LOS CAMINOS Y CARRETERAS EN ALICANTE
DURANTE LA RESTAURACION (1875-1902):
CONSOLIDACION DE LA MALLA VIARIA
Y TRANSFORMACION DEL PAISAJE

Jesus Rafael de Vera Ferré

RESUMEN

La politica viaria en la provincia de Alicante durante el periodo de la Restauracion se
caracteriza por una consolidacion de la malla basica y secundaria, de forma radial y arborescente,
siguiendo criterios continuistas respecto a las realizaciones llevadas a cabo en la época isabelina,
reforzando el papel hegeménico que desempeia el ferrocarril.

Las mejoras que se introducen en los caminos y carreteras de la provincia de Alicante
ayudan a introducir las estructuras agrarias en los circuitos capitalistas, lo que conlleva
transformaciones importantes en los paisajes, a la vez que se obtienen mayores plusvalias en la
comercializacion de los productos, lo que a la larga, va a devenir en la aparicion de un proceso
de industrializacion. La articulacion del territorio pone las bases también para un reforzamiento
de la capitalidad de la ciudad de Alicante que se convierte en el nucleo principal de intercambio

de los distintos medios de transporte.

ABSTRACT

The Restoration period presents a favourable balance respect the building and

consolidation of tracks and roads network of the province of Alicante.

Once obtained making firm the big communications axis, whose principal location

remains centralized across the city capital, the arduous task of making the network dense is
working, what has repercussions over demographic and economic studwork of the area, being

translated in profound changes in geographic landscapes.
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The profound transformations that the road and train introduce in the agrarian production,
with cultivations changes, and in commercial bussiness, making it dynamic, will lead, lengthwise,
in an increasing monetary flow towards industry.

The modernization of terrestrial communications system contributes this way, in

remarkable form, to put the basis for the installation of provincial territory in capitalist circuits.

Hacia la consolidacion de una red viaria centralizada

La politica viaria durante la Restauracion en Alicante presenta continuidad respecto al
periodo isabelino y coadyuva a la paulatina introduccion de las estructuras agrarias en los
circuitos capitalistas y a una obtencién de mejores plusvalias en la comercializacion de los
productos, lo que, a la larga, va a devenir en la aparicion de un proceso de industrializacion en
algunas comarcas (1).

Los profundos cambios estructurales de la economia van a suponer un aumento de las
bolsas de paro, paliadas en parte con la realizacion de obras viarias que crean y consolidan una
malla radial y arborescente (2), solucionando de esta forma la deficiente situacion existente
descrita por Echevarria (3) y Orozco (4), el cual nos indica que, en los afios iniciales de la
Restauracion, Alicante ocupaba el onceavo lugar entre las provincias espafiolas en cuanto a
cantidad de carreteras y caminos, con una densidad de 83 km. por cada mil kilometros cuadrados
de superficie territorial (5), que salvo en el caso de los grandes ejes provinciales e
intercomarcales, que tenian un caracter carretero, estaban constituidos, en su mayoria, por
caminos de herradura, en unas condiciones de conservacion penosas, que se agudizaban en
épocas de lluvias.

El esfuerzo constructor fue notable. En 1881 las vias estatales sumaban 352,867 km. y
las provinciales 72 (6); en 1888, ascendian a 495,154 y 91,187 (7); en 1898, 624,685y 145,618
(8); yen 1901, 638,558 y 159,355 km. respectivamente (9).

De esta forma, al iniciarse el Novecientos, la situacion viaria de la provincia era ya
bastante equilibrada. Los cuatro grandes ejes que convergen en la capital desde Alcoy, La
Marina, la meseta, y Orihuela estan plenamente en funcionamiento, mientras que la via litoral
hacia Torrevieja solamente esta en construccion en el tramo Alicante-Altet.

En La Marina, la carretera que une Gata con Javea esta en funcionamiento (10), mientras
que la que discurre entre Pego y Benidorm, por Callosa d’En Sarria, solamente esta abierta en
los tramos Pego-Sagra y Bolulla-Benidorm, estando en construccion el de Sagra a Parcent y en
estudio el de Parcent a Bolulla.

Los enlaces de La Marina con la Montafia cuentan ya con la importante via
que une a Denia con Cocentaina por Pego, mientras que estd en construccion

el tramo de Alcoy a Benilloba en la carretera que uniria la capital del Serpis con
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Callosa y el de Planes-Almudaina en la que enlazara el primer nticleo con Relleu.

