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LAS VENAS DEL TERRITORIO CANTABRO. )
ESTUDIO DE LA RED CAMINERA EN LA GEOGRAFIA
HISTORICA DEL PAISAJE

Alberto Ansola Fernandez
Grupo de Geografia Histérica del Paisaje
Departamento de Geografia, Urbanismo y Ordenacién del Territorio
Universidad de Cantabria

RESUMEN

El trabajo, integrado en una concepcion de la geografia histdrica del paisaje muy
arraigada en la geografia clasica estadounidense, defiende el estudio de los caminos his-
tdricos en tanto que vias fundamentales de articulacion, en tanto que lineas clave a la hora
de conocer la estructura y evolucion de los paisajes historicos. Para ello, siguiendo a los
autores mas relevantes dentro de la camineria histdrica espaiiola, en primer lugar se pasa
revista a las principales y mds fructiferas fuentes empleadas en los estudios camineros,
tanto documentales (escritas y graficas), como arqueoldgicas (vestigios de caminos y de
elementos asociados). Después, a modo de sintesis bibliografica, se analiza el caso de la
region de Cantabria a la luz de los trabajos de investigacion realizados al respecto, y que
han tendido a centrarse en tres épocas histdricas (la romana, la medieval-postmedieval
y los siglos XVIII y XIX). Por ultimo, se concluye apostando por una ampliacién de la
escala de andlisis, asi como de las fuentes de estudio, para intentar llegar a los cami-
nos mas locales, los que han tendido a olvidar los estudios camineros regionales y, sin
embargo, los que mayor interés tienen para la geografia histérica del paisaje tal cual se
plantea aqui.
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ABSTRACT

This paper, integrated in a conception of historical geography of landscape very
stablished in the American classical geography, defends the works on historical roads
like fundamental lines of territorial joint, like key lines to understand the structure
and evolution of historical landscapes. In this respect, followed the more important
authors in the Spanish historical roads, first the paper reviews the main and more
productive sources employed in the works of historical roads, as documentary (written
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and graphic) as archaeological (relics of roads and related elements). After that, like
bibliographical synthesis, it analyses the case of Cantabrian region in the light of
research works in this respect, which have tended to centre on three historical periods
(roman, medieval-postmedieval, and 18 th and 19 th centuries). Lastly, it finishes
defending an increase of the scale of research, and in the same way as sources of
work, to try to arrive at more local roads, the roads that regional works have tended to
forget, and however the more important roads to the historical geography of landscape
like this is planed here.

Key words: Roads, landscape, historical geography, Cantabrian region.

1. La geografia historica del paisaje y los caminos

Si se buscan origenes para una geografia histdrica del paisaje, resulta casi inevitable no
retrotraerse a los albores de la geografia clasica: de la francesa y, sobre todo, de la alema-
na. Y no tanto porque sus miembros observasen a los paisajes con una mirada claramente
genética; poco conceptualizados y entendidos como sintesis de los elementos visibles de
la regién por Vidal y sus seguidores, y vistos como conjunto de formas fisicas entre los
geomorfélogos germanos. Sino mds bien porque a ambas escuelas miraron quienes si les
dieron un contenido mucho mds evolutivo e histérico. A la vidaliana los grandes ruralistas
franceses de los afios treinta, caso de Marc Bloch o Roger Dion, que de alli tomaron el
término para realizar historia del paisaje propiamente dicha; a la alemana, por su parte, lo
hizo el estadounidense Carl Sauer, quien afladié mds humanismo y temporalidad al pai-
saje fisiondmico de su tierra parental. Y esta dltima via, la estadounidense de Sauer y de
la escuela de Berkeley, sin por ello menospreciar en absoluto a los historiadores ruralistas
franceses, ni mucho menos a los gedgrafos compatriotas que con cierto retraso se acercaron
a sus planteamientos, es la que en mayor medida se sigue aqui como linea de acceso a una
geografia histdrica del paisaje.

Ya desde los afios veinte del novecientos, Sauer (1925), en detrimento del area o
la region, venia decantandose por el paisaje en tanto que campo principal de estudio
de la geografia. Tomando la idea del paisaje fisionémico de la escuela alemana, y sin
perder en absoluto de vista la concepcién mas humanizada de las monografias fran-
cesas, planteé la diferenciacién entre paisaje natural, el estrictamente fisico, y paisaje
cultural, el que imprime, modela y modifica constantemente el hombre a lo largo del
tiempo. El objetivo de su geografia, a la que no tardaria en bautizar como geografia
cultural (Sauer, 1931), estaba en el estudio de las secuencias de paisajes culturales
que habian ido formandose sobre la base del natural. Y ya en los afios cuarenta, en un
discurso inaugural ante la Asociacién de Gedgrafos Americanos dedicado precisamente
a la defensa de la geografia histérica, no sé6lo insistié en el andlisis de los origenes
y procesos de los paisajes culturales como campo productivo de su geografia, sino
que concibié a la geografia humana como «Culture-historical Geography» (Sauer,
1941: 360). Una asociacion geo-histérica en la que participaron otros colegas suyos
estadounidenses: como Derwent Whittlesey (1929) al introducir el término «sequent
occupance» en tanto que herramienta para estudiar la ocupacién humana del espacio;
o como Jan Broek (1943) al proponer la colaboracién entre gedgrafos e historiadores
a la hora de estudiar los cambios paisajisticos derivados de la accién humana; y que
acabd por consagrar Andrew Clark (1954: 85-86) cuando en el libro preparado por la
Asociacion de Gedgrafos Americanos a propdsito del congreso de la Unién Geografica
Internacional celebrado en Washington, en el cual su participacion llevaba el titulo de
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«Historical Geography», certificé la equiparacién de los adjetivos cultural e histérico
en el ambito del grupo de Berkeley'.

Pero la aportacion de Sauer no se qued6 en haber dejado mas o menos disefiada una
determinada geografia histdrica del paisaje. El método morfolégico que plante6 para llevar
a cabo la lectura de las distintas formas culturales de los paisajes conllevaba la combinacién
tanto de fuentes documentales, y especialmente cartograficas, como un intenso trabajo sobre
el terreno, sobre el paisaje heredado. Tal cual sostuvo en una de sus obras (Sauer, 1941:
366-370), el gedgrafo (cultural-histérico), ademds de llevar la documentacién del archivo
hasta el campo y, una vez alli, intentar ver la direccién y cuantia de los cambios, debia
también profundizar en la busqueda de aquellos elementos fisicos que pudiesen aportar
informacién sobre paisajes anteriores. Se referia, mds en concreto, a la localizacién tanto
de vestigios culturales, aquellos restos fisicos que habian logrado sobrevivir con mayor o
menor uso (tipos constructivos, sistemas de campos, viejos caminos, molinos, etcétera),
como de formas fésiles, las que ya no eran utilizadas y sélo existian obsoletas o en ruinas
(en ocasiones simples huellas de asentamientos humanos o de antiguas actividades agra-
rias). Con ello consigui6 dar a su método morfolégico no sélo un cierto caricter regresivo,
pues el trabajo de campo partia de los paisajes vigentes para desde ellos adentrarse en los
pasados, sino una no menos cierta perspectiva arqueoldgica, ya que gran parte de ese des-
hoje temporal se sustentaba sobre el estudio de restos fisicos, de fuentes monumentales de
informacién®. Luego también llegd al menos a vislumbrar la vertiente arqueolégica dentro
de la geografia histdrica del paisaje, la arqueologia del paisaje dentro de la geografia que
muy posteriormente han ido concretando autores como Raymond Chevallier (1976) o Paola
Sereno (1981)3.

Pues bien: dentro de esa vertiente general de la geografia histérica del paisaje, y quizds
todavia con mas claridad dentro de la mds particular arqueologia del paisaje, los caminos
y las redes camineras, junto al poblamiento, los terrazgos o los montes, suponen un ele-
mento indiscutible de estudio a la hora de recabar informacién sobre paisajes histéricos.
De acuerdo con Menéndez y Soria (1994: 68-72), si una determinada comunidad acota
jurisdiccionalmente su espacio a través de unos limites, de una red limitanea, y si jerarquiza
ese territorio delimitado a través de asentamientos o sedes, del poblamiento, la integracion
y accesibilidad de todo ello corre a cargo de las vias, de la red viaria. Los caminos no sélo
ponen en contacto unas comarcas y regiones con otras (caminos supralocales), sino que
articulan internamente una comarca o region al unir nicleos de poblacién entre si, y a éstos
con sus espacios productivos, con sus tierras de labor, sus montes o sus molinos (caminos
intralocales). En ese sentido, resulta poco menos que impensable aspirar a desentrafiar la
estructura, forma y evolucién de un paisaje dejando de lado su red caminera y la propia
evolucién de la misma. En otras palabras: la articulacién de los diferentes elementos y
espacios del paisaje se encuentra ciertamente en los hilos de la red viaria, auténticas venas
del territorio y, en definitiva, del paisaje.

