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“Ningun animal hay tan fuerte y poderoso

como el buey”. El transporte terrestre de

piedra ornamental en la época Moderna:
las carretas de las canteras de Espeja y
Espejon (Soria) y de Lucena (Cordoba)

Alba Alonso Mora
(UNED)

RESUMEN: El siguiente articulo expone uno de los aspectos menos estudiado del ciclo productivo de la
piedra en la época Moderna: el transporte terrestre. Para definir su funcionamiento, nos serviremos de dos
casos concretos de uso de roca ornamental: el conglomerado y las calizas de Espejon y Espeja (Soria) y el
jaspe de Lucena (Cordoba). La explotacion de estos recursos lapideos y su eleccion para obras insignes del
Renacimiento y el Barroco espafiol obligd a organizar un transporte especifico por via terrestre, dado que
las canteras de origen seleccionadas se encontraban a gran distancia de la obra. El desarrollo alcanzado
tanto por la industria del transporte como de la piedra habilit6 esta posibilidad y la documentacion senala
las necesidades del traslado, los entresijos contractuales, las dificultades técnicas y las rutas escogidas. En
ambos casos —tanto Espejon y Espeja como Lucena— se ha conservado una larga lista de negociaciones y
escrituras con los carreteros, que detallan aspectos importantes para el conocimiento histérico del trans-
porte terrestre peninsular: nimero de carretas del convoy y su funcionamiento interno, la cantidad y peso
liquido de las piezas transportadas, el nombre del carretero y su procedencia, el tiempo en cubrir la ruta,
meses de transito, etc.
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EL TRANSPORTE TERRESTRE EN EPOCA
MODERNA

El traslado de materiales a través de las vias de
comunicacion terrestre y la camineria en la época
Moderna ha suscitado consideraciones historiogra-
ficas de diversa indole, que fluctian desde la inexis-
tencia de una red eficaz (Ringrose, 1972; Artola:
1978; Gomez Mendoza: 1989) hasta la reevaluacion
de las posibilidades tanto técnicas como viarias
(Cabo: 1955; Fontana: 1973; Torras: 1991; Frax y
Madrazo: 2001; Diago y Ladero: 2009), con especial
atencion a los trazados térreos, poco atendidos. En
cualquier caso, si bien es obvio que la articulacion
de los caminos y los métodos de transporte presen-
tan severas deficiencias que afectan, sobre todo, a
los materiales mas pesados, y que en los ejemplos
inmediatos de monumentalizacion -las catedrales
y castillos medievales— se opta en la mayoria de
los casos por el abastecimiento de piedra en las
cercanias; el comercio, el uso y el transporte de
la roca ornamental presenta otro tipo de caracte-
risticas y matices. Al tratarse de un objeto de lujo,
escogido expresamente por sus caracteristicas fisi-
cas y su lenguaje artistico; los esfuerzos empleados
en su adquisicion superan las barreras impuestas
comunmente a las mercancias pesadas ordinarias;
y se despliegan los medios necesarios para hacer
llegar el material a grandes distancias, de cientos
de kilometros, que cruzan nuestro territorio penin-
sular, tan variado en relieve como en climatologia.

En esta ocasion, vamos a trabajar a partir de dos
casos concretos, escogidos por su singularidad, y
que resultan totalmente ilustrativos para el caso de
la roca ornamental. En primer lugar, visualizaremos
lo relativo al conglomerado vy las calizas de Espe-
jon (Soria), muy apreciados por poseer un lenguaje
simbélico muy potente de representacion del po-
der heredado del mundo clasico. En concreto, nos
centraremos en el acarreto de las piezas para el
retablo y capillas colaterales de la basilica mayor de
El Escorial a partir de la década de 1570".

En segundo lugar, se ha analizado la explota-
cion del jaspe de la sierra de Araceli, en Lucena
(Cordoba), utilizado en el retablo del Cristo Naza-
reno, hoy desaparecido, ubicado en el convento
de los Trinitarios Descalzos de Madrid y financia-
do por el duque de Medinaceli. Este ejemplo del
jaspe cordobés del siglo XVIII nos interesa porque
ofrece informacion sobre una ruta que recorre la
parte opuesta de la peninsula respecto al caso so-
riano y nos permite observar la evolucion de los

1. Las conclusiones se enmarcan dentro de un proyecto
de investigacion multidisciplinar, de financiacion ministerial y
dirigido por la profesora Virginia Garcia-Entero (UNED): “Ar-
queologia e Historia de un paisaje de la piedra: la explotacion
del marmor en Espejon (Soria) y las formas de ocupacion de su
territorio desde la Antigiiedad hasta el siglo XX”.

métodos en el paso del tiempo, puesto que esta
iniciativa artistica queda separada por un espa-
cio de doscientos afios, aproximadamente, de las
obras escurialenses.

Los elementos de estudio sobre los que pon-

dremos el foco se resumen en:

— procesos de negociacion y escrituracion de
contratos.

— meses de transito.

— cantidad de piedras/piezas transportadas
en cada carreta/carro y peso liquido de las
mismas.

— nombre de los carreteros y su procedencia.

— equipamiento de las carretas/carros.

— evolucion y oscilacion de los precios.

— ndmero de carretas que formaba un convoy
y la organizacion del mismo.

— rutas, caminos y tipos de vias utilizados por
los carreteros y tiempo en recorrerlas.

