponia que el producto no se destinaba

a reparar ningun tipo de obra.

5.4. La base fisica: el sistema de expropiaciones

Segun el Diccionario de Escriche, por expropiacion debe entenderse "la cesion o
venta que una persona o cuerpo tiene que hacer de una cosa de su propiedad por motivos
de utilidad publica". Escriche, ademads, no define la palabra expropiacidn, sino que remite
a la voz "enajenacion forzosa", lo que prueba la relativa modernidad del término
"expropiacién". A continuacidn, veremos cuales fueron los antecedentes mas remotos de

esta figura juridica.

» Antecedentes historicos

En las Leyes de Partidas se dice que el poder del Emperador se muestra de dos

maneras: una de derecho y otra de hecho®. Entre las primeras formas de manifestacion

del imperium, esto es, de derecho, estarian la facultad de hacer o cambiar las leyes, la de

®part. 3. L.2. tit.1.
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esclacer el derecho antiguo, suprimir la costumbre en los casos en que sea dafiosa,

declarar la guerra y la paz, nombrar jueces, acunar moneda, etc.

Entre las de hecho se cita, aunque sin llamarla asi, la expropiacién, cutddéndose de
senalar que, con todas las potestades que un rey pueda tener, nunca podré, sin embargo,
"tomar a ninguno lo suyo sin su consentimiento”; y st se lo tuviese gque tomar por
necesitar hacer alguna cosa en ello que "se tornasse a pro comunal de la tierra, tenudo
es, por derecho de le dar, ante buen cambio, que vala tanto o mas de guisa, que el finque
pagado, a bien vista de omes buenos". Esto se justifica senalando que, aun teniendo el
Emperador todos los poderes necesarios para mantener v defender el "pro comunal”, no
puede tomar por su sola voluntad lo que quisiere de cada uno, sino sélamente por alguna
de las razones dichas que, necesariamente, habra de revertir en el bien comun. Se ponen,
pues, de manifiesto, los dos aspectos constitutivos de la expropiacion, a saber, la utilidad

publica y la indemnizacion, asi como el nombramiento de peritos que tasen los bienes.

Por su parte, la Partida 3%, al tratar de los privilegios que el rey puede conceder,
senala que no puede dar ninguno contrario al derecho natural; y contra derecho natural
seria dar las cosas de un hombre a otro. Excepcion hecha de que ése otro hombre sea el

rey quien, ademas, debera necesitarlas para cualquier cosa relativa al bien comun. En
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otras palabras: por causa de utilidad publica, insistiendo en la idea de que es necesario

dar algo cuyo valor sea equivalente al del bien expropiado®.

En realidad, puede decirse que el problema estriba en la peligrosa interpretacion
que siempre sugiere la clausula "causa de utilidad publica", pues permite no sélamente
la expropiacion en su sentido mas puro, sino también infinidad de abusos en su nombre,
pues cabria preguntarse qué son los "repartimientos" y demds prestaciones personales sino

expropiaciones encubiertas sin indemnizacidn compensatoria®’.

« Tramitaciéon

Hay en las enajenaciones forzosas dos periodos distintos: uno, el de declaracion
de utilidad publica de la obra para la que se ha expropiado, en el que se designan,
asimismo, las fincas que se van a ocupar, y otro, que podriamos denominar ejecutivo, el

cual comprende la ocupacion efectiva de dichas fincas, asi como la tasacion de las

®partida 3, ley XVII, titulo 1. Se citan algunos ejemplos concretos de expropiacion por causa de utilidad.

como 1a necesidad de hacer algin castillo. torre. puente, ocosa semejante. Parece. pues, que entonces, como ahora,
la expropiacion estaba pensada para posibilitar 1a ejecucidn de obras pibiicas. no obedeciendo al capricho o
voluntad del poder gobernante.

“No nos referimos al trabajo personal en que consistian algunas formas de “repartimiento™ -muy cercana. en

ese sentido. a Ta corvée- sino a las obligaciones consistentes en entregar herramientas, carras, o dar habitacion
o comida a los soldados.
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mismas. Como senala Escriche, el primero pertenece al ambito administrativo, mientras
que el segundo lo hace al judicial®.

Podemos hablar de una constante historica en todas las expropiaciones que es el
requisito primeramente citado -la utilidad puablica- pues, practicamente, siempre se
cumple; sin embargo no podemos decir lo mismo del segundo® ya que, atin cuando se
indemnizara -lo que no siempre ocurria-, la cuantia de la indemnizacio n resultaba muchas
veces Irrisoria o inexistente. Asi, por ejemplo, la Mesta estaba, en numerosas ocasiones,
exenta de la obligacion de indemnizar por la ocupacion de pastos o cortas de madera,

como se desprende de las disposiciones contenidas a lo largo de todo el Libro VI, Titulo

XXVII, de la Novisima Recopilacién®,

En la Edad Media, nos cuenta Castillo de Bovadilla en su obra "Politica para
Corregidores” como se hacian las expropiaciones, destacando que las Asambleas

municipales solicitaban al Consejo de Castilla la aprobacion necesaria para emprender

PEscriche hace referencia a 1a Constitucidn espafioia de 1.869. donde se trata Ta expropiacion como cuestidn
meramente administrativa. quedando Ta intervencion judicial para los casos de discordia sobre el precioc y
nombramiento de perifos.

¥En Francia, por ejemplo, en el afic 1.556, a pesar de 1as agitaciones de 1a época y habiéndose emprendido e
camino Paris-Orléans. se obligé a los propietarios a ceder gratuitamente los terrehcs necesarios; aparte ge
imponérseles otras servidumbres como la extraccion de tierras y materiales de sus fincas. Si bien hay que afiadir
que, de confermidad con el principio de que los grandes caminos pertenecian al rey. los gastos de conservacidn
corrian de su cuentz (Alzola. op. cit.. pdg. 194).

Por 1o que respecta a Esparia, no faltan numerosas quejas de particulares, no tanto por 13 cuantia debida.
sino por Ta deuda en si que Ta Administracion no saldaba.

®Vid. también Ja obra de Julius Klein, "La Mesta", Alianza Ed., 1.990; y Miguel Caxa De Lerugla, "Restauracién
de 1a abundancia en Espafia. & prestantisimo, Unico y facil reparo de su carestia presente®, Madrid, Instituto de
Estudios Fiscales, 1.975, en donde se defiende 1a necesidad de dar privilegios ¥ ventajas a los ganaderos (Caxa
de Leruela, op. cit . passim).
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obras publicas de su interés, que serian costeadas por los Ayuntamientos. En dichas
Asambleas habia un representante del Rey, y eran ellas mismas quienes decretaban la
expropiacion forzosa por causa de utilidad puiblica cuando el valor del inmueble no
excedia de 150 ducados, siendo precisa la aprobacion gubernativa cuando se sobrepasaba

dicha cantidad.

Dice Bovadilla que los Corregidores podian "para las obras publicas, en especial
de lglesias, compeler a los duenos que vendan sus solares y casas, y sino quisieren
hacerfo,pueden asi para las dichas obras como para otro edificio, o ensancho dellas, o de
calle, o plaza publica o para hermosear la ciudad, tomar y derribar las tales casas y
heredades ajenas, de poco valor, tasandolas y pagandolas luego, si fuere posible, y sino
al fiado: y las que exceden de cincuenta mil maravedis de valor, con consulta del rey: y
esto, no pudiéndose hacer comodamente la Iglesia o el edificio pablico en otra parte y
lugar, y con la justa moderacidn y consideracién posibles, segun advierte Covarrubias, y
no se ha de tomar ni derribar el tal solar, o edificio de hecho, ni ex abrupto". Senala
también Bovadilla®, que, en opinién de algunos "los Emperadores y reyes pueden tomar
los bienes de los subditos sin causa: lo cual es reprobado por los Doctores, en especial
canonistas, como contrario a la ley de Dios: pero limitandola que lo puede hacer, pagando

el justo precio, y dando buen trueco y cambio por ellos, como también lo dice la ley de

“0p. cit. libro V. cap. V. 11; también en 1ib. III, v, 26.
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Partidas"®, es decir, que en ningun caso se puede hacer una expropiacion sin pagar a

cambio.

Mucho antes de Bovadilla, el Corpus luris recogia una disposicion de los
Emperadores Teodosio, Arcadio y Honorio, del ano 393, a tenor de la cual se ordenaba
no derribar ninguna casa para comenzar un edificio publico, a menos que, previamente,
se tasase en un precio maximo de cincuenta libras de plata. Para el caso de que el edificio
fuere de mayor precio, es decir, en los supuestos de indemnizaciones mavyores, se

establecia la necesidad de intervencidn de la "autoridad imperial"® .

En definitiva, a lo largo de la Historia, todos los gobernantes o legisladores han
podido estar mas o menos de acuerdo en el significado de la publica utilidad; pero esto
no ha ocurrido, generalmente, cuando se ha tratado de la "justa tasacion", donde
practicamente siempre, entonces como ahora, ha resultado mmposible alcanzar un acuerdo.
Asi, aunque tradicionalmente todas las disposiciones normativas que han tratado el tema
de la expropiacion, de una u otra forma, han previsto la necesidad de dar una

compensacion adecuada por los bienes expropiados, el problema siempre ha surgido a la

“partida 2. Libre 9. tit. 11.

¥Codigo, VIII, XI1. 9
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hora de definir el concepto de lo que haya de entenderse como justo a la hora de pagar,

pues es muy subjetivo en la practica®.

La Instruccion de 28 de julio de 1.766

Para mejor ilustar este epigrafe, exponemos a continuacion un ejemplo de
expediente expropiatorio que tuvo lugar durante la construccion del camino de Galicia,
es decir, en la segunda mitad dei siglo XVIIL. En él se observa que, pese a las rigurosas
formalidades que se seguian, el particular expropiado quedaba inerme frente la accién del
Estado, sobre todo si se piensa que no cabia recurso alguno; pero, previamente, vamos
a resumir la Instruccion que se dio para proceder a las expropiaciones en dichas obras

para, acto seguido, pasar a ver si se cumplié o no.

Segun la Instruccidn de 28 de julio de 1.766% posterior en cinco afios al Real
Reglamento e Instruccién de 1 de diciembre de 1.761, los pasos para efectuar las

expropiaciones eran los siguientes:

"En 1a actuaiidad estamos. ciertamente, muchc més cerca de 1o que haya de entenderse por "justa tasacion”,
pues el procedimiento para llegar hasta dicha declaracién concede bastantes garantias para los particulares
afectados. Pero la mera deciaracién de que se hiciera una “justa fasacidn® |, sin mas, que vemos aparecer
continuamente en 1a normativa histérica no debia de ser muy satisfactoria para 1os particulares expropiados, a
tenor de 1a infinidad de reclamaciones que se hacian.

“AGS, SSH, 911.
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1°- A efectos de determinar qué fincas habian de resultar expropiadas,
como primera medida tenia que efectuarse ¢l trazado del camino, y en el

plano resultante se verian los terrenos a expropiar.

2°.- Hecho esto, el corregidor o juez de la provincia o jurisdiccidn por
donde iba a transcurrir el camino, debia facilitar un escribano al Ingeniero

Director, asi como los peritos necesarios para la tasacion.

3°.- Tras su nombramiento, los peritos debian proceder a reconocer las
tierras y edificios que fueran a quedar ocupadas por el camino, al objeto

de hacer la tasacion.

4°.- Los titulos de propiedad debian ser examinados por el Comisario de
guerra, estableciéndose que, en caso de duda sobre la veracidad de los

mismos, se nombraria a un Abogado.

5°.- Del dia sefialado para la tasacidn se daba aviso al Juez del distrito en
donde se encontraba la porciéon de camino afectada, a fin de que se
comunicase a los perjudicados para que, con sus titulos de propiedad o
posesion, concurriesen al acto, con la prevencion de que procuraria

pagarseles al dia siguiente.
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6°.- Finalmente, se devolvian los titulos, previa copia de ellos ¢ dejando
nota en la tasa, sefialdindose que, en caso de duda sobre la propiedad, se
podria pagar el precio tasado siempre que el interesado hipotecase otros

bienes cuya propiedad acreditasen suficientemente, como garantia.

Quiz4 lo mas notable de toda la Instruccion sea la constatacion de que no parece
existir posibilidad de recurso o queja frente a lo que resultase de las tasaciones; si bien
esto no significa que no lo hubiera en la practica, por las vias ordinarias. Buena prueba
de ello lo constituyen las innumerables quejas, a veces dirigidas directamente al monarca
y, aunque no hemos encontrado ninguno en la documentacion manejada, seguramente
habra expedientes judiciales al respecto. Lo que esta claro es que, con reclamacidn o sin

ella. a nadie satisfacia ni la indemnizacion ni el modo en que se expropiaba.

Por otra parte, nada se dice de coémo habia de procederse al nombramiento de los
peritos, exigiéndose unicamente que fueran del Pais -se refiere a provincia- y nunca -
presumiblemente para evitar que tuvieran interés en la tasacion- de las inmediaciones del
camino, en referencia, suponemos, a las inmediaciones de las partes que fueran a resultar
expropiadas y cuya tasacion era la que se les requeria, pues no tendria sentido que la
prohibicion afectase a todas las personas que vivieran o fueran naturales de cualquier

pueblo situado a lo largo del camino, ya que éste iba desde un extremo de la peninsula
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a Madrid. En cuanto a la prevencion de que el pago se haria al dia siguiente, ya veremos

mas adelante que no se cumplia nunca®.

En todo caso, llama la atencidn que el Unico requisito que se exigiera a los peritos
fuera el relativo a su procedencia geografica. En realidad, de toda la documentacion
revisada se puede concluir que los reglamentos, leyes e instrucciones promulgados
durante el periodo que nos ocupa, no clarificaban demasiado las conductas que,

presuntamente, pretendian ordenar; lo cual tuvo importantes repercusiones en la practica.

Un ejemplo de expropiacion en el camino de Gualicia

En cuanto a lo ocurrido en el camino real de Galicia, el expediente que hemos

analizado arranca en el momento en que D. José Araujo, sobrestante de construccion de

las obras del camino, certifica haber asistido a una tasacién de casas demolidas para la

£} intento de evitar que 1os tasadores tuvieran interds en el procedimiento. se vio reforzado por una Real
Céduta de 17 de Junmic de 1.786 (AHN. Col. Reales Cédulas). por la que, debido a los continues abuscs que se
producian, se ordenaba no admitir "posturas y remates de cualesquiera obras... a los facultativos que 1as hubieran
regulado y tasado”, asi como que los postores y rematantes "hagan juramento de que no tienen ni tendran parte
directani indirecta los maestros o facultativos que hubieran tasado y regulado el coste”, establegiéndose diversas
penas para los contraventores, como declarar 1a nulidad del remate.
En cuanto a la impopularidad de las expropiaciones. podemos citar el caso concreto del camino de Galic'a
Se encuentra un anonimo. suscrito por un tal “"Marqués del Rapio Rapis”. por el que se amenazaba con un
levantamientg popular si no se cambiaba de actitud a la hora de privar a los particulares de sus tierras y
haciendas (AGS, SSH. 911). Hechas las investigaciones pertinentes. resultéd ser un estudiarte el autor de dicho
angnimo y. desde luego. no influyé en absoluto en la marcha de las obras. Coma dato curioso, absérvese que "rapio.

rapis" se corresponde con las dos primeras personas de singular del presente de indicativo del verbo latino
"rapire”. que significa robar.
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construccion del mismo, indicando que no se ha hecho mencion ni se ha tasado nada
referente a canteria o a las puertas de madera, por haber quedado a favor de los duenos.
Un tal José de Torre, habiendo sido nombrado por los duenos de las casas demolidas
como perito -lo cual prueba que, aun cuando la Instruccidn no lo dijese, se nombraba en
la practica una representacion de los particulares afectados que concurriera a la tasacion-,
certifica lo mismo: que no se han evaluado esas partidas por la razon apuntada. Esto

ocurria en el ano 1.769.

Juan de Torres Castellano, Comisario de Guerra, aparece a continuacion
certificando que, habiéndose demolido varias casas, previamente tasadas, se procedid a
hacer relacién de los enseres y fincas y, puesto que se trataba de venderlas para beneficio
de la Real Hacienda, se nombroé al sobrestante mayor de Construccion para que fijase
cédulas relativas a la publicacion de la venta a fin de lograr la mayor concurrencia de
postores; ordenando que, a efectos de verificar que se fijasen las cédulas y se celebrase
la venta y remate, el escribano se pasase por los lugares en que debian de fijarse dichos
anuncios, al objeto de comprobar si estaban puestos. En la cédula se senalaba el dia y

hora para el remate y, en el caso que nos ocupa, se f1j0 en un poste de la plaza.

Por tltimo, llegado el dia senalado, se hacian los remates a los mejores postores.
Figura también en el documento manejado, una relacién de lo que se adjudicod y por qué

precio, mencionandose madera, teja, losa y piedra de las casas demolidas. También se
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hace referencia al hecho de que se publicaron los remates por primera, segunda vy tercera
vez, sin que ni antes ni despues de rematadas se descubriese algin postor mejor. Ello
prueba que. si bten siempre dentro del limite de la hora fijada en la cédula -en el casc

que nos ocupa "desde la manana a las siete y media"-, nunca se podia estar muy segurc

2
de resultar agraciado por la adjudicacién, pues si bien, en efecto, existia un limite
temporal a las posturas, no es menos cierto que el hecho de que se mencione que se
publicaban los remates hasta tres veces, hace pensar en que transcurriria mucho tiempo

0, en todo caso, mas del estrictamente necesario hasta que apareciese, s es que aparecia,

una postura mas alta, con la consiguente desazon por parte de quien pujaba por algo.

Que no se podia tener la certeza de que la adjudicacion era firme lo prueba el

hecho de que, en el expediente del que hablamos, se dice textualmente: ".. sin que ni
antes ni después de rematadas se descubriese otro algun maior postor a las fincas
vendidas..."; lo cual parece dar a entender que, incluso después de adjudicados los bienes,
cabia la posibilidad de revocar dicha adjudicacién si aparecia un mejor postor®.

Finalmente, todo lo recaudado se ponia a disposicion del Comisario de Guerra, como

representante de Hacienda en el camino.

_ "¥ mantenemos esta idea maxime cuando, como veremos en el apartado dedicado a 1 contratacion administrativa.
cabian bajas en Tos precios de la contrata incluso después de haberse adjudicado. con todas Tas formalidades
preceptivas. a un determinado contratista.
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Para concluir, podemos decir que se trata de una expropiacion chocante dentro de
los esquemas actuales por cuanto que, en primer lugar, no aparece por ningun lado que
se haya pagado a los propietarios, ni fan siquiera que se pensase hacerlo, y, aunque asi
hubiera sido, tampoco se establecia un precio de referencia, pareciendo muy imprecisc
el término "justa compensacion”. Por otra parte, todo lo anterior mas parece remitir a una
subasta que a una expropiacion, pues se vendieron los bienes expropiados, cuando lo
natural seria que se los quedara la Administracion, tanto el solar que quedo tras la
demolicion del inmueble para que el camino pasase por alli, como los materiales

resultantes de la demolicion, en caso de que pudieran aprovecharse, como es el caso.

Con todo, lo que resulta evidente es que el sistema ocasionaba constantes
problemas y contenciosos entre la Administracion y los expropiados. En este sentido,
resulta interesante lo que cuenta el ingeniero Amphoux en un documento titulado
"Reflexiones sobre el Camino General del Reyno dé Galicia y de Ledn hasta Astorga, vy

medios que parece podrian facilitar su mejor progreso"®

. En el mismo, manifestaba el
ingeniero que las obras se beneficiarian si se emplearan "claridad, orden y Justicia",

refiriendose al problema de las expropiaciones.

La claridad, decia Amphoux, exigiria la liquidacion de todas las tierras y

posesiones ocupadas por el camino hasta la fecha, asi como la manifestacién de las que

8SHM. 3-1-6-11 documento fechado en Villafranca del Bierzo el 26 de enero de 1.776.
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se habian satisfecho “con expresion también de cualquier otra especie que sea acreedora
al Arbitrio". El orden supondria destinar anualmente cierta cantidad al fondo del camino
para pagar a los acreedores, ateniéndose en este caso al criterio de la antigiedad, dando
siempre preferencia a los casos de propietarios "cuya unica subsistencia dependa del

terreno que se le quita".

Por ultimo, la Justicia conectaba directamente con el problema de las tasaciones,
razon por la cual Amphoux manifestaba la dificultad de su aplicacion practica, "pues
aunque es cierto que las preside un Ministro celoso de la equidad, las examina un
Ingeniero con mas exactitud que los mismos Agrimensores, y concurre por auxiliar de

esta parte un Pento",

Llegados al terreno de las tasaciones, denunciaba Amphoux la practica de una
corruptela, al parecer bastante frecuente, que consistia en que los peritos de ambas partes
-la Hacienda publica y el expropiado- se ponian de acuerdo en dar una tasacion bastante
elevada, pues "se prometen en el aumento de su interés el respectivo a las agencias,
estimulo muy superior a sus obligaciones". Afade este ingeniero que los Fiscales nada
podian hacer, pese a ser conscientes de la existencia de la citada practica, pues

unicamente podian limitarse a autorizar tales acuerdos.
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Otros ejemplos en Jos caminos de Andalucia y Cataluria

Otro ejemplo de expropiacion, este mas acorde a los parametros actuales, lo
podemos analizar en el camino de Andalucia®. Se titula el documento "tasacion hecha
en los dias 9, 10, 11 y 12 de septiembre de 1.765, de los dafios de las tierras por las
cuales pasa el camino que se construye a Ocana con individualidad de los nombres de los

duenos".

Aparece, en primer lugar, el nombre del titular de los terrenos, la superficie a
expropiar, el precio por unidad de superficie, y el precio final por todo, la misma
operacion se repite con las olivas y demas sembrados. A continuacion, consta una
"certificacion de beedores”, hecha por quienes manifiestaban ser "beedores y tasadores
de las cossas del campo de la villa de Ocana", de quienes, a tenor del documento, se

puede decir que:

I. Eran nombrados por los vecinos de dicha villa.

2. Hacian su tasacion junto con peritos de Hacienda, permitiéndose la

asistencia de los duenos de las tierras, aunque estos tal vez tuvieran voz,

pero en ningun caso voto, como parece probarlo el hecho de que, al final

BAGS . SSH, 922,
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de la certificacion, aparecen firmando unicamente las dos clases de

tasadores vistos: los de la Real Hacienda y los de los interesados.

Tal vez esto, al menos en principio, puede parecer normal si pensamos que
representaban a los propietarios, en defensa de cuyos intereses actuaban. Lo
verdaderamente curioso del caso es que cuando se habla de los peritos, se dice que hay
dos "vehedores de su termino (Ocana) y otros dos indiferentes por parte de la Real
Hactenda", como si los nombrados por las partes expropiadas fueran a ser menos
imparciales que la Hacienda o, dicho de otra manera, como si la Hacienda Publica se

caracterizara por su imparcialidad.

Concluye el expediente con la orden del Marqués de Squilace de que se pagase
lo tasado. Lo que no sabemos es si los afectados estuvieron o no de acuerdo, aunque en
principio no parece haber base para pensar lo contrario toda vez que, si no directamente
a los expropiados, si a sus representantes, se les oy en fasacion, con lo que se supone
que defenderian los intereses de sus mandantes. Lo mas destacable es la evidencia de que
se oia a los particulares; si bien en la practica, y ante la aparente imposibilidad de recurrir

las peritaciones, tal circunstancia quiza no supondria mucho.

Por otra parte, la Instruccion de 1.766 no prevenia expresamente -aunque la

costumbre fuera por otros derroteros- el nombramiento de peritos por parie de los
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afectados. lo cual demuestra que, en todo caso, no existia legislacion uniforme sobre el
particular. De hecho, durante la construccion del camino real de Cataluna, se planteo esta
cuestion, de manera que el Marqués de la Mina, Capitan General de Cataluna, en carta
a Esquilache de 3 septiembre de 1.763™, como Superintendente de caminos que en ese
momento era, le manifestaba sus escripulos acerca de las obras de dicho camino,
alegando que se ocupaban "tierras de los particulares, sin indemnizacion hasta ahora,
porque no lo previene la Instruccion- se referia a la de 4 de diciembre de 1.761- ni las
Ordenes. " A tal requerimiento contestd Esquilache mandando que se abonasen las tierras
del fondo general de caminos, lo cual es un reconocimiento implicito de que, al menos
en esas fechas, no existia una normativa, general o especifica, que aclarase los aspectos

mas polémicos.

En definitiva, aun admitiendo que la realidad fuera bien distinta y se nombraran
peritos en representacion de los intereses de los expropiados, en la practica lo que sucedia
no prueba sino lo incompleto y fragmentario de la legislacion sobre obras publicas en
general y caminos en particular. Por eso, si existia una legislacion general en materia de
expropiacion, debiera haberse aplicado, y si no la habia, debiera haberse promulgado una,
pero en serio y no mediante una simple adicién a una Instruccion que estaba, ademas,

prevista para otro capitulo de las obras publicas: la contratacion.

°AGS, SSH, 916
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Por su parte, 1as Ordenanzas para el Ejército, promulgadas por Carlos III, de fecha
22 de octubre de 1.768, no anadieron ninguna modificacion sustancial a esta materia,
limitandose a ordenar que, en caso de ser necesario "tomar algunos edificios o terrenos
propios de particulares o comunidades, el Intendente dispondra se valten por expertos v
se satisfaga a los duenos, dando al Ingeniero conocimiente de las cantidades que se les
libre, para que las incluya en su cuenta y calculo”. Nuevamente se ve claridad de ideas
en cuanto a la necesidad de indemnizar, pero no aparece nada sobre el cuanto, cuando v
como, siendo la unica verdad que el tiempo pasaba y los expropiados no cobraban, pese
a todas las manifestaciones favorables de los altos cargos administrativos acerca de la

necesidad de dar una justa indemnizacion.

Por ejemplo, en el camino real de Catalufia’, se encuentra un documento bajo
el titulo "Estado formado por el Escribano de la Real Subdelegacion de Caminos y Reales
obras en éste Prado del Sr. D. Joseph Naudin y de Guzman, Director General de los
mismos y de acuerdo del Sr. Asesor de dicha Real Subdelegacion.. de los atrasos en
cantidades de dinero que al dia de la fecha faltan a satisfacer a los duehos de los terrenos
ocupados para la nueva Real carretera de Francia.."” En dicho documento, de fecha 2
de enero de 1.791, figura una relacidon elaborada por el sobrestante facultativo de las

obras, con los nombres de los particulares expropiados y las cantidades adeudadas, segin

AGS. $SH. 916,

“Bajo 1a denominacién de "carretera de Francia® se contemplaban dos: 1a de Francia por Irdn y 12 de Francia
per la Junguera (Ward. op. ¢it.. pdg. 75). Es ésta segunda a la que hacemos referencia.
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valoracion "dada por los expertos nombrados por parte de la Real Hacienda y la de los

interesados responsables”.

Del texto se desprende que habia transcurrido mucho tiempo y aun no se habia
procedido al pago de la indemnizacion compensatoria; pero es que, ademas, cuatro meses
después, nos encontramos con un nuevo documento de fecha S de mayo de 1.791,
firmado por el Conde de Floridablanca, manifestando su recelo acerca del hecho de que
los precios que figuraban en la relacién precitada se habian exagerado, por lo que
ordenaba se retirase del fondo de correos de la administracion de Barcelona la cantidad
de 1.500 reales mensuales "gue sirviesen para ir pagando poco a poco a los interesados,
pero con la precisa circunstancia de tasar otra vez formalmente los terrenos". Esta
nota prueba que, pese a estar formalmente establecido, la Administracion podia, con suma
facilidad, pasar por alto sus propias disposiciones, volviendo, si le convenia, a tasar las

tierras hasta dar con una cifra mas acorde con sus intereses.

En definitiva, se pone de manifiesto que los afectados no s6lo iban a seguir sin
cobrar el total adeudado durante mucho mas tiempo™, sino que, ademds, iban a cobrar

menos de lo que en un principio estaba previsto, con lo que la inseguridad para los

‘ AT ritmo impuesto por Fioridablanca, es decir, a razdn de 1.500 reales al mes, la cantidad total a que se
refiere el documento analizado, ascendente a 42.353 reales. tardaria en ser abonada. desde Ja aprobacion de l1a
tasacién, unos veintiochc meses. aproximadamente, a los que habria que sumar los que ya habian transcurrido.
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particulares por un fado, y la arbitrariedad de la Administracién por otro, debian hacer,

por fuerza, muy dificil, la colaboracion entre ella y los administrados.

5.5. La contratacién publica en el siglo XVIII

Dentro de la que podriamos llamar "doctrina general del fraude en las obras
publicas del siglo XVIII", merece especial mencién el sistema de contratacion
administrativa. Intentaremos, a lo largo de este apartado, poner de manifiesto la estrecha
relacion existente entre el sistema de contratacidn de fa época, o mejor adn, el sistema de
trabajo que imponia el sistema de contratacion, y el fraude; fraude en el que, por cierto,
se encontraban implicados desde los cargos mas altos -protagonistas sin duda de los casos

mas sonados- hasta los mas humildes trabajadores™

En primer lugar, explicaremos en qué consistia cada una de las modalidades de

contratacion utilizadas.

"Sobran testimonios de la veracidad de esta afirmacidn: peroes que, ademds, estamos en condiciones de afirmar
que estaba admitido 0. cuando menos, reconocide, incluso anivel si no legislativo. si de alguna manera normativo.
En efecto, 1as "Advertencias que se deveran tener presentes para el Govierno y arreglo de travajos en la
construccion del Camino Real de Galicia™, dadas por e] Ingeniere Balthasar Ricaud en mayo de 1770 (AGS, SSH, $15),
en su articulo 16, sefialan que "cuaiquier empleado par parte de 1a direccion que se supiese tener inteligencia cor
Tos destajistas en 1as obras o indirectamente, serd despedido. sin que pueda tener en 1o sucesivo encargo en as
obras del camino real. y advirtiéndose iqual mtehgenma o manejo en Tos dependientes de l1a Real Hacienda se daré
parte a su jefe, solicitando igualmente se separe de aquellas obras™.

Con especifice rango normativo. la Ordenanza de Ingenieros de 1.768 (AHM, BL), en el articulo 1, de 1a
primera resolucion anexa al titulo V, tratado IT, prohibié a Tos Ingenieros encargarse de Tos caudales destinados
a las obras, aungue se les argumentara motivos de economia ¥ ahorro para la real Hacienda, poniendo fin asi a una
practica habitual.
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* Los asientos

El sistema de asientos se encuadra en lo que I.A A Thompson ha dado en llamar
"administracign indirecta", que se llevaba a cabo por medio de asientos o contratos con
personas vinculadas a la Corona, y tenia lugar, basicamente, cuando era un particular o
una sociedad -comparifa, en la terminologia de la época- quien se encargaba de ejecutar

todo o parte de la obra”.

Se iniciaba el procedimiento™ cuando el Ingeniero Comandante formaba lo que
en nuestros dias denominariamos "pliego de condiciones” y que en el siglo XVIII se
llamaban condiciones, sin mas. En dicho pliego se hacian constar los materiales a
emplear, las calidades de los mismos, v los precios a que debian ajustarse quienes
estuviesen interesados en concurrir a la ejecucion de las obras o, en otras palabras, en la
adjudicacion de las mismas. Por debajo de las cifras contenidas en estas "relaciones de

precios" podia hacerse cualquier postura’; por encima, nunca.

"“Borreguero Beltran, Cristina, "E} reclutamiento militar por quintas en la Espafia del siglo XVIII". Univ.
Valladolid 1.989, pag. 35.

"Se exponen. més 0 menos. las caracteristicas principales y constantes en cada asiento que se concertaba. con
la matizacion de que, en numerosas ocasiches, por no haber una legislacidn clara al respecte, eran muchas 1as
disposiciones especificas que aparecian para cada obra en concreto. Por ello, no es infrecuente encontrarse con
Instrucciones a seguir en materia de asientos referidas a obras muy concretas.

"Notese que decimos “cualquier postura”, ¥ no es una exageracin, pues esto enlaza directamente con el
problema de Tas bajas temerarias. las cuales, aparte de 1levar a mas de un asentista a 1a quiebra, no repercutian
en nada bueno para las obras. que se velan paralizadas y entorpecidas durante largos periodos al no poder cumplir
los contratistas las condiciones pactadas a les precios fijados.
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Tras la publicacion de esas listas, los contratistas interesados -postores- entregaban
sus pliegos al Ministro de Hacienda del Camino, esto es, al Comisario de Guerra, el cual,
a su vez, los pasaba al Ingeniero Comandante con las mejoras que estimaba oportunas.

Los pliegos se publicaban, devolviéndose aquellos que se consideraban inadmisibles.

Cumplidos estos tramites, se procedia al remate en el dia y hora sefialados al
efecto, s1 bien seguian admitiéndose las bajas de los concurrentes, con catastroficas
consecuencias en muchas ocasiones”™, y ello a pesar de que los propios ingenieros
escribian en notas marginales a los pliegos de los postores sus impresiones al respecto,
unica forma, en realidad, de controlar un poco que las obras proyectadas llegaran a buen

puerto””.

Una vez adjudicada la obra, se tomaba fianza al favorecido con el asiento para,
tras los tramites burocraticos de rigor, remitir el expediente a través del Comisario de
Guerra al Superintendente General quien, finalmente, lo pasaba al Rey para conseguir la
aprobacidn del mismo. Sélo en este momento podia considerarse cerrado el asiento, si

bien en la practica se admitian bajas practicamente en cualquier momento, ain cuandc

"¢ cual era 16gico, si se piensa que, con tal de adjudicarse 1a obra, €1 contretista estaria dispuesto, las

mas de Tas veces. a mejorar cualquier postura que pudieran haber hecho sus rivales. La Unica prevencién que solia
hacerse era no admitir bajas sino “hasta el término en que consideren pueda desempefiar el Impresario las
obligaciones del asientc™ (AGS,SSH. 914} . Bien pensada, esto no viene a significar nada en la prdactica, pues se
dejaba a1 libre albedrioc de los ingenieros la admisidn o rechazo.

“Por ejemplo. en un pliego de condiciones del afio 1.775 (AGS, SSH. 915), presentads por el profesor de

Arguitectura. José de Rexalde, se puede leer al margen 1a nota de un ingeniero expresando su prevencion acerca de
la aprobacidn del citado pliego, por entender que seria preciso hacer antes un extenso reconocimiento del terreno
ya que. en su opinién. habia parajes en donde el precic de las excavaciones, por fuerza, habria de ser mayor que
el ofertado por el contratista, por abruptos ¢ dificiles.
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tas disposiciones normativas nada dijeran al respecto. De hecho, se admitan bajas incluso
después de haberse producido la adjudicacion, como lo demuestra el caso que

analizaremos a continuacion.

Este procedimiento, en poco diferia del que se practicaba varios siglos antes. Asi,
Castillo de Bovadilla® sefialaba que, después de acordado por el Ayuntamiento que se
hiciesen las obras, v traida la licencia real, se nombraban dos regidores comisarios, y un
sobrestante que debia ser "una persona particular inteligente". Este sobrestante tenia
asignado un moderado salario, mientras que los comisarios, si la obra se ejecutaba en la

ciudad o cerca de ella, no percibian ninguna retribucion, de tipo salarial al menos.

Los comisanos debian velar por que dos maestros de obra hiciesen la traza y
condiciones de !a fabrica. El acuerdo del Ayuntamiento ordenando hacer la obra, se
pregonaba durante nueve dias en el pueblo y comarca "por ante el escribano del
Ayuntamiento”, rematandose la obra en "el que con mejoria las pone", es decir en el
"contratista” mas barato. El remate se producia al final del plazo de los nueve dias,
siempre ante la justicia y los comisarios. El contratista, ademas, debia otorgar filanza,
comprometiendose a acabar la obra dentro de un plazo determinado, conforme a las

condiciones que debian figurar en la escritura; escritura que debia ser, ademds, "ordenada

Rovadilla. op cit.. Libre I1I. Cap. V. 22.

180



CAPITULO 5 LA CONSTRUCCION DE UN CAMING EN EL SIGLO XV

a satisfacion del letrado de la ciudad, y de los maestros que hizieron las condiciones”.

Finalmente, los comisarios, hacian relacién de todo ello en el Ayuntamiento.

El sistema de asientos se extendia a todas las ramas de la administracidn del
Estado, y muy particularmente al Ejército en su reclutamiento, aprovisionamiento, etc.;
de manera que, mediante el mismo, la Corona podia reclutar soldados en otros territorios
mediante un intermediario. Fue un procedimiento muy utilizado, en este sentido, por los

Habsburgo espafioles®’.

Algunos ejemplos de asientos

Dijimos al comienzo del epigrafe que nuestro propdsito era demostrar la estrecha
relacion entre contratacidn publica y fraude, y para ello nada mejor que analizar un caso

tipico de asiento, del que se pueden deducir importantes consecuencias no previstas por

las normas.

Se trata de un asiento concertado en el camino de Galicia, adjudicado al contratista
Roque Bieu y Compaiiia, en el afio 1.776. Los tramites seguidos hasta la adjudicacidn

fueron los que hemos sefialado, de manera que las condiciones generales fueron formadas

¥Borreguero Beltrdn, Cristina, "E1 reclutamiento militar por quintas en la Espafia ¢el siglo X¥II1", Univ. de
Valladolid, 1.989. pdg. 45.
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por quien era Ingeniero Director en aquel momento, Bartolomé Amphoux, siguiéndose
todo el procedimiento por su tramites hasta llegar al dia y hora sefialado para el remate.
Hasta aqui, nada de particular; pero, si citamos este caso es porque contiene algo que lo

convierte en paradigma de los problemas que planteaba la admision de bajas.

Presentes todos los postores en el acto del remate, inicia cada uno de ellos una
nueva oferta a la baja -recuérdese que antes de llegar al remate, cada contratista habia ya
ofrecido bajar sobre los precios prudentemente fijados en el "Pliego de condiciones”,
elaborado por el Ingeniero Director-; asi, comienza uno rebajando un medio por ciento
sobre todas las cldusulas contenidas en el pliego general; otro rebaja, sobre la postura
antecedente, un siete y medio por ciento: otro afiade un dos por ciento sobre la anterior,
y asi sucesivamente hasta llegar a un total de rebaja del dieciocho y medio por ciento,
"con cuya postura -dice textualmente el documento analizado- por haberse cumplido la
hora sefialada se termind este acto". Consideramos importante destacar esta coletilla como
prueba de que, al no cumplirse siempre, como veremos, existia bastante a:rbitrariedad en
las adjudicaciones, lo cual tenia indudable repercusidn en los contratistas y, desde luego,

en nada favorecia la correcta marcha de las obras®.

®E1 profesor Menéndez. que también ha manejade este documento, sefiala que 1a adjudicacion se produjo tras una

rebaja del dieciocho y medio por ciento (Menéndez. op. cit.. pag. 245), siendo asi que. en realidad. 1a
adjudicacidn no tuve tugar en ese momento: o mejor dicho, si se produjo entonces, pero fue posteriormente revocada
cuando. otro de los postores asistentes, concretamente Roque Bieu y Compafifa, transcurrido de sobra €1 plazo
concedido para las ofertas. rebajo en medio punto mds 1a postura del primeramente favorecido. Gregorio Figueras
(AGS. SSH, 914).
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Asi, pese a haberse producido, con todas las formalidades de rigor, la adjudicaci on
del asiento a un tal Gregorio Figueras, que llegd a rebajar los precios en un 18°5% sobre
el pliego general de condiciones, otro postor, Roque Bieu, el 9 de mayo de 1.776, cas!
un mes despues del acto del remate (ocurrido el 24 de abril del mismo ano, en Villafranca
del Bierzo), y desde Madrid -mas exactamente desde Aranjuez- ofrece rebajar medio

punto mas, es decir, un 19%, aprobandose su oferta®.

Cuesta creer, al menos desde el punto de vista actual, que esto ocurriera, no
unicamente porque el plazo hubiera finalizado de sobra -hecho que por si solo seria
suficiente para producir su pleno rechazo- sino porque, pese a las advertencias sobre bajas
temerarias obrantes en el expediente del caso que analizamos, incluso en notas marginales
a los pliegos de condiciones, y pese a los reiterados ilamadas de atencidn que sobre el
particular expresaron los ingenieros al mando, pese a todo ello, insistimos, pudo mas la
cicateria y rapacidad de la Hacienda Publica que la preocupacion por la eficacia en las

obras®™,

HAGS, SSH. 914,

¥Castillo de Bovadilla (op. cit. Lib. TII, Cap. III, 70). aclaraba la duda de si después de rematado un

determinado abasto a cierto precio y alguien hacia una baja, debe adjudicérsele a éste 01timo. Segln el autor, "si
el remate se hizo sin asistencia de la justicia y diputades, y a deshora, privadamente, sin pregones y omitida 1a
solemnidad de derecho necesaria. en este caso es nulo, y se debe admitir Ta baja.": pero. s se hizo "y pregond el
remate solemnemente v se asignd terming para elle, con asistencia de T1a justicia y diputados. y en tal caso es
valido e irrevacable. no se debe rescindir el contrato ni admitir Ta baja: y esta es 1a mds recibida opinidén®. De
hecho, encarga a los Corregidores 1a tarea de vigilar "cuanto sea posible, que se guarden los contratos. acuerdos
y remates de los pueblos, y el derechc & las partes por ellos adquirids” (id.). No obstante, sigue diciendo (id.
21) que s1 el beneficic de 1a baja fuese grande y, por tanto. se hubiese de admitir Ta postura y abrir el remate,
habré que ver "si la persona en quien estaba rematado el abastc hiciese 1a misma rebaja”.
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Las llamadas de atencidon a que nos referimos, tuvieron lugar en el presente caso
cuando, una vez estuvo elaborado el pliego de condiciones generales, el Ingeniero
Director, Bartolom ¢ Amphoux, al remitirlo a la autoridad competente, expreso su opinion
de que no deberian admitirse bajas mas alla del 8%; e incluso, en un alarde de sentido
comun, pedia que, si fuera preciso, se suspendiera el acto del remate y se diera cuenta a

la Superioridad, para que esta resolviera lo que hallare mas conveniente®.

La superioridad, encarnada por el Ingeniero Félix Oneille -Mariscal de campo,
comandante general interino, y Subdelegado Superintendente del camino-, estimo que no
era una baja excesiva el 18°5%, teniendo en cuenta el "estilo de las obras del Pais’
porque si lo fuera, los contratistas no dejarian de advertirlo y "no se arrojarian al

precipicio de su ruina”.

Este comentario demuestra o bien la ignorancia poco probable y, desde luego,
inexcusable, de este ingeniero, o bien el empefio en ahorrar el maximo posible sin
importar las consecuencias, pero, en cualquier caso, el profundo alejamiento de la

realidad, tanto mas increible cuanto que Oneille estaba a pie de obra con asiduidad.

BAGS. SSH. 914
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Ademas, hasta el propio contratista confeso su temeridad antes de comenzar a trabajar en

las obras, segtin cuenta Amphoux en carta de 18 de febrero de 1.778%.

No podemos dejar de citar tampoco la hipocresia que rodeaba este entramado de
adjudicaciones, de manera que no es extrafio encontrar a Sabatini pidiendo, l[iteralmente,
que se mortificase al contratista Figueras, por temerario ai ofrecer una baja del 18°5%
cuando la estimacion era del 8% vy, pese a eilo, autorizar la adjucacion definitiva con una

. . 7
baja atn mayor®

En suma, decimos que cuesta creer que todo esto ocusriera; pero hay que anadir
que no solamente era posible sino, incluso, perfectamente legal En efecto, las Reales
Ordenanzas Militares de Carlos III, contenian en el articulo 18, Titulo II, Tratado II,
Tomo TV, la siguiente disposicion: "Si después de rematado y formalizado el asiento,
hubtere quien hiciere baja, o mejora en los prectos, se admitira en los términos que
permita la Ley, a menos que el Ingeniero considere, que por lo bajo de los precios a que
se obliguen en la mejora ha de perderse el nuevo asentista, y por consecuencia padecerlo
la buena construccion de la obra; en cuyo caso lo comunicard al Intendente, para que,

mediante este, v otros informes, me lo haga presente y pueda Yo resolver lo que mas

¥AGS. SSH, 914. Aunque es cierto que confesd su temeridad, hay que aclarar que 1o hizo una vez va le habian

adjudicado la cbra. como curandose en salud ante la presurmb?e imposibilidad de 1legar a término lo pactado.
Conviene sefalar que parece haber sido habitual cfertar a Ta baja para, una vez adjudicada la obra, y haciendo gala
de una postura bastante cercana a la coaccién, pedir al erario plblico allegase mds fondos ante la imposibilidad
de ejecutar T1a obra con arreglo a 1o estrictamente negociade. Tal actuacién parece tener Tugar también hoy en dia

¥AGS, SSH. 914.
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convenga". Ahora bien, los términos en que habia de permitir la Ley la admision de bajas,
no parecen haber sido objeto de regulacion, con lo que, en la practica, era siempre

decision del Intendente que no tenia ningun tipo de traba al respecto.

Este precepto entraba, por otra parte, en abierta contradiccidn con lo establecido
en el articulo 9 del mismo cuerpo legal, donde expresamente se decia que..."se senalara
por el Intendente..dra y hora..y se hard -el remate- a la extincion de una o dos velas
encendidas, o bien al toque de una campana...quedando el asiento rematado a favor del
ultimo postor”. Pese a la aparente irreconciliabilidad de ambos preceptos, se siguio

actuando como si la misma no existiese.

En definitiva, a tenor de lo previsto en el articulo 18 citado, creemos estar en
condiciones de poder afirmar gue quedaba en papel mojado la intervencidn del Ingeniero
Comandante, encargado de elaborar el pliego de condiciones generales, ya que, llegado
el caso, se atendia tan solo a la economia -mal entendida- de las obras®®, y no al criterio,
por autorizado que fuese, de aquellos que, no sélo sabian mas por estar directamente
implicados, sino que, incluso por Ley, tenian que elaborar dichas condiciones.
Entendemos que es legitimo preguntarse de qué valia que interviniesen si luego, en la

practica, su opinidon de nada servia.

®Dudamos de la bondad de esta pretendida economia toda vez que al final, no solia quedar mds remedic que
volver a empezar de nuevo buena parte de 1as obras. o continuar con Tmportantisimos retrasos; pero. casi siempre,
gastando el doble de 1o previsto.
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Ademas del peligro de quiebra de los contratistas, el problema de mayor
importancia lo constituian las constantes paralizactones de las obras, o el derrumbamiento
de buena parte de lo construido, generalmente por no ajustarse las calidades "ejecutadas”
con las ofrecidas. Es el caso del asentista citado, Roque Bieu, quien viendo imposible
continuar la construccion del camino conforme los precios ofertados, escribio un extenso
memorial al ingeniero Oneille solicitando aumento en casi todos aquellos, alegando que
las condiciones generales estaban siendo arbitrariamente interpretadas por el Ingeniero
director Amphoux en su perjuicio, y que no podia seguir con las obras si no se le pagaba
mas en practicamente todas y cada una de las distintas partidas®™. Amphoux, por su
parte, negaba la veracidad de las manifestaciones del contratista, al que acusaba de querer

enriquecerse a costa del erario publico.

Al margen de quién tuviera razon™ el dato que vamos a dar a continuacion
puede ofrecer una idea de la magnitud del problema, asi como de la cadtica situacion en

que se hallaba sumido todo lo referente a contratacion administrativa. Segun la

"AGS, SSH. 914. Por ejempic. decia Bieu que si las excavaciones se hacian en agua. no podian pagarse al mismo
precio que en tierra. aln cuande asi no se hubiera hecho constar en el pliego de condiciones, pues “la penalidad”
era bien distinta. Y. pese a admitir Tas razones de Amphoux para no pagar mids, no dejaba el asentista de tener
razén. En este sentido. se podria pensar que habria de resultar sobremanera dificil. por no decir imposible.
formular un presupuesto sobre algo cuyas caracteristicas se desconocian o, como poco. no se conocian del todo. Nos
referimos al terreno: si se presupuestaba como tierra, lo que luego resultaba ser agua, a medida que se iba
excavandc, es 1dgico que Tos precios variasen. Sin embargo. a este razonamientc se podria objetar que el
contratista tenia la obligacién de ponerse en el supuesto més desfavorable y cubrir su responsabilidad; pero
tenienda en cuenta 1a feroz competencia por censeguir un contrato y las excesivas bajas que, debido a ello, se
producian -y, nose olvide, se admitian- resultaba materialmente imposible hacerlo, pues supondria un considerable
aumerito en los precios. Con todo, a nuestro modo de ver. todo esto supone una pruebs mds de cdmo 7a propia
legislacién. en este caso por defects, favorecia la chapuza y el derroche en la construccién.

“Nos inclinamos a pensar que ambos y que, en definitiva. era Ta imprevisidn contenida en el propio sistema
de contratacidn. la que provocaba los altercados.
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documentacion obrante en el expediente consultado, de haberse aprobado el "memorial"
tal como lo presentaba el asentista, lo que se remato en 53.083 reales de velion, hubiera
salido por 110.414, es decir, hubiera duplicado su coste. Tal vez en esta ocasidn no se
abonara -hasta donde nosotros sabemos, no se hizo- pero no cabe duda de que asi

Ocurriria en otras numerosas ocasiones’’,

Hemos analizado el caso del asentista Roque Bieu, en el camino de Galicia. Pero
hay muchos otros, ocurridos en otros caminos, que vienen a confirmar el desbarajuste
econdomico-admnistrativo 1mperante en la contratacion pablica. Asi lo demuestra, por
gjemplo, lo que paso en el transcurso de las obras del camino de Valencia donde,
habiendo transcurrido diecisiete meses desde la adjudicacion de una obra determinada al
contratista Martin Bellido, se revoco en favor de un tercero que ofrecido una baja adn

mayor, pese al justo pesar € impotentes quejas por parte de Bellido®.

» El método de Administracion

En el sistema de contratacion "por administracion" era, como su nombre indica,

la propia Administracion la encargada de la ejecucion de las obras, a traveés, en el caso

AGS, SSH. 914.

“También puede citarse lo acontecido en el camino de Catalufia (AGS, 5SH. 916), en el que el Ingeniero Mariano
tTeopart, que también estuvo destinado en Galicia. escribe a Muzquiz poniéndole de manifiesto "1a experiencia que
sobre bajas temerarias” se encontré cuando estuvo destinado en el camino de Galicia, precisamente para evitar que
se repitiera en las obras de Catalufia, como parecia inevitable.
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concreto de construccion de caminos, de los ingenieros y personal auxiliar de las mismas:
sobrestantes, aparejadores, maestros, peones, etc. Este sistema tenia dos variantes: a jornal

o a destajo.

a) A jornal, la mano de obra se contrataba por tiempo indefinido, normalmente
seis meses, vy se pagaba independientemente del trabajo efectuado, pues se

abonaba el salario por el tiempo ocupado en la obra.

by A destajo, el sistema de contratacion era practicamente igual, variando la

formula de pago, que se hacia por obra realizada.

Por otra parte, mientras que al destajista se le facilitaban las herramientas y los
carros, el asentista debia procurarselos por su cuenta. La pélvora, por tratarse de un

producto estanco, era suministrada, en ambos casos, por la Administracion.

El método "a destajo”

El sistema de destajos, definitivamente aclarado por las "Advertencias que se

deberan tener presentes para ¢l Gobierno y arreglo en los trabajos en la construccion del

camino Real de Galicia", el 30 de mayo de 1.770”, suponia que los destajistas que se

*AGS, SSH, 915,
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presentaran para ser admitidos en las obras, debian dar al Ingeniero una lista, con su
nombre y apellidos, asi como los nombres y apellidos de los trabajadores, con indicacion
del jornal con que se conformaba cada uno o, en su caso, expresar si 1ban a la parte, es

decir, si se repartia el dinero entre todos.

Cada destajo era de una extension determinada y se numeraba cada uno de ellos.
No se adjudicaba ninguno nuevo en tanto no se hubiera terminado el anterior, al menos
en teoria, pues la realidad parece demostrar que no siempre ocurria asi. Por otra parte,
tampoco se median los destajos y, consecuentemente, no se pagaban, hasta que no estaban

totalmente finalizados™.

Es facil adivinar, aun cuando las Ordenanzas de Ingenieros o disposiciones sobre
contratos pablicos no lo dijesen utilizando las mismas palabras, cudl de cada una de esas
normas era favorable a una u otra modalidad de contratacion. Para ello, simplemente hay
que observar el personal previsto en cada una; asi, mientras en los asientos el asentista
se hacia cargo de todo, el sistema de administracién exigia una gran cantidad de personal

propio que se encargase del control de todos y cada uno de los diversos aspectos que se

*En carta del ingeniero Ricaud a Lleopart, de 19 de septiembre de 1.770 (AGS, SSH, 915), se dice que “"por
destajo se deve entender una porcidn de camino de 40 varas de largo”, aungue esta referencia debid de ser para esa
obra en concreto, pues en otras ocasicnes encontramos medidas distintas.
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planteaban en las obras, desde la contrataciéon de personal hasta las mediciones de los

destajos v pago de salarios”.

El régimen borbonico, desde Felipe V, fue favorable al sistema de asientos, como
antes habian demostrado ser los Austrias’®. Se comprende bien por qué, dado lo costoso
v enrevesado que resultaba el de administracién”; y todavia se comprenderia mejor si
se hubiera cuidado la pureza del procedimiento y, en consecuencia, hubiera funcionado
adecuadamente. En todo caso, hay que decir también que, pese a las preferencias
administrativas, normalmente se prevenia en las disposiciones que trataban de estos temas,
que las obras menores y no demasiado costosas se hicieran por el método de

administracion.

« Las cauciones

_ “Concretamente el Real Decreto de 1.761 del gque nos ocupamos, es claramente favorable al sistema de
administracion. pues prevé uh gran nimero de personas encargadas de 1a mds minima cuestion; personas todas ellas
que trabajaban para la propla Administracidn.

“Ell0 aln a pesar de que Tos propios monarcas eran conscientes de las dificultades que planteata 1 método.
Asi. Felipe 11 dicta una resclucién de 20 de noviembre de 1.593 (NR, ley III. titulo X, Vibra VIJ, en la cual, al
tratar de 1a jurisdiccién del Consejo de Hacienda y de la Contaduria Mayor, ordena al Consejo hacer todas las
provisiones de dinero necesarias, "asi de 1a Hacienda, como por asientos con hombres de hedocios y otras personas;
procurando excusar 7os dichos asientos como cosa tan dafosa a mi Hacienda”. s decir, que aun reconociendo la
“maidad” del sistema. parece preferirlo sobre cualquier otro.

“Esta es 1a opini6n undnime: pero habria gue afiadir que. si bien ello es cierto en general, por lo gque se
refiere a Tos cambios en el disefio y ejecucidn que, con demasiada frecuencia, es necesaric (0 deseable) hacer.
cuando e} Gobierna es quien ejecuta 1as obras, suministrando tanto 1a mano de obra como los materiales. resultan
mas faciles y menos costosas
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Quiza lo mas chocante del sistema de contratacion, en general, sea comprobar
como ni tan siquiera la propia Administracion, promotora de las adjudicaciones, confiaba
en que las obras llegaran a buen término; probablemente porque, a pesar de ser ella
misma la que admitia -tanto como provocaba- fas bajas de los postores -o, precisamente,
por tal circunstancia- era, asimismo, plenamente consciente de los riesgos que suponia.
Riesgos que, las mas de las veces, se confirmaban, pero para evitar los cuales se acudia
a un sistema de fianzas, rocambolesco en ocasiones, exigido a los contratistas para
asegurar las obras™ y, llegado el caso, que la Hacienda pudiera indemnizarse de los

perjuicios que el asentista le hubiera causado™.

El hecho de exigir una fianza no representaria ninguna novedad ni siquiera en
nuestros dias si no fuera por el hecho de que, como bien hace notar el profesor
Meneéndez, al no ir los pliegos acompanados de una evaluacion del coste total de las
obras, siquiera aproximadamente, la fianza no se podia fijar en forma de porcentaje, lo

que llevaba a que se senalaran cifras casi siempre fijas, independientemente de la

*No queremos scnar a marxistas, pero en este punto es evidente que el Estado 1leva en si el germen de 1a
contradiccion interna. Por otra parte, la Administracion espafiola, al menos 1a de los siglo XVIII y XIX. parece
haber sido muy proclive a exigir fianzas para casi tode, pues. entre otras cosas las pedia -y hasta fechas bastante
recientes- para permitir a los militares contraer matrimonio. Tal es el caso, por citar uno entre un millén, pero
que nos viene al hilo de este trabajo. de uno de los hijos de Carlos Lemaur. concretamente su homdnimo, de quien
exw‘ste]la peticién de devolucidn de fianza en el Servicio Histérico Militar de Segovia. legajo 577, corriendo ya
el siglo XVIII.

