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CARME SANCHIS DEUSA*

LA CARRETERA DE ARAGON
(SAGUNT-TERUELY): 1791-1862

RESUMEN

Este articulo se cenira en primer lugar en el itinerario y las variantes del viejo camino de Aragén
a lo largo del valle del Palancia, asi como de los accesos al mismo desde Valéncia y su Huerta. En
segundo lugar se estudia el largo proceso de planificacién y construccién de la nueva carretera desde
su aprobacitn por la Real Orden de 1791 hasta su conclusion en 1862. A partir basicamente de los
fondos documentales del Archivo de a Diputacién Provincial de Valencia, se han podido reconstruir
las distintas etapas de su construccién, no exenta de interrupciones, y los problemas que motivaron
el largo retraso en su ejecucion.

ABSTRACT

Firstly this paper deals with the route and its variants through the Palancia Valley; and also the
different access roads from the Valencia area. The second part looks at the planning and construc-
tion of the new Road iniciated by the Royal Order of 1791 until its finish in 1862. The Archive of the
Diputacion de Valencia was the source for research material used to determine the road’s develop-
ment and the problems ecountered until its final completion.

INTRODUCCION

La construccién de la Carretera de Aragon constituye un eslabdn més dentro del pro-
ceso de configuracion de la red viaria valenciana. La planificacion dieciochesca que
arranco con un modelo centralista, el estrellado borbdnico, a imitacién del francés, fue
englobando diversas carreteras transversales, entre las cuales hay que incluir ésta que
conecta Valencia con Aragén siguiendo el valle del Palancia.

Desde el punto de vista de las comunicaciones, el valle del Palancia es el camino natu-
ral por excelencia entre la llanura litoral valenciana y las tierras aragonesas del Ebro.
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Constituye en conjunto una semifosa tecténica entre los horsten de Espada y Javalambre-
Calderona o Portaceli que termina en el escalén del Herragudo, parte de la gran falla que
se extiende entre Requena y Mora d"Ebre (PEREZ CUEvA, 1988). La disposicion de los mate-
riales del valle en graderio descendente hacia la costa debido a la distensién finipliocena-
inferior, comporta que las infraestructuras lineales tengan que remontar sucesivos desni-
veles ademds del Herragudo (Arguinas, Escala de Jérica). La alineacién de la carretera
construida en el siglo XIX (67 ki entre Sagunt y el limite provincial con Teruel) siguié
por lo que se refiere a los principales puntos de referencia el antiguo camino que subia
por Gilet y Estivella hasta Torres Torres (168 m) y continuaba por Segorbe (367 m), Jérica
(501 m), Masada del Herragudo (710 m), salvando el abrupto frente del pdramo en el
Herragudo (997 m). Ya en el pdramo, la carretera, al igual que el antiguo camino, seguia
por Barracas en direccién a las poblaciones aragonesas de Sarrion y La Puebla de
Valverde.

Las relaciones comerciales entre Aragdn y Valencia a través del valle del Palancia
estdn perfectamente documentadas desde mediados del siglo XV. La serie Doble Tarifa
(Generalidad, ARV} de las poblaciones de Sagunt, Segorbe, Jérica y Viver pone de mani-
fiesto un activo comercio entre estos dos espacios complementarios: montaias y paramos
de economia cerealista y ganadera y llanura litoral-valle. En sentide descendente circula-
ban lana, madera y trigo y hacia el interior se expedia una amplia gama de productos,
entre los que destacaban el vino, el aceite y el arroz, asi como manufacturas de lino y
cdfiamo. La procedencia de los arrieros y comerciantes, que a menudo consta en la men-
cionada serie, permite delimitar una amplia drea comercial que gravitaba hacia Sagunt y
Valencia a través del valle y que inclufa de la otra parte diversas poblaciones de la Sierra
de Albarracin, de la cuenca alta del Tdria y de su afluente el Alfambra, de la Sierra de
Gudar y del corredor del Jiloca. A lo largo del camino fueron consolidandose con el tiem-
po una serie de mercados semanales, establecidos en Sagunt, Segorbe y Jérica, en la parte
valenciana, y Albentosa, Sarrién, La Puebla de Valverde y Teruel, en la aragonesa.

En el proceso de construccion de la Carretera de Aragon diferenciamos dos etapas. La
primera abarca el largo periodo comprendido entre 1791 y el primer tercio del siglo XIX,
cuajado de interrupciones y dificultades. Fruto de esta primera etapa fueron la construc-
cion de una parte de la carretera, incluyendo diversas obras de fabrica, algunos costosos
desmontes y terraplenes puntuales y la habilitacién general del antiguo camino por las
nuevas alineaciones. En la segunda etapa (1850-1862), tras el largo paréntesis y gran dete-
rioro de la misma, se retomaron las obras y se hizo un nuevo proyecto, que aprovechd no
mucho mds que las obras de fabrica del periodo anterior.

LA RUTA DE ARAGON POR EL VALLE DFL PALANCIA.
ITINERARIOS HISTORICOS Y SUS VARIANTES

Referencias escritas anteriores a 1600

Por su cardcter de ruta natural, y dejando al margen una supuesta utilizacién por los
pueblos iberos, todo hace pensar que la colonizacién romana debié incluir el itinerario
del Palancia en las relaciones entre Saguntum y Caesaraugusta. La parte aragonesa, sobre
todo a lo largo del corredor del Jiloca, conserva todavia vestigios de aquella probable via,
que en Daroca se bifurcaba en dos ramales, uno a Bilbilis (Calatayud} y otro a
Caesaraugusta (Zaragoza). Entre estos restos cabe resefiar el puente de Luco, una peque-
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fia joya de la ingenieria romana (MAGALLON, 1993). Sin embargo, en ninguno de los itine-
rarios romanos clasicos (Antoning, Vases de Vicarello y Andnimo de Ravenna) hay referencia
expresa al camino entre Saguntum y Caesaraugusts (ARASA y ROSSELLO, 1995). Por mds que
desde esta tiltima, segiin el Anénimo de Ravenna, salia una via con direccién a la Bética
que subia por el actual Campo de Carifiena hasta el corredor del Jiloca, pero se desviaba
en Urbiaca (Cella?) para cruzar la Sierra de Albarracin y entrar luege en la llanura orien-
tal manchega, pasando por Ad Putea (Iniesta?) hasta juntarse con la Via Augusta en Saltigi
{Chinchilla) desde donde seguia en direccion a Cordoba. Sin embargo falta toda referen-
cia a un posible ramal que uniera Urbiaca con Saguntum, aunque se da por supuesto que
este camino existia (Arasa y ROSSELLG, 1995). Los estudios de R. Jarrega intentan demos-
trar la existencia de la via (JARREGA, 1995, 2000).

Las primeras referencias concretas a la utilizacién de la ruta del Palancia como cami-
no aparecen va en la Edad Media en el Poema de Mio Cid, cuyas acciones transcurren a
finales del siglo XI v en el que Murviedro (Sagunt), Segorbe y Xérica, son citados varias
veces en los desplazamientos del Cid y sus mesnadas, desde Burgos o desde la region de
Calatayud y Zaragoza a la de Valencia. Viniendo de Burgos el itinerario mds comuin solia
ser por Medinaceli, Molina, Bronchales, Albarracin y Teruel. Viniendo de Zaragoza o
Calatayud el camino seguia el largo corredor del Jiloca por Daroca, El Poyo, Monreal,
Cella y Teruel. No obstante, la referencia mas precisa sobre este camino corresponde al
itinerario que siguieron las tropas del rey musulman de Valencia para enfrentarse a las
del Cid en Alcocer, lugar proximo a Calatayud:

Tres mil moros cavalgan e pienssan de andar
Ellos vinieront a la noch en Segorve posar.
Otro dig mafiana pienssan de cavalgar,
Vinieron g la noch a Celfa possar.