Todo ello, evidentemente, relacionado con

otros elementos de causa-efecto como:

— la dinamizacién y diversificacion econémica
de las aldeas carreteras (con origen en las
tierras de pinares entre Soria y Burgos)

— la aparicion de una legislacion especifica,
que crisalizé en la Cabana Real de Carre-
teros, la cual presenta un desarrollo intere-
santisimo en su vertiente juridico-adminis-
trativa y en sus formulas de implantacion
en el territorio.

— las vicisitudes ligadas al acondicionamien-
to de caminos, el respaldo institucional y
las garantias y facilidades para el paso y el
pasto de los bueyes.

EL BUEY COMO ANIMAL DE CARGA

Antes de la aparicion de los motores de vapor
o de combustion interna, el transporte era reali-
zado por la fuerza de sangre, animal, al igual que
muchas otras actividades agricolas y mecanicas
tales como tirar del arado o impulsar las norias.
Los animales recios y resistentes eran, pues, muy
valorados desde el punto de vista econémico y el
buey era el animal de carga por excelencia. Juan
Francisco Calvo y Cavero, escribié en 1789 una
obra titulada Disertaciones sobre caballos, bueyes,
mulas, asnos, ganado lanar, cabrio y de cerdas,
Peste de Marsella y Brutos mdquinas de Carthesio
(Calvo: 1789). En ella, y con un trasfondo clara-
mente utilitarista, Calvo evalué al buey en el uso
que ofrecia a los seres humanos, desde su empleo
en las actividades agricolas hasta el aprovecha-
miento de su carne, nervios y huesos que, transfor-
mados en diferentes productos, surtian un extenso
mercado en Irlanda, Inglaterra, Holanda, Suiza y
otros paises del norte. Sin embargo, el autor hace
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pocas menciones al buey como animal de carga,
y es que desde 1789 ya habian cambiado bastante
las cosas en el mundo de los transportes y las co-
municaciones gracias al aderezo y construccion, a
partir del reinado de Fernando VI, de una red de
carreteras mas que aceptable por la que transitar
con caballos y mulas, preferidas estas tltimas para
el traslado de mercancias en ese momento por ser
mds rapidas, aunque esto, como veremos, no fue
asi en las épocas anteriores.

Muy por el contrario, en el siglo XVI, los bueyes
eran hartamente utilizados para el transporte mer-
cante, especialmente por la Cabafia Real de Carre-
teros, y sobre esta atribucion del animal existe una
fuente bien conocida que es Didlogos sobre la fer-
tilidad y abundancia de Espana (Valverde: 1578),
del protoarbitrista Juan Valverde Arrieta. En ella
si se recogen algunas informaciones relativas a la
conduccion de una losa de caliza de Espejon desde
la cantera hasta la catedral de Burgos para servir de
base al sepulcro del IV Condestable de Castilla; una
pieza que pesd 956 arrobas, segin su inscripcion,
que equivalen a unas 11 toneladas. La losa hubo de
ser tirada por mas de sesenta bueyes. En una subi-
da, el cargamento dio muestras de volverse hacia
atrds y uno de los bueyes raices, Garrudo, detuvo
la inercia. Por su hazana, el Condestable lo premi6
a €l y a su companero (los bueyes se disponian por
parejas) con la exencion de los trabajos.

A parte de esta anécdota, Valverde también
reporta datos mucho mds pricticos, como yugos
preferidos para caminos pedregosos —aumenta-
ban la distancia entre los cabestros— o ejemplos
de rutas: doce pares de bueyes podian llevar un

cargamento de hasta 600 arrobas y cubrir la dis-
tancia entre Medina del Campo y Madrid (158 km)
en siete u ocho dias, gobernados tan sélo por dos
hombres y un muchacho. Asimismo, es llamativa
su recomendacion de uncir los bueyes por la cor-
namenta, por intuir que su mayor fuerza radicaba
en los cuernos y en la cabeza; mientras que en
muchos lugares se uncian ya por el cuello, una
opcién menos dafiina y peligrosa para el animal,
puesto que tirar la cabeza y los cuernos les resul-
taba complicado y muy cansado, desgastaba sus
dientes y podia ocasionar desagradables acciden-
tes, como el que tuvo lugar en el monasterio de
El Escorial, cuando por pretender hacerles tirar de
mas, un par de bueyes fueron descornados.

En los siglos XVI y XVII la carreteria de bue-
yes era muy popular, pero varios autores actuales,
como Santos Madrazo, matizan que la arrierfa se
utiliz6 con mucha mds frecuencia pese a los pro-
gresos que experimento en ese periodo; un hecho
que se harfa mas patente en el siglo XVIII: “el tra-
fico a lomos de un animal presentaria un volumen
veinte veces superior al rodado... la velocidad, fle-
xibilidad y vertebracion del trafico de mercancias
son mds favorables a la circulacion sobre herra-
duras que sobre ruedas” (Madrazo: 1984, 77). En
realidad, este hecho ya comenzaba a advertirse,
a finales del siglo XVI y en algunos puntos del
reino castellano, se palpaba la futura desaparicion
del buey carretero en favor de las recuas, pero
todavia mantuvieron su importancia durante bas-
tante tiempo, especialmente para el traslado de
mercancias pesadas y delicadas, como la piedra
ornamental (Fig. 1y 2).