Por Ultimo hay que decir que si citamos el caso de las fianzas exigidas a 1os contratistas se debe a que
fueron, sin duda, los mas sonados a 1a hora de tratar de las obras pdblicas; pero dentro de estas, también se
exigia fianza & sobrestantes y pagadores por desempefiar su trabajo. lo cual demuestra 1o incémodo que tenia que
resultar prestar servicicos al Estado.

*Concretamente, el articule 16 del Titulo III. Tratado II, del Tomo IV de las Ordenanzas de Carlos III,

prescribian que el asentista perderia las fianzas por los perjuicios que causase a la Real Hacienda, per ejemplo
no haciendc acopic de materiales.
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envergadura de la obra'"

, lo que convierte al sistema en arbitrario, ademas de
complicado. No obstante ser esta la regla general, parece que en ocasiones se hacia una
cierta evaluacion pues, por ejemplo, en las obras del camino de Galicia, aparece la

peticion de 1/6 del total en que se habia estimado una obra determinada'’.

El sistema de fianzas consistia, basicamente, en que una vez rematado el asiento
a un determinado postor, se le exigia una caucion que podia consistir bien en dinero, bien
en inmuebles. El contratista ofrecia dar una fianza a "cualquier justicia" -Alcalde, Juez-,
normalmente del pueblo en el que se encontraban los bienes que iban a servir de garantia
o del propio fiador, lo cual tenia que ser aprobado por el Comandante General. Este
ofrecimiento se hacia, las mas de las veces, presentando fiadores que respondian con sus
bienes de la cantidad exigida. A partir de ese momento, se consumia mucho tiempo en
hacer averiguaciones tendentes a conocer las cargas a que pudieran estar afectos los
inmuebles ofrecidos en garantia. De ahi también, la importancia del conocimiento
personal de los fiadores. Notese, ademas, la carga que todo el procedimiento suponia para
las justicias de los pueblos quienes, aparte de todos los asuntos que, ordinaniamente,

hubieran de tratar, veian incrementado el trabajo con asuntos de este tenor.

100Menéndez. Jose Maria. op. cit.. pag. 246.

WIAGS . SSH, 914. Se trataba de un asiento que se daba por tres afios, al precio anual de 600.000 reales, por
lo que ia fianza exigida fue de 300.000 reales, correspendientes a 1/6 del total presupuestado.

193



CAPITULO 5 LA CONSTRUCCION DE UN CAMINO EN EL SIGLO XVIII

Cuando todo lo anterior estaba resuelto, el Juez procedia al reconocimiento de los
inmuebles, acompanado de un perito que los tasaba, quedando hipotecados en escritura

' A mayor abundamiento, se

publica, toda vez que se hallaba bastante su valor
apercibia a Jos fiadores de que se obligaban con "sus personas y bienes referidos, los que
no venderan, trocaran mni enajenaran en manera alguna; antes se cuidaran de su aumento

n1n3

para que esté mejor seguro el real haber.."™. Finalmente, todo el "memoral” era

enviado al Comandante General de la Provincia.

Otro sistema

Hemos visto que lo habitual era hipotecar inmuebles; pero, con todo, no era ese
el anico sistema, ni siquiera el favorito de la Real Hacienda. Asi, en agosto de 1.765
aparece una carta, cuya firma es ilegible, previniendo que las fianzas no se presten en
bienes raices, "que siempre dejan alguna duda y es dificil hallar en caso de quiebra", sino
en obra hecha, "que se reducird a poner las cepas y los estubos a la altura de las impostas

sin cobrar cosa alguna". Es decir, que en lugar de pedir avales, se optaba en ocasiones

"pe todo 10 visto se deduce que, mientras 1a Hacienda Piblica se aseguraba la ejecucion de 1as cbras mediante

el sistema de fianzas (seguramente porque, admitiendo las bajas que aomitia en Yas posturas. se daba perfecta
cuenta de la necesidad de afianzamiente). les particulares estaban absolutamente indefensos frente a ella ya que,
entre otras cosas, podia revocar unitateralmente un remate perfectamente formalizado en cuanto apareciera un mejor
postor.

MIAGS . SSH. 514,
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por el comodisimo -y a no dudar mas seguro- sistema de no pagar al asentista hasta tanto
no hubiera ejecutado una determinada porcion de obra, cobrando todo lo demas'™,

En cuanto a la devolucion de la fianza, al concluirse la obra y procederse a la
liquidacion, se esperaba un ano, transcurrido el cual el Ingeniero Director daba una
certificacion de haberse cumplido las condiciones de la contrata, y con esto el asentista

acudia al Intendente para liberar su persona, bienes y demas cosas hipotecadas.

Con todo, ninguno de los sistemas, por mas que se tratase de todo lo contrario,
parece haber sido eficaz como garante de la responsabilidad del contratista, por eso no

es de extranar que el Padre Sarmiento, en sus "Apuntamientos” '*°

, senalase no haber
visto nunca ningun puente recientemente caido que se hubiese rehecho a costa del
arquitecto, ni de sus fiadores, habiendo sido preciso, por el contrario, acudir a gravar a
los particulares mediante mas impuestos. La solucion que ofrecia Sarmiento consistia en
ordenar que los asentistas o arquitectos hiciesen frente a todo el coste de la obra -puentes,
en este caso- y una vez finalizada se estableciese un censo a su favor, de manera que
ellos y sus herederos dispusiesen de las rentas que dicho sistema dejase, aiadiendo la

muy prudente salvedad que ello tuviese lugar "mientras no se caiga el puente", pues si

esto ocurria antes de los cien afios de construido, el capital del censo habia de pasar a los

WAGS, SSH. 915.

SMartin Sarmiento, op. cit., apuntamiento 193 (SHM. 4-3-9-12).
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pueblos, que deberian utilizarlo para hacer otro puente sin necesidad de acudir a los

impuestos.

5.6. Iucidencia del fraude segin cada una de las modalidades de

contratacion publica

Hemos visto en gué consistian los sistemas de administracidon y asiento, y cuéles
eran sus diferencias; es el momento ahora de analizar por qué se preferia uno a otro o,

dicho de otra manera, cuéales eran las ventajas que presentaba un método sobre otro.

Por gjemplo, el inglés Joseph Townsend, tratando de Jos impuestos, manifestaba
que "...Cuando los impuestos eran recaudados por asentistas, era facil calcular las rentas;
pero ahora que todo esta bajo régimen de administracion se hace dificil”, buena prueba
de la tendencia general hacia dicho sistema'™. Citaba Townsend el caso del monarca
Felipe V el cual, aconsejado por su ministro Orry, prohibid que los impuestos se
arrendasen ante los continuos abusos de los arrendatarios. Pero esta prohibicion, que tuvo
lugar en 1.714, durd poco va que, dos anos después, se volvié a consentir la renovacion

de los arriendos!"’.

" Tawnsend, op. cit.. pag. 216.

"Townsend, op. cit.. pag. 216 y ss. Continla e) autor diciendo que Fernanda VI, a través de suministro. el

Marqués de 1a Ensenada. abolié el sistema de asientos para el cobro de Tos impuestos de manera definitiva en el
ano 1.746 (pag. 219).
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Luis de Marcillac, por su parte, escribia': "La rapacidad de los asentistas llegd

a tal extremo en el Hospital de Figueras durante esta guerra -guerra de la Independencia-,
que pusieron gallinas de madera dentro del caldo para los enfermos”. Exagerado o no, no
parece muy alejado de la realidad si se contrasta con otros testimonios. Sin ir mas lejos,
aun antes de la fecha en que Marcillac escribe, lo hace el Padre Martin Sarmiento, quien
en sus "Apuntamientos...", escritos en el afio 1.757, también arremetia, si no directamente
contra el sistema de asientos, si contra los asentistas, de quienes, parafraseando a
Quevedo, afirmaba que no tenian cabida "ni aun en el mfierno", y cuyas practicas
monopolisticas citaba como ejemplo de perversidad moral'™. Con todo, la
Administracién espanola parece haber sido siempre muy favorable al método del asiento,

confirmandose por Real Orden de 18 de junio de 1.775 que todas las obras de caminos

debian hacerse mediante tal sistema y ninguna por administracion.

A primera vista, pues, diriase que el problema no estaba en el método en si -
asiento- sino en quienes lo llevaban a la practica -asentistas. Sin embargo, creemos que
el procedimiento o bien no era lo suficientemente seguro, o bien resultaba tan complicado
de aplicar en cuanto a los mecanismos de control que preveia que, al final, los abusos
siempre eran harto frecuentes. Por ejemplo, el articulo XXXII del Reglamento e

Instruccidn para las obras de caminos, de diciembre de 1.761 -partidario del sistema de

Y8“4istoria de Va guerra entre la Francia v Ja Espafiz durante la revolucién francesa”, citada por Tufon de

Lara en su “Historia de Espana", op. cit.. pdg. 255.

"“fray Martin Sarmiento, op. cit., apuntamiento 431, pig. 61.
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administracion- establecra un método para los libramientos de fondos tan complicado, que

era poco menos que imposible de ejecutar en la practica.

Decia el mencionado articulo: "Para los libramientos, que deben hacerse a las
brigadas cada ocho o quince dias, en los cuales han de incluirse los jornales de peones,
maestros, carros y sobrestantes, formara el Ingeniero del Detall una lista, o relacion
individual para cada brigada, con expresion del nombre y apellido de los que la
componen, y lo que cada uno hubiese devengado, totalizando su importe, con expresion
del sitio, calidad, circunstancias y dimensiones de la obra de cada brigada, cuyo
instrumento debera cotejar con las revistas diarias que rubrico, y deben quedar originales
igualmente en su poder y del Comisario de Guerra, con cuyas seguridades y precauciones
pondrd su certificacion al pie de dichas relaciones el Ingeniero del Detall, seguira el
Ingeniero Principal con su Visto Bueno, y el Comisario de Guerra con su intervencion
a continuacion, de que finalmente el mismo Comisario, como Ministro de Hacienda,
formalizara el libramiento con el paguese, que registrara y rubricara el Interventor, o sea

contador".

Asi pues, el primer obstaculo que habia que superar para llevar correctamente el
control del gasto dentro del método de administracion, era el sistema de listas. Teniendo
en cuenta que cada Brigada podia llegar a contar con hasta ciento veinte hombres

{articulo XVI del Reglamento citado); que debia anotarse toda novedad que ocurriera en
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cada brigada; que parecia ser practica habitual la creacion de plazas supuestas y del todo
inexistentes, asi como de jornales que no eran efectivos''’, por lo que la vigilancia por
parte del personal administrativo debia ser "una cada dia y a diferentes horas” (articulos
XIX y XXI), etc., resultaba que, para hacer una lista exacta y cabal de todos los
integrantes de una de estas brigadas de trabajadores, no solo se hacia necesaria la
presencia de un delegado de la Administracidn -concretamente un sobrestante- todos los
dias a pre de obra a fin de conocer personalmente a cada uno de los trabajadores, lo que
resultaba materialmente imposible, sino que, ademas, debia anotarse cualquier vicisitud

por nimia que pareciese, lo que aumentaba aun mas la carga.

Precisamente, el art. 12 de las "Advertencias que se deberan tener presentes para
el Gobierno y arreglo en los trabajos en la construccidon del camino Real de Galicia" del
ario 1.770, preceptuaban que no se permitiria a ningun sobrestante cobrar, por cuenta del
destajista o capataz, el importe de lo devengado por ellos, sino que debian hacerlo por

su propia mano, firmando alguien de su brigada en su lugar si no sabian hacerio. Esto

N decir, efectivamente devengado, pues a tenor de ta documentacién manejada parecen habher sido frecuentes
los casos de connivencia enfre asentistas y personal encargado de las obras, como algunos sobrestantes, de manera
que se abonaban sueldos inexistentes; sueldos que, probablemente, se repartirian enire sobrestante y asentista.

Por ctra parte, esta modalidad de fraude mediante el uso o, mejor, abuso, consistente en "engordar” las
listas, no constituia, en absoluto, ninguna novedad. Ya en las guerras de Flandes, tenia Tugar un delito muy
frecuente que consistia en que los capitanes presentaban en alarde o revista un mayor nimero de soldados que el
efectivo que habia en sus compafiias. es decir, “"suponian pTazas”, para lo cual solian valerse de los denominados
“alquilones”, es decir, paisanos vestidos de militares solamente para revistar (Martinez de la Yega y Zears.
“Derecho militar en Ta Edad Media", Biblioteca del Boletin de Justicia Militar, 1.912, pég. B0} Aunque el autor
no 1o diga. es presumible que tal supercheria fuese origen, ademis, de un delito de tipo econdémico, pues al propio
tiempo que se suponiah personas, se supondrian también haberes que no se devengaban en 1a realidad. De hecho.
Martinez de 1a Vega afiade que en la Edad Media, a 1a hora de repartir el botin, se confeccionaban listas donde
figuraban mas hombres de 1os que realmente habian participado en 1a batalla, uomitian algunos. con 1o cual siempre
habia alqunos gue acrecian su parte.
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parece probar que, pese a lo establecido en el Reglamento e Instruccion, el fraude seguia

siendo habitual.

También los implicados en las obras eran conocedores de los inconvenientes que
planteaba tanto uno como otro sistema, produciéndose enfrentamientos personales entre
ellos en la defensa de uno u otro. Asi, el Comandante general interino del camino de
Galicia, Felix Oneille, protagonizo uno de estos altercados con el Superintendente general
de Caminos, Francisco Sabatini, por ser el primero favorable al sistema de destajos y el
otro al de asientos'''; contencioso que, por servir al proposito de ilustrar graficamente

los pros y contras de ambos métodos, a continuacién, relatamos.

En primer lugar conviene aclarar que Oneille, pese a ser partidario del método de
administracion, encontraba numerosos inconvenientes, de manera que, en carta de 4 de
diciembre de 1.775'" lo primero que hizo fue poner de manifiesto las epormes
dificultades que presentaban las mediciones de las excavaciones dado lo abrupto del

terreno. Lo que venia a decir este ingeniero era que, si un contratista hacia una postura

"n firme partidario del sistema de destajos fue Lemaur, quien afirmaba que con el método "a jornal®, aungue

tenia la incontestable ventaja de permitir "arreglar el gastc de cada dia por el nimero de trabajadores y los
precios de sus jornales™, Tos pecnes perdian la mayor parte del tiempo en holgar, mientras que "a destajo” cada
pedn participaba de 1as pérdidas o ganancias, convirtiéndose, en la practica. en sobrestante de los demds o, dicho
de otra manera. todos ellos desemperiabar el papel de destajistas. aunque sélo uno 1levase el nombre. Para Lemaur.
por consiguiente, debia terminarse con la idea de que el capataz era quien emprendia la obra "a su riesgo y los
demés peones (eran) suyos... " (AGS, SSH, 912).

12AGS. SSH, 914, En Ta misma 1inea que Oneille se mostraba el Comisaric de Guerra, Juan Cristébal Toledano,

urgiendo de la Administracidn una pronta aclaracidn para evitar las dificultades que presentaban las mediciones
en las excavaciones. "particularmente en estas montanas donde nos hallamos, cuyas irregularidades y diversidad de
especies de tierra. . .no admiten facilmente la divisién efectiva para su segura correspondencia a varas cibicas”,
con las consecuencias que ello tendrd schre los precios (AGS, SSH. 914).
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del tipo "la vara cibica de excavacion de tierra, a | real y 10 maravadies, la de tierra dura
a |l real y 16, la de cascajo a 1 y 17, etc...", y luego el terreno en el que se efectuaban
las dichas excavaciones resultaba ser mucho mas dificil, por irregular, de lo inicialmente
previsto, no se podia dar la correspondencia con varas cubicas tal como habia ofertado
el contratista, de manera que, al final, los precios se disparaban y ninguna prevision

acerca de los fondos destinados a las obras resultaba correcta.

Oneille pedia que, en primer lugar, se clarificase el método a seguir, en beneficio
de las obras y de la "mas posible y legitima inversion", mostrandose, en todo caso,
partidario del sistema de administracion. Asi, en carta al Ministro de Hacienda, Miguel
de Muzquiz. de fecha 15 de abril de 1.775, le indicaba que los "cortos progresos y la
mala versacion de caudales" en las obras procedian de la utilizacion del! método de
destajos, explicando como se hacia el fraude en el sentido de que se vulneraba el espiritu
de la Instruccion mediante la corruptela consistente en que el sobrestante apuntaba el
numero de operarios de un destajo, asi como el jornal de cada uno de aquellos, pero a la
hora de pagar se "inflaba" la medicion al destajista, "considerdndole por tierra y piedra
dura la blanda, y dando a los transportes mayores distancias”". Quién se beneficiaba de
esta fraudulenta practica es facil de adivinar, e imaginamos que entre sobrestantes y

destajistas se repartirian las espurias ganancias.
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También denunciaba Oneille el hecho de que, pese a haber sido dadas las obras
por el método a destajo, se venian satisfaciendo a jornal, no abondndoseles su haber a
los trabajadores por lo que resultaba de las mediciones de obra, como seria lo propio de
dicho método, sino por el tiempo y nimero de operarios empleados en los respectivos

destajos.

Por su parte, Sabatini, que no desconocia la postura del comandante general
Oneille, escribid a Muzquiz manifestandole su preferencia por el método de asiento,
alegando que con el mismo se evitaban las disputas, asi como por "los muchos
empleados, y sobrestantes que se escusan..." y consiguiente economia, en lo cual, sin
duda, no le faltaba razén. Consideraba Sabatini que, para evitar cualquier posible fraude,
bastaria la vigilancia de los ingenieros y del Comisario de Guerra, si bien reconocia
expresamente la casi imposibilidad de cortar el mal de raiz. Creemos que en esto no
estaba muy acertado, pues si la mucha vigilancia no impedia la picaresca de los
destajistas -muchas veces en connivencia con los empleados en las obras- qué no ocurriria

cuando fueran pocos los controladores”.

AGS | SSH, 913
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Muzquiz puso fin a la disputa manifestando que no era conveniente que se
hicieran por administracion las obras de los caminos, porque ademas del mayor nimero

de dependientes, no permitia cortar los abusos.

* Materiales y mediciones de obra

En cuanto a los materiales empleados en las obras, veremos ahora como, en
relacion al aprovisionamiento de los mismos, los problemas que planteaba el sistema de
asientos eran numerosos. En efecto, mientras que si se optaba por ejecutar las obras por
el sistema de administracion, era el Estado el que, a través de sus funcionarios, controlaba
todo lo relativo a la contratacion, en el de asientos todo ello se dejaba a la iniciativa
privada. Tal dejacion de funciones, si bien tenia la ventaja de descargar a la
Administracion de un buen numero de problemas, dejaba gran parte de cuestiones a la
libre voluntad, no siempre buena, de los particulares. Asi, en el apartado "materiales",
como ya adelantamos, se utilizaban calidades inferiores a las pactadas, con el consiguiente

ahorro para el asentista, vy en claro perjuicio de la calidad de las obras.

Ya Castillo de Bovadilla en su "Politica para Corregidores", serialaba que habia
que advertir al Corregidor que tuviera cuidado en que los proveedores y tenedores de
bastimentos no cometiesen fraudes en sus oficios "porque suelen algunos tener las manos

pegajosas y hazer cohechos y mil fraudes, ora mezclando y adulterando los bastimentos
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ora comprando lo peor y corrompido, y que por no ser de provecho se ha de echar a mal,
y estos son destruidores de principes y estragadores de vidas, causando cruel hambre, vy

pérdida de honra y reputacién"',

Tampoco en el siglo XVIII faltan ejemplos de este tipo, como ocurrié en el
camino real de Cataluna, donde se permitio utilizar piedra de calidad infima; o en el de
Valencia, por citar tan solo dos de ellos, en donde se utilizaron "piedra y ladritlo
inutiles"'",

La logica consecuencia de esta manera de proceder se plasmaba en el capitulo de
ias recomposiciones en las obras, auténtica sangria para ei erario publico, toda vez que,
en numerosas ocasiones, venia a costar la reparacion mucho mas que la obra en si, siendo
el despilfarro de magnitudes astronomicas. Hay que hacer notar que, si bien en algunas
ocasiones este despilfarro era subsiguiente al fraude, no siempre era asi, pues a menudo

existia autorizacion para emplear calidades mas bajas’™.

WBovadilla, Politica para Corregidores, libro IV, capitulo I. 28.
T5AHS, SSH. 916 v 909, respectivamente.

"EY asunto de las recamposiciones de caminos estd estrechamente 1igado con e) de la conservacian de los
mismos, acerca de 1a cual hay abundante legislacién referente, sobre todo, al ancho de 1as ruedas. prohibicidn de
Tlevar clavos las mismas, prohibicidon de arrastar treonces de arboles, etc.

Ahora bien, mientras que para la conservacion de los camincs hubo siempre un impuesto especifico -el
portazgc- no ocurrid lo mismo en la relativo a Ta recomposicién de las calzadas. cargandose sobre los mismos
impuestos ya existentes. De ahi que, enfre unas cosas y otras, las prérrogas de determinados impuestos, como el
de 1a sal. fueran interminables.

Otro caso parecido lo encontramos durante 1a ejecucidn de Tas obras del camino de Portugal (AHN. Consejos,
851). en el que 1a Superioridad, representada por el Intendente de Extremadura, Marqués de Ustériz, recomendaba.
inciuso, que para determinadas cbras consideradas de importancia menor -concretamente, las casas de los guardas-
se emplease “"piedra y barro en lugar de cal™. con lo que el cesto seria sensiblemente menor. Aunque en este caso
no parece haber intencidn de defraudar, sinc, pura y simpiemente, de ahorrar dinero a 1a Hacienda, el efecto. en
cuanto a solidez de la obra, fue iguaimente desastroso.
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En cuanto a fraudes cometidos en las mediciones de obras, podemos citar también
algunos casos, como el de un asentista del camino de Andalucia, llamado Ambrosio
Antonio de Arias, a quien se acusaba de habérsele entregado una determinada cantidad
de dinero a cuenta -exactamente 16.200 reales de vellon-, siendo asi que la posterior
valoracion de lo construido por ¢l arrojo una cifra inferior, concretamente la cantidad de
15.274 reales, con lo que no cuadraban sus cuentas con las de la Administracidn, por mas

que la cantidad desaparecida fuera pequena.

Anas, que fue encarcelado por ello, manifesté que si estaba en prisién no era ni
por lo anterior, mi por las deudas contraidas con sus trabajadores -a quienes no habia
pagado sus jornales, con lo que reforzaba la acusacidn de haberse apropiado de fondos
del camino- como pretendian sus acusadores, sino que todo era una farsa, montada por
los ingenteros denunciantes para librarse de €l y poder asi hacer las mediciones sin su

presencia y, consecuentemente, defraudar en las mismas en su propio beneficio'"”.

Otro ejemplo de esto lo encontramos en las obras del camino de Valencia, donde
consta la referencia al expediente abierto a un sobrestante acusado de intentar sobornar
a un arquitecto para que falsificara las medidas de los trabajos efectivamente

realizados'™®. A Juan Garrido, nombre del expresado sobrestante, se le desterrd, tras

WAHS ) SSH. 922,

JTAGS, SSH, 909,
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haber pasado tres meses privado de libertad, a diez leguas del contorno del camino,
perdonandosele mas tarde con la condicion de no interferir en las obras del camino. La
condena parece poca, si se tiene en cuenta que los cargos que pesaban sobre €l eran
muchos, € iban desde haber pagado ciertos trabajos ejecutados imperfectamente, hasta
haber sobornado a un medidor, pasando por la acusacién de haber actuado en connivencia
con ciertos asentistas. Sitenemos en cuenta que, por menos de eso, hubo actuaciones mas

severas, como tendremos ocasion de ver, la sancién a Garrido parece, en efecto, pequena.

En las mismas obras aparecen, asimismo, algunas referencias a los expedientes
abiertos a dos sobrestantes, acusados por el ingeniero Simon Desnaux, de haberse
apropiado de 360 reales. Ambos sobrestantes fueron despedidos sin mas y, nuevamente,
atendiendo a lo 1rrisorio de la cantidad, volvemos a encontrarnos con la

desproporcionalidad entre la falta y la sancion subsecuente,

Otro fraude, al parecer habitual, y muy parecido al de la falsificacion de
mediciones en los destajos, lo constituia la "ficcion de boletas de carros de piedra y cobro
de su importe", consistente en contar mas carros de los realmente utilizados. Ejemplo de
este proceder lo encontramos, de nuevo, en el camino de Valencia, donde el ingeniero
director, Pedro de Ara, se quejaba de que un determinado asiento se hubiera adjudicado
a un tal Vicente Gascd, al parecer muy conocido por los numerosos fraudes en que habia

intervenido. Pese a ello, por quién sabe qué extrafias razones, la opinion de los ingenieros
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apenas era tomada en cuenta, no obstante ser quienes mas debian saber de las obras,

precisamente por estar trabajando a pie de las mismas'"”,

Asimismo, en las obras del camino de Catalufia, se pueden referir importantes

. casos que, a nuestro juicio, demuestran que el fraude al

casos de defraudadores
erario publico se daba mas como consecuencia del sistema de contratacion que por la
actuacion de los ingenieros. La denuncia en este caso provenia de Joseph Caraft -o
Carrafi-, Maestro mayor de las obras del camino, que acusaba a Carlos Saliquet,
Ingeniero comandante de dichas obras, de malversacion de caudales, en marzo de 1.775.
Es de notar que antes de esa fecha, en enero de 1.775, el mismo Carafi habia denunciado

a practicamente todos y cada uno de los ingenieros de las obras, acusandoles de haberse

dejado sobornar por los asentistas, asi como la connivencia de subalternos con destajistas.

En este sentido, existe un buen numero de cartas cruzadas entre Carafi y Muzquiz,
en las que aquel comunicaba a éste los fraudes que, impunemente, venian cometiendo los
destajistas asignados a las obras, a costa de escamotear trabajo y materiales. Igualmente,

expresaba Carafi la conveniencia de ejecutar las obras por administracion, va que

ViAGS . SSH, 909,

OAGS . SSH, 916,
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mediante tal sistema siempre seria la propia Administracion, valga la redundancia. la

encargada de controlar todo lo relativo a las mismas''.

Denunciaba, asimismo, la practica habitual de ponerse de acuerdo los asentistas
con los ingenieros encargados de la medicion para "aumentar baras" a favor de los
primeros, y repartirse las ganancias posteriormente; practica ésta gue, a su entender.
también se evitaria mediante el sistema de "administracion". Citaba Carafi, a este
respecto, varios ejemplos con nombres y apellidos, siendo lo mas destacable de todos los
casos que, finalmente, nada se habia hecho contra los ingenieros implicados, que iban
desde el encargado del detall hasta el delineante, pasando por el sobrestante mayor; todos
ellos con un denominador comun: el reparto de las ganancias entre los destajistas y los

Ingenieros.

En realidad, lo que Carafi ponia de manifiesto con su correspondencia, podriamos
decir que suponia la expresion de una cierta "conciencia de clase”, valga el anacronismo,
a tenor de que toda ella constituye un largo lamento y una amarga disertacion sobre lo
injusto que resultaba que a los ingenieros no s6lo no se les encausase -pese a su flagrante
conducta- sino que, por el contrario, fuesen tenidos en la mas alta consideracidn, por

cuanto que, venia a decir Carafi, patrimomalizaban el sentido del honor y del deber,

el ’f‘A(iSWSﬂfSH. 91€. Se trata de diversas cartas cruzadas entre el ingenierc y el Ministro de Hacienda a lo largo
el afio 1.774.
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encarnando en sus personas el desinterés y la legalidad, mientras gue a los peones -o,
incluso a los propios asentistas que, en defimtiva, no eran sino jefes de peones-, por las
mas pequerias faltas se les sancionaba con dureza. Era la confirmacién beccariana de la

desproporcion entre los delitos y las penas a que antes nos hemos referido.

Con todo, de las denuncias de Carafi se tomd buena nota en las altas esferas del
Gobierno, a fin de iniciarse las correspondientes averiguaciones, de manera que el
ministro Muzquiz encargo un informe a Sabatini, €l cual finalizaba con el reconocimiento
expreso de que hubo sobornos por parte de los asentistas y otros empleados, asi como
ciertas inexactitudes en la admision de materiales, connivencia entre empleados y
destajistas, "y, Gltimamente poca actividad por parte del Director de las obras, atendida

ni22

la lentitud con que se ejecutan” . Lo soprendente es que, pese a la constatacion de
tales irregularidades, Sabatini, Ingeniero Comandante en aquellas fechas, no pasaba a
creer que "oficiales de honor y estimacién hayan sido capacaces de dejarse sobornar

faltando al cumplimiento de sus obligaciones...”, calificando de calumniosas todas las

acusaciones, en tanto no se probase su veracidad.

Tal predisposicion de dnimo era sintoma inequivoco de que no se iban a adoptar

medidas estrictas contra los denunciados, destajistas e ingenieros, limitandose a

RS SSH, 916.
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recomendar que, en lo sucesivo, se cambiase de método de trabajo’®. Ademads, con su
actitud, Sabatini daba la razén a Carafi en sus quejas sobre el trato de favor que se daba

a los ingenieros.

Finalmente, la tnica medida que se adoptd consistic en que, tanto el ingeniero del
detalle como su subalterno, fueron separados de las obras, v si no lo fue Saliquet, se
debié unicamente al hecho de que, en palabras del propio Comandante general de
Cataluiia, no habia disponible ningun ingeniero de su clase de quien poder echar
mano'**; lo cual, por otra parte, tampoco causé sorpresa en el animo del denunciante,
que ya estaba resignado ante el convencimiento de que los implicados no temian ser
castigados por la confianza que tenian en quien dirigia las obras. Con ello, Carafi se
referia al Ingeniero comandante encargado de las obras, en relacién a la acusacion que

habia lanzado sobre los ingenieros por cobrar comisiones de los destajistas.

También se previno en el informe de Sabatini sobre las desventajas de ejecutar por
asiento todas las obras que llevasen aparejada medicién, por entender que era ése el

medio mas idéneo para que los ingenieros, actuando en connivencia con los asentistas,

12pGS. SSH, 916,

Piscrecion que choca con 1a actitud sequida en otros casos por 105 mismos- o parecidos- hechos, como veremos
en el caso Lemaur. Por otra parte, a Saliquet no le quedaba mucho que hacer en el camino, pues fallecid en 1.777.
poco después de cuanto estamos contande.
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"inflasen” las cifras en cuanto a las varas efectivamente ejecutadas, repartiéndose entre

ellos lo cobrado de mas.

En suma, lo mas destacable de la trama denunciada por Carafi, era la
recomendacion de que, para evitar la comision de los delitos que denunciaba, las obras
de puentes, paredes laterales y murallas, debian ejecutarse por administraci on, dejando
los asientos para todas las demas. Es dectr, muy prudentemente, sugeria que en las
construcciones que precisasen especial cuidado en cuanto a la buena calidad de sus
materiales o mezclas, interviniese la Administracion en cada paso, mientras que las demas
se podian dejar en manos de los particulares. Esta observacion es la misma que vimos
hizo el Intendente Mendoza Sotomayor, durante la construccion del camince real de
Galicia. De hecho. la conclusién a la que llegaba Carafi versaba sobre la necesidad de

eliminar la contratacién mediante destajistas como unica forma de combatir el fraude'”.

* Algunos intentos de solucidén

Visto todo cuanto antecede, creemos que la sintesis a esas dos posturas podria

encontrarse en la proposicion que Mendoza Sotomayor hizo al Marqués de Casatremafies,

mediante carta de fecha 12 de junio de 1,771, en la que se exponian los pros y los contras

8y este sentide. Carafi iba mas lejos que ofros ingenieros. como Carlos Lemaur el cual, viendo que en las
obras del camino de Galicia se repetian 1os mismos ?robwmas que Carafi denunciaba, se mostrd partidario de limitar
el sistema de administracién al suministro de cal y pdivora (AGS. SSH. 912), mientras que Carafi iba mucho mds
alld. incluyendo los desmontes de tierra. pefia ¥ hasta las conducciones.
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de ambos sistemas. En efecto, afirmaba Mendoza que, si bien la razén de dar las obras
por asiento obedecia a la finalidad de dotarlas de mayor economia y rapidez, no obstante
habia otras que convenia dar por administracién a jornal, como el suministro de la cal,

pues los asentistas podrian tener interés en ahorrarla, en grave dafio de las obras'**

En otras palabras: para todo tipo de obras que implicase una especial necesidad
de control de calidad, seria mucho mas efectivo el método de administraci on, mientras
que para las demas seria suficiente, e incluso mas conveniente, el sistema de asientos.
Avyer, como hoy, este razonamiento es perfectamente valido en el plano tedrico, pero en
la practica creemos que habria de resultar muy dificil combinar los dos métodos, pues si
ambos presentaban problemas por separado, facil es imaginar lo que pasaria de ejecutarse

conjuntamente.

Por su parte, la Ordenanza de 1803, promulgada bajo el reinado de Carlos IV,
intentd dar una solucién salomdnica al problema. En efecto, el Reglamento I1I, Titulo I,
articulo 1° de dicha Ordenanza, establecia que: "...la ejecucion de las obras por asiento,
aunque tiene la ventaja de exigir corto nimero de empleados por cuenta de mi Real
Hacienda, es la mas opuesta a su buena construccidn y permanencia, por lo dificil que

es impedir los fraudes y abusos; y que el método de ejecutarlas por administraci on, sin

”".?GS. SSH, 912, Interés que. 1dgicamente, no existirfa cuando 1a propia Administracién suministrase diches
materiales.
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embargo de ser el mds a propésito para lograr la mejor solidez y consistencia, tiene el
inconveniente de ser muchas veces el mas costoso por el crecido ntimero de empleados
que exige para celar y atender al gran numero de ramos que se abrazan por ¢ste método;
es mi voluntad que siempre que las circunstancias no se opongan a ello, se prefiera la
reunion de ambos medios como la mas conveniente, segin lo ha manifestado la
experiencia; dando destajos o asientos parciales para todo lo que sea acopio de materiales,
labra, excavaciones, demoliciones, terraplenes, transportes, y cuanto no pertenezca al
ramo de construccion o fabrica, que debera hacerse siempre por administracidn...a no ser
que la escasez de caudales, u otras consideraciones muy poderosas, obliguen a ejecutarlo

por asiento..." Como era de suponer, esta disposicidn no soluciono el problema pues, en
realidad, pese a lo que las Ordenanzas o Reglamentos vigentes en cada época

determinaran, en cada obra se utilizaba el sistema que a juicio del ingeniero director

resultaba mas apropiado; eso si, previa consulta a sus superiores.

En definitiva, la solucién pasaba, como ponia de manifiesto el Comandante
general, e Intendente interino en las obras del camino de Catalufia, Baron de la Linde, en
carta a Miguel de Muzquiz, fechada el 24 de junio de 1.778, por admitir que eran
“indispensables leyes y preceptos, constantes, y invariables, que no puedan alterar los
Hombres encargados de su observancia, evitandose de este modo las condescendencias

a las malas seducciones y tentaciones a que esta sugeta la debilidad humana"'?’.

AGS. SSH, 915,
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Un intento de evitar el despilfarro

En cuanto a los intentos de solucionar los problemas derivados del despilfarro,
merece la pena citar lo ocurrido en las obras del Puerto del Rey -més conocido hoy como

Desperfiaperros-, en Andalucia, donde encontramos un loable intento, si bien fallido'*.

Se trata de un dictamen del Consejo de Su Majestad, de fecha 23 de octubre de
1.778, dirigida precisamente al Monarca, mediante el que se trataba de dar solucion
financiera a la construccion del denominado Puerto del Rey. Entre las medidas a
adoptarse. ¢l dictamen decia, textualmente, que "para excusar los muchos gastos que se
causaria duplicando oficinas para la custodia, cuenta y razon de los muchos caudales que
deban emplearse en esta grande empresa, se podrd poner todo esto al cuidado y encargo
de las oficios y cajas reales respectivos mas inmediatas a las obras del camino, vajo las

mismas reglas prescriptas para los Reales intereses de V.M.”

Esta medida suponia un intento evidente de terminar con el sistema de la "caja
unica", y de haberse adoptado junto con otras igualmente necesarias, con toda seguridad
hubiera redundado en gran beneficio de la Hacienda Publica, pues habria evitado que los
dineros viajasen de un punto cualquiera de la geografia espafiola a Madrid, para volver

de nuevo al punto de partida; operacién en que se perdia tiempo, dinero vy, en sintesis,

12A0N . Consejos. 761.
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eficacia, con el Unico objeto de alimentar la maquina burocratica del Estado. Aunque,

como ya se ha dicho. justo es dectr que esta medida poco pedia suponer por si sola.

Tal vez por ello, se dictd en el afio 1.775 una nueva Instruccion, firmada por el
Conde de Floridablanca. Dicha Instruccion incidia en la idea de la necesidad de
racionalizar el gasto puiblico, consiguiendo la mayor eficacia al menor coste posible'”.
En aras de lograr este objetivo. se ordenaba oir "a los Practicos del pais por donde pase
el mismo camino acerca del coste de los materiales, sus distancias...y jornales que se
acostumbre dar a los operarios”. y, en definitiva, se dejaba notar gran preocupacidn por
evitar dispendios’*’, prescribiéndose que, aiin cuando siempre habia de intentarse trazar
los caminos en linea recta, si saliera mas barata la construccidn dando algun rodeo, debia
darse; e, igualmente, en cuanto a las cuestas empinadas, habia de procurarse evitarlas con
algn rodeo, o bien suavizando las subidas y bajadas, en vez de sortearlas mediante

terraplenes o puentes, mucho mas costosos.

También se sefhalaba en el articulo XVII que deberia evitarse "todo gasto de
ostentacidn, limitdndose al de comodidad, duracion y decencia”. Igualmente, ordenaba

este articulo que se excusasen "también gastos inutiles- en las sefiales o piedras miliarias-,

150HN, Consedos. 761

YNotese que, en realidad, de 1o que trataba esta Instruccidn era de! despilfarro, no de 1a malversacion, aun
cuande no siempre fueran independientes.
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pues basta una piedra de mediana elevacidn, con las letras y numeros de las leguas, como

se practica en los paises donde mejor se hacen caminos”.

Sin embargo, pese a las loables e innovadoras intenciones de la Instruccién de
Floridablanca, parece que no se cumplio nada de lo que decia la misma, como parece
probarlo el hecho de que la "Noticia..." de Betancourt, criticase, entre otras muchas cosas,
Jos tan cuantiosos como inutiles gastos de ostentacidn®', lo cual viene a demostrar que,

pese a todo, seguian cometiéndose los mismos errores.

* LLa escasa formacidén técnica

Ligado al problema del fraude, abstracciéon hecha de todo lo anterior, nos
encontramos con el problema de la falta de formacion técnica de los encargados de
ejecutar las obras. En efecto, ya vimos en el Capitulo anterior cuando y cémo se fundd
la Escuela de Ingenieros en Espania, asi como las vicisitudes que atravesd a lo largo de
su historia; pero, hasta llegar alli, las obras publicas se encargaban a personas cuyo Unico
bagaje técnico era la practica, de manera que exceptuando los casos de ingenieros
militares formados en las Academias de la época, el resto del personal carecia de

formacién especifica.

Bltita Betancourt el caso de la existencia de letreros. 1lamados inscripciones, "sin gramatica ni ortografia
en un%%)obras que estdn Ta vista del publico y a la censura de nacionales y extranjeros™ (Betancourt. op. cit..
pég. .
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Esta carencia la ponia de manifiesto Agustin de Betancourt en su "Noticia del
estado actual de los caminos y canales de Espafa...", del afio 1.803, en donde se quejaba
de que "en Esparfa no ha habido dénde aprender, no s6lo como se clava una estaca para
fundar un puente, pero ni ain cémo se construye una pared". Continuaba diciendo
Betancourt que, debido a ello, no habia de extrafiarse nadie ante el lamentable hecho de
que, dentro de todos los proyectos de puentes existentes en la fecha que ¢l escribia,
realizados todos ellos por Arquitectos, Ingenieros u otros mdividuos a quienes se conocia
como facultativos, no hubiera ni uno solo que tratase de los medios que debian emplearse

para construirlos con sohidez.

La conclusion a esa falta de previsién y conocimientos, concluia Betancourt, eran
"los calculos que han formado del coste que ha de tener la obra, ya formandolos a su
antojo, o desentendiéndose enteramente de todos los gastos de su fundacidn, y valuandola

como sI tuviese que hacerse en un terreno seco'.

Con esto lo que pretendemos es poner de mantfiesto que no siempre se puede
imputar el despilfarro a causas directamente relacionadas con la malversacion o cualquier
otro tipo de fraude consciente -o, si se prefiere, doloso- sino que, en ocasiones, habremos
de conceder a los contratistas y personal empleado en las obras el beneficio de la duda,
y creer que, actuando de buena fe, simplemente se equivocaron porque carecian de los

conocimientos técnicos suficientes que les hubieran permitido obrar de manera distinta.
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En otras palabras: una cosa son las conductas voluntaria y manifiestamente
fraudulentas, y otra bien distinta la falta de conocimientos técnicos; de manera que, atn
redundando ambas en la calidad de las obras y en los caudales publicos en ellas
empleados, sdlo una puede calificarse de fraude, quedando la otra como simple
despilfarro, toda vez que no siempre cabe achacar a la malicia el origen de aquél, sino

también a la ignorancia.

* Otros defraudadores al margen del Cuerpo de Ingenieros

Pese a que todo lo que hemos visto va referido a Ingenieros, justo es decir que no
fueron ellos los unicos acusados de malversacidn o cualquier otra modalidad de fraude
cometido con ocasion de la ejecucion de obras publicas. Este tipo de delitos parece ser
inherente a las mismas, de manera que no s6lo Ingenieros o contratistas, sino Arquitectos
que trabajaban en ellas, hubieron de soportar acusaciones en este sentido. Por citar un
caso célebre, trataremos el del Arquitecto, Director de las Reales Obras de Murcia, y
también comisionado por el Supremo consejo de Castilla para la Direccién de un tramo

del camino de Aragén, Juan Bautista de la Corte'™.

YAHN, Estado, 2936, exped. 40.
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Contra de la Corte hubo varias causas. Una, de caracter mas bien administrativo,
que surgié a raiz de una denuncia puesta por Lorenzo Alonso, Académico de mérito de
Arquitectura, y Francisco Bolarin, maestro de obras, dirigida al Principe de la Paz (sic),
quien remitié todo el expediente a la Academia de Bellas Artes de San Fernando para que

se pronunciase sobre el particular.

Aunque en el legajo consultado no consta la plasmacidn formal de la denuncia,
todo parece indicar que consistié en poner en duda Ia titulacion de de la Corte, y si era
el encargado de las obras de policia de la ciudad, cuya finalidad era la de evitar que los
constructores de casas, de acuerdo con los propietarios de las mismas, las hiciesen a su

leal saber y entender, sin respetar las normas del buen gusto y las ordenanzas en general.

Habida cuenta de que el expediente concluyd con la recomendacién de Ja
Academia de que se velase por la mayor avenencia y concordia entre los profesores de
Arquitectura de la ciudad de Murcia, absteniéndose de molestar a la Autoridad con
escritos, todo parece indicar que lo que suscitd las actuaciones fueron los celos
profesionales y, probablemente, el deseo de evitar el intrusismo profesional, toda vez que
de la Corte no era Académico de mérito; pero si debia ser un buen Arquitecto, lo que,

probablemente, le generaria envidias.
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Con todo, el anterior es un caso claro de expediente administrativo, que termind
siendo archivado. Hubo otro proceso abierto contra este Arquitecto, no meramente
administrativo, sino por "defraudar a los pobres menestrales y operarios, por hablar mal
de los jueces, y por haber proferido palabras contra el decoro de su empleo”, aunque no
se dice en qué consitid exactamente la defraudacidn’”. Con todo, finalmente, como

parece ser norma general, la causa no llegd a prosperar, archivindose todo el asunto.

Por ultimo, cabe sefialar que tampoco los particulares parecen haber perdido la
ocasion para lucrarse con la construccidn de caminos de manera, digamos, poco ortodoxa;
es mas, debia ser practica habitual que aquellos propietarios de terrenos cuyos dominios
lindaban con un camino en construccién, ocupasen partes de aquel. Ello fue motivo de
que se dictasen disposiciones ordenando que se construysen fosos en fos margenes de las
carreteras para evitar dicha practica. Tal es el caso, por citar alguno, de lo ocurrido en el
camino de Guadarrama, construido durante e] reinado de Fernando VI, en donde se
establecid que se hiciesen fosos de "ocho pies de ancho y cuatro de profundo donde lo
permita el terreno", al objeto de evitar la usurpacion de los particulares cuyas tierras eran
limitrofes con los caminos'*; problema este de las usurpaciones que suscitd, como

tuvimos ocasion de ver en el Capitulo 111, numerosos problemas.

“prebabliemente se trataria de una acusacién referente al impago a los frabajadores y, consecuentemente, la
apropiacion de las cantidades que les corresponderian.

BAGS . SGM, 3520,
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5.7. E] elemento humano

« Et empleo de militares en las obras pidblicas

En principio, el uso de soldados' en la construccidn de caminos estaba
prohibido; tnicamente podia utilizarse mano de obra militar en excavaciones vy
terraplenes. Hasta tal punto era asi, que se preferia, incluso, la utilizacidon de esclavos,
como ocurri6 en las obras del camino de Catalufia', en las que se emplearon esclavos
moros y turcos. De entre ellos, muchos escapaban, ya que trabajaban en descampados en
donde se hacia dificil la vigilancia; circunstancia que, por cierto, también los soldados

aprovechaban para desertar'”’.

Por otra parte, también vimos en el Capitulo IV que en las Ordenanzas Militares
de Felipe V se manifestaba lo ventajoso que seria utilizar a los soldados para los trabajos
de obras publicas, si bien siempre bajo la direccion de ingenieros. Por su parte, la Real
Ordenanza e [nstruccidén que, para los ingenieros, fue promulgada por el mismo monarca
en el afio 1.718, en la exposicion de motivos que encabezaba el tomo 1V, titulo 1,

dedicado a los ingenieros, hacia referencia a la posibilidad que brindaba la época de paz

Birntendiendo por tales la tropa, puesto que, como estamos viendo, militares fueron, necesariamente, todos

Tos ingeniergs en Tos comienzos.

NEAGS . SSH. 916.

No salo se utilizaban esclavoes: también desertores fuercn empleados. Asi, por Real Orden de 28 de julio de

1.776. Carlos 111 ordend que tedo vago que desertase y fuese aprehendido. recibiese como pena la de servir por un
afip en Jas obras publicas, pasado el cual eran destinados a los regimientos fijos de América por ocho afios (AHN,
Coleccitn Reales Cédulas}.
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que se vivia en ese momento, para "poner en ejecucion el dnimo que siempre he tenido
de fomentar, y costear gran parte de estas obras con caudales de mi Real Hacienda, y atn
con ¢l trabajo de algunas de mis Tropas, que emplearé gustoso...", dando a entender que,

desde luego, no era lo habitual, pero si muy deseable, acudir a dicho empleo™.

Mas tarde, las Ordenanzas Militares de Carlos HI, en el tratado I, titulo V, hacen
referencia en varios de sus articulos al hecho de que las tropas se destinaban a las obras
con la especifica misién de "custodia y quietud” de las mismas, es decir, que los soldados
se enviaban a las obras con el unico objeto de evitar disturbios, ya entre trabajadores, ya
entre entre particulares y trabajadores, o para custodiar los fondos'”. Por otra parte, los
articulos 5 y 6 preveian la posibilidad de que se destinasen tropas a los trabajos. con la
mencion especifica de que estarian "solo a las ordenes del Ingeniero durante las horas

empleadas™'".

En cuanto a lo que ocurria "a pie de obra”, en una carta del ingeniero Carlos
Lemaur al conde de Croix, de 2 de mayo de 1.764'"', se puede ver que, pese a no ser

ortodoxo, Lemaur se mostraba partidario de que los soldados trabajasen a destajo "al

13¥SuM . Col. Ordzas. J.A. Portugués.
85uM  Col. Ordenanzas J.A. Portugués.

™5 facil, por otra parte, suponer que esta orden ilevaba implicita un problema de jurisdiccion bastante
sario.

MIAGS ) SSH, 915,
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precio proporcionado”, a lo que, segun él, el Comisario de Guerra, Juan de Torres
Castellano, no debia oponerse como lo venia haciendo. Esta queja parece indicar que, en
la practica, no resultaba infrecuente que los soldados trabajasen en la ejecucién de las
obras. En este sentido, la primera vez que se utilizaron soldados en la construcciéon de
caminos fue durante las obras del de Reinosa a Santander, bajo el reinando de Fernando
VI; empleo que confirmé, posteriormente, el conde de Floridablanca, para quien el

Ejército debia ser empleado en trabajos publicos.

Por su parte, Joseph Townsend, en su papel de "viajero por Espafia”, cuenta cdmo
en el afio 1.786 unos dos mil soldados de infanteria se encontraban trabajando en las
obras de excavacion del Canal de Aragdn. De hecho, algunos personajes ilustrados, como
Cabarnis, querian que los soldados se ocupasen tan solo de las obras publicas, dejando

la tarea de luchar a los milicianos ',

En cuanto a lo sucedido en el camino de Galicia, se dejo al arbitrio del Marqués
de Croix, Capitan general de dicho reino y Subdelegado de caminos, la decision de
valerse o no del Regimiento de Milan, que se encontraba destacado en Galicia, pero hay
que decir que esto no era lo habitual. También en el camino de Galicia, se acusé a
Lemaur de no utilizar la tropa conforme debia hacerlo, a 1o que el ingeniero contestd que

el empleo que hizo de la misma fue mas que correcto, pues la habia utilizado como

“lepeda Gomez. José op. cit.. pags. 33 y 34,
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escolta para llevar a presidic a un trabajador acusado de hurto, asi como para custodiar
caudales. Por ultimo, le decia al Conde de Croix que la tropa dependia de €l, segun le
habia manifestado Maximiliano de la Croix, y no del Comisario de guerra, como este
pretendia'®, Todo lo visto en definitiva, puede darnos una jdea de la funcién que

desemperiaban los militares en las obras de caminos™.

» Ef empleo de penados

El empleo de presos en las obras publicas espariolas del siglo XVIII, al contrario
de lo que ocurria con los soldados, si que parece haber sido practica habitual. Sin
embargo, por lo que se refiere a la influencia de tal decision en el coste de dichas obras,
no parece haber sido una medida acertada, pues no resultaba, a la larga, nada ventajoso

al no suponer ahorro efectivo’’, No obstante, parece haber sido en el siglo XIX, sobre

YIAGS, SSH. 815,

MAGS, SHH, 917 Asimismo. autores tan representativos como Jovellanos se manifestaron partidarics de la
utiiizacion del ejército, en tiempos de paz, para la ejecucidn de las obras publicas. No obstante. Jovellanos
parece dar un tong de subsidiariedad a tal utilizacidn, pues 10 menciona dentro de! sistema de financiacidn de ios
caminos. para el caso de que Tos fondos generales -e incluso las contribuciones especificas- no alcanzaran para
la construccion de les mismos {Uriol Salcedo. op. cit., pag. 309).

"parece haber sido también bastante habitual reclamar de 1as Justicias de Tos lugares cercanos a las obras,
el reclutamiento de peones. aunque esto parece conducir més al sistema de "levas” o "repartimienins” que al emplec
purg y simple de penados.

De todas formas, algunos ingenieros no parecian estar entusiasmadoes con Ta idea, como 1o prueba la carta
de temaur de 21 de abril de 1.965 (AGS. SSH, 915). en la que dice que tales trabajadores "siempre serdn 1os
peoras”. Lemaur afirma en este documento que un salario digno (un "decente jormal”, en sus propias palabras)
siempre serd un aliciente mayor que acudir al empleo de 1a fuerza. lgualmente hace referencia a 1o Util que puede
resuttar el emples de soldados, pero dmicamente para vigilar que 105 trabajadores no formen motines cuando e’
nimerg de estos fuera crecido.
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todo a raiz de la Ordenanza Adicional, aprobada por Real Orden de 2 de marzo de 1.843,
cuando el empleo de presos se generalizd en la construccion de obras publicas. En este
sentido, el que fue insigne ingeniero y director de la Escuela de Caminos, Lucio del
Valle, en un articulo publicado en la Revista de Obras Publicas, sefialaba que pese a tener
el empleo de penados tantos detractores como partidarios, ni unos ni otros habian

expuesto claramente las razones que apoyaran sus tesis'*.

Para el autor, la practica de once afios observando "los presidios” en las obras
publicas, le permitia mostrar su particular posicidn al respecto. Para ello, analizaba dos
cuestiones: una, meramente econdémica y otra de indole ética o, utilizando sus propias
palabras, "de indole filosofica”, preguntdndose si el sistema penitenciario se alteraria en

sus bases por el empleo de presidiarios.

En cuanto al aspecto econdémico sefialaba que, segtin algunos estudiosos del tema,
el hecho de que los penados trabajasen en las obras era antieconémico, pues producia un
exceso de coste "en el plus que se abona al confinado", de manera que, en la practica,
llegaba a resultar tan o mas caro que el trabajador libre. Para del Valle, este calculo era
erréneo y, como contraste, ofrecia el suyo, para elaborar el cual habia analizado los gastos

de conduccidn a las obras, albergue, vigilancia, nimero de trabajadores y dias de trabajo,

Y ucio del Valle. "Aplicacidén de ios presidiarios & las obras piblicas", Revista de Ubras Pablicas, Ao

1.853, pdgs. 2a 7.
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asi como la cantidad de trabajo que podia realizar una y otra clase de trabajadores’”.
También tenia en cuenta una serie de factores que aconsejarian el trabajo de los penados,
como su mayor organizacion, mejor orden, mayor inteligencia (sic) y, finalmente, la
practica que 1ban adquiriendo en las diferentes obras para, tras poner todo en relacion,
concluir afirmando las ventajas del empleo del "presidio en las obras publicas". Con todo,
matizaba del Valle sus conclusiones, en el sentido de que tinicamente era valida su teorfa

para aquellos trabajos que precisasen de "muchos brazos y mucho tiempo”.

En cuanto al aspecto filosofico, para el autor el dilema de st era preferible que los
presidiarios se destinasen a las obras publicas o, por el contrario, que cumpliesen sus
condenas en presidios normales, tenia facil respuesta: era mejor la primera de las
soluciones toda vez que, tanto el mantenimiento de la disciplina, como la instrucci on para
corregir la conducta del penado, asi como la ocupacion constante, bases todas ellas del
sistema penitenciario, se veian perfectamente cumplidas mediante el empleo de presos en

la ejecucion de las obras piblicas’*.

“'Seqin 1 autor, el confinado siempre trabajard menos que el hombre 1ibre "porque a éste puede obligirsele
a trabajar por lo menos de sot a sol, mientras que aquél tiene que salir y retirarse de dia a su alojamiento. .. ;

porque 1a cadena con que va amarrado. . . le impide trabajar con desenvoltura...; porque stendo trabajo forzado el
de los presidiarios. se hace menos cantidad. ... porque no tedes elios tienen 1gual robustez y fuerza fisica, como
puede conseguirse en los 1ibres..." (Lucio del Valle, articulo cit.)

