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RESUMEN. En la Galicia de la Edad Moderna la existencia de toda una serie de obstaculos
geograficos y legales, tales como la insuficiencia y mal estado de los caminos, el rudimentario
sistema de transportes, asi como la pervivencia de aduanas interiores, de peajes y derechos
de paso y transito, limitaban el desarrollo de los intercambios comerciales y favorecian la
fragmentacion de los mercados. Asimismo, también hay que tener presentes los obstaculos
coyunturales o de caracter socioeconémico, ya que la dinamica de los flujos comerciales
dependia de la capacidad de generar excedentes productivos comercializables y de una
demanda que dinamizase los consumos. En el caso de una region basicamente agraria como
Galicia ambos factores estructurales se caracterizaban por su debilidad, pues primaba un alto
grado de autosuficiencia familiar, asi como un escaso poder de compra, lo que, en su conjunto,
determina el predominio de un comercio débil estructuralmente, arcaizante y poco arraigado
en el marco regional.

Palabras Clave: Galicia, Antiguo Régimen, obstaculos estructurales, comercio, transportes,
autosuficiencia familiar.

ABSTRACT. The development of trade in Galicia in the Modern Age suffered from both
geographical and legal limitations, including a sparse, ill-kept highway network, rudimentary
transport practices, and the persistence of internal customs duties and highway tolls. There
were also both long- and short-term socioeconomic obstacles, since trade depended on both
demand and the capacity to produce marketable surpluses, both of which were weak in a
primarily agrarian Galicia characterized by subsistence farming and low family purchasing
power. In short, commerce was structurally weak, antiquated and poorly established at the
regional level.

Keywords: Galicia, Ancien Regime, structural obstacles, commerce, transports, subsistence
farming.
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A TRAVES de nuestra aportacion a este volumen monografico sobre el comercio tra-
taremos de reflexionar en torno a los obstaculos estructurales que en la Galicia de la
Edad Moderna limitaban el desarrollo de los intercambios comerciales, especialmen-
te de aquellos que se realizaban por via terrestre. Aunque esta es una cuestion que
ya hace afios ocup06 la atencioén de varios investigadores, estimamos que es de gran
relevancia para comprender en su justa medida algunas de las claves del comercio
gallego de esta época.

Haciendo balance de la evolucion de las investigaciones en el ambito de la Gali-
cia del Antiguo Régimen, salta a la vista que la historiografia gallega ha prestado poca
atencion al estudio del comercio, y de modo particular al analisis del comercio interior
de bienes y servicios, que ha padecido un mayor desinterés, orientandose buena parte
de las investigaciones hacia el comercio maritimo', y fundamentalmente al colonial?, al
que se ha prestado una atencion preferente en detrimento del comercio interior.

Las razones de tal relegacion son diversas, y en la mayoria de los casos pro-
vienen de la propia penuria documental, de la escasez de fuentes que permitan medir
con garantia los flujos mercantiles interiores. Aunque tampoco hay que olvidar que
a menudo el descuido hacia el tema proviene del desinterés demostrado por los his-
toriadores, mas fascinados por el trafico maritimo a gran distancia, atraidos por los
aspectos mas brillantes de un comercio transoceanico que giraba alrededor de ricas
mercancias, frente a las que los intercambios del interior parecen cosa de poco lustre,
negocio de campesinos. Tal desatencion historiografica no deja de sorprender, cuan-

1 FERREIRA PRIEGUE, E.: Galicia en el comercio maritimo medieval, A Coruiia, 1988; “La villa
de Pontevedra y el comercio de Galicia en la primera mitad del siglo XVI”, en EIRAS ROEL, A. (Coord.):
El reino de Galicia en la época del emperador Carlos V, Santiago, 2001, pp. 581-606; “Galicia en la ma-
risma de Castilla: la dinamica de los intercambios mercantiles”, en ARIZARANA, B. et alii (Coords.):
Ciudades y villas portuarias en el Atlantico en la Edad Media, Logrono, 2005, pp. 165-186; MEIJIDE
PARDO, A.: “El comercio maritimo de los paises del norte con Galicia en la segunda mitad del siglo
XVII”, Estudios Geogrdficos, n° 81, 1960, pp. 443-453; Correos maritimos entre Falmouth y La Coruiia
(1689-1815), A Coruiia, 1966; Economia maritima de la Galicia cantdabrica en el siglo XVIII, Valladolid,
1971; BRAVO CORES, D.: “Las relaciones comerciales entre Pontevedra y Andalucia a mediados del
siglo XVI7”, en Actas Il Coloquio Historia de Andalucia. Andalucia Moderna, Cordoba, 1983.

2 RODRIGUEZ VARELA, E.: “El Real Consulado de comercio de La Corufia y la apertura del
comercio indiano”, en EIRAS ROEL, A. et alii: Las fuentes y los métodos, Santiago, 1977, pp. 307-318;
MARTINEZ BARREIRO, E.: La Corufia y el comercio colonial gallego en el siglo XVIII, Sada, 1981;
ALONSO ALVAREZ, L.: Comercio colonial y crisis del Antigo Régimen en Galicia, 1770-1818, A Coru-
na, 1986; QUINTANA GARRIDO, X. R.: “Atraso econdmico e historia: burguesia e comercio colonial en
Galicia”, Grial, XXV, n° 95, 1987, pp. 95-100; LOSADA ALVAREZ, A.: “A nova percepciéon do mundo
colonial, as colonias americanas no século XVIII galego, comercio colonial expedicions colonizadoras”,
en Congreso Internacional do Tricentenario de Fr. Martin Sarmiento, 1695-1995, Santiago, 1997; MON-
TERO AMENEIRO, L.M.: “Una compaiiia de comercio Internacional en la Galicia del s. XVIII”, en Co-
loquio Internacional’Los extranjeros en la Espaiia Moderna”, Mélaga, 2002, pp. 519-528; MARINO
BOBILLO, M*.C.: “La crisis del comercio colonial en La Coruiia, el corso y el comercio de esclavos”, en
La Coruiia: historia y turismo, A Coruia, 2005.
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do, tal y como senald en su momento Marcos Martin, si bien el comercio interior
no ofrecia las mismas posibilidades de acumulacion de beneficio a corto plazo, sin
embargo movilizaba un volumen de mercancias mucho mayor, siendo asimismo mas
cuantiosas en conjunto las cifras de su valor’; con lo que, en realidad, los intercam-
bios del interior resultan enormemente trascendentes a nivel socioeconémico, ya que
en sociedades eminentemente rurales como la gallega, es fundamentalmente este tipo
de trafico el que tiene verdadera relevancia econdomica y no el mas lejano y exotico,
que puede llegar a resultar intrascendente para una buena parte de la poblacion.

No hay que olvidar que, en perspectiva histdrica, en el seno de la red de trafi-
cos ¢ intercambios los flujos econémicos tienden a superponerse en sucesivas capas
o estratos. Asi, en la base se sitian traficos casi siempre de corto recorrido pero de
enorme volumen, en los que “se desarrollan los intercambios mas primarios deriva-
dos de la explotacion agraria y de las opciones pluriactivas campesinas”™. Por encima
se situarian las relaciones econdmicas intercomarcales e interregionales que implica
la circulacién de menos bienes, pero mas remuneradores y mas monetizadores (vino,
lana, ganado, artesanias rurales, etc.). A continuacion se podria distinguir un comer-
cio basicamente urbano, de bienes de lujo y manufacturas de calidad, mucho mas
restringido; y finalmente, coronando la red de intercambios estaria el gran comercio
transoceanico’, que aunque mas espectacular y vistoso, sin embargo tenia una menor
trascendencia economica para el conjunto de la poblacion, y particularmente para la
dindmica de los intercambios en el mundo rural.

Hay que tener presente que en la base de la red de traficos e intercambios era
donde circulaban los excedentes agrarios y donde se movilizaba la fuerza de traba-
jo disponible estacionalmente, mientras que las tres capas superiores requerian “la
existencia de redes financieras que engrasaran a base de dinero los movimientos de
bienes™®. Evidentemente, en el caso de la Galicia del Antiguo Régimen, dadas sus
caracteristicas socioecondémicas, no cabe duda de que es en el estrato inferior (de
corto radio) en el que se desarrollan una parte muy importante de los intercambios
mercantiles, aunque exista una representacion de todos los demas estratos (incluido
el protagonismo de las ciudades como redistribuidoras de mercancias), y a lo largo
del periodo moderno, sobre todo en el XVIII, se hayan producido momentos en que

3 MARCOS MARTIN, A.: “Comunicaciones, mercados y actividad comercial en el interior penin-
sular durante la época moderna”, en LOBO CABRERA, M. y SUAREZ GRIMON (Eds.): EI comercio en
el Antiguo Régimen, Las Palmas, 1994, pp. 187-204.

