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LA RED VIARIA

Carlos N4rdiz Ortiz
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

L territorio no es, inicialmente neutro,
frente a las transformaciones de la
red viaria. Por una parte Ia orografia
y la red fluvial actdian como limitado-
res de los trazados posibles. Por otra
parte los caminos a los que sustituye
la nueva red, y los ntcleos formados
en torno a los mismos, condicionan los nuevos
trazados. El territorio ademas, tiene su historia, y
cada construccidn histérica sobre el mismo ha de-
jado sus huellas transformando el estado anterior.
Si queremos conocer por tanto como va a res-
ponder ante una nueva intervencion, tenemos pri-
mero que representarlo. La manera vy la escala a
la que lo representemos, nos permite entender en
muchos casos las limitaciones de esa interven-
cién.

Los planos histéricos de la nueva red viaria que
Se proyecta a partir del siglo XVIIl, para transfor-
mar los caminos de herradura existentes en cami-
nos de ruedas, por los que pudieran circular los
vehiculos «a galope», nos muestran una manera
distinta de entender el territorio, y de represen-
tarlo, para poder intervenir sobre el mismo, trans-
formandolo.

La lectura que podemos hacer hoy de estos pla-
nos, va mas alla de la belleza de su representa-
cioén, y aunque tienen gran interés para interpre-
tar los planteamientos constructivos y de trazado
con los que se proyectd la red viaria, su interés
mayor radica en relacionarnos con escalas terri-
toriales de intervencién, propias de los ingenie-
ros, que hoy en parte hemos perdido en favor de
la definicidn constructiva de las obras,

La manera en que la red viaria que recogen es-
tos planos se apropia de un espacio (el territorio
de los ingenieros) formado en torno a los anterio-
res caminos, permitiendo una accesibilidad distin-
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ta, rectificando sus bordes naturales, convirtién-
dose en soporte del crecimiento de los nicleos
urbanos, nos puede ser util para entender las
transformaciones que podemos producir hoy con
la nueva red que proyectemos.

En estos planos vemos también como la nece-
sidad de tener una buena cartografia del territorio
atravesado, suplida sino con el conocimiento di-
recto, ha estado siempre en la base de la profe-
sién del ingeniero. La ausencia de esa cartografia
durante la época romana y medieval, o las limita-
ciones de la misma hasta mediados del siglo XIX,
obligaron al seguimiento de los rios y caminos
existentes, condicionando las soluciones elegi-
das. La consideracién del trazado de la red viaria
en el siglo XX, como un problema excesivamente
técnico, sin tener en cuenta el papel que histori-
camente han jugado los caminos, las carreteras y
el ferrocarril, ha determinado en muchos casos
trazados realizados con poca sensibilidad hacia el
territorio urbano o rural atravesado.

El territorio antes del siglo XV

La cartografia, como ciencia y técnica que se
ocupa de la representacién del territorio, nace li-
gada al arte militar. Representar el territorio para
orientarse, durante las expediciones militares por
las tierras que se queria dominar, fue comun a to-
dos los ejércitos.

No es extrafio, en este sentido, que la idea de
itinerario estuviese presente en las primeras des-
cripciones geograficas, que los primeros mapas
fuesen simples itinerarios, Yy que cuando Ptolo-
meo (s. Il d. de C.) aplica el sistema de Hiparco
de divisién de la tierra conocida en meridianos %
paralelos, se apoye también en fuentes itinerarias
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para localizar los nicleos de poblacién. El espa-
cio geografico de Ptolomeo, definido por un con-
torno (el de la costa) no tenia ningun valor de es-
cala, y el contenido de ese espacio, relacionado
con el recorrido de un punto a otro, no tenia en
cuenta la orientacién.

Los mapas de los siglos XVIy XVII no recogian
mucha mas informacién del territorio que la geo-
grafia de Ptolomeo, limitdndose a la reproduccién
de los rios y caminos que servian de soporte al
movimiento de las tropas, y cuando se descendia
de escala, a la reproduccién de los proyectos de
fortificacion de las ciudades, todo ello sobre una
imagen deformada. Las guias de caminos, o re-
pertorios, no eran méas que indicadores para el
viajero de los pueblos vy ventas del camino, asi
como de las distancias parciales entre dos luga-
res consecutivos. En nada se diferenciaban, por
tanto, del ltinerario romano de Antonino, de la Ta-
blas de Peutinger, o del cédigo medieval conoci-
do como Codex Calixtinus.