"titaba el autor. en apayo de su teoria sobre la reinsercidn. dos articulos del Cédigo Penal. vigente en el
afio 1.853; concretamente. el 95 el 96 y el 97, a cuyo tencr, respectivamente. "la pena de cadena temporal se
sufrird en uno de los arsenales de marina, o en obras de fortificacidn, caminoes y canales dentro de 1a Peninsula
e 1slas adyacentes”, “los sentenciados @ cadena temporal o perpetua trabajaran en beneficio del Estade; 1levardn
siempre una cadena al pie, pendiente de 1a cintura o asida a 1a de otro penado. se emplearan en trabajos duros y
penosos. ¥ no recibirdn auxilio alguno de fuera del establecimiento. Sin embargo. cuando el tribunal, consultandc
1a edad, salud. estado o cualesquiera otras circunstancias perscnales del delincuente, creyera que éste debe sufir
en trabajos interiores del establecimiento. Tc expresard asi en la sentencia” y. "los sentenciados a cadena
temporal o perpetua no podrén ser destinados a obras de particulares ni a las pablicas que se ejecuten par empresas
o contratas con el gobierno” (Lucio del Valle, articulo cit.)
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En resumidas cuentas, la conclusion a la que llegaba Lucio del Valle era que los
resultados que se obtendrian mediante el empleo de presos en la construccidn serian
ampliamente satisfactorios, llamando la atencion del Gobierno al respecto y remarcando
que dicho empleo siempre deberia ser supervisado por la Administracion. Notese la
agudeza de esta advertencia, pues supone la acertada prevision de los abusos a que podria

dar lugar la cesion de presos a particulares.

Por ultimo, creemos se debe resenar que el tono del articulo, con sus constantes
referencias al aspecto moral del empleo de los presos, parece dar a entender que su
publicacién obedecia no tanto a la defensa del sistema, como al intento de frenar la
denostacion que, del trabajo de los presos, se debia estar haciendo en la época desde
algunos sectores sociales, probablemente los mas sensibles al tema de los trabajos

forzados de los presidarios.

Como contrapunto a la opinidn anterior, podriamos citar la experiencia inglesa, la
cual parece apuntar en sentido contrario. Asi, del discurso pronunciado por el
Superintendente de los ingenieros civiles, E.A. Bernays, en la Academia de Ingenieros
Militares de Chatham'’

, podemos deducir datos reveladores del punto de wvista

anglosajon respecto del empleo de presidiarios en las obras publicas. Con todo, cabe

) 14;Sacado de Alexander R. Binnie, "Lectures delivered at the School of Military Engineering, Chatham", 1.845,
pag. 6/.
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senalar que la nota mas destacable de la opinién de Bernays, en relacion con la de Lucio
del Valle, viene dada por el hecho de que su vision del problema atiende tan solo a la
economia, prescindiendo por completo del aspecto filos6fico que tanto preocupaba al

espanol.

En efecto, segin Bernays, "la corta experiencia del trabajo de penados (convict
labour) Unicamente sera satisfactoria cuando en su empleo la cantidad de instalaciones
necesarias y el tiempo requerido para las mismas, excedan de lo que en un caso similar,
pero ejecutado por hombres libres y habiles, se necesitaria, mientras que el costo de la
supervision de los penados es, ademas, mucho mayor”. Con todo, concluia el autor que,
aun siendo cierto que el 75% del trabajo fisico, que supondria aproximadamente el 15%
del coste total de las obras, se podia ahorrar mediante el empleo de prisioneros, dicho
trabajo debia dirigirse con gran habilidad y juicio, y ejecutarse bajo condiciones muy
favorables; premisa esta que, segin Bernays, no se contemplé en Inglaterra, donde se
cometid el error de preparar ciertas obras bajo la idea de que tanto el trabajo no
especializado (unskitled labour) como buena parte del que si Jo era (skilled labour), debia

ejecutarse empleando penados.

En definitiva, el discurso de Bernays parece evidenciar dos cosas: que en
Inglaterra no se empled el trabajo de penados con la misma profusion que en Espafa, y

que, ademas, no habia muchos partidarios de ello. Téngase en cuenta ademds que ambas
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obras citadas, el articulo de Lucio del Valle y la conferencia de E.A. Bernays se refieren

a la misma época, pues estdn escritas en torno a 1.840.

Con todo, como ya hemos dicho, en Espaiia, en la época de que nos ocupamos,
parece haber sido practica habitual ¢l trabajo de presos en la construccion de obras
publicas, asi come también esclavos e, incluso, soldados y "vagos y maleantes”, si bien
estos Gltimos a partir del siglo XIX sobre todo, aunque ya en el afio 1.776, encontramos
la referencia a una Real Orden de 28 de julio, por la que se adicionaba a la Gltima
Ordenanza de Leva una real resolucién por la que se ordenaba que a todo vago que
desertase y fuese aprehendido, se le impusiese "la pena de servir por un afio en las obras

publicas de estos Reinos""™.

5.8. El sistema de repartimientos: otra fuente de fraude

Ya hemos visto en este capitulo los medios mas idoneos para producir fraude, los
cuales, siendo sin duda los mas importantes por habituales, no fueron los tinicos. También
vimos en el capitulo III en qué consistian los "repartimientos", pero ahora trataremos de
analizar en qué medida influyd como modalidad de defraudacion al erario publico. En
este sentido, dentro de los distintos mecanismos de financiacion de las obras publicas, fue

muy utilizado el de repartimientos, que llegd a englobar, en el siglo XVIII, toda una serie

HadN . Coleccidn de Reales Cédulas.
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de impuestos que iban desde las quintas, levas y milicias, hasta las herramientas, cuya
exaccion tenia lugar mediante el reparto de la recaudacion o el servicio previstos entre

los distintos municipios afectados, en razon directa a su nimero de vecinos.

Este sistema de financiacion, que obedecia al principio del reparto "equitativo" de
las cargas, en lo tocante a las obras piblicas y en cuanto a Espana se refiere, tiene
origenes muy remotos, siendo el rasgo comun a lo largo de la historia, el hecho de que
los repartimientos podian consistir tanto en el aprontamiento de materiales a las obras -
carros, herramientas, etc.,- como en dinero o, de manera similar a la corvée francesa, en

prestacion personal en el mas amplio sentido de la palabra.

Antecedentes historicos

Ya en el ano 396 d.C, bajo el consulado de Arcadio y Honorio, se dict¢ una
disposicion, a tenor de la cual se comunicaba a todos los gobernadores de las distintas
provincias, que los "ordenes de los decuriones y los habitantes de cada una de las
ciudades deben o hacer murallas nuevas, o renovar con mas solidez las antiguas;
debiéndose, por supuesto, disponer los gastos de modo que la asignacion se haga con
arreglo a las fuerzas de cada cual, y luego se inscriban conforme a la estimacion de la

futura obra los territorios de los ciudadanos, a fin de que no se pida algo mas o menos
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de lo que la necesidad impusiere.. Porque conviene que se distribuyan ciertas prestaciones
por cada yugada no estéril, de suerte que a todos se les imponga igual necesidad de
suministrar los gastos, sin que a nadie se le haya de conceder excusa u otra

pretensién de tal inmunidad" "',

Mas cercano en el tiempo, en el siglo XVI, cuenta Castillo de Bovadilla que los
Corregidores podian "echar sisa y contribucion para los dichos edificios, a falta de
propios, respecto de las haciendas de cada uno" Estos repartimientos no se aplicaban a
los forasteros, aunque tuviesen bienes raices en el pueblo en cuestion, lo cual afirmaba
el autor siguiendo la doctrina de algunos tratadistas'”. Continia diciendo Bovadilla que
cuando la cantidad que se necesitaba para la obra era pequena, no se debia proceder a
repartimento alguno, sino que debian de pagarlo unicamente los interesados, es decir, los
beneficiados por la construccion, de manera que, por ejemplo, si se tratara de muros,
deberian contruibuir "los que tuvieren edificios sobre ellos: y si es de calles o puentes,
los vezinos y comarcanos, o el sefior a quien toca el derecho o el servicio o pasaje, ¢

pontazgo".

Ahora bien, Bovadilla matizaba esta cuestiéon mas adelante, pues senalaba que nc

estaba permitido a los Ayuntamientos hacer repartimientos sino hasta tres mil maravedies,

“learpus Turis. Codigo, L.VIII, Tit. XII. 12.

““Bovadilla, op. cit., libro III, cap. v, 33.
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nunca por encima de esa cantidad; y ello, ademas, siempre que no tuviesen rentas ni
propios. Cuando la cuantia fuera mayor, se necesitaria permiso real, salvo algunos casos
determinados de caracter urgente, como cuando no hubiese tiempo de esperar la licencia,

como la reparacion de un puente en mal estado'™,

En cuanto a las personas obligadas al pago, también hacia algunas salvedades el
autor en el sentido de sefalar que, si bien era cierto que cuando el repartimento Jo hiciera
la ciudad o la villa para sus negocios, pleitos ¢ necesidades, no podia repartir al forastero
por los bienes que pudiera tener alli, cuando el repartimento del tributo lo hacia "el rey

o sefior universal”, si que era perfectamente licito gravar al forastero por los bienes que

tuviese fuera del territorio de donde era vecino.

Bovadilla ponia también de manfiesto una practica habitual en los sefliores de
vasallos, los cuales solian excusarse de los repartimientos amparandose, precisamente, en
su condicidn de tales. Tal manera de proceder, desde el punto de vista del autor, no era
correcto en modo alguno; por [o menos en cuanto a los "pechos reales”. En su opinién,
no habia duda de que, por muy Sefior de vasallos que se fuese, no debia haber exenciones
respecto de las sisas y derramas de "fuente y de puente”, o de los reparos de muros,

calles y caminos, y otras cosas publicas. Citaba, a continuacidn, algunos supuestos en gue

“Bovadila. op. cit.. Yibro V. capitulo ¥, 17 y 18.

232



CAPITULO 5 LA CONSTRUCCION DE UN CAMINO EN EL SIGLO XVIH

las exenciones eran legitimas, pero advirtiendo que tales casos tnicamente serian validos

siempre que se tratara de exenciones expresas, concedidas por el rey o por la ciudad'™.

Hecho este breve repaso historico, hay que decir que, aungue en principio la idea
de distribuir las cargas mediante un reparto mas o menos equitativo entre todos los
afectados, no era mala, el problema surgia cuando estos se aprovechaban ilicitamente el
sistema. En este sentido, una de las modalidades mas habituales -y lucrativas- consistia
en edificar de nuevo lo que podria haberse solucionado mediante un simple reparo. El
sistema no podia ser mas sencillo: puestos de acuerdo el constructor y el responsable de
turno de la Administracion, se ejecutaba la obra, bien de forma mas suntuosa, si es que
era realmente necesaria, bien de cualquier forma, si es que era innecesaria, como ocurria
en numerosas ocasiones. La nota comtin, en ambos casos, era la ganancia tanto para el

constructor como para el responsable de la Administracion.

Ya Castiflo de Bovadilla advertia a los Corregidores que tuviesen mucho cuidado
en la cuenta y razon de los maravedies procedentes de sisas y repartimientos,
exhortandolos para que velasen por que se empleasen tan solo en remediar las
necesidades para las que se impusieron. Segun Bovadilla, el problema era que los
regidores solian extender la licencia que el rey habia concedido “para sacar seis por sisa

o derrama, v sacan doce, y se cometen otros abusos, paliaciones y encubiertas a que no

"Bovadilla. op. cit., Lib. V., Cap. V, 32 y ss.
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se debe dar lugar en manera alguna"'**®

, Stendo asi que lo correcto era guardar "con
puntualidad y limpieza, la forma y tenor de la licencia, para que en todo tiempo y en

cualquier tribunal parezca haberse procedido en esto justificadamente”.

En la Edad Media fueron frecuentes los casos de corrupcién de maestros y
corregidores, que actuaban en connivencia para lograr el mayor beneficio posible,
mediante la adjudicacion de las obras a determinados maestros y al mas alto remate
posible. Por ello, ya los Reyes Catélicos intentaron frenar la corrupeion, destacando el
caso de Burgos, donde los veedores de obras -es decir, los inspectores- recibian dadivas
de los maestros de obras y oficiales. La situacion llego al extremo de obligar a intervenir
a las Cortes de Castilla en el bienio 1.588-89. El intento de solucion fue una orden del

Consejo de Castilla mandando efectuar numerosas inspecciones de los repartimientos’™.

En el mismo sentido citaba Alzola las Actas de las Cortes de Castilla
correspondientes al bienio 1.586-1.588, en donde figuraba una peticién que era, en

realidad, una queja del tenor de las expuestas;, queja que terminaba con el ruego a Su

“Rovadilla. op. cit., Lib. V. cap. V, 39. En cuanto a 1a diferencia entre sisa y repartimientc consistia,
segin Bovadilla, en que en la sisa se gravan 1os mantenimientos, ¥ se hace dafic a 1as alcabalas, mientras gue ¢on
Tos repartimientos se gravan las personas repartidas. Es decir, Tas sisas parecen hacer referencia a ios bienes,
mientras que los repartimientos se refieren a las persohas (Id. 13).

Arambury-Zabala Higuera. Miguel A., "La arquitectura de puentes en Castilla y Ledn. 1.575-1.650", Junta de
Castilla y Ledn. Consejeria de Cultura y Turismo, 1.992, pag. 30.
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Majestad de que no se permitiese ningun repartimiento “sino que con mucha

consideracion®’".

Otro tlagrante caso de corrupcidon cometido con el sistema de repartimientos, entre
los anos 1.641 y 1.648, fue el fraude cometido por el Depositario General de Puentes del
Reino de Ledn, Pedro de Herrera quien, al parecer, logrd hacerse con mas de 80.000
ducados a través de las obras de 14 puentes, muchos de los cuales no eran necesarios,
pero que ¢él consiguio que se repararan. Segun el Corregidor de la ciudad de Leodn,

Herrera llegd a quedarse con la mitad del valor de cada puente'**.

En definitiva, el problema que planted la financiacidn mediante repartimientos fue
de considerable magnitud, y no se vio solucionado pese a {a existencia de algunas
disposiciones legales que intentaron prevenir los abusos, pues estos siguieron ocurriendo,
mostrandose, por consiguiente, ineficaces disposiciones como la ley promulgada por
Carlos I, en el ano 1.532, confirmada por Felipe 1l y Felipe Il en 1573 y 1.609,
respectivamente, por la cual se prohibia establecer ningun repartimiento o derrama, sin
que estuvieran presentes las Justicias y Regidores de las ciudades, villas o lugares en las

que fuera a tener lugar la exaccion del impuesto'™.

“alzola, op. cit . pdgs. 152 y 153.
“*aramburu-Zabala. op. cit., pag. 32,

®NR. Lib.VI, T.XXII. 1. 2. 3y 4.
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También Felipe V insistid en que tanto los "irregulares modos" de los
recaudadores, como los "rigurosos apremios” que empleaban para el cobro de los dineros,
eran los causantes de tantas calamidades y miserias. Para evitarlo, aconsejaba el monarca
a todos los Justicias, Ministros y Tribunales de los reinos que corrigiesen y enmendasen
los danos y excesos que pudieren observar por parte de los recaudadores, a fin de evitar
que los vasallos experimentasen {a total ruina. Por ultimo, se senalaba la pena a imponer
a quienes no cumpliesen lo anterior, consistente en ser depuestos de sus empleos, asi
como la inhabilitacion absoluta para el desempeno de cualquier servicio real'®™. Estos
intentos legislativos de frenar el fraude parecen indicar que el problema no fue la
inexistencia de normas preventivas para frenar o corregir los abusos, sino que el soborno

y demas practicas fraudulentas hacian imposible su aplicacion.

Otro importante abuso que tenia lugar bajo la cobertura de los repartimientos,
consistia en hacer inacabables las obras, es decir, que los trabajos se hacian lo mas
despacio posible para que, en la terminologia de la época, durase la "grangeria"'®'.

Asimismo, era frecuente la utilizacion de materiales de baja calidad -0, en todo caso, de

menor calidad de la contratada- con lo que, en numerosas ocasiones, las obras se venian

®INR.. 1ib.VI, Tit. AXII, Teyes. XIII, XIV y XV.

“Ialzola, op. cit.. pdg. 153. Segln el Diccionario de 1a Real Academia Espafiola de 1a Lengua. grangeria es
toda ganancia que se cbtiene negociando o traficando. Segun el de Corominas, es tanto el "beneficio de Tas
haciendas de campc ™ como l1a "ganancia que se obtiene con algdn trdfico o negocio”
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abajo. Esto originaba una especie de circulo vicioso ya que, para reparar la construccidn
derruida, se acudia a un nuevo repartimiento.

Por su parte, el profesor Menéndez'®

cita varios ejemplos de fraude cometidos
a traves de los repartimientos. Cuenta los casos de algunos pueblos que sobornaron a los
llamados "escribanos de puentes”, a fin de figurar en el censo con menos vecinos de los
que en realidad tenian. De esta manera, consiguieron contribuir con menos, ya fuera en
dinero o en especie, dado que el "reparto" se hacia en funcion del nimero de vecinos que
cada pueblo afectado tuviese. Otros pueblos se comprometian, a cambio de la exencion
en el repartimiento, a mantener los puentes de su distrito "corrientes y compuestos”,
cuando la realidad era que no tenian ninguno; y, finalmente, otros conseguieron eximirse
presentando testigos falsos que juraban que el pueblo en cuestion estaba "fuera de las
leguas que debiera comprenderie”. En este sentido, los documentos senalan a los
corregidores y escribanos de los lugares en que se habian de realizar las obras, como los
principales tmplicados en la corrupcion "en descarada convivencia (sic) con los maestros
canteros"'” Ni que decir tiene la nefasta repercusion gue todo esto tenia en los puentes
y demas obras.

Vemos, pues, como habia dos clases de defraudadores, a dos niveles bien distintos:

los particulares y los municipios; y, aunque a nosotros solos nos interesan los primeros,

YMenéndez, op. cit.. pdgs. 415 y 416,

“aramburu-Zabala, op. cit.. pég. 3Z.
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no se pueden pasar por alto los segundos, por cuanto que también protagonizaron un
papel importante en la distraccion de caudales publicos, permitiendo y participando en el
fraude. Por otra parte, el método de repartimientos también fue utilizado con profusidn
en el Ejército, debido al fracaso del reclutamiento centralizado vy a la creciente necesidad
de efectivos, circunstancia esta que reavivo "el interés de los gobernantes por el potencial
militar de los mumnicipios, cuya utilizacion por los reyes habia sido esporadica vy
secundaria después de la conquista de Granada"'**. Para proceder a ello, se dispuso que
el Consejo de Guerra, en funcion de las necesidades bélicas inmediatas, senalase un
determinado numero de hombres que luego habria de repartirse entre las provincias de
Castiila segun la poblacion de cada una. La proporcidn oscilaba entre un soldado por cada
75 vecinos o por cada 100, o a veces mas o menos segun las necesidades bélicas, y eran

los Ayuntamientos los encargados de proceder a su gjecucion.

* Un caso célebre de repartimiento fraudulento: el puente de Toledo

La construccion del puente de Toledo se inicia en el ano 1.670, acordando el
Consejo, a peticion de la villa de Madrid, un repartimiento del costo de las obras entre
las ciudades, villas y lugares comprendidas en 30 leguas a la redonda, pagando Madrid
la tercera parte del coste de las mismas. Tras numerosas vicisitudes en Ja adjudicaci on,

que pasa por varias modificaciones en el proyecto y otros tantos cambios en la titularidad

“Ribot Garcia, L., “"E1 ejército de los Austrias”, citade per Berrueguero Beltran, op. cit. pdg. 39.
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de los contratistas, quien primeramente fue beneficado con la misma, el reputado
arquitecto Tomas Roman -que no se resistia a perder la adjudicacion de la obra ante otra
postura mas barata que se habia admitido, a pesar de ya haber iniciado ¢l las obras-
presentd una nueva postura, ofreciendo hacer el puente en el mismo plazo y condiciones
que el nuevo adjudicatario, y precio de 324.000 ducados, dejando a favor de la villa
136.696 ducados que se le debian por lo que tenia fabricado, asi como por el matenal
entregado a Sopefia. La Junta del puente acepto, y el Consejo lo aprobd, indemnizando

a Sopefia en 4.000 ducados'®.

Al dia siguiente de la adjudicacion, Romdn y sus cuatro socios firmaron la
escritura de contrato, por el que se obligaban a fabricar el puente en cuatro afios,
hipotecando bienes suyos en garantia. Hasta aqui no se observa ninguna anormalidad en
la adjudicacion, pues ya hemos visto que, incluso después de adjudicadas las obras, lo
normal era aceptar posturas aun mas bajas; y, por lo demas, los tramites fueron los
habituales: peticidon de la ciudad interesada (Madrid), aprobacion del Consejo y acuerdo

de repartir el coste entre los pueblos afectados.

Los problemas empezaron cuando Roman comenzd a ir por los pueblos para hacer

las gestiones tendentes a conseguir el acarreo de la piedra de las canteras, en virtud de

"pascador del Hoyo. Maria del Carmen. "Fraude en 1 puente de Taledo {1.763-1.680)". en "Anales del Instituto
de Estudios Madrilefigs”, Tomo VI, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid, 1.970. pdgs. 85 a 113.
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la facultad que tenia para repartir esta aportacion entre los lugares circunvecinos en
cuanto al suministro de las carretas que debian traerla de Madrid, conforme lo habia
determinado la Junta de puentes, pues Roman, al realizar el ajuste de las carretas,
admitio cantidades a cambio de librar de dicha carga a los pueblos que estuvieron
dispuestos y que fueron la mayoria de los més proximos a la sierra: Cercedilla,
Navacerrada, Guadarrama, Los Molinos, Morata, Alpedrete, y Collado Villalba se libraron

de este sistema.

Otros, sabedores de lo que estaba ocurriendo, se dirigieron a los hermanos Roman

para ajustar su exencion'®.

Las razones eran que tenian pocos carros y los
necesitaban para conducir las mieses, lo que nuevamente pone de manifiesto la

importancia de una legislacion realista que, por desgracia, no vemos abundar en las

primeras obras publicas.

El resultado fue que lugares mas pequefos que otros se vieron obligados a facilitar
mayor numero de carros, y que a algunos se les diera por cumplida su obligacién con la
mitad de lo que debian entregar. Ademas, el fraude era aun mayor puesto que se cargaban

a los gastos generales de la obra el importe de las carretas de piedra de pedernal que no

¥por ejemplo. Chinchon entregd a Romdn 40 reales de a ocho y también Grifidn practicd el sobornc (Pescador

del Hoyo. op. cit.. pég.92).
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habian traido. Parece que los otros socios no sabian nada de estos manejos, v en cuanto
al superintendente de la obra probablemente tampoco, pues su cometido era tan solo
reconocer el estado del puente y librar a los maestros las cantidades conforme las iban

necesitando, sin intervenir en las cuentas.

Con todo, hasta aqui la actitud de los hermanos Roman sélo habia afectado a
Madrid y a sus socios, pero a partir de entonces se extendi6 a las propias obras del
puente, pues habiendo conseguido también la adjudicacion de la construccion de un
palacio para el conde de Medellin, no dudd ni un momento en utilizar la piedra -que era
el material mas caro por lo costoso de su acarreo- destinada al puente, cargando su
importe a la caja del mismo. El procedimiento consistia en ir personalmente a la cantera
y decidir alli qué carretas iban a una u otra obra, pero todo con cargo a los gastos del
puente sin que el cajero, Félix Castellanos, pusiera ningun reparo. Asi pues, lo que
ocurrid fue que se vieron obligados a utilizar materiales de mala calidad en el puente,

pues la piedra buena iba al palacio del conde'®.

Finalmente, el fraude se descubrié cuando a un sacador de piedra se le apartaron
las cédulas de las carretas que no habia Hevado para la obra del puente, y cuando

pregunté por qué, el sobrestante le contestd que porque alli no habian ingresado dichas

¥7cuando hablemos del proceso al ingeniero Carlos Lemaur veremos como una de las acusaciones que se le

hiciercn fue, precisamente. la de utilizar materijal de la obra en su propic beneficio: 1o que parece incidir en
la idea de To habitual que debia de ser dicha prictica.
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mismo declararon otros acarreadores que pretendian cobrar de los fondos del puente los

materiales que habian llevado a la construccion del palacio.

A pesar de ello, aun no se hizo nada contra los defraudadores, probablemente
porque se queria terminar las obras cuanto antes y evitar problemas; pero éstos estallaron
cuando buena parte del puente se vino abajo a pesar de haberse dado por finalizadas las
obras. Fue entonces cuando, tras una serie de vicisitudes, el Procurador de Madrid entabla
querella contra los cinco socios, basandose en que la construccidn del puente habia sido
defectuosa y no conforme a arte. Los cuatro socios que quedaban vivos huyeron y se
refugiaron en sagrado, para librarse de la carcel. Todo en vano pues se les condend en
rebeldia, si bien se terminé por llegar a un acuerdo basado, fundamentalmente, en el
embargo de los bienes que habian sido puestos como fianza. Con todo, al final la Villa
de Madrid, tras los sucesivos recursos de los interesados al Consejo, fue obligada a

devolver lo que los condenados habian pagado de mds, o bien las casas subastadas.

« Algunos intentos de solucién

A pesar de los problemas que planteaba el método, se acudia a los repartimientos
de forma sistemdtica, como una importantisima fuente de financiacidn de las obras
publicas; si bien es cierto que, en la medida de lo posible, se intentaron corregir sus

efectos nocivos, al objeto de poder utilizarlo de la manera mas equitativa posible. Asi, en
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efectos nocivos, al objeto de poder utilizarlo de la manera mas equitativa posible. Asi, en
tiempos de Carlos | se promulgo una Orden para que se¢ hiciesen averiguaciones sobre los
Concejos agraviados en los repartimientos hechos hasta esa fecha, a fin de que todos los

que de entonces en adelante se aprobasen, se hiciesen "bien y justamente"'®*,

Igualmente, Felipe V, en la "Instruccion que ha de observarse para repartir y
cobrar las contribuciones Reales sin vexaciones de los pueblos”, mostraba ser plenamente
consciente de los abusos a que daba lugar este mecanismo de financiacion, por lo que,
en el parrafo 12 de la Instruccion, tras manifestar que la experiencia habia ensefiado que
"en muchos pueblos, los Alcaldes y Regidores cobran de los primeros contribuyentes las
cantidades de sus repartimientos, que suelen no anotar en los libros cobradores, y acaso
cobrarlas duplicadamente por malicia 6 olvido, y debiendo ponerlas en arcas, las
convierten en sus usos...", ordenaba que "quando vayan a cobrar lleven el libro cobrador,
en el que inmediatamente sienten la partida que cada vecino entregare; u no flevandolo,
no puedan obligarlos a la paga de su repartimiento, y dando recibos & todos los vecinos
que los pidieren"'®. Esto parece indicar la existencia de otra modalidad defraudatoria

distinta a las mencionadas.

®MNov. Rec.. L. VI, T.XXIL. 1.XI.

"Nov. Rec., id., T.XV.
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Finalmente, la Instruccidon prohibia a los Alcaldes y Regidores retener en su poder
lo recaudado, debiendo ponerlo inmediatamente en "arcas o caxas de administracion, con
apercibimiento de suspension de oficio y demas penas establecidas por Derecho” si
incumplieran dicha prohibicién. Con todo, pese a las indudables buenas intenciones que
esta disposicidn contenia, no soluciond nada, buena prueba de lo cual es el hecho de que
Fernando VI, en la Ordenanza de Intendentes de 1.749, en la parte relativa a la cobranza
de rentas e impuestos, ordenaba a los citados funcionaros efectuar todo tipo de
averiguaciones tendentes a conocer "la forma y justificacion con que las Justicias
proceden en la exaccion de los derechos Reales..., y los repartimientos que hicieren a los

veclnos..."

Por su parte, el Decreto de 10 junio de 1.761 -"Plan General de Carreteras"-
reconocia expresamente "que el método de repartimientos, seguido anteriormente, ha sido
muy gravoso a los Pueblos, y con especialidad a .los pobres, por lo mucho que han
padecido en las exacciones"; pero, pese a las numerosas denuncias y constataciones, lo
cierto es que no se eliminaron nunca del todo. Mucho mas tarde, con Carlos IV en el
trono, se dictaron las "Reglas que han de observar los Intendentes, Contadores de
Provincia, y Administradores de rentas en los encabezamientos y repartimientos de
contribuciones Reales", en las cuales se volvia a incidir en las formalidades que debian

regir en la exaccién de aquéllos'.

PONR, L.VIL TOXXIIL 1.%X.
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En cuanto a la doctrina, discursos en contra de los "repartimientos” no faltaron
nunca. Asi, el padre Martin Sarmiento, en sus "Apuntamientos...”, ponia de manifiesto la
necesidad de controlar el sistema, si bien no cuestionaba éste en si mismo, sino tan solo
la moralidad de quienes debian llevarlo a la practica. Denunciaba el Padre Sarmiento la
existencia de Magistrados "por herencia o por compra", que con suma facilidad podian
hacer repartimientos en los vecinos, cobrando el dinero y no ejecutando luego la obra en
cuestion. Citaba en apovo de sus palabras, varios ejemplos, ast como casos de villas que
"cobraron" los repartimientos para después, en lugar de destinar el dinero al camino real,
recomponer sus propios paseos. La solucion que veia el autor para evitar todo esto, era

el nombramiento de una especie de controlador o depositario de caudales'”".

Para concluir diremos que, tras todo lo expuesto, no se entiende bien cdémo
Townsend afirmaba con sorpresa que "la nacion espanola se mantiene tenazmente libre
del corvé (sic)..", manifestando que dicha carga debiera ser empleada para la
construccion de caminos. Afiadia este autor que era el propietario de cada territorio quien,
finalmente, hacia frente al gasto y recogia el beneficio'™; afirmacion que nos parece
una exageraciéon por cuanto que ya vimos que la corvée francesa no era otra cosa que

un munus, una prestacion de tipo personal que, ciertamente, en Francia se utilizé con

"Epay Martin Sarmientc, op. cit.. apuntamiento 489. Para Sarmiento, en suma, las obras hechas por
repartimiento ocasionaban "estafas en los manipulantes y muchas extorsiones a Tos pueblos™ (op. cit.. apuntamiento
156).

"Townsend, Joseph, “Viaje por Espafa en la época de Carlos III". pag. 98.
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profusién vy, en todo caso, mas que en Espafia; pero no por ello puede decirse que aqui
no se usara también y, ademads, con el mismo destino: las obras ptblicas, si bien bajo otro

nombre y con algunas diferencias'”.

En definitiva. para concluir este apartado, diremos, como Alzola, que la historia
confirma "cuan erronea es la creencia de los apologistas de los tiempos de antafio, en los
que a poco que se escarbe, se encuentran a cada paso las huellas de escasa moralidad en

el manejo de los intereses publicos™’.

5.9. Las talas

Otro de los aspectos conflictivos que plante6 la construccidn de la red radial de
carreteras, fueron las cortas de arboles, sobre todo debido a los problemas que suscito la
jurisdiccion especial que, en relacidn con todo lo referente a montes, se habia creado

desde mediados del siglo XVIII'".

YEn efecto, cuando estudiamos en el capitulo 111 el sentido historico y etimolégico de 1a corvée, vimos qua
no podia consistir mds que en trabajc personal, por 1o que Townsend no andaba descaminado cuando afirmaba gue en
Espafia se usaba poco: pero, aunque ne se utilizara mucho dicha modalidad. s1 se empled contra lo que dice el autor
citado. como ocurria con las levas militares o, mas especificamente en el tema de construccidn, mediante el empleo
de las "sextaferias” o "sextafeiras” en Galicia. de 13s que ya hablamos, como ejemplo mds tipico 51 se quiere. de
prestacion personal pura.

Malzola Minondo, Pablo, op. cit., pag. 154.

Yiparg todo este epigrafe se ha utitizado, principaimente. el trabajo det profesor De 1a Cruz Aguiiar, "La
Ordenanza de Montes de Marina de 1.74B". Asimismo, todas las citas referentes a disposiciones contenidas en la
Novisima Recopilacién, 1o son al Libro VII. Titulo XXIV, salvo indicacién contraria. Asimismeo, vid. Cruz Aguilar,
Emilio. “La destruccién de Tos Montes. Claves historico-juridicas”. Univ. Complutense, 1.994.
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¢ Antecedentes historicos

Un breve repaso a la Novisima Recopilacion pone de manifiesto la secular
preocupacion de los monarcas hispanos por la conservacion de los montes. Son, en efecto,
numerosas las disposiciones que tratan de este asuntos, desde la Pragmatica de los Reyes
Catdlicos, de 28 de octubre de 1.496, por la que se prohibia cortar o talar sin licencia
real, hasta la Real Orden de Carlos 1V, de 31 de diciembre de 1.800, por citar ia dltima

del periodo que nos ocupa.

La primera normativa conservacionista de montes que nos encontramos obedece
tanto a la necesidad de asegurar la lena, como a la de servir de abrigo y pasto para los
ganados, previéndose la imposicion de fuertes multas para los contraventores. Es curioso
que también se preveia la necesidad -mdas bien carga- de plantar, pero no de replantar, y
ello pese a reconocer expresamente que "en las ciudades, villas y lugares de nuestros

Reynos y Senorios se talan y destruyen los montes, y que no se plantan de nuevo otros".

No obstante ser en realidad una carga la obligacién de los vecinos de plantar en
donde se observara era conveniente, quedaba claro que el pasto de los montes y pinares
que plantasen, seria para aprovechamiento de los vecinos de esas ciudades, villas v

lugares, sin que tuviesen que pagar por ello mas de lo que solian pagar. Tal disposicidn,
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pues, suponia un gran alivio al gravamen que, de facto, suponia la obligacion de

plantar'™.

L.a unica disposicion que incidia en la necesidad de replantar, v que podemos,
incluso, considerar precursora de lo que iba a venir después, es una del ano 1.547, dada
por Carlos 1 en las Cortes de Valladolid, en respuesta a una peticion de las mismas'’
Decimos que es precursora porque, refiriéndose al plantio de montes en Guiptizcoa y en
el Senorio de Vizcaya, contemplaba la obligacidon de replantarlos como consecuencia de
la necesidad de madera que, para construir barcos, tenia la Marina. En definitiva, todas
estas caracteristicas pueden servir para diferenciar aquellas primitivas disposiciones de
las mas modernas, pues tanto la finalidad como el procedimiento, a partir de la Ordenanza

de Fernando VI, van a ser radicalmente distintos, como veremos.

Por ultimo, aparte de disposiciones normativas, existian también libros que
denunciaban el problema, dado que la preocupacién por la conservacion de los montes
existio desde siempre. Entre dichos libros creemos merece la pena destacar la obra de
Caxa de Leruela, en la cual el autor recogia su experiencia como Alcalde Mayor
Entregador, y ponia de manifiesto que la soledad de las tierras eran el efecto logico de

la destruccion de los montes v de la estrechez de los pastos, de lo que culpaba, en gran

ViNoy. Rec., 1ib. VII, Tit. XXIV. 1. II, D. Carlos y D*. Juana, por pragmatica de 21 de mayo de 1.518; R, 1ib.
7, tit. 7. ley 15,

Ypeticion 203, ley 17, tit 7. }ib 7, R.
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medida, a los desafueros cometidos por las justicias y sus ministros, En sus propias
palabras, fa corrupcion de la Justicia era enorme, de manera los encargados de velar por
el cumplimiento de las leyes, en lugar de hacerlo asi, vendian la libertad para

delinquir'™,

¢ Fernando VI. L.a Ordenanza de Montes de Marina de 31 de enero de 1.748.

Pese a que el problema venia, pues, de antiguo, los montes comenzaron a ser
objeto de atencion con especial celo durante el reinado de Fernando VI, logica
consecuencia de ser la principal obsesion del gobierno de aquella época, la de disputar
el poderio maritimo a la que entonces era primera potencia mundial: Inglaterra'™. Esta
politica marinera, iniciada por Patiio y Ensenada durante el reinado de Felipe V, se
continu¢ durante el reinado de Carlos I, y consistio, basicamente en el fomento de las

construcciones navales, comercio maritimo, pesquerias y estudios nauticos'™.

YCaxa de Leruela, Miguel "Restauracién de la antigua abundancia en Espafia o prestantisimo v facil reparo

de su carestiapresente”. Clasicos del pensamientopoliticoespafiol. Institutode Estudios fiscales, Madrid, 1.975,
pag. 1237.

aungue fue con Felipe V con quien 1as cosas empezaron a ponerse mal para los municipios y particulares, pues
se establecid, expresamente, 1a carga consistente en ejecutar un buen nimero de plantios a costa de los "Comunes
y duefios de Tos tales montes. plantios y dehesas”, fijéndose. asimismo, las cantidades a plantar {(aut.3 tit. 7.
1ib. 7. R, y ley 11, tit. 24, 1ib.7. N.R.).

palacio Atard, op. cit . pdg. 310.
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Fernando VI promulgd dos Ordenanzas: una de Montes de Marina, de 31 de enero
de 1.748 "' la cual "fundada- como dice el profesor de la Cruz- en el desco de
restaurar nuestra potencia naval..pretendia asegurar el suministro para los astilleros
organizando, desde la Marina, el control y la explotacion de los montes...expropia de
hecho a concejos, vecinos y particulares...y pone en pie una empresa mercantil publica
que monopoliza el comercio de la madera", y otra simplemente destinada al "aumento y

conservacidn de montes y plantios", de 7 de diciembre de 1.748'%.

En cuanto a lo que a nosotros nos interesa, mientras que la primera se
caracterizaba por crear una jurisdiccién especial encomendada a los Intendentes de Marina
de los Departamentos de Cadiz, El Ferrol y Cartagena, la segunda atribuia la conservacion
de los montes en general a los Corregidores del reino, medida que parece mds acorde con
las competencias propiamente atribuibles a cada organismo. En cuanto al ambito
territorial de aplicacién de cada norma, podemos decir que la diferencia entre ambas
estribaba en que, mientras que la de Montes de Marina se referia al "cuidado vy
conservacion de los montes situados en las inmediaciones de la mar y rios navegables”,

la ofra lo hacia a los ubicados en la "Corte y treinta leguas en contorno”.

BINR . Tey. 22. tit. 24, 1ib.7. Mantenemos el namero de 1a ley por concordancia con 1a Novisima Recopilacion;
pero conviene aclarar que. sin duda por error. en el Libro VII. Titulo XXIV de dicha Recopilacién, se produce un
salto de 1a Ley XIV a 1a XVI. de manera que. siendo lo correcto denominar bajo el numero XV a la que aparece bajo
el XV1. todo el orden sucesivo quedaria alterado, con Jo que 1a Ordenanza ce Montes de Marina pasaria a ocupar el
namero ¥XI y no el XXII, como aparece en la Novisima.

Bihid. tey 14,
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Aparte de esto, existia otra diferencia importante entre ambas disposiciones,
consistente en la distinta finalidad que, en una y otra, se atribuia a la conservacion de los
montes, de manera que, mientras que en la de diciembre parecia mas claro el interés
"civil" de abrigo y pasto, en la de enero primaba el especificamente militar, pues su
principal objetivo era preservar la madera para la construccion de navios de guerra'®™.
En cuanto a lo que tenian en comun era, fundamentalmente, la carga que suponia su

ejecucion tanto para los particulares como para los municipios'™

Hechas las anteriores matizaciones, podemos entrar de [leno en la Ordenanza de
Montes de Marina, la cual, tras imponer la obligacion de "hacer los plantios” a los
vecinos de los pueblos, bajo la atenta mirada de las Justicias respectivas -"como mas
enterados de la postbilidad de cada vecina"-disponi’a que tal gravamen se hiciese mediante
repartimiento, fijando el método mas adecuado para proceder a los plantios y podas. Se
preveia también el pago de las maderas tanto en el caso de que los montes fueran

concejiles, comunes o de realengo, como si pertenecieran a particulares; pero, en ambos

AN cuando nos refiramos en ocasiones a la Ordenanza de diciembre de 1,748, nuestro andlisis se centrara,
preferentemente, en Ta de Montes de Marina, por cuanto que Galicia, enclave del camino que nos ocupa, constituia
una de las provincias de Marina. consecuentemente afectada de 1lenc por la Ordenanza de enero de 1.748.

"™ademéds del gravamen gue suponia para los vecinos la conservacion y plantio de montes. hay que afiadir, en

el tema especifico de caminos, otras como la obligatoria construccién de peguefios puentes para pasar por encima
de 1os fosos del caming a sus heredades {(AGS. SSH, leg. 909); también citado por Luls Antonio Ribot Garcia. en st
tesis doctoral "La construccion del camino de Valencia en el siglo XVIII", op. cit.. pag. 213. Cita Ribot. ademas,
otras obligaciones de los pueblos. como 1a de hacer el trozo de camino que los atravesaba y, cuando el camino no
pasaba por ellos, entonces se les obligaba a sacar “una hijuela hasta é1". También dice este autor que se les
obligd a plantar drboles a 1a entrada y salida del pueblo, asi come a reparar 1os malos pasos. © a enviar peones
para la construccion de ciertos puentes, si bien. consciente 1a Real Hacienda de 1a enorime carga que esto suponia.
en ocasiones asistia con dinero a los municipios (Ribot. op. cit.. pag. Z11).

Es significativo que dicha orden procedia de un ingeniero, el director Pedro de Ara. con lo que las
desavenencias, por no decir odios, entre vecinos y personal de las obras habia de ser cada vez mayor, 1legdndose
a las situacicnes que, mas adelante. en el apartado especicicamente dedicado al camino de Valencia, veremos.
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casos, se hacia precisa autorizacidn administrativa para proceder a las cortas, lo cual
suponia una intromision en el derecho de propiedad de terceros de importantisimas
consecuencias pues, llegado el caso, ya no se trataba de una expropiacidn sin mas, sino
que, ademas, se gravaba a los propietarios individuales con una serie de cargas que 1ban
desde la prohibicién de cortar arboles sin permiso'™, hasta la obligacién de replantar

los cortados, pasando por la de permitir el paso a los visitadores de montes'®.

Por otra parte, destaca el hecho de que el salario a percibir por alguaciles y
escribanos que Intervenian en materia de montes, se sacaba de las multas impuestas por
los Justicias a los vecinos que contraviniesen la ley, lo cual agravaba considerablemente
el problema de los duefios, pues teniendo en cuenta que su sueldo dependia de ello, raro
seria el alguacil o escribano que no encontrara ocasion, real o inventada, para imponer

alguna sancion pecuniaria.

Con todo. lo mas interesante, por lo que a nuestro estudio concierne, viene
reflejado en la Ordenanza Penal, anexa a la anterior, dada por cédulas de 7 y 12 de
diciembre de 1.748, referentes, la primera a los bosques situados dentro de las veinte

leguas alrededor de la Corte, y la segunda a los de Marina. Esta Ordenanza, como dice

¥ademds, 1a licencia para cortar habia que pagarla. con 1o que la carga era el doble.

Bpor 51 hubiera alguna duda acerca de la a%ﬂicacw‘c’m de 1a Ordenanza & 1os duefios particulares de montes, se
dictd una Orden Circular el 14 de marzo de 1.754 1a cuat. baséndose en que tode el articulado se dirigia al fomento
de los montes. debia afectar por igual a municipios que a particulares (NR. ley 22, tit 24. 1ib. 7. nata 32;
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el profesor de la Cruz Aguilar, establecia una auténtica "orgia punitiva”, toda vez que
preveia no so6lo el pago de fuertes multas por los dafios causados a los montes, sino
también "las penas corporales y extraordinarias que exija la gravedad y malicia de los
casos que determinard la prudencia de los Jueces”, aderezandolo todo con la prevision de
que "en los daflos de cualquiera clase en que no se encontare agresor sera responsable al
pago el primero que se aprehenda cortando, talando, o introduciendo ganados, en los
sitios en que se hubieren cometido tales dafios, y si no tuviere bienes, sufrird la pena de
prision o destierro...", sehalando, para el caso de que se tratase de alamos negros que se
consideraria "cuerpo de Delito la sola aprehension de qualquier utensilio, o cabo de

herramienta de Arboles de dicha especie™®.

Asimismo se preveian fuertes penas para cualesquiera "guardas y alcaldes de
Hermandad que cometan fraude, tolerancia o cohecho en cortas, talas o quemas...", y, en
conclusion, se les ponian las cosas muy dificiles a los contraventores de la

Ordenanza'®; aunque deberiamos afiadir que dnicamente a los particulares

Poorprende enormemente que los particulares hubieran de pedir permisos, exponiéndose a fortisimas penas s
no to hacian. para proceder a cortar sus propios drboles y, encambio, un ingenierc cualquiera, se pusiese a cortar
sin ton ni son todo 1o que tuviera por conveniente. so pretexto de "real servicio”, y no pasara nada. dejando a
los propietarios sin siguiera derecho a indemnizacion,

®aunque no es ohjeto de este trabajo analizar 21 enorme dafic que 1a Ordenanza de Montes de Marina causa a
los mismos montes gue pretendia proteger, no nos resistimos a hacer una cita de Antonic Ponz. en su obra "Viage
de Espafia”. también citado por el profesor de 1a Cruz, que pone de manifiesto el profundo desastre que supuso la
aplicacion de 1a Ordenanza. Sefialaba Ponz 1a imposibilidad de que Ta Administracion pretendiese el aumento y la
conservacion de los bosques "mientras dure la préctica de que un constructor o contramaestre vaya visitando los
montes para disponer a su arbitrio de Tos drboles que Te agradan. . .sin conocimiento ni adn noticia de su verdadero
duefie. queriendo. ademds, gue las Justicias cuiden de su conservacion hasta que é1 envie quien los corte, cuiden
envie quien 1os corte, queriendo también que si el duefio. . .necesita de aquellos drboles para sus casas o ferrerias,
se 105 ha de pedir por memorial al comisionade y queriendo, finalmente que 1a paga se haya de hacer por tasaciones,
mediante las cuales el duefio recibe mucho menos valor del que le hubiese dado cualquier particular..."(Ponz.
Antonio. "Viaje de Espafia”. Aguilar Maior. 1989, 4, Tomo XV, pdg. 164).
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confraventores, entendiendo por tales cualesquiera sujetos no dependientes de la
Administracion central, pues llegado el momento, ya veremos como y con qué profusion
se contravino la ley sin notables repercusiones, cuando era la propia Administracion la

que incumplia la normativa.

Es también destacable la Real resolucion, comunicada en Orden de 18 de mayo
de 1.751, que podriamos considerar "ley procesal" de la anterior, la cual se dicté como
instruccion adicional a la de Montes de Marina, y en la que se contenian una serie de
medidas relativas a licencias, multas, etc., asi como la referencia a una Real ordenanza
futura en la que habrian de constar los precios o valores de cada especie de arboles, para

que se pagara su importe llegado el caso'.

Para concluir este epigrafe, haremos una cita del Diccionario de la Administracion
espanola que viene muy al caso: "Creyose que nada mas beneficioso para los montes que
tomarlos el Gobierno bajo su proteccion; mas esta tutela forzada y violenta, en vez de
producir el objeto deseado, ataco la propiedad particular que parecia proteger, y dio
margen a infinitos gastos, a parcialidades y abusos de mil géneros: tal fue el efecto de las

Ordenanzas famosas de 1.748""".

| g Ordenanza de Montes de Marina también previa el pago cuando la madera se destinase a barcos de 1a Armada

(articulos 27 y 29).

Y"Marcelo Martinez Alcubilla, Madrid, 1.879; voz "Montes".
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Tusto es decir que, sin duda, todo ello se haria con las mejores intenciones,
mirando "al porvenir de la marina, de las industrias y de la salud publica"; pero el efecto
fue desastroso, aunque, pese a ello, hasta las Cortes de 1.812 no fue abolida tan

desacertada legislacion.

Dicho esto, concluiremos afirmando, nuevamente con obligada cita al profesor de
la Cruz Aguilar, que resulta innegable que "todas las subordinaciones del Derecho a
mmperativos técnicos han desembocado en el desastre..sea el abasto de la Marina, la
correccion de torrentes o la conservacion de la naturaleza. Es la técnica la que debe
subordinarse al Derecho". Por lo que a nosotros respecta, anadimos también la

constrycclon de carreteras.

« La jurisdiccidn especial creada pora la Ordenanza: un ejemplo de conflicto

Trataremos en este apartado de un suceso ocurrido durante la construccion del
camino de Valencia, como ejemplo paradigmatico de todos los encontrados v,
probablemente, de los mas ilustrativos de la realidad de la época, pues constituye una
buena muestra de la conflictividad que existia entre Administracion y administrados dada
la disparidad de intereses en juego. Adelantamos, no obstante, que cuando analicemos los

acontecimientos del camino de Galicia, se vera que de todos los problemas que se
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plantearon, uno de los mas importantes fue el de las cortas de madera practicadas por el

ingenierc Carlos Lemaur.

Durante la ejecucion de las obras del camino real de Valencia, se produjeron
numerosos altercados con objeto de las cortas de arboles practicadas, dado que, al
parecer, los peones del camino cortaban o quemaban lena en mayor medida de la

estrictamente permitida'”!

. haciéndose justos acreedores a la furia de los vecinos del
lugar, que contemplaban impotentes como disminuian sus propiedades sin obtener por ello
compensacion alguna. Asimismo, se quejaban los particulares de que un sector de los

trabajadores, concretamente los encargados de acarrear materiales, soltaban a sus bueyes

para que pudieran pastar libremente, con el logico perjuicio para sus tierras'™.

El ingeniero Valentin Grimarest, ante las quejas de los particulares, contraataco
diciendo que la culpa de los danos causados al monte se cargaba sobre los peones cuando,

en realidad, los lugarenos tenian buena parte de la ella, pues cortaban la lefia para uso

IAGS | SSH. 910. Con todo. esa actitud era normal, sobre todo si se piensa que cortaban muchas veces no para

construir. sino unicamente para calentarse. Ciertamente, basta imaginar las durisimas condiciones de trabajo de
la época. asi como la crudeza de los inviernos en 1a zona, para hacerse una idea de Tas penalidades a que estaban
sometidos 1os trabajadores y, consecuenhtemente, la més que probable veracidad del aserto. Mo obstante, Justo es
decir que tampoco habia de faltarles razén a los propietarios de los montes. ya fueran estos de particulares, ye
municipales: sobre todo si pensamos gue las quejas de que nos ocupamos se referian a cortas hechas en los meses
de invierno, durante Tos cuales -aungue nunca se cumplia- el Reglamento e Instruccion de 1 761, en su articulo 44
prohibia que se realizaran trabajos, con el fin de dedicar dichos meses -concretamente de octubre a marzo- a
aprontar caudales con los que ejecutar las obras con "mds solidez" durante los meses de verano -de abril a
septiembre.

aGS . SSH. 910,
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propio’®. Sin embargo, en opinién del Alcalde Mayor, la responsabilidad de las cortas
era exclusiva de los trabajadores del camino, lo cual dio origen a que los ingenieros
remitiesen numerosos memoriales quejandose a las autoridades centrales, y haciendo
referencia al escaso respeto con que les trataban los dichos Alcaldes. Estos,
probablemente ante la inanidad de sus denuncias, decidieron tomarse la Justicia por su
mano, aprehendiendo aqui y alla bien animales, bien herramientas que pertenecian a los
trabajadores, en una suerte de autorrealizacion -o, defensa, por decirlo mas suavemente-

de su propio derecho, en concepto de indemnizacidn por los danos causados.

Personado el Ingeniero Director ante el Alcalde para que frenase ese tipo de
conductas, ambos llegaron a un acuerdo en virtud del cual el segundo se comprometia a
hacer la restitucion de lo tomado, y el primero a contener a sus trabajadores con el fin
de evitar que quemasen lena o hiciesen cualquier otro danc al monte. Pese al pacto
alcanzado, parece ser que, finalmente, el Alcalde no solo no cumplid los términos del
acuerdo, sino que, ademas, se echo al monte junto con los Alcaldes de Hermandad vy de
Justicia, asi como con guardas al objeto de hacer un reconomiento, lo que obligé al
ingeniero Valentin Grimarest a permanecer en las obras durante todo el dia, para evitar

los posibles disturbios.

A la vista de la normativa vigente en la época, todo parece indicar que, efectivamente, era mas que probabie

que los propietarios de montes y demas lugares en donde hubiese lefa, aprovechasen 1a circunstancia de poder cargar
Tas culpas sobre los ingenieros. para proceder a ¢cortarla sin ningdn tipo de traba, toda vez que este modo de obrar
Tes resultaria siempre mucho mas facil que consumir tiempo y esfuerzo -frecuentemente inutil- en solicitar los
permisos preceptivos para ejecutar cualquier corta; €110 a pesar de que el lefiar estaba casi siempre atribuido a
los vecings. aun en los pueblos de sefiorio, de manera que era un derecho 1a mayor parte de las veces. Téngase en
cuenta. ademas. que Valencia era provincia maritima, dependiente del Intendente del Departamento de Cartagena, ¥
plenamente sometida a todo el rigor del régimen que impania la Ordenanza de Montes de Marina.
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La situacion llego al extremo de que el Alcalde amenazo con "meter en el cepo”
hasta al mismisimo ingeniero director del camino, lo cual no dejaba de ser una
fanfarronada puesto gue, como se lamentaba el propio Grimarest, con toda razon, "no
tiene jurisdiccion sobre mi". Con ello, no hacia este ingeniero sino invocar un articulo de
la Instruccién de 1.761 que concedia el conocimiento de cualesquiera diferencias que
pudieran surgir entre los duenos de las posesiones por las que hubiera de transcurrir el
camino, y los trabajadores, a los ingenieros, fuese cual fuese el dano causado o el tipo

de incidencia.

En efecto, el articulo II de la Instruccion otorgaba al "Capitan General,
Comandante General, o Intendente en quien recaiga la Subdelegacion de Superintendente
General de Caminos.. plena jurisdiccién, con inhibicion de todo Tribunal, para entender,
y conocer en las diferencias, e incidencias, que puedan ocurrir con Jos trabajadores,
empleados, duerios de las tierras, y possesiones por donde sea necessario que passe la
carretera, o camino, o fuere indispensable ocasionar algin perjuicio, con motivo de los
desmontes de tierra, piedra, cascajo, o corte de madera y lefias, y para los demas
assumptos, que se ofrezcan de esta naturaleza, dandome cuenta de todo por mi Secretario

de Estado, y del Despacho de Hacienda, Superintendente General de Caminos".
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En resumen, unos y otros se culpaban de las cortas hechas en el monte y, a buen
seguro que ambos bandos tendrian su parte de razon, puesto que todos necesitaban la
leia'™, y ya vimos lo dificil que resultaba obtenerla aun tratandose de los duefios del
monte. Con todo, parece méas que probable que fueran mucho mayores Jos danos causados

por los trabajadores del camino que los originados por los vecinos del lugar.

Como era de esperar, el Superintendente general de caminos, Francisco de
Sabatini, dio la razon a su gente, ordenando se reprendiese al Alcalde el cual, no obstante,
inicio las diligencias oportunas, apoyado por las denuncias de los vecinos y los Alcaldes
de Hermandad Consecuentemente a la admision de dichas denuncias, el Alcalde Mayor
ordené el reconocimiento de los terrenos en los que se habian practicado las cortas
denunciadas, para lo que nombré a tres peritos en el mismo acto, recibiendo a
continuvacion las declaraciones de los testigos. Igualmente, se admitieron en deposito los

animales aprehendidos a los trabajadores de las obras.

Una vez formado el expediente con las declaraciones de los testigos y los informes
periciales preceptivos, a fin de fijar cuantos pies de matas o arboles se habian cortado,

se remitio todo €l al "Ilmo. Sr. D. Miguel Maria de Nava, del Consejo de SM.,, vy Juez

#En descargo de su gente Grimarest. en carta a Sebastian Gémez de 1a Torre, Intendente de Valencia. de fecha

28 de enero de 1.775 (AGS. SSH. 910), le pedia hacerse cargo de "tanta multitud de gente como trabaja, sin
distincién de oficiales, sobrestantes, pecnes, 1os mds duermen al raso, expuestos a la inclemencia de una estacidn
que es 1a mas rigurosa de invierno, en un clima frigidisimo, donde no cesa de helar, escarchar, nevar o 1lover,
motivos por 1o cuales. aungue hubiesen cometido algln excesc, merecian un poco de conmiseracidn...”, y continuaba
diciendo gue "guienes mas contribuyen al destrozo de 1os pendones -véstago que sale del tronco principal del arbol-
son ellaos -los vecinos del pueblo-. .. " £n definitiva, venia a denunciar el ingenierc que 1os trabajadores usaban
de la lefa bien para quemarla y calentarse, bien para construirse resguardos contra las bajas temperaturas.
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privativo de montes y plantios, para que en su vista se sirva dar la providencia que sea

t

de su superior agrado..” Lo mas destacable de la resolucion de dicho Juez era que
comenzaba poniendo de manifiesto el "abuso de los privilegios y franquicias que les
concede- a la multitud de operarios que trabajan en la nueva fabrica de caminos- la Real
Instruccion a pretexto de no conocer otro Juez que el Ingeniero que los dirige. ."; es decir,
que lo primero que se denunciaba era el hecho indubitado de que, a cada privilegio, le
sigue siempre una jurisdiccion especial, asi como el claro abuso que todo ello supone
siempre por parte del favorecido. Dicho esto, ordenaba que se pasese el expediente al

Ingeniero Grimarest para que, en lo sucesivo, tomase las providencias necesarias para

evitar los dafios.