4 MORENO FERNANDEZ, J.M.: “La articulacion y desarticulacion de regiones econdmicas en la
época de la Revolucion Liberal”, VII Encuentros de diddctica de la Historia Economica, 2003.

5 MORENO FERNANDEZ, J.M.: Ibidem.

6 MORENO FERNANDEZ, J.M.: Ibidem.
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tanto el comercio interregional como incluso el transoceanico han conocido momen-
tos de cierto auge.

Mayoritariamente se ha apuntado que en la Galicia de la Edad Moderna predo-
minaba un comercio débil estructuralmente, arcaizante y poco arraigado en el marco
regional. Un comercio escasamente articulado y muy poco desarrollado. Tradicio-
nalmente se ha supuesto que la causa fundamental que explica el escaso desarrollo
de los intercambios en la Galicia del Antiguo Régimen es la inexistencia o mal es-
tado de las infraestructuras camineras, idea que habria que revisar, o cuanto menos,
matizar. Es cierto que en la falta de articulacion de los mercados jugaban un papel
destacado una serie de obstaculos geograficos y legales, tales como las insuficiencias
y mal estado de los caminos, el rudimentario sistema de transportes, e incluso la per-
vivencia de aduanas interiores, de peajes y derechos de paso y transito, factores que
oponian serios obstaculos a la comercializacion y favorecian la fragmentacion de
los mercados’. No obstante, frente a la idea, quizas escasamente contrastada, de que
dichos obstaculos estructurales constituyen la causa principal del escaso desarrollo
de los intercambios mercantiles en Galicia, hay que tener presente, que no se deben
confundir caminos con traficos, ya que el volumen de mercancias transportadas por
caminos seguramente fue mucho mas grande que el sugerido por las impresiones de
las deplorables condiciones de las rutas®.

Tal y como sefiala Santos Madrazo en algunas de sus reflexiones sobre los trans-
portes en la Edad Moderna, los investigadores a menudo reparamos muy poco en la
trascendencia de la red descentralizada de caminos térreos no principales, de piso firme
natural, que durante siglos constituyeron casi el unico soporte material por el que cir-
cularon las personas, los excedentes comercializables, o las noticias, y por la que a
diario transitaron miles de arrierias haciendo posible los intercambios de lo que unas
zonas sobraba por lo que en otras faltaba. No hay que olvidar que sobre este tipo de
vias de comunicacion basicas (muchas veces simples veredas o caminos vecinales) era
por donde transitaban las mercancias que alimentaban ferias y mercados. Traficos que
en apariencia pueden parecer modestos, pero de los que en realidad dependia en buena
medida la demanda social, y cuyo protagonismo descansaba sobre los campesinos.

Apenas se ha indagado en la inmensa masa documental de los protocolos nota-
riales, o en las posibilidades que ofrece el Catastro de Ensenada, para aproximarse
a la verdadera magnitud del comercio gallego de la época o a los protagonistas de

7 Para el caso general de Espafia, vid. GARCIA FERNANDEZ, M.: “El comercio interior y exterior
en Espaiia en la Edad Moderna”, en ALVAR EZQUERRA, A. et alli.: La economia en la Espaiia moderna,
Madrid, 2006, (pp. 87-200), pp.109-115.

8 FRAX, E. y MADRAZO, S.: “El transporte por carretera, siglos XVIII-XX”, Transportes, Servi-
cios y Telecomunicaciones. Revista de Historia, n° 1,2001, pp. 31-56.
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los traficos e intercambios mercantiles. Y en este sentido, creemos que este nime-
ro monografico de Obradoiro constituye una magnifica oportunidad para retomar el
estudio del comercio, y dar un paso adelante en un tema del que en muchos casos
tenemos mas sombras que luces.

Por lo tanto, el hecho de que Galicia presente en la época una mala infraestructura
viaria no es razon para que descanse en este factor todo el peso del modesto desarrollo
mercantil gallego, e incluso su atraso econoémico. De hecho, es sabido que hay zonas en
la periferia peninsular que tampoco se caracterizaban por contar con buenos caminos,
como es el caso de Cataluiia, y que, sin embargo, logran un gran dinamismo industrial
y mercantil en el transcurso del Antiguo Régimen, en parte merced a la iniciativa de de-
terminados grupos sociales, asi como al papel que tuvieron las importantes exportacio-
nes de aguardientes y vinos en la formacion de un sistema de relaciones exteriores que
a través de la reinversion de capitales en el ambito comercial e industrial, contribuy6 a
animar las primeras etapas del despegue industrial del principado®.

Consecuentemente, a la fuerza tenemos que destacar la incidencia de una mayor
complejidad en lo que a obstaculos estructurales se refiere, por lo que hay que tener
muy presentes los obstaculos coyunturales o de caracter socioeconémico. En este
sentido, no hay que olvidar que, por encima de todo, la dindmica de los flujos comer-
ciales dependia de la capacidad de generar excedentes productivos comercializables
y de una demanda que dinamizase los consumos. En el caso de una region basica-
mente agraria como Galicia ambos factores estructurales se caracterizaban por su
debilidad, pues primaba un alto grado de autosuficiencia familiar, asi como un escaso
poder de compra. Por aquel entonces dificilmente podian existir mercados extensos,
y menos aun un verdadero mercado regional, si la actividad productiva no deparaba
un volumen de produccion suficiente capaz de ofrecer excedentes comercializables
y de consolidar una oferta creciente de productos, maxime, si al mismo tiempo, la
gran mayoria de la poblacion tendia al autoconsumo; lo que en su conjunto reducia
ostensiblemente el progreso de las actividades mercantiles. Ademas, no hay que ol-
vidar que la propia dinamica de la economia del Reino de Galicia, apenas estimula
las iniciativas inversoras de los grupos con capacidad econdmica para hacerlo, con lo
que, se podria decir que las estructuras socioecomicas imponian serios obstaculos a
la modernizacion; tal y como se constata, sobre todo, con los grupos autéctonos bur-
gueses, con una mentalidad muy tradicional, y en cierto modo “sefiorializada’!?.

9 VALLS, F.: La catalunya atlantica. Aiguardent i teixits a l'arrencada industrial catalana, Vic,
2004.

10 EIRAS ROEL, A.: “La burguesia mercantil compostelana a mediados del siglo XVIII: Mentali-
dad tradicional e inmovilismo econémico”, en EIRAS ROEL, A. et alii.: La Historia Social de Galicia en
sus fuentes de protocolos, Santiago, 1981, pp. 521-564.
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1. El problema de las comunicaciones

Las singularidades del relieve accidentado de Galicia estimularon su aislamien-
to del resto de los reinos de la corona de Castilla, al tiempo que una gran dispersion
de su poblamiento facilitaba la proliferacion de una serie de mercados autarquicos.
En el transcurso de la Edad Moderna la red viaria gallega se caracteriz6 por presen-
tar, de forma mas o menos permanente, graves problemas derivados, tanto de las de-
ficiencias de las rutas intrarregionales, como de la escasez de salidas hacia Castilla.
El mal estado de los caminos para la circulacion de personas y de mercancias era una
constante a lo largo y ancho del territorio gallego. La mayor parte de la red caminera
gallega estaba compuesta por vias sin ningun tipo de pavimentacion, simples cami-
nos de herradura, que en época de lluvias quedaban casi impracticables para el transi-
to de viajeros a pie o a caballo, haciendo muy dificil el paso de mulas de carga.

En los albores de la Edad Moderna en Galicia primaba un sistema de comunica-
ciones terrestres de herencia medieval, en el que atn se conservaban buena parte de
las caracteristicas de la antigua red de calzadas'!. Los repertorios de caminos de Juan
de Villuga de 1546 y el de Alfonso de Meneses de 1576, registran la existencia de
tres o cuatro rutas basicas en la Galicia del XVI: el camino de Santiago a La Corufia
(10 leguas), el de La Coruiia a Finisterre (12 leguas), el de Santiago a Finisterre (16
leguas) y el de Santiago a San Juan de Pie de Puerto (152 leguas), coincidiendo con
el tradicional Camino de Santiago!?.