El territorio, antes del siglo XVIII, era un territo-
rio atravesado por los usos v las costumbres, re-
corrible a través de los caminos, delimitado por
las montafas, el mar o los rios. No existia una vo-
luntad de intervencién sobre él, de no ser para do-
minarlo por medios militares, o para transformar-
lo por medio de la agricultura, porque no era co-
nocido.

La transformacién de la red viaria a partir de
nuevos trazados, requeria un conocimiento del
territorio distinto, como un medio productivo so-
bre el cual se podia intervenir, Yy un nuevo plan-
teamiento territorial del papel que podian jugar las
vias de comunicacién (canales y caminos) en la
estructuracion econdmica y politica del Estado, y
esto, al igual que en otras naciones europeas, si-
guiendo el modelo francés iniciado por Colbert,
sélo podia conseguirse en la Espafia de la llustra-
cién. .

Las dificultades de construccién y financiacién
de los canales, que impidieron incluso que algu-
nos de los ya aprobados llegaran a iniciarse, y las
dificultades geograficas y politicas —por la exis-
tencia de Portugal, salida natural de Castilla—,
que planteaba la peninsula a una generalizacién de
este medio de transporte, hicieron que se tomara
conciencia de la potencialidad de los caminos.
Los caminos permitian atravesar el territorio sin
detenerse por los obstaculos geograficos, convir-
tiéndose en la segunda mitad del siglo XVIIl en
los primeros instrumentos de conquista del mis-
mo. Concebidos con esa voluntad territorial, van
a suponer, también, al igual que los canales, para
fomentar la riqueza del espacio geogréfico atrave-
sado.

En su doble papel de ordenadores y estructura-
dores del territorio, soporte de nuevas activida-
des y elementos de transporte, concebian ya los
ilustrados del siglo XVIIl, las nuevas vias de co-
municacién, a diferencia de algunas carreteras ac-

tuales en las que esa visién territorial se ha perdi-
do. :

La formacién territorial de los ingenieros

A los ingenieros militares encargados del traza-
do de las nuevas vias de comunicacién del siglo

XVIIl se les formaba tanto en el reconocimiento
territorial, como en el proyecto, es decir, en la ;-
perposicién sobre la cartografia del territorio pre-
viamente elaborada de las propuestas de inter-
vencién. El manejo y la elaboracién de la carto-
grafia era fundamental para formar a estos ings-
nieros en proyectos de intervencién que se rela-
cionasen con la escala territorial. \

Los mapas que elaboran los alumnos de I'Ecole
de Ponts et Chausses que dirige Perronet a partir
de 1747, se convierten en la imagen fiel de ese
territorio, sobre el cual se, pretende intervenir.
Comprender la cartografia, con sus convenciona-
lismos y limitaciones en la representacion, es
como dice Antoine Picon, comprender el territo-
rio, las grandes légicas que lo gobiernan. Interve-
nir sobre el territorio es marcar imperiosamente
el lugar: es superponer sobre el mismo nuevas
geometrias (lineales en el caso de los caminos y
canales) que ordenen las irregularidades existen-
tes. A los alumnos se les instruye en la practica
del proyecto, que se convierte en la Gnica orien-
tacion de su formacién, con técnicas en principio
exclusivamente geométricas, sin plantearse otros
condicionantes técnicos del proyecto. Los cami-
nos se trazan rectos, bordeados de arboles, o
compuestos de grandes tramos rectilineos, para
anular ficticiamente las distancias mediante Ia

geometria, trasladando al territorio la imagen del
jardin francés.