(Poema de Mio Cid, Cantar del Destierro, n” 32)

El gedgrafo musulmén Mohamed al-Idrisi {s. XII) en un pasaje de su Descripcién de
Espafia indica: “De Valencia a Zaragoza, pasando por Cutanda, nueve jornadas. De
Valencia a Cutanda, tres jornadas. De Cutanda a Hisn-ar-Rayahin, castillo fuerte, bien
poblado, dos jornadas. De Hisn-ar-Rayahin a Alpuente, dos jornadas” (Garcia
MERCADAL, T. 1, p.194). El texto no hace ningan tipo de referencia a camino o caminos,
pero ha servido de base tanto para que se interprete que el camino de Valencia a Zaragoza
discurria en esa época, igual que lo habria hechoe la hipotética via romana, por el Valle del
Palancia, como para que se argumente que transcurria por Alpuente y Albarracin . Tras
la conquista cristiana, el itinerario del Palancia estd perfectamente documentado, confir-
méndose que Segorbe, Jérica y Viver constituian importantes puntos de referencia del
mismo. Jaume I ordend que el camino real pasase por Segorbe, “faciat transitum per villam
Segorbi” (MiReT, 1918} y por Jérica (DEL Vavo, 1678, fol. 5 r). En la carta de poblacion de
Viver otorgada en 1367, Juan Alfonso de Jérica ordenaba que el camino real pasase por
dicho lugar {DEeL Vavo, 1678, fol. 48 v).

Estas disposiciones que obligaban a los transeuntes y arrieros a entrar en dichas
poblaciones tenian evidentemente un animo impositivo y, si se insistia en ello, era porgue
debié estar generalizada la utilizacién de un camino alternativo que eludia el paso al
menos por Jérica y Viver. Francisco del Vayo en su Historia de Xérica proporciona una
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buena informacién acerca del mismo, al tiempo que justifica su utilizacién en los siguien-
tes términos: “... que como de ordinario los moros eran inimicissimos de que el camino
real passe por sus pueblos, y mas que los moros que moravan en esta nuestra villa eran
mal acondicionados ... huviessen mudado el camino real per el campo que es el que hoy
va desde Segorbe al Mas de Lidon o Ruviales, y de alli junto y cabe Benafer, y al varran-
co el Hurén y pico del Aguila ...” (DEL Vayo, 1678, fol. 5 r ). En otros pasajes el mismo
autor vuelve a insistir en estos mismos puntos de referencia del camino (Mas de Lidén,
El Campo etc.) v aflade otro mucho mds preciso como es el puente “de La Quebrantada
... que parte y sirve de mojén entre el término d’esta nuestra villa [Xérica] y la dicha ciu-
dad de Segorve” (DEL Vavo, fol. 112 v ).

La mencién del mojén divisorio de los antiguos términos de Jérica y Segorbe (hoy tér-
mino de Navajas) nos permite resolver el interrogante planteado acerca de la localizacién
exacta del “puente de la Quebrantada” sobre el Palancia situdndolo en el lugar donde
ahora estd el llamado puente de la Fuente del Bafio. En cuanto al itinerario que debié
seguir aquel camino medieval el Mapa Topogrifico del IGC, escala 1:50.000 formado en
los afios 1951 {Hoja de Jérica) y 1952 (Hoja de Segorbe) es un valioso recurso. La odoni-
mia es una primera pista para reconocer el camino en cuestion, que tomando a Benafer
como referencia del topégrafo viene rotulado como Caming de Segorbe en direccién a
esta ciudad, y Camino viejo de Aragdn en direccion al paramo de Barracas. La suma de
los dos oddnimos podria muy bien haber sido, visto desde Segorbe, un Camino viejo de
Segorbe a Aragén por Benafer,

Partiendo de Segorbe en direccion a Navajas se sigue hasta la Fuente del Barfio (que
identificamos como paraje de la Quebrantada o Quebrada) y se cruza el rio Palancia por
un puente cuya factura actual se debe a una reconstruccién reciente, pero en cuya base e
inmediaciones se aprecian restos de obra més antigua. Pasado ¢l rio, el camino sube una
cuesta hasta llegar a un rellano (El Campo), cruza el barranco de Gaibiel, pasa por el Mas
de Rubial (el mismo que Vayo llama Mas de Lidén o de Ruviales) y prosigue en linea
recta en direccién a Benafer. Saliendo de este pueblo el camino mantiene su alineacton
recta hacia la Pefia del Aguila pasando antes por el barranco del Hurén. El hecho de que
en buena parte de su recorrido venga a coinicidir con la raya que divide los términos
municipales de Benafer y Viver, refuerza la idea de que se trata de un camino de época
medieval, cuanto menos.

El correo valenciano Pero Juan Villuga {1546), en su Reportorio de todos los caminos de
Espaiia de 1546, deja bien claro cudl era el itinerario més habitual para unir Valencia con
Zaragoza, y cita como puntos de referencia los lugares de Morvedre, Torres Torres,
Segorbe, Jérica, Viver, Las Barracas y, ya en tierras de Aragon, La Jaquesa, Albentosa,
Puebla de Valverde y Teruel, los mismos que serdn iuego repetidos, una y otra vez, por
la mayoria de itinerarios (Escrivano, 1767) v mapas de los siglos XVII y XVIII (Cassaus,
¥ Anville, Lopez, etc.).

EI Camino en los mapas de los siglos XVII y XVIII

El primer mapa valenciano conocido con indicacién de los principales caminos es el
de Francisco Antonio Cassaus, Ef Reino de Valencia ... de 1693, Tomando como referencia
la ciudad de Valencia Cassaus dibuja dos caminos paralelos‘a la costa en direccién al
norte. El mds préximo a la orilla del mar esta rotulado como Camine Real de Barcelona y
pasa por Hostalets de Pugol, Morvedre, Vila Real, Borriol, Sant Mateu, etc., siguiendo el
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itinerario clasico ya descrito también en otras fuentes (ViLLUGA, 1546, Cock, 1585). El
segundo camino, rotulado como Camino Real de Zaragoza, y en la medida en que nos per-
mite su impreciso dibujo, se deduce que pasa por Sant Onofre, deja a su derecha la
Magdalena, y mds adelante la Vall de Jesiis y Gilet a su derecha y el monasteric Sancti
Spiritus y Segart a su izquierda (se trata del que luego llamaremos Camino de la
Calderona), llegando a la Venta de Montalt, situada junto al rio Palancia frente a Albalat
dels Tarongers. Desde aqui seguia rio arriba pasando por Terres Torres, Arguinas,
Segorbe, Navajas, Xérica, Vivel, Ragudo, Vallada, La Barraca, La Jaquesa, La Puebla de
Valverde v Teruel.

Los mapas posteriores al de Cagsaus vienen a confirmar los itinerarios ya descritos e
incorporan variantes de los mismos, En el Mapa del Arzobispado de Valencia en 1761 de
Tomés Vilanova se dibuja el camine que deriva de la carretera de Barcelona a la altura dels
Hostalets de Pugol v que cruzando por la Vall de Jestis va a Gilet y de alli a la venta de
Montalt, Estivella, Torres Torres, etc. Este atajo es el que llamaremos en adelante Camino
de la Vall de Jestis. Pero serd el Croguis geogrdfico-topogrdfico del terreno entre Valencia y
Murviedro ... de J. ]. Carbonell de 1769 complementado con los planos y bosquejos inclui-
dos en las Relaciones geogrificas ... recopiladas por Tomds Lépez hacia 1775 (Relaciones de
Montcada, Rafelbunyol y Faura) los que permitiran repreducir con mayor exactitud la red
de caminos entre Valencia y su Huerta y el Valle del Palancia. A los itinerarios resefiados
hay que afiadir el Camino viejo de Teruel, visto en este caso desde la perspectiva de
Sagunt. Resumiendo, a finales del siglo XVIII los caminos de acceso al valle del Palancia
desde la lanura litoral eran fundamentalmente tres. Dado su valor patrimonial intentare-
mos reconocer sus trazados ajustandolos a los actuales mapas topograficos.