El enlace de la Hoya de Alcoy con Villena, a través de Ibi, esta totalmente en servicio.

En el Campo de Alicante, estaba aprobado el proyecto de carretera directa entre la capital
y Campello; concluido un tramo de la de Busot y otro en construccion; en pleno funcionamiento
la de San Vicente, estando en obras el tramo hacia Agost, mientras que el trazado hacia la Hoya
de Castalla, en direccion a Tibi, solamente contaba con el proyecto aprobado, situacion que
compartia con la proyectada entre San Vicente y San Juan, por Villafranqueza y Tangel.

El valle del Vinalopé tenia concluida la via de Aspe a Santa Pola por Elche, la de
Monovar al limite provincial por Pinoso; la de Casas del Campillo a Villena y el enlace desde
Novelda a la Vega Baja, por Aspe, Crevillente y Dolores.

En el Bajo Segura estaba finalizada la de Torrevieja a Balsicas y la que unia dicha via
con Orihuela, a través de San Miguel de Salinas y Bigastro, contaba con proyecto aprobado que

discurria entre este nucleo y Benejuzar.

La transformacion de los paisajes agrarios

La consolidaciéon de la malla viaria, a pesar de sus carencias y deficiencias, permite el
funcionamiento de una economia instalada en los circuitos capitalistas, aunque el protagonismo
principal en los transportes corresponda a los trazados ferroviarios que aseguran la interconexion
con los mercados exdgenos, permitiendo la llegada de materias primas para el abastecimiento
industrial y de los productos agrarios a los puertos para su exportacion.

La carretera va a ir incorporando paulatinamente nuevos territorios agricolas a una
economia comercial exportadora, con una imparable tendencia al monocultivo de alta
rentabilidad y especializacion. Este hecho era vital para la burguesia e impregnaba todos los
aparatos de poder desde la época isabelina.

Asi, por ejemplo, en el Marquesado se produce un perfecto sincronismo entre las mejoras
notables introducidas en su entramado viario y la profunda transformacién del paisaje agrario,
basadas en la expansion de la uva monstrell, lo que supone la cristalizacion de una auténtica
fiebre pasera segin Vargas (11) y la introduccion en el valle de Pego de los citricos,
aprovechando la existencia de un suelo agricola de buena potencia, acuiferos y buenas
comunicaciones con los puertos de Denia, Oliva y Gandia.

Esta situacion provocara una acumulacion notable de capital entre los comerciantes
britanicos de la zona.

En la Vega Baja del Segura también se asiste a un doble proceso de mejora
agricola y del transporte, no solamente haciendo aumentar los beneficios agrarios

en la zona de huerta, sino también afianzdndose los gérmenes de una
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industria conservera de frutas y pimientos molidos, destinada en parte a la exportacion.

Alicante ciudad, centro de la malla del transporte

Los beneficios provenientes de la agricultura comercial de exportacion, especialmente
en los sectores del vino, las pasas y los citricos, se dirigen parcialmente a la creacion de nuevas
industrias aprovechando la coyuntura favorable de la mejora generalizada de la red viaria
provincial, posibilitando la creacion y consolidacion de un auténtico mercado interior,
especialmente con motivo de la firma de los Tratados Comerciales con Francia, en 1882, que
supone la apertura de un periodo de expansion en la construccion de carreteras y caminos, un
avance decidido del vifiedo y una inusitada actividad del puerto alicantino que en 1880 habia
sido declarado de interés general de primer orden.

La ciudad de Alicante, convertida en el centro maximo organizador del transporte en el
Sur del Pais Valenciano, debido a la acumulacion de infraestructuras de transporte -puerto,
ferrocarril y carreteras principales-, inicia una cierta industrializacion de la mano de la clase
burguesa, alguno de cuyos nombres mas destacados son los hermanos Fourcade, Tomas Aznar
Domenech, Valeriano Bosch y los sefiores Bono, Torras y Ferrer. A la fabrica de tabacos se han
ido uniendo otras actividades, tales como dos refinerias de petrdleo, fundicion de hierro,
aserraderos de madera, fabricacion de hielos, construccion de ceramicas y ladrillos, elaboracion
de sacos, la toneleria o las industrias alimenticias de conservas, chocolates y pastas para sopa.

En la comarca que centra la capital, Agost tiene importante produccion cerdmica,
mientras que San Vicente produce yesos y Jijona ve mejorar sus circuitos comerciales de
distribucion del turrdn y de la industria del hielo con la carretera de Alicante a Jativa.