Entre estos ejercicios tedricos que sirven para
la formacién de los alumnos, y los planteamien-
tos técnicos que realizan después los ingenieros
para llevar a cabo sus trazados, hay grandes di-
ferencias. Aunque el mapa que realizan para el di-
bujo de la direccion que tendran que tener los nue-
vos caminos y canales, se le llame «Mapa idealy,
en la Instruccién que desarrolla el R.D. de 1761
para hacer «Caminos Rectos y Sélidos» se les dice
que tienen que expresar y reconocer prudencial-
mente el coste que podra tener cada legua de ca-
mino «haciendo de este calculo consideracion de
los puentes grandes, medicion y alcantarillas para
los desagies en los tiempos de crecida de aveni-
das, levantando con prolija exactitud y en escala
bastante comprensible el plano del terreno, sefia-
lando en el proyecto los planos particulares de los
puentes, sus respectivos perfiles, explicando al
margen todas sus partes y circunstancias, con
noticia individual, que calculen el coste del pro-
yectado caminoy.

La economia y la definicién constructiva, apo-
yadas en la solidez del célculo, van a formar parte
desde entonces de las ensefianzas del ingeniero.
Pero los proyectos que realizan los ingenieros tie-
nen una escala territorial, y en los planos aparece
clara una concepcién del territorio como lugar,
que no solamente hace referencia a la base fisica
{montafias y rios) que actdan como condicionan-
tes del trazado, sino también a la base artificial
{caminos, nicleos y usos del suelo) que tratan de
transformar. El ingeniero al mismo tiempo que tra-
baja con la escala geogriéfica, que actda como un
factor limitativo, trabaja con la escala del lugar,
siendo consciente de que las obras que proyecta
se apropian de un espacio que transforma, y es
con este objetivo también, con el que se levants
la cartografia.
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Asi, en el caso de un puente, es esencial antes
de proyectar examinar atentamente e| lugar y pro-
porcionar el puente a los elementos que le ro-
dean. En el caso de un camino o un canal, el exa-
men del lugar se extiende a una franja territorial
mas amplia en la que se plantean las distintas al-
ternativas de trazado.

En estos planos a la escala geogréfica o del lu-
gar, y en los planteamientos que se realizan de
nuevas vias de comunicacién a escala estatal,
aparece también la imagen de un territorio comu-
nicado por’una nueva red, que conecta los princi-
pales nicleos del interior con los puertos de mar,
superpuesta a la imagen irregular y desordenada
de los caminos existentes, que nos remite a un
territorio estructurado econémica y politicamente
de otra manera. En esta superposicién se llega a
contradicciones importantes por la falta de enten-
dimiento de la base fisica y de la base artificial,
motivadas también por las limitaciones de la car-
tografia.

La mejora de los sistemas de representacién a
través fundamentalmente de las curvas de nivel,
y la utilizacién ya en el siglo XIX de instrumentos
topograficos adecuados, traera sin embargo con-
sigo una abstraccién mayor de la base artificial,
perdiéndose en parte la concepcién del territorio
como lugar. La extensién de la nueva red viaria a
todo el territorio nacional, con el olvido de la es-
tructura territorial formada en torno a los viejos
caminos, terminard por reducir el espacio geogra-
fico al espacio econémico, segln una abstracci6n

qua no estaba en la base de la formacion de los
ingenieros,

Los planos de los ¢a

! iminos reales del siglo
- XVillen Galicia- -~ .

Los planos que se conservan por ejemplo del
Camino Real de Galicia (entre Astorga y La Coru-
fla) nos muestran esa visién territorial previa al
propio trazado de los caminos. El «Mapa de Pays
y del Camino entre Lugo y Villafrancay que dibujé
Lemaur en 1769, refleja no solamente el territo-
rio atravesado por el camino que proyecta, sino
también el atravesado por el camino al que susti-
tuye (el camino de Lugo al Puerto de O’ Cebreiro
y Villafranca, coincidente en este dltimo tramo
con el camino medieval de Santiago). Aunque en
el mapa aparezca solamente reflejado el relieve
(con las lineas esquematicas sombreadas), la red
hidrogréfica (destacando la distinta importancia
de la misma), los nlicleos (de los que levanta pla-
nos con un relativo detalle), y los caminos exis-
tentes, supone un paso gigantesco respecto a la
cartografia anterior, de tal manera que segln re-
conoce Tomds Ldpez, serdn los planos de los
nuevos caminos reales los que servirdn en la se-
gunda mitad del siglo XVIIl para mejorar y reela-
borar la cartograffa existente.