El Camino viefo de Teruel (o de les Jovades). Para poder seguir su itinerario de 8°5 kilo-
metros desde Sagunt hasta Torres-Torres hay que servirse del Mapa Topografico del IGC
en su edicidn de 1945, en donde este trayecto viene dibujado en toda su extensién y apa-
rece rotulado como Camine Viejo de Teruel. Las ediciones recientes, tanto del Instituto
Geografico Nacional (IGN) de 1986 y 1993, como del Servicio Geogréfico del Fjército
(SGE} de 1986 y 1990, prescinden del topénimo e incluso de alguna parte del camino,
debido a que ahora hay un camino asfaltado que no sigue totalmente el anterior de tie-
rra. Su itinerario, rectilineo hasta donde lo permite la topografia, comienza por la Porta
de Terol, situada a la parte de poniente del casco de Sagunt y enseguida cruza el cauce
casi stempre seco del Palancia, tomando al otro lado la orilla del Barranc de Bodilles,
junto a cuyo cauce sigue hacia arriba buscando el collado entre las montafias de Ponera
y de la Pedrera, llegando asi a una zona mds abierta y elevada llamada el Pla de I’Aljub,
de donde sale por otro pequefio estrecho entre los cerros de la Molineta y de Sabatd,
bajando de nuevo en linea recta hasta el cauce del Palancia, que en alguna época debié
cruzar por el Pont de les Jovades, de factura medieval y del que tan sélo quedan los res-
tos de un arco y parte de otro (SANCHIS, 1993). Ya al otro lado del rio, comienza una suave
cuesta arriba hasta el Moli de Torres-Torres (CORBALAN DE CELIS, 1993), a partir del cual el
camino viejo sigue pegado a la Séquia Major de Sagunt hasta su entrada en Torres-Torres.
El actual camino asfaltado varia del aqui descrito en dos cortos tramos, uno es el com-
prendido entre la salida del Pla de 1’Aljub y el rio, en donde el actual camino da un rodeo
buscando una pendiente méas suave; y otro es desde el Moli de Torres Torres hasta la
carretera moderna.
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Camino de la Vall de Jestis. Tiene una longitud aproximada de 10 km desde els Hostalets
hasta Gilet, de los que los cuatro y medio tiltimos coinciden con la carretera N-234. Los pri-
metros cinco y medio se hallan en la actualidad parcialmente invadidos por la autopista A-
7. El viejo camino salia de Hostalets torciendo hacia la izquierda con respecto al camino de
Barcelona para alcanzar, a un kilémetro escaso el antiquisimo camino de Lliria a Sagunt,
también utilizado como vereda pecuaria y que se supone debe corresponder a un camino
prerromano entre las ciudades ibéricas de Edeta (Lliria) y Arse (Sagunt). Dicho camino deja
a quinientos metros a mano izquierda el convento franciscano de la Vall de Jests y, tres
kilémetros mds adelante, a mano derecha y a la misma distancia, la Alqueria de Gausa,
separandose del Cami de Lliria en el cruce con la carretera N-234 {no la autovia), dando
un giro a la izquierda para dirigirse hacia Gilet siguiendo el mismo itinerario que la cita-
da carretera y bordeando la Séquia de Gausa, que queda a su derecha. Entre este camino
y el de Barcelona apenas hay 750 metros de distancia, lo que no supone mucho atajo en un
trayecto que hubiera tenido 6.250 metros de haber seguido por el camino de Barcelona y
haberse desviado del mismo donde ahora lo hace la carretera. Es posible que la variante
de la Vall de Jesus fuera preferida por discurrir sobre terreno mas seco, ya que va sobre el
glacis y aguas arriba de la acequia de Gausa, mientras que el camine de Barcelona va por
terreno més joven e inundable, por quedar en la zona de riego de dicha acequia.

Camino de In Calderona. En sentido estricto este camino debe ajustarse al paso de la sie-
rra homonima, es decir, al también HNamado Coll de 1a Calderona, en cuyo pie confluyen
varios caminos procedentes de Montcada, Vinalesa y la zona de Rafelbunyol y el Puig.
Tomando como punto de salida la ciudad de Valencia el Camino de la Calderona deriva
por la izquierda del de Barcelona en Tavernes Blanques, sigue por Vinalesa, el Mas de
Sant Onofre, pasa junto a los cerros de els Germanells y llega al Barrance de la Calderona,
justo donde comienza la verdadera ascension a la sierra, y es aqui donde se le unen otros
dos caminos que vienen uno desde Montcada y otro desde Rafelbunyol y El Puig.
Reunidos los tres en uno sélo, el camino asciende hacia el collado siguiendo casi siempre
el mismo curso del citado barranco. El desnivel que tiene que salvar no es muy grande,
apenas 130 metros desde que entra en el barranco hasta que llega a lo alto del collado, en
un recorrido de casi 3°5 km, y con algunos rellanos mas cémodos como es el Pla de Pavia.
El dltimo repecho, sobre todo desde la Font de la Calderona, es el peor.

Desde el collado el descenso hacia el Palancia es mucho mas rapido, pero salvado un
primer tramo de fuertes pendientes el resto es relativamente cémodo. El camino bordea
en muches momentos el Barranc de Maladitxa, que queda a su derecha, pero se separa
definitivamente del mismo a la altura del actual desvio de la carretera de Gilet a Sancti
Spiritus, v dejando a Gilet a la derecha, va faldeando la Mola Redona hasta juntarse con
el camino que sube desde la Vall de Jesiis, que discurre por la parte de arriba de la Séquia
de Gausa, que les sirve de acompafiante por la parte derecha hasta mas alld de la Venta
de Montalt.

Desde Tavernes hasta que se junta con el Camino de la Vall de Jests cerca de Gilet, el
Camino de la Calderona tiene una longitud total de 21 km que suponen un atajo de sélo
3’5 km con respecto al itinerario del Camino de Barcelona y la variante de la Vall de Jestis,
que mide 24’5 km y discurre siempre sobre terreno muy llano. Resulta dificil entender
que algunos viajeros prefirieran el Camino de la Calderona, con sus cuestas y sus difi-
cultades para el transito de carros, a menos que fueran habitantes de la zona de Montcada
o que su destino fuera el convento del Sancti Spiritus.

6]



oo O

&,
i . azs &, f Caqs
Lam“-. "‘%".’ =R L - ]
F
- 7

LS \/cj éi) £ oS L,
o

t
N2 de Santa Lucia @

g SAGUN‘T’ ®
e, - t .0
Ly %

)

g

/—) ) . in
e TR t - &
N - P o
300 R e i %
. v de Montait et A %
b b o]
/I/Z\S\/ b N )
o u Y ; 4 Causa %
g ™R
1 Py
) R
B %1
1 B
; (,/'/) E"".
\ el de Jests f,
— CArretera ; w 1
=== C2MINOS Vigjos ’ (/ % PUCOL
|
% " Mostalets
ESCata grafica
ey —— ey
2 Km
o 1 2 %,
‘\f‘/
AN
& % %

= Fig. 1. Carretera de Aragén. Tramo Sagunt-Soneja.

29811621 (TANFAL-INNOVS) NOOVEY 30 VIRV V1

€Ll



sl

e

FLL

o &é’)a
PINA O
%
B &
W BARRACA
— Carretera de Aragon
& P ——— Ofras carreteras y caminos vigjos
£ e Camino de herradura
Venta Yailada Aefin 0ol Mo

Masadas Blancas

mo 88

CAUDIEL r\;.j
Ly

b
Masias deses,
Herraglido

Monledn

"

= = f\ TERE A <
BEGIS &y __/_ P
\"'\..—‘R/\' 3
'o\'b(\ La Esperanza &
Sh
Escala gréfi €2 de Andiiia LTURA
scala grafica SEGORBE™~g
Om1l=ni o & Puente de Montera

Fig. 2. Carretera de Aragon. Tramo Segorbe-Soneja.

VS5SNI SIHONVS HNA VD



LA CARRETERA DE ARAGON (SAGUNT-TERUEL): 1791-1862 175

LA CARRETERA DE ARAGON. PRIMERA ETAPA (1791-1834)
Contexto general de la planificacién viaria

Esta primera etapa abarca los afios comprendidos entre la R.O. de 23.12.1791 por la
que se aprobd ia habilitacién y construccion de la carretera y el tltimo informe referide
al estado de la misma, fechado en 1834 ya en plena Guerra Civil (1833-1839). La Carretera
de Aragén constituye un ejemplo mas del modelo de crecimiento cuantitativo disefiade
por el Superintendente Floridablanca, cuya principal finalidad era acelerar el ritmo de
construccién de carreteras en Espafia. Con esa premisa fueron acometidas las cbras de
diversos caminos que tenfan como primer objetivo arreglar los malos pasos y construir
los puentes necesarios. Una vez alcanzado ese objetivo, se pasaba a mejorar el camino
sobre un “piso natural” hasta dejarlo habilitado para el transito. El hecho de que en ese
tipo de actuaciones fuesen bastante restringidas la abertura de caja en el terreno y las
cbras para el drenaje de las aguas, asi como la pavimentacién, reservada generalmente
para los pasos mds dificiles, explica la rdpida destruccion de esos caminos, la dificultad
de su transito después de las lluvias, la necesidad de repararlos constantemente y que
hubiera que hacerlos de nuevo en las décadas siguientes (MADRAZO, 1984). Las dificulta-
des en esta parcela de las obras publicas, que se arrastraron duranie el primer tercio del
siglo XIX, ya fueron objeto de analisis por parte de los Ingenieros de Caminos de la deci-
monovena centuria, desde Bethancourt hasta Alzola, pasando por Montesino y otros, en
diversos informes y memorias. Con planteamientos evidentemente distintos a los de los
mencionados ingenieros, la historiografia reciente (MADRAZO, 1984) ha abordado los
enormes problemas de aquel periodo. Diversos factores lastraron el normal desarrollo de
las obras, entre los cuales han sido destacados los relacionados con la direccién y agentes
facultativos de las obras, los fondos asignados a las mismas y el sistema de trabajo y
mano de obra utilizada.