Al calor del crecimiento econdmico se desarrollaba la demografia de la ciudad que de
34.926 habitantes en 1877 habia pasado a 50.142 a principios del Novecientos (12).

La movilidad creciente que suponia la animacion del mercado era servida por una red de
diligencias que unian la capital con Villajoyosa, Benidorm y Altea, en la ruta litoral
septentrional; con Novelda y Elche en la ruta de Castilla; con Jijona, San Juan y San Vicente en
su propio alfoz, y con la Vega Baja y la industriosa area alcoyana (13).

Todo ello supone una creciente especulacion inmobiliaria, al calor de la expansion de la
ciudad por las tierras adyacentes al antiguo nucleo murado y de las reformas interiores del casco,
dando salida a los capitales acumulados en los negocios agromercantiles por la burguesia de la
zona (14).

Mejoras de la accesibilidad para el darea industrial alcoyana

Los valles alcoyanos se benefician también de la mejora generalizada de las
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comunicaciones. En este periodo se da por finalizada la carretera que une directamente la ciudad
del Serpis con el puerto alicantino por la Carrasqueta y la Canal de Jijona. La solucion de este
enlace se habia dilatado excesivamente en el tiempo, lastrando la circulacion general de
mercancias, servicios y personas entre ambas plazas. El periodico E/ Serpis, en 1878 denunciaba
los perjuicios que para el puerto alicantino suponia esta situacion (15), al producirse una fuga
de traficos hacia Gandia y Valencia.

Evidentemente, la secular mala accesibilidad de la hoya alcoyana ha jugado un papel
secundario, pero real, en la génesis y evolucion de ciertos atrasos técnicos que algunos de los
sectores industriales de la zona padecieron durante gran parte de la centuria. No solamente
existia un déficit a la hora de surtirse de fuentes de energia o dificultades en el proceso de
acumulacion de capital que permitiese una renovacion tecnoldgica, sino también una distorsion
de los circuitos de transporte que provoca una falta de agilidad notable en los canales
comercializadores, lo que se traduce en una elevacion constante de los costos de transferencia.

La etapa de la Restauracion supone una mejora notable de la accesibilidad de la zona, no
solamente por la terminacion de la carretera a Alicante, sino también por la entrada en servicio
de la de Cocentaina a Denia, por Pego, y por la mejora de los enlaces con el Alto Vinalopo, la
Meseta y el altiplano de Yecla y Jumilla, completada con la inauguracion, en la década de los
noventa, del ferrocarril a Gandia.

Todo este contexto de mejoras en el transporte coincide cronologicamente con el auge
de la industria alcoyana, hecho que se hace especialmente patente desde finales de los setenta
hasta la década de los noventa. Asi, en 1880 se instala la maquinaria Robert de fabricacion de
papel continuo en el taller Serra y en los primeros afios noventa el textil sufre ajustes importantes
en el proceso productivo, al aumentar la mecanizacion, con el consiguiente ascenso de la
productividad y de los beneficios por un mayor volumen de produccion y una reduccion de la
mano de obra.

De esta forma, en 1895, Vargas indicaba que la industria textil alcoyana era competitiva
con la barcelonesa (16), aparte de que crecia también la papelera y la fabricacion de cerillas y
jabones y la fundicioén de hierro y construccion de maquinaria agricola y caldereria.

Ferrocarril, carreteras y caminos y variaciones de la produccion

También la Hoya de Castalla presenta un sincronismo entre la mejora de su accesibilidad
y el auge en la fabricacion de las mufiecas.

Al mismo tiempo, en los ultimos afios de la centuria, los municipios proximos al doble
eje del ferrocarril y la carretera a Madrid en el Valle del Vinalopd ven aumentar su poblacion

y su capacidad de produccion con un lento pero paulatino paso de la agricultura a la industria.
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Producciones de base agraria, como la fabricacion de vinos y licores, toman un volumen
considerable en aquellos nticleos que se conforman como encrucijadas de caminos en el corredor
principal y, por ende, con un cierto desarrollo de la comercializacion cual es el caso de Villena,
Sax, Monovar, Novelda y Aspe. En Elda, la fabricacion del calzado empezaba a tener una cierta
importancia (17), extendiéndose en mancha de aceite a los municipios proximos y bien
comunicados de Petrer, Novelda y Aspe.