No obstante ese papel fundamental de los caminos en la articulacién del territorio, la
geografia en general, e histérica en particular, y al menos por lo que se refiere al caso espa-

1 Mis informacién sobre Sauer y, en general, sobre la escuela culturalista estadounidense se tiene en
Belil y Clos (1983), Garcia Ramén (1985) o Carreras y Vilagrasa (1986).
2 Algo, por otro lado, que también dejaron esbozado historiadores de la escuela francesa de Annales,

como Marc Bloch (1931: 32-34) cuando aludié a la necesidad de leer la historia al revés, o como Lucien Febvre
(1953: 18) cuando defendi6 el estudio de los paisajes y sus restos fisicos en tanto que detentadores de informacién
histérica sobre la tierra humanizada.

3 Para un mejor conocimiento de la arqueologia del paisaje, tanto desde la perspectiva de la geografia
como desde otras disciplinas cientificas, puede acudirse a Orejas (1995).
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flol, no puede decirse que haya prestado demasiada atencién especifica a las redes camineras
histéricas, a pesar de las influyentes y espaciadas llamadas al respecto de Francisco Quirds
(1971) o de Angel Cabo (2002). Es cierto que la mayoria de los estudios regionales han
aludido a la importancia de los caminos, pero casi siempre bajo el punto de vista exclusivo
de la circulacién y de la ordenacion espacial de escala regional, sin apenas profundizar mas
alld de los grandes itinerarios nacionales o, a lo sumo, supralocales*. Las aportaciones mas
especificas o de mayor escala hay que buscarlas mds bien en otras disciplinas, como la historia
(local muchas veces) o la ingenieria histérica. Dentro de esas disciplinas estdn incluidas la
mayoria de las investigaciones que se han ocupado de forma concreta y por entero de los
caminos, y por ello son esas investigaciones inmersas en esas disciplinas las que mayormente
vienen mostrando los métodos y las fuentes a seguir en los estudios camineros y, por consi-
guiente, las que en gran medida ocupan este trabajo. Un trabajo que en su siguiente apartado,
y a modo de repertorio metodolégico, continia con un repaso y andlisis de aquellas fuentes
mas utilizadas y mas particularmente camineras. Después, con objeto de profundizar en una
regién y unas investigaciones concretas, y a modo en esta ocasion de estado de la cuestién, se
sintetizan los conocimientos que se tienen de la red caminera histdrica de Cantabria a través
de la bibliografia existente al respecto. Finalmente, al hilo de lo visto con anterioridad, se
realizan algunas reflexiones-conclusiones, si no sugerencias, acerca del estudio de los caminos
dentro de la éptica de la geografia histérica del paisaje aqui defendida.

2. Las fuentes para el estudio de los caminos

Para estudiar los caminos histéricos, como en parte ya otease el mismo Sauer (1941:
366-367) en el dambito de la geografia histérica, y como por lo demds vienen demostrando
los trabajos mds rigurosos sobre camineria histérica en el contexto espafiol, la via mas
fructifera parece encontrarse en el entrecruzamiento de las fuentes documentales y las
fuentes arqueoldgicas. Esa combinacion entre el trabajo de archivo y gabinete y el trabajo
de campo, en un ir y venir constante de uno a otro, se ha revelado poseedora de una gran
facultad, la de proporcionar un continuo reforzamiento de ambos tipos de fuentes entre
si. Los documentos ofrecen abundante informacién en si mismos, pero también ayudan
a localizar y a interpretar en el campo los restos fisicos; esos restos fisicos, por su parte,
ademads de contener igualmente algun tipo de informacién por minima que sea, posibilitan
relecturas mds ricas y dimensionadas de los documentos. En nada debe extrafiar, por lo
tanto, que ese movimiento de vaivén entre unas y otras fuentes no sélo sea deseable, sino
que cuanto mds intenso tanto mas enriquecedor puede resultar para la investigacion.

2.1. Las principales fuentes documentales

Las fuentes documentales manejadas para trabajos de camineria histdrica han sido, desde
luego, muy variadas. Aun asi, entre ellas han destacado, o en todo caso no han faltado, las
mds o menos estrictamente camineras. Grupo en el que se incluyen tanto fuentes escritas
como graficas: documentos escritos, archivados o publicados, como los itinerarios de cami-
nos, los relatos de viajes o los informes técnicos relativos a la construccién o mejora viaria;
y documentos graficos, como cartografia antigua, imagenes dispersas o fotografia aérea.

4 (Herencia francesa? Para Vidal de la Blache (1902), segiin sugiere en un breve discurso titulado
«routes e chemins de 1’ Ancienne France» (cuya consulta se debe a la atencion de Manuel Frochoso), en Francia
existian dos tipos de caminos: los grandes o reales, que atravesaban el pafs y se correspondian con grandes rutas
comerciales, politicas o religiosas; y los pequefios, que ponian en contacto unas comarcas con otras.
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2.1.1. Las fuentes escritas

Dentro de las fuentes escritas, y dejando de lado las mds generales que también sue-
len contener informacién al respecto (cartularios, apeos, visitas pastorales, protocolos
notariales, ordenanzas concejiles, catastros o diccionarios geograficos, por citar las més
socorridas), es obligado destacar en tanto que principales documentos especificamente
camineros a los itinerarios o repertorios de caminos. Se trata de auténticas guias dirigidas
a los viajeros y que, con independencia de unos u otros casos, pueden llegar a recoger
desde las distancias entre nucleos de poblacién hasta las caracteristicas generales de
los caminos (si son carreteros o de herradura o si son de orden general o locales) y la
localizacion precisa de puentes, portazgos, ventas y otros elementos asociados existentes
a lo largo de los recorridos.

Esa interesante informacion itineraria, pese a centrarse sobremanera en los grandes ejes
y en la pequeiia escala (nacional), ha conllevado que su uso haya sido bastante frecuente,
sobre todo para época romana, cuando se realizaron los primeros y mds arcaicos intentos
recopilatorios, y ya con mds precision para las edades Moderna y Contemporanea, cuando
alcanzan su apogeo, inmediatamente antes de ser sustituidos en la segunda mitad del siglo
XIX por las guias de carreteras. Asi, para época romana el mds utilizado, por mas riguroso
aunque no siempre preciso, ha sido el Itinerario de Antonino, un documento del siglo III
que llegd a nosotros a través de transcripciones medievales, y que recopila las ciudades
de origen y destino de las vias, las estaciones intermedias y las distancias (Roldan, 1975:
19-101). Por su parte, los repertorios de caminos de épocas Moderna y Contemporanea, y
sobre todo de los siglos XVIII y XIX, son mucho mds numerosos y ricos. Entre ellos quizas
cabe destacar el primerizo Repertorio de Villuga del afio 1545 y el casi idéntico Repertorio
de Meneses del afio 1622, pues, a pesar de sus carencias e imprecisiones, en cierta forma,
inconclusos otros intentos mds ambiciosos y de mayor detalle como la Cosmografia de Es-
pafia de Fernando Colén (1517-1523) (Casado Soto, 1980: 75-85), o incluso las Relaciones
Topograficas de Felipe II (1575 y 1578) (Arroyo Ilera, 1998: 203-218), sentaron las bases
de los cada vez mas completos y documentados itinerarios posteriores (Menéndez Pidal,
1951; Quirds, 1971; Uriol, 1992; y, especialmente, Madrazo, 1984).

Otra fuente escrita con copiosa informacién sobre caminos la configura la literatura de
viajes. Aunque en sentido estricto, y a diferencia de los repertorios, no sean documentos
exclusivamente camineros, en casi todos los casos estos relatos describen con mayor o menor
detalle un determinado itinerario, y rara es la vez que no se detienen en las caracteristicas
y el estado de las vias, de los puentes, de los pasos de barca o de las ventas. Se trate de
las crénicas de viajes regios, que al menos durante la Edad Moderna solian incorporar a
escribientes, o de relatos de viajeros ilustrados, romanticos o simplemente curiosos, na-
cionales o extranjeros, muy abundantes en la segunda mitad del siglo XVIII y primera del
XIX, practicamente en todos los casos se alude a los caminos e itinerarios que abarcaron,
que no fueron pocos (Madrazo, 1984).

A ambas fuentes, repertorios y viajes, se une una tercera de contenido més variado y
disperso, conformada por informes y memorias sobre caminos. Pese a la diversidad de esta
fuente, entre sus documentos sobresalen en cuantia los informes técnicos o proyectos de
obra, con sus habituales planos, croquis y dibujos anejados, acerca de la apertura de nuevas
vias o de la mejora de otras ya existentes. Bien es verdad que no en pocas ocasiones esas
obras nunca se acometieron, pero en cualquier caso informan sobre el itinerario, las carac-
teristicas y el estado de conservacién de los caminos preexistentes y, cuando menos, de las
técnicas constructivas planteadas en la apertura de nuevos caminos para un determinado
momento histérico (Quirds, 1971 y Madrazo, 1984).
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2.1.2. Las fuentes grificas

Por lo que respecta a las fuentes gréficas, las principales e ineludibles, aunque escasas
en numero y algo tardias en su desarrollo, son evidentemente las cartograficas. Existen
mapas y planos especificos de caminos tanto integrados en informes técnicos, proyectos o
memorias, como asociados a algunos repertorios. En este tltimo sentido, desde la segunda
mitad del siglo XVIII, cuando los monarcas ilustrados fomentaron el correo como servicio
publico, muchos de los itinerarios de caminos, que ya de antemano solian estar realizados
por empleados de la Posta, adicionaron mapas e, incluso, con el tiempo, el texto escrito fue
siendo sustituido por cartas de correos, por cartografias, nacionales o provinciales, donde
se representaban las casas de postas, los nicleos de poblacién con estafeta y, por supuesto,
las vias para llegar a todos ellos (Bahamonde et.al., 1998).