Figura 1. Milagro de la Virgen de Atocha en las obras de construccion
de la Casa de la Villa 1676-1700. Oleo anénimo.
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LA CABANA DE CARRETEROS

El marco juridico y administrativo en el que se
encuadra el transporte de la piedra en época Mo-
derna es el de la Cabana Real de Carreteros, que
se extendia por casi toda la geograffa peninsular
y contaba con cuatro grandes hermandades en las
zonas:

— Burgos y Soria

— Cuenca y Guadalajara

— Granada y Murcia

— Navarredonda de Gredos, Avila

La génesis de la actividad —entendida desde la
promulgacion de las primeras normativas—, se en-
cuentra en la zona pinariega entre Burgos y Soria,
donde desde el siglo XIII, al menos, los lugarenos
se dedicaban al transporte y venta de la madera
que abundaba en esta area, muy acogedora para
los bosques, pero aspera para la agricultura. La
comarca se habia especializado en el comercio a
larga distancia con carretas, primero de pinos v,
posteriormente de otros productos, como lana y
también piedra. En 1482 constituyeron la Herman-
dad de Pinares, en la que se integraban las villas
y lugares de Palacios, Vilviestre, Canicosa, Quin-
tanar y Regumiel (Burgos); y Duruelo y Covaleda
(Soria). Habria que anadir San Leonardo, Carejos,
Salduero y Navaleno, entre otros. Tenian un ra-
dio de accion que abarcaba toda la submeseta sur,
desde Toro hasta Olmedo, con paradas en Zamo-
ra, Palencia, Leon, Astorga, Valladolid, Medina del
Campo y Medina de Rioseco.

A partir de 1497 y bajo el reinado de los Reyes
Catolicos, los carreteros recibieron facilidades y
privilegios que quedaron recogidos en las siguien-
tes disposiciones:

— Pragmitica de 1497: fij6 que cada Concejo
era el responsable de la reparacion de sus
caminos y debia asegurar la libre circulacion
de los carreteros.

— febrero de 1498: regulacion del pago de
portazgos y montazgos, con la intencion de
evitar situaciones de fraude en la que se
exigiera a los transportistas mds cantidad de
pago de la debida.

— marzo de 1499: los bueyes carreteros po-
drian pastar en baldios y zonas comunes a
su paso, sin ninguna clase de inconveniente
y, en mayo del mismo afo, se les permitio
cortar la lefia que necesitasen de los
bosques para reparar sus carretas.

— en las Leyes de Toro de 1505 se hizo mas
hincapié en las formulas contractuales (parte
del pago por anticipado y la refrendacion
del juez del lugar); un recorrido minimo de
8 leguas diarias y el pago a mitad de precio
del retorno de vacio.

Los favorecimientos resenados se confirmaron
sucesivamente bajo los reinados de la reina Jua-
na I y Carlos V (en 1516, 1517, 1526 y 1533) y de
Felipe II (1578); pues la misma Corona necesitaba
disponer de los carreteros, sobre todo por mo-
tivos militares y de traslado de cereales, asi que
se reforzaron continuamente las prebendas para
la libre circulacion, el uso de pastos comunales,
el permiso a los carreteros para llevar armas y la
exencion de las levas para el ejército.

La organizacion interna de la Cabana de Carre-
teros queda expresada y resumida en la figura que
aparece a continuacion, y muestra la forma de re-
gular la actividad de las familias que se dedicaban
a esta actividad:

“COMARCAL?”: Presidente junta Hermandad. Le
daban cuenta comisarios de cada pueblo, cada escribano
de Cabafia y cada alguacil de Cabafia. Incluye jsubnivel
local: alcalde de Cabafia que organizaba distintos
comisarios junta, alguaciles cabafia, escribano, fiel de
fiechos y carreteros.

Carpinteros

Carreteros
Conductores
Pasteros
Gananes
Mozos de carga

Figura 2. A. Organizacion Cabana de Carreteros. Elaboracion propia. B. Organigrama del convoy. Elaboracion propia.
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Las rutas mas transitadas eran las mas cercanas
a la Corte en Madrid (desde Soria y Burgos lle-
gaba el carbon), las que conducian al Pais Vasco
y Cantabria para alcanzar los puertos maritimos
que expedian las lanas hacia los paises del norte
y que traian al interior el pescado, el hierro y los
cereales. También existia cierta afluencia entre el
centro y el Mediterrineo, en la zona del Levante;
y la Cabana llegaba hasta Sevilla. Hay que tener
en cuenta que este trafico se reducia a unas pocas
vias principales, mientras que el resto de la red
estaba compuesta por caminos mal acondiciona-
dos, lo que perjudicaba a la eficacia global de los
transportistas. Estos, durante los siglos centrales
de la Edad Moderna, componian un panorama de
pequenos y medianos empresarios propietarios
de carretas, que se asociaban entre si con mucha
frecuencia para dar respuesta a algunos encar-
gos, dando lugar a contratos a asociaciones man-
comunadas, una férmula que continué vigente
posteriormente.

El régimen de vida de los carreteros era pecu-
liar, puesto que los hombres y los muchachos pa-
saban gran parte del afo alejados de sus familias a
excepcion, en el cuadrante norte, de los meses de
invierno, en los que el frio y la nieve dificultaban
el paso y los bueyes se conducian a los inverna-
deros, al cuidado de encargados, generalmente los
integrantes solteros y principiantes de las compa-
fifas. En un memorial presentado por la villa de
Salduero en 1650 se exponen los sacrificios de este
tipo de vida: “andando sin volver a sus casas en
uno ni dos afos, quedandose muertos por los ca-
minos y sus haciendas perdidas” (Diago: 2008, 60).