El proyecto y la direccién de la obra de la Carretera de Aragdén durante este periodo
estuvieron a cargo de Arquitectos, sin intervencion de Ingenieros militares, cuya activi-
dad fue importante, por otra parte, en la construccion de algunas carreteras espafiolas
durante esa época. Debe recordarse que la consolidacién del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos al frente de las obras publicas no se alcanzo hasta los afios treinta del siglo XIX.
Una buena parte de la documentacion referida a la carretera conservada en el Archivo de
la Diputacién de Valencia, pone de relieve un sinfin de conflictos entre Juan Bautista La
Corte, director de la carretera a partir del afio 1800, y diversos agentes de la obra duran-
te los ahos que este arquitecto murciano la dirigié. ;Impericia del arquitecto?
(Ensafiamiento por otros motivos? La verdad es que demasiado a menudo se puso en tela
de juicio la capacidad de La Corte para llevar a buen término la obra. Por lo que respec-
ta a su financiacion, se revelaron igualmente inoperantes tanto la contribucion de todos
los pueblos situados entre los rios Millars y Xdquer, muy alejados del camino, como el
sistema de peonadas y carretadas al que estaban obligados los vecinos de los pueblos
proximos al camino. Todes estos elementos adquieren una mayor dimensién por las
caracteristicas geograficas del valle por el que discurre la carretera. Entre Sagunt y el
pdramo de Barracas median poco més de cincuenta kilémetros y se salvan casi mil metros
de desnivel. El Valle del Palancia es accidentado; topografica y geologicamente complejo
y salpicado por un elevado niimero de ramblas y barrancos que bajan de las sierras cola-
terales.
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Ellargo tiempo transcurride y el lento progreso de las obras durante esta etapa indu-
cen a pensar en un proyecto mal concebido, al margen de los limitados recursos que evi-
dentemente lastraron su desarrollo, y de los avatares politicos y bélicos. Conviene intro-
ducir aqui la atinada apreciacién de un estudioso de la Historia de las Obras Piblicas: “A
veces el estudio de lns obras en los papeles y no sobre el terreno produce un efecto distorsionante,
pues lo que Hena los legajos de los archivos son los pleitos, las reclamaciones y los problemas y se
da Ia paradeja de que las obras sin problemas, que son las mejor concebidas, carecen de historia”
(SAENZ, 1987).

Prestaciones y fondos para financiar las obras

Los arbitrios inicialmente aprobados, y tinicos durante todo este periodo, estuvieron
integrados por un tanto de los sobrantes de propios de los doscientos pueblos compren-
didos entre los rios Xdquer y Millars, contribuyendo unos con una tercera y otros con la
cuarta parte, y por las concejadas mensuales de los 57 pueblos préximos a la carretera.
Las concejadas supenian una concurrencia de pecnes, carros, caballerfas mayores v
menores sin excepcidn de persona ni fuero, y podian redimirse por dinero. Este servicio
se redujo después a seis dias de concejada al afio (ADPV, F4.17., Caja 1, afio 1815).

Ambos fondos fueron ampliamente utilizados en la habilitacién y la construccién
parcial o total de las carreteras en Espana durante el siglo XVIII, y ain continuaron apli-
candose en el primer tercio de la siguiente centuria (MaDRAZO, 1984). La documentacién
conservada en el Archivo de la Diputacién de Valencia, permite constatar tanto las difi-
cultades de la aplicacién de ambos fondos como la insuficiencia de los mismos. A ellos
aluden diversos informes emitidos durante la segunda década del siglo XIX y en los afios
treinta, cuando los autores de los mismos contaban ya con una buena perspectiva tem-
poral. El sobrante de propios aportaba 6{.000 reales anuales como mdximo, una cantidad
muy reducida a juicio de la Intendencia de Valencia, que al mismo tiempo sefialaba que
el principal fondo procedia de las concejadas (ADPV, E4.17., Caja 1, afio 1815). La reden-
cién de éstas por dinero alcanzaba cifras mas elevadas que la del sobrante de propios.
Asi, por ejemplo, en la Relacién que presenté el sobrestante Masbé al Intendente General
del Ejército y Reino J. Canga Arglielles en junio de 1809, el montante de la deuda con-
traida por los pueblos en concepto de concejadas (“falfas que voluntariamente dejaban por
hacer los vecines™), entre mayo de 1808 y junio de 1809 ascendia en cifras redondas a 90.000
Reales de velldn. Si bien es una cifra mds elevada, la dificultad de cobrarla también se
pone de manifiesto. Igualmente era dificil y problematica la prestacién personal directa,
especialmente la de los pueblos alejados de la carretera. Contrario a ella se mostraba el
sobrestante M. Montafiana en la Instruccidn que presentd sobre el estado de la carretera
en el afio 1814. Argumentando que “gana mds la referida carretera con 20 peones pagados en
buen orden que con 200 de concejada”, sugeria al Intendente que la prestacion personal se
circunscribiese a los pueblos de transito de la misma, contribuyendo el resto con un Real
de vellén por cada vecino, dos reales por caballeria mayor, uno por menor, y dos por cada
carro o carreta (ADPV, F. 4.17., Caja 1).

En sendos informes acerca del estado de las obras, fechados en 1832 y 1834, del arqui-
tecto Manuel Serranoe, director de la carretera desde el afio 1827, volverian a ponerse de
relieve la reducida aportacion del sobrante de propios y el esfuerzo contributivo de los 57
pueblos implicados directamente en la construccion a través de la concurrencia personal
y pecuniaria. La insuficiencia de los fondos, agravada por la dificultad de cobrar las fal-
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tas voluntarias debido a los estragos causados por la epidemia del cdlera, impedia por
esos afios que pudiesen ser acometidas nuevas obras. Serrano propondria como medio
para continuarlas y para la conservacién de las mismas el establecimiento de dos portaz-
gos (ADPV, E.12.3., Caja 9).

Direccion y agentes facullativos

La obra de la Carretera de Aragén no difiere, por 1o que atafie a la direccion y a los
agentes facultatives, de la mayor parte de las realizaciones viarias llevadas a cabo en
Espafia entre 1761 y el primer tercio de la siguiente centuria. La Superintendencia gene-
ral, igual que hizo con las carreteras de otras regiones, delegé en la Intendencia del Reino
de Valencia la direccidn, supervisién y jurisdiccion de la carretera hasta Teruel
Posteriormente el tramo correspondiente a terras aragonesas pasd a depender del
Corregidor de Teruel. El Intendente, siempre en estrecho contacto con la Secretaria de
Estado, nombraba a los responsables de la contabilidad de la obra, “recaudader e interven-
tor de los caudales que se ingresan y distribuyen” (ADPV, E.12.3., Caja 8), y se apoyaba en un
equipo de técnicos. Este colectivo estuvo integrado por “un grquitecto Director, Maestros
aparejadores, sobrestantes y alistadores encargados de distribuiv y celar los trabajos” (ADPYV,
E.12.3, Caja 8).

