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NUEVOS RESTOS VIARIOS ROMANOS
EN EL NORTE DE BURGOS.

¢VIA FTLAVIOBRIGA-IVIIOBRIGA?
INTENTO DE RECONSTRUCCION DEL TRAZADO
POR MEDIO DE SISTEMAS DE INFORMACION

GEOGRAFICOS*

Resumen: El tema central de este articulo es el hallazgo de restos viarios, presumible-

mente romanos, en la zona notte de Burgos, que podrian ser el Gnico testimonio actual
de una via Flaniohriga-Inlichriza (desgajada de la Pisoraca-Flaniobriga), que no aparece reco-
gida en los itinerarios ni en los miliarios. Como metodologia expetimental, a Ia hora de
determinar el origen de la via y de plantear un trazado, se emplearon Sistomas de Informa-
cidn Geggrdfica y programas de disefio tridimensional de carreteras (PDS). La hipbtesis de
trabajo fue determinar si el estudio de las pendientes proporcionaba una variable carac-
teristica del sistema constructivo tomano, y por tanto, aplicable 2 otros casos y circuts-
tancias.

Abstrac: 'The aim of this paper is the analysis and attribution of some metalling remains,
presumably Roman, retrieved in the area of northern Burgos, which theoretically may be
the only remains left of a Roman road linking the Roman cities of Flasiobriga and Inkivhriga
(branching off the road Pisoraca-Flaniobriga), and whose ptesence is not recorded cither in
the itineraries or in any milestone inscription. As an expetimental methodology, Geographical
Information Systenes and 3-I> highway design systems (PLS) were applied. The aim was to ex-
plore gradients as 2 Roman design feature, in order to set up a pattern suitable to apply to
other case studies in the Roman World.
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I. EL TRAMO EN LA MERINDAD DE SOTOSCUEVA

1. Circunstancias del descubrimiento

En septiembre de 1993, mientras nos hallabamos realizando labores de prospeccion del entra-
mado viario y los yacimientos romanos de la zona Norte de Burgos!, en los valles de Losa y
Mena, nos llegaron noticias de la existencia de un camino de piedra situado en el término de la
Parte de Sotoscueva-Entrambostios, perteneciente a la zona de la Merindad de Sotoscueva. En
ese lugar comprobamos la existencia de un camino de losas de piedra, con un trazado continuo
de cerca de 2 kilébmetros, a cuyo inicio se hallaba un cartel —hoy desaparecido— con la leyenda
«camino romano» (que suponemos colocado por la Junta de Castilla y Ledn).

La existencia de los restos fue advertida en la década de los 80 con motivo de la apertura de
nuevas pistas forestales en la zona. Ante la posibilidad de que una pista aprovechara ese trazado,
el ingeniero de la empresa TRAGSA, don Vicente Carnicero se puso en contacto con el Servicio
Territorial de Cultura. Peritado el camino por el entonces arqueodlogo territorial don José David
Sacristan, se estimo necesario preservarlo, desviando la nueva pista por una ruta alternativa que lo

bordea sin afectatlo.

2. Caracteristicas del trazado

Los accesos al lugar se efectian por la carretera comercal 6.318, desde Espinosa a Santelices.
Al pasar €l pueblo de Entrambostios, en la curva que hay a la altura del km. 85? se encuentra un
desvio a la derecha, pista que bordea antiguas prospecciones petroliferas, y que cruza el Alto de
la Varga, uniendo la depresion espinosiega con el valle del rio Engafia. Los restos del camino se
encuentran al llegar al Alto de La Varga, junto a un punto de mira geodésico, dominando todo el
corredor natural de la depresion de Espinosa.

El camino es conocido por la gente del lugar con el nombre de «Camino de Colladio». En un
mapa de escala 1/25.000 del Instituto Geografico Nacional con fecha de 1927 (Merindad de So-
toscueva zona NO, hoja 220-4), la parte del camino que desde el Alto baja a Entrambosrios con-
serva este nombre, mientras que la parte que baja hacia La Engafia se denomina «Camino de San
Romany.