En el siglo XVIII aparecieron grandes empresa-
rios que aglutinaron buena parte de las carretas y
de los bueyes, abriendo asi una gran brecha entre
éstos v el resto de vecinos dedicados al acarreto.
Los privilegios de la institucion se suspendieron
definitivamente en 1836, pero el transporte por
carretas soport6 inclusive el embate del ferrocarril
y fue uno de los medios mas utilizados hasta des-
pués de la Guerra Civil de 1936-1939.

RUTAS Y CAMINOS EN EPOCA MODERNA

Los caminos modernos se dividian en: calza-
das y canadas reales, que permitian el paso de los
ganados trashumantes por todo el territorio y que
fueron seguidos también por transportistas; los ca-
minos carreteros propiamente y los caminos de
herradura, estos dltimos mas estrechos, acciden-
tados y solo accesibles a las cabalgaduras ligeras.

Los lugares mas dificiles de salvar, por su na-
turaleza agreste, eran los pasos de las cordilleras;
aunque, en general, todos los caminos presenta-
ban unas malas condiciones, y buena cuenta de
ello da el refranero espanol: “en cada legua hay
un pedazo de mal camino” o “en cada sendero un
atolladero”. Ademds eran inseguros por los asaltos
y por la arbitrariedad a la hora de cobrar impues-
tos o peajes; los puentes eran escasos y defectuo-
sos y la inversion del mantenimiento habia sido
delegada a los Concejos por los Reyes Catélicos,
tendencia que no variarfa hasta bien entrado el
siglo XVIII, al emprenderse el proyecto de obras
publicas a gran escala.

GRANDES CANADAS REALES
Y SUS RAMALES

1. LaPlata

2. Leonesa occidental
3. Leonesa oriental

4. Segoviana

5. Riojana (Galiana)
6. Soriana occidental
7. Soriana oriental

8. Conquense
9. Valenciana
10. Zamorana

Figura 1. Mapa gencrl de caadas, del Iasituto Gongrfico Nacional.

Figura 3. Mapa de las Canadas Reales. Instituto Geogrifico Nacional.
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Figura 4. Repertorio de todos los caminos de Espana. Juan Villuga, 1543.

Aun asi, se procuraba mantener en las vias una
anchura aceptable y el paso libre, impidiendo que
fueran cortados o invadidos por cultivos, propor-
cionando a las carretas de bueyes una velocidad
aproximada de entre 20 y 35 km/dia: de Toledo
a Cartagena (446 km) podian tardarse de 12 a 30
dias, de media, aunque siempre hay que tener en
cuenta las variables.

En el trazado de los caminos proliferaban las
hospederias y las fondas en las que recalaban los
viajeros. Los repertorios de viajes era un recur-
so muy demandado por los peregrinos, que los
preferfan por encima de los mapas, y destaca el
de Juan de Villuga, elaborado en 1543 y aunque
la escala no permite el detalle, se aprecia la gran
cantidad de fondas y casas de alojamiento que
resiguen los itinerarios. Posteriormente, Alonso de
Meneses public otro muy similar en 1576, pero
después no vuelve a hacerse ningun trabajo sig-
nificativo de estas caracteristicas hasta finales del
siglo XVIII, por lo que estuvieron vigentes durante
mucho tiempo.

ANALISIS DE LAS FUENTES DOCUMENTALES

El conglomerado y calizas de espejon
(soria) para el escorial

En este apartado analizaremos la documenta-
cion que ha contribuido a ampliar el conocimien-
to sobre la organizacion y el funcionamiento del
traslado terrestre de material pétreo. Comenzare-
mos, pues, con las canteras de Espeja y Espejon
(Soria), resaltando la importancia de las mismas
como fuente de roca ornamental para proyectos
constructivos de época romana, medieval —a tra-
vés de la reutilizacion principalmente— y moderna,
periodo en el que vivieron dos aumentos puntua-
les de la demanda: en el siglo XVI, para el monas-
terio de El Escorial, y en el XVIII con las obras del
Palacio Real®. Los principales frentes de extraccion
estaban situados en los términos de Espejon (So-
ria) y en Huerta de Rey (Burgos), aunque tam-
bién los habia en las dreas de los lugares y villas
circundantes.

2. Destacaremos, entre la amplisima lista, las catedrales de
Osma, Burgos y Toledo, los proyectos mondrquicos como San
Lorenzo de El Escorial y el Palacio Real; y otros particulares
(sepulcro de los Condestables de Castilla). También presente
en muchas piezas de mobiliario de lujo.
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Por supuesto, una de las empresas mas ambi-
ciosas de extraccion, traslado y perfeccionamiento
de materiales —constructivos y de avituallamiento—
es la del monasterio escurialense. El inicio de su
fabrica en el ano 1563 puso en circulacion can-
tidades ingentes de pertrechos, lo que a su vez
motivo la optimizaciéon —sino el nacimiento— de
un mapa de comunicaciones en el que abundaban
las carreteras y destinado al traslado de las car-
gas para la obra. Tales eran las necesidades, que
se organizo una carreteria propia, ex profeso, que
eventualmente se auxiliaba con algunos contratos
a particulares. En este escenario la llegada de pie-
dra era primordial y no podia detenerse si se que-
ria mantener el vertiginoso ritmo de la obra: re-
cordemos que la construccion de todo el conjunto
monasterial tan s6lo ocupd unos veinte afos.