Con eso y todo, la cartografia mas general, la topografica, donde obviamente nunca
faltaban las representaciones viarias, tiene tanta o mas informacién que la anterior. Por
citar los ejemplos mds convencionales, son muy interesantes para la segunda mitad del
siglo XVIII los imprecisos (en los trazados mds que en los origenes y destinos) mapas de
Tomads Lépez, y atin mds los croquis realizados por sus informantes; lo es asimismo para
los afios centrales del siglo XIX el Atlas de Francisco Coello; e incluso también lo son para
buena parte del siglo XX las primeras ediciones del Mapa Topografico Nacional, puesto
que en sus hojas pueden atin aparecer impresos caminos viejos anteriores a las carreteras
(Cabo, 2002: 488-489). Ademads, estos mapas aportan y georreferencian, con mayor o me-
nor (muchas veces) precision, abundantes toponimos siempre ttiles a la hora de localizar
antiguos pasos de caminos’.

En otro peldaiio mds bajo, con menos informacion y mds puntual, se encuentran los
croquis e imdgenes relacionados de alguna manera con la red viaria. Los informes técnicos
y los proyectos, por ejemplo, suelen llevar aparejados dibujos no sélo de la seccién y el
afirmado del camino propuesto, sino también plantas y alzados de otros elementos asociados
como puentes o ventas (Anchoén, 1991; Izquierdo, 1996). Asimismo, pueden encontrarse otro
tipo de dibujos, mds figurativos o esquemadticos, y siempre menos detallistas, en documentos
en principio ajenos a los caminos, como son los pleitos sobre limites jurisdiccionales, pues
en muchos de ellos, sobre todo los que se prolongaron en el tiempo y acabaron llegando a
la Real Chancilleria de Valladolid, las vistas de ojos iban acompaifiadas de dibujos, croquis
u 6leos en los que los caminos, junto con los nicleos de poblacién y los elementos fisicos
mds notorios (rfos y montafias), se convertian en una referencia locacional y, por tanto,
de representacion casi obligada (La imagen, 1997).Y, aun siendo todavia mds tangencial,
tampoco conviene desdefiar la iconografia artistica en cualquiera de sus expresiones (dibujos,
frescos, relieves o grabados), pues en ella, como ya demostrara José Luis Mingote (1996)
en un estudio sobre las evoluciones técnicas y las dreas de uso del carro chillén, pueden
aparecer reflejados vehiculos y cargamentos que hablan del siempre interesante y no del
todo bien conocido dmbito del tréfico.

También la fotografia aérea, tan cercana al trabajo de los gedgrafos, puede ser conside-
rada una fuente caminera en el terreno al menos de la prospeccion. Ya se trate de fotogra-
fia oblicua, como la amplia y fructiferamente utilizada por Roger Agache (1971 a modo
de ejemplo), o ya sea perpendicular en vuelo bajo, como a la que vienen acudiendo con

5 Siguiendo las sintesis de Ferreira (1988: 25-35) y de Alvarez y Blanco (1999: 498-501), y dejando de
lado la hagiotoponimia, las advocaciones de iglesias, monasterios o ermitas con asociacién caminera (San Julidn
el Hospitalario, San Roque, San Cristobal o Santiago), los topénimos camineros mas habituales y seguros vienen
siendo calzada, camino, carrera, estrada, carril, calle, concha, horca, puente o venta.
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bastante asiduidad y excelentes resultados, entre otros, Josep Maria Palet (1996 y 1998)
y Enrique Arifio et.al. (2004), su servicio es innegable a la hora de prospectar y detectar
viejos itinerarios y vestigios de caminos.

2.2. Fuentes arqueologicas

Muchos trabajos sobre camineria histérica han afiadido a éstas y otras fuentes documen-
tales el andlisis arqueoldgico, el estudio de los restos fisicos viarios. Diversos y variados han
sido los autores que se han decidido a salir al campo con objeto de buscar y de analizar los
vestigios de viejos caminos. Bien es verdad que muchos de esos estudiosos se han centrado
en caminos romanos, mas escasos en fuentes documentales, o en pequefios tramos dentro
de ambitos locales, emparejando arqueologia con valor patrimonial. Pero, quien mds quien
menos ha aludido a la conveniencia, si no necesidad, de combinar fuentes documentales
con trabajo de campo; a la conveniencia de buscar no sélo restos de caminos para verificar
itinerarios y comprobar sus caracteristicas técnicas, sino también restos de elementos asocia-
dos al trazado caminero, ya sean relacionados con la defensa del agua, con el jalonamiento
o con construcciones de apoyo a los viajeros y de gestién de la propia via.

2.2.1. Los restos viarios

A través de un trabajo de campo intenso, bien apoyado en documentos escritos,
cartografias o fotograffa aérea, no resulta del todo dificil localizar vestigios de antiguos
caminos, pues raro es que carreteras, caminos vecinales o pistas forestales hayan ocupado
por entero secuencias anteriores. Una vez hecho esto, esos vestigios permiten constatar
fehacientemente itinerarios y, sobremanera, conocer las caracteristicas constructivas de las
vias. Dada la casi nula posibilidad de aplicar sistemas de datacién radiométricos, quimicos
o bioldgicos a las piedras del camino (salvo que éste se excave y se tenga la inmensa suerte
de encontrar bajo el firme algin elemento datable), no es de extrafiar que se haya otorgado
mucha importancia a los aspectos técnicos con el fin tltimo de establecer cronotipologias®,
es decir, asociaciones entre determinados modelos constructivos y determinadas épocas
histéricas. La tarea es compleja si se tiene en cuenta que los caminos, al menos mientras
se han mantenido en uso, y debido a los continuos desperfectos ocasionados por el agua
y el propio tréfico, han estado constantemente componiéndose, arreglandose y, por tanto,
modificandose. Aun asi, lo mas normal es que esos arreglos no hayan sido totales, por lo
que casi siempre pueden aparecer algunas trazas de caminos primigenios.

La mirada a estos vestigios camineros ha solido dirigirse hacia su perfil longitudinal
y, en mayor medida, hacia su seccion transversal. El perfil interesa porque permite co-
nocer las pendientes que soportaba la via, y a través de éstas intentar deducir los tipos
de vehiculos y de cargas que podian asumir sus desniveles, lo cual, siempre y cuando se
tenga un buen conocimiento de la evolucién histérica de los carros y del tréfico, y no es
muy frecuente que asi sea, supone una gran ayuda a la hora de relacionar un camino con
un periodo temporal concreto. Pero es sobre todo la seccién transversal la que aporta una
informacién mds amplia y sustanciosa. Muestra, por ejemplo, el tipo constructivo de la
caja: si se dispone alzada en terraplén, hundida en trinchera o explanada en desmonte;
si en los taludes o desmontes participan muros de contencion; si presenta canalillos o
cunetas en los bordes para la conduccion del agua; o si aparecen pretiles o mojones

6 El término, como tantas ideas y referencias bibliograficas, estd tomado de José Sierra.
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(guardacarros) de balizamiento. Ensefla también la anchura, siempre interesante para saber
al menos si podian llegar a circular carros y, en ese caso, si podian llegar a cruzarse en
transito. Y permite ver, igualmente, la estructura y composicion tanto vertical (alzado)
como longitudinal (planta) del afirmado: si estd conformado por varias capas, con su dis-
posicion, materiales y grosores, o s6lo por una, la de transito o firme propiamente dicho;
si, en el caso de estar empedrada la capa de rodadura, las piedras tienen una disposicién
determinada y un tamafio uniforme; o si, de nuevo en caso de enlosado, se distinguen
marcas de rodaduras de carros, lo cual, de existir de ambas ruedas, permite conocer la
medida del eje del vehiculo y, con la debida informacién etnogréfica, llegar hasta el tipo
de carro concreto que las causo.

Pues bien, esa mirada arqueoldgica a los vestigios viarios, con el apoyo de la docu-
mentacién, al menos ha permitido diferenciar o establecer, y no es poco, tres grandes
cronotipologias o tres grandes tipos de caminos histéricos: los caminos romanos, los
caminos medievales y postmedievales y los caminos reales borbonicos y sus secuelas
inmediatas.