La estructura de los restos se compone de una capa homogénea de empedrado, con una an-
chura que oscila entre los 3,5 metros y los 7 metros de anchura en las curvas. Los sillares varian
en tamafio. Los que componen los margines tienen por lo general 1 metro de largo por medio de
ancho y medio de altura. En el interior, el relleno es de bloques calizos de menor tamafio, dis-
puestos en hiladas. La capa de empedrado aparentemente se dispone sobre el suelo natural, no
detectandose zanjas de drenaje lateral, ni restos de aterrazamiento de un 4gger. No hemos encon-
trado restos de muros de contencion ni de canalizaciones asociadas a la via. En los tramos donde
el empedrado esta muy dafiado, se aprecian huellas de una posible capa infetior de piedras mas

pequefas y arcilla.

! Campafa de 1993, dirigida por la autora, bajo su- 2 Descripcion detallada y coordenadas en la ficha

pervision cientifica del profesor de Juan Santos Yan- de yacimiento depositada en la Junta de Castilla y Leon
guas, y con el patrocinio del Departamento de Estudios (Servicio Territorial de Cultura y Arqueologia de Bur-
Clasicos de la Facultad de Filologia, Geografia e Histo- gos). Enero de 1994.

ria de la Universidad del Pais Vasco/Euskal Herriko
Unibertsitatea,
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GRrAFICO 1. Planimetria de un secior del caming.

II. LA INVESTIGACION DE LAS ViAS ROMANAS

1. La identificacion de los caminos romanos
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rrenae—>, aunque al margen de estos datos se hallen mas tipos de construcciones. Ya por ultimo,
segun el trazado de la ruta, se puede en general hablar de vias de llanura y vias de montafia, se-
gan discurran por valles o laderas, o por lo que se ha dado en llamar la cresta militar —bajo la
cima de la montafia—, por donde podian «ver sin ser vistos» (R. Chevallier, 1976: 89).

Otras consideraciones son el tipo de ingenieria desarrollada en la via. En general, las vias exca-
vadas constan de vatias capas de material de diverso tamafio y composicién®, que se disponen ge-
neralmente sobre un aterrazamiento —agger— colmatado a partir de la apertura de dos fosas late-
rales —suli—°, generalmente delimitadas por alineamientos de piedras laterales —margines—. Pero
no todas las vias calificadas como romanas tienen la misma estructura. Por ejemplo, en el caso de
las vias romanas en Gran Bretafia, lo que predominan son los caminos con agger, trincheras de
drenaje y en algunos casos pavimentacion (D.E. Johnston, 1979: 76). El espesor del agger, forma-
do a base de capas de tierra y grava, suele estar peraltado debido a la curvatura del centro, y pue-
de llegar a alcanzar el metro y medio de altura (I.D. Margary, 1967: 20-21). Las zanjas laterales
suelen tener perfiles en U poco profundos y se utilizaban tanto para facilitar el drenaje como
canteras para la construccion del agger, no descartandose incluso que ocasionalmente sirviesen
para el trafico peatonal (D.E. Johnston, 1979: 76). Otros elementos del sistema viario romano
son los margines que marcan los laterales del camino, la existencia de estructuras de fabrica (puen-
tes, alcantarillas, muros de contencion, tuneles), zanjas paralelas para la extraccion de piedra —que
suele ser local—, etc.

En general, el tipo de firme es bastante definitorio de la romanidad de una via y se suele dife-
renciar del medieval o moderno en que éstos, aparte de los margines, suelen presentar una hilera
central paralela a los mismos, e incluso cordones horizontales que definen tramos cuadrados de la
via, en cuyo intetior el enlosado (mas pequefio e irregular) adopta la disposicion de espina de pez
(J.A. Abasolo, 1975: 20). Este es el caso de las vias de IrGs (valle de Mena) y El Almifié en el va-
lle de Valdivielso (enlosado del siglo Xvii), ambos en el norte de Burgos.

Por otra parte, como criterios de investigacion, algunas de las caractetisticas® que se invocan
como sefias de identidad de los caminos romanos son los trazados rectilineos’, los caminos a me-
dia altura (por la cresta militar), la huida del fondo de los valles y los rios (aunque siguiendo su
cauce, para aprovisionamiento de agua), su empleo como limite territorial (en armonia con el sis-
tema de centuriaciones), etc... Por ejemplo, respecto a la relacion con valles y tios, se ha dicho
que las vias adoptaban los tramos cortos, a lo largo del curso del rio, para evitar curvas. Por otra
parte, se intentaban salvar los desniveles del terreno por medio de zig-zags, aunque cuando éstos

se hacian abruptos, se recurria a tramos con pendientes altas (ID. Margary, 1965: 16; D.E. Johns-
ton, 1979: 7935