Al lado de estas vias principales que unian a las ciudades y villas mas impor-
tantes del Reino, que eran mas bien caminos de herradura sin pavimentar, aunque en
algunos tramos se pudiese transitar con carretas o coches de caballos, existia una ex-
tensa red de pequefios caminos y veredas -muchas de ellas simples corredoiras, que
debian conservar transitables los propios vecinos-, que comunicaban aldeas y parro-
quias contiguas para satisfacer las necesidades de transito de la poblacién campesina,
sobre todo el acceso a las tierras de labor.

Aunque se hacen algunas mejoras en varios caminos interiores, sobre todo del
area occidental, transformando los antiguos caminos de herradura en caminos de
rueda'3; sin embargo, a fines del Antiguo Régimen en Galicia la red viaria interior

11 FERREIRA PRIEGUE, E.: “Los caminos medievales de Galicia”, Boletin Auriense, Anexo 9,
Ourense, 1988.

12 MORENO PENA, J.L.: “Las comunicaciones en la época del Consulado”, en BALLESTEROS
CABALLERO, F. (Dir.): Actas del V Centenario del Consulado de Burgos (1494-1994), Burgos, 1994,
pp. 102-178.

13 BARREIRO GIL, M.J.; DOPICO, F.: “Os camifios da provincia de Santiago. Introduccion 6 es-
tudio do transporte na Galicia do Antigo Réxime”, Museo de Pontevedra, t. XXXII, 1979, pp. 171-187.
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contintia caracterizandose por su gran precariedad. Ademas, hasta la construccion
del camino real de Madrid a Corufia (entre 1763 y 1772), Galicia habia sido casi
inaccesible al transito rodado desde el exterior'. En las postrimerias del XVIII los
unicos caminos carreteros eran los del eje A Corufia-Tui (A Corufia-Santiago; Santia-
g0-Tui) y A Corufia a Castilla, por Piedrafita del Cebrero. Precisamente, los vecinos
de Santa Maria del Cebrero tenian a su cargo la limpieza de los caminos de entrada a
Galicia por aquellas fragosas tierras, ocupandose “la mayor parte del afio en allanar
los caminos y quitar las muchas nieves que se mantienen en aquel puerto”; a cambio
de cuya labor gozaban de un privilegio expedido por el rey D. Enrique, en el afio de
1407, y confirmado por los reyes sucesores, que les eximia del pago de todo género
de pechos, monedas, servicios, fonsaderas y otros tributos; aunque, hacia 1747, una
real orden cuestiona dicho privilegio, obligandoles a sujetarse a las cargas concejiles
y demas bagajes, lo que lleva a los vecinos a protestar, argumentando que sin sus tra-
bajos de mantenimiento los caminos de acceso a Galicia quedarian intransitables'>.

Aunque la Intendencia General de Caminos y Correos acordé en 1776y 1795
llevar adelante el proyecto del camino carretero de Benavente a Ourense!'¢, sin em-
bargo, hasta el siglo XIX no se construye ¢l camino de Benavente a Vigo, que iba a
través de Ourense, con ramales a las ciudades de Santiago y Tui, y a la villa de Pon-
tevedra, proyecto con grandes expectativas econdmicas para Ourense y sus exporta-
ciones viticolas. Asimismo habra que esperar al XIX, sobre todo a su segunda mitad,
para que la red transversal de caminos carreteros experimente cierta ampliacion'”.

A finales del Antiguo Régimen la tonica general seguia siendo la de una red ca-
minera transversal en muy mal estado. Esta situacion era especialmente seria en las
zonas del interior gallego, en donde la mayoria de los caminos se encontraban en unas
condiciones lamentables. Abundan las menciones a caminos intransitables, a puentes
caidos o que no permiten el paso de carruajes. Todavia en 1804, Lucas Labrada, en su
“Descripcion de los caminos antiguos y modernos del Reino de Galicia”, publicada
en su célebre Descripcion economica del Reino de Galicia, llamaba la atencion acerca
del lastre que suponian las malas comunicaciones de Galicia para dar salida a sus pro-
ducciones a través del comercio: “Una provincia, por la mayor parte montuosa, cual es

14 GARCIA-FUENTES DE LA FUENTE, M.: La red viaria gallega, 1750-1850, Santiago, 1986;
El Camino de Acceso a Galicia en el siglo XVIII, A Coruiia, 1987; Galicia incomunicada por red viaria en
el XVIII, A Coruiia, 1999; NARDIZ ORTIZ, C.: El territorio y los caminos en Galicia. Planos historicos
de la red viaria, 1992.

15 AHPL, Ayuntamiento, Act. Cap., Lib. 43.

16 ARTAZA MONTERO, M. M*.: “La Junta del Reino y las carreteras de Galicia, 1775-1834”, Re-
vista del Instituto “José Cornide” de Estudios Corufieses, aiio XXII, n® 23, 1986, pp. 243-251.

17 BARREIRO GIL, M.J.: “El atraso econdmico y el sistema de transporte terrestre en la Galicia
del siglo XIX”, Revista Galega de Economia, vol. 10, n° 1, 2001, pp. 1-21.
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Galicia, con los peores caminos transversales que se pueden imaginar, mal puede ade-
lantar sin ellos la cultura de las tierras, ni dar salida a sus productos™'s.

El propio Labrada reconoce que muchos de los caminos y veredas que cruzan
las comarcas del interior gallego estan en un penoso estado para la circulacion de per-
sonas, y sobre todo de mercancias; asi, los que salen de la ciudad de Ourense a varios
puntos de la provincia “son naturalmente quebrados, y los mas de ellos estan casi in-
transitables y embarazados con ruinas de paredes y cauces para el aprovechamiento
de aguas mal dispuestos™; y en el concejo de Navia de Suarna “casi todos los caminos
son intransitables; y que por mas esfuerzo que hacen aquellos naturales en el poco
tiempo que les queda después de sus labores, tan precisa para sus misera subsisten-
cia, no pueden alcanzar sus fuerzas por lo quebrado y pefiascoso del pais a ponerlos
en un estado regular”. Muchos de los caminos apenas permiten la circulacion de una
caballeria, como ocurria en el que iba del valle de Valdedorras al Bierzo, que “es tan
estrecho que s6lo cabe una caballeria, y muy pedregoso, por lo que apenas pueden
andar por alli sin carga; motivo por que los arrieros se ven precisados a transitar por
otros caminos con bastante rodeo e incomodidad”.

También son muy conocidas algunas descripciones que hicieron otros ilustra-
dos gallegos de la precaria red de caminos de la época, en las que se recalca la nece-
sidad de su reparacion y ampliacion. Asi, cabe destacar las de Sarmiento en su Viaje
a Galicia (1754-1755), de José Cornide en su manuscrito Informe sobre los puertos
vy caminos de Galicia, o de Suarez Freire y su Viaje desde la villa de Benavente o
breve descripcion de sus dos carreteras (1813). Asimismo, destacan las propuestas
de Pedro Antonio Sanchez a Carlos III para hacer navegable el Miflo, y con ello abrir
un acceso fluvial al corazon de la Galicia interior, a fin de facilitar y abaratar la co-
mercializacion del vino del Ribeiro, asi como, el transporte de madera, y la provision
y trafico de articulos de consumo —pescado salado, lienzos, granos, etc.-'°.

Si bien, en el transcurso de la segunda mitad del XVIII desde las Juntas del
Reino se manda preparar un buen nimero de expedientes de construccion y arreglo
de caminos en Galicia, toda una serie de dificultades, acaban por bloquear muchos de
ellos antes o durante su ejecucion?. Entre las causas que explican esta precariedad
de los caminos, aparte de los problemas derivados de las particulares dificultades que

18 LABRADA, L.: Descripcion economica del Reino de Galicia. Edicion de F. Rio Barja, Vigo,
Galaxia, 1971.

19 SANCHEZ, P. A.: La economia en los escritos de..., edicion de BEIRAS, X. M., Vigo, 1973;
SAAVEDRA, P. (Ed.), Agricultura e Ilustracion, Ourense, 1999.