De esta forma nace y se desarrolla una industria dual en la comarca, hecho que ha llegado
hasta nuestros dias. Mientras que los nucleos situados en los valles occidentales marginales
afluentes al corredor central quedaran atrapados en una agricultura predominantemente de
secano y dominados por una fuerte atonia demografica, los instalados en la zona directriz del
esquema viario se revitalizan y se industrializan.

En el Bajo Vinalopo, Elche, favorecido por su situacion dentro de la malla de transportes,
dominando los flujos entre Murcia, Alicante y el resto del valle, desarrolla su industria
alpargatera, de sacos y telares (18), al tiempo que Crevillente alcanza un alto grado de

exportacion de su produccion de esteras.

Principales logros viarios en el periodo

La politica de construcciones viarias en la provincia de Alicante durante la Regencia hay
que enmarcarla en el contexto de la Ley de 11 de julio de 1877 que establece el tercer plan de
carreteras del Ochocientos (19), en las constantes carencias de las Haciendas Publicas lo que
supone abundantes atrasos y aplazamientos en la finalizacion de las obras, y en el electoralismo
con el que se maneja el tema, con promesas y proyectos nunca llevados a cabo. Una Memoria
de la Diputacion de 1876 critica el hecho de que los caminos se disefien e inicien sin tener
presupuesto suficiente, con lo que las obras quedan frecuentemente paralizadas por impago a los
contratistas (20).

A pesar de las dificultades, las construcciones viarias tuvieron un desarrollo notable,
consiguiendo mejoras en todas las comarcas del territorio provincial alicantino (21).

El principal logro estriba en la mejora notable de la accesibilidad del area alcoyana. A
fines de 1883 solamente quedaba por realizar un pequefio tramo de 133 metros en la arteria que
une Alicante con Jativa por la ciudad del Serpis (22), aunque las lluvias producian fuertes dafios
en su estructura que obliga a realizar reparaciones en 1877, 1882y 1888 (23). La carretera de
Cocentaina a Denia por Pego estaba en construccion, siendo terminada a finales de la centuria,
mientras que la del Barranco de la Batalla a Villajoyosa seguia en obras (24). El enlace de Alcoy
con Callosa d’En Sarria se estaba construyendo y la via de Fuente la Higuera a Yecla por
Caudete era proyectada en el tramo de siete kildbmetros que faltaba para darle total continuidad
(25).
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En La Marina, Pego se iba consolidando como un importante nudo de comunicaciones
a medida que crecia la red viaria de la comarca. La carretera que la une con Oliva se ha
concluido a fines de 1881 y se ha ensanchado (26), al tiempo que la arteria que la acerca al mar,
enlazando con la nueva carretera de La Marina, se separa y reconstruye en los afios setenta (27).

En 1882 se inician las obras de la carretera de Murla a Benissa por Jalon (28), al tiempo
que se trabaja en la de Benidorm a Pego por Callosa (29).

La década de los ochenta va a ser decisiva para acabar el principal corredor de La
Marina, la carretera de Alicante a Valencia por la costa, finalizandose el viaducto del Mascarat,
faltando por construir algo mas de diecisiete kilometros en la zona valenciana entre Oliva y el
rio Molinell.

Al tiempo que en el area de la sierra Aitana se trabajaba entre 1886y 1892 en distintos
tramos de la via que uniria Alcolecha con Pendguila (30), en el Campo de Alicante, muy carente
de carreteras que estructuraran el territorio, continuaban las obras iniciadas en el Sexenio
Revolucionario de reconstruccion y prolongacion del enlace de Villafranqueza con la arteria a
Jativa (31).

También en el Campo de Alicante se afronta la uniéon de los bafios de Bussot con la
carretera de Silla (32) y el enlace de San Vicente con la Hoya de Castalla, al tiempo que empieza
a cristalizar el tema pendiente de la arteria que drenaria la costa meridional, desde Alicante a
Torrevieja (33).