El primer director de la carretera, el arquitecto valenciano Vicente Gascd, gjercid su
cargo hasta el afto 1800. Cesado por metivos de salud, fue substituido el 28 de octubre de
ese afio por el arquitecto murciano Juan Bautista La Corte (MILLON y CORBALAN, 1993). La
actuacion de ambos al frenie de la carretera fue juzgada por sus coetdneos en términos
muy diferentes. Los diversos agentes que intervenian en la obra siempre se refieren a
Gasco en tono laudatorio y en términos muy criticos cuando juzgan la direccion de La
Corte. La constante polémica en torne al arquitecto murciano, antes y después de la inva-
sién napolednica, dificulta la valoracién de su actividad como director de la carretera. En
marzo de 1808, justo un afio antes de la supensidn de las obras decretada con motivo de
la guerra del Francés, el Intendente ordend una inspeccién de la carretera. La comisién
encargada para tal efecto, en la que figuraban los Directores de Arquitectura de la Real
Academia de San Carlos V. Marzo y ]. Martinez, modificé la alineacion de la carretera en
El Herragudo, suspendié dos alcantarillas, demarcé varios trozos y proyects diversas
obras. La visita realizada y los cambios efectuados fueron interpretados por parte de los
detractores de La Corte, como una desautorizacién y una suspensién de sus funciones
aunque no existiese un decreto expreso. El Subdelegado de las obras F. Guimer4, canéni-
go de Segorbe, en un escrito de 1810 dirigido a la Intendencia, solicitaba la aprobacién de
las cuentas presentadas por el pagador y sobrestante F. X, Masbd, desautorizando las
objeciones presentadas a fas mismas por La Corte. Argumentaba el canénigo segorbino
que el desafecto que mostraba el arquitecto murciano hacia Masbo y los aparejadores se
debia a que éstos habian aceptado y aplicado las medidas propuestas por los “nuevos
directores” Marzo y Martinez (ADPV, F4.17, Caja 1).

Bajo el gobierno del Mariscal Suchet, la carretera fue encomendada a A. Bolafios, por
entonces ayudante de la Carretera General de Valencia (MILLON y CORBALAN, 1993).
Siguieron después unos afios durante los cuales pasaron a primer plano las reclamaciones
de La Corte y las acusaciones de sus detractores. Los elogios a Vicente Gascd contrastan
con los duros ataques a La Corte. El sobrestante M. Montafiana en la Instruccion sobre el
estado de la carretera en 1814 escribe refiriéndose al arquitecto valenciano : “En tiempo gue
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la dirigid . Vicente Gascd se adelantd en tal manera, que a no haber ocurrido las circunstancias
pasadas ... estarian quizis concluidas las obras de la misma ...”. Por el contrario, a la hora de
enjuiciar a La Corte manifiesta que su direccién “did lugar a diferentes perjuicios y comisio-
nes que la han perjudicado en la mayor parie de sus fondos ...” (ADPV, F4.17, Caja 1).

Millén y Corbaldn trazan el perfil del arquitecto murciano en el breve estudio que
acompafa la publicacion del Plan por las longitudes de la Carretera transversal de Valencia a
Zaragoza ... dibujado por La Corte en 1820. En dicho estudio inciden en los intentos de
desacreditacion por parte de algunos arquitectos que buscaban desposeerlo de los cargos
que habia ido acumulando durante su estancia en Valencia y en las denuncias de colabo-
racién con los franceses que realizaron los Sindicos de la ciudad. Frente a esos ataques,
La Corte se defendid en el manifiesto que hizo en 1813 (MILLON v CORBALAN, 1993). La
falta de confianza en el arquitecto murciano debi¢ persistir en los afios siguientes. En una
extensa carta dirigida en el afio 1818 al Intendente General, La Corte se quejaba de que se
hubiera recabado informacion acerca de la pertinencia de sus disposiciones entre los apa-
rejadores de la carretera. En la carta se defendia argumentando que era un Académico de
mérito, Teniente director de Arquitectura de la Real Academia de San Carlos y “ a quien
por los méritos contraidos en esta obra v por el proyecto que presenté de la rectificacion del Caming
corto de Madrid por las Cabrillas tuvo a bien SM condecorarme con el nombramiento de Ayudante
de ln Carretera General de Valencia gue depende de la inspeccidn general de Caminos y Canales”
(ADPV, E.12.3, Caja 8). La Corte fue inhabilitado en el mes de marzo del afio 1820, per-
maneciendo en esa situacién durante el Trienio Liberal hasta ser rehabilitado por la Real
orden de 10 de febrero de 1824. A esa circunstancia se refiere en el que es probablemente
el dltimo informe que remitié al Intendente, fechado en marzo de 1826, poco antes de
quedar definitivamente desvinculado de la Carretera de Aragén (ADPV, E.12.3. Caja 8).

En el ancl827 fue nombrado director de la carretera el arquitecto Manuel Serrano
(MILLON y CORBALAN, 1993). Su nombre es citado junto al de otros facultatives desde los
inicios de la obra y figura ya en 1801 como Arquitecto aparejador de los departamentos
de Estivella y Torres Torres. Gran parte de la trayectoria profesional de Serrano debid
estar vinculada a la obra de esta carretera, cuyos entresijos debidé conocer mejor que
nadie. En ese aspecto incide el arquitecto en un informe dirigido al Intendente en el afio
1832: “... st que puedo estenderme hasta el punto en que se principio tanto en el Reyno de Aragon
come en este de Valencia, respecto a haver sido discipulo del Difunto Director [V. Gascd] y a haver-
le ayudado en todas las operaciones de alineaciones y marcacion de Puentes labradas y cuanto en
ella se ha egecutado ...” (ADPV, E12.3, Caja 9).

El proyecto y el desarrollo de las obras

El proyecto de la carretera fue encargado a la Academia de San Carlos, que en un
escrito con fecha 1 de junio de 1791 tass en “ 14.392 Reales de vellon la formacién de Mapa
geométrico de Ia Carretera de Aragon ... alineacion de dicha carrvetera, proyectos de dos puentes y
calzadas de primera necesidad: relacion y cdiculo de costes de las obras y demds gastos en esta
comision ..." (ADPV, E]12.3,, Caja 1). El autor del proyecto de alineacion de la carretera
hasta la ciudad de Teruel fue Vicente Gascd (CEAN v LLAGUNO, 1825). También corres-
ponden al arquitecto valenciano, al menos, la direccidon de las obras de calzadas y de
tabrica, entre ellas los puentes de Gilet y Estivella, del trayecto que media entre el inicio
de la carretera y Torres Torres. Este debia ser el tramo al que se referfa Cabanilles al hacer
su valoracion del estado del camino antes y después de iniciadas las obras: “El antiguo
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camino de Aragon 4 Valencia era infeliz y casi intransitable: le lamaban real sin duda para dis-
tinguirlo de las malas sendas y precipicivs. No parecia justo que teniende Valencia excelentes
caminos para Madrid y Barcelona, quedase el de Aragon en mal estado; por lo cual en poco tiem-
po se hizo espacioso y seguro, rellenando los freqiientes fosos, y facilitando el paso de barrancos y
ramblas. En la que se halla en las inmediaciones de Estivella vi en 1792 que se habia empezado i
construir un puente” (CABANILLES, 1795, 1,126).

Juan Bautista La Corte no manej6 aquel primer proyecto de (Gascé. En una carta diri-
gida al Intendente en el afio 1826 pondria de manifiesto que nunca habia visto ni le habi-
an sido entregados los planos aprobados en 1791. En ese mismo escrito, el arquitecto
murciano recordaba que él mismo habia formado un plan “con la direccion de todos los
ramales y dngulos, y puntualizando las obras que debian hacerse, los desmontes y rellenos”, del
cual habia informado al Intendente D. Cayetano de Urbina el 28 de mayo de 1806 y pos-
teriormente habia entregado al Director de Ingenieros D. Manuel Cavallero (ADPYV,
E.12.3., Caja 8). Del propio La Corte es el Plan por las longitudes de la Carretera transversal
de Valencia a Zaragoza ..., fechado el 28 de octubre de 1820, en el que se representa inte-
gramente la carretera con Ja alineacion que debia seguir desde su inicio, apenas medio
kilémetro al sur de Sagunt, hasta la Rambla del Barruezo (limite con Aragdn). La escala
no permite apreciar con detalle los obstdculos y dificultades del proyecto de alineacién.
El Plan contiene algunos errores, como la situacién de Alfara de Algimia en la margen
izquierda del rio Palancia y la de Segart en el Caserio de Beselga, pero permite hacer algu-
nas consideraciones acerca de la alineacion de la carrefera. Desde su comienzo hasta
Torres Torres se observan pocas rectificaciones con respecto al camine antiguo. La carre-
tera, igual que hiciera el camino, atraviesa Gilef, Estivella y Torres Torres. Desde esta tlfi-
ma poblacién hasta el Barranco de f\rguinas media un tramo de 4,5 kildmetros, aproxi-
madamente, que constituye una de las variaciones més destacables de la carretera. Esta
se desvia hacia el este del despoblado de Arguinas, un antiguo caserio atravesado por el
vigjo camino, buscando cruzar el barranco homdnimoe por el lugar mds idéneo para
levantar un puente. Entre el barranco de Arguinas v Viver la carretera con puntuales rec-
tificaciones seguia los hitos del viejo camino. Dejaba Soneja a su derecha, atravesaba
Segorbe y cruzaba el rio Palancia antes de entrar en Jérica, aprovechando el antiguo
puente construido en el siglo XVL