20 ARTAZA MONTERO, M.M".: “La Junta del Reino y las carreteras de Galicia, 1775-1834”, Re-
vista del Instituto “José Cornide” de Estudios Coruiieses, ano XXII, n® 23, 1986, pp. 243-251; GARCIA
TATO, 1.: “Proyecto de reparacion y modificacion de trazado del camino real a su paso por Valdeorras,
1775-1805”, VI Semana de Historia de Valdeorras, Cuaderno monogrdfico, n° 25, 1998.
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el terreno y la climatologia imponen a las tareas de apertura y consolidacion de los
caminos, habria que unir muchos otros factores de caracter social, economico y ad-
ministrativo que juegan en contra del éxito de dichas empresas; desde la ineficiencia
del sistema de financiacion de los gastos camineros, provenientes en su mayoria del
recargo sobre los tributos que gravaban el consumo de determinados productos de
mayor circulaciéon —esencialmente la sal-, pasando por la propia situacion de pobreza
de los campesinos que, apenas permiten imponerles la carga concejil de recomposi-
cion de los caminos; hasta la atonia social que parece envolver dicha cuestion, pues
los propios labradores muestran una total despreocupacion por las rutas generales,
asi como, un gran desinterés por el cuidado de los caminos mas proximos, en los
que muchas veces realizan practicas nefastas para su conservaciéon —como arrancar
piedras, cultivar en las cunetas tupiendo o eliminando los desagiies, arrastrar madera,
e incluso modificar el itinerario de los caminos o hacer zanjas en ellos-, sin reparar
luego los dafios ocasionados?'. Asi, en 1769 los vecinos del lugar de Santa Maria de
Bascuas (Lugo) cierran el camino real que iba de Lugo a Asturias, cambiandolo de
lugar casi 50 o 60 varas, lo que “amenaza muchos inconvenientes y peligros”. Tam-
bién en tierras lucenses, en 1796, Angel de Torres, vecino del lugar de Louzaneta, es
acusado de la ruina del camino y vereda que va desde la ciudad de Lugo a la de San-
tiago, al atravesar el camino real en el sitio de Pontillon, con una zanja para conducir
agua, convirtiendo el camino en un auténtico pantano, “arruinandole enteramente y
poniéndole intransitable”?2.

El mantenimiento de toda la red viaria, tanto de los caminos principales como
de los menores, era competencia de los concejos por los que éstos pasaban, debien-
do regular la participacion de todos los vecinos en las tareas de conservacion de los
caminos, asi como la imposicion de contribuciones sobre los pueblos para proceder a
las reparaciones. Algo con lo que los vecinos no solian estar muy de acuerdo, y que
generd no pocos conflictos.

Consultando la seccion de pleitos de vecinos del Archivo del Reino de Galicia,
nos hemos encontrado con algo mas de 200 litigios de entre los siglos XVI-XIX que
tenian que ver con las vias de comunicacion. Aunque su niimero no es muy alto (pues
apenas suponen el 4 % del total de algo mas de 5.200 pleitos conservados en dicha sec-
cidn), sin embargo, estos litigios revelan que en la época la construccion o reparacion
de caminos recaia en gran medida en los vecinos, generando cierta conflictividad.

La tipologia de los litigios refleja un predominio de la conflictividad en torno
a la composicion y reparacion de puentes (que exigen gravosos repartimientos entre

21 BARREIRO GIL, M.J.: “El atraso econdmico y el sistema de transporte..., pp. 1-21.
22 AHPL, Ayuntamiento, Act. Cap., Lib. 121.
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los vecinos y su concurrencia a los trabajos), con un 50 % del total. Seguida de las
querellas entabladas por problemas de servidumbres de caminos (que suponen algo
mas de una cuarta parte) y de los conflictos en torno al mantenimiento y reparacion
de caminos (24,3%), ya sea por problemas con los “repartimientos de maravedies” o
bien por negarse a acudir a los trabajos, tal y como ocurre con el litigio que entablan
en 1796 los vecinos de la jurisdiccion de Giro de la Rocha y los de Cira, Budifio,
Mahia y Bendana, con el ayuntamiento de Santiago, sobre concurrencia a trabajar y
hacer carretajes al camino que se construia para la misma?.

Evolucién del nimero de pleitos sobre caminos y puentes
en la seccidn Vecinos del ARG

60

" d RN
20 N

10 / >

1500-49 1550-99 1600-49 1650-99 1700-49 1750-99 1800-49
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La evolucion del namero de pleitos de vecinos sobre caminos y puentes refleja
la existencia de este tipo de litigios a lo largo de todo el Antiguo Régimen, si bien se
observan distintos ritmos: una clara tendencia alcista durante el siglo XVI y primera
mitad del XVII, para luego, en la segunda mitad del XVII, experimentar una caida,
seguida de una cierta recuperacion en el XVIII. Dicha caida de la conflictividad
en la segunda mitad del XVII no es achacable al mayor esfuerzo inversor del Es-
tado en infraestructuras viarias, pues las pocas que hubo fueron muy posteriores (en
la segunda mitad del XVIII), sino mas bien a otro tipo de factores coyunturales. De
hecho, de modo general, la cronologia de la conflictividad en el mundo rural gallego
trazada en su momento por Ofelia Rey Castelao parece confirmar dicha tendencia.
Y en el caso concreto de los pleitos de vecinos, analizado recientemente por Peger-
to Saavedra, se puede observar esa situacion de relativa tranquilidad en la segunda
mitad del XVIIZ.

23 ARG, Seccion vecinos, Farifia, Leg. 2040/37.

24 REY CASTELAO, O.: Montes y politica forestal en la Galicia del Antiguo Régimen, Santiago, 1996.

25 SAAVEDRA, P.: 4 Galicia do Antigo Réxime (ca.1480-ca. 1835). A Sociedade, vol 2: Os Cam-
pesinios, os Conflictos Sociais e os Pobres, T. VII de A Gran Historia de Galicia, A Coruia, 2007, p. 107.
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Las partes demandantes en este tipo de pleitos son fundamentalmente vecinos,
y en menor medida los concejos o los cargos concejiles. Mientras que entre las partes
demandadas también predominan los vecinos de otros pueblos lindantes, asi como
los concejos (normalmente por excesos en la ejecucion de repartimientos o por obli-
gar a los vecinos a concurrir a los trabajos), o algunos sefiores que se han propasado
en sus exigencias. En el caso de los pleitos por servidumbres, entre los demandados
también hay algunos curas parrocos, normalmente por problemas derivados de la
servidumbre de paso para las Iglesias?.

La distribucion geografica de los litigios de la seccion vecinos sobre vias de co-
municacion muestra como este tipo de conflictividad es generalizable a todo el territo-
rio gallego (tanto a la costa como al interior). Si analizamos en su conjunto la tipologia
de litigios sobre caminos, vemos que aunque algunas de las zonas en las que se cons-
tatan conflictos de este tipo, coinciden con la red de caminos carreteros ya consolidada
en la segunda mitad del XVIII, sin embargo, buena parte de los conflictos se localizan
fuera de dicha red. Es mas, si ponemos en relacion la localizacion geografica de los li-
tigios, con la red viaria propuesta en el mapa de Escribano de 1758 (tal y como refleja
el mapa), efectivamente, podemos comprobar como son los caminos de herradura, las
veredas y caminos vecinales los que generan una mayor conflictividad entre los veci-
nos, entre otras cosas porque este tipo de caminos térreos que conforman las redes des-
centralizadas, eran los que tenian un mayor uso por parte de la poblacion rural, ya sea
para sus trabajos diarios y desplazamientos corrientes, bien para realizar buena parte
del trafico mercantil interior por parte de los profesionales del transporte.

Las malas condiciones de los caminos provocaban que las posibilidades de co-
mercializacion tanto interior como exterior se redujesen ostensiblemente, debido a la
ralentizacion y sobre todo al encarecimiento del transporte de mercancias; animando,
en muchos casos la alternativa del trafico maritimo, que tuvo en Galicia periodos de
notable desarrollo. De este modo, en 1775 siguen haciendo falta mas de 15 dias de
viaje para llegar de Santiago o de A Corufia a Madrid. Y todavia en el afio 1800 no se
podia realizar un viaje a Galicia desde Castilla, ni entre sus villas dentro de ella, mas
que a pie o en mula, pues los carros solo podian circular en unos cuantos tramos?’.
Buena parte del transporte era realizado por recueros, arrieros y acemileros, cargando
recuas de mulas, machos y asnos. A fines del Antiguo Régimen, incluso los célebres
arrieros maragatos, que tanto protagonismo tuvieron en el transporte de mercancias

26 Ej.: en 1765 los vecinos del lugar de Villafrugil y Esteban da Torre entablan pleito con D. Martin
de Abelenda, cura de San Miguel de Moreira, sobre servidumbre de camino para la Iglesia por el lugar de
Sestelo y Outeiro. ARG, Seccion Vecinos, Pillado, Leg. 18345/5.