Durante el periodo, en el Valle del Vinalop6 se desplegaba una importante actividad
constructora. La carretera que en principio uniria la estaciéon de Mondvar con Pinoso debia ser
prolongada hacia Fortuna y sus bafios y la estacién de Archena. Dicho proyecto era tan vital para
enlazar las zonas vitivinicolas alicantinas y murcianas, con el fin de introducirlas definitivamente
en los circuitos comerciales capitalistas, que la Direccion General de Obras Publicas lo declard
preferente entre los de su clase. La Diputacion lucentina ya habia realizado en 1876 el tramo
entre la estacion de Monovar y el pueblo y el que discurria entre el Pinoso y el limite de la
provincia (34), estando en obras el intermedio entre ambas ciudades (35). Sin embargo la
Diputacion murciana no agilizaba el asunto, lo que dio motivo a una airada queja de la
Corporacion vecina, indicaindose que esta actitud producia innumerables problemas a los vecinos

del Pinoso, expresados de la siguiente forma:
«... ya que no se puede ir a los banos de Fortuna y Archena por las gentes de aquellos

lugares ni sacar el grano y el vino» (36).
Para completar la via citada, en 1866 se elaboraba el proyecto de carretera entre Monovar
y Novelda (37). Por las mismas fechas se trabaja en la de Aspe a Santa Pola, a través de Elche
(38).
En la parte alta del Valle del Vinalop6 existe un proyecto aprobado para
realizar el camino de Biar a la Cafiada y se planea el construir el tramo de carretera
que ha de tocar el territorio provincial de la importante arterio que de las Casas
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del Campillo a Valencia, pasando por Onteniente, habria de ir a Villena. En 1877, al
ayuntamiento de Bocairente solicita a la Diputacion alicantina que active el estudio del trazado
para poder conectar eficazmente con Alcudia de Crespins (39). Los afios 1884 y 1887 fueron
decisivos para la consecucion de tal fin (40).

A fines de 1888 estaban practicamente finalizadas las obras de un importante enlace del
Valle del Vinalopd con el altiplano yeclano.

Por su parte, la Vega Baja del Segura veia también mejorar sus comunicaciones
endogenas y exogenas. La carretera que uniria el Valle del Vinalopo, desde Novelda con
Torrevieja, que no era mas que la ampliacion de la antiguamente proyectada entre Crevillente
y Dolores, estaba parcialmente terminada a mediados de 1888 en el tramo Rojales-Torrevieja.

Al tiempo, continuaban las obras en la de Elche a Dolores (41) y en la de Orihuela a la
carretera de Torrevieja a Balsicas, que ya esta terminada, por Bigastro y San Miguel de Salinas.

Los logros en la construccion de las carreteras durante el periodo fueron acompanados
de una notable preocupacion por la conservacion de la red existente (42), destacando en este
sentido las obras realizadas en las vias de Pego a Oliva (43), Gata a Javea (44), Alcoy a Bafieres
(45), Alicante a Agost (46) y Elche a Dolores (47).
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A.D. P, Secc. 11, leg. 99, 165, 234 y 254.

La mitad del trazado se abre al trafico el 24 de julio de 1899.

Por Ley de 17 de julio de 1885, se comienza a estudiar el tramo Altet-Torrevieja y el 4 de enero
de 1899 se subastan las obras del trozo Alicante-El Altet.

AD.P., Secc.II, leg. 231.

A. D. P, Secc. II, leg. 65 y 162. Durante los afios setenta y ochenta se realizaron multiples



36.

37.
38.
39.
40.

41.
42.

43.
44.
45.
46.
47.

obras de conservacion de esta carretera, tal como consta en leg. 182,209, 259,274 y 236.

A. D. P., Memoria presentada por la Comision Permanente a la Excelentisima Diputacion
Provincial, manuscrita, fechada en Alicante, a 31 de octubre de 1876.

A.D.P., Secc. 11, leg. 245.

A fines de 1888 estaba terminado totalmente el trozo primero.

A.D.P., Memoria de la Diputacion, manuscrita, fechada en noviembre de 1877.

Por Real Decreto de 16 de agosto de 1884 se autoriza al Ministerio de Fomento la subasta del
trozo primero de la provincia de Alicante, con una longitud de 7,8 km., adjudicandose la obra el
23 de octubre. Mientras se trabajaba en este tramo, el 19 de diciembre de 1877 se adjudican los
tramos segundo y tercero, inicidndose las actuaciones en mayo de 1888.

A.D. P, Secc. 11, leg. 228.

Un gran nimero de expedientes sobre conservacion de carreteras y caminos en A. D. P., Secc.
11, leg. 166.

A.D. P, Secc. II, leg. 99, 259,211,266 y 272.

A.D. P, Secc. 11, leg. 98 y259.

A.D.P., Secc. I, leg. 208, 266 y 273.

A.D. P, Secc. I, leg. 487.

A.D. P, Secc. II, leg. 71,207,259, 276 y 390.
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