A partir de Viver (562 m de altitud) se sube el escalén que lleva a las Masias del
Herragudo (710 m de altitud), desde donde el ascenso al paramo podia ser acometido
siguiendo tres variantes del camino, tal y como quedé reflejado en el Plan por las longitu-
des ... El més septentrional ( o de la derecha segiin se salia de las Masias del Herragudo)
tenia un primer tramo comn con el camino de Pina, del que se separaba a la altura de
las Masadas Blancas (800 m), y subia la abrupta cuesta por la umbria que mira hacia el
barranco del Hurdn, alcanzando finalmente el paramo a la altura de la partida de
Garramanchel (990 m). Segufa luego por la Masada y Venta Vallada, antes de llegar a
Barracas. El camino meridional o de la izquierda, de cuestas mas suaves, sale de las
Masias del Herragudo en direccién al oeste, faldeando el escaién, subiendo primero al
rellano donde se encuentran las Masadas de Monledn (889 m) y ascendiendo después por
la larga y recta cuesta que leva a la cruz de caminos (990 m) de Tords, El Toro, Barracas
v Viver. Desde alli atraviesa todo el paramo de El Toro dirigiéndose a Barracas, juntdn-
dose con el caminoe anterior a la altura de la Ermita de San Roque, ya a las puertas del
citado pueblo. Su trazado es muy parecido al que luego fue elegido para la construccién
de las lineas férreas de Zaragoza y de Ojos Negros. En el Plano dibujado por La Corte este
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camino aparece rotulado como Camino del Rodeo. Aunque su longitud (15 km} es superior
al otro (12 km), el arquitecto murciano debid pensar que este itinerario era mejor que el
anterior para la alineacién de la nueva carretera, aunque los ingenieros que finalmente la
construyeron a mediados del siglo XIX decidieron hacerla siguiendo el trazado mds
sinuoso y empinado. El tercer itineraric dibujade por La Corte no era mds que un atajo
del camino que iba por Masadas Blancas, transitado dnicamente por arrieros.

La carretera fue dividida inicialmente en cuatro departamentos (Estivella, Torres
Torres, Segorbe y Herragudo), quedando con el tiempo reducidos a tres (Torres Torres,
Segorbe y Viver). El desarrollo de las obras estuvo plagado de interrupciones. La prime-
ra, que durd pocos meses, se produjo en el afio 1793, La suspensién paralizo temporal-
mente la construccion del puente de Estivella (ADPV, E.12.3.,Caja 1). Este puente junto
con e} de Gilet constituyen las dos primeras obras de fdbrica importantes ejecutadas en la
nueva carretera, segun proyecto y direccién de Vicente Gascd. Un primer balance, reali-
zado por La Corte con fecha 26 de abril de 1803, y referido al conjunto de obras realiza-
das a lo largo de toda la carretera hasta el ario 1802 inclusive, daba como construidos
cinco puentes, setenta alcantarillas y 14.393 varas lineales (13 km) {ADPV, E.12.3,, Caja 3).

Mucho mas larga fue la interrupcion de la actividad provocada por la Guerra del
Francés. Ordenada la suspensién por un decreto de la Intendencia de 6 de abril de 1809,
fondos y fuerza de trabajo de la carretera fueron desviados hacia los cortes que se hicie-
ron en la misma para frenar el avance del invasor y a las obras de defensa de Albentosa,
que se prolongaron hasta febrero de 1810 (ADPV, F4.17., Caja 1). Tras la Guerra, diversos
testimonios dan fe del estado deplorable del camino, del peligro de destruccién de las
costosas obras que habian sido ejecutadas y del predominio de la arrieria ante la dificul-
tad de transito de los carros. Se calculaba en dos afios el periode de tiempo necesario para
desarrollar los trabajos de habilitacion y conservacion de las obras ya realizadas, exclu-
yéndose la posibilidad de acometer otras nuevas (ADPV, F4.17, Caja 1). La reanudacion
de la actividad quedo fijada por la real orden de 29 de febrero de 1816, aunque de hecho
no tuvo lugar hasta diciembre del siguiente afio, quedando limitada con todo a una repa-
racién provisional de diversos tramos, cuyo mal estado dificultaba enormemente el trdn-
sito. Prueba de la lentitud de los trabajos son dos reales érdenes dictadas con el fin de
relanzarlos, una del 19 de septiembre de 1819 y la otra del 22 de mayo de 1820 (ADPV,
E.12.3., Caja 8).

Juan Bautista La Corte, en el primer informe que remitia al Intendente General en
enero de 1818, tras la reanudacion de las cbras, daba cuenta de los trabajos que se habi-
an llevado a cabo en distintos tramos de los tres departamentos en que por entonces se
hallaba dividida la carretera (Torres Torres, Segorbe y Viver). A grandes rasgos, 1a activi-
dad se habia centrado en la reparacion de los destrozos provocados por las aguas, relle-
nandose con piedra y grava los profundos socavones (ADPV, E.12.3,, Caja 8). La preca-
riedad de estas reparaciones se pone claramente de manifiesto en otro informe remitido
por el propio La Corte en septiembre del mismo afio. El arquitecto refiere asi los impor-
tantes dafios causados por el fuerte temporal de 21 de agosto de 1818 en los tramos que
habian sido reparados provisionalmente “que solo subsisten hasta que ocurre un temporal que
los destruye por carecer de calzadas y desagiies” (ADPV, E.12.3., Caja 8). No obstante, la parte
ma4s interesante de ese informe es la relacidon que ofrece de las principales obras que habi-
an sido ejecutadas en la carretera, lo que nos permite hacer un segundo balance desde el
inicio de las mismas en 1791 hasta 1818. Las obras de fdbrica construidas estaban inte-
gradas por los “tres grandes puentes” de los barrancos de Gilet, Estivella v Montero
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{Segorbe), los “puentes medianos” en los barrancos de Torres Torres, de Albalat de Segart
y de Legar ? (debe ser el de Xocainet al norte de Gilet) y 83 alcantarillas. Asimismo, habi-
an sido “bien construidas” 21.464 varas (19,4 km) de camino concluido con calzadas. El
saldo entre este balance de 1818 y el de 1803 da un incremento de un puente, el de
Montero, frece alcantarillas y 6,4 km de carretera con calzada. A la vista del resultado
huelgan los comentarios. Ademds, aunque La Corte no lo indica, la obra del puente de
Montero, efectuada en 1806, se limit6 a la ampliacién del viejo puente, en el proceso de
cuyas obras se descubrié un fragmento de una inscripcién romana, segtin relata B.
Ribelles (citado por ARasA, 1992, 129).

El lento progreso en la construccién de la carretera era palpable v suscité que la
Direccion General de Correos y Caminos recabase en el afio 1819 informacion acerca del
estado en que se hailaban las obras. Dando respuesta a esa peticion el Arquitecto
Francisco Marzo, destacado miembro de la Academia de San Carlos, elabord un informe
fechado el mes de mayo del citado afio en donde ofrecia datos que no concuerdan con los
suministrados por La Corte un afio antes. El informe de Marzo especifica que de las
72.000 varas lineales (65,2 km}) que tenia la carretera, desde el desvio de la de Barcelona
hasta el iimite de Aragén, habfan sido construidas 31.305 varas (28,3 km), cifra superior
a la ofrecida por La Corte un afio antes, faltando por construir 40.695 varas (36,9 km). El
desglose por departamentos perimite hacer un tercer balance del estado de las obras. El
mayor avance constructivo habia tenido lugar en el de Torres Torres, que correspondia al
primer tramo, el comprendido entre el desvio de la carretera de Barcelona y el barrance
de Arguinas. En este departamento las obras ejecutadas ascendian a 17.000 varas (154
kmy), faltdndole 5.000 varas (4,5 km). En el de Segorbe, entre el barranco de Arguinas y la
venta del Hostalejo, habian sido construidas 8.450 varas (7,7 km) y se elevaban a 15.550
varas (14 km) la parte que atin quedaba por ejecutar. Por tiltimo, en el departamento de
Viver tan sdlo se habian construide 5.855 varas (5,3 ki) faltando todavia 20.145 varas
lineales (18,3 km).