27 MADRAZO, S.: El sistema de comunicaciones en Espaiia, 1750-1850, Madrid, 1984.
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Distribucién geogréfica de los pleitos documentados sobre vias de comunicacion (ss. XVI-XIX)
en el actual mapa municipal de Galicia. ARG, Seccién Vecinos*.

s  Caminos de ruedas
mmmm mm  Caminos de herradura
Veredas

EEEEE®m Caminos vecinales

° Lugares con pleitos documentados
(siglos XVI-XIX)

* Las vias que aparecen representadas en el mapa reconstruyen los principales caminos de Galicia a
mediados del XVIII segtn el repertorio de Escribano (1758). BARREIRO GIL, M.J.: “El atraso
econdmico y el sistema de transporte terrestre en la Galicia del siglo XIX”, Revista Galega de Eco-
nomia, vol. 10, n° 1, 2001, pp. 1-21.
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en Galicia, seguian haciendo uso de recuas de mulas, porque muchos tramos de la red
caminera gallega eran impracticables para carretas.

No es extrafio, pues, que el traslado del vino del Ribeiro a Santiago supusiera
de un 8-11 aun 35 % o mas del valor, lo que lo convertia en un articulo casi prohibi-
tivo, y escasamente rentable, salvo en momentos puntuales. El encarecimiento de los
precios de los productos por el elevado coste del transporte es una realidad observada
por varios ilustrados de la época, que critican que dicha circunstancia limite de forma
trascendental la salida comercial de determinados productos basicos para la econo-
mia gallega, tal y como hace Sarmiento para el caso del pescado, o Pedro Antonio
Sanchez al referirse a la comercializacion de vino del Ribeiro.

A finales del XVIII los precios del transporte de mercancias, tanto a escala in-
tercomarcal como interregional, apenas parecen verse modificados por la mejora de
las vias de comunicacion. Asi, desde 1760, los costes del transporte de vino del Ri-
beiro al Hospital Real de Santiago de Compostela incluso experimentan una relativa
elevacion, debido al paso de un régimen de transporte privilegiado e inmovil (tasado)
a un sistema de portes semilibres o precio libre de mercado, y aunque a finales de
la centuria se observa un cierto abaratamiento del coste del transporte, ello parece
debido mas a la caida del salario real, que a la mejoria de la estructura viaria o de
los medios de transporte®®. Lo mismo se puede observar en el caso del transporte de
mercancias entre Madrid y Galicia, ya que si bien se constata un abaratamiento real
de los costes, éste es mas pronunciado entre 1750 y 1780 que en los tltimos decenio
del XVIII, cuando se termina el camino carretero del Cebrero, lo que nuevamente
indica que dicha tendencia es mas fruto de la caida del salario real, que del progreso
técnico?. Precisamente, aunque en la primera mitad del XIX se consiguieron me-
jorar las condiciones del trafico rodado a lo largo de las principales rutas del pais,
provocando en algunos de los recorridos mas transitados caidas en los precios del
transporte —de hasta el 30 %-, entre 1848 y 1855, sin embargo, en Espafia, el proce-
so de reduccion de costes de transporte so6lo empezé a avanzar de forma decidida a
partir de 1855, gracias a la sustitucion de los medios de transporte tradicionales por
el ferrocarril en las rutas principales del pais*®. No obstante, buena parte del trafico
interior de mercancias sigui6 dependiendo de los animales de carga y de una red de

28 GELABERT, J.E.: “Aspectos del sistema de transporte entre Galicia y Castilla en los siglos XVII
y XVII”, Archivos Leoneses, n° 63, 1978, pp. 109-121, p. 120.

29 EIRAS ROEL, A.y GELABERT, J.E.: “Contabilidades hospitalarias como fuentes de los transpor-
tes internos: costos de transporte del Real Hospital de Santiago”, en EIRAS ROEL, A. et alii.: Las Fuentes y
los Métodos. 15 trabajos de Historia cuantitativa serial de Galicia, Santiago, 1977, pp. 323-344.

30 HERRANZ LONCAN, A.: “La reduccion de los costes del transporte en Espafia (1800-1936)”,
Cuadernos Economicos de ICE, n° 70, 2005, pp. 183-206.

Obradoiro Hist. Mod., N.2 17, 2008, (303-324)



HORTENSIO
3]-6 SOBRADO CORREA

caminos tradicionales mal construidos y conservados, que durante buena parte del
afio quedaban intransitables.

2. Otras trabas a la circulacion de mercancias. Las barreras
institucionales

En el curso de la Edad Moderna, en Galicia, el transito de mercancias también
chocaba con una serie de barreras legales o institucionales, tales como aduanas in-
teriores y peajes, asi como derechos de paso y transito en caminos, puentes, rios o
pasos de montafia, en manos de los concejos o de representantes de los estamentos
privilegiados, que debian sortearse y pagarse. Estas barreras constituian un elemento
obstaculizador del trafico mercantil, al frenar la movilidad de mercancias y encarecer
los portes del transporte de productos.

Aunque en el transcurso de la Edad Moderna (sobre todo en el XVIII) se asiste
a un lento debilitamiento de barreras institucionales, al caminar hacia un proceso de
unificacion arancelaria, sin embargo, eliminar estos obstaculos no era tarea sencilla,
al mantener vigencia hasta bien entrado el XVIII como sistema de recaudacion fiscal.
Esto es lo que ocurria, por ejemplo, con los aranceles de “puertos secos” establecidos
sobre los pasos terrestres que habia entre Galicia y Asturias de una parte, y Leon, de
la otra, destacando las aduanas reestablecidas en 1565 por Felipe II, de Villafranca
del Bierzo, por la que transitaban las mercancias de la Galicia mas septentrional, o
de Puebla de Sanabria, por la que pasaban los traficos de la Galicia meridional’!, y
que, en el caso de esta ultima, mantiene su vigencia hasta 1779 en que es extingui-
da “por inutil”. También, desde 1559, se habian establecido aduanas en la frontera
portuguesa, destacando entre los puertos secos, las aduanas de Tuy y Salvatierra, los
“recaudadores” de Lovios o las “tablas” de Verin y Cadavoés. Lo mismo ocurria con
los “diezmos de la mar” que se imponian sobre el comercio maritimo de importacién
y exportacion’?, o con los “almojarifazgos”, impuestos ad valorem de las mercancias
que entraban o salian de Espafia.

Mas dificil fue eliminar los innumerables derechos de transito que gravaban la
circulacion de mercancias. En la segunda mitad del XVIII en Galicia todavia se per-
cibian abundantes derechos de portazgo y pontazgo por cruzar determinados puen-
tes, de barcaje para vadear los rios mediante barcas, y de castilleria o castillaje, que

31 Segun las series aportadas por Modesto Ulloa para los afos 1574-1589, las recaudaciones de la
aduana de Puebla de Sanabria eran muy superiores a las de la aduana de Villafranca del Bierzo. ULLOA,
M.: La Hacienda Real de Castilla en el reinado de Felipe II, Roma, 1963, pp. 186 y 195.

32 TIZON RODRIGUEZ, J.A.:“No es negocio de un pueblo sino de todo el reino. Voto, sal ¢ adua-
nas nas xuntas de provincias do reinado de Felipe 11", Anuario Brigantino, n° 29, 2006, pp. 141-168.

Obradoiro Hist. Mod., N.2 17, 2008, (303-324)



Obstéculos estructurales al desarrollo de los 317
intercambios comerciales en la Galicia de la Edad Moderna

los alcaides de fortalezas, castillos o casas fuertes exigian en forma de tributos a las
personas que pasaban cerca con ganados o mercancias®®. Desde los albores de los
tiempos modernos hubo varios intentos por parte de las autoridades de regular y de
limitar las exacciones que, de forma muchas veces arbitraria, gravaban el transito de
personas y de mercancias. Tal y como se constata en tiempos de los Reyes Catoli-
cos*, en varios momentos del siglo XVI (en 1500 y en las Cortes de Valladolid de
1537)%, o todavia en el setecientos, cuando a mediados de la centuria Fernando VI, y
mas tarde Carlos III (en 1788), establecen nuevas disposiciones sobre “derechos de
peage, barcage, portazgo y pontazgo”, para evitar abusos’. Sin embargo, en la prac-
tica estas disposiciones se veian, en muchos casos, anuladas por la imposibilidad de
su aplicacion y por la incapacidad para exigir su cumplimiento. Ademas, el hecho
de que este tipo de exacciones fueran necesarias para la conservacion de una parte
importante de la infraestructura viaria, hace que los peajes mantengan su vigencia
durante largo tiempo, como una trascendental fuente de financiacion.