3 R. Chevallier (1976: 87). Las dos ultimas son las recotrer en una jornada; topografiandose los puntos in-
predominantes en la Peninsula (A. Beltran, 1990: 51; termedios —visibles entre si— en angulos rectos, cam-
J. A. Abasolo, 1975: 12; 1990: 15). biando de un alineamiento a otro a tenor de los obs-

* Que Bergier definié como Statumen, rudus, nuclens y taculos del terreno (D. E. Johnston, 1979: 67-70).
summnm dorsum (R. Chevallier, 1976: 86). & Por ejemplo, en Espafia, una tipica via de monta-

5 Ejemplos del proceso de construccion en R. Che- fia, la calzada del Puerto del Pico, recutre a ascensos en
vallier (1976: 83, 87, 93). zig-zag y escalonamientos paulatinos, alcanzando sin

¢ I. D. Matgary (1965:31-32; 1967: 513-514), J. A. embargo pendientes del 18% («El trazado pretende ir
Abasolo (1975: 26), A. Beltran (1990: 49) recogiendo a ganando cota de manera continua y rapida, con lo que
Taracena. parece “atravesar” las curvas de nivel buscando la cres-

" Aparentemente, debido al tipo de instrumental ta por la via mas directa; esto lleva al 15% de pendien-
usado por los gromatici, se trabajaba con diversos alinea- te media en la Fuenfia, y al 18% del Puerto del Picon
mientos paralelos, desde cada extremo de los tramos a (M. Mariné, 1990: 326).



J—

148 MARIA JESUS FERNANDEZ FONSECA

Asimismo, otros criterios son: las citas en documentacion medieval, la existencia de yacimientos
romanos en derredor, o la existencia de material romano entre los restos del camino (los dos tlti-
mos, elementos claves para la datacion). La existencia de restos constructivos en el entorno de las
vias es otro indice de romanidad, pero el estudio de los puentes romanos es otro terreno resbala-
dizo, por cuanto han llegado a nosotros muy dafiados y a menudo reconstruidos con posteriori-
dad, por lo cual los estudios estereométricos encuentran dificultades en la calidad de los datos’.

Otro indicativo es la existencia de yacimientos romanos a lo largo de una ruta determinada o
incluso la existencia de yacimientos prehistoricos o ermitas medievales. En este sentido, para
A. Beltran las vias suelen aprovechar los cotredores naturales, usados generalmente como rutas
prerromanas, ordenando el poblamiento, que es, a su vez, foco de nuevos establecimientos y re-
des de comunicacion secundarias (A. Beltran, 1990: 45). Estas vias naturales «intemporales»
(J.M. Iglesias, J.M. Muiliz, 1992: 190) son las rutas logicas a lo largo del tiempo y, por ello, fre-
cuentemente, al entramado pre-romano se le suele superponer la red romana, y a su vez la me-
dieval, siendo sustituidos los hitos métricos por otro tipo de construcciones tales como ermitas,
humilladeros, iglesias, castillos, etc... (R. Chevallier, 1976: 125-126; .M. Iglesias, ].M. Mufiz, 1992:
190). En cualquier caso, esta probado que las condiciones geograficas influyen y determinan el
desarrollo de las comunicaciones a lo largo de los diferentes periodos historicos, por lo cual el
analisis racional de los cotredores naturales, los tipos de relieve y las arterias fluviales son tareas
indispensables al abordar el estudio de la red viaria de época romana.

Por otra parte, el estudio de la parcelacion puede dar algunas pistas, cuando los caminos elu-
den los pueblos (J.A. Abasolo, 1975: 26) o actian de linde entre términos (R. Chevallier, 1976:
82, 119-121; J.A. Abasolo, 1990: 12). También se debe prestar atencion a la red viaria posterior,
por cuanto, aunque es frecuente que las vias medievales recorran sendas romanas, las cafiadas
reales no siempre sustituyen a éstos, sino que pueden sobreponerse a un tejido viario originado
coyunturalmente en el medioevo (A. Beltran, 1990: 48; J.A. Abasolo, 1975: 21).