En realidad, el problema que se planteaba era de muy dificil solucién pues, por
un lado eran ingenieros quienes debian resolver los contenciosos en razon del, digamos
"fuero" de que gozaban, no tanto por ingenieros, como por militares; pero, por razon de
la materia -montes- debia ser el Intendente o el Subdelegado que nombrase en
representacion suya, quien entrase a conocer de cualquier conflicto, siempre que se tratara
de montes de Marina, o el Corregidor, cuando se tratara de montes situados en torno a
25 leguas de la Corte, como era el caso. Es mas, incluso en mayo de 1.751 -mucho antes
de que se iniciara la ejecucion del plan radial de carreteras- se habia dictado una Real
Resolucion por la que quedaron separados del conocimiento de causas sobre montes,

todos los Subdelegados de dicha materia, pasando sus atribuciones "al cuidado de las
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Justicias; las quales deberan nombrar los guardas celadores que consideren precisso para

la custodia de su territorio"™™,

Parece, por tanto, que en materia de montes de marina se acabo imponiendo la
Justicia civil sobre la militar; pero, en todo caso, el conflicto seguia, si bien ya no entre
militares de distintos Cuerpos -Marina e Infanteria, pero militares ambos, al fin y al cabo-
sino entre dos jurisdicciones, las senaladas, que eran no solo diferentes, sino, incluso,
antagonicas. Posteriormente, Carlos 11, mas preocupado por los montes circundantes a
la Corte en razon de sus cinegéticas aficiones, que por la Marina, reforzo las funciones,

y con ello el trabajo, tanto de los visitadores de montes™

, a los que dotd de una
detallada Instruccion, como de los Justicias, es decir, de los cargos "civiles”", dejando a

la Marina el conocimiento de los montes de su jurisdiccion, conforme estaban las cosas

con Fernando VI

Por otra parte, el régimen de visitas a los montes y plantios ya habia sido
institucionalizado por Felipe V, pero entonces no existia una figura especifica que
desempenase tal funcién. Fue Carlos III quien, por Real Cédula de 17 de febrero, vy

providencia de 19 de abril de 1.762, cre¢ el cargo de de "visitadores de montes y

ANR. 1ibro VII. titulo XXIX. Jey XXITI,

"Eran estos visitadores una especie de inspectores cuya funcion era, en definitiva. velar por el cumplimiento
de las disposiciones normativas dictadas en materia de montes. Carlas I1I cred también el cargo de "visitador de
caminos”. a los que doté de una Instruccién al efecto.
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plantios”, exclusivamente para los montes situados en torno a 25 leguas de la Corte,
dejando aparte fa Ordenanza de 1.748, de la que, como ya hemos dicho, no modificaba

nada.

Volviendo al conflicto que analizabamos en el camino de Valencia, podemos
concluir diciendo que quedd reducido a la disputa entre Justicia militar y Justicia civil,
pero. eso si, el conflicto llegd al extremo de hacer que el ingeniero Pedro de Ara se
quejase amargamente de que los Alcaldes les habian perdido el respeto, saliendo a las
obras con armas y prendiendo a sobrestantes, peones y demas empleados, originidndose

fuertes alborotos y hasta motines por parte de las gentes de los pueblos'™.

Pues bien, si todo esto ocurrid con relacidon a un monte no sometido a la
jurisdiccion de Marina, podemos imaginar qué ocurriria en otro que si lo estuviera, en
donde podria ilegarse al despropdsito de que concurriesen nada menos que ftres
jurisdicciones: Militar de Infanteria (ingenieros), Militar de Marina y Civil, porque aun
en el improbable supuesto de que las atribuciones de cada estamento estuvierarn
perfectamente delimitadas, a buen seguro que quienes ocuparan los cargos,

irresistiblemente se sentirian atraidos por la tentacidn de ejercer mas poder'™.

"Hybo. en palabras de Grimarest. incluso “multitud de muertes” (AGS, SSH. 910).

"pfiddase el hecho de que, segln los articulos 5 y 6, Tratado 11, Titulo III, Tomo 1V de Tas Reales Ordenanzas
Mititares de Carlos III. cuando las Tropas se destinasen & la ejecuciéh de caminos, estaban sometidcs
exclusivamente a las ardenes del Ingeniero (Director).
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5.11. Otras disposiciones

Al margen de la normativa que hemos visto, y que podriamos denominar
"general”, existian numerosas disposiciones de cardcter especifico, dictadas en materia de
montes segun 1ba surgiendo la necesidad. Por gjemplo, en el camino de Valencia, se dio
singular 1mportancia al plantio de arboles en los margenes de aquel, asi como a su
conservacion. En ese sentido, se ordend que el Ingeniero Director v el Intendente del
camino se pusiesen de acuerdo para proponer los medios que considerasen mas adecuados

a tal proposito.

Con tal motivo, Pedro de Ara, Ingeniero director de las obras, en carta al conde
de Aranda de fecha 22 de mayo 1.773, manifestaba la mala disposicion de los Alcaldes
no solo en lo tocante a gastar dinero, sino también en lo referente a ordenar a los vecinos
que hiciesen lo necesario para plantar o conservar los plantios'™; lo que no es de
extrariar, habida cuenta de la carga que les suponia. Por ello, proponia Ara que el
gobierno dictase una Orden Circular que permitiese tomar los arboles donde se
encontrasen, "sin distincion de personas ni estados, procurando que no se cometa ningun
exceso, y haciendo dar un paseito a Madrid a los Alcaldes morosos y a los duenos de las
Arboledas que no obedezcan la Orden.." y, asi, circular a circular, resolucion tras

resolucion, se iba parcheando aqui y alla a medida que se hacia necesario. Este es tan

MRS, SSH, 909,
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solo un ejemplo de la especificidad con que, al menos en materia de conservacicn de
montes, se legislaba en los siglos pasados, pues existe un buen nimero de disposiciones

200

con tal caracter”. De hecho, podemos decir que, practicamente, hay una inserta en

cada norma de conservacion de caminos.

Paor dltimo, sélo nos queda incidir en la idea de que, aparte de todos los problemas
seflalados, no era infrecuente encontrar otro derivado del binomio talas-expropiaciones,
dado que ambas cosas iban, la mayor parte de las veces, unidas. Asi, uno de los
principales puntos de friccion entre ingenieros -o, si se prefiere, Administracion en
general- y lugarefios, lo constituia no tanto la conservacion de montes y plantios como
la indemnizacion derivada de las cortas de arboles. En ese sentido, puede decirse que son
innumerables las quejas en todas las obras de caminos, y muy especialmente en el de

Galicia, como mas adelante veremos.

Respecto de ello, podemos adelantar que, desde siempre, bien estuviera
preceptuado por la costumbre, bien previsto en la propia norma, existié Ia necesidad de
indemnizar a los propietarios de los terrenos en que se cortaban arboles y, asi como
vimos que desde el mas antiguo Derecho Romano se reconocia la obligacién de

indemnizar a los particulares por los terrenos que se les ocupasen en la construccion de

73l es el caso de la Ordenanza de 27 de diciembre de 1.749, dada para e) caming de Guadarrama (AGS. SG.
3520) . en 1a que se fijaban penas de multa y presidio para quienes cortaren ¢ arrancaren 1as drboles puestas "para
hermosear el camino”.
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obras publicas, también existia idéntica obligacidn compensatoria cuando de cortar arboles

se trataba,

Por poner un ejemplo, en su tantas veces citada "Politica para Corregidores",
Castillo de Bovadilla recogia la idea de que, si bien era licito tomar maderas y materiales
a sus duefios contra su voluntad, existia la obligacidn de pagérselas; obligacidn que
continué recogiendo la normativa posterior, como ya hemos visto hizo la Ordenanza de
Montes de Marina, y que se siguié con Carlos I y Carlos V. El problema volvia a ser,
nuevamente, el cuanto vy, sobre todo, el cuando de la indemnizacidn, como en una

expropiacion cualquiera.
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6. EL INGENIERO CARLOS LEMAUR

Poco es lo que sabemos de Carlos Lemaur antes de su llegada a Espafia, aparte
de su lugar de nacimiento y lo que ¢l mismo cuenta en su curriculum, en el que poco
aclara lo relativo a su formacion académica y profesional. Incluso su segundo apellido,
Burriel, ha sido conocido a través de una referencia hallada en un expediente
matrimonial que ni siquiera es el suyo, sino el de su hijo homoénimo', Carlos de

. 2
Lemaur Lamuraire (o Lamurere, como aparece en otros documentos)”.

'Este expediente, que se encuentra en el Archivo General Militar de Segovia. leg. 260. aparece en el
catdlogo como pertenaciente a Carlos Lemaur padre {(por 1a fecha de matrimonio tnicamente podia tratarse de
&1): pero. una vez conslltado, vemos que Unicamente incluye Ta solicitud del certificado de matrimanio de
Carlos Lemaur. hijo. realizada por un nieto de éste.

Con tedo. pese a la nacionalidad francesa de Lemaur padre, conviene destacar el origen espafol del
apeliido Burriel: concretamente, uno de los primeros historiadores del Derecho espafioles es el Padre

Burriel. No obstante. tal vez el caso de Lemaur sea un caso mas de proceso de espafiolizacién de un apellido
extranjero.

‘A 1o largo del presente trabajo se han encontrado reiteradas confusiones en los archivos consultados,
debidas a la similitud en los nombres. Fs el caso de los tres Croix: Maximiliano, Francisco y Carlos
Francisco. Lo misme ocurre con Carlos Lemaur y su hijo de igual nombre. Por ello no es infrecuente encontrar
en Tos distintos archives histdricos. citas errdneas. atribuyéndose a uno lo que pertenece a otro, y
viceversa. En el caso concreto de los Croix, confundiendo a Francisco y a Carles Francisco en una sola
persona, siendo asi que eran tic y sobrino, error éste provocado por el equipo liderado por el Coronel
Aparici. encargado en el siglo XIX de expurgar el Archivo General de Simancas, al objeto de hacer una
coleccion de expedientes de ingenieros militares. coleccion gue 1leva su nombre.

Otras veces el error se produce por una cuestion de grafia. al no quedar claras ni las firmas de
los interesados ni las referencias a ellos hechas, como es el caso del ingeniero José Crane o Crame.
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6.1. Llegada a Espana

Lemaur llegd a Espafia en el afio 1.750. de la mano del Marqués de la
Ensenada’, hecho al que el propio ingeniero aludia en su curriculum’, cuando, al
justificar las causas por las que no habia ascendido pese a su antigiiedad en el Cuerpo,
culpaba a Juan Martin Cermefio de impedirselo, pues creia no ser del agrado de éste
dado que habia entrado en el Cuerpo "por un conducto superior al suyo", en clara

referencia al mencicnado Ensenada.

Poco conocemos de su trabajo en Francia; segin palabras del propio Lemaur,
curso estudios en Paris "con distincién”, y fue hecho ingeniero del ejército francés en
el afo 1.744, llegando a Espafa, finalmente, siendo Embajador plenipotenciario de
Fernando VI en aquel pais, el teniente general Francisco Pignatelli’. En el documento
anterior, Lemaur hacia una ferviente autoapologia de sus méritos, que resultd
fuertemente contestada por el Comandante General de Galicia el cual, en carta de julio
de 1.772, dirigida al propio Lemaur, le recordaba lo discolo de su comportamiento en
todas las comisiones en que habia tomado parte. Concretamente, le acusaba Cermefio

de haber causado "no s6élamente continuas disensiones que atrasaron el bien del

*tn el expediente matrimonial citado, muy lacénicamente. se dice: "Carlos de Lemaur y Burriel, Capitén

?e Inggggeros francés que ving a Espafia en Ta época del Marqués de la Ensenada y 11egd a Brigadier"(AGM,
eg. .

‘AGS. GM. 3076.

*AGS. GM. 3076. Sin embargo. Juar Martin Cermefio atribuye dicha gestién a 0. Antonic de Ulloa. Lo méas

probable. como dice Sénchez Ldzaro (cp.cit., pdg. 37) es que ambos perscnajes interviniesen en 1a 1legada
a Espafia de Lemaur.
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servicio”, sino de haber producido "sentimientos a sus superiores a quienes no supo

obedecer como debia"®.

El mismo Cermefio, en carta al Marqués de Ricla de 22 de abril de 1.772, se
cuestionaba, incluso, el cardcter de oficial que pudiera haber tenido Lemaur en
Francia, sefalando que tnicamente habia probado que estuvo con los ingenieros
gedgrafos en Flandes. Esta afirmacion, en palabras de Sanchez Lazaro, constituye una
"insinuacion malintencionada, invalidada por la formacion técnica que sus obras

demuestran"’, pero, en todo caso, una grave acusacion en la época en que fue hecha.

Continuaba Lemaur diciendo que el jefe de escuadra, Antonio de Ulloa®, le
propuso al Marqués de Ricla para Capitdn e ingeniero ordinario, constituyendo su
primer empleo la elaboracién del mapa del reine de Murcia. Esta comisién se saldo
con disturbios entre los subalternos y el posterior despido del ingeniero Manuel de
Navacerrada, todo lo cual, segin Juan Martin Cermefio tuvo su origen en la conducta
de Lemaur, aunque no especifica en qué consistié exactamente. En todo caso, esto
ocurria en el afio 1.750, lo cual prueba que fue el levantamiento de dicho plano la

primera comisién que Lemaur obtuvo en Espaifia.

FAGS . GM. 3078,
Sénchez Ldzaro, Teresa. op. ¢it., pdg. 38.

Bantonio de Ulloa. Tamoso marino. fue Junto con el ya citado Bernardo Ward y otros ilustres perscnajes.
comisionado por 1os monarcas espanoias para viajar por Europa y tomar buena nota de los adelantos técnicos
que otros paises experimentaban, al cbjeto de introducirlos en Espafa.
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Probablemente, mi seria tan ejemplar como ¢l mismo decia, ni tan malo como
afirmaba Cermefio pues, de otro modo, no se comprenderia el interés demostrado por
las autoridades para traerle a Espafia. De hecho, una de las condiciones que puso
Lemaur para dar su aprobacién fue que se le liquidaran todas las deudas que tenia

contraidas en Francia, a lo que se accedid sin contrapartida.

Con todo, podemos sefialar como principales datos bidgraficos del ingeniero
Carlos Lemaur los siguientes: nacié en Montmirel (Champagne, Francia)’, e ingresé
en el ejército francés en 1,740 y en el esparfiol en 1.750. De este dato deduce Sanchez
Lazaro que debia de tener unos 30 6 32 aifios cuando llegd a Espaiia, ya que segn H.

]l(i

Capel™, la edad media de acceso al grado de capitan, en la clase de ingeniero
ordinario con que entré Lemaur, era esa. Por tanto, Lemaur debié de nacer en torno

a 1.720, aunque este dato no figura en ninguna de las fuentes consultadas.

Ya en Espafia, contrajo matrimonio con Juana de Lamurere o Lamuraire,
catalana, si bien en la partida de nacimiento de su hijo Carlos'’, se dice que ambos
progenitores eran vecinos de Irancia, confusidn inducida, probablemente, por el

mdudable origen francés de sus apellidos. De dicho matrimonio nacieron seis hijos,

"Los datos para elaborar ésta breve biografia han sido tomados de 1a tesis de Teresa Sanchez Lazaro "La

obra de Carlos Lemaur en Espafa: el canal de Guadarrama“. Universidad Complutense. Facultad de Geografia
e Historia, Madrid, 1.851, y del Tibro de Heracio Capel et al.: “Los ingeniercs militares en Espafia en el
siglo XVIII. Repertorio Gidgrafico e inventario de su labor cientifica y espacial”. Universidad de
Barcelona, Barcelona. 1.983: asi como del AGS. GM. 3076, ya citado, "Relacién de los servicios y méritos
del Teniente General de Ingenieros D. Carlos Le-Maur".

“Capel. Horacio. "De Palas a Minerva", pag. 287

UAGM. 577.
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de los cuales los cuatro varones se dedicaron a la ingenieria, todos con escaso éxito,

a excepceidn, quizd, del mayor, el ya citado Carlos.

Siguiendo con la relacién de fechas y hechos que aparecen en la obra de H.
Capel. en 1.754 Lemaur redactd una "Relacidn historica del proyecto de Canales de
Castilla y de la ejecucion del de Campos hasta hoy"; tres afios después se desplazd a
Galicia para trabajar en sus puertos y dotarlos de mejores defensas. Pero antes de ello,
hablaremos de la comisidon desemperiada por Lemaur en la importante obra del canal

de Castilla.

6.2. Actividades como ingeniero. Primeras obras

A continuacidn expondremos las obras de ingenieria que Carlos Lemaur ejecutd
en Espafia nada mas llegar al pais; obras que, por su importancia y complejidad. no
s0lo ayudardn a comprender mejor la personalidad y méritos de este ingeniero, sino
que constituyen la mejor prueba de su indudable maestria y, consecuentemente,
contribuyen a aclarar, en cierta medida, las razones de la controversia gue su persona

despertaba entre superiores y colaboradores.
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» El canal de Castilla

La historia del canal de Castilla se remonta a las Cortes de Valladolid del afio
1.548, en las que se pidié al emperador Carlos | la apertura de canales de riego en
dicha region’?, Las dificultades técnicas y econdmicas obligaron a desistir del
proyecto, que no resurgird hasta mediados del siglo XVIII, durante los reinados de

Fernando V1 y Carlos I1I.

La idea originaria era construir un canal de navegacion que permitiese poner
en contacto "el gran centro productor que era Castilla con el puerto de Santander, lo
que supondria la posibilidad de trafico comercial con las colonias de Ultramar™”;
todo ello muy en la linea que tanto Bernardo Ward en su "Proyecto economico”, como

Jovellanos en el informe presentado ante la Sociedad Econdmica en 1.783, defendian

como forma de salir del atraso general de Espafia.

Siguiendo con la intervencion de Lemaur, mientras éste se encontraba
trabajando en el canal de Castilla -también conocido como canal de Campos-surgieron
los primeros enfrentamientos con sus superiores; enfrentamientos que, de entonces en
adelante, fueron constantes. En efecto, si bien en un primer momento las relaciones

entre Ulloa y Lemaur fueron ecxcelentes, se fueron degradando poco a poco,

Yratdlogo de treinta canales espafioles anteriores a 1.900. J.A. Ferndndez Ordéfiez v otros, MOPU, 1.986,
pag. 167 .

BFernandez Ordsfiez, op cit.. pag. 168.
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alcanzando la ruptura cuando en la Instruccidon redactada por aquél, aprobada el 25 de
agosto de 1.753, relativa a "lo que el ingeniero ordinario don Carlos Lemaur debera
practicar en la ejecucion del Canal de Campos", se especificaba con toda claridad, a
lo largo de sus seis ultimos capitulos, las obligaciones y responsabilidades del
ingeniero. dejando fuera de toda duda que Lemaur, como todos los demas, estaban
subordinados a Antonio de Ulloa, a cuyo cargo quedaba "la Direccion e Inspeccién

total de los canales de Castilla"".

Esta subordinacion no debié gustar nada a Lemar, pues a partir de entonces,
una vez aclarado que las labores de Ulloa no se limitaban a vigilar las obras y a
informar al ministro (Ensenada), las divergencias entre el marino y el ingeniero fueron
continuas. Esto entorpeci¢ la marcha de los trabajos considerablemente, y alcanzo su
punto algido cuando, en noviembre de 1.753, a su regreso de un breve viaje a Paris,
Ulloa comprobd que Lemaur no habia seguido sus intrucciones de dar al canal "un
trazado lo mas rectilineo posible” en su tltimo tramo, lo cual hizo que Ulloa obligase
a Lemaur a realizar un nuevo proyecto de trazado, cosa que hizo. pero a

regafiadientes.

A principios de mayo de 1.754, Ulloa volvio a inspeccionar el estado de las
obras, poniéndose de manifiesto entonces, en opinion de Lemaur, su incompetencia

en los proyectos hidraulicos. Cierto o no, el hecho es que Ulloa asumié la direccion

YHelguera Quijada. Juan y otros. "E1 camal de Castilla", Junta de Castilla y Leén. 1.988, pag. 35
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de las obras, marginando a Lemaur en la toma de decisiones; si bien a tal marginacidn
contribuyd, en buena medida, el hecho de que Lemaur se encontraba enfermo y no
podia seguir de cerca los trabajos. En cualquier caso, en julio de ese mismo afio, se
produjo la caida del Marqués de la Ensenada, lo que supuso la retirada a Ulloa del
apoyo incondicional de que venia disfrutando, de manera que, finalmente, renuncid
a su cargo en diciembre, no tardando en seguirle Lemaur, que fue cesado en febrero

de 1.755, apenas dos meses después'”,

En definitiva, la narracion de cuanto antecede obedece a la intencidn expuesta
de poner de manifiesto el caracter conflictivo del ingeniero Carlos Lemaur, sobre todo
si se tiene en cuenta que fue Ulloa quien habia insistido en traerle a Espafia. Este
caso, ademas, no fue el dnico de un benefactor de Lemaur que después tuviera que
arrepentirse de haberle apoyado, lo que parece indicar que su caracter dejaba mucho

que desear y, a no dudarlo, fue el origen de buena parte de sus desdichas.

Siguiendo el orden cronoldgico, de las obras del canal de Campos pasé a las
del puerto de Corcubion (afio 1.755), y en 1.757 fue a Galicia, para "repasar” sus

puertos y dotarlos de mejores defensas. En 1.758 es llamado a la Corte a fin de formar

“En opinidn de Lemaur. Ulloz no fue en absolutc ajeno a la decision de cesarle (AGS. SSM, 3076).

Al final, Ulloa fue sustituide por Juan de Miranda y Oguendo, hasta entonces juez privativo del

Caral de Campos en cuestion de expropiacidn de tierras, adoptando el titulo de Superintendente general de

Tos Canales de Castilla: a Lemaur Te sustituyd el capitén Silvestre Abarca, con el grade de ingeniero jefe
(Helguera Quijsda, op. Cit.. pég. 4
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parte de la recién creada -23 de octubre de 1.756- Sociedad de Matematicas, de la que

era entonces Director Pedro Lucuze'®,

* Otras obras destacadas de ingenieria

Tras su intervencion en las obras del camino de Galicia, I.emaur trabajo en dos
importantes proyectos de ingenieria: el puerto de Despefiaperros y el canal del
Guadarrama. Al exponer la ejecucidn de ambas obras, nuestra intencidn no es otra que
poner de manifiesto los principales trabajos que Carlos Lemaur ejecutd en Esparia, al
objeto de comprender, cuando pasemos a hablar de ello, el hecho de que si fue capaz
de desarrollar los mismos, era imposible que cometiera la cantidad de errores técnicos

que se le atribuyeron,

El Puerto del Rey o Puerto de Despeniaperros

Tras la solicitud de intervencion en las nuevas poblaciones, por Real Orden de
12 de octubre de 1.774, Miguel de Muzquiz comunic6 a Lemaur que el rey habia
resuelto que pasase a las nuevas poblaciones de Sierra Morena, para formar los planos
de las obras de riego y, en general, todas aquellas que conviniesen en dichas colonias.

No obstante, el conde de Ricla se opuso a tal nombramiento, argumentando que el

1SHM, Col. Aparici. rollo 15
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Cuerpo de ingenieros tenia sujetos tan a propdsito o mas que Lemaur para encargarse

de la comision, si bien acab6 prevaleciendo el criterio real'’.

Lemaur fue nombrado director de las obras el 4 de septiembre de 1.777, v en
un informe técnico presentado pocos dias después, reiterd el proyecto ya expuesto en
el afio 1.766: construccidon de una carretera entre Valdeperias y And(jar y un canal
para navegar el Guadalquivir, desde el embalse del Rumblar hasta Sevilla'®.
Finalmente, aunque no llegd a realizarse ningun canal, si que mtervino decisivamente
en las obras del Puerto del Rey -mas conocido como Puerto de Despefiaperros-'?, con
excelentes resultados; sobre todo en cuanto a la rapidez en la ejecucion del proyecto,
lo cual, en palabras de Jurado Sanchez es buena prueba de como "se agilizan los
tramites y se utilizan los mejores recursos humanos y materiales cuando los intereses

", Se refiere, claro estd, al profundo

del Estado y los econdmicos estan en juego
interés que Carlos IIT tenia en su proyecto de nuevas poblaciones en Andalucia, con

las que conseguiria dos objetivos simultaneamente: acabar con el bandolerismo, por

un lado, y favorecer el comercio, por otro’'.

VAHN, Consejos. leg. 761

¥iurado Sanchez, José, "Los caminos de Andalucia en la segunda mitad del siglo XVIIT ¢(1.750-1808)".
Servicio de Publicaciones de la Universidad de Cordoba, 1 988, pag. 61,

¥AHN, Consejos. leg. 761.

®Jyrado Sanchez. José. op. cit.. pdg. 62. Comenta también este autor ta calidad incontestable con que
se abrid Despefiaperros.

EComo dice Santos Madrazo ("E) sistema de transportes en Espafiz”. Turner, 1.984). el bandolerisme,
lejos de ser unicamente un problema econdémico y social, lo era antropelégico. de manera que el sistema de
“repoblacidon itinerante". a través de las Nuevas Poblaciones en Sierra Morena y Andalucia. fue "un
experimento en 1a lucha contra el bandolerismo. llevado a caboc no por medios represivos sino con medidas
positivas”. Lo parad6éjico fue que, al reguerir el bandolerismo unas rutas comerciales y una relativa
intensidad del tréfico. 1a apertura del puerto de Despefaperros no podia sino facilitarle las cosas
(Madrazo, op. cit., pdg. 577 y ss.) Dicha apertura. pues. vino a significar. segun Madrazo. un mayor ndmero
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Con todo. el mayor elogio a este trabajo proviene de Agustin de Betancourt el
cual, en su ya citada "Noticia ...", cita como honrosa excepcidn al desastroso aspecto

general que presentaban las carreteras espafiolas en la época, el camino de Andalucia.

El canal del Guadarrama

En 1.785 presenté Lemaur su proyecto para la construccion de un canal
navegable desde el rio Guadarrama al Océano, falleciendo en Madrid en ese mismo
afio, concretamente €l 25 de noviembre de 1.785%, apenas unos dias después de
haber firmado la "Relacidn historica del proyecto de un canal navegable desde el rio
Guadarrama al Oceano, pasando por Madrid, Aranjuez y atravesando la Mancha y
Sierra Morena, con la exposicidon del orden y método de ejecucion para asegurar el

éxito, y la mas promta utilidad de tan grande obra".

[.a obra de este canal iba a ser financiada y supervisada por el Banco Nacional
de San Carlos, que se acababa de crear, concretamente en el afio 1.782, v estaba
dirigido por Francisco Cabarris”. Su funcion seria, en principio, facilitar el

transporte de piedra desde la sierra de Guadarrama hasta Madrid, donde se destinaria

de asaltos, pero también un aumenio proporcional de la seguridad.

& partida de defuncidn se encuentra, como ocurre con otras referencias, en el expediente militar de
su hijo homénimo (AGM. 577). En dicha partida, expedida en la Parroquia de San Martin de Madrid. al folio
144 se dice que Carlos de Lemaur murid sin festar y sin haber recibido 1os sacramenios, el 25 de noviembre
de 1.785, gue fue enterrado en secreto con licencia del vicario, y que dejd seis hijos: Carlos, Manuel,
Felix, Francisco, Isidra y Antonia. Su mujer fallecid dos afios después. e1 7 de abril de 1.787. también sin
testar, constando, igualmente, su partida de defuncidn en el expediente de su hijo.

“En el afio 1.782. Francisco de Cabarrus ofrecia su plan para la creacion del Banco Nacional de San

Carlos. como modelo para salir del atrase: banco que estaria "bajo e) patrocinio y advocacidn de D, Carlos”
(AHN. Estado. 3.000).
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a las diversas obras que Carlos 11l estaba ejecutando en la capital”’. En este proyecto
Lemaur trabajé con sus cuatro hijos™, resultando ser un rotundo fracaso, pues tras
una larga serie de vicisitudes -que culminaron con la muerte de Carlos III a finales
de 1.788, y la paralizacidn de las obras por falta del apoyo principal a las mismas- la
presa que habria de alimentar al canal, se hundio estrepitosamente el 14 de mayo de
1.799, tras una fuerta tormenta. Segiun Sanchez Lazaro el hundimiento no fue debido
a Lemaur, cuva intervencion se habia limitado al levantamiento de los planos, pues
fallecié poco después, sino a la falta de pericia de sus hijos, que quedaron al cargo de

26

las obras™.

El informe Gaver

Con todo, el informe del ingeniero Fernando de Gaver”’, de fecha 8 de junio

de 1.799, dejaba claro que las obras concluidas -concretamente 37 acueductos- estaban

hechas con solidez, y alababa también la excavacidn del canal, considerandola

Bferndndez (Ordofiez, J.A . et al., op. ¢it.. pdg. 204, Este mismo autor. en otra obra, "Catdlogo de
noventa presas y Azudes Fspafioles anteriores a 1.900", Biblioteca CEHOPU, 1 984, pdg. 367, insiste en 13
errdnea idea de que Carlos Lemaur presents el proyecto de ja presa de E1 Gasco, parte fundamental del
ambicioso proyecto que supenia el canal del Guadarrama, cuatro meses mds tarde de que le fuera encargado.
es decir. “en energ de 1.786". cuando la realidad es que temaur Tallecid en noviembre de 1 785, con 1o que
dificilmente pudo presentar el proyecto.

“Sobre la viabilidad del proyecto,asi como todas las vicisitudes de su elaboracién. se puede consultar
1é obra de Teresa Sdnchez Lazaro citada ("La obra de Carlos Lemaur en Espafia: el canal de Guadarrama™)

BSanchez Lézarc. Teresa. op. cit.. pag. 210 y ss. Asimismo, Ferrer del Rio ("Historia del reinado de
Carlos 111", Ed. facsimil de 1a de 1.803. Consejeria de Cultura de Ta Comunidad de Madrid, 1.988", tomo IV,
cap. [I1. dice (pag. 101). ensalzando las cobras hidrdulicas censtruidas por Carles 111, refiriéndose
concretamente al canal de Guadarrama: "y para salir al mismo mar (Océano Atlantico) por el Tajo. el Guadiana
y el Guadalquivir desde Guadarrama, ya habia levantade Tos pianos el ingeniers D. Carios Le-Maur cuando le
sobrevine 1a muerte”. con lo cual abunda en 13 idea de que @1 trabajo de Le-Maur se 1imité a tos planos.
¥ no intervino en 13 construccidn de la presa.

"'AMG, Segovia, 577,
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adecuada a los desniveles que se relacionaban. No obstante, nada decia Gaver acerca
de la seguridad de su fondo, pues alegaba que no podia saberse mientras las aguas no

se echasen encima.

En cuanto a las obras de construccién de la presa, conocida como presa del
Gasco. cuya finalidad era contener y elevar las aguas del rio Guadarrama hasta una
altura de 330 pies, consideraba Gaver que el problema no fue el hundimiento, sino el
desprendimiento de un paramento del muro de sostenimiento, que correspondia a la
parte inferior de la corriente del rio. Por tanto, el desprendimiento habia sido, en su
opinidn, consecuencia forzosa de su mala construccion "y efecto natural de su propio

peso”.

En todo caso., Gaver desaconsejaba que se reiniciasen las obras, previo arreglo
de lo dafiado, por el elevado costo que ello supondria. Entendia este ingeniero que
supondria "menor dafio y menos dispendios, cerrando los ojos y olvidando lo gastado,
supuestas las utilidades de la empresa, proceder a nueba fabrica con la solidez y
firmeza que se requiere..."; lo cual, de paso, es un clara indicacién de que el proyecto,

por descabellado que en principio pudiera parecer, era perfectamente factible.

Segun Gaver, si la elevacion de la presa en el momento del desastre
unicamente habia alcanzado las dos terceras partes de lo proyectado, el descalabro que

podria ocasionarse si se ejecutase en toda su altura, seria mucho mayor. En nuestra
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opinidn, ¢l citado informe, en conjunto, daba a entender que la verdadera razén del
hundimiento fue que, por ahorrar costos, se hicieron mezclas de materiales que

resultaban poco resistentes. Gaver lo describia asi:

"Los intermedios o cajones se han mazisado®® con mamposteria de
piedra vy barro creyendo que de este conjunto resultaria un solido total
umdo y bien trabado...capaz no solo de impedir las filtraciones, sino de
resistir a el enorme peso del agua que ha de contener, y también al
suvo propio. bajo este concepto v con la mira de minorar el gran costo
de esta fabrica no dieron sus directores a los dos muros exteriores toda
la vase que era necesaria para que sobre ella cargase enteramente el

solido total que los compone..."

La cuestion era, entonces, si el presupuesto destinado a la obra resultaba o no
suficiente. En todo caso, ya vimos en el capitulo precedente que, por lo general, casi
siempre se escatimaba al maximo en cuanto a la calidad de los materiales,

normalmente por parte de Jos asentistas.

En definitiva, por muy factible que el proyecto fuera, lo cierto es que devino

inviable en la practica; pero justo es reconocer que Lemaur intervino tan solo en el

”Quiere'decir ‘macizar”, es decir, rellenar un hueco con material bien unido y apretade. Es el sistema
de construccidn a tapial con encafrads.
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levantamiento de los planos, y no en la ejecucion de las obras™, con lo que no fue
responsable de su fracaso. Con todo, el exhaustivo estudio de Sanchez Lazaro sobre

el canal de Guadarrama, concluye con las siguientes palabras:

"Resulta, no obstante, evidente que la desmesurada longitud del canal
y la multitud de obras de fabrica necesarias constituyen obstaculos casi
insalvables para su construccidn, por su elevado coste y largo tiempo
de ejecucion... Era un proyecto dificil, pero factible. Si la nivelacidn era
acertada y el agua disponible suficiente, el canal era viable, al menos
tedricamente. A la hora de [a construccion, en una obra como [a que
nos ocupa (771 km. de desarrollo, cruzando dos divisorias) lo mas
probable era que surgiesen multitud de dificultades. Y asi lo hizo

13

constar Carlos Lemaur en la memoria que redacto”™”.

Sin embargo, contra esta opinidn, podemos citar la opuesta, representada por
el ingeniero Fernando de Teran, para quien el caso del canal del Guadarrama ne fue

sino el "testimonio del lado disparatado de nuestro periodo ilustrado, a cuyos

"por eso. no tiene sentido y es, fundamentalmente. injuste, que en obras como el "Catdlogo de Presas”.
de Alonso Gonzdlez y Rodriguez, se acuse a Lemaur de ser un desastre "construyendc y proyectando presas”.
cuando 1o cierto es que cuando se construyé 1a presa Lemaur 11evaba algunos afios muerto, como ya hemos dicho
antes Y, encuanto al proyecto. estudios contemporaneos y postericres nan puesto de manifiesto que nop era,
en absoluto. inviable.

Msanchez Lézaro. op. cit.. pag. 286.
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despropdsitos arbitristas bien podria aplicarse el titulo del famoso grabado de Goya

n3l

sobre el suefio de la razdén

6.3. Otras actividades cientificas y profesionales al margen de la ingenieria

Aunque Carlos Lemaur es conocido por sus obras de ingenierfa sobre todo, su
polifacética personalidad, muy en la linea de los ilustrados del XVIII -si bien mas
expresiva de una curiosidad e inquietud tipicamente renacentistas- nos muestra a un
personaje que al tiempo que construfa obras publicas, dedicaba su tiempo al estudio

dc otras materias, como la Astronomia, las Matematicas o, incluso, la Arqueologra.

* La Sociedad de Matematicas

En este destino, Lemaur también protagonizo, como parecia ya ser su sino, una
serie de controversias que culminaron con el cierre de la Sociedad. Segin Juan Martin
Cermeiio, fue el mismo Lemaur quien, con su insubordinada conducta, terminé con
la Sociedad; afirmacién que nos parece demasiado exagerada, ya que resulta poco
plausible que un solo hombre pudiera acabar con toda una Sociedad de las

caracteristicas de la que vamos a tratar a continuacién.

YVOAA L "Carlos T11y 1a Tlustracion”, Ministerio de Cultura, 1.988. Cita tomada del capitulo escrito

por el ingeniero de presas, Fernando de Teran, Tomo I. pag. 179.

For otrc Tado, conviene sefialar aqui que este mismo ingeniero. Terdn, atribuye a Lemaur una

intervencion en el caming de Guadarrama que no tuvo. entre otras cosas porque en las fechas de que habla
Terdn {1.749) Lemaur aun estaba en Francia. £n este sentido. parece que s1gue el error de Betancourt. quien
en su obra "Memoria sobre 1os medios de facilitar el comercio interigr”. escrita en el afio 1.791 (Sanchez
Ldzarao, op. cit.. 283). también sefiala a Lemaur como ingeniero destinado en dicho camino.
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No podemos olvidar que estamos en la época en que empezaban a despuntar
las que fueron posteriormente famosas Sociedades de Amigos del Pais. Asi, en la
localidad guipuzcuana de Azcoitia en el afio 1.748, un grupo de nobles y burgueses
vasconavarros fundaron la Sociedad Vascongada de Amigos del Pais, origen de lo que
mas tarde serian las Sociedades Econdmicas de Amigos del Pais. El objetivo de esta
Sociedad era estimular la economia de la nacidon, quedando organizada en cuatro
secciones: Agricultura y FEconomia Rustica, Ciencias y Artes Utiles, Industria y
Comercio. e Historia y Buenas Letras. De marcada influencia francesa, pretendian
sobre todo extender la cultura por el pais y desarraigar la idea de que el trabajo era
algo deshonesto y vil; esfuerzo que, tras una importante campafia informativa v el
correspondiente expediente del Consejo de Estado, culmind con la Real Cédula de 18

de marzo de 1.783%.

Aunque surgieron a imitacion del modelo francés, las sociedades que marcaron
la pauta fueron la Honourable Society of Improvers of the Knowledge of Agriculture,
en Escocia, y la Dublin Society for Improvement of Husbandry, Agriculture and Other
Useful Arts, ambas del afio 1.731. Precisamente la de Dublin era la propuesta por
Bernardo Ward en su "Proyecto econdomico” como modelo para Espafia. Mas tarde se
crearon la de Zurich (1.757), la Academia dei Georgofili de Florencia (1.754), y la

Société de Bretafia (1.756)".

“Palacio Atard. 1.964, psg. 56.

“perdices Blas. .. "Olavide e} Ilustrado”. pag. 321
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La Sociedad de Amigos del Pais fue muy favorecida por Fernando VI, lo cual
propicié su extensidn por el resto de Espafia®. Asi, ademas de la citada, comienzan
su andadura la Real Academia de Agricultura del Reino de Galicia y la Real
Academia de Agricultura de Lérida. A partir de 1.774, gracias a las propuestas e
impulsos de Campomanes, se crearon gran niimero de Sociedades Econdmicas, cuyos
objetivos iban "desde asesorar al gobierno hasta promover la educacidn de la nobleza,
el amor al Rey y a la patria, conocer el estado de las provincias, su poblacion, el
namero de vagos y mendigos y, especialmente, dedicarse a fomentar las actividades

n3s

economicas del pais"”.

Precisamente, en una de estas sociedades, concretamente Jla Sociedad
Econdmica Matritense de Amigos del Pais, el nombre de Lemaur aparece en la lista
de los primeros miembros™, compartiendo el honor de figurar en la misma junto con
personajes de la talla de Campomanes, promotor de la idea, o Pablo de Olavide,

admitido en diciembre de 1.775".

En definitiva, todo lo antedicho permite asegurar que un proyecto de la

envergadura de la Sociedad Matemdtica, animada por los mismos fines de progreso

34u

Crénica de Espafa”. Plaza y Janés, 1.988. pdg. 545.
®perdices Blas, L. op. cit.. pag. 323.

¥Memorias de 1a Real Sociedad Economica matritense de Amigos del Pais. catdlogo de referencia. afio
1 780, AHN. AT}l figura que Lemaur ingresd el 24 de diciembre de 1.776, siende coronel de los Reales
[jércitos e ingenierg jefe.

perdices 81as. L.. op. cit.. pdo. 325.
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que las mencionadas, dificilmente podia ser destruido por obra vy gracia de una sola

persona. por muy mal caracter que ésta tuviera.

En cuanto a la importancia que tenia la Sociedad, ya vimos mas atras, al tratar
del régimen de enserianza de los ingenieros militares, el papel que jugo el estudio de
las Matemadticas en su formacién, asi como la inclusion en sus estudios hacia el afio
1.583, y mas ampliamente en 1.696, a través de la Cétedra de Matematicas y
fortificaciones de Madrid, con sus derivaciones. La Sociedad tendia a "integrar en
Madrid la alta investigaci 0n cientifica v la docencia”, muy en la linea, como se ve, de
las Sociedades Economicas creadas por los caballeritos de Azcoitia. A ella fueron
traidos e va citado Pedro Lucuce, que era director de la Academia de Barcelona, para
dirigirla. cuatro ingenieros y cuatro artilleros. De esos cuatro ingenieros, uno, y a lo

que parece, el mas polémico, fue Carlos Lemaur™.

En cuanto a las causas de su corta existencia -apenas cuatro afios- habria que
buscarlas no en oscuras maniobras de Lemaur, sino en la tensidn existente entre
Cuerpos tan dispares en el fondo, por mas que su origen fuera el mismo, como eran
Artilleria ¢ Ingenieros; a lo que habria que afiadir el grave déficit de la Hacienda
Publica espaifiola de finales de los afios cincuenta, hecho que se tendria en cuenta a

la hora de financiar nuevos proyectos.

¥4 Capel. op. cit.. pdg. 179.
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Por tanto. cuando Cermerio, en carta al Marqués de Ricla, fechada el 22 de
abril de 1.772", escribe que "su nula subordinacié n- se refiere a Lemaur- al Mariscal
de Campo. Pedro Lucuce, director de la Sociedad Matematica, provoco las discordias
entre la Sociedad y Maximiliano de la Croix, Comandante General del Cuerpo de
Ingenieros”, acabando todo ello con "la anulacion de tan util establecimiento". no
podemos sino pensar que exagera, movido, sin duda, por la escasa simpatia que le

inspiraba Lemaur.

Con todo. es completamente cierto que Maximiliano de la Croix, al contrario
que sus homonimos Francisco y Carlos Francisco, fue desde siempre un ferviente
partidario de Lemaur, de lo que cabe deducir que, presumiblemente, el hecho de
defenderle le ocasionara mas de un problema®. Teniendo en cuenta, ademds, que se
suprimieron al mismo tiempo todas las Academias Militares v Sociedades cientificas,
manteniéndose tan solo las de Barcelona y Cadiz, resulta evidente que no fue Lemaur

ni e} origen ni la causa principal de la desaparicion de la Sociedad de Matem aticas®'.

3PaGS, GM. 3076,

“Que fue firme defensor de Lemaur 1o demuestran las cartas ce apoyo que le remitié en algunas
ocasiones, como la de 14 de abril 1.767 (AGS.SSH, 915}, en Ta que aplaude literalmente las disposiciones
tomadas en las obras por el ingeniero. Igualmente, en febrero de 1.767. apenas dos meses antes de su
fallecimiento, escribid a Muzquiz dudando de que Lemaur no hubiese arreglado su conducta "a las mas rigidas
observancias del Real servicio” (AGS. SSH. 915},

“Capel, op. cit.. pdg. 182.

Por otra parte. y siempre seqgin Lemaur, Cermefio siempre se opuso a su ascenso no s6lo porgue no
soportaba que hubiera entrado en el Cuerpo por un conducto superior al suyo. como ya dijimos. sino también
porgue no Te gustaba su origen francés. No obstante, si bien parece claro que, efectivamente. Lemaur no gozé
nunca de 1as simpatias de Cermefic, creemos un tanto exagerada ésta afirmacidn si tenemos en cuenta aue. la
mayoria de los ingenieros con que contaba el Cuerpo eran franceses y, de hecho, segun un informe elaborado
por el propic Cermefio para Fernando VI, 1a mitad de los ingenieros ordinarios con gue contaba el Cuerpo eran
extranjeros (SHM. Col. Aparici. 3072).

Con todo, justo es decir, que por si y a traves de otros. Cermefio (primero el padre, Juan, y después
tambien el hijo de éste. Pedro), hizo tode 10 gue pudo para evitar no selo cuzlquier posible ascenso de
Lemaur, sing inciuse para lograr su separacion del Cuerpa, por entender que su genio no era "en modo 41gunc
adicto para las funciones de la carrera de Ingenieros” (AGS, GM. 3076): y. 1o cierto es que en ese mismo
criterio parecen coincidir prdcticamente todos cuantos trataron a Lemaur.
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» I'seritos cientificos

Como escritor, Lemaur cuenta con dos importantes obras: el "Tratado de
Dinamica”. que escribio para la Sociedad Matemdtica, y el "Discurso sobre la
Astronomia o introduccioén al conocimiento de los fendmenos astronomicos, sus leyes,
su causa, v su aplicacion a los usos de la vida civil", impresa en 1.762%. También
tradujo del francés la "Historia de las Matemadticas", de Montucla, en el afio 1.759 e,
igualmente, imprimié unos "Elementos de Matemadticas puras. Artimética universal,
geometria elemental y trigonometria”, en fecha que se ignora, si bien todo parece

indicar que estaba lista en el afio 1.762. aunque no vio la luz hasta 1.778%.

Mientras estuvo destinado en el Camino Real de Galicia presentd, en marzo
de 1.765, un "Examen de los carros actualmente en uso en Galicia”, ante la Sociedad
gallega de agricultura. Se trataba. como sefiala Sanchez Lazaro, de una "curiosa

aplicacion de sus conocimientos de mecénica al estudio del carro rural gallego"*.

En relacidn con e} tema de 1os ascensos, hay que decir que hasta e1 9 de mayo de 1.775, Lemaur no

fue nombrado ingeniero en jefe con el grado de coronel. E17o significa que estuvo como ingenierc en sequnda.
con el grado de teniente coronel. aproximadamente quince afios, cuando To normal, segin H.Capel. oscilaba
entre 7, en la carrera tipo, y 12 afios como maximo (Capel. op. cit.. pdg. 283).

“SHM, ML, Col. J.A. Portugués. Segin 1a doctora Sdnchez Lazaro. ] "Discurso sobre Astronomia”™ es una

obra probablemerte inédita. Sin embargo, Antonio Ferrer del Rio, en su obra "Carlos Il en Espafia”, Ed.
facsimil de Ta de 1.803. Consejeria de Cultura de la Comunidad de Madrid. 1.988 pdg. 478, da a entender
que dicha obra fue publicada en el afio 1.762. Dice textualmente: "Con testimonio de D. Ginés Rocamora y
Torrano publicélio en el afio 1.767 don Carlos Le-Maur, uno de los extranjeros que pagaron hidalgamente el
afectunso y hasta fraternal (sic) hospedaje que hallaron entre nuestros abuelos. .. para, a continuacion,
remitir a una notz a pie de pagina en Ta que hace referencia expresa al "Discurso sobre 1a Astronomia” .

M. Capel, op. cit., pdg. 239

*Sanchez Lazaro, Teresa, op. cit. pag. 140.
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Dos meses después, remitié un memorial a la Junta de Comercio y moneda,
sobre "la pretensidon de cultivar a sus expensas, o asociado de algunos individuos,
varios terrenos o juncales de la costa de Galicia que cubrian las mareas los mas dias

del afio"*

. El objetivo de la propuesta tendia a lograr hacer cultivables los citados
juncales mediante la construccion de diques que los protegieran de la marea, lo que

permitiria, al propio tiemo, establecer una colonia de 154 familias*",

Lemaur también tomo parte activa en las deliberaciones de la Real Academia
de Agricultura de Galicia, ante la que presentd varias disertaciones, como su
"Explicacion de la causa porque no se cultivan anualmente gran parte de los montes

en Galicia y del medio con que se podran cultivar"’

, "Causas generales que obran
en el abandono de las tierras cultivadas”, y "Sobre la turba descubierta en la plaza de

Orzén, de La Coruna”.

En conclusion, son muchas las obras legadas por Lemaur; mas, si de las
escritas hablamos, vemos en ellas la mano de un hombre cuyo talante investigador
parece incuestionable; y, sobre todo, un espiritu inquicto, inmerso en una personalidad

polifacética, propia de un singular ingeniero en nada semejante a sus coetaneos.

Sanchez Lézaro, Teresa, op. c¢it.. pdg. 140.
Hay que afadir que 1 proyecto tuvo muy buena acogida en Ta Junta de Comercio y Moneda: mas no asi

entre los habitantes de Betanzos, lugar en el que Lemaur pretendia experimentar, ya que los betanceiros
vieron peligrar su posesion de un bien comunal: los juncales de la ria, tradicionalmente usados como pasto
para el ganado. paja y abono. Los betanceiros, pues, se opusieron al proyecto, -logrande paralizar el misme.
La noticia es interesante porgue permite suponer la existencia de estas zonas como bienes del comun.

“*Capel, Horacio, "Los ingenieros militares en Espafia. Siglo XVIII". op. cit.. pag. 259.

“Archive del Conde de Campomanas, Fundacién Universitaria espafiola. Este documento se leyd er la

Academia Publica el 20 de enero de 1.767, y estd fechado en Betanzos. el 17 de enero de ese mismo afio.
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» Actividades en Galicia: descubridor e ingeniero

En el afio 1.762 Carlos Lemaur intervino en la campaiia de Portugal como
ayudante del "quartel maestre”, con quien, siempre segun la versién de Cermetio, tuvo
diferencias y hubo de cesar. Como no podia ser menos, la version de Lemaur sobre
sus méritos en dicha campafia, difiere por completo de la ofrecida por Cermefio, pues
mientras que segun éste, Lemaur tuvo una intervencidn mds que cuestionable, Lemaur
destacaba su brillante intervencion en el sitio de Almeyda, que culmind con la

rendicién de la plaza®.

De ahi paso a Galicia, donde intervino en las obras del camino Real del mismo
nombre. Dado que esta obra serd objeto de estudio mas detallado, solo adelantamos
aqui que su intervencién se produjo en dos fases; la primera se inicid con su
nombramiento como ingeniero del detall el 13 de mayo de 1.763 y concluyé con su
cese, efectuado por decreto de 18 de diciembre de 1.765%. La segunda fase, se inicio
el 27 de junio de 1.766 y termind el 2 de mayo de 1.769, por orden del Rey, que
encargd al ingeniero Baltasar Ricaud se hiciera cargo de la direccion del camino,
aunque, de hecho, el Conde de Croix habia ordenado su cese algunos meses antes,
mandando pasase a Barcelona, sin esperar siquiera la real orden. El proceso comenzd,

finalmente, mediante auto de 7 de febrero de 1.770.

AGS, SGM. 3076,

MSHM. Col. Aparici, rollo 15.
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Al periodo de tiempo que pasd en Galicia corresponden los descubrimientos
arqueoldgicos de algunos tramos de la antigua via romana que iba de Betanzos
(Brigantium) a Astorga (Asturica Augusta), pasando por Lugo (Lucus Augusti), asi
como seis lapidas con inscripciones latinas. De hecho, en cuanto al trazado del camino
real de Galicia, Lemaur siguio el de dicha via romana, "coincidente con el encuentro
del Itinerario de Antonino"*’. Igualmente pertenece a esa época el hallazgo de los
vacimientos de carbon mineral y hierro, origen de la construccidn de unas polémicas
herrerias, que tanto influyeron en su posterior procesamiento, asi como el invento de
un modelo de tejer cintas, despreciativamente tratado por Juan Martin Cermefio, quien

llegé a afirmar que "en nada aumentd su mérito en la nueva carrera...""

En el terreno arquitectonico también hizo Lemaur algunas incursiones, entre
las que destacan la consolidacién y reforma de la catedral de Lugo y el proyecto del
palacio de Rajoy, en la plaza del Obradoiro de Santiago de Compostela, destinado a

seminario de confesores, y actual sede del Ayuntamiento de dicha localidad. Ambas

Y territorio y los caminos en Galicia”. Carlos Nordiz Ortiz, Colegic de Ingeniercs de Camings,
1.992, pég. 227. Asimismo, vid. Rolddn Hervds, op. cit.. seccidn "Laminas”. Il y IV, con dibujo de 1os mapas
de dicha zona. Sefiala Hervds. igualmente en el indice topenimico de su obra gue. en opinitn de alqunos
autores Brigantium no era Betanzos, sing La Corufia.

*IAGS. SGM. 3076. En la obra de Ignacic Gonzdlez Tascén |, "Fabricas hidrdulicas espafiolas” (Biblicteca
CEHOPU, 1.987). se dice que "en el siglo XVIII se encuentran dos ejemplos interesantes de molinos
alimentados por ruedas de arcaduces”, siendo uno de ellcs un proyecto "propuesto por Carlos y Manuel Lemaur
para resolver la molienda de grano en Madrid". Dicha propuesta que, segln Tascén, oculta datos claves.,
“consistia en sustituir con tan sélo tres de estos molinos 1as 111 tahonas que por entonces molian grano
en Madrid. y que eran todas de sangre” (Gonzdlez Tascon, op. cit . pag. 181) Dice también 21 autor citado
que Carlos Lemaur fue uno de Tos mas notables ingenieros franceses establecidos en Espafia a mediados del
siglo XVI11 . donde desarrolld una notable actividad ingenieril hasta sumyerte, ocurrida enMadriden 1.785.
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obras fueron efectuadas al mismo tiempo que las relativas al camino real de

Galicia™.

Encontrandose en Galicia, concretamente en Bembibre, solicité del Supremo
Consejo se examinara el proyecto que habia presentado, de conformidad con las
instrucciones de Pablo de Olavide sobre las nuevas poblaciones de Sierra Morena,
proyecto en el que intervendra mds tarde. Asimismo, en este destino inventd y aplico,
con indudable éxito, un método de medicion de las obras que fue seguido por el resto
de ingenieros que trabajaron en las mismas, ain cuando Lemaur ya no se encontraba

a cargo de ellas.

Tras su intervencion en el camino de Galicia, Lemaur fue destinado, primero
a Tuy en agosto de 1.769, y luego a Barcelona, en septiembre del mismo afio,
regresando poco después a La Coruria al habérsele concedido licencia de cuatro meses

para poder defenderse de los cargos que se le imputaban.

En 1.772, por orden dada el 15 de abril y recibida por Lemaur el 22 del mismo

mes, fue destinado a Pamplona sin que, al parecer”, cumpliera con tal mandato con

®Richard vaughan. enviado del Gobierno britanico durante la invasién napolednica describe el patacio

Rajoy como un "edificio moderno. que se comenzd, segln la inscripcidn que hay en é1. en el afio 1.766 y se
terming en el ario 1.777" Anade también este autor gue "1a corporacidn municipal tiene sus asientos en el
seminario”. 1o gue indica que ya en el afic 1.808. cuando Vaughan realiza su viaje. se empleaba el palacio
Rajoy como sede del Ayuntamiento (Vaughan, Richard Charles. "Viaje por £spafia". Ed. Universidad Auténoma
de Madrid. 1.987, pdg. 91).

“En efecto, Juan Martin Cermefio. cuando se opone al ascenso de Lemaur en carta a Lemaur de 16 de julio

de 1.772 en la cual. tras recordar al interesado 1o muy discelo gue habia sido en todas sus comisiones.
"ctausando continuas disensiones que atrasaron el bien del servicie", y produciendo "sentimientos a sus
superiores a quienes no supc obedecer como debfa”. concluye preguntdndole, entre otras cosas. por qué
contravino Ta orden de pasar a Pamplona. recibida por é1 el 22 de abril de 1.772 (AGS, GM, leq.3076).
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la rapidez exigida, lo que brindaba a Cermefio un nuevo argumento para insistir en la
constante insubordinacion de Lemaur a las drdenes que recibia. Desde Pamplona

insistié en que se le permitiera proceder a la colonizacion de los juncales de Betanzos,

sin éxito.

6.4. El camino de Galicia

Analizaremos bajo este epigrafe, del modo mas detallado posible, las
circunstancias que rodearon la participacion de Lemaur en la ejecucion de las obras
de este camino, asi como la personalidad de aquellos con los que tuvo relacion, al
objeto de estudiar en el siguiente capitulo el proceso a que fue sometido por ciertos

hechos ocurridos durante su participacion.