La ley establecia que todos los llevadores de este tipo de derechos de paso han
de cumplir con la obligacion de componer y reparar los puentes, caminos 6 transitos
en que cobren estas imposiciones, a costa del producto del portazgo o pontazgo*’.
No obstante, parece ser que este tipo de obligaciones por parte de los titulares de
derechos seforiales que gravan el transito, a menudo solian incumplirse. Prueba de

33 Véase el mapa de distribucion de la percepcion de derechos de paso en la Galicia de la segunda
mitad del XVIIT en GARCIA LOMBARDERO, J.: La Agricultura y el estancamiento econémico de Ga-
licia en el Antiguo Régimen, Madrid, 1977.

34 Sirva de ejemplo la medida tomada por los Reyes Catolicos a fin de revocar los privilegios con-
cedidos por Enrique IV para percibir exacciones por portazgos y pasajes, castigando el cobro a los cami-
nantes de tributos injustos.

35 Por ejemplo, por una pragmatica emitida en Sevilla en 1500 se dan instrucciones a los Corregido-
res para que suspendan en sus respectivas jurisdicciones las exacciones de portazgos y otras imposiciones
sin titulo de imposicién inmemorial para ellas. MORENO PENA, J.L.: “Las comunicaciones en la época
del Consulado..., pp.102-178. Asimismo, con el fin de aclarar el cobro de peajes, en las Cortes de Vallado-
lid de 1537, se establece un arancel con los derechos de barcaje y la prohibicion de exigirlos a las personas
y ganado que cruzaban los rios por los vados. Nov. Rec., lib. VI, tit. XX, ley XI.

36 Fernando VI en la Ordenanza de Intendentes Corregidores de 13 de octubre de 1749, dispone
que no se consienta que nadie cobre, sin tener facultad legitima para ello, derechos de portazgo, pontazgo,
peaje..., ni se permita que se introduzcan de nuevo imposiciones sobre caminos, puentes y pasos de rios;
del mismo modo, mas tarde, Carlos 111, en la instruccion de Corregidores de 15 de mayo de 1788, establece
que “en las carreteras generales no se cobren mas derechos de peage, barcage, portazgo, pontazgo..., que
los impuestos por S.M. para la conservacion de los respectivos trozos de caminos construidos 4 expensas
de su Real Erario...”, obligando a los que tuviesen privilegio para semejantes exacciones, que lo acredita-
sen ante el Juzgado de correos y caminos. MORENO PENA, J.L.: Op. cit.

37 La Real Cédula del Consejo de 27 de abril de 1784 establecia que “todos los llevadores de por-
tazgos perpetuos han de cumplir con la obligacion de componer y reparar los puentes, caminos 0 transitos
en que cobren estas imposiciones”, haciendo todos los reparos menores, “reponiendo desgastes y quie-
bras” que vayan acaeciendo en ellos, a costa del producto del portazgo o pontazgo.
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ello son las quejas formuladas por los usuarios, que eran muy numerosas, y que han
dejado rastro en la documentacion tanto notarial como judicial. Asi, por ejemplo,
a mediados del XVIII los vecinos de la jurisdiccién de San Juan de Otero de Rey
(Lugo) protestan por el agravio que padecen, al obligarles a la exaccion de una peseta
por vecino para reparar las entradas y salidas del puente de Rabade, “deviendo hacer-
lo la Sefiora Condesa de Lemos quien percibe los derechos de pontazgo con que la
tiene pensionada”®. En un expediente formado en 1806, todavia se hace referencia a
“las pérdidas que se ocasionan en Galicia por la inobservancia de la cédula de 1784
relativa a portazgos y bagajes”.

Aunque varios estudios han insistido en la exigua importancia de este tipo de
derechos, y en la escasa repercusion de su producto anual sobre la renta de la pobla-
cion gallega, sin embargo, los transeuntes, y en especial los profesionales del trans-
porte de mercancias, hacian todo lo posible para eludirlos, aunque tuvieran que alar-
gar de forma notable la ruta con importantes rodeos. De este modo, parece ser que los
arrieros maragatos, para pasar con sus mercancias de A Limia a Tui, a fin de eludir los
barcajes que habia sobre el Mifio en Crecente subian hasta Ourense, casi triplicando
con ello la distancia de dicha ruta*!. Algo similar tenia lugar con los transetintes que
debian pagar derechos de portazgo o pontazgo por cruzar determinados puentes o por
introducir sus mercancias en algunas poblaciones, lo que causaba no pocos trastornos
al comercio de bienes. A lo largo del periodo moderno se suceden las protestas de
los vecinos en contra de dichas cargas, que en algunos casos terminaron en litigios;
asi, en 1578, los vecinos y el concejo de Castro de Rey entablan pleito con el conde
de Lemos y Fernando Pérez de Sefariz, sobre pago de portazgo en el puente de Bele-
sar*2. También en 1571 los vecinos de Santa Columba de Louro se querellan con los
vecinos de Padron, sobre no pagar portazgo en Puente Cesures*. Todavia doscientos
aflos mas tarde, en 1779, los procuradores generales de la jurisdiccion de Sobroso
litigan con el administrador del conde de Salvatierra, sobre derecho de portazgo*.

Existian ademas, toda una serie de arbitrios y demas gabelas municipales que
encarecian los precios finales de los productos en los mercados. Por lo tanto, a pesar
del debilitamiento de barreras institucionales —con la supresion de aduanas internas y
la reduccion de algunos derechos de transito y gabelas-, a finales del Antiguo Régi-

38 AHPL, Ayuntamiento, Act. Cap., Lib. 43.

39 BARREIRO GIL, M. J.: Op. cit., pp. 1-21.

40 GARCIA LOMBARDERO, J.: La Agricultura..., op. cit.

41 SARMIENTO, M.: Viaje a Galicia, Edic. de J. L. PENSADO, Salamanca, 1975.
42 ARG, Seccion vecinos, Pillado, Leg. 17164/17

43 ARG, Seccion vecinos, Figueroa, Leg. 1186/12

44 ARG, Seccion vecinos, Farifia, Leg. 8446/6
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men la libre circulacion de mercancias seguia tropezando con innumerables obstacu-
los, que ralentizaban y encarecian su movimiento. Empero, sin restar importancia a
dichos factores -que la tenian-, hay que ser conscientes de que en Galicia las estruc-
turas socioecomicas imponian serios obstaculos al dinamismo econdémico.

3. Obstaculos coyunturales o de caracter socioeconémico.

Realmente es del volumen de la produccion, y de su capacidad para ofrecer
excedentes comercializables, del que depende fundamentalmente el nivel de los in-
tercambios y la extension de los mercados®. En una sociedad basicamente agraria
como la gallega, en la que predominaba un alto grado de autoconsumo y, por ende,
un bajo nivel de division del trabajo, se mantenia la produccién en unos niveles muy
reducidos, restringiendo el excedente comercializable a minimos.

Aunque en determinados momentos del periodo moderno —sobre todo en el
setecientos-, se experimenta un notable avance del comercio, tanto interior como ex-
trarregional, sin embargo, todavia perviven grandes dificultades para la articulacion
de un verdadero mercado regional. Lo que existia era una multiplicidad de mercados,
generalmente de ambito local y comarcal. La lenta mejora de las comunicaciones y
el perfeccionamiento de los transportes podrian haber contribuido a acelerar los in-
tercambios comerciales interiores, permitiendo una organizacion mas racional de los
espacios y posibilitando la integracion de los diversos mercados locales y comarca-
les. Sin embargo, en el caso de Galicia esto no fue asi, y a pesar de que en territorio
gallego se celebraban un nimero muy importante de ferias y mercados, este elevado
numero de puntos de contratacion mercantil de pequefia entidad no es indicador de
que la gallega fuese una sociedad articulada desde un punto de vista mercantil.