Otro de los criterios de estudio es el de las medidas de las rodadas, o improntas dejadas por
las ruedas de los carros con el paso del tiempo. Como en otros casos, los especialistas no acaban
de ponerse de acuerdo, ni en el sistema de medicion, ni en la validez de la informacion obtenida.
Las rodadas se pueden medit: de una marca a la otra, de «eje a eje» (aproximadamente desde la
mitad de una marca hasta la mitad de la otra) o, también, entre ejes (desde el interior de una de
las huellas al exterior de la otra o viceversa). Este ultimo método es el que propone P. Silliéres
(1990b: 628), quien recomienda asimismo recoger la anchura total.

Segan el método empleado los valores obtenidos son distintos. En lineas generales, R. Cheva-
llier (1976: 89) estima que las marcas oscilan entre 105 a 185 cm, segin se mida desde el centro
del eje de cada rodada o desde los margenes de las mismas. Otras mediciones efectuadas en la via
de montafia del valle d’Aosta (norte de Italia) muestran —en marcas de eje a eje— una oscilacion

de las huellas entre 120 y 160 c¢m, con paralelos en la zona de los Alpes (Tirol, Alto Adige, Galia
sur; Mollo Mezzena, 1992: 66). Finalmente, otro set de referencias de huellas recogidas en distin-
tas zonas del Imperio lo proporciona P. Sillieres (1990b: 629), quien las divide en dos tipos de

medidas:

a) Ejes de 135-137 em (Pompeya, Herculano, Ostia, Timgad y Mérida).
b) Ejes de 145-147cm (Galia, Africa, Espafia, Italia).

¥ A este respecto, ver recomendaciones generales en cion al analisis estadistico de los mismos en C. O’Con-
J. A. Abasolo (1975: 27-33), y una intetesante aproxima- nor (1993).
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da sobre publicaciones medievales y modernas y otras sas configuraciones de los elec i

— i icaci 7 Mide las variaciones del campo magnético terres-
fueptes d&: Tel:liéigao Ci;;‘;lld;;’ ((3:1;) s comunicaciones tre. Las estructuras enterradas en el subsuelo tiene dife-
antiguas (J. A, £ ¥ + 2 -03)

" Panorama general en O. A. W. Dilke (1985). rente magnetismo debido a dos razones: la susc;};tj:icja;l
Para la q’cninsula gIbérica, véase: ]. M Roldan (Roldan magnética del terreno, y el magnetismo termo:
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resultados desde el punto de vista arqueolégico, conlle-
i y de ahorro de tiempo
hacen que se prefieran la resistividad y el magnetismo'® frente al georadar; pues este Gltimo, aun
ofreciendo mayores facilidades para la prospeccion, tiene como desventaja el alto coste de los
equipos y la dificultad de interpretacion de los resultados. Similares desventajas (fundamental-
mente de coste y de falta de resolucién) tiene el uso de métodos de teledeteccion — remote
Sensing—.
Otros métodos arqueométricos con

3

posibilidades son los analisis petrologicos de los diversos
componentes de los caminos: tipo de roca empleado, tierras o afgamasas, etc..., pero que hoy por
hoy no estan muy difundidos (M. Martin Bueno, 1990: 344-45),

IT1. IDENTIFICACION DE LOS RESTOS

Con respecto a los criterios generales enunciados, nuestro camino en cuestién sigue algunos
de ellos, en especial en lo que se refiere a la adaptacién al medio geografico. El trazado corres-
ponde a los caminos de altura, a media ladera, bajo la cresta militar, siguiendo las curvas de ni-
vel (al estilo de los caminos de Ia vecina Cantabria —].M. Iglesias, J-M. Muiiiz, 1990: 282—). Fl
valle del rio Engafia discurre perpendicular al curso del camino, que se mantiene a cierta altura
para luego bordearlo brevemente. Como corresponde a un camino de montana, los tramos son

rectos en la medida de lo posible, trazandose amplias curvas para salvar las sinuosidades del te-
rreno.

Desgraciadamente, no tenemos cono

cimiento de su mencién en documentos medievales o
modernos y no se han encontrado hasta

el momento yacimientos romanos conectados al mismo.

ga, y alejadas varias decenas de kilémetros de la zona de los restos viarios (J.A. Abasolo, 1975:
188; Bohigas e alii, 1984: 44). La prospeccion del camino tampoco ha arrojado hasta el m
ningan resto matetial susceptible de adscripcién romana.

El hecho de que el camino discurra por terrenos comunales, en el monte, en una zona tradi.
cionalmente dedicada a pasto, impide la aplicacién de criterios tipo en relacion con la parcelacién
circundante, aunque cabe destacar que discurre en los margenes de los limites territoriales
término de Valdeporres, el del Valle de Pas y el de Sotoscueva.