Dice Luis Antonio Ribot Garcia que una de las constantes que se aprecian en
la ejecucion del camino de Valencia fue la importancia que se dio a los cargos
administrativos en la direccion de la obra. Diferencia este autor entre dos niveles
directivos: uno técnico, formado por los ingenieros, y otro, politico o administrativo,
encarnado por el subdelegado o sus representantes y por el superintendente, figuras

que ya vimos contemplaba la Instruccién de diciembre de 1.761°.

*Ribot Garcia. Luis Antenio. "La construccién del caming de Valencia enel siglo XVIII". Tesis doctoral
1.974, pag. 189
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Del nivel politico afirma Ribot que "en raras ocasiones conocen de cerca las
obras y sus problemas"; afirmaciéon ésta que, ain formulada para un camino
determinado, tiene un caracter general que la hace perfectamente aplicable a todos los
demds. De hecho, el contencioso Torres-Lemaur no fue sino un enfrentamiento a dos
niveles: el politico-administrativo y el técnico, la historia de un conflicto entre el
Comisario de guerra, o ministro de hacienda del camino, y el ingeniero. Para agravar
la situacion, el conflicto originario se vio desbordado por la entrada en escena de otros
personajes que, moviéndose también en el plano administrative, terminaron por

imponer sus criterios.

Por otro lado, ya vimos en un capitulo anterior que el nacimiento de la
ingenieria de caminos no puede desligarse del estamento militar. De esta comunion
de origen se derivan importantes consecuencias, entre las que destacan, en lo que a
este trabajo afecta, el problema de la disciplina y la subordinacidn al superior
jerarquico pues, en efecto, si bien es verdad que una de las razones fundamentales por
las que se asignaron a los militares las funciones de los ingenieros, fue el hecho de
ser la milicia un Cuerpo homogéneo y disciplinado, Ia realidad es que, en la practica,
fos roces fueran constantes, sobre todo en lo referente al acatamiento de determinadas

ordenes que incluian aspectos meramente técnicos.

293



CAPITULO & EL INGENIERO CARLOS LEMALUR

A continuacidén, repasaremos las actividades que realizé Lemaur como
ingeniero en su destino de Galicia, anticipando que, desde su llegada a las obras,

dichas actividades estuvieron marcadas por la polémica.

» Inicio de las obras

Las obras del camino de Galicia se comenzaron a raiz de las representaciones
enviadas al Consejo de Castilla por los diputados del reino de Galicia y el
Comandante General del mismo, de manera que en 1.760 las siete "ciudades capitales”
gallegas™, a través de su Audiencia, propusieron tres tipos de tributos para la
financiacion: un maravedl en azumbre de vino, el residuo anual de la sal, vy el

repartimiento por tercias y sextas partes.

Al final, las obras se sufragaron con el célebre impuesto de dos reales en
fanega de sal, establecido por el Decreto de 1.761, e incrementado en uno para el caso
concreto de Galicia. El primer trazado del camino lo hizo el ingeniero José Crane en
el afio 1.762, si bien no fue éste el que prosperd, sino el propuesto por el marqués de

Croix. Los trabajos propiamente dichos comenzaron en la primavera de 1.763°.

®Eran estas ciudades La Corufa, Mondofiedo, Lugo, Betanzos, Santiago, Orense y Tuy (AGS, SSH, 911).

*AGS, SSH. 911
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* Primera polémica: el nombramiento

Antes de ser destinado Lemaur a Galicia, el marqués de Croix, Capitan general
del reino de Galicia y uno de los maximos responsables en la ejecucién de las obras
de caminos, seguin la Instruccidon de 1.761, habia solicitado a otro marqués, el de
Esquilache. que le fuera enviado el ingeniero Antonio Gilman, el cual se encontraba
destinado por entonces en las obras del camino de Jerez. La intencion de Croix era
que Gilman sustituyera al ingeniero director José Crane. lgnoramos las causas pero
en lugar de Gilman, Esquilache prefirié que continuase Crane en el camino real de
Galicia, lo cual, dado el caracter dominante del marqués, permite presumir un

enfrentamiento desde el inicio.

Posteriormente, Crane solicité que Lemaur fuese destinado, como ingeniero del
detall, a las obras del camino, en sustitucion de Feliciano Miguez. Teniendo en cuenta
que el marqués de Croix no queria que el ingeniero director fuera Crane, sino Antonio
Gilman -a quien decia conocer hacia afios y tener por hombre de bien- no es de
extrafiar que tampoco viera con buenos ojos la incorporacion de Lemaur, cuya
asistencia Crane solicitd personalmente a Esquilache el 30 de abril de 1.763. Es mas,
no sin cierto tono de insolencia y satisfaccion, el conde de Croix llegé a decir que,
dado que Lemaur estaba por esas fechas en Zamora -es decir, Castilla, y por tanto
fuera de la jurisdiccion del Capitan general de Galicia y Subdelegado, Marqués de

Croix-, se le pasasen las ¢rdenes oportunas para que se transfiriese a Galicia -asi como
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todas las demads consecuentes- directamente desde las oficinas de Esquilache, como

no queriendo saber nada de él, ya que no era de su agrado™’.

Claro que. si el marqués no apreciaba a Lemaur, menos aun le queria su
sobrino, el conde de Croix, que llegé aun mas lejos que aquél, manifestando un gran
asombro ante el nombramiento de Lemaur cuando existian en la provincia- se referia
a Galicia- ingenieros de acreditada experiencia y habilidad, al tiempo que mostraba

su preferencia por Feliciano Miguez.

Con todo, Lemaur llegé a La Corufia el 27 de junio de 1.763, y nuevamente
surgié la polémica, esta vez en torno al cargo que debia ocupar en la comision del
camino. La cuestion era que, en principio, Lemaur estaba destinado a ocupar el puesto
de Ingeniero del detall; sin embargo Crane entendia -y asi lo manifestd al marqués de
Croix- que, puesto que Lemaur era tentente coronel y, por tanto, el oficial de mayor
graduacion de la terna a que hacia referencia el articulo X de la Instruccidn de 1.761,
debia ocupar el puesto de Ingemiero principal (denominade comandante en dicho
articulo). Apoyaba este razonamiento, ademas, en el hecho de que Crane ya ostentaba

el titulo de ingeniero director y, a su juicio, no podia ser ambas cosas a la vez®.

¥Segln Menéndaz. Crane fue enviade a 1as colonias {(no dice claramente 1a fecha, aunque parece que se

refiere a 1 761) (Menéndez. J. Maria, op. cit | pdg. 108). Sin embargo. creemos que esto no 11egd a ocurrir
al menos no en hastante tiempo, pues, §1 bien es cierto que se Te propusc para un destino en La Habana, pasé
a Guiplzcoa en 1,764, permaneciendo hasta entonces en Galicia (AGS, SSH. 911).

*Por su interés, reproducimos e} articulo ¥ de 1a Instruccidn de 1,761 "De estos tres ingenieros, el

que fuere de mayor graduacidn, 0 mas antiguo en su respectiva clase, hard de Comandante en esta comision,
obedeciéndole puntualmente los empleados en la construccidn, como también los operarios en cuanto sea de
mi Real servicio: y el Ingeniero que le siguiere 1levard el detalle. o 1 por menor, cuidando el tercero
especialmente de que se observe en Ta construccidn la regularidad y métode que Tuere propuesto. y arreglado
a salisfaccion del subdelegado Superintendente por el Ingenierc principal. quien habra de visitar con
frecuencia la obra. y dar cuenta de elia a! dicho Superintendente, como principal encargado de su
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Este incidente desagrado sobremanera al marqués, ante lo que €l entendia una
clara contravenencia a sus expresas Ordenes, de manera que escribio al Subdelegado,
Marqués de Esquilache para que aclarase la cuestion. También escribié a Crane
impugnando el nombramiento de Lemaur, y amenazdndole veladamente -con términos
como "le prevengo" o "no permitiré que"- para que devolviese a éste a su puesto de

Ingeniero del detall™.

Croix basaba su postura -y, a nuestro juicio, esta vez no le faltaba razon- en
varias razones: en primer lugar, que de actuarse conforme Crane habia hecho, este se
quedaria sin trabajo; en segundo lugar, que Lemaur habia sido solicitado por el mismo
Crane para ocupar ¢l puesto del detall; en tercer lugar porque, precisamente como
consecuencia de lo anterior, Esquilache habia ordenado explicitamente que Lemaur
fuese destinado al detall de las obras; y, en cuarto lugar, pero no el menos importante,
porque la Instruccidn no facultaba a Crane para hacer tal nombramiento. Invocaba, por
altimo, el articulo V del Reglamento. que puesto en relacidn con el V111, contemplaba
las funciones especificas del Ingeniero Director; funciones entre las que no figura

facultad alguna que le permitiese hacer nombramientos®.

importancia”.

P E1 denominado en este articule como "el tercero” es el catificado por el profesor Menéndez como
“ingenierg a pie de obra" (Menéndez. op. cit.. pég. 94. reproducido en este trabajo. pdg. 135). Que
ingeniero comandaznte e ingeniero prﬁncifaw san una misma cosa, se infiere de los documentos contenidos en
los diferentes legajos del camino. en los cuales se habla, indistintamente, del ingeniero "principal o
comandante”: aungue en ninguna parte del Reglamento ¢ de 1a Instruccidn se diga asi.

*AGS, SSH. 911

“Sabemos que las funciones que se recogen en los articulos V y VI son Tas propias del ingeniero
director porgue mds adelante, en el art. VIII. se dice que "el mapa y relacién general gue resuite del
reconocimiento executado por el Ingeniero Director. . . siendo asf que el art. V habla de un ingeniero que
se encargard de "practicar un exacto reconocimiento del terreéno, y parajes mas conducentes por donde pueda
dirigirfos,..”. y el art. VI dice que "el mismo ingenierg formaréd una circunstanciada relacion con el mapa
ideal. " Unicamente poniendo en relacidn los tres preceptos, puede concluirse quién os y qué hace el
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Esquilache, a tenor de la respuesta que dio a Croix, opinaba que ambos cargos,
el de Ingeniero principal -0 comandante- y el de Ingeniero director, no eran en
absoluto incompatibles, por lo que ordenaba a Crane que mantuviese ambos en su
persona. Como ya dijimos en el capitulo precedente, esto obedecia a una simple
interpretacion muy sui-generis de las normas, pues la Instruccion es mas que confusa
acerca de qué habia de entenderse por Ingeniero director. Por otra parte, Esquilache
mostiraba recelos hacia Lemaur, pues si bien le consideraba buen ingeniero, temia que
"con su viveza llegue a ser embarazoso, cuando con su actividad y habilidad pudiera

ser util"®',

En realidad, Crane obraba, si no conforme a Derecho, si, al menos, intentando
mantener la coherencia normativa. Efectivamente, si a tenor del citado articulo X, el
oficial de mdas graduacion tenia que ocupar, por fuerza, el cargo de Ingeniero
principal, estaba claro que ése tenia que ser Lemaur, ya que de la terna Lemaur-
Duparquet-Jardin. los dos 1ltimos eran subteniente y teniente de ingenieros,
respectivamente . Por otra parte, respecto a que fue él mismo quien solicité a
Esquilache la terna de ingenieros, especificando a Lemaur para el detall, reconocia que

habia sido por error.

ingeniero director.
BAGS. SSH, 911, carta de 24 de julio de 1.763.

PAGS. SSH. §11.
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Este incidente, en apariencia carente de toda importancia, hizo correr rios de
tinta y, sobre todo, sirvié de excusa al marqués de Croix para asestar el primer golpe,
s1 bien indirectamente, al ingeniero Crane que, lejos de ser de su agrado, le habia sido
impuesto en las obras del camino, en lugar de Gilman, a quien ¢! admitia preferir. En

cuanto a Lemaur, los problemas para él no habian hecho sino empezar.

Finalmente, Crane fue separado de su comisiéon en el camino de Galicia por
real orden de 17 de marzo de 1.764, siendo destinado a Guiptizcoa®; si hemos de
creer a Martin Cermefo fue "capitulado” -esto es, denunciado®™- por Lemaur, lo que,
en nuestra opinion, seria la causa -o una de las causas, al menos- de su separacidn de
las obras®. No hemos podido averiguar en qué consistié la "capitulacidn" aunque,
probablemente, se trataria de discrepancias en cuanto a asuntos relacionados con la

direccidn del camino.

Sea como fuere, lo que parece ponerse de manifiesto es la aparente ingratitud
de Lemaur al cual, pese al enorme conflicto que, en defensa de su causa, protagonizo
Crane, y que le valié la enemistad del marqués de Croix con todas sus consecuencias,
no le dolieron prendas a la hora de denunciar a quien le habia intentado favorecer®.

La marcha de Crane obligd, paraddjicamente, a que se cumpliera su inicial pretension

BAHM, Col. Aparici. rolle 15
“Segun el Diccionaric de Autoridades.
¥AGS. GM. 3076. carta de Martin Cermefio al conde de Ricla, 22 abril 1.777.

%Recudrdense los casos de Ullga, duranta les trabajes en el Caral de Castilla. y de Navacerrada. en
el levantamiento de Tos pianos de Murcia.
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frente a las o6rdenes de Croix, consiguiendo con su partida lo que no habia logrado
mientras estuvo alli, es decir, que Lemaur se encargara, finalmente, de la direccion de

las obras del camino.

* Primera destitucion de Lemaur: el trazado del camino

Nada mas estar Lemaur a cargo de las obras del camino de Galicia se produjo
el primer enfrentamiento directo con el marqués, a causa del trazado que debia seguir
el camino a partir del lugar conocido como la venta de Cortifian. La decisidn,
finalmente, fue seguir el trazado que habia elaborado Croix, pero el enfrentamiento
debid de ser bastante fuerte, hasta el punto de que se paralizaron las obras ya que
nadie sabia qué direccion tomar. La disparidad de criterios supuso que un problema
que habia empezado a discutirse en octubre de 1.765, llegada la primavera de 1.766
aun no se habia resuelto al no haberse adoptado ninguna decision. Quizé por ello, en

diciembre de 1.765, se ordenaba la destitucion de Lemaur.

Las razones con las que Croix defendia su trazado eran que hacia mejor y mas
barato el camino, refiriéndose casi exclusivamente a lo costoso que resultaria la
construccion de uno de los puentes que el trazado propuesto por Lemaur hacia
necesario. Llegaba a argumentar en apoyo de su plan, la férrea oposicion de los
naturales del pais a otro trazado distinto, en lo que no le faltaba razon, pues en la

ciudad de Betanzos hubo de paralizarse las obras ante las amenazas de sus habitantes,
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que se sentian perjudicados por el paso del camino. No cabe duda de que un factor
determinante de la preferencia por el plan de Croix fue la presion que ejercieron los

lugarefios.

Por su parte, Lemaur, pretendia seguir por la antigua via militar romana®., de
ia que decia haber sido el descubridor. De hecho, una de las principales acusaciones
que se le hicieron fue la de que, a pesar de haber seguido el camino por dicha via,
habia gastado mucho, cuando lo normal hubiera sido que, al aprovechar un camino

preexistente. las obras hubieran resultado menos costosas.

Al objeto de que la cuestion fuese resuelta a su favor, Lemaur, saltdndose el
conducto reglamentario®, llegd a escribir directamente tanto a Esquilache como a
Muzquiz nada mas ser nombrado éste Ministro de Hacienda en marzo de 1.766, tras
la destitucién de aquél a raiz de los sucesos que culminaron con el célebre motin.
Cabe sefalar que a Muzquiz le escribid desde Madrid, es decir, una vez que ya habia
sido destituido de la direccion de las obras, lo que prueba, como poco, una cosa: la
testarudez del ingeniero, que cuando estaba convencido de tener razén, como era el

caso, no permitia que nada se le pusiese por delante.

#La antigua via romana partia de Astorga y 1legaba hasta Lugc, Betanzos y Braga. Sin embargo, creemos
que las verdaderas razones que movieron a Lemaur a seguir el trazado que proponia. contrariamente a 1o que
se pueda pensar. no eran de tipo histérico sino, como dice Carlos Nardiz (op.cit.. pdg. 365) geogrdfico.
para evitar las nieves y penalidades del puerto de Foncebadén.

®Es decir, en ugar de dirigirse primero al marqués de Croix, su inmediato superior jerdrquico. Tohizo
a Tos sucesivos Ministros de Hacienda (AGS. SSH, 911).
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Finalmente, tras el compas de espera producido desde el invierno hasta la
primavera, momento en que se debian reanudar los trabajos segun la Instruccidon®,
se llegd a una extrafia componenda, consistente en aprobar el trazado del marqués,
pero bajo la direccion de Lemaur. Ambas decisiones provenian de Muzquiz, y
permiten suponer la intencidn del Ministro de evitar en lo posible, innecesarios
enfrentamientos entre sus ingenieros, reconociendo a cada uno su valia. Sin embargo,
las buenas intenciones de Muzquiz tuvieron un efecto perverso, pues contribuyeron

a un enfrentamiento todavia mayor entre el militar -Croix- y el ingeniero -Lemaur.

Croix, al igual que Esquilache antes de su caida, consideraba a Lemaur persona
de espiritu "despdtico y dominante", que no admitia "buena sociedad y armonia...",
para concluir que no se seguiria nada bueno si Lemaur continuaba ocupandose de las
obras™. Parece que Esquilache comprendié a la perfeccién las razones del marqués,
porque nada mas producirse el conflicto, se promulgaba un decreto en el que se
ordenaba que pasase al camino de Galicia, como ingeniero director, Gregorio Espinosa
de los Monteros, el cual dirigid el camino por poco tiempo, concretamente desde el
18 de diciembre de 1.765, fecha del decreto de nombramiento, hasta la primavera de
1.766, momento en que se produjo la caida del ministro, se reiniciaron las obras y
tuvo lugar la definitiva reincorporacién de Lemaur al camino, concretamente en junio

de ese afio.

farticulo XLIV del Reglamento e Instruccidn de 1.761.

AHM. Cel. Aparici, rollo 15, Simancas, 3039,
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Es muy significativo que durante el poco tiempo que Espinosa estuvo a cargo
de las obras, envio numerosas cartas al Subdelegado, y al propio Esquilache pidiendo
aclaraciones sobre la direccion que, finalmente, habia de darse al camino’, asi como
para que fueran separados de la comision del camino los ingenieros Duparquet y
Jardin, y enviados al campo de Gibraltar y a Zamora, respectivamente, a lo que no se
accedi6™. En cualquier caso, esto le sirvid para enemistarse ain mdas con los otros
ingenieros del camino, lo cual no contribuyd, desde luego, a facilitar su adhesion

cuando mas los necesitaba en defensa de su causa.

* Reincorporacion de L.emaur a las oebras del camino

Hemos visto que la primera intervencion de Lemaur en el camino de Galicia
empezd con mal pie; ahora veremos como su reincorporacion termind aun peor. La
reincorporacion a las obras del camino de Galicia se produjo por orden real,
comunicada por el ministro de Hacienda, Muzquiz, en fecha 27 de junio de 1.766".
Habian transcurrido apenas seis meses desde su cese, ocurrido en diciembre de 1.765,
debido a las posturas enfrentadas que, respecto del trazado que debia seguir ¢l camino,

mantenian el marqués de Croix por una parte, y €l ingeniero Lemaur por otra.

IE1 Subdelegado en ese momento no era el marqués de Croix, pues estuvo ausente durante algunos meses,
s1no Balleincourt (AGS, 55H. 91). Ndtese ademds que, puesto gue 1as obras estaban paratizadas tante de hecho
-no se terminaba de aprobar el trazado a seguir- comg de derechc -1a Instruccidn prohibia continuar 1as
obras hasta la Tlegada de la primavera-, el papel de Espinosa fue mds nominal que efectivo.

AHM. Col. Aparici. rollo 15; carta del marqués de Croix a Esquilache, de 6 de diciembre de 1.765.

TAGS. SSH. 913
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En la citada orden se le comunicaba que quedaba encargado de la direccion del
camino general "que empezara en Astorga hacia La Corufia"™. Al mismo tiempo se
nombraban como ingenieros subalternos Travesi, Hermosilla y Ferndndez de Angulo,
todos los cuales quedaban bajo las drdenes directas de Lemaur que, a su vez, estaria
bajo las del Capitan General del Reino -de Galicia- en el cual estaban delegadas las
facultades del Superintendente General de Caminos -cargo que ostentaba, quien fuera,

a la vez, Ministro de Hacienda.

Un dato a tener en cuenta es que ¢l Capitan general del Reino de Galicia era,
en ese momento, el marqués de Croix que, como ya vimos, estuvo en contra de
encargar a Lemaur la direccion de las obras desde el principio, y con quien, ademas,
tuvo fuertes discrepancias en cuanto al trazado del camino. Fue en esta segunda etapa
cuando se produjo toda una serie de acontecimientos que desembocaron en el
procesamiento y destitucion definitiva de Carlos Lemaur de la direccion que ocupaba

en las obras del camino de Galicia.

Para ilustrar lo que antecede, se incluyen a continuacidn dos figuras con el
plano y el perfil longitudinal del camino de Galicia, en el tramo comprendido entre

Astorga y La Corufia.

"yid. mapa y perfil del tramo Astorga a La Corufia del Camino de Galicia en las paginas siguientes. Esta

informacidn resulta tiustrativa de las dificultades topegraficas & las que hubieron de enfrentarse los
ingenieros responsables de la construccidn de ese tramo. y que dieron lugar a 1as numergsas criticas que
recibid Carlos Lemaur durante su comisién en dicho camino, dado que para salvar todas los problemas gue
planteaba 1a construccidn. hubo que realizar cbras de fabrica para afianzar desmontes, terraplenes y pasos
de agua. todo lo cual fue origen de cuantioses gastos no previstos en 1a partidas inicialmente
presupuestadas.
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6.5. Dramatis personae

En el encausamiento de Carlos Lemaur intervinieron una serie de personajes,
de quienes, a nuestro juicio, seria conveniente dar siquiera unas pequeilas pinceladas
de cardcter biografico, al objeto de entender mejor el papel que desemperiaron en

dicho encausamiento.

En primer lugar, los altos cargos: Maximiliano de Croix; Carlos Francisco,
marqués de Croix; Francisco, conde de Croix y sobrino del anterior™; Juan de Torres
Castellano, Comisario de Guerra y ministro de hacienda del camino real de Galicia.
En segundo lugar, trataremos de Jos ingenieros que mas se destacaron en la ejecucion

de las obras del camino, sobre todo en cuanto a su relacién con Carlos Lemaur.

» Carlos Francisco, Margués de Croix

El Marqués de Croix, Carlos Francisco de Croix, ocupd el cargo de Capitan
general de Galicia y Subdelegado de Caminos. Fue un personaje con bastante peso en
la politica de Carlos III, como lo demuestra el hecho de que en el afio 1.766 fuese

nombrado Virrey de México (Nueva Espafia)’®, en sustitucién del marqués de

PRecuérdese 1o dicho respects a 1a confusion de los nombres tanto en el Archivo Genera! de Simancas,
come en 1a Coleccion Aparici del Servicio Histarico Militar.

TAGS, GM. Exped pers.. leg. 14-64 bis.
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Cruilles, sospechoso de haber cometido desfalco. Croix ocupd dicho cargo hasta el afto

1.772.

Como Virrey, fue ¢l encargado de ejecutar la completa expulsion de los jesuitas
de aquél pais, encargando a los franciscanos que los sustituyeran en las mistones de
la peninsula de California; destacd también por llevar a cabo la reorganizacion de la

Hacienda. la del sistema aduanero y hasta la del ejército”’.

En materia de caminos también realizé un papel importante en las colonias,
pues durante su mandato se suprimid la utilizacidon de la antigua via, conocida como
Camino Antiguo de Virreyes, estableciéndose una nueva ruta a la que se llamé
Camino directo, suprimiendo una gran parte del protocolo que habian de realizar los
virreyes en su camino hasta México. Esta actuacidn consistio en la supresion de las
visitas a Tlaxcala, Puebla y Cholula, lo que dio lugar, en consecuencia, a un nuevo

itinerario’®.

Del caracter excesivamente castrense del marqués da buena cuenta su peticion,
durante la ejecucion de los trabajos del camino de Galicia, relativa a que los soldados
que desertasen fuesen castigados con penas extraordinarias. A esto le contestd
Esquilache que bastantes penas se les imponian a los soldados con la disciplina diaria,

como para agravarlas aun mds. Para Esquilache, aumentando las penas no se

Ta

Crénica de Espafia”. Plaza y Janés, 1.988, pdg. 551.

" Ingenieria espafiola en ultramar, siglos XVI-XIX", CEHOPU. CEDEX. MOPT Y ESICCP. 1.992. pag. 452
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conseguia nada, ya que, a su modo de ver, la disciplina de los soldados dependia de
sus superiores mas que del castigo”. Como prueba final de que el Marqués de Croix
debi6 de tener gran influencia en la Corte, se da la circunstancia de que en el afio
1.780, con ocasion del nacimiento del infante Carlos Eugenio, se Je concedio la Gran

Cruz de Carlos IIT*.

* Francisco de Croix, Conde de Croix

Fue Subdelegado de caminos desde abril de 1.768, es decir, a la muerte de
Maximiliano de Croix, que desempeiié el cargo con anterioridad. Antes del
nombramiento oficial, habia ejercido de facto las funciones inherentes al puesto, pues

lo ocupo interinamente durante la ausencia de su tio, cuando fue destinado a América.

Hay muchas contradicciones en la actitud vital de éste personaje, siendo una
de las que mas llama la atencidn la acusacion que presentd contra Lemaur por
insubordinacién e incumplimiento de las oOrdenes, cuando resulta que ¢l estuvo
suspendido de empleo y sueldo durante nada menos que tres afios por casarse sin Real
permiso, hecho que originé su expulsidn del Cuerpo durante el nada despreciable

periodo de tres afios, concretamente de 1.753 a 1.756%. De todas formas, ello no fue

AGS. SSH. 911.
BAHN . Estado. 2475,

MaGS. Secc. GM, Exped. i4-63. Que debié de quedar escarmentado con 1a suspension de que fue objeto
parece probarlo el hecho de que en agosteo de 1.769. pidiera permisc para contraer matrimonio. por segunda
vez, con Josefa de Argenti, viuda de un pidor de 1a Real Audiencia de Galicia (SHM. Segovia, 3823).

En relacion con las licencias para contraer matrimonic, es conveniente saber que 1os matrimonios
de militares fuercon limitados por una Reat Ordenanza, cuyo articulo 41 prohibia casarse a aquéllos sin
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Obice para que en ¢l afio 1.761 se le concediese la Orden de Santiago por méritos, ni
para no reconocerle el amplio y excelente expediente militar del que era titular. Si
bien, quiza fuese el hecho de su condicidn militar en si, mas que el convencimiento

sincero, 1o que le impulsara a exigir acatamiento sin discusion.

« Maximiliano de Croix

Sin ningun parentesco con los dos anteriores, fue Capitdn general del Reino
y Subdelegado del Superintendente de caminos (Esquilache, en ese momento).
Desarrollé un mas que relevante papel en la Academia Militar de Madrid. mas
conocida como Sociedad Matematica®, llegando a ostentar la direccién de los

Cuerpos de Artilleria e Ingenieros. Su actuacion en lo referente a la organizacion y

autorizacion previa y directa del rey en el caso de oficiales, o del general para los demds soldados hasta
el grado de capitan. Posteriormente, Felipe V dicta en 1.701 otra Ordenanza {(Ordenanza de Flandes}, en la
gque insiste en el mismo tema. con 1os mismos efectos para 1os transgresores: pérdida del empleo militar.

Las razones aducidas para la prohibicidn eran 1a movilidad y 1a escasez de medics, "la movilidad
como factor intrinsecc a la propia actividad militar y la escasez como acompanante permanente a una
situacidn social de decadencia social y econémica de un reino ¥ un imperio superior y mas extenso que la
propia capacidad de la sociedad para gobernarlo y sostenerlo.”

E1 Real Decreto de 19 de eners de 1.742 sobre "prohibicion de casamiento a oficiales. y soldados”
reitera la norma, estableciendo que "no se admitan oficiales casados. de coronet abajo. en los regimientos
de infanteria caballeria y dragones. ni en el cuerpo de ingenieros”, e insiste en que "la asistencia de
sus sueldos escasamente les produce lo suficiente para mantener su decencia sin la carga del matrimonio”
(Horacio Capel. "De Palas a Minerva™, pdgs. 294 y ss. Vid. también el Capitulo 10 del libro de Anddjar
Castillo. dedicado al estado civil de Tos militares en el siglo XVIII. pédgs. 329 a 372).

Con todo. que nadie se engafie acerca de 1as buenas intenciones de? monarca. pues. ademds de poder
supirles el sueldo st de eso se trataba, no tiene empacho en sefialar expresamente que una de 1as razones
por Tas que no deben casarse es por "el infeliz y misero estado & que en falta de sus maridos quedan
reducidas las muleres, gravando mi real erario.. . ", razon por Jla cual se considera el monarca
suficientemente legitimado para “"con entera seguridad de conciencia, separar de mi servicio a lcs
subalternos que soticiten Ticencia para casarse, y aun extender esta providencia a tos oficiales de mayor
%rado que por sus circunstancias ne puedan mantenerse con decencia. . "(Col. Ordenanzas J.A. Portugués,

764, Vol 111D,

Con Carlos IV se promulga una resolucidn, de 20 de febrero de 1.800. por la que se atribuye a 1os
tripunales castrenses el conocimiento de las causas sobre matrimonios celebrados clandestinamente por
individuos que ostentaran dicha condicidén militar. Ahora bien. &1 tribunal castrense Unicamente podia

declarar "pena espiritual de mortificacion”, pues la pena de ordenanza Unicamente podia declararia el
Comandante militar.

Byid infra, cap. V1. epigrafe 6.3,
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funcionamiento de dicha Sociedad, tal como ya vimos, nos puede dar una idea de su

marcada condicion castrense.

Maximiliano fue, desde el principio, ferviente partidario de Lemaur. En este
sentido, es frecuente su correspondencia con el Secretario de Hacienda, Miguel de
Muzquiz, ensalzando al ingeniero en relacién con las obras del camino de Galicia, no
dudando en afirmar que Lemaur desarrollaba una conducta digna de alabanza por
obediente y desinteresado, en lo que, desde nuestro punto de vista, quizad exageraba
un poco®. Su muerte, ocurrida en abril de 1,768 dejo a Lemaur sin valedores y al
conde de Croix via libre para empezar a obstaculizar -con mucha efectividad. por
cierto- el trabajo del ingeniero. Fallecié siendo capitdn general del reino de Galicia,

en cuyo cargo fue sustituido por el conde de Croix.

« Juan de Torres Castellano

Fue el Comisario de Guerra y, consiguientemente, ministro de Hacienda de las
obras del camino de Galicia. Sus enfrentamientos con Lemaur fueron constantes,
protagonizando sucesos plagados de acusaciones mutuas. Asi, Lemaur le tuvo que
recordar, en mas de una ocasién, que sus funciones se circunscribian Unicamente a
facilitar los suministros necesarios para las obras, por o que debia dejar de interferir

en su trabajo, arrogdndose atribuciones que no le correspondian, pues el director de

®AGS, SSH. 915: en carta a Muzquiz de 18 de febrerp de 1.767.
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las obras era él. No obstante, todo parece indicar que las intromisiones de los
Comisarios de Guerra en el trabajo de los ingenieros debian de ser habituales, pues
en el afio 1.751 va existia una orden de Fernando VI prohibiendo expresamente a
aquéllos interferir en la labor de éstos, lo que prueba cierto intrusismo por parte de

estos delegados de Hacienda®.

Por otra parte debia ser verdad la queja de Lemaur toda vez que, hasta el
propio conde de Croix, poco sospechoso de simpatizar con ¢l, hubo de reprender al
Comisario en alguna ocasion; por ejemplo, con fecha 17 de mayo de 1.768, le remitié
una carta, ordenandele se limitase a vigilar la inversion de los caudales, pero sin
meterse en los asuntos relativos a la construccion; algo a lo que, segun parece, Torres

era demasiado aficionado®.

Las quejas de Lemaur fueron contestadas ampliamente por las continuas
denuncias de Torres que, habilmente conducidas por el conde de Croix -quien, al igual
que su tio €] marqués, sentia una profunda inquina contra Lemaur- vy

convenientemente ampliadas por otros testimonios, terminaron por conducir al

procesamiento de aquél.

YARM, Col. Aparici.

BAGS. SSH. 911,
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« Baltasar Ricaud

De entre los ingenieros que contribuyeron a la caida de Lemaur merece
especial mencion Baltasar Ricaud, cuya carrera se inicio como Ingeniero Delinente en
el afio 1.740, y consistio, basicamente, en un continuo levantar planos y perfiles de

terrenos vy edificios: fortines, hospitales, etc.®

Ricaud se hizo cargo de las obras del camino por orden real de 3 de mayo de
1.769, al tiempo gue el conde de Croix apartaba de la direccion de las mismas a
Carlos Lemaur; separacion que, si bien fue posteriormente ratificada por el rey, en un
principio carecio de las formalidades reglamentarias, precisamente por esa falta de

ratificacion.

La labor de Ricaud consistid, fundamentalmente, en denostar y destruir todo
el trabajo que habia hecho Lemaur antes de pasar él a ocuparse de la direccion. Sin
embargo, los hechos demostraron que Ricaud cometié mas y mayores irregularidades
que las que se imputaron a Lemaur, tanto antes como después de su nombramiento.
Las obras posteriores, las analizaremos en su momento; en cuanto a las previas,
merece la pena destacar el hecho de que Ricaud poco tenia que reprochar a Lemaur,
cuando ¢l mismo fue procesado a raiz de la pérdida de La Habana a manos inglesas

en agosto de 1.762, y sentenciado a dos afios de destierro de la Corte en el afio 1.765,

5"9Cgpe1 et al., "Los ingenieros militares en Espafia sigio XVIII", Ed. Universitat dde Barcelona, 1.983,
pag. 356
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con suspension de empleo por igual periodo de tiempo®. Transcurrido el plazo.
solicito su rchabilitaciéon desde el castillo de San Antonio, en La Corufia,

concediéndosele la misma en 1.767%.

* Mariano Lleopart

Poco hay que decir de este ingeniero, de curriculum poco abultado. Lo mas
destacable. en cuanto a este trabajo se refiere, es su enemistad con ambos Croix, tio
y sobrino, asi como con el ingeniero que sustituy6 a Lemaur, Baltasar Ricaud. Esta
circunstancia al mismo tiempo que le alejaba de ellos. le acercaba a Lemaur. cuyo
trabajo en la comisidn del camino de Galicia defendio cuando aquél no podia hacerlo,
pese a las presiones del conde de Croix sobre todo, para que se manifestar en sentido

contrario.

Probablemente fue también, como Lemaur, protegido de Maximiliano de la

Croix, a cuyas ordenes estuvo durante su destino en Madrid, en el afio 1.764%.

¥Lo cierte es que las autoridades espaficles se mostraron muy duras con todes 1os altos cargos que
intervinieron en el confiicto pues, si hemos de creer 1a versidén inglesa del mismo, al gobernador y a otros
defensores se les formd consejo de guerra y, al ingeniero jefe, se Te inhabilitd para cualquier servicio
militar en el ejército espafol (“was declared unfit for any further military services in the armies of
Spain"). aparte de ser desterrado a cuarenta leguas de 1a corte por un plazo de diez afios, y confiscadas
sus propiedades. destinéndoias al uso piblice {Whitworth. Porter. op. c¢it., pag. 36).

%SHM, Col, Aparici. 2236.

Ricaud fue destinado a La Habana para sustituir a su hermano Francisco, fallecido en dicha ciudad
en 1.761. Sumisidn era dirigir obras de fortificacidn en términos generales. Finalmente. 13 ciudad fue
devuelta a los espafoles en 1.763, a cambio de 1a entrega a los ingleses de Florida. tras la firma de la
Paz de Paris (Martin Rebolo, J.F.1.. "Ejército y sociedad en las Antillas en el siglo XVIII". Ministerio
de Defensa. 1.99%1. pdg. 53 y 54).

®Capel et al., op. cit.. pag. 289.
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* Duparquet y Jardin

De estos dos ingenieros apenas hay algo que decir, pues los curricula de
ambos ocupan apenas media pagina. H. Capel, en su libro "Los ingenieros militares
en el siglo XVII", basado en su mayor parte en la Coleccion Aparici, se limita a decir
que ambos fueron delineantes, destacando Duparquet por su trabajo como tal en el

- . s . . re- [
camino de Galicia, asi como el hecho de que estuvo destinado en Méjico v,

“Capel, Horacio. op. cit.. pdgs. 368 y 239,
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7. INSTRUCCION Y DICTAMEN DE LA CAUSA

7.1. Introduccion a la causa.

Durante la construccién del camino de Galicia, el ingeniero director de las
obras, Carlos Lemaur, fue procesado bajo las acusaciones de insubordinacidon y
malversacion de caudales publicos; si bien hubo alguna acusacién més, pero con el
tnico propdsito de cargar las tintas de manera que, de una u otra forma, siempre

hubiera base suficiente para obtener una sentencia condenatoria.

Siguiendo el curso de los acontecimientos ocurridos durante la ejecucion de los
trabajos, puede verse la gestacion de los cargos que dieron origen a dicho proceso, al
que no fueron ajenos factores tan estrictamente humanos como escasamente juridicos,
como la envidia, aunque también la disciplina o, mejor dicho, la indisciplina militar
tuvo un importante papel. Podria decirse que el proceso empezé a fraguarse desde el
preciso instante en que Lemaur asumio6 la direccion del camino en 1.766 y terminé en

1.769, cuando el conde de Croix prescindio definitivamente del ingeniero, comunicando
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al ministro de Hacienda, Miguel de Muzquiz, que habia decidido separar a Lemaur de

las obras del camino®.

De hecho, ya desde 1.765 empezaba Croix a manifestar por escrito la opinién
que Lemaur le merecia, no dudando en calificarle de tenaz, caprichoso, "cabiloso”
(sic), presuntuoso, jactancioso y presumido, por citar tan solo algunos de 1os epitetos
que salian de su pluma cuando de hablar del ingeniero se trataba®. También se cansaba
de decir que no entendia por qué se le habfan encomendado las obras, para concluir
que, probablemente, seria porque no le conocian®. Resultaba, pues, meridianamente
claro desde el principio que las relaciones entre ambos habian de ser, en lo sucesivo,

bastante tormentosas.

Asi pues, la primera decision que adoptd Croix fue, por decirlo de alguna
manera, la "intervencion” de las obras, separando no de manera definitiva -ain-, sino
ad cautelam, al ingeniero director Lemaur, envidndole a Tuy y poniendo en su fugar
a Baltasar Ricaud, mucho maés afecto a €1, como veremos. Una vez nombrado, Ricaud
recibié el encargo de elaborar un informe -que tendremos ocasion de comentar mas
adelante- en el que expuso todos los fallos e imperfecciones que, a su juicio, se habian

cometido en la construccion del camino’.

*AGS . SSH, 912,

“AGS. SSH, Teg. 912 y 913, en cartas de Croix a Muzguiz y de Ricaud a Croix
*AGS, SSH. 913

‘AGS. SSH. 912 .
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Por Real Orden de 2 de mayo de 1.769°, la misma que vino a confirmar el
nombramiento que unilateralmente, dicho sea de paso, habia recibido de Croix, se
encargd a Ricaud la direccidn de las obras, sin que ello significase la separacion de
Lemaur de las mismas, pues seguia en ellas como ingeniero comandante. Lo que si
suponia el nombramiento de Ricaud era la degradacién de Lemaur, que pasaba de
Ingeniero Director a Ingeniero Comandante o principal®. Asimismo, se separaban de
las obras al depositario pagador Somonte y al sobrestante Walls quienes, como
tendremos ocasion de ver, habian tenido previamente problemas con Croix. Otra Real
Orden de 19 de mayo del mismo ano mandaba reconocer todo lo ejecutado por Lemaur
en los tres afos anteriores, es decir, de 1.776 a 1.769. El informe elaborado por

Ricaud lleva fecha de 28 de julio de 1.769".

Desde el principio se veia la imposibilidad de que Lemaur y Ricaud pudiesen
trabajar juntos, siendo constantes las cartas de éste al conde de Croix en las que se
quejaba de que las obras no iban bien por culpa del cardcter despotico de Lemaur.
Decia, incluso, que ni siquiera estaban tan avanzadas como pretendia éste, pues habia

de tenerse en cuenta que se habia seguido en buena parte la anterior via romana; tinicos

SAGS, SSH, 917,

SNo deja de resultar paradéjice que. finalmente, Lemaur volviese a ocupar el puesto por el que e1 Ingeniero

Crane habia polemizado tanto con el Marqués de Croix, segun vimos en el capitulo VI. pdgs. 296 y ss. Por otra
parte. una de 1as primeras Ordenes que recibid Ricaud de Muzquiz fue nombrar tres ingenieres: uno para apoyar
a Lemaur, otro para el detali, y el tercero para la vigilancia. Es decir. se estaban copando los tres cargos
a que se referia €l articulo X: comandante o principal. detall y el que denominamos "a pie de obra”; si Ricaud
era el Ingeniero Director, el encargado de apoyar & Lemaur fue nombrado. a buen seguro. con la intencion de
tener sustituto cuando Lemaur fuese separado del camine, como efectivamente ocurrid,

AGS, SSH. 912
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tramos, continuaba Ricaud que, ademds, podian considerarse bien hechos®. Fue a raiz
de esta carta cuando Croix escribié a Muzquiz -el 5 de agosto de 1.769- comunicdndole
su decision de enviar a Lemaur a Tuy, al tiempo que lanzaba, por primera vez de
manera formal, la acusacion de malversacion. El 17 de agosto del mismo ano, Muzquiz
contestaba a Croix, tras haber visto el informe elaborado por Ricaud, en el sentido de
confirmar la separacion de Lemaur, ordenando también la reparaciéon de las obras

gjecutadas por Lemaur en el camino.

Con todo, el inicio formal de la causa podemos fijario en el momento en que
el Intendente de Galicia, Marqués de Piedrabuena, dicté un auto de oficio con acuerdo
del Asesor, el 7 febrero de 1.770, segin una Real Orden de 20 enero 1.770, firmada
por el ministro Muzquiz. La orden tenia su origen en las continuas quejas que el conde
de Croix elevaba al ministro, siendo el detonante que "obligd" a la destitucién de
Lemaur -y, en definitiva, el origen de la causa- la no justificacion por parte de aquél
de una partida de 66.000 reales. La Real Orden mandaba también practicar las
diligencias necesarias tendentes a averiguar si Lemaur era o no culpable de todas las
acusaciones que se le hacfan, con especial atencidon al asunto de los caudales.
Asimismo, ordenaba se oyese en Justicia al ingeniero acusado, al que se apercibia de

la posibilidad de apelacién ante el Consejo de Hacienda.

*AGS. SSH, carta de Ricaud a Croix. de 19 de junic de 1.769.
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7.2. Primer cargo: Insubordinacion

Existe dentro de los legajos relativos al camino de Extremadura, un documento
titulado "Imbentario de los expedientes y papeles de composicion del camino,
poblacion, y riego desde Madrid a la rivera de Caya, por la Provincia de
Extremadura”, elaborado por Pedro Rodriguez Campomanes, primer Fiscal del Consejo
y Camara, en abril de 1.778, en el que se hace referencia a un expediente abierto, por
el que se solicitaba a Carlos Lemaur y a Marcos de Vierna informacién sobre la
elaboracién de una Instruccion general para la conservacion de caminos del Reino, y
se dice que sélo Lemaur habia evacuado el informe®. Teniendo en cuenta la
complejidad del encargo y que, a buen seguro, los ingenieros estaban sobrecargados de
trabajo, la pronta respuesta de Lemaur parece ser la de alguien cuya actitud no era de
insubordinacion, indisciplina o desobediencia; maxime cuando el otro implicado,
Marcos de Vierna, estaba muy bien considerado por la Administracién, pese a lo cual -

0 quiza por ello- habia hecho caso omiso'’.

*AHN, Consejos, 861.

ET nombre de Marcos de Vierna aparece continuamente en la documentacidn relativa a la construccidn de
opras piblicas en e) sigle XVIIT aunque su papel profesional no estd claramente definido, pues si bien es
cierto gue ocupt diversos cargos importantes, entre ellos el de Comisario de Guerra, parece que fue un simple
cantero que, ¢on la practica, consiguid se le encomendasen importantes obras que se le atribuyen, si bien con
bastantes reparos. Entre estas obras destacan el puente largo de Aranjuez o el puente sobre el Arroyo del
Tercio. antes de 1legar al Escorial {Ponz, op. cit., Tomo 11, pag. 326. Con todo, Ponz se refiere al "sefior
Viema". pero ya dijimos en otra parte cémo 1a grafia muchas veces inducia a error en 10s nombres. En este caso.
desde luego. no hay duda de que se trata de Vierna).

La Memoria de Obras Piblicas del afio 1.856. recoge un articulo referente a los affos 1.749 a 1,799,
en el cual se manifiesta la opinidn de que Vierna "si bien en su arte podia ser muy distinguido. se hallaba
EaESE?TtO'de gg?oc1mrentos de todas clases, que no sabia siquiera escribir. . " (Memoria de Obras Publicas, afto

856, pég. .
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Por otra parte, considerando la conducta de otros ingenieros, coetdneos suyos,
resulta que lo habitual era que las 6rdenes no se ejecutaran dentro de plazo, al menos
en cuanto a la remisién de "papeles” se referia. Por eso, cuando Croix recriminaba a
Lemaur por no haber enviado el estado de cuentas del dltimo aiio en el que estuvo
encargado de la direccion del camino de Galicia -es decir, 1.768- es facil advertir una
torcida intencion en el denunciante, pues fue falta de tiempo y sobre todo, de

informacion'', 1o que impidié al ingeniero cumplir la orden con la rapidez exigida.

En éste, como en otros puntos, €l Reglamento, que en su articulo XLI ordenaba
que de (res en tres meses se pasara relacidon exacta del gasto al Subdelegado
Superintendente del camino, parecia desentenderse de la realidad, sin tomar en
consideracién la imposibilidad material de cumplir tamafia carga que, de hecho, nadie
gjecutaba mas que de afio en afio. Es como si lo Gnico que se consideraba intolerable
fuese el hecho de no obedecer de forma inmediata y no la desobediencia en si; lo cual,
a su vez, parece consecuencia directa de considerar a Lemaur antes militar que

ingeniero'?,

Croix, conocedor al dedillo de la Instruccién, no dejaba de recordarle a Lemaur

esa obligacion, acusandole de desobediencia cada vez que el ingeniero no cumplia las

HAGS | SSH. 913, carta de 29 de Junio de 1.768. Conviene aclarar que dificilmente podia Lemaur dar cuenta

de 10 que se Tlevaba gastado hasta la fecha si no se Te presentaban los Tistados con 1os jornales devengados,
obligacion esta que no le correspondia a €1, a tenor de 1o dispuesto en el art. XIX del Reglamenio que
expresamente encomendaba dicha misidén a 1os sobrestantes. Hasta donde nosotros sabemos. al mengs cuando se Je
pidid, Lemaur no tenia en su poder dichos 1istades.

Ypor ejemplo, cuando el Comisario de Guerra habla de Lemaur simplemente como de un "teniente coronel. en

cuya profesion es baza fundamental ia obediencia™ {(AGS, SSH. 915).
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Ordenes que de €l emanaban. Pero, insistimos, la desobediencia era practicamente
obligada, toda vez que no dependia de Lemaur la confeccion de las relaciones de
gastos. Nos encontramos, de nuevo, con un problema que traia causa de la excesiva
burocratizacion del trabajo de los ingenieros, pues tanto la Instruccién de 1.761, como
las Ordenanzas militares, exigian a aquéllos el desempefio de funciones bastante
alejadas de su cometido natural y para las que, a buen seguro, no estaban sobrados de
tiempo. Por ello no es extrafio que tanto Lemaur como los demas ingenieros fueran

renuentes a todo 1o que tuviera que ver con practicas burocraticas,

Precisamente, Juan Martin Cermeno, poco sospechoso de confraternizaciéon con
Carlos Lemaur, le eximia-implicitamente, bien es cierto-, de la acusacién de
insubordinacién, al sefalar en el dictamen que el Rey le habia solicitado", que tal
problema -el incumplimiento en la formalizacion del papeleo- se evitaria si el ingeniero
director no tuviera ingenieros subalternos', por ser ésta prictica que perjudicaba la
subordinacion y obraba "en detrimento del servicio de V.M. y buena opinién del

Cuerpo de Ingenieros”.

PAGS. SSH. 613, carta de fecha 19 de diciembre de 1.771. Venia a decir Cermefic que para que Lemaur
desempeniara con esmero su encargo deberia prescindirse de ingenieros subalternos. de manera que ung vez
aprobadc el proyecto de las obras a ejecutar, Lemaur debia acordar con el Intendente o Comisario 105 empleados
que conviniesen para la buena construccion y eccnomia de 1as obras. limitdndose tan sélo a Lemaur 1a direccidn
¥y marejo de las mismas "por ser el medio de evitar los incidentes que resultan de que un Subalterno del
inganiero en jefe de la provincia se halle con otros ingenieros independientes de €1, y porgue esta practica
perturba 1a subordinacidn con detrimento de 1os servicios de V.M, y buena opinién del Cuerpo de Ingenieros. .. "
Continuaba Cermefio giciendo que "si Lemaur hubiera dependido en sus encargos de quien tiene la obligacidn de
advertirle. se hubiera libertado de justificar su proceder, y de guejarse injustamente de sus jefes. porgue
en el case de incurrir se les habrfa convencido facilmente, puesto que todos sus compaferos aman 1a
conservacidén del honor, y crédito del Cuerpo en que sirven”.

MRecuérdese To que ya dijimos acerca de 1os problemas de interpretacion gue suponian los articulos 5, 8
y 10 del Reglamento de 1.761. por 10s gue se hacia depender del ingeniero que dirigia 1as cbras. a un ingeniero
comandante (o principal). un ingeniero del detalle y un ingeniero de obra.
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En definitiva, lo que Cermefio proponia era que el ingeniero encargado de
dirigir las obras, puesto de acuerdo con el Intendente de la provincia, o con el
Comisario de Guerra, fuese también el encargado de designar los empleados necesarios
y convenientes para la buena marcha y ejecucion de aquéllas. En su opinién, si Lemaur
hubiera dependido directa y unicamente de quien tenia obligacion de advertirle, se

hubieran evitado todos los problemas'.

Nuestra opinion coincide con la expresada por Cermeno, pues como ya se ha
puesto de manifiesto en otras partes de este trabajo, el excesivo nimero de empleados,
a todos los niveles, junto con la multiplicidad de funciones que el Reglamento de 1.761
creaba, tenia que conducir, por fuerza, a problemas de muy variada indole. De entre
tales problemas, por la propia dindmica de las obras, la obligacién de dar cuenta
piramidalmente de hasta los mas nimios detalles, debia incumplirse muy
frecuentemente, por o que, aplicando la normativa estrictamente, deberian haber sido
numerosos los casos de insubordinacién, siendo asf que en los documentos manejados
no se han encontrado muchos. Quiza tal conducta no hubiera sido muy relevante en una
empresa privada o en cualquier otro servicio de [a administracion; pero tratindose del
Ejército, cualquier desobediencia, por justificada que estuviera, era acreedora, entonces

como ahora, a la correspondiente sancién't.

No era Cermefio el Unico partidario de 1z supresién de algunos cargos al objeto de agilizar 1os trabajos.

Asi, Sapatini, en carta al ministro Muzquiz de 21 de marzo de 1.776 (AG5. SSH. 914) manifestaba que seria
suficiente con la intervencidn en las obras de un ministro de hacienda. el ingeniero comandante. el del
detalle, un maestro mayor. dos sobrestantes facultativos y €3 ingeniero de asistencia y delineacidn de plancs.
Afadia Sabatini que eso mismo estaba ya prevenido pars el camino de Catalufia, segun Reai resclucion de il de
mayo de 1.775. lo cual vueive a confirmar la fragmentariedad de 1a legislacion de ta época. gl tiempo que
convertta en habituales las constantes consultas de 1gs ingenieros a 1os altos cargos de Madrid.

Ypor eso decimos al final de este trabajo. gue 21 error era atribuir funcionmes civiles. como la

construccion de carreteras, al estamento militar.
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Otro importante personaje que dudaba de que Lemaur fuese un insubordinado
era Maximiliano de la Croix, de quien ya hablamos en el capitulo anterior, y para quien
la intachable conducta de l.emaur era incompatible "con el defecto de subordinacion
que se atribuye a este ingeniero intentando denigrar su conducta". Por el contrario, en
opinion de este otro Croix, "eran dignas de alabanza, su aplicacién ciega, obediencia,
talento y desinterés"'’. Que esto lo diga el Subdelegado Superintendente de las obras
de caminos introduce, cuando menos, nuevos elementos en el debate, que ya no cuenta

Unicamente con testinonios en contra de la labor de Lemaur.

Por otra parte es preciso afiadir que Lemaur no era el Gnico que, en opinion de
Croix, se comportaba de forma indisciplinada. En efecto, los hechos demuestran que,
para el conde, sin duda debido a su genio militar, cualquiera que desobedeciese una
orden de un superior’® merecia, como minimo, el calificativo de altanero, por usar de
sus propias palabras. De hecho, no dudd en encarcelar al depositario pagador de las
obras del camino de Galicia, Manue! Somonte Cadrecha, bajo la acusacién de haber

mostrado altivez en su conducta.

El asunto fue el siguiente: en mayo de 1.769, Croix comunicé a Somonte que
se habian librado 151.000 reales que se le entregarian para que los llevara a su destino.
Croix entendia, asimismo, que la conduccion del dinero debia hacerla el citado Somonte

por su cuenta y riesgo. Sin embargo, el Reglamento, en su articulo XXXI era bastante

UAGS. SSH. 915. Carta de Maximiliano de 1a Croix a Muzquiz.

®Sobre todo si el superior era €1 mismo.
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claro al respecto y, desde luego, lo que no preveia era que el depositario-pagador
tuviera que disponer todo lo necesario para asegurar Ia llegada a buen puerto de los

fondos en cuestion.

En efecto, el articulo expresado sefialaba que era al Comisario de Guerra a
quien correspondia tomar las providencias necesarias para la conduccién "mediante
aquella custodia conducente a su mayor resguardo”. Mas ocurrié que, cuando Somonte
le dijo a Croix que no se haria cargo de los fondos porque €l no era conductor, sino
pagador, Croix no sOlo le acuso de altaneria sino que, ademas, ordeno que le arrestaran
y, malinterpretando intencionadamente unas palabras de Somonte", aprovechd la
ocasion que se le brindaba para destituirle de manera inmediata. Sélo la intervencion
del ministro de Hacienda, Muzquiz, logré que Somonte fuera restituido en su antiguo

cargo, pese a la férrea oposicion del conde.

Con todo, poco durd la restitucién, pues Croix consigui6 finalmente su objetivo
de librarse del molesto depositario al mismo tiempo que de Lemaur, lo que parece
probar que ningun subalterno, por mas que le asistiese la razén, podia enfrentarse a

Croix sin salir perjudicado.

.”Somant.e‘ en vista de como le trataba Croix, Te escribid una carta diciéndole gque, si las cosas
continuaban igual de mal. no le quedaria mas remedic que abandenar el cargo. Croix, a la vista de aquelle. no

1o dudd un minuto y ampardndose en 1a excusa de que el Depositario habfa “"dejado” sus funciones, nombrd a otro
interinamente (AGS. SSH, 91723,
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® Malversacion

Segun el Diccionario de Escriche, malversacion es la inversién de caudales en
usos distintos de aquéllos para que estdn destinados, siendo el malversador responsable
de su administracién. La malversacion puede tener lugar bien sustrayendo los caudales,
bien ddndoles un destino completamente distinto a aguél que, originariamente, tenian.

Es la segunda de las acepciones la que se aplicé a Carlos Lemaur,

Se basaba la acusacion de malversacion en el hecho de que Lemaur no dio
cuenta de una partida de 66.748 reales y nueve maravedies, que se le habia enviado
para realizar ciertos pagos atrasados. La cuestion era que, en lugar de parar las obras
ante la falta de dinero, Lemaur las habia continuado a pesar de que las ordenes de
Croix habian sido muy claras al respecto, y seglin las mismas el dinero en cuestion
debia haberse aplicado a, en sus propias palabras, "obras mas importantes”, aunque no

precisaba cudles™.