En el transcurso del XVIII tuvo lugar una notable expansion de la actividad
comercial, constatable no s6lo en la marcha positiva de las economias de las pobla-
ciones urbanas del litoral, o en los efectos de la habilitacion de algunos puertos -Co-
rufia y luego Vigo y Ferrol-, para participar en el mercado colonial*. También llama
la atencion el espectacular aumento del ntimero de ferias y mercados; de modo que a
fines del XVIII se celebraban en Galicia mas de 5.000 reuniones mercantiles al afio,
muchas de ellas surgidas en el curso del setecientos*’. Sin embargo, dicha tendencia

45 MARCOS MARTIN, A.: “Comunicaciones, mercados y actividad comercial..., pp. 187-204.

46 SAAVEDRA, P.: La Galicia del Antiguo Régimen. Economia y Sociedad, A Coruna, 1991; SO-
BRADO CORREA, H.: Unha economia diversificada, en A Gran Historia de Galicia, Tomo VI: 4 Galicia
do Antigo Réxime (ca. 1480-ca. 1835). Poboacion e Economia, Vol. 2, A Coruiia, 2007.

47 RODRIGUEZ GONZALEZ, A.: “Ferias en el partido de Santiago de Compostela en 1813, Bo-
letin de la Universidad Compostelana, 75-76 (1967); FRAGUAS FRAGUAS, A.: “Emplazamiento de
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al retroceso del autoconsumo no tuvo lugar por un incremento de los excedentes
agrarios comercializables o porque se produjese una especializacion comarcal. El
destacado aumento de reuniones mercantiles responde a nuevas necesidades de las
economias campesinas. Como demostré Pegerto Saavedra en varios trabajos, parece
ser que fue la progresiva insuficiencia de las pequefias explotaciones campesinas la
que obligd a un mas intenso contacto con el mercado*®. No obstante, ello no supu-
so un notable incremento del consumo de bienes, que sigue siendo muy modesto y
reducido a bienes de primera necesidad y de uso frecuente. Aunque en el XVIII en
algunas areas del mundo rural gallego se constata una pequeila mejoria en las condi-
ciones de vida del ambito doméstico, en realidad, s6lo una minoria de la poblacion
rural podia acceder al consumo de bienes que indicaban un cierto confort, lujo y ci-
vilizacion®, centrandose las inversiones en el consumo de bienes de primera necesi-
dad, tal y como reflejan los estudios de Delfina Rodriguez para el caso de la comarca
ourensana de Celanova, basados en la informacion que aportan los inventarios post-
mortem, que permiten a la autora la construccion de indices del nivel de vida®. Pero,
ademas, hay que tener en cuenta que en determinadas zonas de Galicia, incluso se
constata una tendencia al descenso del nivel de vida de la sociedad rural a fines del
XVII y primeras décadas del XIX, tal y como muestran las investigaciones de Maria
José Lopez Alvarez en Cea, de Delfina Rodriguez en Celanova, o de José Manuel
Pérez Garcia en la vecina Leon’!.

ferias en Galicia a fines del siglo XVIII”, Cuadernos de Estudios Gallegos, XXIII, 1968, pp. 200-223;
GALLEGO DOMINGUEZ, O.: “Ferias y mercados en la provincia de Ourense”, Boletin Auriense, XVII,
1987; SAAVEDRA, P.: “La renovacion de los grupos burgueses en Galicia en la segunda mitad del s.
XVII”, Cuadernos de Estudios Gallegos, XLI (106), 1993-1994. pp. 193-220, p. 205.

48 SAAVEDRA, P.: “La dinamica de la pequeia explotacion campesina en la Galicia del Antiguo
Régimen”, X Congreso Internacional de Historia Economica, Leuven, 1990.

49 Fundamentalmente los miembros de la hidalguia, vid. PRESEDO GARAZO, A.: “O luxo na fi-
dalguia galega a través do exemplo da Casa-Torre de Raindo, 1798-1800”, en ALONSO GIRGADO, L.
(Coord.): Homenaxe 6 profesor Manuel Quintdns, Santiago, 1999; “Luxo e cultura nos pazos da fidal-
guia galega, 1600-1841”, Boletin Avriense, XXXI, 2001; SAAVEDRA, P.: “Formacién, consolidacion e
influencia social e cultural da fidalguia, ss. XVI-XVIII”, en VV.AA.: Galicia fai dous mil aos. O feito
diferencial galego, 1, Historia, Santiago, 1997; SOBRADO CORREA, H.: “El reino de las apariencias: el
consumo conspicuo de la hidalguia gallega en la Edad Moderna”, en I Congresso Internacional de Histo-
ria, Braga, 2005 (en prensa).

50 RODRIGUEZ FERNANDEZ, D.: “Desigualdades sociales y criterios de consumo diferencia-
dos. Cultura material y nivel de vida en la Galicia interior, Celanova (1630-1850)”, Cuadernos Feijonia-
nos de Historia Moderna, 1, 1999, pp. 193-231.

51 LOPEZ ALVAREZ, M.J.: “La progresiva diferenciacion social del campesinado en la comu-
nidad rural: el ejemplo del noroeste ourensano, 1740-1859”, en Preactas del VIII Congreso de Historia
Agraria, 1997, pp. 179-187; RODRIGUEZ FERNANDEZ, D., Op. cit., p. 206; PEREZ GARCIA, J.M.:
“Niveaux de vie et traditions culturelles dans les campagnes du Leon entre 1700 et 18507, en Histoire &
Sociétés Rurales, 1997, n° 8, pp. 61-92.
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Del mismo modo, aunque en el XVIII, fundamentalmente en el ultimo tercio de
la centuria, tuvieron lugar algunas tentativas de protoindustralizacion centradas en
un grupo de actividades de importancia econémica localizada, como la metalurgia,
los curtidos, la salazén de pescados, y sobre todo la produccion de tejidos de lino,
que contribuyeron a aumentar de forma importante las exportaciones de productos
elaborados para los mercados extrarregionales, sin embargo, muchas de estas ini-
ciativas acabaron fracasando, y, en general, ello no supuso un verdadero proceso de
especializacion comarcal®2,

En opinion de Xoan Carmona, la expansion de la lenceria gallega en la segunda
mitad del XVIII, con el aumento del nimero de telares, asi como de las ventas de
lienzos en el exterior, no implica el desarrollo paralelo de los intercambios interiores,
ya que las familias campesinas no emplean los ingresos procedentes de su segunda
actividad en la compra de alimentos y de otros productos en el mercado interior, sino
mas bien en el pago de las materias primas que les ha adelantado el tratante, y de
la rentas que deben satisfacer en concepto de foro o arriendo a los propietarios de
las tierras que trabajan. Por tanto, apenas se habria producido ninglin avance en la
especializacion comarcal, ni desde luego ninglin progreso hacia la formacion de un
mercado interior™.

Empero, el hecho de que en la época no se produjese sistematicamente para el
mercado, no quiere decir que no se realizasen ventas en el mercado, aunque la mayo-
ria de la produccion comercializada apenas traspasase, con la excepcion de algunos
productos, el marco meramente local o comarcal. El comercio interior de la época
se articulaba en torno a las ciudades y alrededor de las ferias y mercados celebrados
tanto en el mundo rural como en el urbano, que por aquel entonces eran los tradicio-
nales lugares de encuentro y de intercambio.

Dentro de los obstaculos estructurales de caracter socioecondomico que priva-
ban de dinamismo al comercio gallego de Antiguo Régimen tampoco hay que olvidar
que la propia evolucion de la economia del Reino de Galicia apenas estimula las ini-
ciativas inversoras de los grupos con capacidad econdmica para hacerlo, tal y como
ocurre con la burguesia autdctona, con una mentalidad muy tradicional. En 1752 en
Galicia la burguesia mercantil todavia tenia una escasa capacidad econémica y gran
debilidad como grupo socioeconémico. El Catastro de Ensenada refleja una burgue-
sia poco numerosa, débil econdmicamente y muy dependiente de las estructuras del

52 SAAVEDRA, P.: La Galicia del Antiguo Régimen...; SOBRADO CORREA, H.: Unha economia
diversificada. .., pp. 182 y ss.

53 CARMONA BADIA, X.: El atraso industrial de Galicia: auge y liquidacion de las manufactu-
ras textiles (1750-1900), Barcelona, 1990.
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Antiguo Régimen (a través del arriendo de las rentas rurales y de las instituciones
sefioriales). Una burguesia, en palabras del profesor Eiras, “tradicional e inmovilis-

EERNA3

ta”, “seflorializada” y “emisora de economias externas”. Por tanto, se trataba de una
burguesia mercantil carente de una mentalidad social transformadora y poseedora de
una fuerte mentalidad sefiorial®.