Otra caracteristica que nos ha sido apuntada por el Dr. D.E. Johnston es la basqueda de
caminos laterales a la via que conduzcan hasta las canteras de donde se extrajo la piedra. En
este sentido, actualmente quedan restos de un pequeiio camino que une la pista forestal con la
via, que pudo haber sido utilizado con este fin (pero sin que podamos determinar hasta qué

omento

entre el

Hervas, 1975). o

¥ Recomendaciones generales en: P. Sl!hlercs
(1990a: 412-418; 1990b: 228-235). Especificas:
D. R. Wilson (1975, 1982), R. Agache (1978), G. Roca

1987). . '
% Ver 1. Scollar (1990), A. Clark (1990), L. P. Whi-

te. BEn el primer caso, factores como el fuego hace’n
que las estructuras afectadas adopten el campo magne-
tico que predomina en ese momento. Una alta suscepti-
bilidad magnética detecta estructuras subyacentes tipo
hotnos, fogatas, hogates, etc... En el segundo caso, in-
fluyen razones como los procesos de fermentacion, de-

tectindose alta susceptibilidad magnética en estructuras
tipo zanjas, y anomalias negativas (baja susceptibilidad)
€N estructuras tipo muros o carreteras (U. Leute, 1987:
15-16).

'® R. Chevallier aboga por el uso de ambos métodos
(sus resultados se complementan, ver grafico en Clark,
1990: 124), de cara a la obtencién de pseudo-secciones
de las vias, sobre todo cuando se encuentran bajo carre-
teras actuales (R, Chevallier, 1976: 107-108). Véase un
ejemplo en J. M. Iglesias, ]. A. Musiz (1992: 18).
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época), v en la fotografia aérea de 1956 quedan restos de otro camino, que pudo conducir a
zona de canteras, hoy en dia borrado por la pista moderna. En cualquier caso, como es la
norma habitual, la piedra empleada es caliza local y se encuentra facilmente a los margenes del
mismo.

Desde el punto de vista constructivo, es una via silice stratae, aunque no podemos asegurar su
composicion!®. En principio, aprovecha el suelo natural con algunos tramos excavados en la
roca. No se aprecian zanjas de drenaje y carece de peralte en el centro, destacando solo ligera-
mente sobre el nivel del suelo?®. Como ya mencionabamos al inicio, las anchuras oscilan entre
los 3,50 a 4 metros en las zonas bien conservadas y los 6-7 metros de las curvas, presenta cuida-
dos margines y no se han encontrado otros restos de fabrica. Los materiales parecen locales y las
pendientes oscilan entre el 2,5 y el 5% (positivo y negativo), llegando ocasionalmente al 14%. La
tipologia de los sillares, de las anchuras y el escaso realce del camino sobre el nivel del suelo son
caracteristicas comunes a otros caminos del sector cantabro, en especial la via Tuliobriga-Mar
Cantabrico, en lo que respecta a anchuras, tipo de construccion, y adaptacion del trazado a la
orografia®!,

En ese sentido, en lineas generales, el area que nos ocupa, el norte de Burgos, mantiene en su
zona noroccidental grandes semejanzas con la montafia santanderina, en donde las vias de monta-
fla se adechan a la geografia, ascendiendo en zig-zags en las zonas montafiosas. En éstas siguen la
cresta militar (J.M. Iglesias, J.M. Muiiiz, 1992: 193), tomando como referencia los cursos de los
tios —que usan como «factores direccionales del transitor— (J.M. Iglesias, ].M. Muifiiz, 1992: 99),
usan materiales locales, eluden en general grandes pendientes (maximo 10%; J.M. Iglesias,
J-M. Muiiiz, 1990: 282) y se usan los pasos naturales. La tipologia de las construcciones
(.M. Iglesias, J.M. Mufiiz, 1992: 76) varia desde las vias en trinchera, vias con agger, vias sobre te-
trazas, o vias cuyo perfil apenas sobresale del plano del terreno®.

Por lo que respecta al criterio de las rodadas, en el caso de la via de La Engafia contamos con
ocho huellas dobles?’, que en su mayoria constan de la impronta lateral de las ruedas, conservan-
dose en dos casos la huella completa de las mismas, y en otro ejemplo dos huellas laterales dere-
chas diferentes®®. El sistema de medicion fue el de anchura total, salvo dos ejemplos en los que
se ha podido tomar las distancias de eje a eje (interno-externo).