De todos ellos, los caminos romanos son probablemente los que mds se han estudiado
y, sin embargo, los que mads interrogantes congregan. Prestigiosos autores, como Menén-
dez Pidal (1951), Abdasolo (1975), Nardiz (1992) o Magallén (1999), siguiendo trabajos
extranjeros y en absoluto exentos de salidas al campo, han mantenido que los caminos de
época romana, en un principio, cuando tenian una funcién mas bien militar, se trazaron
por interfluvios, asumiendo fuertes pendientes y giros de radio pequefio, pero que con
el paso del tiempo y la asuncién de la funcién comercial, buscaron trazados rectos y de
escasa pendiente; que su anchura estaba en torno a los cuatro metros; y que su afirmado
se componia la mayoria de las veces de varias capas de cimentacién, concluyendo en un
empedrado uniforme de grandes losas. Por el contrario, otros autores, como Fernandez
Troyano (1994) y sobre todo Moreno (2004), han puesto en duda esas caracteristicas. Segin
Isaac Moreno (2004: 121), la identificacidon de las vias romanas con calzadas enlosadas
parte del siglo XVII, cuando el francés Bergier, en una lectura errénea de Vitrubio, hizo esa
asociacion, la cual, pese a que ha sido denunciada por diversos autores también franceses,
ha calado lo suficientemente hondo como para haber llegado impoluta hasta la actualidad.
A juicio de Isaac Moreno, y de acuerdo con su exhaustivo y extenso trabajo de campo y
arqueoldgico, que en cierta medida es avalado por otros estudios (Sillieres, 1976 y 1990 o
Durén et al., 1999), los romanos, dado que desconocian la herradura, que sus carros eran
de cuatro ruedas sin eje giratorio delantero y que transportaban grandes pesos, buscaban
perfiles rectos y acomodados a las laderas para no superar el 8 % de desnivel (por encima
de esa pendiente era necesario hacer contrafuerza con cuerdas para conducir la carga) y
construian caminos anchos, de unos ocho metros con bordillos, terraplenes y cunetas, y
muy bien afirmados, con una capa de cimentacion de piedras grandes dispuestas vertical-
mente, otra capa intermedia de piedras medianas y la capa de rodadura de piedra menuda
o zahorra natural para facilitar una circulaciéon mds cémoda.

Menor, y quizés por ello mayor la unanimidad al respecto, ha sido la atencién suscitada
por los caminos medievales y, puesto que no parece que durante los siglos XVI y XVII
hubiese ninguna innovacién, por los caminos abiertos entre los romanos y los reales del
siglo XVIII. Se sabe que, aun aprovechiandose en parte las vias romanas heredadas, e
incluso las prerromanas, se construyeron nuevos caminos mas acordes con los nuevos re-
corridos comerciales y con las nuevas necesidades del trafico. Esas vias, habida cuenta del
predominio de la arrierfa mulatera sobre la carreteria, circunscrita esta tltima a recorridos
cortos y con pequeiios carros de escasa carga, no eran tan exigentes como las romanas ni
en perfiles suaves, ni en anchuras grandes, ni en firmes cémodos. Asi, segin Carlos Nérdiz
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(1992: 178), en Galicia los caminos medievales se limitaban a una simple explanacion,
generalmente sobre fuertes pendientes, a la que seguia la colocacién de un firme de piedra
pequefia y desordenada sobre el mismo terreno base (encachado). Y algo parecido ocurria
en el Pais Vasco, donde se calzaban los bordes del camino con losas o bloques de piedras
grandes y, una vez ganada cierta altura sobre el suelo y formada la caja, se procedia a re-
llenar la zona central con cascajo, cantos rodados o materiales de desecho como escorias
de ferrerias (Barrena, 1991: 172).

A esos caminos de fuertes pendientes, estrechos y encachados les sucedid, ya en la
segunda mitad del siglo XVIII, otra tipologia bien distinta, la de los caminos reales borb6-
nicos. Las nuevas necesidades de un transporte mds rdpido y un comercio mas cuantioso
no podian ser cubiertas con los caminos heredados de los siglos anteriores, razén por la
cual los gobernantes ilustrados emprendieron una renovacién de la red viaria nacional, de
los trazados y de los viales. La idea, siguiendo sobre todo el ejemplo francés, estaba clara:
el trazado debia evitar las curvas y pendientes bruscas; la anchura ser doblemente carretera
y andar alrededor de los ocho metros; los desmontes llevar amplios muros de contencién
coronados en grandes losas (cobijas) y en abundantes mojones guardarruedas; el agua es-
quivarse con numerosos puentes, alcantarillas y canalillos transversales; el firme ganar en
flexibilidad para los carros y estar compuesto con piedra machacada recebada con tierra o
arena; y el recorrido ir debidamente auxiliado con ventas, fuentes o apartaderos (Madrazo,
1984: 183-233). Dichas caracteristicas, mds proximas a las carreteras actuales que a los
caminos medievales, han pasado a caracterizar a los caminos reales dieciochescos. Aunque,
hacia finales del siglo, dado el deterioro de algunos de los construidos y la tardanza en el
inicio de las obras de otros proyectados, parece ser que se relajaron un tanto los plantea-
mientos iniciales, abriéndose la posibilidad de aprovechar los trazados sinuosos anteriores
y de reducir la anchura y la comodidad del firme (Nardiz, 1992: 219-224).

2.2.2. Los elementos asociados

Pero no sdlo contienen informacién arqueoldgica los restos estrictamente viarios; también
poseen interés para el investigador otra serie de elementos de una u otra manera asociados
a los caminos. Entre ellos estan las infraestructuras relacionadas con la defensa del agua,
como son los canalillos transversales, las cunetas, los vados, las alcantarillas y, especialmente,
por su mayor complejidad, los puentes. Atendiendo a las caracteristicas constructivas de
los puentes, a aquéllas que contindan identificables tras multiples desperfectos y arreglos,
se ha llegado a asociar distintas tipologias con diferentes €pocas histéricas. En esa linea,
Manuel Durdn (2001 y 2004) ha sintetizado la técnica de los puentes romanos a través de
algunas constantes: anchura normalmente superior a los cuatro metros, fabrica trabada con
hiladas alternas de piezas dispuestas a soga y tizon y con plataforma horizontal o en ligero
lomo de asno de sillerfa almohadillada, dovelas de tamafio uniforme y con agujeros en la
sillerfa, arcos en su mayoria de medio punto, y pilas con tajamares de planta triangular
o semicircular en su frente. Caracteristicas que fueron modificadas a lo largo de la Edad
Media, pues el menor trifico rodado hizo que se buscasen soluciones menos costosas,
como la cimentacién superficial, los sillares de tamafilo mas pequefios, arcos apuntados u
ojivales, tableros en lomo de burro o curvos, y pasos mucho mas estrechos. Por supuesto,
con el correr del tiempo estas obras fueron evolucionando y enriqueciéndose hasta llegar
a las bévedas rebajadas y elipticas, las pilas mas estilizadas y los tramos de nuevo rectos
y anchos de los siglos posteriores (Ndrdiz, 1992 y Arenas, 2002).

Otro foco de atencién se encuentra en los elementos de jalonamiento o balizamiento
del camino; es decir, en los hitos de senalizacion de distancias, los hitos de delimitacion o
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jurisdiccion, las sefiales de nieve, los apartaderos, las fuentes o los mojones guardarruedas.
En este caso su interés no reposa tanto en aspectos técnicos y formales, que también, pues
por ejemplo las hileras de mojones guardarruedas uniformes son tipicas de los caminos
reales del siglo XVIII y XIX, sino mds bien en la posibilidad de que contengan inscrip-
ciones alusivas a un momento histérico o directamente a la fecha de su ubicacién. Eso
ocurre con los miliarios romanos: ademds de servir para demostrar la romanidad de un
itinerario (en caso de no haber sido movidos de su lugar original), al llevar frecuentemente
grabadas alusiones al emperador que en esos momentos habia en Roma, permiten, siempre
y cuando se puedan interpretar esos epigrafes, una datacion bastante fiable (Duran et.al.,
1999: 106-139).

Y algo parecido puede decirse de las edificaciones dedicadas al auxilio de viajeros y
animales y a la gestién de la via, donde caben desde ventas, casas de postas o humilladeros
hasta portazgos, fielatos o casetas de peones camineros. Entre todos ellos, quizas los humi-
lladeros y las ventas, por su mayor regularidad y perdurabilidad, sean los mds interesantes.
Los humilladeros, por transformados que puedan estar, normalmente se han mantenido en
su sitio y, aparte de indicar el paso de un camino a su pie, no es del todo infrecuente que
tengan inscripciones relativas a las personas o hermandades que los mandaron construir y a
la fecha en la que esto se hizo’. En cuanto a las ventas, ademds de marcar también el paso
de un camino, si se encuentran en ruinas o sin transformar, un mero sondeo arqueolégico
puede posibilitar la consecucion de materiales datables, y con ello informacién sobre su
periodo funcional, asi como la reconstruccién del edificio, lo que, a tenor de los muchos
tipos de construcciones y de servicios que cupieron bajo esa denominacién (Madrazo, 1984:
455-501), a buen seguro que ayuda a la hora de conocer mejor la funcién y el trafico del
camino.