Igual ocurre con el resto de los Mapas o Planos
del Pafs y del Camino que levanta Lemaur entre Vi-
llafranca y Astorga, y entre Lugo y La Corufia. En
allos no se refleja solamente un deseo de estudiar
mejor los trazados posibles en funcién de los con-
dicionantes geogréficos —los cuales aparecen

perfectamente definidos, cuando descienden a la
escala de proyecto para reflejar el trazado elegi-
do—, sino también una voluntad de convertir el
nuevo camino en eje de las transformaciones del
territorio que atraviesa. El mismo tiene que en-
frentarse por esta visién con los vecinos de Be-
tanzos, en donde residia, al querer convertir el
nuevo camino, por medio de un trazado que aban-
donase el paso anterior por el nicleo de pobla-
cién, en soporte de su propuesta de aprovecha-
miento para el cultivo de los terrenos de junque-
ras y brafias ganados al mar, encaminada también
al aumento de la poblacién, del tipo de los nue-
vos poblados que habian crecido en Sierra More-
na.

Los planos que se conservan de otros caminos
reaies, como por ejempio el de Santiago a Ponte-
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Croquis de Piedrafita por D.
Juan Echevarria ( 1812) en
el que se ve el paso del
Camino Real del siglo XVill,
en direccion a Los Nogales.
Servicio Geogréfico del
Ejército. Cartoteca
Histérica.

Parte del mapa del pals y
del camino entre Lugo y
Villafranca. Por D. Carlos
Lemaur. 1769. Servicio
Geogridfico del Ejército,
Cartoteca Histérica.
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del camino proyectado y

y Lugo. Por D. Carlos
Lemaur. (1769) Servicio
Geogréfico del Ejército.
Cartoteca Histérica.

.

vedra en Galicia, nos lo muestran bordeado de 4r-
boles. En las margenes, todo un equipamiento
formado por mojones de piedra, relojes de sol,
fuentes y zonas de descanso, nos remite a un mo-
biliario urbano del camino que se extiende a la
zona rural. Los caminos reales del siglo XVIiI, al
igual que las calzadas romanas, constituian los
primeros instrumentos de conquista del territorio
desde las zonas urbanas, Las mismas propuestas
de geometrizacién de las zonas urbanas se lleva-
ban a la zona rural,

Los planos ademas, nos estan mostrando dife-
rencias a veces importantes entre lo proyectado
(como ocurre con los planos de Lemaur para el
Camino Real de Galicia) y lo construido, la exis-
tencia de distintas alternativas de trazado, la su-
perposicién en algunos casos, y en otros, el aban-
dono de la traza del camino anterior, la seccién y
las obras de fabrica que soportaron el paso de los
caminos. Conocemos Ya, por tanto, en el siglo
XVIl, a diferencia de lo que ocurria en los siglos
anteriores, los instrumentos técnicos de proyec-
to en los que se apoyaron los ingenieros militares
qQue transformaron la red.

-Los planos de las Carreteras en el siglo XIX

La visién territorial que atribufamos a los inge-
nieros militares del siglo XVIII, previa al propio
trazado de los caminos reales, es méas dificil de
precisar en el caso de los ingenieros de caminos
del siglo XIX. En sus proyectos aparecen referen-
cias a los niicleos existentes, a los caminos anti-
guos sobre los cuales se Superponen las nuevas
Carreteras, e incluso a los puentes antiguos en los
cuales apoyan sus trazados; hay, por tanto, tam-
bién un esfuerzo por representar aquellos aspec-

tos singulares sobre los cuales inciden las nuevas
carreteras.

En las memorias descriptivas de los proyectos .
encontramos frecuentes referencias 3 |as venta-
jas que desde el punto de vista productivo, agra-
rio, turistico o pesquero, van a derivarse de Ia
construccion de las nuevas carreteras. Una carre-
tera, por ejemplo, como la de Betanzos a Lalin,
aqui en Galicia, discutida en su momento, es jus-
tificada por Celedonio de Uribe {(1862), entonces
ingeniero jefe encargado del Servicio de Obras
Publicas de La Corufia, por atravesar una zona po-
blada y productiva «bastando esto para demos-
trar la importancia de esta Carretera y las venta-
jas que ha de reportar al pais que recorre y en ge-
neral a las tres provincias de La Corufia, Ponteve-
dra y Orense». La carretera de La Corufia a Cor-
cubién dice «es de las mas importantes de esta
provincia, por los puntos que une, por atravesar
el pais llamado de Bergantifios, poblado, fértil y
abundante de granos Y otras producciones, y por
Su proximidad a la costa, que por medio de cor-
tos ramales de carreteras de tercer orden..., se
pueden poner en comunicacién con ellay por con-
siguiente con esta capital, los puertos de Maipi-
ca, Lage, Camarifias y otros de aquellos» (Revista
de Obras Publicas 1863).