La carreteria escurialense

El contrato para la realizacion del retablo de
la basilica mayor de San Lorenzo de El Escorial
fue entregado a Jacome da Trezzo, Pompeo Leoni
y Juan Bautista Comane en 1579; pero al menos
diez afos antes, cuando todavia no se tenia un
proyecto claro sobre el mismo y Juan de Guzman
recorria el reino en busca de canteras, Felipe II
dictaba las instrucciones, en 1568, para establecer
la carreteria que habria de traer la piedra (RBME,
Caja (2), 1I-11-18).

Constaba de 200 bueyes y 100 carretas y, aun-
que se movilizaban todos a la vez, en algunas oca-
siones recurrieron a ayuda externa. Por ejemplo,
en 1585 se contrataron 70 pares de bueyes de per-
sonas particulares.

Al frente de la administracion de la carreteria
se coloco a un padre de la Congregacion del Mo-
nasterio, que haria las veces de superintendente y
al que obedecerian los mayorales y los oficiales.

Como los bueyes resultaban bastante dociles,
tan s6lo se contrataron 4 mayorales y 4 sobres-
tantes, 1 por cada 50 bueyes; eso si, cada uno
contaba con su cuadrilla, “zaperos” y aparejos.
Complementariamente, se contrataron maestros
de carretas y carpinteros que estarian siempre dis-
ponibles; y se construyeron aposentos tanto para
el personal como para los bueyes.

La alimentacion de los animales quedo en ma-
nos de personas confiables y escogidas por el pa-
dre superintendente. Los bueyes consumian 900
carretas de hierba en los meses de septiembre,
octubre, noviembre, diciembre y enero. Desde fe-
brero a abril, comian 400 carretadas de paja y 720
fanegas de harina de algarrobas y centeno; y en
los meses de mayo, junio, julio y agosto se les de-
jaba pastar libremente en la dehesa de la Herreria,
que compartian con carneros y yeguas de la casa;
y en la fresneda en solitario.

Estos bueyes se empleaban hasta el mes de
diciembre incluido, y descansaban desde el 25 de
julio hasta finales de agosto rehuyendo el calor
extremo, puesto que los bueyes son mas sensibles
al calor que al frio. El cuidado hacia los animales
se intuye al aconsejar el establecimiento de un ho-
rario laboral y de las horas de descanso para evitar
extenuaciones.

La carreteria de El Escorial cobré por viaje de
ida y vuelta a Espejon —un mes y un dia en total—,
algo mas de 99.000 maravedies por los 440 km,
pero no se especifico en el documento ni el peso
total del convoy ni el de la carga de cada una de
las carretadas.

La carreteria auxiliar privada

En algunos momentos la urgencia de las obras
de la basilica mayor forz6 a contratar a otros ca-
rreteros para auxiliar a los 200 bueyes que ya te-
nia la fabrica. En la documentacién se han loca-
lizado contratos de este tipo entre los anos 1581
y 1587, en los que se acordaron transportes con
vecinos de Navaleno, Quintanar y San Leonardo,
villas proximas a las canteras y todas ellas miem-
bros de la Cabana Real; pero también tenemos
constancia de una escritura con dos carreteros de
Guadarrama, por lo tanto, en el otro extremo de
la ruta y mas proximo a El Escorial, asi como lugar
de paso obligatorio al ser puerta natural al paraje
monasterial.

Los precios oscilaban entre los 55 maravedies
por arroba hasta los 79, aunque un precio inter-
medio que se reitera a menudo son 62 maravedies
por arroba. Las cantidades a transportar arrojaban
montantes de entre los 90.000 a los 170.000 mara-
vedies por viaje.

Las carretas vacias que partian de El Escorial
debian llegar hasta las canteras sorianas, donde
eran esperadas por Jacome da Trezzo en calidad
de aparejador y encargado de indicar las pie-
zas que se debian transportar. En ausencia de
Trezzo?, la cantera quedo al mando del destajero
Juan Antonio Maroja, quien mantuvo siempre un
fluido didlogo con Melchor de Bricuela, veedor
y proveedor de las obras. De esta manera, se
mantenia la constancia de los envios que solian
ocupar a cuarenta o cincuenta carretas, cargadas
con cuarenta o cincuenta arrobas cada una, que
podian aumentar hasta los 150 en caso necesario,
e incluso hasta las 300. Normalmente, en con-
junto asumian un peso de entre 1.200 y 1.700
arrobas, pero destaca un envio de 54 piezas de
“jaspe colorado” que sumaron 2.664 arrobas y

3. Después de la muerte de Juan Bautista Comane en 1582,
Trezzo se hizo cargo de las responsabilidades en la cantera.
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1 libra*. En el periodo estudiado, de 1581 a 1587>,
la mayoria de las piezas se enviaban sacadas y
desbastadas, sin acabar, porque iban con destino
al molino de corte piedra que se habia construi-
do con el proposito de aligerar los procesos de
corte y pulido.

Como explicibamos en el contexto, en estas
fechas proximas al final de la centuria los carrete-
ros eran pequefos empresarios, por lo que para
satisfacer el encargo de la monarquia y conseguir
aunar las 40 carretas debian mancomunarse con
otros compafieros “a voz en uno” y arriesgar sus
bienes como fianza por el “todo in solidum” —a
veces aparecia un fiador que garantizaba el viaje—,
y en caso de incumplimiento estaban bien estipu-
ladas las formas de ejecucion de los bienes. Este
sistema contractual lo encontraremos de forma ha-
bitual en la documentacion, en la que también se
especifica la cantidad recibida como adelanto para
poner en marcha los convoyes y el cobro final una
vez entregadas las piezas en el monasterio (RBME,
Caja 11, XI-15, f.5r-7v).