3. Una aproximacion a la red caminera historica de cantabria

Vistas a muy grandes rasgos las principales fuentes que los estudios de camineria histdrica
vienen utilizando, parece que no esté de mas profundizar en un ambito espacial concreto,
pararse a analizar los resultados que esos trabajos han arrojado en una determinada region
como es la actual comunidad auténoma de Cantabria. El conocimiento mds cercano que el
autor tiene de dicha regién, y una produccién bibliografica caminera que puede considerarse
relativamente extensa, avalan esa eleccion. Bien es verdad que ese bagaje editorial es muy
variado y poco uniforme, combindndose unos trabajos sobre el conjunto de la red caminera
con otros mas locales sobre un camino, un tramo del mismo o un elemento asociado, pero
su consideracion conjunta permite ya acumular bastante informacion sobre la evolucién de
la red viaria regional. Los parrafos que siguen pretenden ser, por consiguiente, un repaso
a las principales aportaciones bibliograficas al respecto y a las distintas fuentes y miradas
por ellas empleadas, una especie de sintesis critica o, si se prefiere, un estado de la cues-

7 Para el dambito castellano Sdnchez y Gonzélez (2003: 6-18) han establecido una evolucién tipoldgica
desde las cruces bajomedievales a las capillas de planta central de los siglos XVI 'y XVII y a las de planta axial del
XVIIL. Por otro lado, para el caso de Cantabria se han establecido tres tipologias de humilladeros: los «santucos de
las Animas», con cruz de piedra con abundante iconografia y bajo capilla, los «santucos de la Pasién», con cruz
de madera con menos iconografia y capilla mas modesta, y «las cruces», sin apenas iconografia e integradas en
pequenas capillas (Sanchez Trujillano, 1976, 1977-1978 y 1979-1981). A partir de esa diferenciacion, dados los
distintos rangos constructivos e iconograficos que parece haber entre unos humilladeros y otros, puede pensarse
en una posible asociacion entre esos tipos y la importancia del camino en el que aparecen, si bien hasta la fecha
no se ha conseguido comprobar ninguna correlacién en ese sentido.
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tién articulado a través de los tres grandes periodos histdricos de la camineria hispdnica:
el romano, el medieval-postmedieval y el ilustrado-contemporaneo.

3.1. La controversia acerca de los caminos romanos

Por mas que los pueblos prerromanos debieron tener su propia red de caminos o,
cuando menos, sus sendas de comunicacion, la historia de la camineria cantabra, como
por lo demds la de otras regiones, comienza por la red romana®. Uno de los primeros y
mds influyentes trabajos al respecto es el de Fermin Sojo y Lomba (1947). Este ingeniero
militar, ampardndose sobre todo en una concepcién muy amplia de la toponimia caminera
regional (donde cabian carrera, castillo, concha, cuarta, estrada, guinea, horca, mufio, muno,
muifleca, quintana, sedo o viesca), y asociando esa toponimia de origen latino con la época
romana, lleg6 a establecer hasta nueve vias de ese momento histérico en territorio cantabro
(via de Agrippa o de la Costa, calzada del valle de Mena a Castro Urdiales, calzada de Los
Tornos, via del Portillo de La Sia, via del portillo de Lunada, camino del Escudo, camino
por el Besaya, entrada por Piedras Luengas y via paralela a la de Agrippa), ademds de
apuntar otras vias secundarias y diversos ramales de unién entre todas ellas. A partir de
ahi, esas vias, y en general cualquier camino empedrado (y hay que tener en cuenta que
en Cantabria por la abundancia de lluvias y las acusadas pendientes lo estaban casi todos),
pasaron a considerarse de origen romano aun sin existir apenas evidencias al respecto.
Asi, el arquitecto Javier Gonzalez de Riancho (1988), merced a un pormenorizado trabajo
de campo, reconstruyé el itinerario de un camino viejo entre Santander y el puerto de El
Escudo a lo largo del interfluvio de los rios Pas y Besaya, y lo calificé de romano por el
mero hecho de estar enlosado y por haber aparecido algunas monedas y medallas romanas
en sus cercanias. También, desde hace al menos cinco afios, vienen realizindose campafias
arqueoldgicas en la denominada cambera de los Moros, un camino empedrado que cruza la
sierra del Escudo de Cabuérniga, y que igualmente ha sido considerado romano por estar
empedrado con grandes losas, hasta el punto de contar con un centro de interpretacién en
San Vicente del Monte, donde se muestran las caracteristicas de la via y las técnicas y he-
rramientas supuestamente empleadas en su construccién’. Ademds, a éstos habria que unir
aquellos otros caminos que no han sido objeto de estudio especifico, pero que se suponen
romanos, e incluso se promocionan y sefializan como tales, llegando en algunos casos al
absurdo, como ocurre en el puerto de Los Tornos, en la recientemente renombrada «ruta de
Carlos V», donde un panel informativo del Gobierno de Cantabria anuncia como romanos
un tramo de camino y un puente pertenecientes al camino real de Los Tornos y realizados
en el siglo XIX'.

Entre esas obras dedicadas a los caminos romanos, sin duda la mas rigurosa es la
de los historiadores Iglesias y Muiiiz (1992). Estos autores, ante la ausencia de vias que
surcasen la regién en el Itinerario de Antonino, recurrieron a otras fuentes mds secunda-
rias y a un detallado trabajo de campo que, unido a los restos arqueoldgicos que ya se
conocian, les ha llevado a desechar algunos caminos (el de El Escudo, por ejemplo) y a
establecer, no sin cautelas, seis vias con una presunta utilizacién romana. De todas ellas,

8 La tnica referencia conocida respecto de los caminos prerromanos no pasa de la afirmacién hipotética
de que debia haber «una red viaria consolidada en momentos inmediatamente anteriores a la presencia romana»
(Muniz, 1999: 295-296).

9 Ya en la campafia arqueoldgica del verano de 2004 sus directores, Alberto Celis y Lino Mantec6n,
cuestionaban la romanidad del enlosado actual. El diario montariés, 11-1X-2004.

10 Algo denunciado por Isaac Moreno (2004: 231) conforme al trabajo de Manuel Garcia Alonso
(2002a).
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la mds importante era la que desde Herrera de Pisuerga se dirigia a la ciudad de Iuliobriga
(en las cercanias de Reinosa), para desde alli descender por el valle del Besaya hacia los
puertos de Suances y de Santander (Portus Blendium y Portus Victoriae respectivamente).
Su existencia la fundamentan en la constatacion de la misma en el controvertido Itinerario
del Barro (unas tablillas de barro con epigrafia encontradas en Astorga y que los expertos
no se ponen de acuerdo sobre su autenticidad), la aparicion de algunos restos materiales de
origen romano en su recorrido (incluido un fragmento de un miliario), y la conservacion
de algunos pafios de camino bien enlosado, como el de Pie de Concha-Mediaconcha-So-
maconcha (entre Barcena de Pie de Concha y Pesquera), que tras un sondeo arqueoldgico
mostré una anchura entre tres y cuatro con diez metros, un empedrado de grandes losas
muy homogéneas y bien encajadas, y diversas huellas de carros en algunos puntos de sus
casi cinco kilémetros y medio de recorrido. De esa via principal salian dos variantes menos
documentadas: la variante del Burejo, que desde Herrera de Pisuerga se prolongaba hasta
Cervera y luego hasta Liébana y la costa, amparada en la aparicién de restos ceramicos en
la zona palentina y una estela funeraria en Liébana; y la variante del collado de Somahoz,
que desde Mercadillo se dirigia al collado de Somahoz para descender por el valle del
Saja hacia la costa, y de la que se conservan abundantes lienzos de empedrado tanto en el
lado palentino (también estudiado por Fonseca, 1985) como en el cantabro entre la Venta
de Tajahierro y Barcena Mayor (Prats y Sanchez, 1985) o en la cambera de los Moros ya
citada. Otra via unia Herrera de Pisuerga y luliobriga con el puerto de Castro Urdiales
(Flaviobriga) por Valmaseda, el puerto de Las Muiiecas y Otafies, donde se han encon-
trado varios miliarios, aunque no restos viarios. También mencionan la ruta del Ebro, una
hipotética via sin apoyatura documental y muy escasa arqueoldgica (algunos segmentos
ligeramente empedrados y un miliario hallado en las cercanias) que enlazaba Iuliobriga
con el valle del Ebro. Por ultimo, se menciona la via de Agrippa, un camino paralelo a la
costa que aparece mencionado en el Itinerario de Ravena y que los autores, habida cuenta
de los problemas de autenticidad que concita la fuente y de la profundidad que alcanzan
los estuarios cantabros, no ven muy posible, decantindose mds bien por la hipétesis de
un transporte maritimo de cabotaje entre los puertos o, a lo sumo, por la combinacién del
trdfico maritimo con pequefios tramos terrestres.

La mayoria de estas vias, sin embargo, han sido puestas en duda recientemente por
Isaac Moreno (2004: 227-231). En su opinién, ademds de tener un escaso y fragil apoyo
documental, los restos viarios conocidos no obedecen en absoluto a la légica técnica e
ingenieril de los caminos romanos: ni las pendientes, muy por encima en algunas ocasio-
nes del 8 %; ni la anchura, generalmente por debajo de los cuatro metros y hasta de los
dos metros; ni el afirmado, carente de capas de cimentacién y coronado con un enlosado
impracticable para los carros de la época. Asi, a la cambera de los Moros, en la variante
del collado de Somahoz, dadas sus fuertes pendientes y su firme por completo empedrado,
la considera un camino de mulas y ganado imposible para los carros. Y tampoco al tramo
entre Barcena de Pie de Concha y Pesquera, el mds espectacular y representativo de la
region, lo ve apto para el trafico de carros romanos por similares razones, relacionando
las huellas de rodadura en su empedrado con el trdnsito de carros locales de montafia''.