De hecho, buena parte de las iniciativas industriales o comerciales que van sur-
giendo en Galicia durante el setecientos, tienen como protagonistas a foraneos. Asi, por
ejemplo, la industria de la salazon de pescado estaba fundamentalmente en manos de
los fomentadores catalanes>®, muchas de las fabricas de curtidos creadas en las tltimas
décadas del XVIII en la zona de Ferrol, Betanzos y en Santiago, habian sido iniciativa
de vascofranceses y catalanes’’, mientras que la importacion de lino del baltico estaba
principalmente en manos de comerciantes asturianos, castellanos y riojanos3s.

Aunque en el ultimo cuarto del setecientos se consolida una nueva burguesia en
Galicia, ésta es fundamentalmente foranea, realidad que se puede observar en varias
ciudades como A Coruiia, Ferrol, Vigo o Santiago de Compostela. En el caso de A
Coruiia, se constata como a lo largo del XVIII el nimero de comerciantes dedicados
al trafico con América va en aumento, si bien el comercio colonial estuvo siempre
en manos de comerciantes foraneos, siendo los gallegos una minoria. Las colonias
vasca, asturiana, castellana y catalana, junto con la extranjera fueron las que mayor
presencia tuvieron en A Corufla, aprovechando las oportunidades que ofrecia el co-
mercio con América®. El censo de comerciantes de 1778 presenta medio centenar

54 EIRAS ROEL, A.: “La burguesia mercantil compostelana..., pp. 521-564.

55 REY CASTELAO, O: “Las burguesias en la Galicia de fines del Antiguo Régimen”, en ARANDA
PEREZ, F.J. (Coord.): Burgueses o ciudadanos en la Espaiia Moderna, Cuenca, 2003, pp. 201-256, p. 237.

56 MEIIDE PARDO, A.: “Negociantes catalanes y sus fabricas de salazon en la ria de Arousa
(1780-1830)”, en I Coloquio de Historia Econdmica, A Coruiia, 1973; RODRIGUEZ FERREIRO, H.M.:
“Consecuencias del establecimiento de los fomentadores catalanes en las Rias Bajas en el siglo XVIII”,
Obradoiro de Historia Moderna. Homenaje al Prof. Eiras Roel, Santiago, 1990, pp. 269-296; BRAVO
CORES, D.: “Los almacenes catalanes de salazon en Galicia: caracteristicas y procesos productivos”, Pe-
dralbes. Revista d 'Historia Moderna,n® 11, 1991, pp. 165-179; LOPEZ CAPONT, F.: El desarrollo indus-
trial pesqueiro en el siglo XVIII. Los salazoneros catalanes llegan a Galicia, A Coruia, 1998.

57 MEUIDE PARDO, A.: “Entre 1770 y 1814 se establecen 14 fabricas de curtidos en la comarca
ferrolana”, Anuario Brigantino, n° 12, 1998, pp. 167-182; FERNANDEZ NEGRAL, J.: “Las Fébricas de
curtidos en la ria de Ferrol, 1783-1956: nacimiento de las tenerias, una aportacion a la historia industrial
de la ria”, Cadernos do Seminario de Sargadelos, 90, Sada, 2002; CARMONA BADIA, X. e FERNAN-
DEZ VAZQUEZ, M.T.: A Compostela industrial. Historia e pegada das fibricas de coiros no concello de
Santiago, Santiago, 2003.

58 CARMONA BADIA, X.: El atraso industrial de Galicia...; SAAVEDRA, P.: “Desarrollo y cri-
sis de la industria textil en Galicia. La lenceria, 1600-1840”, Cuadernos de Investigacion Histérica, n° 7,
1983; “Industria téxtil rural e cambios demograficos na Galicia cantabrica, 1750-1860”, Grial, t. XXVII,
n° 102, 1989.

59 BARREIRO FERNANDEZ, X .R.: Historia de la ciudad de La Coruiia, A Corufia, 1986, p. 325.
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de casas, muchas de ellas forasteras: asturianos dedicados activamente al trafico de
lienzos desde 1764; catalanes al comercio de vinos, aguardientes ¢ indianas; leone-
ses-riojanos que mantenian el comercio de la lana y extranjeros consagrados a la
reexportacion textil®.

En Ferrol, las oportunidades derivadas del Arsenal y del crecimiento de la ciu-
dad también atraen a una burguesia en su mayoria de origen catalan®. Y en el caso
de la ciudad de Vigo, el impacto del comercio colonial atrae también a comerciantes
foraneos, tanto extranjeros como asturianos, catalanes y riojanos®?. Incluso en la tra-
dicional ciudad de Santiago de Compostela hay nutrida procedencia de burgueses fo-
raneos, fundamentalmente castellanos, catalanes, riojanos, asturianos, etc.®> Aunque,
en opinion de Pegerto Saavedra, la ausencia de una burguesia autoctona bien definida
no ha de atribuirse de manera simplista, a la falta de “espiritu empresarial”, sino “a la
situacion objetiva en que se habia venido desenvolviendo la economia del Reino™%*.

Conclusiones

Recapitulando, podemos decir que el comercio en la Galicia del Antiguo Ré-
gimen chocaba con varios obstaculos estructurales, que en mayor o menor medida
limitaban los intercambios mercantiles, dentro y fuera del Reino. Los primeros, re-
lativos a las deficiencias de la red caminera y a las barreras institucionales, aunque
supusieron un recurrente lastre para la circulacion de las mercancias, al ralentizar y
encarecer su transito, no obstante, fueron sorteandose, con mayor o menor €éxito, por
parte de los profesionales del transporte, tanto por los arrieros locales, como sobre
todo por los arrieros maragatos, que tanto protagonismo tuvieron en el trafico de
mercancias en la Galicia del Antiguo Régimen. Estos supieron salvar las dificultades
y establecer un sistema de rutas seguras y transportes bien protegidos, que les per-

60 QUINTANA GARRIDO, X. R.: “Atraso econdmico e historia: burguesia e comercio colonial en
Galicia”, Grial, XXV, n° 95, 1987, pp. 95-100; BARREIRO MALLON, B.: “Comercio y estructuras agra-
rias en la costa cantabrica”, en LOBO CABRERA, M. y SUAREZ GRIMON, V. (Eds.): El comercio en el
Antiguo Régimen, Las Palmas de Gran Canaria, 1994, pp. 61-80.

61 MARTIN GARCIA, A.: “Militares, funcionarios e maestranza: os empregos de El Rey en Ferrol
do Antigo Réxime”, Historia Nova VI e VII, Santiago, 1999, pp. 49 y ss; Demografia y comportamientos
demogrdficos en la Galicia moderna: la villa de Ferrol y su tierra, siglos XVI-XIX, Leon, 2005.

62 RODRIGUEZ CID, A.: “Movilidad poblacional y dinamicas migratorias en las villas de Vigo y
Bouzas, 1650-1865”, Obradoiro de Historia Moderna, 9, 2000, pp. 325-351; DUBERT GARCIA, L: Del
campo a la ciudad. Migraciones, familia y espacio urbano en la Historia de Galicia, 1708-1924, Santia-
g0, 2002.

63 EIRAS ROEL, A.: “La burguesia mercantil compostelana..., pp. 521-564.

64 SAAVEDRA, P.: “La renovacion de los grupos burgueses en Galicia en la segunda mitad del s.
XVIII”, Cuadernos de Estudios Gallegos, XLI (106), 1993-1994. pp. 193-220.
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mitieron monopolizar una parte importante del trafico de mercancias entre Galicia y
otras zonas de la peninsula®. Sin embargo, los obstaculos estructurales de caracter
socioecondmico, mas complejos en su conjunto, fueron mucho mas dificiles de sor-
tear, en la medida en que la marcha de la coyuntura gallega apenas permitié grandes
cambios tanto en la generacion de excedentes productivos comercializables, como
en la demanda de bienes de consumo. En el curso del Antiguo Régimen en Galicia,
las estructuras socioecondmicas, muy tradicionales, apenas contribuyeron a ello.

65 RUBIO PEREZ, L.: Arrieros maragatos: poder, negocio, linaje y familia, siglos XVI-XIX, Leon,
1995; La burguesia maragata: dimension social, comercio y capital en la corona de Castilla durante la
Edad Moderna, Le6n, 1995.

Obradoiro Hist. Mod., N.2 17, 2008, (303-324)