El territorio atravesado por las nuevas carrete-
ras sigue siendo para los ingenieros del siglo XIX,
al igual que lo habia sido para los del siglo XVIII,
un territorio productivo, cuya productividad, con-
centrada en los nacleos y en los puertos, es po-
tenciada por las nuevas carreteras. Las carreteras
se convierten asi, en soporte de nuevas activida-
des, no siendo esta visién territorial ajena a los in-
genieros que las proyectan, como nos ponen ade-
mas de manifiesto los planos generales que a una
escala amplia se realizan para el trazado de las
mismas. El plano que reproducimos de la carrete-
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ra de tercer orden de Padrén a Noia por Santa Eu-
genia y Son en la provincia de La Corufia es un
ejemplo. En otros planos generales, simples am-
pliaciones de la Carta Geométrica de Galicia de
Domingo Fontén (1834) esta visién territorial se
pierde, mostrandonos unicamente los condicio-
namientos geograficos y los caminos existentes,
que se convierten en eje de los nuevos trazados.

A una escala mas pequefa, la voluntad trans-
formadora del territorio que vefamos en el siglo
XVIII, a través de la intervencion del Estado con
obras plblicas, y que en las ciudades grandes se
manifiesta en las obras de los puertos, en los en-
sanches de las poblaciones y en la dotacién de
servicios urbanos, en los nlcleos pequefios atra-
vesados por las nuevas carreteras se manifiesta
en obras de travesias, de pavimentacion, en pe-
quefios puertos y malecones, y en paseos mari-
timos que dotan a los puertos de nueva accesibi-
lidad. No en vano los primeros planos de detalle
de estos nlcleos, en los que se ve su formacién
a partir de los caminos mas antiguos, se encuen-
tran en los proyectos de estas carreteras.

Las carreteras, sin embargo, a su paso por los
nicleos, no se trazan como los caminos reales
con una voluntad de prolongacion de los ejes ur-
banos al territorio, sino como simples obras de
travesfa o circunvalacién. El que estas carreteras
soportasen después el crecimiento urbano de es-
tos ndcleos, era ajeno a la voluntad de sus pro-
yectistas, que las habian realizado aplicando sim-
ples consideraciones técnicas de trazado.

Una cierta sensibilidad al territorio atravesado
por las nuevas carreteras si se manifiesta cuando
aparte de recoger los nicleos y los viejos cami-
nos, tratadistas de mediados de siglo como Mau-
ricio Garran, se muestran contrarios a la opinién
que luego se ha generalizado en el siglo XX, de
que los arboles eran perjudiciales para las mis-

mas. Los éarboles, decia Garran (1862) “no sélo
embellecen las carreteras y proporcionan como-
didad a su transito, sino que contribuyen a con-
servar mayor frescura y humedad en la explana-
cidn que es propicia para su conservacién (...)
siendo ventajosos desde el punto de vista de la
seguridad del trénsito”. Esta sensibilidad también

se ve en las obras de pavimentacién con adoqui-
nes de los nucleos atravesados.

: L:ajét_jnsideracidp_de la édﬁﬁ'gurad‘ién
-geografica del territorio ..

Los proyectos sin embargo de las carreteras de
mediados del siglo XIX, al igual que ocurrird con
los del ferrocarril, estaban limitados por el cono-
cimiento previo que se tenia de la configuracién
geogréafica del territorio, necesaria en la primera
etapa del proyecto, el reconocimiento. La carto-
grafia existente, compuesta por las sucesivas ree-
diciones de los mapas que Tomas Lépez habia
publicado en el siglo anterior (el de Galicia databa
de 1784), con una ausencia total de trabajos de
campo, y en los que aparecia el relieve abatido,
como en las Tablas romanas de Peutinger; y por
los mapas provinciales de Coello, a escala
1/200.000, publicados a partir de los afios cin-
cuenta, de gran valor en relacién a los nicleos ur-
banos (a escala 1/10.000), no permitian el estu-
dio del trazado mas adecuado para las carreteras
que tenian que dotar de accesibilidad a todo el
territorio, transformando los antiguos caminos de
herradura.