Las piezas debian llegar en el mejor estado
y lo mas rapido posible, evitando retrasos y di-
ficultades anadidas que desaceleraran la obra y
encarecieran el proceso. Por este motivo, el 19
de abril, Gonzalo Ramirez, contador de la fabrica,
solicité a Francisco de Belvis y Galarza, alcalde
mayor de El Escorial, que diera mandamiento a
los justicias de no prender a los carreteros que
trafan el jaspe y dejaran pastar a los bueyes en
los prados de transito; una medida que hubo de
reforzar el 9 de mayo pidiendo al mismo alcalde
que facilitara el paso a, ni mas ni menos, que los
170 bueyes que venian cargados desde las can-
teras con el jaspe del remate del retablo y el de
los oratorios de la iglesia principal (RBME, Caja
9 I1X-30, 31).

Dado que los mencionados viajes duraban un
mes y un dia aproximadamente, las paradas eran
obligatorias. Los carreteros escogian las plazas que
pudieran ofrecerles dos condiciones: pasto para
los animales y escasas tasas de paso®. La ruta, que

4. Como muestra de las cargas de uno de estos viajes, hay
una relacion que fray Antonio de Villacastin hizo de las piezas
de “marmol colorado” de Espejon el 31 de marzo de 1587, des-
tinado a la fuente grande del claustro principal. En el registro,
fueron apuntados los nombres de los carreteros y el peso de
cada una de las piedras ya desbastadas, de la forma en que se
sigue: “Francisco Blasco traxo tres piezas que pesaron ciento y
quarenta y una @ y diez y seis libras”. Las otras entradas con-
tienen los nombres de Juan de Alonso, Andrés de Rioja, Mar-
tin Bela, Joan de Martin, Andrés Fernando, Domingo Martin,
Pascual Dominguez, Juan Calvo, Domingo Simon, Francisco
Santos y Juan Ibanez (RBME, Caja 11, XI-10, f. 18v).

5. Documentos consultados en: RBME, Caja 7, VII-34; Caja
8, VIII-20 y 31; Caja 9, IX-6, 30, 31; Caja 10, X-4; Caja 11, XI-G;
Caja 13, XIII-4.

6. Los impuestos al peso de las carretas provocaran diver-
sos problemas legales que se intentaran solucionar con cédulas
reales de exencion.

atravesaba la meseta y el puerto de Guadarrama,
seguia, probablemente y en algunas partes, los ca-
minos de las Canadas Reales, puesto que eran los
mejor acondicionados del reino. Los ramales de la
Canada Soriana coinciden en muchos casos con la
localizacion de las villas carreteras de la Cabafa
Real, como San Leonardo. Ademas, la Canada pasa
muy cerca de las canteras por la villa de Huerta
de Rey’. Proponemos dos itinerarios basindonos
en la contrastacion de diversas fuentes: el primero,
mas centrado en las Canadas Reales, aprovecharia
los distintos ramales de la Canada occidental so-
riana para alcanzar San Lorenzo de El Escorial, en
una linea que sefala el camino mds corto y que
cruza por Ayllon, Riaza, Pedraza y El Espinar. La
otra es la posibilidad de seguir estos y otros ra-
males de la misma canada hasta Valladolid, y alli
enlazar con el camino de los carros de Toledo a
Valladolid®.

El paso y velocidad de los bueyes eran relati-
vamente lentos, pero hay que tener en cuenta que
trajinaban un cargamento delicado y las piedras
no debian sufrir ningin tipo de desperfecto du-
rante el camino. Al contrario que los madrilefios,
los viajes de las carretas auxiliares, burgalesas y
sorianas, se daban entre los meses de marzo a
noviembre —descansando en invierno.

El siglo XVIII. Un cambio de estrategia

Habiendo revisado lo atanente a la carreteria
de piedra ornamental en el siglo XVI, podemos
establecer la comparativa con lo que sucedia en el
siglo XVIII en la otra mitad peninsular.

Cerca del ano 1765, el maestro cantero Luis
Cabello descubri6 en la sierra de Araceli, Luce-
na (Cordoba), una cantera de jaspe de color me-
loso con vetas en otros y variados tonos’. Tanto
el color como la textura satisficieron el gusto de
los duques de Medinaceli, empenados en aquel
entonces en el retablo y el altar de Jests Nazare-
no en el convento de los Trinitarios Descalzos de
Madrid, un proyecto que se extenderia de 1776
a 1779. La extraccion de la piedra, la talla y su
colocacion quedaron a cargo del maestro Andrés
Cordoén, quien habia sido aprendiz del descubri-
dor, Luis Cabello (AHPZ, Exp. Casa Ducal de Hijar,
ES/AHPZ-P/1-157-1).

7. La villa de Huerta del Rey alberga otro gran frente abier-
to de esta piedra ornamental y fue la primera de las zonas
puesta en explotacion a principios del siglo xvi (Alonso: e.p.
2023).

8. Este camino cruza, entre otros, Olmedo, Villacastin, El
Espinar y Guadarrama (Villuga: reed. 1950, 14)

9. Advertimos que su extraccion exigia el uso de poélvora
y es uno de los primeros ejemplos documentados de explosio-
nes en canteras.
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Las piezas se labraban y pulian en Lucena, su-
pervisadas siempre por Cordon, y se trasladaban
a la corte una vez finalizadas. Su colocacion en el
altar madrileno también requeria la presencia del
maestro, asi que viajo desde Cordoba hasta alli en
noviembre de 1779.