Balance final de la primera etapa. Los informes de Manuel Serrano

De la década de los veinte hay noticias dispersas sobre trabajos en algunos puntos
de la carretera, como la incluida en el Diccionario de Madoz que indica que “En ¢f afio de
1828 fueron habilitados por los pueblos algunos trozos de este camine” (MaDOzZ, voz Valencia,
Provincia de), pero no se dispone de una informacién detallada del estado general de las
obras hasta los primeros anos de la década de los treinta. De las mismas daba cuenta el
arquitecto Serrano, Director de la carretera desde el afio 1827, en sendos informes, uno
fechado en 1832 y el siguiente de 1834 (ADPV, E.12.3., Caja 9). En ambos el arquitecto
defendyia la calidad de la parte construida, la idoneidad de la alineacion, asi como la nece-
sidad de terminarla, extremo este tltimo mantenido con énfasis frente a la solicitud de
construccion de una carretera que partiendo de Vinards se dirigiese a Zaragoza por
Morella. En este nuevo escenario se llegd a plantear la posibilidad de abandonar la carre-
tera del Valle del Palancia. En el primer informe de noviembre de 1832 remitido por
Manuel Serrano al Intendente del Ejército y de la Provincia, recordaba que la Real Orden
referida a la construccién de esta carretera indicaba que las obras debian comenzar en la
parte que mediaba entre la ciudad de Teruel y la de Valencia, asi como que éstas tenfan
que centrarse primeramente en una habilitacién provisional, a la que seguiria la cons-
truccidn “de sélido”,
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Serrano destacaba que la habilitacién y la construccidn habian servido para facilitar el
comercio entre los dos reinos (trigo y cebada aragoneses, por vino, aguardiente, aceite,
alubias, arroz y algarrobas valencianos} y para fomentar unos mercados semanales en las
poblaciones aragonesas (Teruel, La Puebla de Valverde, Sarrion y Albentosa) y en las
valencianas (Jérica, Segorbe, Sagunt y la propia Valencia). Este dinamismo, segin el
arquitecto, era atribuible en gran parte a la facilidad de los transportes, destacando que
por esas fechas podia ser transportada en un sdlo carro tirado por una caballeria una
carga similar a la que con anterioridad a las obras se efectuaba con diez y doce caballeri-
as. En el informe de 1834 volvia a referirse a esos logros, al tiempo que enfatizaba el
esfuerzo personal y pecuniario de los pueblos que habian concurrido, asi como los gra-
ves perjuicios que causaria a la actividad comercial de la zona el abandono de las obras
de esta carretera eligiendo otro rumboe o direccién.

Ambos informes presentan un balance de las obras que habian sido ejecutadas y de
las que faltaban por realizar, siendo el del afio 1834 el que ofrece mayor lujo de detalles,
Segin Serrano, en esta fecha la carretera se hallaba totalmente transitable. El tramo
correspondiente al departamento de Torres Torres estaba terminado siguiendo la alinea-
cién proyectada en la nueva carretera, a excepcién del trecho inmediato al barranco de
Arguinas y del puente que lo deberia salvar. En su ejecucion se habian seguido los mis-
mos principios constructivos utilizados en la carretera de Barcelona, difiriendo de ésta en
su menor anchura. A lo largo de este trayecto se habia abierto caja y terraplenado, suje-
tando la obra a ambos lados por medio de paredillas de mamposteria. Igualmente, se
habian efectuado los correspondientes azarbes o escorredores para evacuar las aguas. Los
fuertes desniveles del terreno habian sido rebajados por medio de enormes desmontes.
Las dos obras de fabrica mas importantes eran los “magnificos y elevados” puentes de Gilet
y Estivella. A ellos habia que afiadir cuatro puentes de menor dimensién, de 3 a 4 varas
de anchura (2,7-3,6 m) y de igual elevacién sobre los barrancos de Antén Ferrer {(barranc
de les Foies, en Torres Torres), de Puchol ?, de Segart y el situado al pie de la Cuesta de
San Miguel, al norte de Gilet.

El siguiente tramo, entre el Barranco de Arguinas y la Venta del Hostalejo, {corres-
pondiente al departamento de Segorbe), se hallaba terminado y efecutado de forma idén-
tica al anterior. Entre las obras, seglin Serrano objete de admiracién de todos los viajeros,
destacaban la entrada y salida de la ciudad de Segorbe, tanto por la prolongacién de sus
lineas, como por la elevacién de sus calzadas, todas ellas acompafadas de guardarruedas
de silleria. Igual ponderacién le merecia la ampliacién por ambos lados del antiguo puen-
te de Montero y el elemento ornamental de sus canapés circulares de piedra, asi como las
obras de desmonte y allanamiento que habian sido efectuadas en la Cuesta del Santisimo
y Subida de la Esperanza.

En el tramo que mediaba entre la venta del Hostalejo y la rambla del Barruezo (depar-
tamento de Viver) se habian llevado a cabo diversas obras. Entre ellas, las elevadas cal-
zadas de entrada y salida de Jérica y Viver, cuya longitud ascendia a 5.778 varas ( 5,2 km}.
Sefialaba Serrano que para una mejor alineacion, se habian efectuado potentes terraple-
nes y costosos desmontes. La elevada calzada de entrada a Jérica se prolongaba hasta el
antiguo puente de silleria sobre el Palancia (se refiere al levantado a expensas del cbispo
de Segorbe Juan de Mufiatones en 1570). En el escalén de Herragudo, sin duda el mayor
obstacule de toda la obra, habian sido rectificadas y habilitadas una gran parte de sus tor-
tuosas cuestas. En cuanto a la tnica zona llana que recorria el camino, el paramo de
Barracas, presentaba como principal problema el drenaje de las aguas. Para solucionarlo
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habian sido levantados siguiendo la nueva alineacién sélidos terraplenes, faltando toda-
via las paredillas de contencién a ambos lados y diez alcantarillas. De igual forma se
habia actuado en la entrada y salida del pueblo de Barracas y en el corto trecho (un cuar-
to de legua) que mediaba entre éste y la linea divisoria con Aragén.

Del informe de M. Serrano se desprende que se habia construido alge mds de la mitad
del camino siguiende la nueva alineacién. El resto se hallaba en buena parte consolidado
de acuerdo también con las nuevas alineaciones. Entre Jas obras mas importantes que fal-
taban por realizar, segiin el arquitecto por falta de recursos, se contaban tres puentes de
elevado costo en el tramo comprendido entre Torres Torres y Segorbe, el del barranco de
Arguinas, el del Juncar y el de Rovira. El mismo Serrano proporia que esas obras de
fabrica tuviesen las mismas caracteristicas que los nuevos puentes levantados en el cami-
no. También estaban pendientes de ejecucién el desmonte de la cuesta del Collado de
Segorbe y las obras en las penosas cuestas del Herragudo (ADPV, E.12.3,, Caja 9).

Con este informe se cierra la primera etapa de la construccién de la carretera, duran-
te la cual la direccién de la misma estuvo encomendada a diversos arquitectos. Los afos
que siguieron hasta 1839 estuvieron presididos por la Guerra Civil, cuyos efectos en la
obra debteron ser importantes. La carretera, falta de chras nuevas y de trabajos de man-
tenimiento, se convirtié en una via de dificil transito y ya en 1842 el Ayuntamiento de
Sagunt se quejaba del estado “ruinese” en que se hallaba (ADPV, E.12.3., Caja 10).

SEGUNDA rTAPA (1850-1862)

Esta etapa hay que situarla deniro de un nuevo marco de referencia en la planifica-
cién viaria. La legislacion y organizacién de las obras piiblicas en Espafa habian sido
modificadas substancialmente. Los cambios que empezaron a gestarse tras la muerte de
Fernando VII fueron consoliddndose en los afos cuarenta. Durante esa década fueron
organizadas tante la Administracion Provincial como la Direccion General de Obras
Publicas y cuerpos facultativos a su servicio. Hacia 1850 quedaron asentadas las jefaturas
provinciales, cuya plantilla acabarfa estando integrada por un jefe y dos ingenieros subal-
ternos y diversos ayudantes. Todo ello comportd un avance en los principios constructi-
vos y de conservacién de las carreteras. Por encima de las contingencias de la politica, la
Junta Consultiva de Obras Puablicas lucharia por llevar a buen término los proyectos, a
pesar de no pocos obsticulos entre los que figuraban las carencias presupuestarias
(SAENZ, 1987).