Como puede verse, la cantidad presuntamente malversada era poco importante
teniendo en cuenta que las cifras que se manejaban, en términos generales,
sobrepasaban ampliamente dicha cantidad. Sin ir mas lejos, tan sélo en reparar los
"malos pasos” de los caminos transversales del reino de Galicia, se emplearon 799.033

reales’’. Este dato pone de manifiesto, ademds, la idea ya apuntada acerca de la

MAGS, SSH, 912 carta de Croix a Muzquiz. de 31 de agosto de 1.768.

YAGS . SSH, 912
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arbitrariedad en que incurria el Real Decreto de 1.761, que hemos dado en llamar Plan
General de Carreteras, en cuanto a la asignacién de caudales, pues destinaba al de
Galicia 240.000 reales anuales, de los cuales 160.000 iban a la construccion del
Archivo General de la Audiencia, lo que dejaba Unicamente 80.000 para caminos.
Como graficamente decia el Intendente Piedrabuena al ministro Muzquiz "ni con cien

afios de arbitrio -se referia al impuesto de la sal- se podra concluir el camino"*.

Mas, con todo, lo peor era que no se trataba de una malversacion de caudales,
sino de pura imprevision en los gastos, por mas que la acusacion se refiriese a la
segunda de las acepciones de malversar, acusando a Lemaur de haber dado a los fondos
publicos que le habian sido encomendados, un destino diferente al originario. En ésto,
desde luego, €l conde no pudo estar mas desafortunado cuando, en carta a Muzquiz,
de fecha 31 de agosto de 1.768, decia que Lemaur habia gastado de mds en ese afio la
cantidad de 66.748 reales, pues, en realidad, lo que subyacia bajo la acusacion era
unicamente su sospecha de que Lemaur habia empleado el dinero en beneficio propio,
mds concretamente en Jla construccion de dos herrerias. Sin embargo, la verdad de los
hechos era bien distinta, y tiene mas que ver con el sistema de ejecucion de las obras

que con la apropiacion o distraccion de los fondos.

En efecto, ya vimos los inconvenientes que planteaba el método de trabajo que

se seguia en las obras publicas, en las que no se podia conocer con exactitud lo que,

“AGS. SSH. 912. carta de Piedrabuena a Muzquiz, de 3 de agosto de 1.768.
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finalmente, costarian los tramos de obra trabajados®. Por eso era muy dificil levantar
y sostener esta acusacién; de hecho, Lemaur se defendi6 de ella diciendo que si las
obras se hicieran "a jornal" podria calcularse el gasto diario simplemente sabiendo el
numero de trabajadores y el precio de sus jornales. Claro que en ésto, sin poner en
duda la bondad de su intencién y razonamiento, Lemaur pecaba de ingenuo, pues
también vimos cOmo a menudo se inflaban las cifras de trabajadores, simulando su

existencia.

En cualquier caso no hay un solo dato en todo el expediente, no ya judicial, sino
adminstrativo ¢ de cualquier tipo dentro de las obras del camino, que permita suponer
que Lemaur se apropié o malversd la cantidad que decian sus acusadores. Con toda
seguridad, la desaparicion del dinero se debié a la imposibilidad de saber con exactitud
cuanto iba a costar. Ademads, cuando se empezd el proceso quedaban por hacer las
cuentas de varios afios, o estando hechas no se habian entregado a la superioridad, con

lo que dificilmente se podia saber el destino que se habia dado al dinero.

Por otra parte, si algin ingeniero de los de Su Majestad estuvo preocupado por
la economia de las obras ése fue, sin duda, Carlos Lemaur®. Todo el expediente del

camino de Galicia estd plagado de documentos, suscritos por dicho ingeniero, en los

Heiertamente en la actualidad -mutatis mutandis. pues Tos medics técnicos son, sin duda. cada vez mas

recisos- ocurre 1o mismo, pues lo presupuestado inicialmente poco o nada tieng que ver con el coste final.
110 puede ser debido a Ta ejecucion de mejoras pedidas por 1a Administracidn, 1o cual es legitimo, u obedecer
a simples errores del proyectista. Lo que ocurre es que, entonces como ahora, buena parte de 1as veces los
contratistas ofertan a 1a baja para adjudicarse la obra, y después procuran cenvencer a 1a Administracion de
12 necesidad de hacer modificaciones o mejoras que les permitan obtener mayores beneficios.

“Segun Patacio Atard {op. it . pdg. 274). refiriéndose al siglo de Tos ilustrados. hay una expresion -

"sin menoscabo de 1s Real Haciends" -que "salta Continuamente & 10s documentos de la época. y €5 COMo un frens
al impetu reformader, pues se refiere al menoscabo inmediato que pueden sufrir las rentas reales y que de
ningin modo consentia la escasd elasticidad del fisco por aquellos afios”.
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que hace referencia explicita a las cuentas del camino, asi como a elucubraciones sobre
distintos métodos de ahorrar dinero al erario piblico. Sin ir mas lejos, una de las cosas
que instauré Lemaur mientras estuvo a cargo de las obras del camino de Galicia -con
pleno conocimiento y aprobacion del Marqués de Croix, por cierto- fue no permitir que
el suministro de la cal se hiciera directamente por los asentistas mediante el sistema de
contratacion que ya vimos®. Por el contrario, contratando el suministro por el método
de administracion, mas concretamente por administracién a jornal, como él instauro,
se evitaba que aquéllos tuvieran interés en ahorrarla con el perjuicio consiguiente para

la solidez de las obras.

En resumidas cuentas, de conformidad con la definicién de Escriche, Lemaur
no cometié¢ malversacién, siendo quizd la mejor prueba de ello, el hecho de que uno
de los desconocidos instructores de la causa, en unos papeles reunidos bajo la
denominacion "tablas y cdlculos del gasto del camino”, que comprenden una serie de
planos y previsiones de gastos hechos por Lemaur, escribe en nota marginal las
siguientes palabras: "Inutil a la causa. S6lo hace ver el cuidado de Lemaur en meditar

todo lo que conduce a la economia..."™®

Con todo, la mejor defensa que se le podia hacer en este punto, se la
proporcionaron los ingenieros que se hicieron cargo de las obras después de €l, pues

en dicho periodo se observa cdmo se dispararon los gastos sin aparente justificacién o,

BAGS, SSH. 912

®AGS. SSH. 915,
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cuando menos, con la misma que podria haber empleado Lemaur. Asi, en carta de José
de Ulloa, Abogado del Tribunal que juzgd a Lemaur, a Miguel de Muzquiz, de fecha
23 de mayo de 1.771, le decia, entre otras cosas que, mientras que una parte de las
obras se habian pagado a una cantidad determinada -entre 20 y 24 reales- en lo demas
se habia triplicado el gasto, con lo que de 5.142 reales se habia pasado a 14.664; todo

ello con el visto bueno del ingeniero Jardin®’.

Sin embargo, contra quienes continuaron las obras del camino de Galicia vy,
seflaladamente, no cumplieron las instrucciones de pagos, sobrepasando el presupuesto
en mayor cantidad que Carlos Lemaur, no hubo ni el mas minimo conato de actuacioén
procesal o, cuando menos, disciplinaria. El mismo Ulloa, en otra carta a Muzquiz, de
23 de mayo de 1.771, le comunicaba que los ingenieros Travesi y Ricaud, junto con
el Comisario de Guerra, Cristobal Toledano, habian adjudicado las obras
arbitrariamente y a precios muy superiores a los que debian haberlo hecho, llegando
a abonar tres veces mas de lo que hubieran debido pagar; concretamente, Ulloa dice

que lo que debid pagarse a 36 reales, se abond a 907,

Por ofra parte, el informe econémico que se elabor6 a raiz de la causa criminal

seguida contra Lemaur, destacaba el hecho de que mientras él estuvo encargado de la

“AGS. SSH. 912 De lo muy afecto gue era Jardin a Croix-heche gue abunda en la idea de la conspiracicn

contra Lemaur- parece prueba inmejorable los términos que aquél utilizaba para dirigirse al conde. a quien,

aparte de calificar como su "venerado duefic”, no dudaba en atribuir los méritos de su ascenso por 1o que le

venia a quedar. précticamente. eternamente agradecido {AGS. SSH. 915. Carta de Jardin a Croix, de 13 de junio

ge 1,769%. No es extrafio, pues. que este ingeniero estuviera dispuesto @ ejecutar cualquier encargo que le
1C1era Lrorx.

®AGS. SSH. 912. Ademds. a 1z hora de elaberar 1os pliegos de condiciones, ya vimos coémo debian ajustarse

los precfos a la costumbre del pais, teniendo en cuenta que €stos oscilarian segln iss regiones. Esta
prevencion fue compietamenta omitida por Tos expresados ingenieros y. pese a la gravedad de su actuacidn. no
se actud contra ellos
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direccién de las obras, las cuentas siguieron un orden claro y conciso; de lo que se
deduce que no es probable que se hubiera enriquecido a costa del erario publico, pues
la conducta de quienes tiemen semejante inclinacion, estd normalmente rodeada de

oscuridad.,

En definitiva, por todo lo dicho resultan inexplicables las razones por las que
no se procesé a ninguno de los citados, pero es evidente que el principio "tu quoque”
no funciond en este ¢aso, lo que supuso para mds de uno la imposibilidad de que sus
actos fueran revisados, aunque si cuestionados. Agradecemos la sugerencia informai
que nos hizo la doctora Sanchez Lazaro, segin la cual la no persecucién de estos
personajes quiza fuese debida a la escasez de ingenieros que padecia Espana. Ello
explicaria que el Gobierno no perdiera o incomodara a los pocos que tenia
sometiéndolos a procesos judiciales; razonamiento que vendria confirmado por una serie
de datos, como son la existencia de innumerables denuncias contra ingenieros por
causas parecidas {malversacion de fondos en pequefias cantidades, insubordinacion,
etc...), junto con la constatacion de la misma falta de interés en incoar procesos contra
ellos*”. No obstante, con todo lo razonable que esta explicacién pueda ser, hay que
afiadir que, por lo que a Lemaur se refiere, no fue de aplicacion, lo que la convierte

en bastante dudosa.

?gRecuérQe;e. sobre todo. 1o ocurrido en el camino de Valencia (Cap. V), pese a cuya gravedad no se procesd
& nadie, limitdndose a una simple separacion de las cbras.
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Para finalizar este apartado, es conveniente distinguir entre 1o que propiamente
es malversacion y lo que es despilfarro, toda vez que despilfarro mas que malversacion
es lo que hubo en las obras de caminos en general, y de Galicia en particular. Ejemplos
abundan, pero citaremos uno especialmente llamativo por lo impresionante de la cifra,
acaecido durante la ejecucion de las obras del camino de Valencia. En efecto, en el
expediente de dicho camino, consta un informe, elaborado por Sabatini, en el que se
dice que el coste de la recomposicion que habia de hacerse en el tramo comprendido
entre la salida de Aranjuez hasta el cerro de la Vega, mds alld de la villa de el Corral
de Almaguer, ascenderia a la nada despreciable cantidad de dos millones cuarenta y
ocho mil seiscientos nueve reales, catorce maravedis y tres octavos de oro de vellon.
Teniendo en cuenta que se trataba de una simple recomposicion y que, ademas,
unicamente habia una distancia de siete leguas entre ambos lugares, nos parece fuera

de lugar que luego se acusase a Lemaur de dispendios y malversaciones™.

® Trasfondo econdémico de las acusaciones

Iemaur creia que una de principales razones por las que el Conde de Croix no
veia su actuacidn con buenos ojos, se debia al hecho de que las obras resultaron mucho
mas caras mientras €ste se encontry al frente de ellas. Si eso era asi, y tal parece, no

hay duda de que constituia una buena razén para que intentaran apartarle de las

PAGS . SSH. 909
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mismas, y explicaria, de forma bastante plausible, el desmedido interés en librarse del
ingeniero, ya que si lo construido por él resultaba mds barato, poca justificacién podian

tener los demas cuya intervencidn suponia mayor coste.

Desde este punto de vista, no sdlo resultaria molesto el personaje por la
comparacion que, inevitablemente, habia de surgir entre €l y el resto de sus
compafieros; es que, probablemente, los Croix, tio y sobrino, tendrian mucho que
ocultar en cuanto al destino dado al dinero de las obras. Prueba de ello es que con
Lemaur la toesa vino a costar unos doscientos reales, mientras que bajo la direccidn del
conde de Croix se pagd a razon de 627 reales, y por mucha elevacidn que los precios
experimentasen en tres afios (de 1.768 a 1.771), no parece razonable tamana subida.
En este sentido, abundan los documentos que prueban que después de Lemaur, las

obras, ademds de peores, resultaron mucho mas caras’®’.

De lo que no cabe duda es de que el "método econémico” de Lemaur result6
mucho mas barato que el resto de los empleados hasta la fecha en que se hizo cargo de
las obras e, incluso, con posterioridad, prueba de lo cual es el hecho de que, mucho

después de ser apartado de las mismas, se siguiese utilizando, con todo tipo de elogios.

Informe Ramos

PAGS. SSH. 915: se trata de diversas cartas con quejas acerca del trabajo de Baltasar Ricaud, asi como
gg;ac;tlagris de gastos. Igualmente. ios mismos que "juzgaron® a Lemaur, se expresan en jdéntico sentido (AGS,
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Una vez finalizado el proceso, se encargd a José Ramos la elaboracién de un
informe acerca de los gastos que se estaban realizando en las obras del camino de
Galicia. Ramos, a quien podriamos calificar como de lo que hoy seria un auditor de
cuentas referido al sigio XVIIL, escribio al marqués de Casatremarnes, con fecha 11
mayo 1.772 -es decir, un afio después de la rehabilitacién de Lemaur- manifestando
ignorar si el método utilizado por el ingeniero encargado de las obras en ese momento -
Gregorio Espina- era o no "mas claro y arreglado a lo que corresponde al buen régimen
de los trabajos v distribucion de caudales” que el de Mariano Lieopart, pues ain no se

habia recibido en la Contaduria principal la cuenta del afio 1.771.

No obstante, continuaba Ramos, 1o que si estaba en condiciones de afirmar era
que, de todos los métodos, consideraba el propuesto Lemaur -consistente en sefialar con
nimeros las partes del camino, dividiéndolos en trozos de ocho foesas cada uno- €l
mejor que podia usarse para "la inteligencia de los trabajos, conocimiento del gasto y

n32

seguridad de la cuenta y razon™-.

Citaba Ramos un ejemplo de ello: en un destajo numerado del 8 al 11 es facil
deducir que la extension que se ha de medir y pagar es de 32 toesas® (8 toesas x 4
tramos). Como ademas la calidad del terreno constaba en la certificacion, se podia
conocer el importe de cada toesa, pues los precios estaban reglados, resultando las

cuentas tan faciles de hacer como de seguir. Para mayor claridad y sencillez, se

“tste ejemplo prueba también que no era sélo Lemaur el que no remitia los papeles.

®rada toesa media. aproximadamente. 1 m. 946 mm.
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elaboraba una lista aparte con ¢l nombre de cada destajista junto al numero de tramo
del que se ocupaba. No solo alababa Ramos a Lemaur por ¢l empleo del expresado
método: le felicitaba, ademads, por haber tenido la "prudente cautela de retener a cada
destajista en los instrumentos de medicion que les despachaba para el pago, una
correspondiente cantidad para asegurar la conclusion”. En efecto, Lemaur practicaba
dichas retenciones (de nuevo una fianza) y, posteriormente, expedia a los destajistas una
certificacion particular de haber cumplido su tarea, en virtud de la cual se le pagaba o,
mejor dicho, se le devolvia lo retenido. No parece ser ésta, a nuestro juicio, la
conducta de un malversador; sobre todo si se tiene en cuenta la correspondencia que

tenia un pago con otro, por lo que, como dice Ramos, no existia riesgo de duplicacidn.

Otros sistemas de pago

Sin embargo, parece que los sustitutos de Lemaur no tenian tanto interés en la
claridad de las cuentas, pues Ramos afiade que, si bien uno de estos sustitutos, Pedro
Jardin, continué el método, no lo hizo asi Clemente Espina, el cual, desde los primeros
documentos que despachd desde octubre de 1.769, lo alterd, estableciendo otro
consistente en expresar tan sélo el nimero de toesas de excavacion y la calidad del
terreno; todo ello referido a grandes distancias. Huelga decir que el control impuesto
por Lemaur desaparecia con este nuevo sistema, por lo que si en algin momento resulto
sencillo que se produjeron irregularidades en el manejo de los fondos, hubo de ser

entonces y no con Lemaur.
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Con Mariano Lleopart se siguié el méiodo de Lemaur, pero en lugar de numerar
los tramos de camino lo que numerd fueron los destajos, medida que unicamente a €l
le permitia entender el sistema; a él y a cualquiera que presenciara la medicion, pero
no a la Contaduria. Es decir, que segin el método empleado por Lleopart se podia
saber que el n® 30 de destajos comprendia los trozos 100 y 200; pero como en la
Contaduria se ignoraba queé trozos iban incluidos en cada destajo, inicamente Lleopart

podria entenderlo.

En conclusién, no ahorraba la Contaduria elogios hacia Lemaur, finalizando el

informe sefialando la conveniencia de volver al orden por €} establecido.

® Las mediciones de obra

Dentro de las pretensiones del conde de Croix también estaba la de que Lemaur
"formalizase las relaziones correspondientes a la medicion de la obra, a fin de que,
acudiendo con ellas los interesados al Comisario tenga efecto la satisfacciéon de su
importe”. A este requerimiento, Lemaur contestd que era imposible, lo que,
automaticamente le hacia incurrir en otro caso de insubordinacidon. Pero, de nuevo,
tenia razon el ingeniero, pues la peticion del conde era imposible de ejecutar, por las

razones que, a continuacion, sefialamos.

Para proceder al pago de los trabajos, una vez finalizada una determinada obra,

el Ingeniero del Detall elaboraba unas papeletas en donde constaba el importe del
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trabajo ejecutado, en qué habia consistido y los nimeros que lo conformaban, es decir,

fos nimeros asignados a cada destajo (articulo XXXVI del Reglamento).

Dichas papeletas las visaba el propio Lemaur, cotejandolas con la copia de la
relacion que quedaba en Tesoreria, y que, previamente, le habia sido presentada. Tras
ésto ordenaba al Ingeniero del Detall que examinase los recursos que pudiera haber por

deudas (ej.: paga de los peones, de particulares que hubiesen suministrado algo, etc.)

En otras palabras: Lemaur no podia cumplir la orden del Conde respecto de
formalizar las relaciones inmediatamente; o mejor dicho, si podia, pero dahando los
intereses de los particulares, terceros ajenos a las vicisitudes y avatares de las obras,
va que si pagaba las relaciones sin tener en cuenta las cantidades adeudadas a dichos
terceros, a la hora de cobrar éstos no habria nunca dinero para ellos. Asi pues, la quasi
permanente fijacion de Croix por obligar a Lemaur a atenerse en todo momento a las
normas, y a que las cumpliera en sus estrictos términos, sin aplicarlas con flexibilidad
cuando fuese necesario o conveniente, parecia obedecer a la tipica obsesién de un

espiritu militar, rigido y ordenancista.

En definitiva, da la impresién de que, a juicio del Conde, era mds importante

la aplicacion estricta del Reglamento y el acatamiento sin objecién a sus 6rdenes que

proceder, si no en justicia, al menos con equidad y, desde luego, con mas eficiencia.
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® Informe de la Contaduria

Aparte de todos los documentos citados, claramente exculpatorios, a los que
tenian perfecto acceso todos quienes hubieran estado interesados en verlos, existe un
informe de la Contaduria -precisamente el que se tuvo en cuenta en los autos- que vino
a confirmar el exquisito cuidado que Lemaur habia puesto en velar por la economia de

las obras.

Decia el citado informe que "del cotejo de las relaciones se observa que ni ha
quedado parte de camino por hacer ni se ha duplicado partida alguna". Podemos volver
a senalar que ésto se debia a la bondad del método de pago que empleaba Lemaur, cuya
aplicacion hacia imposible la duplicidad que denunciaba Croix. Se ponia también de
manifiesto que, hasta el momento, la Gnica "irregularidad” que se habfa observado era
la existencia de algunos trozos de camino sin concluir, pero que se habia practicado a
los destajistas la retencidn correspondiente®, tal como vimos hacia Lemaur

habitualmente.

A continuacién, el informe hacia el mejor elogio que se podia dedicar al
ingeniero: de haber seguido en la direccion de las obras y, consiguientemente, haberse
continuado aplicando la misma claridad y orden, la Contaduria podria haber

desempenado su trabajo con eficacia; pero, tras la separacion de Lemaur, resultaba

) *Con tanta retencidn de haberes. dejamos agui apuntado que no es extrafio que hubiera mds de un destajista
dispuesto a declarar contra Lemaur a la menor oportunidad.
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imposible reconocer la relacion de las obras que siguieron con las hechas anteriormente.

Es, en suma, lo que sefialibamos en otro apartado: los sustitutos de Lemaur, al
cambiar el sistema de trabajo, no solo consiguieron oscurecer el sistema de mediciones
y, por tanto, los pagos, sino que también hicieron impracticable el seguimiento de las

obras, al no poder reconocerse donde empezaba una y donde acababa otra.

® Aplicacion del articulo 32 del Reglamento

Dice el expresado articulo que para los libramientos, que debian hacerse a las
brigadas de trabajadores cada ocho o quince dias, en los que habian de incluirse los
jornales de peones, maestros, carros y sobrestantes, el ingeniero del detall debia formar
una lista para cada brigada, expresando el nombre y apellido de cada miembro y lo que
cada uno hubiera devengado. La lista o relacion debia incluir también la calidad,
circunstancias y dimensiones de la obra hecha por cada brigada. Asimismo, debia el
Ingeniero del Detall, cotejarla con las revistas diarias, queddndose con un original tanto

¢l como el Comisario de Guerra.

Hecho todo lo anterior, el Ingeniero del Detall, debia firmar y certificar cada
lista y, tras él, el Ingeniero Principal poner su visto bueno para, finalmente, dar cuenta
al Comisario de Guerra el cual, como ministro de Hacienda que era del camino, debia
autorizar el libramiento con el "paguese”, que registraba y rubricaba el Interventor,

esto es, el Contador.

340



CAPITULG 7 INSTRUCCION ¥ DICTAMEN DE LA CAUSA

Vistas todas las formalidades necesarias, jcOmo era posible que el ingeniero
director, es decir, Carlos Lemaur o quienquiera que ocupase ¢l puesto en cada
momento, pudiera malversar o distraer fondos, o llevar a la practica cualquier otra
manipulacion, si su intervencion se limitaba a poner el visto bueno a algo, una lista o

relacion, en cuya elaboracion no habia tenido nada que ver?

Lejos de ello, quienes si incumplieron el articulo 32 del Reglamento sin ninguna
consecuencia, fueron los sustitutos de Lemaur: Ricaud y Travesi, Ingeniero director e
Ingeniero del detall, respectivamente. En efecto, ambos ingenieros, cuando presentaron
las cuentas del ano 1.770, no sélo omitieron el visado del Ingeniero Comandante sino
que, bajo el pretexto de que el Comisario de Guerra se encontraba en Madrid con real
licencia, obviaron también su intervencion. Qué duda cabe de que, si importante era
la intervencion del primero, ain era mas grave la ausencia del segundo, por ser el

Comisario el unico autorizado a efectuar el libramiento.

El Comisario de Guerra, ademds, segun la Ordenanza de 17 de noviembre de
1.748, habia de intervenir en todas las obras que se ejecutasen por asiento de cuenta
de la Rea! Hacienda, para lo cual tenia entre sus obligaciones, la de vigilar y asistir a
las mediciones. Para el caso de que las obras se hicieran por el sistema de
administracion, se preveia que estuviese a su disposicion el caudal destinado al pago

de aquéllas®,

*Ordenanza de Comisarios de Guerra, de 27 de noviembre de 1.748, en Coleccidn de Ordenanzas de Juan
Antonio Portugués. SHM, ML, Tomg V.
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Por si ésto fuera poco, las propias Ordenanzas del Ejército de 1.768,
confirmaban esa disposicion en el Tomo IV, Tratado II, Titulo III, pues el articulo 7
obligaba a hacer la medicion de la obra en presencia tanto del Ingeniero encargado del
Detalle como de] Comisario de Guerra, y del asentista, tomando nota de las medidas

el Sobrestante Mayor nombrado al efecto.

Pues bien, pese a lo taxativo y claro de las normas, y a que la suma de la
relacion a la que nos estamos refiriendo, ascendia a la nada despreciable cantidad de
46.144 reales -piénsese que a Lemaur se le juzgaba por malversar unos 66.000- no se
designd sustituto para el ausente Comisario de Guerra, lo cual no tiene justificacion
pues, por ejemplo, podria haberse nombrado al sobrestante mayor, €l cual, a tenor de
lo previsto en €l art. 19 del Reglamento, era el encargado de asistir al Sobrestante de
Lista en la revista diaria a las brigadas®, anotando los jornales devengados o perdidos

por los trabajadores.

En conclusion: los dos funcionarios que mds tenian que ver con la correcta
distribucién de los caudales publicos eran el Ingenicro del Detall y el Ministro de
Hacienda del camino, es decir, el Comisario de Guerra. Si ninguno de estos dos cargos
fue ocupado por Lemaur, no se entiende bien por qué se le imputé un delito que, tal

y como estaba la legislacion, era practicamente imposible que hubiera cometido. Incluso

*¥a vimos en otro capitulo que el objetivo de estas revistas era evitar 1a superposicion de plazas. es

decir, que se fingiera la existencia de trabajadores. Qtro fraude que se podia evitar mediante este sistema
era el de poner como oficiales a personas que eran simples peones. con 1o que figuraba mayor gasto del
reatmente devengado. Tat fue el caso del arquitecto Tomés Romdn, durante la construccién del puente de Toledo
{(Vid. supra, capitulo V).
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el articulo 1°, Tomo IV, Tratado II, Titulo V de las Ordenanzas del Ejército de 1.768,
prohibia expresamente a los ingenieros encargarse de los caudales que se habian de
distribuir en las obras, aunque fuera con motivo de proporcionar mayor economia y
ahorro a la Real Hacienda. Lemaur, con el visto bueno que, como Ingeniero Director,
ponia al final de cada relacién, lo dnico que certificaba era que las obras se habjan
hecho de conformidad con sus disposiciones, pero no tenia poder de decisién sobre los

pagos”’.

Abundando en esta idea, citaremos otro informe econdmico, elaborado por el
contador nombrado en la causa, Mendoza Sotomayor®®, a tenor del cual los encargados
de manejar los fondos v, consecuentemente, de velar por su correcta distribucion eran,
en primer lugar, el Ingeniero del Detall, y en segundo lugar el Ministro Interventor (es
decir, el Comisario de Guerra). Ambos eran los encargados de certificar la veracidad
del importe devengado, mediante sus firmas, por lo que, insistimos, Lemaur tenia muy
dificil la posibilidad de malversar por si solo o en la forma en que la acusacién

mantenia que 1o hizo.

Lo mas sorprendente del caso es que, cuando se solicitd a Ricaud que diera
explicaciones sobre las obras ejecutadas bajo su direccidén, asi como del coste y
expresion individual de los parajes en que se habia trabajado, éste no contestd

inmediatamente, alegando indisposicion fisica. Cuando, finalmente no le quedd mas

*'Con todo. conviene volver a recerdar que el Tomo 1V de 1as Ordenanzas no fue punlicado hasta 1.771 (Vid.
Capitulo IV, nota 14

%AGS. SSH. 913. carta de Mendcza Sotomayor al marqués de Casatremafies, de fecha 8 de marzo de 1.771.
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remedio que hacerlo, muy difusamente manifesté haber gastado mucho dinero en las
reconstrucciones € indemnizaciones que Lemaur no habia hecho, asi como en pagar los
atrasos debidos a algunos destajistas, pero no proporciond prueba alguna de tales
actuaciones y, finalmente, sus cuentas nunca pudieron ser debidamente interpretadas
pues, segun la Contaduria, el estado de las mismas formado y remitido por este

ingeniero "no tenia individualidad ninguna".

Por otra parte, Ricaud, en un nuevo afan de justificarse, y pensando sin duda
que la mejor defensa era un buen atagque, arremetié contra otro ingeniero, Mariano
Lleopart, cuya admiraciéon profesional por Lemaur era notoria, diciendo que habia
cometido algunas irregularidades en la formalizacién de ciertas relaciones. De poco le
sirvié, pues la Contaduria no encontré nada extrafio en el trabajo desempefiado por
Lieopart. Como puede apreciarse, ninguna de las acusaciones de Ricaud contaba con
pruebas suficientes, y dan pie para pensar que fueron alentadas por €l conde de Croix,
bajo promesa, quizd, de ser nombrado Ingeniero Director si se apartaba a Lemaur de

las obras del camino, cosa que, efectivamente, sucedid.

7.3. Acusaciones colaterales

® Impago a destajistas

No desaprovecho Croix la ocasion que le brindaron los destajistas, descontentos

en general porque se les pagaba con mucho retraso, para aumentar la dimensién real
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de los presuntos desmanes cometidos por Lemaur. Sin embargo, hay un dato que
conviene resefiar, y es que las quejas comenzaron en 1.770, es dectr, con el proceso
ya en marcha y a instancias del conde de Croix. No es extrafio, pues, que Lemaur,
cuando recibid las primeras acusaciones, se¢ preguntase amargamente donde estaban los
destajistas descontentos, toda vez que él, personalmente, no habia recibido queja

ninguna.

Recogemos a continuacion algunas de las quejas textuales mas frecuentes:

"que también fabricéd y corridé con la Puente que se hizo para pasar desde el
camino real a la herreria®, cuya obra era independiente del mismo camino,
....tenia entendido se pagaron los destajos -de estas obras particulares- de cuenta
de la Real Hacienda, y que la cal que se gastd en las herrerias venia de los
mismos parajes de el que se conducia a las obras del caminoe”, segun testimonio
de José GOmez, maestro de obras; "que después de haberse dado por concluidas
muchas porciones de camino se arruinaron”, segun los testigos Alberto Redondo
y Felipe de Lerma, maestros de obra ambos; "que para la fdbrica de las
herrerias usaron los maestros y operarios de las carretillas, herramientas, y
demas del Rey, destinadas para las obras del camino...", segin Juan José de
San Pedro, sobrestante del puente inmediato a la villa de Bembibre; y, en

general, todos los testimonios son de este tenor®.

¥Se refiere a 1as herrerias que Lemaur construyé para aprovechamiento de 1as minas de hierro y carbén que
descubridg. en 1o gue abundaremos mas adelante.

YAGS. SSH. 915
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Buena parte de estas quejas proceden de gente a la que no se habia pagado o,
en su caso, indemnizado; supuesto este ultimo sobre el que habria que decir que si
alguien fue respetuoso y sensible a la hora de indemnizar por expropiaciones fue,
precisamente, Carlos Lemaur. Asi, en carta al marqués de Esquilache, de 11 de
septiembre de 1,765 -es decir, adelantindose a la Instrucciéon que se promulgd en
materia de expropiaciones para el camino de Galicia, en el afio 1.768- Lemaur afirmaba
ser perfectamente consciente de la condicidn que impuso el monarca de indemnizar "en
consecuencia de tasaciones judiciales, los duefos de todas las heredades ocupadas por
el camino..." dada la conocida intencién real de no perjudicar a los vasallos con la

construccion de 1os caminos.

El proceso estd lleno de testimonios del tipo mencionado, echandose en falta las
opiniones de quienes no estaban descontentos y, muy sefialadamente, las de quienes no
solo no lo estaban sino que eran afectos a Lemaur, como Manuel Pérez, Carlos Villaver
y un tal Judrez, al cual Lemaur llamaba "compadre” segin algunos testigos, por lo que
cabe suponer cierta relacidon de parentesco, siquiera espiritual entre ambos vy,
probablemente también, un caso de nepotismo; pero creemos que no de la suficiente
enjundia como para justificar una acusacion de favorecimiento en la adjudicacion de
obras pues, por la misma razon, habria que imaginar que cada vez que un padre,
consagrado ingeniero, tenia a su lado, o sustituyéndole, a un hijo suyo, se trataria de

lo mismo, cuando lo habitual era que se dieran "dinastias" de ingenieros®,

“8asta ver para comprobarlo la Coleccidn Aparici, en AHM.
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A favor, en suma, constan muy pocos testimontos, como los de los destajistas
José Escudero, el padre de éste, y un tal Francisco Gonzélez, todos tos cuales
coincidian en ignorar que Lemaur exigiese algin tipo de contribucion de los destajistas
0 parte de sus ganancias; antes bien, todos ellos manifiestaron no tener duda alguna
sobre el desinterés, celo y continua asistencia a las obras de Lemaur el cual, afiadjan,

atendia no sélo los intereses del rey sino también los de los pobres.

Es interesante recalcar que el testigo Francisco Gonzdlez afiadia en su
declaracién, que el 2 de febrero de 1.770, un tal Patricio de Leyes le requirié para que

"

declarase contra Lemaur, concretamente sobre “sus latrocinios e insultos”,
mantfiestindole "que iba de parte del Conde de Croix”, llegando a ofrecerle un trabajo
ventajoso si accedia a realizar la declaracion que se le solicitaba®. Gonzilez se negd,
y el enviado de Croix, al parecer sobrestante mayor e Interventor del camino, volvid
otra vez en el mismo dia para persuadirle, lo cual viene a confirmar la creencia en que

Croix actud deprisa, recogiendo pruebas contrarias a Lemaur, que era lo Unico que le

interesaba, al objeto de montar un proceso que sélo a €1 podia beneficiar.

A este Patricio de Leyes también se Ie requirié para que contestase sobre los
latrocinios e insultos de Lemaur, a lo que repuso no poder hacerlo por cuanto que
acababa de incorporarse al cargo, tras la separacion de Lemaur, negando, ademas, todo

cuanto afirmaba el anterior testigo.

“ARS . SSH. 915
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Con todo, lo cierto es que una vez apartado Lemaur de la comision del camino
de Galicia, continuaron diandose casos de destajistas que no cobraban puntualmente,
como lo prueba el hecho de que el ingeniero Félix Oneille escribiera en varias
ocasiones a Muzquiz -julio de 1.770- manifestindole lo grave que era la situacion de
los trabajadores y que hasta los sobrestantes llevaban casi un afo sin cobrar®. Este
hecho, unido a las muiltiples quejas que se producian también en otros caminos, hace

pensar que era algo bastante habitual, pese a lo cual no se instruyeron procesos por tal

motivo,

® Examen de las denuncias

Repasando las denuncias de los destajistas, ya dijimos que se echaban en falta
algunas de las que mas podian resultar favorables a Lemaur, como las de los ya citados
Pérez, Villaver y Juirez, dada su implicacién directa en el caso. No obstante, dichas
declaraciones, unicas que hubieran resultado incondicionalmente favorables, parecen
haber tenido lugar, pues hay referencias a ellas; mas, asi como se reprodujeron
literalmente en un "Apuntamiento" o resumen del proceso las que resultaron
desfavorables*, no ocurrié lo mismo ni hemos hallado en los legajos consultados, la

transcripcion completa de las mas favorables.

BAGS. SSH. 915, Incluse 1os peones protagonizaron diversos motines reclamando el cobra de sus jornales
(carta de Ricaud a Llecpart, de © de septiembre de 1.770, AGS, SSH, 915).

“AGS, SSH. 913, documento que lleva el expresade nombre de "Apuntamiento.
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Este detalle es importante, teniendo en cuenta, ademds que todos los testigos
llamados a declarar afirmaban hablar de oidas, de manera que mas parece envidia y
rencor que afdn de veracidad lo que movia a la mayor parte de los declarantes -como
cuando se quejaban algunos de que 10s mejores destajos se adjudicaron a los amigos de
Lemaur. Ello suponia que, preguntados para contestar acerca de si les constaba, por
gjemplo, que Lemaur habia utilizado operarios de las obras reales para sus obras
particulares, contestaban que €so era 1o que tenian entendido porque era éso lo que se
comentaba; pero ninguno afirmaba tener tal conocimiento "de propia mano" y sin
género de duda. Parece, pues, la confirmacion de que una mentira repetida muchas

veces, acaba convirtiéndose en una verdad.

No obstante, conviene analizar mds detalladamente la denuncia de falta de pago
a los trabajadores de las obras, por ser la que mds se repite. El impago se podia
producir de dos maneras: una, no haciéndolo a tiempo, es decir, una vez que se
terminaba la obra y, otra, permitiendo que se siguiera trabajando a pesar de que el
Reglamento lo prohibia en determinadas épocas del ano o cuando, sencillamente, no

habia dinero para continuar.

En cuanto a lo primero, la defensa de Lemaur era bastante féicil, pues a tenor
de lo dispuesto en los articulos 30 y 31 del Reglamento de 1.761, en la poblacién mads
cercana a las obras debia existir un depositario de caudales, con la obligacién expresa
de tener en su poder el importe correspondiente a dos o tres meses de trabajo.

Asimismo, cada vez que fuera necesario aumentar dichos caudales, el Comisario de
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Guerra debia ponerlo en conocimiento del Intendente de la Provincia, el cual mandaria

librar la cantidad en cuestidn de los fondos consignados a la obra®.

Por eso la respuesta de Lemaur, repleta no sabemos si de cinismo o de
ingenuidad, vino a manifestar que la falta de dinero no era asunto suyo, toda vez que
existia la obligacion legal de que siempre hubiese fondos y no era de su competencia
el proveerlos. Omitia decir, por contra, que dicha obligacién, légicamente, tenia un
limite que evitara cualquier exceso en el gasto, concretamente el limite temporal ya
citado de dos & tres meses. Ademas, trabajando en invierno, como mds adelante
veremos, lo que consiguié Lemaur fue, ciertamente, avanzar en las obras, pero también
aumentar las deudas, pues comprometié no solo los fondos de dos o tres meses, sino

también de cinco y seis.

En todo caso, la obligacidon que imponia el articulo 30 del reglamento era de las
que podriamos llamar "vacias de contenido”, pues nunca habia dinero en la reserva que
dicho articulo mandaba crear, ni en el camino de Galicia, ni en ningtn otro. Lo mismo
cabria decir del articulo XXXIV, que contemplaba la obligacion de guardar en Caja el
"haber de una mesada correspondiente a los sobrestantes” para "seguridad de los

jornaleros"*.

*Ya vimos en el capitulo 111, pag. 44, las cantidades qua el Real Dacreto de 10 de junio de 1.761 ordenaba

consignar para cada uno de Tos cuatro caminos que conformarian T2 red radial de carreteras, asi como que. la
arbitrariedad en su adjudicacion. hacia necesario, la mayor parte de 1as veces. acudir a "trasvases” de fondos
de unos caminos & otros.

*Una mesada ascendia a 50.000 reales. pues en algunos documentos se dice que “en poder del Depositario

debe haber siempre dos o tres mesadas; esto es ¢iento o ciento cincuenta mil reales” (AGS. SSH. 913).
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Sin embargo, la preocupacion de Lemaur por que cobraran los destajistas iba
mds alld de lo que constituia el contenido de su cargo, pues fueron numerosas sus
cartas solicitando se pagase a aquélios con preferencia sobre los expropiados; hecho que
demuestra una exquisita sensibilidad social, habida cuenta de las condiciones
infrahumanas en que se desarrollaba el trabajo de los peones de las obras. Por ello, se
explica que Lemaur pretendiese continuar a toda costa los trabajos del camino, como
mas adelante veremos. En su dnimo no estaba, a nuestro entender, conseguir tanto el
avance en las obras como el permitir a los trabajadores que, aun a destiempo, pudiesen
cobrar. Una prueba de ello es que, estando destinado en las obras del canal de Castilla,
lleg6 a adelantar el salario de los peones para evitar que pasaran hambre. A esto habria
que afadir que hubo destajistas que, expresamente, pidieron a Lemaur continuar

trabajando y cobrar al final.

Habria, por Gitimo, razones humanitarias que justificarian por si solas el
comportamiento de Lemaur. En esta linea se puede encuadrar una carta de Juan de
Torres dirigida al conde de Croix en la que se exponian tan vividamente y con tanto
detalle la penuria en la que se desarrollaba el trabajo de los peones de las obras de
caminos, que resulta imposible no comprender que Lemaur, contraviniendo las
Ordenanzas, continuara los trabajos al objeto de que los sueldos continuaran

devengandose.
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En dicha carta, de fecha 29 de julio de 1.768", el Comisario de Guerra
exponia que los peones recibian el pan porque los destajistas recurrian a os canonigos,
comunidades religiosas y particulares ricos; pero, al propio tiempo, debian a los
posaderos la luz, la cama, la ropa, etc. Ademads, los peones recibian la comida a cuenta
de sus jornales, lo cual suponia que, al final, buena parte de lo cobrado se iria en pagar
los servicios recibidos por adelantado. El problema se agudizaba porque, si hemos de
creer a Torres, la picaresca de los destajistas les hacia aprovecharse no poco de la
lamentable situacion de los trabajadores. Asi, siempre segun el Comisario de Guerra,
los peones recibian €l pan a cuenta de sus jornales "en cuya maniobra hubo también su
manipulacion”. Torres no aclara en qué consistia esta manipulacion, pero es facil
suponer que se referiria al cobro de un precio abusivo 0, como poco, superior al que

corresponderia.

Hay otros documentos que también ponen de manifiesto la dureza de las
condiciones de trabajo y vida de los peones que ejecutaban las obras de caminos;
condiciones a las que habria que aiadir la crueldad de los destajistas {os cuales, segin
una representacion que hizo la ciudad de Betanzos al conde de Croix, no es que
pagaran poco a los trabajadores 0 que, incluso, no les pagaran pretextando que no

trabajaban, sino que llegaban a maltratarlos fisicamente.

Para ilustrar este aspecto de las obras piiblicas, pasamos a contar este caso. Se

trataba de abonar su salario a unos labradores que habian puesto sus carros y trabajo

“AGS, SSH, 915
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al servicio de las obras, pese a lo cual no se les quiso pagar después, por lo que tan
sOlo les quedaba el recurso de presentar su queja "a la ciudad”, la cual, a su vez, la
elevé al Capitan General de la provincia. Del documento en cuestion hay que resaltar
la patética manifestacion de que los destajistas hostigaban premeditadamente a los
trabajadores, no solo con amenazas, sino con golpes, al objeto de "evadirse como se
evadieron en diferentes ocasiones de pagarles cosa alguna, por cuyo motivo los pobres
labradores se retiraban muy contentos dando por bien perdidos sus jornales vencidos

a trueque de no sufrir semejantes rigores v malos tratamientos” **,

Por todo ello, no son de extrafiar las conductas que se denunciaban y 1as quejas
de los ingenieros sobre que no habia mano de obra porque los trabajadores habian
abandonado el camino para asistir, por ejemplo, a las tareas de recoleccion®. De
hecho, se preferia que procedieran de lugares situados lejos del camino de cuya
construccion se trataba, pues no era infrecuente que aquellos, teniendo haciendas que

cuidar, abandonasen el trabajo™.

®AGS, SSH. 915 carta de )a ciudad de Betanzos al conde de Croix. No figurs 'a fecha. pero dade que se
refiere al cultivo de 1os juncales de 1a ria de dicha ciudad. debe de ser en torno al afic 1.765. fecha en la
que Lemaur presentd a ia Junta de Comercio y moneda su plan para la colonizacidn de 1os juncales citados.

“Es lo que pasd. por ejemplo. durante la construccion del canal de Castilla cuando, en un momento
determinado, no habia apenas peones y. en cuanto termind 12 época de Ta cosecha, hubo una auténtica avalancha
de trabajadores 10 que, a su vez. 0Casiond serios problemas de tesoreria, como ya se adelantd cuando habiames
del sistema de financiacion, en el capitulo V.

Citamos este caso porque. aparte de haber sido protagonizado por Lemaur. nos sirve para poner de
manifiesto el hecho de que, con demasiada frecuencia, eran 1as cuestiones econdmicas. Taborales y, en general,
de intendencia. las que mds abscrbian a 1os ingenieros. Asi, en el caso citado, Lemaur hubo de dedicarse a
solucionar tales cuestiones durante Tos primeros meses de 1os trabajos. sin poder seguir el trazado de los
restantes tramos del canal, viéndose obligado. pues, a desatender Tos aspectos técmicos de las obras, que
constituian su principal responsabilidad (Juan Helguera Quijada et al. op. cit., pag. 68).

Marchiva Histarico Provincial de Cantabria, Real Consulado de Santander, Teg. 110 v 116. Tal conducta de
abandono del trabajo resultaba especialmente grave en el caso de 105 pecnes camineros quienes. ademds del
trabajo. abandonaban la vigilancia.
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Otro problema que denunciaba el Comisario era que con el sistema de Lemaur,
fos peones tenian que recorrer grandes distancias desde el lugar en que se encontraban
las obras hasta sus respectivos hogares, lo cual suponia que, como no cobraban, tenian
que volverse pidiendo limosna, debiendo regresar después, desandando el camino, para

cobrar y, una vez mds para volver a su casa’’.

En definitiva, de todo lo anterior cabe deducir que con la actitud de Lemaur se
conseguia que los peones, ya que no del salario efectivo, tuvieran al menos un crédito
contra la real Hacienda, pues de otra manera, sin trabajar, no contarian con nada. La
pregunta es si era mejor enviarlos a sus casas, evitando asi que se endeudaran con jos
posaderos, o mantenerlos trabajando hasta que cobraran, pagaran sus deudas, y

pudieran regresar a sus lugares de procedencia con el remanente,

Con respecto a ello, puede decirse que a Lemaur -y €sto es lo que mas parecia
molestar a Croix- no le importaba si, para alcanzar sus propdésitos era necesario "gastar
en junio el producto de una sal que los vasallos de Su Majestad han de comer en
septiembre y octubre”, en palabras del Comisario de Guerra, que muy grificamente,
por cierto, describen el proceso de acopio y distribucién de los fondos de caminos. Esta
actitud despreocupada, habia de chocar, por fuerza, con la de todos los demds
implicados; pero los demas eran funcionarios militares mientras que Lemaur era, sobre
todo -0, mas bien deberiamos decir inicamente- ingeniero. De ahi, sin duda, y en ello

abundaremos, el problema que terminé por crearse.

“AGS, SSH, 913,
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® Ejecucion contra legem

En estrecha relacion con el impago a los destajistas, es necesario mencionar otra
cuestion: la ejecucion de obras durante los meses de invierno. El hecho era que
Lemaur, contra todo y frente a todos, queria continuar las obras no séio aunque no
hubiera dinero, sino incluso en invierno; y si lo primera era grave, lo segundo lo era

aun mds, pues contravenia expresamente 1o previsto en el Reglamento de 1.761.

La principal razén que argumentaba para la continuacion de las obras era que
los mismos destajistas estaban de acuerdo en no cobrar -lo cual era cierto- hasta que
no terminasen la totalidad del trabajo™; sin mencionar el hecho innegable de que todo
cuanto se dejase inacabado repercutiria negativamente sobre lo ya construido, por
cuanto se deterioraria y perderia en parte®. Fue una de las mds enconadas batallas que
Lemaur tuvo que librar contra el Comisario de Guerra, Juan de Torres Castellano, que

se opuso con todas sus fuerzas a la idea™.

“Fr lugar de cobrar por tramos o trozos de chra realizados, a medida que se iban realizando las mediciones
que. perigdicamente. se debian practicar, conforme el articulo XXXIV de ia Instruccidn.

“Precisamente esa obligacidon de paralizar las obras en el estado en que estuviesen a la 1legada del
invierno. fue la causante de que 105 gastos se disparasen por la razdn apuntada. 1o Que no constituye
malversacion. bLa obligacion de parar en 105 meses de invierno fue cuesticnada por otros ingeniergs. come
Bartolomé Amphoux, también destinado a 1as obras del camino de Gaticia. e cua? opinaba que a 1legada de lof
meses de invierno "privando 1a prasecucidn. ocasiona con sus temparales los estrages en el caming hecho”
Asimisma, Amphoux nos da noticia de que, durdante dichos meses, subsistian en las gbras "todos Tos empleados
mayores y facultativos con e1 goce de sus respectivos sueldos y racienes” (SHM 3-1-6-11)

¥l os enfrentamientos entre Croix y el Comisario de Guerra Torres fueron constantes. Al margen de quién
tuviera razon. 1o cierto es que Torres se excedia en sus atribuciones. ¢lvidando con su actitud 1a Real Orden
de 1.751 a tener de la cual los Comisarios de Guerra no debian entrometerse en las actividades de los
ingeniercs. La Orden en cuestion fue dada por Fernando VI @ raiz de unos incidentes ocurridos en Alicante entre
un Ingenierc jefe y un Comisario de Guerra.
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A nuestro entender, siquiera desde el punto de vista practico, tenia razén
Lemaur, pues siempre seria mejor seguir trabajando en espera de que tlegasen los
fondos, que paralizar las obras con todos los perjuicios que ello conllevaria, yva que en
este ultimo caso, nadie cobraria; pero, ademds, habia otras razones que aconsejaban no
paralizar los trabajos como era preceptivo seguin la Instruccién cuando llegase el
invierno. Piénsese, por ejemplo, en el desastre que supondria la no finalizacion de
determinados tramos, dejando el camino con socavones y otros pasos intransitables. En
otras palabras: tanto técnica como humanamente era mas razonable no parar los

trabajos.

Ciertamente, el Reglamento de 1.761, en su articulo XLIV, ordenaba dicha
paralizacion cuando liegasen los meses de invierno, con el fin de acopiar fondos con
que continuarlos en los meses de primavera y verano, lo cual puede parecer absurdo,
pero era la ley y Lemaur no la cumpli6. Quizds tenia razén al obrar asi, y aunque
seguir el Reglamento al pie de la letra pudiera suponer una aberracidn en la practica,
el hecho incontrovertible es que desobedecio no ya las 6rdenes de un superior, sino la

ley en su conjunto.

El mismo Muzquiz, en carta al Conde de Croix, de 4 de junio de 1.768,
conmina a éste para que previniese a Lemaur de que no tenia razén en sus quejas contra
Torres, porque cuanto exponia era opuesto al Reglamento e Instruccién de 1.761, y a
la resolucion de 27 de junio de 1.766; es decir, que no debid trabajarse en invierno,

y si se hizo contraviniendo las normas porque era conveniente, como era la opinién de
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Lemaur, lo menos que podia haber hecho era hablarlo con el Comisario de Guerra y
obtener permiso del Superintendente Delegado. No obstante, Muzquiz ordené que
pagara la obra ejecutada, sin adoptar medidas de caracter disciplinario, lo que, a
nuestro modo de ver, solo puede significar dos cosas: o bien que, en el fondo, estaba
de acuerdo con la actuacién del ingeniero, o bien que le apreciaba o necesitaba tanto

como para no prescindir de sus servicios, por cuanto le consideraba insustituible.

Hay otro dato a tomar en consideracién: no era ésta la primera vez que, pese
a lo dispuesto en el Reglamento, se trabajaba en invierno. El mismo Lemaur lo hizo
en 1.767, con Torres como Comisario de Guerra y sin ninguna oposicion por su parte.
La pregunta es, entonces, por qué lo que se acepté en 1.767 dejd de hacerse un ano

después.

® Talas

Aunque, formalmente, no fue el asunto de las cortas de madera ordenadas por
Lemaur objeto de acusacion formal, se le dio mucha importancia, sin duda con el

proposito de abundar en los perjuicios que el ingeniero causé en Galicia.

Croix ordend que se elaborara un informe con todas las quejas de quienes se
considerasen afectadas por las cortas que Lemaur hizo para beneficio de las herrerias.
El primero en contestar al informe fue el Regidor de Ponferrada, cuya declaracion al

respecto comenzaba diciendo que Carlos Lemaur era tan querido por "las gentes de este
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Pafs...que le sacarian ayroso", refiriéndose a la acusacidon de cortar arboles sin

indemnizar>>.

Decia también que, de todos los preguntados, hubo muchos que "no quisieron
firmar el memorial en que se mostraban los graves perjuicios que con el camino les
ocasiond Lemaur, derribando sus casas y cortando en sus montes..." Esto parece
indicar dos cosas: que la acusacion, lejos de ser espontanea, se les daba hecha; lo que,
a su vez, es tanto como admitir la manipulacion de pruebas que roded todo el proceso
y. por otra parte, que Lemaur, lejos de ser odiado y temido por los naturales de las

zonas cercanas al camino, como pretendia el conde de Croix, era querido y respetado.

No ocultaba el Regidor de Ponferrada en ningin momento, la antipatia que
Lemaur le merecia, aun sin conocerle. A ésto habria que afadir que las pocas
declaraciones que finalmente se obtuvieron, fueron hechas en el afio 1.770, es decir,
a los pocos meses del inicio formal del proceso -no durante la ejecucion de los trabajos,
como hubiera sido lo normal. Todo parece indicar que estas acusaciones fueron

obtenidas mediante un artificial montaje de pruebas ordenado por Croix.

Es cierto que las cortas se hicieron y, probablemente, es cierto también que
Lemaur no indemnizd, al menos a su debido tiempo, a los particulares, dnicos a

quienes segin la Real Cédula venia obligado a satisfacer econémicamente; mas, lo que

*AGS. SSH. 913. Carta de Manuel Garcia de lgs Llanes y Vinero a D. Pedro Luis de Ulloa y Miranda, Sefior
de Noceda. de fecha 1 de abril de 1.770.
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es indudable, es que tenia licencia para ello y Croix no se molestd, si es que no lo
sabia con anterioridad, en averiguarlo. No obstante, pese a estar en posesidn de
licencia, nuestra opinién es que s1 Lemaur hubiera sido procesado por las
indiscriminadas cortas, habria sido condenado, pues la legislacion sobre montes era tan
estricta al respecto que malamente podia cortarse un arbol sin consecuencias, como ya
vimos al hablar de las Ordenanzas que reguiaban esta materia; mas adn siendo Galicia

de las provincias clasificada como maritima.

De lo que no cabe duda es de las graves consecuencias de dichas cortas. De ello
da buena cuenta una carta escrita por otro ingeniero, Manuel Travesi, al conde de
Croix, en la que se hablaba del odio que los paisanos tenian a los ingenieros por
considerar que habian sido ellos quienes arruinaban sus tterras, y €l consiguiente riesgo
de motines por dicha causa’®. Continuaba la carta diciendo que, siendo Galicia un
"pais frio y pobre y que el fuego les es medio alimento a los naturales", si faltaba la
madera, perecerian de frio. Si a ello se anade que la mayoria de las casas eran de paja -
con el consiguiente riesgo de incendios- facil es hacerse una idea de la importancia que

la madera tenia para los naturales.

Ciertamente Travesi no era en absoluto afecto a Lemaur; pero del documento
en cuestion se puede deducir que, asi como resulta dificil creer la afirmacion de que

Lemaur no habia pagado a nadie por los drboles que cortaba, es, en cambio, muy

**AGS. SSH, 915. Carta fechada en Bembibre. e 16 de marzo de 1.770. Esta misma situacion ya vimos se daba
en otros caminos, comoc en el de Valencia. donde hubo un serio altercado entre ingenieros y particulares.
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interesante la informacion que ofrece su otra manifestacion acerca de la importancia que
los bosques tenian en la vida de los particulares. Con todo, la carta de Travesi daba a
entender que lo verdaderamente grave no era tanto que Lemaur no indemnizase por la
madera que utilizaba -aspecto en el que la acusacién puso el acento- como que efectuase
las cortas sin atender ni al cuanto ni al donde. No obstante, Croix, tal vez por su
condicién militar, prefirio centrar la acusacion en la malversacion y en la
insubordinacién aunque, como veremos, al menos en cuanto a lo segundo se refiere,

escogio el cauce procesal inadecuado.