Para la conduccion de las piezas se opto por
un sistema mixto. Ya advertiamos que desde el
siglo XVI la carreteria de bueyes, en algunas areas,
empezaba a ser sustituida por la de mulas, debido
a la gran resistencia de éstas y a su agilidad y lige-
reza. A partir de 1629 los muleros habian pasado a
integrarse en el seno de la Cabafa Real, en plena
convivencia con los bueyes, puesto que para los
cargamentos mas delicados prevalecia preferente-
mente el transporte de los bovinos.

Este hecho queda corroborado en febrero de
1777 por el propio maestro Cordon, que aconse-
jaba al contador ducal, José Ballesteros, contratar
carretas de bueyes para las piezas mas delicadas,
puesto que los carros de mulas que eran los que
habian circulado hasta la fecha, no podian brindar
la misma estabilidad y la piedra iba mucho mas
expuesta.

Figura 5. Traza del altar del Cristo Nazareno del
Convento de los Trinitarios de Madrid (desaparecido).
AHPZ, Exp. Casa Ducal de Hijar, ES/AHPZ-P/1-157-1.

Comparativa entre el transporte
de bueyes y el de mulas

Tras arduas negociaciones en Lucena, Montilla
y Osuna. se firmé una escritura ante notario el dia
12 de abril de 1776 que comprometia a Manuel
Téllez, Manuel de Valderrama y Francisco de Val-
derrama, de la villa de Estepa, y de forma man-
comunada, a conducir en sus carros acemileros
la piedra de jaspe ya labrada. Y si con los suyos
no hubiera bastantes, ellos se consignaban como
responsables de conseguir los necesarios. Cobra-
rfan 13 reales y medio por cada arroba, en viajes
constantes que deberfa empezar el 10 de mayo de
ese ano hasta finales de agosto, siempre y cuando
el maestro Cordon tuviera listas las piezas. Si por
algiin motivo Cordén no cumpliese con las entre-
gas, ya no podrian transportarlas hasta el mes de
abril del ano siguiente, puesto que durante esos
meses se detenia la actividad de los carros —su-
puestamente, puesto que las acémilas permitian
mayor libertad de movimientos y su naturaleza las
desligaba de los impedimentos estacionales a los
que los bueyes eran mds sensibles.

Como ejemplo de estos viajes, contamos el
realizado el 10 de mayo de ese afio. Partieron de
Cordoba y llegaron a Madrid el dia 27 del mismo
mes, haciendo su entrada por la puerta de Ato-
cha para evitar empedrados y tras mostrar a los
guardias una orden del duque de Medinaceli de
salvaguarda de paso. Los 18 carros de este convoy
llevaban 62 piezas que fueron depositadas en la
porteria del convento de los Trinitarios Descalzos.

De la misma manera sucedi6é el 13 de sep-
tiembre. Esa noche salieron cargados 14 carros
que alcanzaron la corte el dia 25, con 43 piezas
que arrojaron 1.049 arrobas, por 13 reales y me-
dio cada una. Finalmente, el 10 de noviembre de
1779 arrancaron dos carros que llevaban las cua-
tro mesas de jaspe, e hicieron meta el dia 24, un
total de 14 dias que era lo mas rapido que po-
dian caminar las mulas cargadas con los carros.
El maestro Cordon, que también debia ir, salio un
poco después a caballo, pero como su montura le
permitiria utilizar otros caminos, adelanté en dos
dias al convoy.

Los registros muestran que en lo concerniente
a esta obra la carreterfa de bueyes no se utilizo
tan habitualmente como los carros de mulas. De
hecho, tan solo existe un unico viaje y aparece
como una peticion especial para aquellas piezas
que corrian alto riesgo de desportillarse. El 9 de
marzo de 1777 se formalizé un contrato con An-
drés Bueno, Pedro Guerrero, Antonio Navarro y
José Almagro, todos ellos carreteros de bueyes de
Lucena, quienes mancomunadamente llevarian la
piedra que faltaba para el retablo en un sélo via-
je, en el que también incluyeron algunas piedras
sin labrar como recambio por si acaecia algin
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accidente. Los carreteros recibirfan una parte del
pago antes de salir y el resto a su vuelta (AHPZ,
Exp. Casa Ducal de Hijar, ES/AHPZ-P/1-157-1, fot.
97 v 98). Abandonaron Lucena el 19 de marzo y
llegaron a Madrid 23 dias después. Estaba com-
puesto por 15 carretas que trasladaban 109 piezas
de jaspe que pesaban 923 arrobas y 10 libras, y
como capataz principal iba Andrés Bueno.

Si nos fijamos en el peso y en la cantidad de
carretas de los boyeros y lo contraponemos a los
datos que conocemos de las mulas, apreciamos
claramente que ninguno de estos factores hacia
decantar la balanza del lado de los bueyes. In-
cluso las mulas habian transportado en el mismo
numero de carros un peso mayor. Una vez mas,
reiteremos que las carretas fueron escogidas por
su estabilidad y por su capacidad de garantizar un
buen resultado.

En cuanto a los caminos seguidos, pueden ha-
ber sido los mismos que en siglos anteriores unian
Cordoba con Toledo y Madrid, pero cabe recordar
que en 1780 se concluyo el nuevo camino entre
Madrid y Andalucia por Despenaperros, con una
calzada de carretera de 10 metros de ancho, que
ayudaba a recortar en tres dias el viaje. Teniendo
en cuenta las fechas de elaboracion del retablo,
1776-1779, es muy probable que ya se hubiera po-
dido aprovechar buena parte de esta calzada.