Las medidas tomadas de eje a eje, arrojan una anchura de 133 y 136 cm respectivamente, en-
cajando dentro del espectro de valores que se recogen en el valle d’Aosta, o en otras partes del
Imperio. Respecto a los valores de las anchuras totales, las medidas oscilan entre los 150 cm y los
170 cm, encajando asimismo dentro de la gama de las anchuras totales registradas en el valle
d’Aosta (146 a 174 cm).

A través de una comparacion porcentual con los datos del valle d’Aosta como se ve en el gra-
fico n.° 3. En éste, las medidas de anchura total por intervalos se reagrupan —debido a la exis-
tencia de menor namero de mediciones totales—. Ahora un 50% de las medidas oscila entre los
171-180 cm, el 30% tiene de 161 a 170 cm, un 10% tiene de 141 a 150 cm , y otro 10% de 151
a 160 cm, respectivamente. En los datos recogidos en La Engafia, el 60% de las medidas pertenece

21 Tramo La Quintana-La Cuadra de Valdeolea, tra-
mo Las Quintanillas, tramo de Mediaconcha (J. M. Igle-
sias, J. A. Muifiz, 1992: 115-116, 126).

22 BEn esta tlima caracteristica coincide con la via
que nos ocupa.

B Ver la foto n.° 7.

2* Ver la foto n.° 8.

¥ Aungue mencionpamos en su momento que, €n
los tramos donde la cobertera pétrea ha desaparecido
parece que se disponia sobre una capa de pequefias pie-
dras y arcilla.

2 Ver foto n.° 6.
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Rodadas (Anchura total) '

180
175
170
166
160
155
- —il— L= Engana l

145
0 —@— \Valle d'Aosta
14

Longitud (cm)

Observaciones

GrA € a g
FICO 3.  Rodadas (de eje 6¢) del Valle d'’Aosta y de 1. Engania. Medidas totales

al intervalo 151-160 cm, un 20% al 121-130, y otro 20%

duCC‘ qLIC las Hledldﬂs re Sttadas en Cl ‘,‘a],[e d J&() a ()lllCJdell en laS gax“as con te]](lellcla llacla
gl £}

: 3 - ’
g

al apartado 161-170 cm. De esto se de-

IV. LAS POSIBLES RUTAS

S op o
Ugar proximo® a la cabecera. Esta suposi-
tlo, que se cruzaba por un
de San Roman. El tio, en

" e e . : ; 5'100 metros. Segan queda recogido
baja a Entrambosrios. |

% Ver foto n.° 5.
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Segn ¢l mapa del SGE 1/50.000 desde la zona en la que finalizan los restos s¢ encuentran
Uno, €l camino cuyos testos son visibles al otro lado de la carretera y que
cruza el rio por el puente desaparecido®. Otro”, la carretera hacia Santelices (que aparece en Co-
cllo, 1868) que muere en unas cabafias cercanas y que segun el citado mapa enlazaba en su dia
con el puerto de las Estacas (que a su vez s€ unia con otro camino proveniente del pueblo de
Quisicedo®). Una tercera posibilidad® continuaria hacia Vega del Pas, flanqueando el rio hasta el
Colladillo de la Hormaza. Y por Gltimo existen otras dos posibles continuaciones, las dos pistas®
que arrancan de la carretera, cruzando el gio por un puente de piedra, y que por encima del
Barranco de las Lindes (hacia ¢l Oeste hacia Lastrales de Prado Garda) se pierden en el monte
con direccion hacia San Pedro del Romeral.

El Gnico camino con restos de empedrado es el camino n.° 2, que sale desde el cruce de la ca-
sretera de Santelices con el camino n° 1, cruza el rio por un puente hoy desaparecido, y s¢ dirige

al barranco de San Romin, desapareciendo en el bosque. En principio, los restos del camino
ne 2 son tipologicamente de inferior calidad, en el sentido en el que los bloques son mas menu-
dos, y patecen disponerse 2 modo de telleno que da paso 2 las cabaas del otro lado del rio.
Desde ¢l momento en que lo cruza el camino se estrecha, y el empedrado se hace intermitente,

llegando a desaparecet al otro lado de las cabafias. A pattir de éstas continta, comenzando un as-

censo abrupto, no recogido ya en los mapas de la zona. Las huellas que quedan son solamente la

caja del camino (que alcanza unos 2-3 metros de anchura), y una fosa —no lateral sino interior—.