11 Ademas, en un sondeo arqueoldgico realizado el afio 2003 entre Pesquera y Somaconcha con motivo
de las obras de la autovia A-67 se hallaron restos cerdmicos debajo del empedrado y su datacion mediante termo-
luminiscencia los ubicé en el siglo XVIII (Moreno, 2004: 228 y 230). Esto resulta cuando menos sorprendente,
pues mediado ese siglo ya estaba abierto el camino real de Reinosa, al otro lado del rio Besaya, lo cual lleva a
pensar mas bien en restos asentados en un arreglo del camino. No hay que olvidar que el topénimo «concha»
alude a camino empedrado, y que la fundacién de los nicleos Pie de Concha, Mediaconcha y Somaconcha es
anterior al siglo XVIIIL.
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Si otorga romanidad, por el contrario, y pese a carecer por el momento de restos viarios,
al itinerario por el puerto de Las Mufiecas hacia Castro Urdiales, pues la aparicién de un
ndmero significativo de miliarios lo permite.

Desde luego, entre estas posiciones tan contrapuestas, mientras no se realicen nuevos
hallazgos y aumente el conocimiento historico de la época, caben muchas conjeturas.
Puede pensarse que no existia comunicacion directa entre La Meseta y la costa cdntabra,
razén por la cual no se registra ninguna via en el Itinerario de Antonino. Mds ldgico, a
tenor de las relaciones comerciales entre La Meseta y los puertos cdntabros que parecen
poner de manifiesto restos cerdmicos y numismaticos hallados en [uliobriga, y a tenor de
los miliarios descubiertos en diversos puntos, es pensar que si habia alguna via directa de
comunicacién, pero que ésta ha podido perderse, o simplemente que tenia un rango mas
secundario que las del interior de la Peninsula, y por eso no aparece reflejada en el Itinerario
de Antonino. Incluso, si esto fuese asi, cabe también la posibilidad de que a estas vias mas
secundarias se les aplicase otras técnicas constructivas mas modestas y mejor adaptadas
al terreno himedo y abrupto del Norte, aunque ello supusiese modificar los sistemas de
transporte y su capacidad. Y todo esto sin olvidar la posible utilizacién y acondicionamiento
de caminos prerromanos para transitos a pie o de poca carga. De hecho, un conocimiento
mds profundo del tipo de trafico que habia entre la costa cantdbrica y La Meseta a buen
seguro que despejaria muchos de estos interrogantes.

3.2. Entre los caminos romanos y los reales borbonicos

A lo largo de la Edad Media, a medida que fueron surgiendo nuevos asentamientos y
mayores vinculos de intercambios comarcales, a medida que fueron desarrolldndose una
mayor ocupacién del espacio y una nueva ordenacién del territorio, es mds que probable,
casi seguro, que debid configurarse una novedosa red viaria regional, una red tanto mas
rudimentaria en la factura de sus caminos como mds densa en las ramificaciones de sus
trazados. Es muy posible que, al menos en la Alta Edad Media, se utilizasen total o par-
cialmente vias romanas, como se ha demostrado arqueoldgicamente en Galicia, en la via
Nova de Orense, donde por una parte del fondo de una caja romana transcurre un camino
estrecho y encachado para carros del pafs y muy facilmente de origen medieval (Durén et.al.,
1999: 53-55). Pero también se construyeron nuevos caminos y trazados para comunicar
aldeas de reciente creacién, o simplemente para acceder a espacios de novedosa puesta en
produccidn, tal como lo pone en evidencia Gémez Barcena (2002: 120-123) en su estudio
sobre una presura en Toporias (Udias), pues dos documentos del siglo X del Cartulario de
la Antigua Abadia de Santillana del Mar marcan como uno de los limites de esa presura el
camino viejo (itinere antiqua), que el autor cree romano por haberse encontrado monedas
y herramientas de trabajo de esa época en unas minas cercanas, y que en cualquier caso
demuestra la apertura de un camino nuevo. Incluso, algunas de las vias supralocales pudieron
recuperar (si es que no se habia hecho ya en el periodo romano) viejas sendas prerromanas
a juzgar por la bastante habitual coincidencia espacial entre itinerarios de caminos viejos
y secuencias de timulos megaliticos o mdmoas, verificada en Galicia (Bello et.al., 1987:
107-121 y Nérdiz, 1992: 168-172), en el Pais Vasco (Barrena, 1991: 66), y también en
Cantabria, en el valle de Lamasén (Ansola et.al., 2002: 100-101) o en el presunto camino
romano de El Escudo'.

12 En diversas partes de su recorrido, Gonzdlez de Riancho (1988) se encontré con restos de estelas,
de timulos megaliticos y de asentamientos castreflos. Esto, unido a su trazado en altura, su estrechez y su firme
encachado acercarfa el camino a época prerromana y medieval mds que a la romana, con s6lo unas monedas
sueltas a su favor.
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Desgraciadamente, a pesar del indudable interés de la camineria medieval, las inves-
tigaciones al respecto son mds bien escasas. El trabajo que mads alld ha ido en el intento
de vislumbrar la red viaria medieval obedece al esfuerzo de Alvarez y Blanco (1999).
Sin embargo, dicho estudio esta lastrado por su escasa extensién y su no menos escasa
profundidad, pues, como las dos medievalistas aclaran, su pretension es la de poner sobre
la mesa una metodologia de analisis que pueda servir como punto de partida para futuras
investigaciones. Por ello dedican buena parte de su trabajo a resefiar, comentar y ejemplificar
las principales fuentes (escritas, arqueoldgicas, cartograficas e iconograficas) para el estudio
de la camineria medieval. Aun asi, con la documentacién escrita de la que disponian, con la
localizacion de torres o fortificaciones medievales, y con la toponimia caminera conservada
en la actualidad, se aventuraron, con todas las reservas y sin trabajo de campo, a esquema-
tizar cartograficamente la red viaria medieval de la region. El resultado puede resumirse en
cinco vias principales, todas ellas de la costa hacia el interior (San Vicente de la Barquera-
Cervera de Pisuerga por el valle del Nansa y el puerto de Piedras Luengas, Santander y
Suances-Aguilar de Campoo por el valle del Besaya y Reinosa, Suances-Reinosa por el
valle del Saja y el puerto de Palombera, Laredo-Burgos por el valle del Asén y el puerto
de Los Tornos", y Castro Urdiales-Valmaseda por el puerto de Las Muiiecas), ademds de
toda una serie de vias secundarias destinadas a poner en contacto las anteriores entre si.

Una red viaria que, a grandes rasgos y en cuanto a sus ejes principales, no debié sufrir
apenas variaciones durante los siglos XVI, XVII y primera mitad del XVIIIL. Asi, los grandes
ejes de comunicacion siguieron siendo los que unian los puertos de las villas marineras
con el interior de la Peninsula. En ese sentido, para los siglos XVI y XVII Casado Soto
(1986: 50-56) destaca el camino de Laredo a Burgos por el puerto de Los Tornos, el de
Santander a Reinosa por el valle del Besaya, el de Santander a Burgos por El Escudo, el
de San Vicente de la Barquera a Reinosa por el valle del Saja y el transversal y paralelo a
la costa que unia a las villas pesqueras. Una red principal que, unida con la medieval de
Alvarez y Blanco (1999), se sintetiza en la Figura 1.

Hay que tener en cuenta que en esos siglos postmedievales los gobernantes practicamente
no prestaron atencion a los caminos mas alla de algunas providencias puntuales, por lo que
el peso del mantenimiento y composicién de las vias recaia por entero en los concejos, y
éstos es de suponer que no pasasen de arreglos mds superficiales 0 mds profundos de los
caminos heredados™. Segiin Pablo Alzola y Minondo (1899: 190), sélo coincidiendo con
viajes regios o de personajes ilustres y con exigencias militares de transporte de artilleria
los gobernantes ordenaron el arreglo de determinados tramos o de puentes. Eso si, algunas
de esas intervenciones debieron recaer sobre caminos cantabros por lo que toca a viajeros
ilustres, pues tanto Carlos I, en tres ocasiones (la primera por el valle del Saja, la segunda
por el del Besaya y la tercera por Los Tornos), como la princesa Ana de Austria en 1570 o
el principe de Gales en 1623 recorrieron la regién desde el mar Cantdbrico hasta Castilla.
Y también por lo que concierne a trafico de artillerfa, ya que en el aflo 1522 el propio
Carlos I, ante el levantamiento de las Comunidades de Castilla, hizo llegar al puerto de
Santander desde Flandes un gran tren de artilleria formado por 28 falconetes, 18 cafiones,

13 Sobre este camino se planted, a finales del siglo XV y de la mano de los mulateros de Castilla, un
pormenorizado proyecto de mejora (con nuevas variantes de menos desnivel, ensanchamientos de calzada, muros
de mamposteria de encajonamiento, mojoyas de piedra y drbolado para seializacién en tiempo de nieves o nuevos
puentes de piedra y madera), pero que, pese a tener el visto bueno del Consejo Real, avanzado el siglo XVI atin
no se habia llevado a cabo por diversos y dilatados problemas en los repartimientos (Molénat, 1971: 142-162).