CONCLUSIONES

Para comprender el funcionamiento del trans-
porte terrestre de piedra ornamental en la época
Moderna, debemos asegurar la comprension de
algunos parametros expuestos en el articulo.

El primero de ellos es que se trata de una car-
ga extremadamente pesada, delicada, suntuosa y
cara, seleccionada por motivos muy concretos y
para fines muy especificos, lo que obligaba a tener
en cuenta factores anadidos a los tradicionales. La
primera cortapisa era seleccionar preventivamente
aquellas rutas en las que los caminos permitieran
un paso holgado y se evitaran, en la medida de lo
posible, los puertos angostos y complicados, pues
las caracteristicas de las piezas no permitian las
recuas, solamente admitian carros y carretas, y en
época Moderna era habitual que los trazados com-
binasen pasos de carro con camino de herradura.
Este hecho pudo haber condicionado incluso la
vida util de las canteras, siendo las mas accesi-
bles las que presentan un recorrido extractivo mas
prolongado —un hecho a tener muy en cuenta en
Espejon, por su uso desde época romana—y limi-
tando la de aquellas de mas dificil acceso. Incluso
las vias de comunicacién podrian haber acotado
las areas de utilizacion del material.

En segundo lugar, los encargos tan sélo po-
dian confiarse a profesionales del transporte, que

supieran manejar cargas muy pesadas y que dis-
pusieran de los medios técnicos. A ello ayudo la
existencia previa de una carreteria profesionaliza-
da —la Cabana de Carreteros— que conectaba am-
plias areas peninsulares y ofrecia coordinacion en
cuanto al funcionamiento de la industria y a las
férmulas contractuales, en evolucion hasta el siglo
XVIII. Las conclusiones alcanzadas en este extre-
mo —especialmente las concernientes al siglo XVI
sobre los contratos de apoyo a la monarquia y
las férmulas mancomunadas— ayudan a reevaluar
las hipotesis de autores como Madrazo o Ringrose
que dudan de la participacion de carreteros in-
dependientes en el transporte de mercancias de
forma habitual antes del siglo XVIII. Cabe anadir
que también para proyectos no mondrquicos, ta-
les como las catedrales de Burgos y Toledo, o el
palacio del duque de Lerma, entre muchos otros,
el jaspe soriano fue entregado integramente por
carreteros autonomos.

El transporte terrestre en época Moderna en-
frent6 deficiencias seculares representadas en for-
ma de impuestos (portazgos, montazgos, aduanas,
buelgas, etc.) e inseguridad y malas condiciones en
calzadas y trazados. La Corona intentd mitigar estas
afecciones generalizadas en los siglos XVI y XVII
con una legislacion/normativa insuficiente, dado
que, principalmente, las inversiones, adecuacio-
nes y promociones de los caminos dependian de
los gobiernos municipales. En el caso concreto del
transporte del jaspe, se procedio, siempre que fue
posible, a cartas francas de exencion de tributos.

Independientemente, la esencial de la llegada
de la piedra a los proyectos constructivos y or-
namentales hizo que, aquellos programas que se
lo pudieran permitir, invirtiesen en la creacion de
una carreteria propia, ex profeso, como la de San
Lorenzo de El Escorial.

En cuanto a la predileccion por un tipo u otro
de traccion animal y teniendo en cuenta que en
todas las dreas peninsulares se utilizaban tanto la
de bovinos como la de équidos y la efectividad de
ambos era similar, en el transcurso del siglo XVI
al XVIII se hizo mds obvia la paulatina pero in-
cesante sustitucion de los bueyes por mulas. Ain
las carretas de bueyes gozaban de una considera-
cion superior como sistema mas estable y prefe-
rido para piezas con alto riesgo de desperfecto,
tal y como refleja el caso de Lucena. A pesar de
las contradicciones, la carreteria era un sistema de
transporte que funcionaba en un contexto histori-
co de aumento de los intercambios y en el que atn
tenian mucho peso especifico las poblaciones de
interior, una relevancia que irfan perdiendo en fa-
vor de las zonas costeras a lo largo del siglo XVIII.
El declive de la actividad se enmarca en un cam-
biante escenario socioeconémico acuciado por los
nuevos tiempos industriales, desafios abordados
por una politica estatal a gran escala, reimpulsada
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por Carlos III en 1761. Debia construir una red de
carreteras digna de los nuevos tiempos que facili-
tase el comercio de unas provincias a otras, en un
plan radial que resulté en una ejecucion excesiva-
mente lenta que, casi cien afios después, todavia
no habia dado respuesta a los propésitos para los
que fue disefado pero que facilité la circulacion
de una forma mas que aceptable, de carros, mulas,
rocines y caballos hasta que el ferrocarril logré
conectar las diversas poblaciones e instauré una
nueva etapa. A parte de factores técnicos asocia-
dos al acarreo animal, en el caso del bovino fue
fulminante la creciente dificultad para encontrar
pastos adyacentes a los caminos en los que los
animales pudiesen alimentarse y solazar, debido,
sobre todo, a la sucesion continua de roturacio-
nes cerealisticas necesarias para una poblacion en
auge, al mismo tiempo que las carretas acabaron
concentradas en manos de un reducido nimero
de empresarios. Aun asi, la piedra ornamental
dependi6 de ellos, por ejemplo, para el jaspe de
Espejon de las obras del Palacio Real.
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