Unicamente en Galicia, en donde Domingo Fon-
tan tenia levantada desde 1834 su Carta Geomé-
trica del Reino a escala 1/100.000 (aunque no la
publica hasta 1845), con instrumentos topografi-
cos adecuados, podia realizarse en parte esa la-
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Parte del plano del camino
y plantio real desde [a
ciudad de Santiago hasta la
Villa de Pontevedra. A
expensas del Excmo. Sr. D.
Sebastidn Malvar y Pinto,
1792. Museo de
Pontevedra.
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Plano General de/ Proyecto
de /a carretera de tercer
orden de Padrén a Noya

por Santa Eugenia y Son,
seccidn de Padrén a Santa
Eugenia, por Celedonio de
Uribe (1864). Archivo de Ia
Jefatura de Carreteras de
La Coruria.

Alternativas de trazado de
la carretera de 1. orden de
Ponferrada a Orense (E
1/5000) por Felipe Bena.
1864. Archivo de Ia
Jefatura de Carreteras de
Orense.

bor, apoyandose en un mapa previo. Fontan, que
habia iniciado su carta en 1820, con el fin como
él decia de ejercitarse en las observaciones geo-
désicas, tuvo que terminarla al encontrarse con la
Real Orden en la que se le encargaba el trazado
de las carreteras que hubiesen de abrirse en Ga-
licia, y esto, como 6 decia, «mal podia hacerse
sin que la Carta de todo este Reino estuviese con-
cluiday.

Los tratados de formacién de los proyectos de
carreteras de la época, como el de Mauricio
Garrén (1862), exponian métodos para determi-
nar los puntos més convenientes de paso de las
divisorias de aguas a partir de la red fluvial, ya
que, «en la mayor parte de los casos, no tendre-
mos en las cartas, marcadas sino tan sélo la di-
reccién de los rios y sus afluentes, y a estos de-
bemos de acudir para formarnos idea de los terre-
nos y deducir el pasaje en que aproximadamente
debemos hallar nuestros puntos de paso mas
convenientesy. Las curvas de nivel sélo tenfan
aplicacion para extensiones de terreno muy limita-
das.

Esta manera de entender el territorio, a partir
de la red fluvial, y los valles en torno a ella forma-
dos, va a tener una gran influencia en el trazado
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de las carreteras del siglo XIX, y como veremog
del ferrocarril. Desde el punto de vista conceptual,
Y ante la importancia qQue adquieren algunos plan-
teamientos del pasado cuando se transmiten al
presente, un estudio del trazado de algunas auto.
vias actuales, independientemente de otros pian-
teamientos técnicos Y territoriales, nos mostraria
como es heredero, en algunos casos erronea-

mente, de unas formas de Proyectar del siglo pa.
sado.

Los planos de la red,‘deA‘fe'rrocai‘ril‘ -

Los planos de los proyectos que sirvieron dg
base a la concesién de las primeras lineas de
ferrocarril, ponen de manifiesto también las lim;-.
taciones de la cartografia existente y la influencia
que en el trazado del ferrocarril tuvo inicialmente
la imagen de un territorio organizado en torno 3
la red fluvial, de acuerdo con las ideas geografi-
cas del momento.

Los documentos pedidos por el Pliego de
1844, basado en el informe de Subercase y San-
ta Cruz, para obtener |a concesion, y las condicio-
nes de trazado impuestas por el mismo Pliego,
con pendientes maximas del 1 por ciento y radios
minimos de 1000 pies (279 m.), aunque luego se
flexibilizaron en el Pliego de 1856, permitiendo
pendientes hasta del 1,5 por ciento, obligaban al
levantamiento de una cartografia mejor que la que
estaba sirviendo de base al trazado de las carre-
teras, y a apoyar su trazado en los valles de los
rios, salvando las divisorias de aguas cuando és-
tas no eran de gran importancia, con tineles.