14 Uno de esos arreglos mas profundos lo protagonizaron ya en 1740 los valles de Rionansa y Lamason,
que acondicionaron como carretero el camino que unia el puerto de San Vicente de la Barquera con Castilla por
el valle del Nansa y el puerto de Piedras Luengas (Maiso, 1990: 108).
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16 serpentinas, una bombarda, un trabuco y varios tiros, en cuyo traslado desde Santander
a Valladolid, siempre segtin Alzola y Minondo (1899: 168), se emplearon un total de 2.128
mulas y 1.074 hombres para guiarlas, ademads de varias decenas de azadoneros para habilitar
los malos pasos del camino'.

Fuera ya de conjeturas, lo demds que se conoce con anterioridad a la segunda mitad del
siglo XVIII viene de la mano de estudios mds localizados. En su investigacion sobre los
caminos romanos burgaleses, Abdsolo (1975: 237 y 246) observo restos de dos caminos
antiguos, sin suficiente base para considerarlos romanos pese a estar empedrados, que se
adentraban en Cantabria por los puertos de Lunada'® y de Los Tornos. Este tltimo, bajo la
denominacién de sendero Enhiesto ha sido mas recientemente estudiado y catalogado de
medieval por Garcia Alonso (2002a: 199-201), quien ha destacado como principales carac-
teristicas su estrechez, sus fuertes pendientes y revueltas, y su firme de piedra encachada.
La reconstruccién del puente de Santa Maria de Cayodn entre los siglos XVI 'y XVII seguida
por Manuel Vaquerizo (1988) constata que por ese puente pasaba un camino real que unia
la costa con el interior, pues por €l pasaban mercancias (trigo y vino principalmente) pro-
cedentes de Andalucia, Extremadura, La Mancha, Castilla la Vieja y La Rioja. Otro camino
real, esta vez paralelo a la costa, a la altura de Comillas y Ruiloba, es referenciado por
Patricio Guerin (1971) al estudiar un pleito en relacién con la apertura de una nueva venta
en la primera mitad del siglo XVII. Posiblemente el camino costero que ya pasaba por
Puente Agiiero en la primera mitad del siglo XVI (Ruiz y Del Jests, 2001: 13). Y a éstos,
y evidentemente a otros sin investigacion, habria que afiadir vias mds secundarias y locales,
entre las que se encuentran, por ejemplo, los caminos carboneros localizados por Garcia
Alonso (1999: 101-102) en montes de los valles de Miera, Soba y Ruesga, caracterizados
por un enlosado en los bordes de la caja y una anchura suficiente para el tréfico de carros,
y que al estar en funcién del abastecimiento a las fabricas de cafiones de La Cavada y de
Liérganes, muy probablemente fuesen anteriores, o cuando menos coetdneos, a la segunda
mitad del siglo XVIIT".

3.3. Los caminos anteriores a las carreteras

A partir de los afios centrales del siglo XVIII, cuando los monarcas de la Ilustracién
se plantearon la intervencion directa en materia caminera y la renovacion de la red viaria
nacional, una nueva concepcidn itineraria y formal estaba abriéndose paso. La primera obra
que inicié esa politica carreteril, y que junto con su coetdnea del Guadarrama sirvié de
ejemplo técnico a seguir para proyectos sucesivos, la constituyé el camino real de Reinosa,
el que enlazaba Santander con esa localidad campurriana a lo largo del valle del Besaya.
Dicha via, concebida en origen para unir Burgos con el puerto de Santander, por donde las

15 Aunque sin mds informacion al respecto, una carga tan pesada tuvo que dejar arreglos considerables
en el camino elegido, que al parecer fue el de Santander a Reinosa por el valle del Besaya, o al menos ese fue
el camino de vuelta del monarca y, presumiblemente, con €l, el de la artilleria. De ser asi, cabe preguntarse si el
estupendo lienzo de enlosado que se conserva entre Barcena de Pie de Concha y Pesquera, y hasta sus huellas de
rodadura de carros, no tienen algo que ver con la composicién y el uso del camino para la ocasion.

16 Aun tratandose de restos viarios que efectivamente parecen bastante antiguos, no estd claro que antes
del siglo XVIII existiese camino por el portillo de Lunada, pues segin atestiguan documentos consultados por
Izquierdo (1986: 163), en el aflo 1692 los vecinos de Santander y de Trasmiera hicieron un intento, baldio, de
abrir camino por Lunada en direccién a Espinosa de los Monteros.

17 Otro camino carbonero, esta vez en el enclave oriental de Villaverde de Trucios y asociado al abaste-
cimiento de ferrerias locales, ha sido descrito con trazado sinuoso, anchura entre unos dos y tres metros, y firme
de empedrado escaso e irregular (Ruiz y Fernandez, 2002: 152).
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lanas castellanas debian salir hacia Europa, y de cuya gran influencia econémica ya se ha
ocupado en extenso la historiografia regional, empezé a construirse en el afio 1749 y fue
abierta al trafico en 1753. Sus caracteristicas formales poco o nada tenian que ver con los
caminos regionales preexistentes. Tal como lo documenta Palacio Atard (1960: 79-81), uno
de sus primeros investigadores, el camino, de anchura nunca inferior a los ocho metros y
provisto de 18 puentes, 974 alcantarillas y 6.449 mojones guardarruedas, estaba formado
por muros de contencidn bien ajustados para delimitar la caja, que luego era rellenada con
una capa de cimentacién de piedra crecida ordenada y, sobre ésta, una capa de rodadura de
piedra pequeiia machacada hasta conseguir un cascajo menudo que, tras ser recebado con
arena, formaba un piso dulce para los carros y levemente alomado en seccién para derivar
el agua hacia las cunetas laterales. Posteriormente, ya bajo la gestién del Real Consulado
de Santander, y ya como camino esencialmente harinero, sufri¢ algunos arreglos y mo-
dificaciones (entre otros, Menéndez, 1987: 26-29), pero mantuvo esas caracteristicas, ain
bien observables en el tramo conservado entre Barcena de Pie de Concha y Pesquera, en
la margen fluvial opuesta al camino presuntamente romano'®.

La via que sigui6 en importancia a la de Reinosa fue la de Santander a La Rioja, conocida
desde la capital regional como camino de La Rioja. La iniciativa, abierta por Floridablanca,
aprobada por Carlos III en el afio 1788 y respaldada por el Real Consulado de Santander,
suponia abrir el puerto santanderino y la propia region al trafico de mercancias provenientes
de la provincia burgalesa y, sobremanera, de La Rioja y, en general, del valle del Ebro. En
el primer proyecto, realizado por los arquitectos de Marina Juan y Francisco Solinis, y del
que ha dado buena cuenta Rafael Izquierdo (1996: 107-146), el camino era trazado por
el valle del Miera y el portillo de Lunada, en direccién a Espinosa de los Monteros. Sin
embargo, después de muchas disputas y no pocos intereses personales cruzados, en el afio
1800 fue abandonado ese trazado inicial y derivado su itinerario por el valle del Pas y el
puerto de El Escudo, por donde definitivamente se construy6 ya adentrado el siglo XIX. De
ese camino por el Pas, el real de La Rioja, poca informacion se tiene; son mds conocidos
los detalles del proyecto inicial y de los problemas en su ejecucién que las caracteristicas
del camino construido, muy probablemente oculto bajo la actual carretera nacional y sin
restos fisicos localizados hasta la fecha.

El tercer gran proyecto de camino real lo constituyé el de Laredo a Burgos por el valle
del Asén y el puerto de Los Tornos. Este trazado, tras perder la batalla con el de Santan-
der-Reinosa por convertirse en la arteria principal de unién entre Castilla y el Cantabrico,
fue objeto de numerosos planos, proyectos y estudios financieros a lo largo de la segunda
mitad del siglo XVIII, pero las obras no se aprobaron hasta 1798, y no se concluyeron hasta
1826 (Madrazo, 1984: 253). Los restos del mismo a la altura del puerto de Los Tornos,
compuestos por algunos tramos y varias ventas y fuentes, identificados y estudiados por
Garcia Alonso (2002a: 201-203), denotan unas caracteristicas similares a las del camino de
Reinosa, con pendientes mds suaves que el vecino camino medieval, anchura suficiente para
el cruce de carros, muros de contencidn, firme de piedra menuda recebada con tierra entre
hiladas de losas, y cunetas y alcantarillas para defensa del agua. Y también en las cercanias
de Ramales de la Victoria se conserva otro tramo con abundante obra de contencidn, pues
estd practicamente adosado a un muro rocoso muy vertical, y con buena anchura, firme de
piedra pequefia recebada con tierra y mojones guardacarros en su talud descendente. Ahora
bien, este mismo tramo, dando una curva para descender hacia el nicleo de Ramales de la

18 Garcia Alonso (1994 y 2002b: 51-52) mantiene la hipétesis de que la apertura del camino real supuso
un cierto reparto poblacional hacia su trazado, como parece sugerir el abandono de algunos nicleos emplazados
en las cercanias del camino viejo hasta entonces en uso.
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Victoria, y cuando menores son los obstaculos del relieve, reduce esas caracteristicas a una
anchura muy inferior y a un firme mas elemental de piedra mediana y encachada, lo que
puede dar pie a pensar que no en todo su recorrido reprodujo la misma factura; es decir,
que las obras pudieron dividirse entre la apertura de nuevos tramos y el acondicionamiento
o aprovechamiento sin mds de otros ya existentes.