El reinicio de las obras de la carretera fue abordado tras la Real orden de 15 de junio
de 1849 que la declaraba carretera mixta, por lo que deberfa ser sufragada con fondos del
Estado y de las Diputaciones {Valencia v Castellén). En diciembre del mismo afio, la
Direccién General de Obras Priblicas, de acuerdo con el nuevo marco organizativo, enco-
mendaba al Jefe del Distrito de Valencia el tramo comprendido entre el empalme con la
carretera de Barcelona y Torres Torres (13,232 kin). Los ingenieros de la provincia de
Castell6 fueron los encargados de la formacion de un nuevo proyecto de la carretera para
el largo tramo que faltaba desde Torres Torres hasta el limite provincial con Teruel. Su
aprobacidn se demoro, debido a diversas rectificaciones, hasta el mes de febrero del afio
1856. El presupuesto del primer tramo, entre Torres Torres y el barranco de Arguinas,
ascendia a 263.891 reales, y el total del proyecto a 3.290.869 reales (ADPV, E.12.3., Caja 29).

En ¢l mes de mayo de 1850 se emprendieron las primeras obras. Con cargo a los fon-
dos del estado y aprovechando la mano de obra desocupada a causa de la sequia, se hicie-
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rorn unas reparaciones en el tramo comprendido entre el empalme y Torres Torres, que ya
habia sido construido en la anterior etapa pero que, debido al largo abandone y a las llu-
vias, habia quedado casi intransitable. La medida mds notable fue el establecimiento de
peones camineros para su conservacion. Con fondos de la misma procedencia comenza-
ron los trabajos de explanacién del dificil tramo comprendido entre Torres Torres y el
barranco de Arguinas, que se interrumpieron en septiembre del mismo afio. Mientras
tanto, en la parte de Castelld se trabajaba en el trayecto que seguia desde el mencionado
barranco en direccion a la ciudad de Segorbe (ADPV, E.12.3., Caja 29).

El desarrollo de las obras fue lento durante la primera mitad de la década. Los datos
que ofrecia la Direccion General de Obras Publicas lo confirman (Memoria ..., 1856).
Menudearon las interrupciones, algunas atribuibles a las rectificaciones que se fueron
haciendo, otras motivadas por la limitada capacidad financiera para hacer frente a las
obras. En diciembre de 1855 la Diputacidn Provincial de Castellé manifestaba al Ministro
de Fomento su extrafieza por la suspension de las obras que se llevaban a cabo por con-
trata en la seccidn que mediaba entre el limite provincial con Teruel y Segorbe. Solicitaba
al mismo tiempo que se emprendiesen los trabajos en la parte comprendida entre Segorbe
y el limite provincial con Valencia. En su descargo la Diputacion aducia haber satisfecho
puntualmente las consignaciones impuestas a la provincia.

Por otra parte, en el framo de Arguinas no se habia realizado obra alguna desde las
explanaciones efectuadas en 1850 con fondos del estado. El ingeniero Gémez Ortega, Jefe
del Distrito de Valencia, solicitaba a la Diputacién en diciembre de 1856 que aportase la
cantidad presupuestada para el mencionado tramo (263.891 reales} en la que estaba
incluida la mitad del coste del puente sobre el barranco de Arguinas. Hasta esa fecha la
Diputacién de Valencia no habia contribuido a la obra de la carretera (ADPV, E12.3,, Caja
29). Terminaria haciéndolo y este tramo fue finalmente costeado a partes iguales entre la
Diputacién y el Estade (ADIV, E. 12.3,, Caja 34).

La conclusiéon del tramo de Arguinas adn se retrasd hasta 1860, afio en el que finalizo
la construccién del puente sobre el barranco homénimo. En el mismo afio se acabé el
puente de Rovira (Soneja). Con estas dos obras quedaba terminada la seccidn de la carre-
tera desde su inicio hasta Jérica, a excepcion de la travesia de esta viltima poblacién y de
la de Segorbe. Un afio después acabaron las obras del escalén de El Herragudo, que cons-
titufa el tramo con mayor dificultad en el trayecto que mediaba entre Jérica y la rambla
del Barruezo. En 1862 se daba por concluida la carretera, faltando todavia las menciona-
das travesias, cuyas obras se demoraron muchos afios. En la Estadistica de Obras
Publicas correspondiente a los afos 1897 y 1898 se daba por concluida la travesfa de
Segorbe y por paralizada la de Jérica.

Eriioco

En el transcurso del siglo XX esta carretera past a denominarse de Sagunto a
Burgoes v codificada como carretera N-232. Con la funcidn de conectar Valencia con el Pais
Vasco, soportd durante varias décadas un intenso trafico de productos sidertirgicos. Més
recientemente, desde una perspectiva europea ha pasado a convertirse en el Eje
Mediterrdneo-Atlantico que une las grandes aglomeraciones de Valencia y Burdeos,
pasando por Zaragoza y Pau.

Este proceso no ha estado exento de rectificaciones en su alineacién. Las mds desta-
cables, ya en el tiltimo tercio del XX, serfan las largas variantes de las ciudades de Segorbe

[20]



LA CARRETERA DE ARAGON (SAGUNT-TERUEL): 1791-1862 187

y Jérica y la nueva acometida de las cuestas del Herragudo. En fechas mds recientes (afios
noventa) se inicié su transformacién en autovia, lo que en algunos tramos se ha hecho
desdoblando la carretera anterior ¥ en otros mediante una nueva alineacién. Hasta la
fecha esta reconversién sélo ha afectado al trayecto comprendido entre la carretera de
Barcelona y la ciudad de Segorbe y ha supuesto la eliminacién de las travesias por las
estrechas calles de Gilet, Estivella y Torres Torres.

Toda esta serie de rectificaciones ha dejado fuera de servicio varios tramos de la vieja
carretera y algunos puentes como son los de Arguinas, Rovira y Jérica, sobre los cuales
cabria dictar algunas medidas de proteccion para evitar su deterioro, como ya se ha
observado desgraciadamente en el de Jérica (siglo XVI), una de las principales joyas del
patrimonio viario valenciano.

CONCLUSIONES

La Carretera de Aragoén, cuya construcciéon fue aprobada en 1791, tardé casi 70 afios
en ser terminada, un tiempo demasiado large para un trayecto de menos de 70 kilome-
tros. La principal razén de esta excesiva demora fue sin duda la parquedad y precariedad
de los fondos (sobrantes de propios y concejadas) asignados a la misma durante la pri-
mera etapa.

Esta debilidad financiera se complico con los cambios habidos en su direccién duran-
te el primer tercio del XIX (Gascd, La Corte, Serrano) y con las pesturas encontradas entre
La Corte y diversos agentes de la obra. 5i a ello se unen las interrupciones provocadas
por motivos bélicos, la ausencia de medidas de conservacién y, por consiguiente, el dete-
rioro provocado por el trdnsito y las Huvias, se entiende que cada vez que se reanudaban
las obras casi todos los fondos se utilizaran en reparar lo destruide. S

Otra razdn de la tardanza podria atribuirse al escaso interés que en algunos momen-
tos mostraron las administraciones central y valenciana, {rente a las aspiraciones de
Aragén o la misma Diputacién de Castellén. En el intento de dar a Aragdén una salida al
mar se enmarca 1a peticion hacia 1830 de la construccidon de una carretera desde Vinards
(el “puerto de Aragén”) a Zaragoza por Morella y Alcaiiiz, que llevé a plantear inclusg’
el abandeono de la carretera por Segorbe y Teruel,

En la misma linea se inscribe que fuera precisamente la Diputacion de Teruel la que
tuviera que solicitar en 1849 la reanudacién de las obras y que en 1856 el ingeniero
Gomez Ortega se quejara de que la Diputacién de Valencia no habfa aportado fondos
hasta esa fecha. Es posible que Valencia perdiera interés por dicha carretera debido a que
el Alto Palancia (partidos judiciales de Segorbe y Viver) pasé a formar parte de la pro-
vincia de Castellén en 1833. En todo caso, estos obstaculos debieron ser superados defi-
nitivamente hacia 1857, lo que permiti¢ una rapida finalizacién de las obras que faltaban
por hacer.
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