Se comprende que ante la inexistencia de una
cartografia adecuada, y a causa del coste y tiem-
PO que exigian los planos, se planteasen en un pri-
mer momento como simples croquis o ampliacién
de planos existentes, por lo que fue el Estado e
que en muchos casos tomé a sy cargo la realiza-
cién de estos estudios.

Debido a ello, las indecisiones y las diferencias
entre los proyectos que sirvieron de base para la
concesion, y los proyectos definitivos de trazado
y construccién, fueron muy importantes. Asi, en
Galicia, la linea directa que unfa el tramo construi-
do entre Medina del Campo y Zamora, derivacién
de la del Norte, con Orense, y en dltimo t&rmino
con el puerto de Vigo, fue rechazada en 1864 por
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una comision de ingenieros que al estudiar el tra-
zado por encargo del Gobierno, considerd que los
terrenos por los que pasaba eran poco habitables,
aparte de ser los mas dificiles de Espafia. Lo ina-
decuado de esta decisién, a la que no eran ajenos
los intereses contrapuestos de los puertos de
Vigo y La Corufa, se puso més tarde de manifies-
to cuando en 1926 el «Plan Preferente de Ferro-
carriles de urgente construcciény recogié el tra-
zado directo entre Zamora y Orense, terminado
de ejecutar veinticinco afos después, junto con
las lineas de Orense a Santiago y Santiago a La
Corufia.

Los planos generales que sefialaban el trazado
de la linea de Palencia a La Corufia, realizados por

. B
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PLAND DE LA FIA DEL BARQUERQ.

los ingenieros de caminos José Rafo, Joaquin Or-
tega y Celedonio de Uribe en 1857, para que Mar-
tinez Picavia obtuviera poco después la conce-
sidn, son simples ampliaciones de |a Carta Geo-
métrica de Domingo Fontén, con el relieve repre-
sentado segun el sistema de normales ideado por
Lehman a finales del siglo XVIIl. No es extrafio,
por tanto, que con esta base cartogréfica, entre
el proyecto que sirvié de base para la concesién,
y el proyecto definitivo con el que luego se cons-
truy6, existiesen importantes diferencias en cuan-
to al trazado de la linea. El territorio impuso asf en
Galicia, como en otras regiones montafosas, su
I6gica al trazado del ferrocarril, adapténdolo a los
grandes troncos hidrogréficos y alas depresiones

.
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Plano del paso por la calle
del Carmen de Padrén de la
Carretera de Padrdn a
Santa Eugenia dentro de/
«Proyecto de ls Carretera
de Tercer Orden de Padrén
a Noya por Santa Eugenia y
Son. Seccidn de Padrén a
Santa Eugeniay por
Celedonio de Uribe (1864).
Archivo de la Jefatura de
Carreteras de La Coruna.

Plano de la ria del Barquero
y proyecto de Puente sobre
/a ria, con una solucién
distinta a la que luego se
construyd. Dentro del
Proyecto de Carretera de
segundo orden de Ferrol a
Sta. Marta de Ortigueira
por San Saturnino, por el
Ayudante primero D,
Cdndido Salinas. Ario 1861,
Archivo de la Jefatura de
Carreteras de La Corunia,
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Planos de trazado a su

" paso por el Sil del
Ferrocarril de Valladolid a
La Corufia. Seccién Cuarta
de San Martin de Quiroga a
Lugo. 1857, Archivo del
M.O.P.T.

Parte del plano general de
los estudios del Lor en Ia
linea de Galicia (E 1/5000)
en el que se ven las
distintas alternativas de
trazado dentro del «Informe
sobre la modificacion de la
Cuarta Seccién» propuesta
por la Empresa
Concesionaria. Ingeniero
Enrique de Ledn y
Maesonero» 1870.
Ferrocarriles del Noroeste.
Linea de Galicia. Archivo
General de la
Administracién.
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tectonicas, al igual que habfa ocurrido con los ca-
minos antiguos.