Por lo demds, ahi parecen acabar los caminos reales borbénicos regionales. Es cierto
que una excavacion de urgencia en Hualle (Valddliga) dej6 al descubierto una traza de via
con similitudes formales a las de Reinosa y Los Tornos, y que los arquedlogos creen que
es parte de un camino real costero entre San Vicente de la Barquera y Santander (Crespo
et.al., 1999). Pero a falta de otras evidencias fisicas, las documentales conocidas hasta el
momento llevan mds bien a una serie de proyectos de iniciativa local relacionados con el
arreglo (en Valderredible, Toranzo o Rionansa) o construccién (en Ruesga para sustituir
pontones de madera y en San Vicente de la Barquera, Pesués y Unquera para sustituir bar-
cajes) de puentes y con la apertura de variantes a caminos preexistentes (en Polaciones o
Cabuérniga) (Trueba, 1993: 185-353). En este dltimo caso, en 1757 el valle de Polaciones
planted un camino en terreno palentino, entre el puerto de Piedras Luengas y Cervera de
Pisuerga por La Pernia, y de ahi hacia la provincia de Le6n, con objeto de poder suministrar
a los alfolies leoneses, el cual al parecer se acabd concretando, si bien a los valles vecinos,
cantabros y palentinos, les resultaba mas cémodo y sélido el viejo. En cuanto a la variante
entre Cabuérniga y Reinosa, en 1797 los vecinos del valle de Cabuérniga pidieron permiso
para abrir un camino a su costa por la brafia de Lodar hacia Aradillos que evitase el com-
plicado puerto de Palombera, y asi poder exportar con comodidad sus aperos de madera
y recibir el trigo y el vino castellanos, y cuya ejecucion no estd en absoluto clara por mds
que Santos Madrazo (1984: 254) la haya ubicado avanzada la centuria siguiente.

En definitiva, los caminos reales de la segunda mitad del siglo XVIII y, en su prolon-
gacion, de la primera mitad del XIX no parece que modificasen gran cosa la red viaria
regional, aparte de una mayor y mads clara jerarquizacién de los pasos hacia La Meseta.
De hecho, a tenor de los estudios comentados, a medida que expiraba el siglo XVIIIl y se
adentraba el XIX las actuaciones interregionales tendieron a centrarse en arreglos o varia-
ciones parciales de caminos ya existentes, por lo que, de ser asi, tampoco puede conside-
rarse que la tan loada técnica de los caminos reales borbénicos se reprodujese mas alld de
las vias de Reinosa, El Escudo y Los Tornos, o de algunos remiendos o rondas a caminos
antiguos. Para ello seguramente hubo que esperar a que avanzase mads el siglo XIX, si no
a sus postrimerias y los inicios del XX, cuando sin solucién de continuidad esa técnica
evolucionaba hacia las carreteras modernas.

4. Los caminos y la geografia histérica del paisaje

A pesar de sus mayores 0 menores aportaciones y de sus incapacidades para dar respuesta
a no pocos interrogantes, todos estos trabajos brevemente sintetizados han configurado en
su conjunto un conocimiento bastante amplio de la camineria histérica cantabra. Esto es
tan cierto como loable. Sin embargo, volviendo sobre los parrafos iniciales, dichas apor-
taciones, aunque de gran ayuda, no han terminado de desembocar en un estudio de los
caminos mads fructifero para una geografia histérica del paisaje como la aqui concebida. La
gran mayoria de estos trabajos han centrado sus investigaciones sobre caminos supralocales
o suprarregionales, sobre ejes principales de acceso y salida de la region, con resultados
muy interesantes para la historia y la geografia en general, pero no tanto, en efecto, para
la geografia historica del paisaje en particular. El estudio de los caminos como elementos
fundamentales de los paisajes histdéricos reclama otra escala de andlisis mds local capaz
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de abarcar vias mds secundarias, pues, sin menospreciar en absoluto la importancia de los
grandes ejes de comunicacidn, son los caminos entre nucleos de poblacién y entre éstos
y sus espacios productivos los que terminan por conformar la red interna dentro de una
comarca, los que definen la articulacion interna de un territorio determinado. En esa linea,
la geografia histérica del paisaje demanda un cambio de escala, una ampliacién escalar
que posibilite la siempre dificil tarea de acercarse a esos otros caminos mas locales o
comarcales. Y para ello es necesario ampliar también las fuentes de trabajo y la mirada
hacia las mismas.

Dicha ampliacién afecta, desde luego, a las fuentes documentales. Sin dejar de tener
en cuenta las resefiadas aqui, y como vienen demostrando algunos trabajos de indole mas
regional o local, el cambio de escala supone recurrir con mas asiduidad y perseverancia a
fuentes no especificamente camineras, a fuentes mas generales, dispersas y costosas, pero
muy ricas la mayoria de las veces en referencias camineras concretas. Supone recurrir, por
ejemplo, y sin animo de pormenorizacién, a cartularios, a apeos, a ordenanzas concejiles,
a protocolos notariales, a diccionarios geograficos, a guias informativas, a topografias mé-
dicas, a catastros, o a cartografias militares. Fuentes todas ellas que, mds directa o indirec-
tamente, van a hablar de tierras que lindan con caminos concejiles, de normas y practicas
acerca del arreglo y composicién de los caminos, de puentes y vados, del trafico mulatero
y carreteril, de las caracteristicas y el estado de los viales, y, en general, de la estructura y
las ramificaciones de una red viaria.

Precisamente, la abundancia de microtopénimos que suele aparecer en esa documen-
tacion, y el obvio interés por localizarlos espacialmente, conlleva la consideracion de otro
tipo de fuentes a menudo ausentes en los trabajos de camineria histérica: las fuentes orales.
Cierto es que practicamente todas las investigaciones con recurso al trabajo de campo suelen
integrar, con cita o sin ella, informaciones orales espontdneas que resultan de gran ayuda
a la hora de localizar restos camineros y viejos trazados. Pero esas mismas fuentes mas
trabajadas y seleccionadas, convertidas en entrevistas sistematizadas, pueden aportar ademas
informaciones relevantes no sélo sobre la ultima fase funcional de viejos caminos, lo que
incluye traficos, vehiculos o practicas de composicién, sino también, y especialmente, sobre
la ubicacion concreta de algunos de los microtopénimos aportados por la documentacion
escrita. Esa indagacion microtoponimica, aparte de proporcionar una interpretacion mas
espacial de los documentos de archivo, puede desembocar en una detallada cartografia
toponimica de indudable interés para la reconstruccion de redes viarias.

Asimismo, a esa escala las fuentes arqueoldgicas también parecen pedir una reconsidera-
cion. A pesar de su probada validez, la asociacidn de restos camineros con cronotipologias
estd muy restringida, y no sin problemas como se ha visto, a ejes viarios principales y
suprarregionales. Los caminos interregionales o locales, por el contrario, no es de esperar
que reproduzcan las tipologias de los ejes principales, ni que necesiten la construccion
de grandes puentes de piedra, ni tampoco que vayan jalonados con abundancia de hitos o
edificaciones. En ese sentido, y de nuevo con la ayuda de la informacion oral, quizds sea
mds fructifero, si acaso posible, tratar de relacionar tipologias con usos mas que con pe-
riodos histdricos; es decir, tratar de identificar tipos de anchuras y afirmados con funciones
determinadas. Igualmente, por lo que respecta a los vestigios de elementos asociados, si se
tiene la suerte de haberlos y localizarlos, parece oportuno agudizar la mirada para exprimir
al maximo la informacién que puedan contener, incluido sondeo o excavacion arqueoldgica,
pues a esa escala cualquier minimo detalle puede dar lugar a la revision de otras fuentes y
a la elaboracion de nuevas hipdtesis, lo cual ya es mucho.

Por supuesto, el estudio de los caminos en esa linea no sélo exige un gran esfuerzo tanto
de archivo y gabinete como de campo, mds factible para grupos que para investigadores
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individuales, sino una buena paciencia, pues presumiblemente los resultados sean de largo
plazo y muy lentos, avanzando de pequefias en pequefias hipétesis. Una linea que viene
trazando el Grupo de Geografia Histdrica del Paisaje (Universidad de Cantabria) sobre el
valle de Lamasé6n, un municipio de media montafia en el Occidente de la comunidad cantabra,
y que ya ha dado algin timido fruto (Ansola et.al., 2002). Asi, y por lo que respecta a los
caminos, José Sierra y el que esto escribe han conseguido identificar los trazados y algunos
de los restos de los caminos supralocales que unian el valle de Lamasén con otros términos,
especialmente del principal de ellos, el camino real de La Montafia; y en la actualidad,
ademads de continuar con la bisqueda de vestigios e informaciones mds antiguas de esa red
supralocal y de tener planteado un sondeo arqueoldgico sobre las ruinas de una vieja venta
de montaiia, trabajan en la reconstruccién de los trazados mds locales o vecinales, los de
los caminos entre nucleos, agricolas, ganaderos, forestales o (pre)industriales. Lo demads
lo tendrdn que decir los resultados que de ahi vayan surgiendo.
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