Por otra parte, la acusacién parece mezclar cosas que no tienen nada que ver,
de manera que obran en autos quejas referentes a cortas practicadas en terrenos
concejiles, que debieran haber sido desestimadas desde el primer momento, pues la
licencia otorgada por el rey a Lemaur le autorizaba a practicar esa clase de cortas sin
necesidad de indemnizar en el caso de terrenos comunales’. Igualmente era absurdo
que las denuncias fueran precedidas de una queja por no haber "pedido licencia a la

Justicia” del lugar en cuestién, porque Lemaur no tenia por qué pedirla, ya que la

YEY profesor de la Cruz Aguilar. en su obra "La destruccidn de Tos Montes. Claves histérico-juridicas”.
Univ. Complutense, 1.994, pdgs. 45y 46, enrelacion al origen de 1¢s bienes comunales. sefiala que son aquéllos
que "promiscue his utuntur”, es decir. 10s que se usan promiscua o indistintamente. Dice también el profesor
de 1a Cruz que. en cuanto al disfrute de pastos. el sefior de la ciudad o villa "disfrutard igual que los demds”
pero ha de examinarse el lugar en el gue habitan "y tienen el hogar principal, sin que importe que tenga en
determinado lugar el dominic respecto de Ta jurisdiccidn y los vasallos. porgue este dominic va separado de
Ta propiedad de 1os pastos y de Tos términos, y transferida una no se transtiere el resto”. Con ello se pone
de manifiesto la arbitrariedad o, mejor diche, 1a injusticia para con los vecinos de los pueblos, parte de
cuyas tierras se permiti¢ & Lemaur explotar come s1 de propiedades reales se tratara.

En el mismo sentido se declara Castillo cde Bovadilia, que en su "Politica para Corregidores. Libro
¥, Capitulo 1V, 3, sefiala que e1 "sefiorio de los bienes de los pueblos es dellos™, estableciendo su crigen en
Ta division que hizo Augusto César en provincias, vy 12 aplicacion a 1as mismas de una serie de bienes y “otras
rentas fiscales, y del derecho real se apartaron y aplicaron al Imperic, y asi los dichos bienes de los pueblos
no sen de los emperadores,ni de los Reyes, ni ellos pueden apropiarlos a si. ni usar dellos, sino dando buen
cambio y recompensa Con causa. y por necesidad pablica por alguna gran novedad y ocasion digna de remedio muy
impertante al Rey y al Reyno...Y aunque el Emperador Antonino dijo Yo soy el Sefior del mundo, y 1o misme dijo
el Emperador Zendn. aquéllc se entiende cuanto a 1a jurisdiccidn, proteccidn y defensa. y no cuanto al sefiorio
y propiedad que son cesas distintas. .. " Continta Bovadilla citando Tas Partidas en apoyo de su teoria (Partida
Tercera. Ley IV, Titulo 28) poniendo. en definitiva, de manifiesto la nula Tegitimidad que tenian Tos Reyes
para actuar sobre 105 bienes comunales pese a lo cual, como estamos viendo. disponian de elios a su antojo.
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Justicia mds alta, valga la expresion, encarnada por el rey, le autorizaba a hacer

cualquier corta™.

La denuncia de Travesi ponia de manifiesto un hecho en el que nadie parecia
reparar: que el problema lo habia originado la Administracion, concediendo una
licencia que permitia hacer cortas indiscriminadamente, en cualquier lugar y en
cualquier cantidad, por lo que, siendo consecuentes, a quien habria habido que pedir

responsabilidades era a aquélla, y no al titular de la licencia.

Pese a todo, justo es decir que si por algo resultaron perjudicados los lugarenos,
fue por las cortas de sus arboles, siendo la indemnizacion, podria decirse que lo de
menos. Por eso, sus quejas hacen referencia, en gran medida, al hecho de que
quedaban imposibilitados para construir sus propias viviendas, al no permitirseles a
ellos explotar sus bosques; a lo que habria que afadir el agravio que suponia permitir

a los funcionarios de la Administracién utilizarlos a su antojo.

® Expropiaciones: el Seior de Noceda

Uno de los sitios por los que habija de transcurrir el camino real de Galicia era

el lugar de Noceda, perteneciente al Sefior del mismo nombre, llamado Pedro Luis de

Ulloa, que aparece, desde el principio, como afecto al Conde de Croix, y del que

AGS, SSH, 915
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podemos decir que actud claramente movido por intereses puramente crematisticos,

ajenos completamente a las obras.

El primer enfrentamiento entre Noceda y Lemaur se produje cuando el primero
se opuso con todas sus fuerzas -incluso judicialmente- a que el camino, concretamente
un tramo comprendido entre Piedrafita y El Cebrero, pasase por sus tierras. Noceda
dio todo tipo de excusas, desde que nevaba mucho y ello perjudicaria al camino, hasta

el grave perjuicio que se iba a causar a los "pobres labradores”.

Finalmente, cuando vio que no habia forma de parar las expropiaciones porque
no se iba a desviar el camino, centré todo su esfuerzo en intentar conseguir
indemnizaciones desmesuradas por las tierras expropiadas, a pesar de que la tasacion
se habia realizado conforme a derecho. El problema surgid respecto de la cantidad a
cobrar, Onico punto en el que, como ya vimos, las normas ni decian ni aclaraban gran
cosa. De hecho, se tasé por exceso, segin confesaba Mariano Lleopart a Muzquiz®,
por lo que Lleopart se neg$ a firmar la orden de pago, aunque, finalmente, le fue

abonada toda la cantidad que reclamaba.

En esa misma carta, Lleopart afirmaba que Noceda usurpé el terreno a los
naturales, los cuales no se atrevieron a quejarse por su prepotencia, y que se llegd a

ordenar al Corregidor de la villa en cuyo término se encontraban los terrenos que se

*AGS. SSH. 914 Carta de Llegpart a Muzquiz, de 18 de diciembre de 1.777.
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le expropiaron, que asistiera a la diligencia de tasacion, a fin de evitar que por el

expropiado se alegara parcialidad®.

No es de extranar que Noceda actuara como agente de Croix, en cuanfo a
recabar informaciones contrarias al ingeniero Lemaur, conforme el Conde le solicitaba,
pues aquél le beneficid en numerosas ocasiones, sin ir mas lejos, con las
indemnizaciones sefialadas. Vista la relacion entre Noceda y Croix, de clientelismo puro
en el sentido clasico de la palabra, es obvio que tanto su testimonio como los por él
buscados, no podian considerarse como pruebas serias de cargo para acusar a Lemaur

de las mds variadas irregularidades.

Hay otra razon que justificaria las acusaciones de Noceda hacia Lemaur y que
podria ser la envidia, pues aquel era también propietario de una herreria en las
posesiones que tenia en Valcdreel, lugar muy proximo al en que Lemaur tenia una de
las suyas, por lo que la competencia entre ambos pudo actuar como acicate para
intentar, a toda costa, quitarle de su camino, lo que le uniria ain mds a ias intenciones
de Croix; aparte de que Noceda se considerd muy perjudicado por las obras del camino
en si, pues creia que la mala construccidn del mismo en el tramo cercano a sus

propiedades, repercutiria muy negativamente sobre ellas.

¥Como prueba del exquisito cuidade que se tuvc en resarcir al sefior de Noceda debido, sim duda. a sus

buenas relaciones. esta el hecho de que en la mayoria de las expropiaciones. aparte de ser menor el importe
satisfecha. 1legaba incluso a reducirse, produciéndose una diferencia bastente profunda entre 1o tasado v 1o
efectivamente cobrado: hay bastantes ejemplos de particulares que no tuvieron tanta suerte comp Noceda

Por otra parte conviene sefialar que es muy probable que Noceda, en efecto. se hubiera apropiado de

unas tierras que no le pertenecian, To cual constituiria un case mds de transtformacidn ge un sefioric
Jurisdiccional en propiedad.
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® Cobro de comisiones

También es curiosa la aparicién en los autos de una carta remitida por un
clérigo, sin firma, el cual manifiesta que un penitente le habia confesado que entre
sobrestantes y maestros de obra, se habia constituido una auténtica mafia, pues
cobraban de los destajistas una cierta cantidad de dinero, bajo la amenaza de que, caso
de no recibiria, les rebajarian los asientos. El documento es de fecha 20 de marzo de
1.765, siendo asombroso que no se haga cuenta del mismo hasta marzo de 1.770",
tomandose en consideracion al mismo nivel que el resto de las denuncias de los

destajistas y particulares expropiados.

No hemos podido comprobar la veracidad de este testimonio, pero qué duda
cabe de que era perfectamente posible el cobro de lo que podriamos denominar,
anacrénicamente claro estd, comisiones ilegales, segin hemos tenido ocasion de ver en
el camino de Catalufia®. Notese que en el documento citado no se mencionaba, ni
directa ni indirectamente, al ingeniero Lemaur, por 10 que no tenia ningun sentido

incluirlo en los autos -como, efectivamente, se hizo. Parece que la causa de haberlo

BAGS, SSH. G15.

“Dicho sea entre paréntesis, el caming mds caro de los cuatro emprendidos por el Real Dacreto de 1.761

fue. precisamente, &1 de Catalufiz. al menos de los datos que se tenian al 31 de diciembre de 1 768. Mientras
los de Galicia. Valencia y Andalucia rondaron Tos 4.000.000 de reales. el de Catalufia ascendid & §.000.000
(Menéndez. op. cit.. pag. 317) Es dificil saber de cudntos kildmetros estamos hablando para poder establecer
la correcta comparacion entre Tos cuatro caminos. toda vez que 10s trazados variaban continuamente. y el método
de construccion empleado en cada momento también podia hacer variar la Tengitud de 1o construide. por ejemplo,
s1 el ingeniero decidia dar menos pendiente a un tramo del camine o, por el contrario, dejaba dicha cuestion
al mere transcurse del tiempo. Con todo. segun Madrazo ("EL sistema de transportes™, op. cit., pdg. 165). al
finalizar el siglo XVIII 1a longitud de To construido seria, aproximadamente. T1a siguiente: Madrid-La Coruna.
350 Km.; Madrid-Barcelora. 50 Km.. Madrid-La Junquera (se trata de Madrid-Valencia-La Junquera). 500 Km. .
Madrid-Cddiz, 400 Km.
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hecho asi obedece a la intencion de insinuar sutilmente que Lemaur estuviera implicado

en el asunto, pese a lo extemporaneo del testimonio y la falta de pruebas.

Otra denuncia de tan curioso personaje, aparecido a ultima hora, como todos los
demas “presuntos testigos”, fue la consistente en afirmar que los dependientes de los
almacenes llevaban la cuenta y razén de herramientas a su mayor conveniencia, de
marnera que "sl se componen cuatro herramientas dicen que son treinta”, embolsandose
la diferencia®. No dudamos de la veracidad de la denuncia, mas parece que para
obrar asi los cargos inferiores debian estar en perfecta connivencia con los
superiores™; por ello insistimos en que, si bien no se puede probar, no puede decirse

que no fuera posible e, incluso. probable la conducta denunciada.

Concretamente, dentro de las obras del camino de Galicia, consta el recurso de
un destajista el cual, pensando probablemente que la mejor defensa era un buen ataque,
se quejaba de la conducta de Lemaur en el sentido expresado, cuando en realidad se
puede comprobar después que, dicho destajista, puesto de acuerdo con un ingeniero -
Manuel Travesi, encargado del detall y uno de los promotores de la acusacién contra

Lemaur- se adjudicaba directamente las obras a mayor coste que si se hubieran dado

5G5S, SSH. 915. En relacién con las herramientas. hay que decir que venian a ser un articulo de lujo, sin

duda por Ta falta y carestia de hierro. Por ello. aparte del rigureso control que iz Instruccion de [ 761 vy
otras disposiciones. establecian sobre aquéllas, se descontaba de Jos salarios tanto las recomposiciones como
10 gue se hubiera perdido o gastadoe.

“Aungue conviene recordar aqu' las palabras de Ciceron (“"De Jegibus', TIT. 3, 6): "Leges sunt guas

apparitcres nostri volunt"”.
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a otro contratista. Al parecer, se le llegaron a pagar 90 reales por toesa en lugar de los

36 que se abonaban regularmente®®.

7.4. Deficiencias en las obras

Lemaur no fue acusado formalmente, es decir, ante un Tribunal, de haber
construido deficientemente; pero si se le imputaron numerosas irregularidades de ese
tipo al hilo de todo el proceso, con la indudable finalidad de aumentar el peso de la
acusacion, influyendo en el dnimo de quienes le iban a juzgar, para conseguir una
condena®. La base de esta imputacion fue el informe del ingeniero Ricaud, el cual,

como vimos, era enemigo declarado de Lemaur,

Hay que afadir que el conde no inspeccioné personalmente las obras para
comprobar cuanto Ricaud le planteaba, pues esto le brindaba argumentos suficientes
para desembarazarse de Lemaur; y, Gltimo en orden aunque no en importancia, esté ¢l
hecho de que si Lemaur era apartado del cargo que desempenaba en las obras, Ricaud
ocuparia -como, efectivamente, sucedié- su cargo, por lo que no resulta extrafio que

hiciera cuanto en su mano estuviese para que ¢l puesto quedara vacante.

SAGS. SSH, 615

Si a Lemaur se e acusaba de malversacién de los fondos destinados a las obras, qué duda cabe de que,
s1 encima se demostraba que habia construido deficientemente. la citada acusacidn de malversacion se veria
sustanciaimente apoyada. De ahi, probablemente. la inusitada -y sorprendente- dureza de Ricaud al repasar las
obras construidas por Lemaur.
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No obstante, lo que estaba falto de solidez no eran las obras, sino la misma
acusacion; en primer fugar porque todas las obras piblicas, va sean caminos o puentes,
siempre necesitarin de un presupuesto extraordinario para Ssu conservacion o
mantenimiento, sin que ello suponga que los gastos hechos por tal concepto obedezcan
a malversacion ninguna. En segundo lugar porque, en el caso que nos ocupa habia que
tener en cuenta, ademas, la calidad del terreno sobre el que se trabajaba -aspecto en el
que incidiremos mas adelante. De hecho, se gastaban en obras de reparacién y
conservacion de caminos millones de reales, de donde derivé la necesidad de establecer

para ello un impuesto especifico: el portazgo® .

#® El informe Ricaud

La orden de demolicidon de una parte de los trabajos realizados por Lemaur,
fruto del informe técnico elaborado por Ricaud a instancias del conde, aparte de dar a
aquél y, por extensién a Croix, carta blanca para actuar a su antojo, constituyé una de
las decisiones mds errdneas que pudieron adoptarse en el "caso Lemaur”, pues cierta
re-construccion siempre hubiera sido necesaria®pero, como su propio nombre indica,

no implicaba la demolicién de todo lo anterior. Como ya adelantamos en la

¥Y¥a vimos también que muchos caminos tenian su normativa especifica para conservacicn y mantenimiento.

aparte de la general que 11egd a existir; buena prueba de que todas y cada una de las obras publicas
necesitaban de ello. Por otra parte, las obras de puentes y caminos publicos, asi como los operarios que en
ellas trabajaban, estaban exentos de pagar alcabalas y demds derechos impuestos sobre los materiales y
comestibles. gozando. ademds. de 1a 1ibertad de abrir canteras, cortar lefia. y aprovecharse de Tos pastos en
105 terrenos publicos y baldios, guardando las leyes y ordenanzas de la materia. segun Reales (rdenes de 4 y
6 de junio de 1 785 y 5 de abril de 1.805: notas 4 ¥ 5, tit. 35, 1ib. 7. Novisima Recopilacién (Escriche. voz
"Caminos y carreteras”, pdg. 158).

®lomo era necesaria en todas y cada una de las obras pUblicas gque se construian. pues siempre habia

}mp@nderab1es. desde el clima a 1a gecgrafia. pasando. por supuesto. por los medios materiales y técnicos de
@ época.
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Introduccidn de este capitulo, la citada orden llevaba fecha de 17 de agosio de 1.769,
y estaba dirigida por Muzquiz a Croix, con el mandato literal de que "se reparen y

compongan las obras hechas”.

El informe es muy extenso, reiterativo en ocasiones e, incluso, inconexo,
circunstancias que lo hacen relativamente confuso, razén por la cual hemos procedido
a resumirio y agruparlo por materias. El motivo, ademds, de extendernos en €I,
obedece a la intencidn de probar lo imitil del mismo, cosa que €l dictamen que puso fin
a la causa no pudo hacer, por cuanto que la mayor parte de las obras a que hacia
mencion ya habian sido destruidas, razon por la cual no se pudo hacer una evaluacién
técnica de las presuntas "imperfecciones del arte” cometidas por Lemaur. Por eso, en
cada apartado se describe y explica por qué los defectos de construccion que Ricaud

denunciaba no eran tales.

Defectos en alcantarillas

El "informe Ricaud” comenzaba mencionando que, en las obras del camino

desde Astorga hacia La Corufia, habia dos "alcantarillas"® inutilizables, por no

®lg definicion de alcantarilla planted siempre bastantes problemas. no 11egdndose nunca a un criterio

unitario. si bien en el afic 1.846 una comisidn de la que formd parte Lucic del valle redactd una "Circular,
remitiendo a los Gefes politicos y a los Ingenieros jefes de distrito Tos formularios aprobados para la
reddccion de tos proyectos de obras pubficas de camines” (Col. Tegislativa de £spafia, 1.814-1899, Circular de
28 de abri) de 1.846, pdg. 165 y s5.3. en la que se puso de manifiesto la variedad "en 1a aplicacion de los
nombres que sirven para designar 1as obras destinadas a dar paso a 10s cursos de agua Segun su importancia”,
de manera gue. no habiendo nada convenido hasta la fecha para "distinguir un puente de un pontdn. . .unido a las
diversas palabras que suelen usarse para representar una misma idea. como son. las de puentecillo. pontdn,
pontarrdn y alcantariiion”. se decidié la comisidn a dividar tal clase de obras en cuatro categorias: puente.
pontdn, alcantarilla y tagea. diferenciando cada una de ellas en funcidn de 1a dimension que hubiese entre igs
“claros pertenecientes a 105 arcos que se construyen entre los mismos”, con 10 que-

Tagea: hasta 4 pies inclusive.
Alcantarilla: de 4 a 10 id.
Ponton: de 10 a 30 id.
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haberse ejecutado con la debida precaucién, de manera que, "halldndose el terreno
cortado a plomo muy superior a su plano, el continuo golpeo de las aguas ha terminado
por socavar el terreno en su entrada, y abriéndose paso por debajo han terminado por
salir por varias partes del muro de sostenimiento del lado opuesto” (para ilustrar los
términos técnicos empleados y el proceso de aterramiento de las alcantarillas vid.

figuras siguientes).

Por Jo que se refiere a las demds alcantarillas, también tenian, segin el mismo
ingeniero, notables imperfecciones del arte, ¢ innumerables defectos de mala
construccion, perceptibles "en la mayor parte de las murallas que sostenian terraplenes,
por el lado de las caidas, acreditando, pues, poca permanencia, y necesitadas todas ellas

de urgente reparo”.

En definitiva, las alcantarillas, carecian, en general, de los requisitos que debian
tenerse en cuenta para su construccion, pues estaban construidas en piedra seca, con
poca solidez y menos arte, "y sin la capacidad proporcionada a las avenidas, desoyendo
los consejos de los naturales”, cosa que, por cierto, constituia un pecado bastante

habttual.

Puente: de 30 en adelante.

Fn reaiidad, To que se pretendia con estas distincicnes era dejar de diferenciar cada una de dichas
obras atendiendo Unicamente a Ta importancia del curso de agua sobre el gque se construfan.

Con todo. Tas alcantarillas eran. a menudo, simples desagles y en este sentido apunta la definicién
de Garcia Tapia (op. cit . pdg. 510). que manifiesta que alcantarilla es diminutivo de alcéntars (del drabe
"al quantara” = puente y. por derivacion, construccidn abovedada). es decir. "construccidn abovedada de pequefia
Tuz cualquiera que fuese su funcion. Pasd & designar Unicemente los conductos abovedados de saneamiento".
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,,,,,,,, L{NEA DE LADERA.

___DESMONTE (DN DECL{VE CORRECTD.
DESMONTE

TERRAPLEN

MARC DE SOSTENIMIENTO.
ALCANTARILLA

FOS0

DESMONTE REALIZADO *A FLOMO®,
BUE PROPICIA LA CREACISNM

DE DERRUMBADERDS.

U ISRV ILSRES

Elementos que intervienen en la construccidon de un camino
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SITUALIEN INICIAL .

CioN DEL DERKUMBADERD: LO%
FF?S%!‘SAY 1ALCANTAR1LLA5 QUEDAN CEAADIS
( ESTANCAMIENT? DE AGUAS, £TC.).

LA TIEERA Y EL AGVA TERMINAN CATENDO
SOBKE EL CAMING, QUE QUEDA IMPRACTICABLE

Fases del derrumbamiento de un desmonte realizado "a plomo”, sin el declive correcto
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Continuaba Ricaud diciendo que, desde la salida del puente de El Manzanal hacia el
puente del rio Boeza, el camino se habfa cargado con tierras gredosas, por 1o que se
hacia intransitable en el invierno. En sus propias palabras, todo parecia "como
executado a la voluntariedad y arvitrio de los mismos destajistas y sus peones"™.
También denunciaba la existencia de porciones de foso sin abrir, lo que, a la larga,
impediria correr a las aguas, o las obligarian a permanecer en €] camino, al que,

consecuentemente, perjudicarian.

Esta circunstancia, ademas, favoreceria la prictica ya apuntada en otro lugar,
de la usurpacion de tierras por los particulares, y que en palabras de Ricaud se traducia
como que "los labradores codiciosos ocupan las tierras y las aran”. El informe de
Ricaud resultaba particularmente interesante en este punto por cuanto abunda en la idea

de que tal conducta era prictica demasiado comun’’,

Falta de pendiente transversal

Por otra parte, al haberse quedado las tierras de los desmontes cortadas a

plomo, se habian formado "grandes derrumbaderos”, que contribuian a hacer el

PTeniendo encuenta que Ta greda s una especie de arcilla, pudiera ser -aunque no necesariamente- gue 1as
lluvias tanto del invierno como del verano, pers sobre todo 1as primeras, hicieran intransitablie el camino.
canvirtiéndolo en un Todazal: pero no es menos cierto que el hecho de que hubiers o no gredales -que, dicho
sea de pasc, debian ser cubiertos congrava y arena- dependia, en buena parte. de la propia Naturaleza mds que
de 1os ingenieros.

Etimglégicamente,. greda viene del latin creta, material impermeabilizante. utilizado como desengrasante
para la lana en los batanes. Se emulsiona y toma una forma pastosa. pegajosa y reshaladiza.

"Fue practica comun en todos Tos caminos y en todo tiempo, como ya hemos visto en otro capitulc, para io
cual se dictaron desde antiguo disposiciones legales dirigidas a sancionar a aquellos que embargaban. de una
u otra manera. los caminos. Ya entrados en el siglo XVII1, hay una propuesta de Sabatini, del afio 1.775.
sugiriendo que fueran los justicias de los pueblos losg encargades de velar por evitar las usurpaciones en 10s
caminos.
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camino intransitable, cegando los fosos, con lo cual fas aguas quedaban estancadas en
algunos trozos, mientras gue otras corrian por la superficie del camino, "abarrancan-
dolo y causando atascaderos en los parajes, en donde ademas de ser el terreno de mala

calidad, no se tomo la precaucién de afianzarlo al tiempo de su construccion”.

En descargo de Lemaur a este punto hay que decir que el procedimiento
consistente en cortar a plomo el terreno sin dar a los taludes el declive necesario para
su estabilidad, era practica comun seguida en todos los caminos, y obedecia a
cuestiones de ahorro al erario publico, bajo la filosofia al uso consitente en que lo que
podia conseguirse dejando obrar al tiempo, no habia de pagarse a los peones. Por tanto,
creemos que si a los ingenieros se les daba constantes instrucciones de moderacién en
el gasto, no podia sorprender un proceder semejante mi, mucho menos, considerarse

motivo serio de censura.

Concretamente, mencionaba Ricaud la porcion del camino desde Ruitelin a
Piedrafita y Noceda, que seria intransitable en invierno "pues s6lo algunos trechos de
camino eran firmes en todo el trayecto, y las tierras de los terraplenes que hacian parte
de aquél, se habian desprendido buscando su natural declivio unos, y quedando otros
abarrancados notablemente por las aguas que, por todas partes, habian atravesado el
camino”. Citaba el caso de un terraplén que, a su juicio, acabaria por desprenderse vy
causaria graves perjucios a la herreria del sefior de Noceda -de quien ya hemos hablado
y a quien Ricaud y Croix mostraban mucho interés en satisfacer-, la cual se hallaba al

pie de dicho derrumbadero.
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Empleo de materiales inadecuados y deficiente disefio de las obras de fabrica

Proseguia el informe diciendo que muchos trozos de muralla construida en
piedra seca para sostener terraplenes a orilla del rio Torres, no se habian precavido
contra los efectos de las aguas, y que las obras hechas en el puente del rio Boeza eran
muy malas, por lo que "habia que providenciar otras nuevas para precaver el puente
con las avenidas y terraplenes y reparar estos de continio”, cuando lo logico hubiera
sido construir de tal manera que las obras pudiesen acreditar su permanencia para

siglos.

Senalando que [as paredes de sostenimiento estaban mal construidas y muchas
derrumbadas, terminaba Ricaud su informe diciendo que, en definitiva, de 22
alcantarillas quedaban 2, porque unas quedaron atascadas y sus entradas sepultadas
debajo de los terraplenes que formaron las avenidas; y, otras, quedaron sepultadas bajo
las tierras arrojadas al camino, lo cual fue debido a no haber tenido la precupacion de
cuidar en la construccion de su resguardo y permanencia, tanto en la parte de entrada

de las aguas como en la de salida.

Igualmente, de Piedrafita al Lugar de Corsul™”, habia un puente en rampa,
sobre el rio Nasén, cuyas cepas "carecian de las debidas precauciones para su

conservacion y resguardo, pues se presentaban de cuadrado a la corriente del rio sin

"Este debe referirse al lugar hoy conocido como Cruzul. sin que sorprenda la variacion toponimica. toda
vez que es bastante frecuente a lo largo del tiempo.
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tajamar y estaban construidas de mamposteria ordinaria con pizarra, con tan solo los

dngulos de canteria desde la retreta de los cimientos"”

. Si a ello se anadia que no
habia tajamar que dividiese las aguas ni desviase los cuerpos (maderas, etc.), con el

tiempo era mds que previsible que degradasen la mamposteria, haciendo peligrar el

puente, cuyos planos se pueden ver en la pagina siguiente.

Aunque mas adelante comentaremos detenidamente el jucio que hace Ricaud a
las obras construidas por Lemaur, es ahora el momento de reparar en lo extrafia que
resulta la afirmacion que hacia sobre la necesidad de "oir a los naturales del lugar”,
pues la realidad demuestra que "los naturales” podian esforzarse cuanto guisieran dando
consejos a los ingenieros en materia de talas y cortas, por ejemplo, sin que nadie les
hiciera caso, como también hemos tenido ocasion de ver. Ricaud puso especial énfasis
en los puentes construidos por Lemaur, alegando que habian sido construidos "con poca
solidez y menos técnica", pues faltaban, incluso, los elementos arquitectonicos
indispensables para su sostemimiento. Segun €I, debian haberse construido las cepas
hasta la altura de las mayores crecientes (sic), asi como con tajamar por la parte de
arriba, revestido de canteria, no siendo excusa para no hacerlo asi la manifestacion de
Lemaur de que las crecientes no solian tomar mucha altura y eran de poca duracion
"pues conviene siempre precaberse frente a los acontecimientos que nadie puede

prever".

“Galicismo: de retraite. término arquitecténico que significa descarga. En espafiol, el diccionario de
Corominas no 10 contempla. pero 1leva a refeje. que segun la Real Academia es. en su acepcién cuarta (Arg.)
"lo que Ta parte superior de un paramento en talud dista de la vertical que pasa por su pie”.
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Recalcamos esta frase por lo que de irénico tiene el hecho de que Ricaud
pusiese tanto €nfasis en la prevision, cuando si por algo no se caracterizaban las obras
pablicas del XVIII, a tenor de todo lo que hemos visto, era, precisamente, por eso. Es
decir, que, en el mds que improbable supuesto de que desconociese las habituales
practicas de asentistas, destajistas, y demas empleados en la construccion de caminos,
sus comentarios son tan falsos como improcedentes. Ademds, Lemaur no construyé las
tajamares porque, muy razonablemente y siempre con miras al ahorro al erario
pblico™, observando el cauce del rio, a falta de otro sistema mejor para hacer los
cilculos, debi¢ estimar que el mismo no Hevaria mucho caudal y, consecuentemente,

no hacian falta las tajamares’™.

Calculo de los gastos de recomposicién

Tras haber puesto de manifiesto todas las imperfecciones encontradas en el
trabajo de Lemaur, Ricaud hace un célculo prudencial del coste de los reparos que
considera indispensables, deduciendo que, tras haberse gastado unos 30.309 reales para
dos leguas de caminos (unos 11 Km.), sin contar €l bombado, ni colocar guarda ruedas,
se necesitarian 262.504 reales y 22 maravedies y 2/3 de vellon (desde Ruiteldn a

Piedrafita, aproximadamente unos 7.5 Km):

"Preocupacion en Ta que cotncidia con todos 10s gue intervenian, de una u otra forma. en la construccion
de ohras pablicas. desde 10s ingeniergs hasta -sobre todo éstos- los mds altos cargos de ig Administracidn.

“Por tajamar se entiende un dique de encauzamiento, que constituyé la mejor solucion técnica de la época -
aungue ya la emplaban los romanos-, al objeto de evitar catdstrofes provocadas por el desbordamiento de los
rios en época de crecidas. Es un elemento de estructura triangular o circular adosado a 1a pila por el frente
de aguas arriba. sobresaliendo del planc formade por la boquilla de los arces que sirve para atacar 1as aguas
y disminuir las presiones que éstas pudieran ejercer sobre las pilas. De altura variable. suele terminar cerca
de 1a primera dovela, aungue a veces no 1lega a ésta y otras invade parte del campo del timpano. Su funcion,
en detinitiva. &5 1a de cortar el agua de la corriente y repartir?a por igual a ambos lados de las pilas
{Garcia Tapia. Nicolds. op. cit., pdg. 521).
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- 109,758 reales para extraccién de derrumbaderos de las tierras.
- 101,820, 22 mar. y 2/3, de reparos y reedificacion de alcantariilas,

- 59.926 reales para los escarpes.

Puede decirse, en definitiva, que todo el informe resulta exagerado, pues la
mayoria de los defectos que se denunciaban eran habituales. A ello habria que afiadir
que si no todos, si buena parte de los defectos que Ricaud denunciaba, no eran tanté
de construccién como de faita de solidez de los materiales, lo cual, a su vez, podria ser
imputable tnicamente a os destajistas, cuyo interés en ahorrar costos era tan proverbial

como nefasto, pues conducia a que las obras no se ejecutasen con el rigor necesario.

Hemos, incluso, encontrado pruebas que avalan esta teoria, referentes al puente
de Boeza cuya mala construccién, entre otras muchas, ponia Ricaud de manifiesto
culpando a Lemaur. En este sentido, hay un expediente abierto a un destajista, al que
se acusaba de defraudar en la calidad de los materiales utilizados para construir dicho
puente; concretamente se habla de que la baja calidad de los materiales empleados
redundaria en la seguridad para los transelntes, pues amenazaba con derrumbarse. La
causa de ello parecia radicar en el hecho de que el destajista utilizd guijarros grandes

del rio para fabricar la mamposteria del expresado puente™.

PAGS, SSH. 915 carta de Baltasar Ricaud a Clemente Espina, de 11 de octubre de 1.769. Subrayamos. no

obstante. cudnto de hipocresia parece haber en todo el asunto. pues en algunas c¢casiones se permitiz la
construccitn de puentes con las propias piedras de los rios; eso sin mencionar el hecho de que Tos romanos
canstruyeron presas utilizande grandes cantos rodadoes sin que, al dia de la fecha. se hayan disgregado. como
por ejempio 1as de Proserping y Cornaibo, en Extremadura. Por todo ello, podria ser que el fallo hubiese estado
en la pasta que unia 1os guijarros. no en 1os guijarros en si.
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1.0 que mds sorprende es que la noticia la redactd el mismo Ricaud quien, pese
a conocerla de propia mano, seguia culpando a Lemuar de graves detfectos en la
construccion de las obras,; actitud con la que parece recoger el testigo del conde de
Croix, para quien Lemaur se habia convertido en su particular béte noir. Con todo,
creemos que, probablemente, lo mismo que ocurrié con el destajista del puente de
Boeza sucediera en otras obras, pero quienes estaban encargados de averiguarlo, no

vieron o no quisieron ver lo que realmente sucedia.

Con todo, no podemos hacer referencia a la cicateria de los destajistas sin
sefialar que la propia Administracion era fuente y origen de buena parte de los
problemas; la Administracion que, en su afan de ahorrar dinero al erario publico, no
sOlo admitia sino que, incluso, fomentaba, como ya vimos, las bajas temerarias sobre

los pliegos de condiciones.

Por ultimo, hay que decir que lo mas paraddjico del "informe Ricaud" es que,
pese a lo demoledor del mismo, este ingeniero consideraba a Lemaur un buen
facultativo, inteligente y capaz, seguin sus propias palabras; pero, lo que a su juicio
resultaba imperdonable, era el genio "intrépido e independiente” de aquél”’. Esto
contribuye a reforzar nuestra teoria de la incompatibilidad ejército-ingenieros, disciplina

e iniciativa.

"AGS. SSH, 912 carta de Ricaud al conde de Croix, de 28 de julio de 1.769.
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e Analisis critico del informe Ricand

l.a razén de haber sido tan prolijos en la narracion de los defectos que el
ingeniero Ricaud encontré en las obras ejecutadas por Lemaur, se ha debido a nuestro
propdsito de llamar la atencién acerca de lo poco creible que resulta que alguien, sea
ingeniero, sobrestante o simple pedn, cometa la ingente cantidad de errores que
denuncia Ricaud en la construccién de un camino -o de cualquier tipo de obra- y, pese

a ello, continde si no en la direccién de esas obras, si en otras.

En este sentido hay que recalcar, sobre todo, lo inverosimil que resulta que un
ingeniero con la incuestionable valia profesional de Carlos Lemaur -ya sefialamos al
principio de este capitulo su curriculum, al que nos remitimos- incurriera €n errores
que ni un pedn cometeria. L.a actitud de Ricaud posterior al informe, destruyendo lo
construido por Lemaur en cuanto tenia ocasion, parece la tipica conducta del recién
llegado que, con el entusiasmo del advenedizo, procura hacer desaparecer todo cuanto
ha ejecutado su antecesor para, como minimo, evitar comparaciones en las que pueda

salir perjudicado.

Seria temerario por nuestra parte afirmar que todo lo ejecutado por Lemaur
estaba bien; pero no nos cabe ninguna duda de que hubo determinadas circunstancias
que contribuyeron notablemente a impedirselo. Por ejemplo, y pese a que el informe

de Ricaud estd exagerado, no dejar de tener un punto de razén: la falta de solidez de
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los materiales tenia que influir, por fuerza, en el deterioro y destruccidn de las obras.
Pero, de ahi a concluir que Lemaur fuese el culpable, va un abismo; de hecho, va
hemos incidido antes en las dificultades que ofrecian tanto ¢l clima como la topografia,

a las que habria que anadir la falta, en general, de medios técnicos.

Ademads, el clima de Galicia viene marcado por el ambiente ocednico, y se
caracteriza por las precipitaciones abundantes; es ademds tierra de numerosos rios -1o
que hace necesario puentes- y un combinado, en suma, de “horizontalidad y
verticalidad", en el que se mezclan penillanuras, depresiones tectonicas, valles fluviales
e, incluso, sierras. Otro testimonio de las caracteristicas del paisaje y clima gallego,
nos lo ofrece George Borrow, quien describia Galicia como un pais montafioso y en

donde no cesaba de llover’,

Por si fueran pocas estas peculiaridades orograficas y climdticas que en nada
contribuirian a facilitar la ejecucion del camino, siempre hay un marcado componente
subjetivo en cuanto, por ejemplo, el declivio que habia de darse al camino cuando éste
discurria por un desmonte o en ladera, "al no poderse conocer nunca la naturaleza del
mismo, ni disponer de las herramientas tedricas que proporciona hoy la mecanica de

suelos". Obrando al uso de la época, Lemaur no hizo sino servirse de los medios

“Borrow, George. "La Biblia en Espafia o viajes. aventuras y prisicnes de un inglés en su intento de

difundir las Escrituras por la Peninsula”. Alianza Editorial, 1.987, pdg. 291. E} autor, no obstante, describe
Galicia como "un pats que por su naturalerza es el mds rico y abundante de toda Espafia” y que si 10s habitantes.
ciertamente, se encontraban en la miseria. era culpa de elles. no de la tierra. Tal opinién, por cierto. no
le pareciaz muy acertada a su interlocutor, un natural de la region (Borrow, op. cit., pdg. 295).
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técnicos a su alcance, inventariando y cartografiando el territorio antes de intervenirlo
con los medios de que disponia™. Si luego las cosas no salian bien era debido, en

buena parte, a la falta de mejores medios.

Ademds, el camino se dejaba sin compactar al no tener medios para realizar
adecuadamente dicho trabajo, pues aunque la idea del cilindro compresor es de finales
del XVIII, no se extendera hasta el segundo tercio del siglo XIX, gracias al ingeniero
Polonceau™. Ni que decir tiene que esta importante carencia era la causa de que en
los caminos apareciesen frecuentes lodazales, por no mencionar los derrumbamientos
e intransitabilidad en general. Si esto ocurria de manera habitual en todos los caminos,
imaginemos en Galicia, donde las Huvias eran constantes. Todas estas generalidades,
que desde su origen marcaban cada una de las distintas fases u obras del camino
{(bombado, puente, desmonte, etc), seguramente repercutieron mucho en ellas; de
manera que Ricaud -que al espiritu tipicamente militar unia un fuerte resentimiento por
no haber visto compensados suficientemenie sus, en su propia opinion, muchos

méritos*’-, podia en cualquier momento, con enorme facifidad, poner de manifiesto,

"Nérdiz, op. cit. . pag. 388 Afade dicho autor que, con 10s nuevos elementos de trianguiacién, el
territorio aparece "medible y pensable an términcs técnicos”™, con las facilidades que ello supone {Nardiz,
Carlas, op. cit., pag. 7217)

®E1 rodillo de Polonceau supuso 1a superacion del sistema de Mac Adam. segun el cual, simplificando mucho.
el pavimentado se conseguiria con 1a simple rodadura de 1os vehiculos. Polonceau. partiendo de 1a observacion
del hecho de gque Tos detritus de la superifice se introducian en 1as piedras. usd "lo ventajoso de combinar
piedras duras con otros materiales mds blandos . . .colocdndolo todo por capas alternadas. . E1 complemento de esta
construccidn es el ¢ilindro o composicidn del firme sobre Ccada capa y aln sobre la caja misma por un rodillo
de £.000 Kg. de pesg”. Con ello se conseguia una 1igazon mucho més fuerte entre 1os materiales. "efecto que
tarda mucho en conseguirse con 1a s¢la circutacton, aparte de verificarse con desigualidad y produciendo fatiga
en 1 ganado y desarregle en el firme” (Madrazo, "E)1 sistema de transportes™, op. cit . pag. 193).

¥abundan 1as cartas escritas por Ricaud a Croix. en el afio 1.969. en las que, al tiempo que se queja de
Lemaur, viene a decir, entre lineas. si se quiere, que €1 lo haria bastante mejor (AGS. SSH. 912).
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calificindolos de errores, aspectos de las obras en los que nadie hubiera conseguido
otro resultado y, menos que nadie, él a juzgar por su actuacion posterior a la salida de

Lemaur de las citadas obras.

Aiiadamos, por tGitimo, la falta de recursos financieros -dinero- que, como mal
endémico, aquejaba a la Hacienda®, y obtendremos una vision bastante aproximada
de que el ingeniero procesado no pudo obrar, en cuanto a la ejecucion del trabajo, de
manera distinta a la en que lo hizo. Lo que ocurrié fue que, para su desgracia, otros
factores, de cariacter mdas personal, fueron los que se tuvieron en cuenta. En otras
palabras, Baltasar Ricaud no hacia en su informe sino repetir una serie de topicos de
la construccién que padecieron los primeros caminos y obras de fabrica, en absoluto
exclusivos del camino de Galicia en el periodo en que estuvo dirigido por Carlos

Lemaur.

En cuanto a [a mala fe que movia a Ricaud, no parece pueda caber duda alguna
al respecto. Tomemos, por ejemplo, el caso del puente de Cruzul (o Corsul), al cual
Ricaud imputaba una serie de importantes defectos que, en general, achacaba a todos
los puentes de la época Lemaur. Dicho puente, ademds de seguir en pie en el afio

1.994, esta calificado por expertos ingenieros como “"el puente mds importante del

¥Este a5, pues. el problema que conllevaba el hecho de que fuera el Estado. ¢ Gobierno en gensrai, el que
financiara las obras
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Camino Real en Galicia"®

. Nardiz sefiala que los planos que se conservan no se
corresponden con €l que finalmente se ejecutd, no obstante lo cual el puente que se
construyd entonces es el que existe en la actualidad. Afiade Nardiz que el puente de
Cruzul "ha soportado el paso de la carretera de La Corufia a Madrid hasta hace tres
afos", lo que pone de manifiesto la absoluta correccion en el empleo de las grandes

sumas a €l destinadas. No parece, pues, que Ricaud fuera muy objetivo en sus

apreciaciones sobre las construcciones ejecutadas por Lemaur.

Asimismo, volvemos a recordar aqui la "Noticia del estado actual de los

tr

caminos y canales de Espafia...", escrita por el célebre Agustin de Betancourt™, en
la cual Unicamente cita con nombre y apellido, como honrosa excepcion a la
mediocridad general de la época, al ingeniero Carlos Lemaur. Para concluir, recogemos
también la opinidén de Richard Ford, que se refiere al Puente de Corcul como obra

digna de los romanos por su mamposteria -recuérdese que la mamposteria era lo que

mas deploraba Ricaud-, calificdndolo, ademds, como puente de notable solidez®.

Por su parte, el "Madoz", escrito en la primera mitad del siglo XIX,
mencionando algunos de los pueblos por los que transcurria el camino, sefiala que el

camino, en general, estaba en buenas condiciones, aunque necesitaba recomposiciones

BNardiz Ortiz, Carlos. en un articulo Eub1icad0 en la Revista del Colegio de Ingenieros de Caminos.
Canales y Puertos, n® 19, afio 1.991. pdg. 17.

¥yid. supra Capitulos I1I y V.

®rord, Richard. "Manua)l para viajeros por Leon y lectores en casa”, Eg. Turner. 1 983 pég. &7
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en algunos tramos. Sin embargo, el mismo camino en su ruta hacia Ledn estaba

bastante deteriorado, segun la misma fuente®.

No cabe duda, pues, de que Ricaud "infl6" la lista de equivocaciones de
Lemaur, pues en la época en que ocurrieron los hechos, no habia medios técnicos
precisos para conocer con exactitud la influencia que los accidentes geograficos o
naturales podian tener sobre los caminos que se estaban construyendo. Sélo la pericia
de cada ingeniero -y buena dosis de intuicién- podia hacer que todo saliera a la
perfeccion, y en este sentido, Lemaur habia demostrado con creces, antes de llegar a
Galicia, estar ampliamente facultado para desarrollar la comision del camino, como lo
prueba su intervencion en las importantes y complicadas obras a que hicimos referencia
al comienzo de este capitulo. Esta exuberancia de pretendidos errores, increibles por
tan excesivos, no fue sino un intento de magnificar los cargos, con la clara intencion

de deshacerse del ingeniero.

7.5. Construccion de las herrerias

Lemaur construy¢ dos herrerias para poder explotar las minas que, casualmente,

habia descubierto mientras se ejecutaban las obras del camino de Galicia. Una, se

comenzd en el afio 1.767, se concluyd en 1.769 y estaba ubicada en las inmediaciones

"Madoz, "Diccionariogeogrdfico”. Vid. . entreotras. Vas voces: Astorga. Villafranca del Vierzo. Betanzos,
Herrerias de Marciel y Lugo.
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del puente de Torres, sobre el rio del mismo nombre; la segunda, contigua al puente
de Boeza, se comenzo en 1.768, y en el momento de ser Lemaur separado de las obras,

aun seguia inacabada.

Al principio de este capitulo hablamos de la orden que, tras la elaboracion de
su informe, mandaba a Ricaud reparar buena parte de ias obras hechas por Lemaur en
el camino, destruyendo para ello 1o que fuera necesario. Esto ocurria en mayo de
1.769, y parece que Ricaud, envalentonado ante la importante comision que se le hizo,
expuso a Croix una serie de razones por las que consideraba necesario demoler también
otra muy concreta; se trataba de una represa o zapacuna, contigua al camino, contra
el cual se apoyaba®. Croix hizo suyos los argumentos de Ricaud, y entre ambos
llegaron a la conviccidon de que, debido a esa circunstancia, las aguas se levantaban
demasiado, exponiendo el camino a los riesgos de las inundaciones que podrian tener

lugar en cuanto se produjese tal elevacion.

® Obras de fabrica

Ef objetivo de la represa era contener las aguas del rio, al objeto de abastecer
las herrerias. Conocida es la necesidad de utilizar agua para el templado del hierro, o
como fuerza motriz para mover el martillo; de ahi la importancia que tenian las

represas para almacenar el agua de los rios, al objeto de proporcionar un caudal

¥AGS. SSH. 914. Carta de Ricaud a Croix, de 29 de septiembre de 1.769.
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constante y suficiente a las herrerias. El problema, pues, parecia referirse dnicamente
a su ubicacion, pues segln otro informe del ingeniero Ricaud, nadie queria transitar el
camino ante el temor de que se produjera una inundacion si, caso de producirse una

fuerte avenida, se desbordaran las aguas de la represa en que estaban contenidas.

La respuesta de Lemaur acerca de los supuestos riesgos y temores a que hacia
alusion Ricaud, no se hizo esperar, manifestando en un extenso recurso que las obras
no eran en absoluto perjudiciales para el camino, y si muy beneficiosas para la Real
Hacienda. Acusaba también a Croix de actuar contra €1 por "emulacién y odio" y, lo
mas importante, se comprometia a pagar cualquier perjuicio que causase la represa al
camino "otorgando escritura con ipoteca de las mismas Herrerias"; todo con el fin de
evitar la demolicion de éstas. Ademds, por si todo esto no resultara suficiente

solicitaba, por ultimo, que se le oyese en Justicia ante un Tribunal®.

Tanto Croix como Ricaud, ingeniero director del camino en el momento de
producirse el cese Lemaur, informaron sobre el recurso desfavorablemente, lo que
culminé con la demolicion final de las herrerias. Desde nuestro punto de vista, tal
hecho es inexplicable por dos cosas: primero porque el ofrecimiento que hizo Lemaur
de garantias para cubrir las posibles responsabilidades a que hubiere lugar, debieran

haber sido suficientes para, si no evitar, si al menos aplazar la decisién de demoler las

®AGS, SSH, 913. EV recurso es remitido por Lemaur a Muzguiz. y 1leva fecha de 18 de noviembre de 1.769.
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construcciones y, en segundo lugar, porque, como probaremos, el riesgo de
derrumbamiento e inundaciones, no era tan grande como se pretendia hacer creer, pues
el caudal de los rios cuyas aguas se aprovechaban en las represas, era escaso, por lo
gue no eran probables fuertes avenidas. A partir de entonces, tal vez porque Croix no
esperaba la ferviente auto-defensa que de su propia actuacion hizo el ingeniero, se
observa como el odio de aquél va in crescendo, convirtiendo en venganza personal lo

que quizds empezase con cierta razonabilidad.

Por otro lado, parece evidente que los efectos de la represa no serian tan
perjudiciales como presumia Croix. Al contrario, preservaria el camino, pues al
remansar las aguas impediria la violencia de los materiales arrastradas por el rio, sobre
todo cuando hubiese avenidas. Citaba Lemaur el ejemplo de lo ocurrido en el pueblo
de San Antonio, y otros lugares en donde se construyeron represas; y, lo que es mas
importante: la suya llevaba construida un afo, se habian producido dos fuertes

avenidas, y ningun perjuicio se habia causado al camino.

La construccion de las herrerias tuvo lugar a raiz del fortuito descubrimiento de
dos minas, una de carbdn y otra de hierro, hecho mientras se estaba construyendo el
camino. Este hallazgo, que debiera haber sido motivo de celebracion por todos -dada
la importancia de ambos minerales, sobre todo la escasez del hierro- fue utilizado,
desde el principio, como arma arrojadiza contra su descubridor. Asi pues, la

construccion -que obedecia a la finalidad de explotar las minas, de lo que, en principio,

389



CAPITULO 7 INSTRUCCION Y DICTAMEN DE LA CAUSA

todos saldrian beneficiados- fue origen, por el contrario, de dos problemas: por un
lado, Lemaur hubo de construir una serie de obras anexas para hacer posible la
explotacion, como la expresada represa; por otro, sus enemigos se preguntaban de

donde habia sacado el dinero suficiente y necesario para poder costear las obras.

A este respecto, el conde de Croix preguntaba a todo aquél que quisiera oirle
cémo era posible que del simple sueldo con que habia llegado a Galicia, pudiera
Lemaur mantener mujer, hijos y criados, pagar las herrerias e, incluso, "dar dinero

a préstamo y atin a ganancia por segunda mano"®.

En otras palabras, los problemas que planted la construccion de las herrerias,
fueron de dos clases: los ya vistos, derivados de su demelicion, y los relativos a su
misma construccion, es decir, la financiacién, pues no estaba claro de ddnde habia
salido el dinero necesario para ejecutar las obras y explotar las herrerias. Adn cabria
afiadir dentro de este epigrafe una tercera cuestion: la explotacion de las minas, punto
éste en el que hay que analizar tanto la legisiacion aplicable a las mismas, como la

licencia que fue concedida a Lemaur para proceder a ello™.

¥IAGS, SSH, 913 Enotro documento (AGS. SSH. 915), se Tee que el salario de Lemaur era de 8 reales diarios

en el ano 1.769.

*Madoz (op. cit., voz "Herrerias de Marciel™). sefizla en suDiccionario que hubo un pueblo en a provingia

de Ledn, partido judicial de Ponferrada. con el nombre de "Herrerias™. Continta diciendo que "los restos del
artefacto y habitaciones de Tos dependientes que constituian 1a pobiacion, se hallan a la orilla derecha del
rio Boeza E1 abandono de 1a fabrica y consiguiente despoblacién se atribuyen a 1a escasez y mala calidad del
mineral y a 1a construccién de otros artefactos de la misma clase en puntos mds accesible y de caminos mejores
para facilitar Ya extraccion”. Podria ser, por su ubicacion. una de las construidas por Lemaur

390



CAPITULO 7 INSTRUCTION Y DICTAMEN DE [LA CAUSA

En cuanto al aspecto financiero, creemos que el problema que se le plantes a
Croix, aunque no lo dijera expresamente, era la estrecha refacidon que, a su juicio, debia
haber entre los sesenta y seis mil reales "desaparecidos” -0, al menos, no justificados
Yy, segln €], malversados- y la construccion de las herrerias. De ahi la importancia que

tiene el analisis de lo ocurrido en torno a ellas.

¢ Financiacion

Segilin Lemaur fue él mismo quien costed las herrerias; segin el conde de Croix,
fue a costa de la "contribucion que exigid a los destajistas"®!, refiriéndose a lo que,
modernamente, denominariamos como cobro de comisiones a los constructores. En
otras palabras: se acusaba al ingeniero de solicitar de los destajistas, si no una

contribucion en sentido estricto, si al menos una participacion en sus ganancias.

He aqui una nueva acusacién sin fundamento, pues de ninguno de los
documentos o testimonios que obran no sélo en el proceso, sino en la construccién del
camino, se puede deducir que hubiera tenido lugar dicho cobro. Incluso, todo parece

indicar que fue el propio Croix quien hizo correr la especie de que eso habia ocurrido,

“AGS. SSH. 913
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mas cubriéndose las espaldas hdbilmente, haciendo creer que eran otros quienes [o

pensaban y él un mero transmisor del sentir popular™.

En realidad la acusacién se caia por su propio peso., pues ya vimos las
numerosas formalidades exigidas para proceder a la adjudicacion de una determinada
obra. En este sentido, es cierto que el ingeniero comandante o director, es decir, en
nuestro caso Carlos Lemaur, era el encargado de redactar el "pliego de condiciones”;
pero, a partir de ahi, tras las posturas de los contratistas, el expediente llegaba hasta
el Rey, que era quien, en uUltima instancia, decidia la adjudicacion. Esto significaba
que, por mas que Lemaur (o cualguier otro ingeniero), actuara en connivencia con un
determinado contratista, prometiéndole la adjudicacion de una obra a cambio de una
cierta comisidn, si los sucesivos implicados, entre los que se incluian desde el
Comisario de Guerra al Rey, veian alguna irregularidad, podian echar por tierra el
negocio. Teniendo en cuenta que las relaciones de Lemaur con el resto de sus

compafieros no eran, ni mucho menos, buenas, esa complicidad no podia existir.

En una cosa tenia razon el conde: si con el sueldo de Lemaur, dificiimente se
podia mantener una familia, menos ain podrian quedar remanentes que invertir en

aventuras empresariales. Lo que Croix no decia, porque no se molestd en averiguarlo

“Textualmente, dice Croix: "siendo presumible por lo que corre de publico, que las Herrerias 1as hizoy

casted a favor de la contribucidn que exigid de los Destajistas” {AGS, SSH, 911). cuando 1a realidad no muestra
ni un solo dato que pudiera avalar }a acusacidn. Habida cuenta de que la primera vez que surge e] tema es
cuanrde Croix Tomencicna, siendo 1os testimonios posteriores. nos inclinamos a pensar que, en efecto. fue Croix
quien inventd esta histaoria.

392



CAPITULO 7 INSTRUCCION ¥ DICTAMEN DE LA CAUSA

antes de lanzar sus acusaciones, o porque, simple y llanamente, lo omitié de forma
voluntaria, era que Lemaur no actuaba solo en la explotacion de las herrerias. En
efecto, hay dos personajes, Agustin Alvarez de la Iglesia, y Miguel Valls®, que
reconocieron haberle prestado la cantidad de 243.301 reales y 23 maravedies, y lo
probaron documentalmente lo cual, unido a lo poco que Lemaur hubiera podido tener
para invertir en la tabrica, parece seria suficiente para la construccién y explotacion de
las herrerias. Sin embargo, la version del conde, apoyada por los testimonios que, a
continuacion veremos, difiere mucho, pues apunta no sélo a un desvio de fondos -
objeto de la acusacién por malversacion de caudales-, sino también a un continuo
aprovechamiento de los materiales y trabajadores de las reales obras en beneficio

propio™.

En el expediente obran declaraciones de numerosos testigos, y ya adelantamos
lo que ocurria con ellos®™: Andrés Ferndndez, Juan de Castro, José San Pedro, etc.;
todos ellos terminan por admitir que hablan de oidas, basandose, pues, sus testimonios
en simples opiniones o creencias, pero no en hechos. Tomemos el caso de José San
Pedro, sobrestante de un puente construido en el camino, que afirma que se usaron

maestros, operarios, carretillas y herramientas del Rey, destinadas a las obras, y anade

PEste Valls es el mismo que aparece en 1a causa Como sobrestante mayor de intervencion y ayuda de camara
de Lemaur, siendo, ademds, ambos despedides (o separados; del camino al mismo tiempa,

*Con todo. por muy en alta estima que tengamos &l personaje, dada la condicion humana. seria dificil no
creer que. probabiemente. utilizara mano de obra y materiales destinados al camino para su propias
construccionas, pero ng en ta medida en gue afirma Croix.

*yid. epigrafe 7.3.
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que las personas que trabajaban en aquélias de las que se beneficiaba exclusivamente
Lemaur -las herrerias- cobraban del fondo destinado al camino. Sin embargo, tras su

larga declaracion, no duda en decir que €so es lo que a €l le parece que ocurria.

Hay otros testigos que, abundando en la idea, manifiestan, no haber visto si
Lemaur pagaba de un sitio o de otro, aunque todos estdn de acuerdo en que utilizaba
en su propio beneficio bienes y dineros del camino; pero una vez mas, 0 no prueban

suficientemente cuanto afirman, o reconocen hablar de oidas™.

Para concluir este apartado, adelantamos que no fueron unicamente las
represas”’ las que se demolieron; a instancias de Ricaud y sin ninguna oposicién de
Croix, como venia siendo natural, se hizo lo mismo con otras obras construidas a lo
largo del camino, como varias alcantarillas e, incluso, grandes tramos del propio
camino. De hecho, la orden que tenia Ricaud, procedente en ltima instancia del mismo
Muzquiz, era la de reconocer todas las obras que Lemaur hubiese ejecutado en los tres
afos anteriores, es decir, desde 1.766 a 1.769. Con cardcter previo a lo que vamos a
ver con mas detalle, conviene pensar en €l enorme derroche que esta actitud supuso

para la economia piiblica.