Aunque las modificaciones fueron menores en
las otras lineas de Galicia frente a los proyectos
que obtuvieron la concesién, por seguir sus re-
dactores, como decia Manue! Tabuenca, autor en
1875 de un proyecto reformado para la linea de
Monforte a Orense, «el camino que la naturaleza
les indicaba», resultando en algunos casos la
planta horizontal y vertical inmejorable desde el
punto de vista técnico, «desgraciadamente esta
perfeccién sélo podia conseguirse a costa de
grandes obras que se proyectaban para el paso
de las ondulaciones que formaban algunos
barrancos, que habfa necesidad de salvar con via-
ductos de gran altura y considerable longitudy.
Con tan estrictas condiciones “era casi imposible
que los autores del proyecto pudieran desenvol-
verse en las escuetas laderas y en el tortuoso cau-
ce de los rios Cabe y Sil“. De esta manera, con-
cluia, al igual que en otra linea de ferrocarril en Ga-
licia, la de Redondela a Pontevedra, que «creemos
que en el caso actual se debe sacrificar el aspec-
to regular de la planta, que al fin y al cabo es cues-
tion técnica y de lujo, al buen empleo del capital

y consiguiente economia de la ejecucién de las
obrasy.

Todas las lineas de Galicia, a donde llegé el
ferrocarril de forma tardfa, estaban imbuidas de
esta filosofia, lo cual ha impedido conseguir en
Galicia unas velocidades adecuadas si no se va a
modificaciones del trazado actual equivalentes
por lo menos a las rechazadas en el siglo anterior.

Algunos de los ingenieros de caminos que pro-
yectaron el ferrocarril, como ocurrié con José Ma-
ria Pérez, autor en 1864 del proyecto de ferro-
carril de Redondela a Pontevedra, tenfan una vi-
sién de la transformacién del territorio circundan-
ie como .consecuencia de la construccién de las
lineas propia de un ingeniero ilustrado. Asf la
construccién de este ferrocarril, y la prolongacién

(K¢ 86.98500)

del mismo hasta el puerto de Carril, en donde ter-
minaba un ferrocarril en construccion que venia
de Santiago, «prestarfa desarrollo a los grandes
elementos de industria que hoy, y desde tiempo
inmemorial, no existen sino en germen». Yendo
la mayor parte de su trazado por la costa «gran-
des fabricas de salazén se estableceran donde
apenas se sostienen dos o tres fabricas de hari-
na, asi como de varias industrias que brindan los
frecuentes riachuelos que a cada paso se encuen-
tran y cuyos abundantes saltos de agua se pres-
tan al uso de maquinas hidraulicas de una manera
admirable. Mucha parte del terreno que atravesa-
mos y muchisima de los que dejamos préximos
se verian muy pronto cambiados sus hoy indis-
pensables maizales por prados abundantes. Esta
transformacion, con el tiempo, serfa general a
toda Galicia.

El ferrocarril, al tener parada en la ciudad o en
el puerto, va a producir grandes transformaciones
en el desarrollo urbanistico de las poblaciones,
potenciando su crecimiento y entrando en conflic-
to con los ensanches decimonénicos en la ubica-
cién de las estaciones. En las memorias de los
proyectos iniciales y reformados del ferrocarril, y
en los planos que acompafian a estos proyectos
podemos seguir las demandas de mayor centra-
lidad de las estaciones (como ocurrié aqui en Ga-
licia con las estaciones de La Corufia y Orense),
los conflictos con los propietarios de los terrenos
en donde se querfa ubicar la estacién, como en el
caso de Vigo, que ante las exageradisimas pre-
tensiones de los propietarios el autor del proyec-
to reformado afirmaba «que sélo bajo un grande
y elevado espiritu podria resolverse esta cues-
tiény, o las ubicaciones erréneas, en contra de la
opinién de los ingenieros, como ocurrié en Pon-
tevedra, que el tiempo terminarfa por darles la ra-
z6n. Los planos de los proyectos de ferrocarril,
son también, por tanto, una fuente inagotable
para estudiar las transformaciones producidas en
los nicleos urbanos. M
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Planta del proyecto del

puente sobre el rio Sil en
Rairos 1871. Ferrocarriles

del Noroeste. Linea de

Galicia. Archivo General de

la Administracién. A la

derecha, alternativas en la
ubicacién de la estacién de

La Coruria. 1867.

Ferrocarriles del Noroeste.
Linea de Galicia. Archivo

General de Ia
Administracion.
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