AGS, SSH, 915,

“En los documentos se habla indistintamente de demolicién de las represas ¢ de las herrerias. Parece

evidente que To que se destruyd fueron l1as represas: pero como, consecuentemente. las herrerias quedarian
inutilizadas. podria entenderse que también destruidas, al quedar privadas de su fuente de energia.
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® La escasez de hierro: construccién de las herramientas

Hay que destacar, ademas, la enorme utilidad de las herrerias construidas por
Lemaur, en cuanto a la solucién que brindaban al problema de la falta de hierro, con
el que, entre otras cosas, se fabricaban las herramientas necesarias para las obras. El
hierro era suministrado por el Estado a los particulares, € importado, en su mayor
parte, de Suecia y otros paises del norte de Europa. De ahi la importancia de controlar
sus aplicaciones y existencias. A mayor abundamiento, en el camino de Reinosa a
Santander, confirmando la escasez de hierro, se hizo mucho hincapié en la conveniencia
de fundir balas de cafiones para conseguir dicho material®®. Ademds, la politica de
expansion de las construcciones navales determind un enorme crecimiento de la
demanda de caifiones de hierro fundido, y, por otra parte, el agotamiento de los bosques
y la consiguiente escasez de lefia, origindé un notable incremento de los costos de

produccién®, al tiempo que se hacia necesaria la utilizacion de carbon de piedra

Hasta tal punto habia escasez, que llegaba a ejercerse un férreo control sobre
el desgaste de las herramientas, reguldndose este aspecto tanto en la Instruccidén de
1.761, que desarrollaba el Plan General de carreteras del mismo afio, como en normas
especificamente dictadas al efecto. Toda la Instruccion de 1.761, en cuanto regula el

tema de las herramientas, nos da fiel idea de la escasez a que aludimos. Asi, en primer

“archivo Histérico Provincial de Cantapbria, Real Consulado de Santander. leg. 116.

“Anes. Gonzalo. op. cit.. pégs. 217 y 220.
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lugar, ordenaba al ingeniero principal hacer una lista de los utiles y herramientas que
considerase necesarias para la obra "a fin de que pasando esta al Intendente disponga
su fabrica" (articulo XII}. Tras esto, se almacenaban en un depdsito lo mas cercano
posible a dichas obras, que se alquilaba al efecto, especificando que si no existiera casa

a propdsito, se construirian barracones de madera (articulo XIII).

El encargado de la vigilancia de las herramientas era el guarda-almacén, el cual
debia entregar un inventario con todas las especies de herramientas y tiles, firmado
por el Comisario de Guerra. Por su parte, el ingeniero director debia entregarle,
mensualmente, certificaciones de las herramientas existentes y los deterioros en ellas
causadas o, en su caso, su pérdida o inhabilitacion (articulo XXIV). El guarda-almacén,
cada seis meses tenia la obligacion de rendir cuenta de las herramientas a su cargo,

formalizando un nuevo inventario (articulo XXIII).

En cuanto a las normas especificas a que hemos hecho mencion, destacan las
"Obligaciones de los tres sobrestantes Facultativos”, dictadas para el camino de Galicia,
con fecha 4 de noviembre de 1.764 en las que se ordenaba a aquéellos "entregar en la
fragua todos los picos y hazadones que necesitasen apuntarse”, asi como llevar un libro
en el que habian de anotarse, diariamente, las herramientas que hubiesen entregado a
la fragua. Cada sobrestante tenia la obligacién de revistar, al menos una vez por
semana, el estado de las herramientas de cada destajista, y apercibiendo cualquier

deterioro en ellas, o su falta, debia ponerlo en conocimiento del sobrestante de
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intervencion, al objeto de deducir el valor de la recomposicion o la herramienta en si,
en el momento de la paga. Finalizan las "Obligaciones..." sefialando que, si la practica
asi lo aconsejase, los sobrestantes a quienes iban dirigidas las mismas, podian anadir

o suprimir los articulos que considerasen oportuno.

A tenor de lo visto, si bien la Instruccion de 1.761 no lo especifica, parece ser
que quien pagaba las pérdidas y las recomposiciones, eran los destajistas. La practica
consistia en descontar a éstos dinero cada vez que se producian mermas debido al uso,
o a las pérdidas, pues en los pliegos de condiciones se hacia expresa referencia a que
el suministro de los utiles y herramientas se haria "con cuenta y razon...de los
Almacenes...", lo cual no tendria sentido si los destajistas se proveyeran directamente
de dichas herramientas. La entrega se producia con Ia condicidn de que se restituyeran
con el mismo peso, estado y calidad que se habian recibido; de ahi también que se

pesaran cuando eran entregadas en los almacenes.

Por otra parte, comoquiera que en otros documentos nos eNcontramos con que,
cuando lo que se producia era la pérdida de la herramienta, a cada peén se le llegaba
a descontar, de su ya miserable sueldo, la cantidad de quince reales'®, deducimos
que, en todo caso, los destajistas repercutirian sobre los peones tanto el costo de las

recomposiciones como las pérdidas. Teniendo en cuenta que lo que podia llegar a ganar

M0AGS, GM. 3520
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un pedn oscilaba entre los 2 y 3 reales diarios'’, tirando por lo alto, el dato parece

suficientemente revelador de lo preciado que era el mineral de hierro.

La carga anadida que, para los destajistas (0, mejor, para l0s peones} suponia
la recomposicion de las herramientas, estuvo latente en el origen Gltimo de los motines
protagonizados por los peones contra aquéllos, de manera que llegd a estudiarse la
conveniencia de liberarles de la misma. Esa, al menos, fue la intencion de Mariano
Lieopart; pero choct con Ricaud, quien no siendo, en principio, contrario a la idea. no
dejé de recalcar los inconvenientes, sobre todo en lo referente al coste para la Real

Hacienda, como era habitual'*,

En conclusion, las herrerias tenian como objetivo no tan sélo la produccion de
nuevas herramientas sino, lo que no era menos importante, la recomposicion de las que
resultaban dafiadas por el uso. Habida cuenta de la importancia del hierro, no se explica
el interés en acabar con ellas, a menos que fuera por la "emulacion” y el rencor de que
hablaba Lemaur. Es decir, que no parece nada creible que Croix obrara en interés
publico, como afirmaba, pues creemos que, de haber sido asi, hubiera actuado de otra

manera; por ejemplo, reparando o reformando, en su caso, las obras o trozos del

“Manuel Garcia-Fuentes. op. cit.. pag. 70, Concretamente. en el afic 1.770. encontramos en algunos
documentos del camino de Galicia. la referencia &l cobro de 2 reales y 11 maravedies: 2 reales 27 maravedies,
"y asi los mds de dos & tres reates sin gue en ningunc 1legue a tres reales” (AGS. SSH. 915).

También Ribot Garcia. en su tesis sobre el caming de Valencia. hace referencia al sueldo de
trabajadores de 1as obras. sefalando que 1legaba. a 1o sumo. a cuatro reales (Ribot, op. cit., pdg. 224).

MIAGS. SSH. 915; carta de Lieopart a Ricaud. de 5 de septiembre de 1.770.
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camino que hubiese sido necesario, no destruyendo sistematicamente, como hizo, la

mayor parte de lo construido por Lemaur.

® Explotacién de las minas: la licencia de Lemaur

Antes de ordenarse la demolicion de las represas, al tiempo que se investigaba
ese asunto, la misma orden que mandaba reparar y componer las obras hechas por
Lemaur en el camino, mandaba también averiguar a quién pertenecian las herrerias que
Ricaud consideraba tan perjudiciales para aquél. Lemaur, ya apartado de las obras y
al objeto de hacer valer su derecho, solicitd certificacion de la Real Cédula de

explotacion que, en su dia, obtuvo, expedida por Su Majestad, Carlos IIl.

Para ello, y puesto que no podia moverse de su destino -Pamplona, en ese
momento- encargd a su esposa hacer las gestiones necesarias, de manera que, mediante
escrito fechado en diciembre de 1.770, Juana de Lamurere solicitaba copia auténtica
de la licencia, a expedir por un "escribano de los de mimero de esta Villa...a fin de que

haga fe en juicio y fuera de él..."1%

Tras los tramites de rigor, se le hizo entrega de copia de la Real Cédula,

conforme se solicitaba; en elia se puede constatar la veracidad de las aseveraciones de

AGS, SSH, 913,
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Lemaur en cuanto a permisos y cumplimiento de las condiciones derivadas de la
licencia, la cual le habia sido otorgada con fecha 12 de enero de 1.766, en razon del
descubrimiento de una mina de hierro situada en el lugar conocido como El Manzanal,
en Ledn, v otra de carbdén piedra, entre Bembibre y Astorga, bastante cerca ambas

entre si.

La solicitud para la explotacion de las minas se fundaba en lo utilisimas que
para el bien pablico resultarian, pues se evitaria la introduccion de hierro de otros
paises, ademas de contribuir a solucionar otro problema no menos importante que la
escasez de hierro: la escasez de madera, sobre todo a partir de la publicacion de la
Ordenanza de Montes de Marina que desarrollé un gran afdn por la construccion de
navios para la Armada, como vimos en otro capitulo, lo gue suponia que a la necesidad
de los particulares, se sumaba la de la Armada, la cual, ademas, resultaba mais

favorecida en el reparto.

Presentada la instancia, como era preceptivo, ante la Junta General de Comercio
y Moneda, como encargada del conocimiento de ese tipo de solicitudes, tras audiencia

al Fiscal, se expidio la licencia conforme solicitaba Lemaur, en los siguientes términos:

"...para que pueda beneficiar y labrar por si, sus cesionarios,
arrendadores o participes, las minas de hierro y carbon de piedra que

ha descubierto...pagando a los duefios de las tierras su importe o el del
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arrendamiento a justa lasacion, sin que por razon de su beneficio y
extraccion de la mena de ellas deba satisfacer ni contribuir con derechos

algunos a mi Real Hacienda..."”

Es decir, no se le exigia el pago de impuesto alguno, pero se especificaba que
todos los gastos corrian por su cuenta. Sin embargo, hay dos contribuciones de las que

no estaba exenta la explotacion: alcabala y cientos en las ventas del mineral.

Continiia la licencia otorgando a Lemaur permiso

"...para que pueda usar y se aproveche en los montes cercanos, de la
madera, lefia, fuste y ramos, lo seco por el pie, para la seguridad y
beneficio de las referidas minas de metal de hierro, sin pagar coste
alguno en lo comun y baldio, porque siendo de particulares deberd
pagar su valor a justa tasacion de peritos, observando en este particular

lo que se halla resuelto por la Real Ordenanza de Marina..."

La cédula concluye ordenando al Corregidor o Alcalde Mayor, de Bembibre y
Astorga "y otros cualesquiera ministros, jueces, Justicias y personas de estos mis
Reinos y Seifiorios”, es decir, a todas las autoridades, ante quienes se presentase, que
la vean, guarden y cumplan, sin permitir a nadie impedir su ejecucion. Por ello, resulta

bastante improbable que el conde de Croix, artifice de la acusacién, no la conociese.
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Mas, si la conocia, cabe preguntarse por qué hizo investigar el asunto, dudando
siempre de que Lemaur tuviera algin derecho a la explotacién de las minas. Esta y
otras cuestiones nos conducen, cada vez mas, a la conclusion de que todo obedecia a
una simple maniobra de distraccidn, al objeto de abultar los cargos para que, de una

otra manera, la acusacién prosperase y Lemaur fuese quitado de en medio.

Con todo, la legislacién vigente en el tema de licencias que, a continuacién,
analizamos, prueba que la concedida a Lemaur era en todo ajustada a Derecho, no
presentando ninguna particularidad, y mucho menos irregularidad, como parecia
pretender ¢l conde de Croix; por el contrario, ambas minas debian haberse reputado
como muy utiles pues suponian un indudable paliativo tanto de la falta de hierro como
de la de madera. Si acaso, hemos de incidir en Ia injusticia que suponia para las tierras
comunales el derecho que se reconocia a terceros de penetrar en ellas, sin obligacion
de compensarles en justa contrapartida. Si a esta circunstancia se le anade el resto de
cargas que contemplaban las Ordenanzas de Montes, puede comprenderse el hecho de

que a los municipios les saliera mds rentable quemar los montes que mantenerlos.

® Breve referencia a la legislacién histérica

A lo largo de la Historia la normativa sobre minas sufrié las modificaciones
que, a continuacion, pasamos a exponer, empezando por el Derecho Romano hasta

llegar a finales del siglo XVIII.
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Derecho Romano

En el Derecho Romano mds antiguo, las minas de oro, plata, cobre, hierro,
acero (sic), plomo y otras, pertenecian al propietario del fundo en el que se
encontraban: "erant privati iuris, et in libero privatorum usu et commercio”. Se
justificaba esta medida, por cuanto se consideraba que eran un beneficio proviniente de
la naturaleza, la cual queria con ello favorecer a los duefios de las fincas en que se

habian producido'”.

Posteriormente los Emperadores romanos se atribuyeron un décimo del
producto de las minas, independientemente del Iugar en que se hubieran

encontrado'®.

Nueva Recopilacion

I.a Nueva Recopilacién, que trata el tema de las minas en el libro VI, titulo
XIII, muestra la profunda evolicién experimentada en lo relativo al derecho de
propiedad. Asi, vemos que con Juan I, se ordenaba a la justicia del lugar poner en

conocimiento del monarca cualquier descubrimiento de tesoros, a fin de que aquél

"hiccienario de Escriche. £5 decir, se regulaban en el émbito de) derecho privado. y eran de 19bre uso

y comercio entre Tos particulares. Las leyes de Vipasca -siglo 11 d.C. - sefialaban que 1as minas pertenecian
al Fisco, que podia hacer concesiones a los particulares.

Trseriche. op. ¢it
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decidiese lo que mas le conviniere. Son las leyes 22 y 5% las que contemplan la

normativa de las minas'®,

Asimismo, el monarca permitia a cada particular buscar en sus propiedades, e
incluso en las de otros, con licencia y sin causar perjuicios, debiendo después, previo
pago a los que fisicamente habfan ejecutado la labor de cavar y extraer el mineral,
hacer tres partes de las cuales una iria a parar "al que lo sacare, y las otras dos partes

para Nos".

Por su parte, Alfonso X declaraba como de propiedad real todas las minas de
oro, plata y cualquier otro metal, asi como las aguas y los pozos de sal, por lo que

nadie podia efectuar ninguna extraccion sin licencia real.

Con Felipe 11 se confirmd la legislacion alfonsina, incorporandose a la Corona
todas las minas de oro, plata y azogue, tanto las ubicadas en terrenos piblicos como
en los privados y, lo que es peor, revocando y anulando todas las licencias concedidas
con anterioridad, so pretexto de beneficio publico. Eso si, mandaba el monarca que

tales expropiaciones fueran compensada de manera "justa y razonable".

'E] tesoro se regulaba ya en 1os fueros. desde Braficsera. En el de Cuenca y su familia, por ejempla. se
distinguen claramente las minas de los tesoros. gque se atribuyen a los vecinos.
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Igualmente, autorizaba Felipe II a cualquier particular a hacer los trabajos
necesarios para buscar y aprovechar minas, tanto si estaban en terrenos de su
propiedad, como si no; si bien, en este segundo caso, se hacia necesaria la licencia del
propietario y Ia indemnizacién por los dafios que pudieran producirsele, como ocurria

con Juan 1.

En cuanto al reparto de los beneficios, confirma lo dicho por aquél, de manera
que, tras el pago por los trabajos, se debian hacer tres partes a repartir de igual manera

que ordenaba Juan I, a quien se citaba expresamente.

Novisima Recopilacion

La Novisima Recopilacion, que trata el tema de las minas en €l libro IX, a lo
largo de las diversas leyes contenidas en los titulos XVIII y XIX, recoge y, por tanto,
confirma, toda la legislaciébn anterior la cual, basicamente, suponia el libre
aprovechamiento de las minas de carbon, hierro y algunos otros minerales; pero con
reserva de la Corona para incorporar a ella las que necesitase para la Marina,
fundiciones y, en general, servicios piblicos, con la obligacién siempre de satisfacer

a los dueno su justo valor.
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Esto, a su vez, suponia que los propietarios podian aprovecharlas por si mismos
0 por otros, con la unica formalidad de la licencia para disponer del terreno en donde

se contenian.

Unicamente las leyes I y II del titulo XX son disposiciones originales del
reinado de Carlos III. Se refieren a minas de carbén piedra, y si bien la primera de
ellas lo hace, ademds, al caso particular de la localidad de Villanueva del Rio, lo

dispuesto para la misma se hace extensible "a qualesquiera otros de mis vasallos que

pretenden beneficiar otras minas de esta especie en los demds pueblos y provincias de

estos Reynos"'”.

Comenzaba diciendo la ley I que las minas de carbén eran tan abundantes en
Espafia como escasos los montes, por lo que de ellas se derivaba enorme utilidad al
permitir suprimir el consumo de lefia, haciendo, pues, de eficaz sustituto. En cuanto
al tratamiento de los explotadores de dicho tipo de minas, no experimentaba ninguna
novedad, de manera que continuaba siendo necesaria la licencia real -que se concedia
por veinte afos-, asi como la obligacién de pagar el justo precio por los materiales
utilizados por quienes beneficiasen las minas. Por ultimo, se ordenaba que el
conocimiento de las causas de minas pasase a la Junta General de Comercio, con

inhibicién de cualesquiera Tribunal, Audiencia o Chancilleria.

e 1 ;”é%ov. IX. XX 1. por resolucién & consulta de 20 de mayo y cédula de 1a Junta de Comercio de 15 de agosto
e . .
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La ley II, que expresamente derogaba la anterior, declaraba que, no siendo el
carbon metal ni semimetal ni otra cosa alguna "de las comprehendidas en las leyes y
ordenanzas que declaran las minas propias del Real Patrimonio, sea libre su beneficio
y trafico por mar y tierra para todo el Reyno, y no se impida su extraccion por mar,
para comerciar con €l en paises extranjeros”. lgualmente, se declaraba la libre
pertenencia de dichas minas a los propietarios de los terrenos en que se hallaren, ya

fueran particulares, va de los Comunes o Propios de los pueblos.

7.6. Irregularidades del proceso

Antes de destacar las irregularidades que se cometieron en la causa instada
contra Carlos Lemaur, conviene hacer una serie de precisiones. En primer lugar, podria
decirse que no nos encontramos ante un verdadero proceso, en el sentido estricto del
término, por mas que en algunos documentos se lo llame asi. Parece tratarse, mds bien,
de la instruccién de unas diligencias previas, de cuyo desarrollo dependeria el
verdadero proceso. Hay un encausamiento, con acusaciones, descargos, defensa -aunque
dudosa- etc., pero no se llega a un verdadero proceso o, si se quiere,

108

procesamiento™™, Abundando en esta idea, podemos decir que todo el asunto termind

con un dictamen y no con una sentencia.

%5i pien es cierto que dnicamente 1os expertos en Derecho que intervinieron. como el Promotor Fiscal.
Apogados del Tribunal. etc.. hablaban de encausamiento. mientras que Ricaud ¢ @1 conde de Croix 1o hacian de
"procesg” o "progesamients” . 1o que parece indicar que fueron tan solo 105 Tegos en Derecho quienes difundieron
el error, como €] propio Pedro Martin Cermefio, Comandante General, que habla del "juicio que se sigue contra
Lemaur™ (AGS, SSH, 913, entre otros).
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Dicho esto, con fecha 20 de enero de 1.770, el Marqués de Piedrabuena,
comisionado por el Rey, comienza la causa para averiguar los "excesos y conducta que
se suponian al Ingeniero en segundo D. Carlos Lemaur, en la direccion de las obras de

w19

el nuevo camino general de este Reino -Galicia""”, momento a partir del cual

comienzan a sucederse una serie de irregularidades dignas de mencion.

® Vulneracion del principio de audiencia al acusado

La primera irregularidad que encontramos en el proceso a que fue sometido
Carlos Lemaur es la insistencia del Conde de Croix en que no se permitiese al
encausado la personacion fisica en la causa abierta contra él, hecho que resulta
inverosimil. Tal objecion, aunque finalmente no se tuvo en cuenta, suponia una

clarisima vulneracion del principio de audiencia.

A este respecto, Croix mantenia que la comparecencia de Lemaur en La Corufia,
adonde habia sido llamado a declarar y, sobre todo, a tener conocimiento pleno y
formal de los cargos que contra €l se formulaban, estaba fuera de lugar, manifestando
que era, incluso, contraria a las intenciones de la superioridad por extemporinea ya
que, en su curiosa opinidn, si se hubiera querido oir al ingeniero se hubiera acordado

asi cuando se "determiné la averiguacion juridica”.

AGS . SSH. 913
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La obsesion de Croix le llevaba a creer que la presencia de Lemaur en La
Coruna no seria sino el fruto de una conspiracion entre el Intendente, €l Promotor fiscal
y el Asesor del Tribunal, y tendria por objeto que, con su sola presencia, Lemaur
consiguiese atemorizar y sobornar a quienes pudiesen decir algo sobre "sus estafas,

usurpaciones y excesos"'V,

De todos modos, como le debid parecer excesivo impedir al ingeniero ejercer
su derecho a ser oido, propuso que los cargos fueran contestados por un apoderado.
Con relacién a esta pretension, hay que decir que es cierto que Lemaur hubiera podido,
e incluso debido, nombrar un apoderado, si hubiera estado en "comisiéon del real
servicio”, por asi disponerlo las Ordenanzas del Ejército; mas no era éste el caso, pues
Lemaur, al ser separado del camino de Galicia fue destinado a Barcelona, pero no en

comision de esa especie, sino mds bien apartado cautelarmente.

Otra vulneracion del principio de audiencia la constituye el hecho de que, de
todas las quejas de los destajistas obrantes en autos, no se dio traslado a Lemaur cuando
se produjeron, lo cual provocé amargas quejas por parte de éste. Ademds, en cuanto

aparecia un posible testigo que pudiese con su testimonio ser favorable a Lemaur, tanto

"para Croix no existia ni la mds remota posibilidad de gue Lemaur no fuera culpable de Tos cargos que
le imputaba: en ninguno de sus escritos encontramos la palabra “"presunto”. "presumible”, u otra similar,
referida a alguno de lcs tipos punibles de que le acusaba. a diferencia de 1os encargados de juzgarle. Pese
a ello, la orden de encausamiento si habla de 10s "excesos que se le suponen”.
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Croix como sus "agentes” se apresuraban a difundir especies que hiciesen sospechosas

cualesquiera declaraciones de ese tipo''.

Asi ocurrid, por ejemplo, con el Corregidor de Bembibre, a quien se acusé
primero, sin ninguna prueba ni fundamento, de ser socio de Lemaur en la explotacion
de la primera de las herrerias construidas para, a continuacion, poner en tela de juicio
su imparcialidad a la hora de desempefiar la labor que se le habia encomendado,
consistente, basicamente, en recoger los testimonios con todas las quejas de los
particulares afectados por la conducta de Lemaur'?. Léogicamente, ello era debido a
que no recabd dichos testimonios conforme era la intencion de Croix, es decir, todos

contrarios al encausado.

® Sobreseimiento e imposibilidad de repeticion

Sin embargo, de todas las irregularidades vistas a lo largo de la causa, la mayor
se produjo al tiempo del desenlace de la misma; desenlace que supuso no s6lo la libre
absolucidon de Lemaur, sino también la imposibilidad de que pudiera repetir contra sus

acusadores, de manera que, paraddjicamente, aunque lo unico que resulté probado al

YA mayor abundamiento. en una carta escrita por Martin de Saharosa. enviado de1 conde para recabar

testimonios de 1os descontentos por 1a actuacidn de Lemaur. Te comunicaba que todas las quejas eran verbales,
con 1o que le resultaba dificil la investigacién en tanto Jos afectados no quisieran hacer las denuncias por
escrito (AGS, SSH. 915). Asimismo. ya dijimos, al hablar de los testimonics en contra y a favor del encausado
gue. segun declaraciones de algunos, el conde nabia lanzado a sus agentes con el Unico fin de acumular cargos
en contra de Lemaur.

HipGs, SSH. 913,
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acabar fue la culpabilidad del conde de Croix, del comisario Juan de Torres, de los
ingenieros Ricaud, Jardin y Travesi y, finalmente, del Secretario de! Tribunal, Luis

Roel, nada se hizo contra ellos.

Pero si extrafa resulta esta inesperada vuelta de tortilla -que hizo que los
acusadores se convirtieran en acusados por obra y gracia de los hechos, en lo que
podriamos definir, con palabras de Jellinek, como el triunfo "del poder normativo de
lo factico”- mds raro es atin que, bajo la excusa de que no se fes habia oido a lo largo
de la causa, por no haberse sustanciado con ellos, se ordenara el archivo del
expediente. Cierto que, procesalmente hablando, fa instruccién de la causa fue
impecable, a pesar de los esfuerzos de Croix por impedirlo; pero en absoluto era
imposible de salvar el obstaculo aducido, mediante la apertura de un nuevo proceso,
sin necesidad de subterfugio alguno, e incluso con la enorme ventaja que suponia el

hecho de que la instruccién ya estaba pricticamente hecha.

El dictamen que puso fin a la causa sostenia que todos aquéilos a quienes no se
pudo encausar estaban insertos en la conducta tipificada en el articulo 10, titulo 17,
tratado 2. No dice por qué, asi como tampoco sefiala el Tomo de las Ordenanzas a que
se refiere; pese a ello, no hay duda de que se estd refiriendo al Tomo I, cuyo titulo
XVII, bajo el epigrafe "Ordenes generales para oficiales”, sefialaba que "todo oficial
sin distincién de graduacién que sobre cualquier asunto militar diere a sus superiores,

por escrito o de palabra, informe contrario a lo que supiere, sera despedido del servicio
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y tratado como testigo falso por la ley del Reino; y si fueren ambiguas, misteriosas o

implicadas sus cldusulas, se le reprendera, obligindole a explicarse con claridad™'?.

Estas palabras se podian perfectamente aplicar a Croix, Ricaud, Jardin, etc., y
el cargo al que parece hacer referencia el articulo citado, seria el de prevaricacion. Sin
embargo, como ya sefalamos, el asunto fue archivado sin tan siquiera intentar
averiguar qué habia pasado y pese a la insistencia de Lemaur en que que se le
permitiera repetir contra sus acusadores. Pese a ello, para no procesar a ninguno -ni
siquiera al Secretario de la Capitania General, Luis Roel, cuya dolosa actuacion habia
sido la mas flagrante -atn estando todos elios insertos en una conducta tipificada como
delictiva, se recurrid al artificio legal de que no se les habia oido a lo largo del proceso
-como acusados, se entiende-, lo que supondria indefension. Sin embargo, qué duda
cabe de que, puesto que en la misma causa hubiera sido absolutamente improcedente
formarles cargos y juzgarles, hubiera sido perfectamente factible haber iniciado otra
para formalizar las oportunas acusaciones que, a nuestro entender, debieran haber

contemplado los delitos de cohecho y de prevaricacion.,

Creemos que lo que debid ocurrir, dado que era imposible que el Tribunal no
supiera el modo de proseguir el asunto, fue que, dindose cuenta sus miembros de las
graves repercusiones que ello podria traer consigo, opté por inhibirse en la causa,

manifestando que debia ser el Rey quien decidiese el camino a seguir. El resto es facil

"Preales Ordenanzas de Carlos 111, SHM, ML, Rollo 55
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de imaginar: antes de al Rey, llegaria el dictamen a Muzquiz, verdadero responsable
de las decisiones a adoptar, y Muzquiz, como todos los implicados en el proceso, debia
de estar suficientemente escarmentado o, simplemente, cansado, como para volver a

iniciar nuevos expedientes.

La opinién de la doctora Sanchez Lazaro en este punto es que Lemaur era un
protegido de Muzquiz y otros altos cargos, razon por la cual se le absolvid sin mayores
consecuencias'’®. No estamos de acuerdo, no sélo porque su absolucién no fue
completa o incondicional, sino porque, al contrario, todo parece indicar que si alguien
estaba protegido desde las altas esferas del poder, ese alguien tenia que ser €l conde de
Croix, como lo prueba el hecho de, tras el dictamen que termind con la instruccion, el
marqués de Fontanar escribiera a Muzquiz manifestandole que, si bien el honor de
Lemaur se debia salvar "hasta donde lo permita el estado de la causa”, se hiciera "sin

tocar el de La Croix, ni el de los demds que la promovieron... "'

Todo ello, a pesar de que cuantos, de una u otra forma, tuvieron conocimiento
del proceso, llegaron a la conclusion de que la construccion de las herrerias no fue sino
una excusa para denunciar a Lemaur, y que, en cuanto a la direccion de las obras,

como ya dijimos, la mejor defensa del ingeniero la constituye, sin duda, lo mal que lo

"En cuanto a Tas razones que evitaron el procesamiento de los verdaderos culpables. segin Sanchez Lazaro
se centrarian en el hecho de gue Tos buenos ingenieros en Espafa eran tan necesarios como escasos. 10 que
suponia no permitiry que 1os pocos que habia emplearan su tiempo defendiéndose ante los Tribunales.

"EAGS. SSH. 913,
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hizo su sucesor, Baltasar Ricaud que empled mas dinero y con peores resultados, a la

vista de los informes técnicos, que aquél a quien tanto esmero puso en apartar de su

camino.

Aun nos atreveriamos a sugerir la posibilidad de que los verdaderos
defraudadores fueran Croix y Ricaud, lo que afiadiria mas extrafieza a la ya de por si
extrafia pasividad procesal contra ellos. Para esta afirmacion contamos con el
testimonio del ingeniero Lleopart, que llegd a escribir a Muzquiz quejandose de que los
Croix y Ricaud pretendian hacerle firmar las relaciones sin darle tiempo a ver primero
las obras''®. Esta pretensi6n era tan irregular que hasta el mismo Comisario de

Guerra, Cristobal Toledano, pese a la insistencia de Croix, tuvo que oponerse.

A esto habria que anadir:

a) que eran frecuentes las descalificaciones de Ricaud hacia Lleopart.

b) Que Croix mostraba un desmesurado afian por eliminar de su camino a

cualquiera que se atreviera a pedirle explicaciones de su gestion (recuérdese al

intendente Piedrabuena o al Depositario Somonte), asi como demoraba todo lo

posible la entrega de los estados de las cuentas con las mds variadas excusas.

MOOAGS, SSH. 913. Carta de Lleopart a Muzquiz. de 18 de agosto de 1.771.
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¢) Que cuando Ricaud entregé las cuentas que se le pedian, se detectaron
numerosos defectos en las relaciones, pues no encajaban bien las cifras con los

trozos de camino a que correspondian.

d) Que, en relacion con lo anterior, lo primero que hizo Ricaud fue cambiar el

sistema de trabajo de Lemaur, cuya claridad y efectividad eran ensalzadas por

todos, por otro mas oscuro.

Tales hechos son indiciarios de una conducta que, si no de delictiva, podria
calificarse de sospechosa, suficiente al menos como para justificar el inicio de una
investigacion, maxime cuando con menor motivo se habia procesado a Lemaur. Incluso
Casatremaries, el Superintendente, se daba perfecta cuenta de la extrafia conducta de
Ricaud, mencionando que algo ocultaria cuando se habia apresurado a deshacerse del

ingeniero Lleopart, momento a partir del cual las cuentas empezaron a oscurecerse''’.

® Arbitrariedad de las recusaciones

El conde de Croix recusd cuantas veces pudo a cualquiera que fuera a ser

miembro del tribunal, comenzando por el Intendente'’®, Marqués de Piedrabuena,

WpGS. SSH, 913. Recuérdese. ademds. }o que ya dijimos acerca del poco claro sistema de medicion que se
empied con Ricaud.

°EY cargo de Intendente conferia. automaticamente. a temor de To dispuesto en el articulo 11 de)
Reglamento e Instruccidn de 1.761, el cargo de Subdelegado Superintendente de Caminos.
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nombrado por el rey para iniciar el proceso. Croix era de la opinion de que
Piedrabuena no podia ejecutar la comision por cuanto que habia notables desavenencias
entre ambos y, sobre todo, porque era de la misma nacion que Lemaur, es decir,
francés''?. Llama poderosamente la atencién la objecién del conde, pues tanto su
propio apellido como el de su principal apoyo en la causa, el ingeniero Ricaud, parecen
sugerir un origen mds francés que hispano; ello, sin contar la larga lista de ingenieros

franceses que conforman la historia de los caminos ilustrados.

Hay que tener en cuenta -y, probablemente, era ésto lo que mas le molestaba-
que Croix polemizd con Piedrabuena desde el momento en que éste fue destinado al
camino de Galicia a raiz de la causa formada a Lemaur. Hay varias cartas de Croix al
ministro Muzquiz en este sentido, como por ejemplo la de 6 de enero de 1.770, en la
que le dice que nunca se habian visto en el camino de Galicia tantas controversias como
desde que Piedrabuena aparecio, y que sus exigencias eran, ademas, intolerables'?".
Parece algo mas que una coincidencia que o mismo dijera de Lemaur mientras estuvo

a cargo de las obras.

Durante el proceso, las relaciones entre ambos fueron dificiles pero no por el
proceso en si, sino en lo tocante a las obras, de manera que Croix hizo cuanto estuvo

en su mano para librarse del Intendente, acosdndole con peticiones arbitrarias y, bien

HIAGS, SSH, 912,

ARS. SSH. 912
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lo sabia €l, improcedentes; como cuando solicitaba cantidades de dinero sin haber
Justificado -ndtese que es lo mismo que le reprochaba a Lemaur- entregas anteriores.
Al final, Croix decidié escribir directamente a Muzquiz'?!, superior inmediato de
Piedrabuena, con la pueril suspicacia de que sus cartas no llegaban al ministro y si las
del Intendente, motivo segiin él de que no se le pagara el dinero que estaba reclamando.

Esto vuelve a darnos una idea del caracter de Croix.

Ademas, Croix también llego a recusar a uno de los Abogados que componian
el Tribunal, con la excusa de que era compafiero de otros dos Abogados, hermanos a
su vez de la mujer de Manuel de Somonte Cadrecha, de quien ya dijimos ostentaba el
cargo de Depositario Pagador de las obras, y de cuya connivencia con Lemaur, Croix

no tenia duda'®

, asi como tampoco se fiaba del Contador, a quien, igualmente,
recus® por la endeble razén de ser amigo del anteriormente citado Somonte Cadrecha
y subalterno suyo. La dltima recusacién se referia al Asesor, de quien entendia haber
dado pruebas de contemporizar con el Intendente -pruebas que tampoco decia en qué
consistian. En definitiva, si nadie le ofrecia confianza en cuanto a imparcialidad por tan

triviales motivos, queda por ver quién podria haber satisfecho las exigencias del conde

para formar parte del Tribunal.

Sequn el Prologo de 1a Instruccien de 1.761, el Secretario de Estado 1o era también de Hacienda y, por
ende. Superintendente General de Caminos.

"“Ciaro que Croix no parecia tener cuda de que todo el mundo estaba en connivencia con Lemaur al objeto
de sacar beneficio de las obras del camino.
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Ahora bien, si todo cuanto antecede resulta excesivo y extrafio, mas adn tiene
que serlo la peticién final del conde que, no contento con las recusaciones pretendia,
ademds, que se ie permitiese designar, como adjunto al Intendente o al Contador, a
alguien de su confianza, sin parecer darse cuenta de la contradiccidon, por no decir
desfachatez, que hubiera significado el hecho de no aceptar a determinadas personas por
ser afectas al acusado, para terminar por permitir a la propia acusaciéon nombrar a sus

incondicionales.

Pese a todo, imperd6 el sentido comin por cuanto la respuesta del Rey, a través
de sus ministros, fue no considerar normal el nombramiento del adjunto, tal como

solicitaba Croix, y parecerle excesivas las recusaciones que proponia.

¢ Fuero militar

El Tomo HI, Tratado VIII, titulo II, de las Ordenanzas militares de 1.768, trata
de los casos y delitos en que no vale el fuero militar; pues bien, de entre todos 1os
citados, sdlo uno de ellos puede aplicarse, en puridad estricta, a Lemaur. Es decir, que
si bien Lemaur debia perder el fuero y ser juzgado por un tribunal no militar por razén
de su presunta malversacion, no se entiende la razén por la cual no se le formé Consejo

de Guerra en relacidn con el otro cargo: la insubordinacion.
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El titulo 1, articulo 5° de las citadas Ordenanzas, prohibia a la Justicia ordinaria
conocer de las causas civiles o criminales instruidas a los oficiales; Unicamente podian
hacerlo el Capitin general, Consejo general o Comandante militar. Esta prohibicion
subsistié hasta que, por decreto de 6 diciembre 1.868, se declar6 la jurisdiccion

ordinaria como la Gnica competente para conocer de los negocios civiles.

Las Ordenanzas establecian que perderian el fuero de que gozaban -quedando,
pues, desaforados- y pasarian a estar sujetos a la justicia ordinaria, entre otros, todos
aquélios que cometieran delitos de resistencia formal a la justicia o desafio probado;
quienes extrajeren o ayudaren a extraer moneda o pasta de oro, plata, o introdujeren
moneda de vellén; fabricaren o ayudaren a fabricar moneda falsa, usaren armas cortas
de fuego o blancas de las prohibidas; quienes cometieren delito de robo o
amancebamiento dentro de la corte, o delinquieren en cualquier parte contra la
administracion y recaudacion de rentas, en especial contra el tabaco. Esto significaba
que Lemaur perdia su fuero, pudiendo ser juzgado por un tribunal ordinario, en
relacion con la presunta malversacion, pues €so entraba dentro de los delitos "contra
la administracién de rentas”; pero, en cuanto a la insubordinacién, no habia mds

remedio que formarle Consejo de Guerra.

En relacién con lo primero, el tribunal que se encargd, prima facie, de recabar
todos los antecedentes de la acusacién fue ¢l Consejo de Hacienda, lo cual es correcto

pues entraba dentro de sus atribuciones. El problema surge cuando ese mismo Consejo
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entrase a conocer también de lo relativo a la presunta insubordinacién cometida por el

ingeniero.

Es cierto que, como ya dijimos en otra parte, estamos ante una especie de
"diligencias previas”, pero ello no explica por qué no hizo esa misma labor de
instruccion de la causa un Consejo de Guerra. De hecho, cuando el conde solicitd d_e
sus colaboradores que recabasen -mds bien que buscasen- testimonios en contra de
Lemaur, hubo uno de ellos -el Regidor de Ia villa de Ponferrada- que no dudd ni por
un momento de que, de la documentacién por él aportada, debia sacarse un extracto
para remitirlo a Juan Gregorio Muniain, que era, por entonces, Ministro de la Guerra,
lo cual prueba que el Regidor tenia claro que lo que procedia era instruir un Consejo
de Guerra. Ignoramos hasta qué punto este personaje era un técnico en Derecho; pero,
a la vista de lo preceptuado por las Ordenanzas, no parece faltarle razon en cuanto a
que la via adecuada habia de ser la de Guerra. A nuestro juicio, el no haberse hecho
asi, refuerza la idea de que lo Unico que pretendia la acusacion era eliminar a Lemaur

de las obras del camino; no su expulsiéon del Cuerpo o encarcelamiento.

Ello explicaria por qué no se encauzé adecuadamente la causa -Croix, dada su
condicién, debia conocer las Ordenanzas a la perfeccion- instruyéndola tan mal, que
todo quedd en un cumulo de afirmaciones tan improbables como improbadas en el
sentido mds juridico de la palabra, de manera que, con tan solo efectuar las primeras

averiguaciones, se llegé a la conclusion de que no habia motivo para iniciar un
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verdadero juicio, pese a todo el trabajo que se habia empleado en recabar testimonios,
formar e} Tribunal, etc. En suma, parece como si el conde se diese por satisfecho con

obtener la mera separacion de Lemaur de las obras del camino de Galicia.

¢ Incompetencia de jurisdiccion y pérdida de documentos

Ya hemos dicho que el dictamen con que finalizé la causa incluyo entre aquéllos
contra quienes si debia formularse una acusacion, al Secretario del Tribunal, Luis Roel.
La actuacion de Roel fue, en efecto, decisiva en los planes de Croix, centrandose tanto
en demorar cuanto pudo la entrega de papeles que le iban solicitando los instructores
de la causa, como en hacer desaparecer, a lo que parece, diversos documentos.
Concretamente, existian quejas del Fiscal, apreciando dicha falta, al mismo tiempo que
acusaba a Roel de haber embrollado toda la documentacidn, de manera que se hacia
dificil distinguir lo que se habia hecho en tiempos de Lemaur y lo ejecutado cuando

Ricaud se hizo cargo de las obras'®,

Tampoco fue muy diligente Croix a la hora de remitir los papeles que, desde
la Capitania General, se le solicitaban, de manera que no s0lo intentaba con todas sus
fuerzas demorar la causa con sus recusaciones y constantes quejas sino que, incluso,

no entregaba los documentos que se le pedian -relaciones de gastos sobre todo-

1ZAGS. SSH, 913, carta de José de Ulloa a) marqués de Casatremafies, de 11 de agosto de 1.771.
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contestando, con bastante insolencia, por cierto, que los entregaria dénde y coémo

correspondiera,

Probablemente fuese tal conducta la que empezo a levantar sospechas entre los
encargados de instruir la causa, y hubo uno de ellos, José de Ulloa, a quien no pasaron
desadvertidos ni los manejos del conde ni sus verdaderas intenciones, poniendo de
manifiesto que las maniobras dilatorias de Croix -entre otras las recusaciones de fiscales
y jueces- obedecian tan s6lo a su afin de encubrir que no tenia los papeles que se le
reclamaban'?*. Es mds, recuérdese la inusitada celeridad con que se llevé a cabo la
recogida de testimonios de trabajadores de las obras y de lugareiios, claro ejemplo de

la precipitacién con que se montd -y nunca mejor dicho- el proceso.

Ademas, en palabras de este mismo Abogado del Tribunal, José de Ulloa, todas
las informaciones que recabd Croix, en las que pensaba hallar cargos, las consiguié sin
tener jurisdiccion para hacerlo, es decir, sin haber recibido comision para actuar en la
causa como lo hizo, lo que supone que se arrogd una serie de facultades que no le

correspondian'®®

. Ciertamente, la orden con que se iniciaron Ios autos, no mencionaba
en ningln sitio que Croix pudiese, por ejemplo, tomar declaraciones o mandar agentes

por los pueblos con tal finalidad. Sin embargo, esa falta de competencia que denunciaba

Ulloa, no impidié que se admitieran en principio tales documentos, aunque luego se

1¥pG5. SSH, 913,
"EAGS. SSH, 913 informe de José de Ullca al Marqués de Casatremafies. de 11 de agosto de 1.771
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desestimaran por increibles, cuando lo juridicamente correcto hubiera sido rechazarlos

desde el principio.

Otro dato curioso es que, cuando finalmente Croix remitié algunos de los
papeles que se le requerian, no lo hizo a Muzquiz (Ministro de Hacienda), sino a
Gregorio Muniain (Ministro de la Guerra); es decir, que primero actud por la via de
Hacienda y fuego, bien porque se dio cuenta de su error al no orientar la causa hacia
la formacién de un Consejo de Guerra, bien porque queria embrollar aiin mas las cosas,
acudid a la via "de guerra”. Aunque cabja también una tercera posibilidad: puesto que
nadie aceptaba las recusaciones, tal vez consiguiera que prosperasen cambiando de

jurisdiccion.

® Desaparicion de las pruebas de cargo

No se pudieron probar las irregularidades supuestamente cometidas por Lemaur
en las obras porque, como bien se denunciaba en el informe final de la causa, dichas
obras habian sido demolidas o mejoradas antes de procederse a la comprobacién de su
estado. En este sentido, el dictamen daba !a razén a Lemaur al sefialar que el
reconocimiento de aquéllas debié de hacerse cuando é] mismo lo solicitaba y adin

estaban en pie.
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La pregunta es por qué tanto interés y premura en hacer desaparecer las
pruebas, pues teniendo en cuenta que la construccién de las obras relativas a las
herrerias fueron la argumentacién principal de la acusacidn, y en torno a ellas se
construy$ toda una teoria acerca de los "excesos" cometidos por el ingeniero Carlos
Lemaur en el resto de la construccién del camino, ;como se explica que se demolieran
antes de proceder a un examen imparcial? Porque examen hubo, en efecto; pero
unicamente el efectuado por Ricaud que, como ya sabemos, estaba estrechamente ligado

a Jos intereses de Croix, cualesquiera que estos fuesen.

Es mas, en carta del marqués de Fontanar a Muzquiz'®®, aquel manifestaba
que no tendria sentido acceder al nuevo reconocimiento que pedia el Fiscal, sobre el
estado actual de las obras, porque no arrojaria luz ninguna sobre los hechos, toda vez
que "el tiempo con las adicciones y reparos que hizo Ricaud no las dejara distinguir..."
Reconocia ademds Fontanar que Lemaur tendria toda {a razén para reclamar por tal
motivo, pues cuando €l solicité que se procediese al reconocimiento del estado de todas

sus obras, no se le concedid.

Sabemos que Lemaur reclamé'?’; pero el asunto se archivé y, con él, todas

las reclamaciones.

rarta de fecha 10 de febrero de 1.772, AGS, SSH, 913,

AGS. GM. 3076
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7.7. Dictamen de [a causa

El dictamen que puso fin a la causa estd fechado el 10 de agosto de 1.771 y
firmado por el marqués de Casatremanes. Supuso la desestimacion de los cargos contra
Lemaur; pero no su total rehabilitacion, dado que no se cumplié en todos sus términos.
En este sentido, la carta de Fontanar a Muzquiz supramencionada es mas que

reveladora al respecto.

Decia textualmente, dicha carta que, si bien el sumario

"no presta oy materia cierta y justificada para.. formarle con
Jundamento cargo alguno...tampoco tiene estado ni claridad suficiente
la causa para declararle en el dia segun el dictamen asesorado del
Marques de Casatremanes por oficial de honor, que ha desempefiado

con celo y con inteligencia la comision que se le confié",

Continuaba la carta diciendo que habria de salvarse el honor de Lemaur, pero
s6lo "hasta donde permita el estado de la causa"'®®. Es decir, pese a que Lemaur fue
absuelto, no fue completa su rehabilitacién. Buena prueba de ello, aparte de la citada
carta, es que el propio dictamen ordenaba que se le absolviese "libremente y sin costa,

reintegrandole en su empleo y en la misma comisién del camino general en el modo

2AGS, SSH. 913: carta de fecha 19 de febrero de 1.972. es decir, bastante posterior al Dictamen.
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que se le concedid por orden de 27 de junio de 1.766 con sus sueldos, emolumentos,
y la satisfaccién correspondiente a su desagravio”. Pues bien, si por "satisfaccion
correspondiente a su desagravio” debe entenderse, como es presumible, algun tipo de
indemnizacion, tenemos que manifestar que éso no tuvo lugar nunca; y en cuanto a la
reincorporacién a las obras del camino, menos todavia pues tras el dictamen, Lemaur
pasé a Pamplona. Ademds, por lo que concierne al abono de los salarios dejados de

percibir, hubo de solicitar su reintegro en varias ocasiones.

Del dictamen, lo mds destacable, aparte de considerar a Lemaur como no
culpable mi de malversacién ni de insubordinacién, lo constituye el hecho de arremeter
contra Ricaud inmisericordemente, de manera que cada vez que se declaraba a Lemaur
inocente de un cargo -desobediencia, exceso en el gasto, imperfecciones en las obras. . .-
se aprovechaba para decir que si alguien habia incurrido en comision del mismo, ese
alguien era, precisamente, Baltasar Ricaud. Destacamos este punto porque, siendo tan
grande la denostacion de las actividades de dicho ingeniero, resulta inexplicable que no
se tomaron medidas contra el mismo, aunque mas adelante expondremos algunas teorias

al respecto.

Podemos decir, ademds, que el dictamen absolvid a Lemaur mdis por el
testimonio de cargo que, en si mismo, supuso la conducta de Ricaud -desarrollada
desde el momento en que se hizo con la direccién de las obras, gastando muchisimo

mas y construyendo con mas imperfecciones que Lemaur- que por el anilisis -
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imposible, por otra parte- del estado de las obras cuya mala construccién se
denunciaba, que ya habian sido destruidas. En este sentido, creemos haber demostrado
ya, al analizar el "informe Ricaud" que, en cuanto a la acusacién de mala construccion
-expuesta marginalmente con la clara intencidn, a nuestro de juicio, de apoyar la
acusaciOn principal de malversacién- no hubiera quedado mas remedio que absolver a
Lemaur, porque técnicamente no eran tales imperfecciones, lo cual viene a abundar en

en la idea de que fue la mala fe lo que movié a Croix y a quienes le ayudaron.

Como ya adelantamos, también aventuraba el dictamen !a culpabilidad de Croix,
Jardin, Travesi y hasta el Secretario de la Capitania General, Luis Roel, dejandose en
manos del Rey la decision de su encausamiento, o que jamas sucedio. Concretamente,
el caso del Secretario Roel parece un clarisimo ejemplo de cohecho, entendiendo por
tal el delito cometido por el funciomario publico que, por hacer algo contra justicia
recibe dadiva, presenie o promesa de algo', de otro modo no se explica su
actuacion; y, lo mismo que nos ocurre con los demds, tampoco encontramos una
explicacion logica -o, mejor dicho, ajustada a Derecho- a la falta de actuacién procesal

contra Roel.

Por supuesto, hay muchos otros casos en los que se muestra claramente como

el dinero o el poder todo lo encubren; pero, circunscribiéndonos a nuestra historia, no

PEscriche, Diccionaric. Nétese que ese "cometer algo contra justicia® 1levard implicito. la mayoria de
las veces, un caso de prevaricacidén, es decir, de dictar a sabiendas -1.e.: maliciosamente- una resolucidén
injusta.
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podemos dejar de insistir en la irregular conducta que, sirviendo a los intereses del
conde de Croix o, si se prefiere, en contra de los de Lemaur, desarrollé Luis Roel, en
su papel de Secretario de la Capitania General y, por ende, del Tribunal encargado de
Juzgar los "excesos” de Lemaur. Como ya apuntamos, Roel tuvo una intervencion en
los autos bastante sospechosa, que abarcé desde la pérdida de documentos hasta la
negativa sin mds a remitir una serie de papeles que continuamente le eran requeridos
por parte del tribunal®™. A este respecto, fueron varios los requerimientos que,
infructuosamente, le hizo el Fiscal del caso para que aportase papeles originales. Por
otra parte, con independencia de estas misteriosas desapariciones, no fueron menos
importantes los continuos retrasos en asuntos relativos a la secretaria de la que

ostentaba la condicién de titular.

Cuando el proceso hubo terminado, no obstante, Roel no fue sometido a ninglin
tipo de sancion, aunque debié de seguir con la misma linea de irregularidad en sus
actuaciones por cuanto que, muchos anos después de finalizado €l affaire Lemaur, nos
encontramos a este mismo personaje a cargo de la Secretaria de Ordn''; hecho este
que, aisladamente considerado, no supondria motivo de extrafieza, si no fuera precedido
por una explicacion del marqués de Casatrernafnes a Muzquiz, aclarando que la

remocion de Roel a Ordn, se debié a, literalmente, "feos negocios de intereses"'*?,

“Concretamente, se mencionan en el proceso ciertas cartas entre el ingeniero Baltasar Ricaud y el conde
de Croix; cartas que nunca aparecieron.

HAGS . SSH, 914,

Yitarta de Casatremafies a Muzquiz y F&lix Oneille. de fecha 16 de enero de 1.777.
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lo cual nos lleva a pensar que su conducta fue, finalmente, castigada con el destierro.
Todo, pues, parece confirmar las sospechas de que con Roel en la Secretaria, Croix
encontré un firme aliado en su propdsito de acabar con Lemaur y que la intervencién
de aquél fue un elemento importante con el que contd desde el principio, adn cuando,

al final, de nada le sirviera.

En cuanto a los demds, no disculpamos, pero si nos explicamos que no se
actuara contra Croix pues, con toda seguridad, era un sujeto poderoso o de poderosas
relaciones en la Corte; lo que nos resuita mis dificil de explicar es que tampoco se
hiciera nada contra los Ricaud, Roel, Jardin y Travesi; y muy sefialadamente contra los

dos primeros, por ser sus irregulares actuaciones las mds significativas.

Con todo, lo que queda claro, tanto del dictamen como de los documentos de
la causa, es que se buscaron o, mejor, rebuscaron cargos al objeto de montar un
proceso, plagado de acusaciones, del que, si no era por una causa seria por otra, pero
finalmente saldria una sentencia condenatoria que canalizara la aspiracion de Croix de
ver a Lemaur definitivamente separado de las obras del camino. Es buena prueba de
ello todo lo dicho acerca de los testigos que aparecieron a ultima hora, a instancias de
Croix y hablando de oidas; pero por qué se quiso abrir un proceso a Lemaur es lo que
nos resuita dificil de explicar. Para intentar comprenderlo, quizd podriamos acudir a

la comparacion con lo ocurrido en otro célebre proceso: el de Pablo de Olavide.
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El caso Olavide

Pablo de Olavide y Jauregui desempefid un pape! decisivo en los planes de
Carlos III relativos a la colonizacion de las nuevas poblaciones de Sierra Morena.
Olavide, muy al uso de la época, fue ascendiendo en la Administracién de manera que,
desde Intendente en Sevilla llegd a convertirse en Superintendente de las colonias de
Sierra Morena, con amplia autoridad tinicamente sujeta al Consejo de Castiila y a la
Real Hacienda, lo cual suponia Ila inhibicion total de corregidores, jueces y

justicias'®,

Su fama de volteriano, asi como sus abiertamente expuestas opiniones religiosas,
le colocaron en el punto de mira de 1a Inquisicién, que acusandole de 166 proposiciones
heréticas, termind por condenarle en el afio 1.778 a la pena de ocho afios de prision con
pérdida de todos sus bienes y prebendas; condena que no cumplié, pues huyd a Francia

en ¢l afio 1,780, regresando a Espafa con Carlos IV, que anulo la sentencia.

A la pregunta por qué un proceso a Olavide, Godoy contest6 que fue debido a
que la Inquisicion quiso hacer un escarmiento y le escogid a él. Menéndez Pelayo, por
su parte, era de la opinmidn de que Olavide pagd por todos, remarcando lo poco

equitativo que resultaba que se castigaran con tanta dureza las imprudencias de un

“Crénica de Espafia, 1.991.
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subalterno, cuando otros mas poderosos o imprudentes no lo fueron'®. Es esta

apreciacion la que nos recuerda, poderosamente, 1o sucedido a Carlos Lemaur.

En efecto, en el caso Olavide podemos afirmar, como hace Perdices Blas, que
contra personajes poderosos, tipo Aranda, Campomanes, Almoddvar o Floridablanca,
la Tnquisicion -a la que, por cierto, Carlos Il habia desposeido de muchas
prerrogativas- no podia arremeter'”; pero si podia hacerlo contra un subalterno fiel
gjecutor de su politica. Mutatis mutandis, al igual que Olavide, Lemaur no gozaba del
status de ningun noble o grande de Espana e, igualmente, creemos que el proceso
contra €l no se hubiese incoado de haber desempeflado un cargo publico mas elevado.

La mejor prueba de esto es que, finalmente, se sobreseyd.

Hay otras teorias’*®, pero nosotros, para el fin que nos ocupa, nos quedamos
con una simbiosis de las dos citadas, lo que nos lleva a defender la idea de que se
intentd dar escarmiento al subalterno, pues entendemos que, igual que en época de
Olavide hubo muchos nobles denunciados ante la Santa Inquisicién contra los que no
se hizo nada, en el caso de Carlos Lemaur -contemporédneo de aquél- hubo otros, nobles
también en algunos casos, cuyas actuaciones, atin dando mas motivo para escarmiento

del que nunca diera Lemaur, no fueron jamas objeto de encausamiento.

perdices Blas, Luis. "Pablo de Olavide (1.725-1.803) e1 ilustrado, £d. Complutense, 1.992, pag. 352.
“¥perdices Blas, op. cit.. pag. 350.

por ejemplo, Gregorio Marafién. citado en "Pablo de Olavide. el Iiustrade™, mantiene que su proceso se
disfrazé de religiose para encubrir el auténtico fin politico (op. cit.. pag. 349).
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