El trazado es practicable a pie hasta cerca de lo alto de la cumbre montafiosa, donde la maleza
del bosque impide una alterior penetracion. No obstante, las huellas parecen continuar y la direc-

cion que toman es NW. La fotografia acrea no arroja muchos datos al respecto, pues, incluso en
las fotos verticales ampliadas hasta una escala de 1/6.000, el bosque en el que se interna la posi-
ble continuacion borta toda huella, huellas éstas que después no reaparecen. Nos queda la duda
de que, si semejante camino es la continuacion del de La Engafia, haya desaparecido totalmente O
tenga un trazado mas hacia el Norte —hacia cerca de San Pedro del Romeral—. Asimismo, y en
el terreno puro de la especulacion, esta continuacién podtia desviar ramales hacia San Pedro del
Romeral, Butrera (por Cabaiias de Virtus 2 [uliobriga) e, incluso, el Puerto del Escudo®.

Por otro lado esta el camino n.° 3, hacia el Puerto de las Estacas. Hoy en dia no se conserva
todo su trazado, cortado potr una pista moderna con un 15% de pendiente, que desaparece al lle-
gar a unas cabafas, aunque se comenta que hubo restos de camino de piedra en la zona donde
acaba la pista®. Dicho camino en el mapa de 1927 aparece cOMO camino desde el pueblo de
Quisicedo, y enlazatia con la via de la Engafia a la altura de las cabafias del camino a Santelices.
Es posible que la continuacion que buscamos fuese cubierta por la explanacion efectuada en los
afios 80 para ensanchar la carretera de Santelices.

Respecto al camino n.° 4, hacia Vega del Pas por el Colladillo de la Hormaza, geograficamente

la terraza fluvial (colgada sobre el rio Engafia) es un lugar optimo para un camino, y de hecho

una serie de caminos.

2 ]lamémosle Camino (ver foto n.° 5) 2, Camino 1 31 Si tomamos en cuenta las hipotesis de J. Gonza-
consideraremos solamente 2 la zona de los restos estu- lez de Riancho, 1988, Lz via romana de Bl Escude, San-
diados. tander, que no $OD compattidas sin embargo pof

J. M. Tglesias, J. A. Mufiz (1992 31, 170), quienes si

21 Camino 3. Ver foto n.° 3.
% Camino del Portillo de los Catros, en el cual que contemplan una posible ruta Santander-meseta pot

aparecen segmentos de empedrado de factura similar al el puerto de Las Estacas de Trueba (p. 101).
que nos Ocupa. 2 Posiblemente hagan alusin al empedrado de tra-

2 Camino 4. mos del Portillo de Los Carros que se ve en €52 Zona.

30 Camino 5y 6.
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todavia existen huella i .
s Koot s :Hde ?Cha senda, solo que sus restos no son significativos arqueologicam
i s— 9.: \ e godadas, :ie estrecha progresivamente y la zona parece 'Lnundgalrse on
sto ha ocurrido siempre o h i con
. S o a cambiado el
coBiunte batecs a1 - ; el curso de las torren
wor ld misEr)no ps ;sal:ei(e:n un camino fore?stal antiguo, para gente o ganado. Este cam:;as)(;dﬁ'n
) Eigaﬁ: (;feii mapa antiguo de Coello (1868), en donde se detecta un cim;:;
arece provenir, tanto de 1
blo desusarec ; . ’ o de la Parte de Sotoscueva com
bein s giviso;}: .:Slm(élo Just,O a San Martin de Potres, que se llama Bocas. El can‘inccl)e sundlzlljlge'
on Cantabria, a un lu, 11 d 5 € €
al actual «Colladill % gar llamado «Lora de las Hazas», que pudi
adillo ; . , que pudiera corre
cualquier caso, pod ’de la Hormaza». La calidad de las tintas no deja muy (:Iiaro estos d iponi;r
s o I (,:afl;e ;a sc:lfnc1 slrmplemente el camino antiguo que unia a los pueblos rayanos § OS.S ¥
Ci gan“ z i
Entre los caminosah - rllo Engafia o, incluso, con las cabafias de la otra vert:ientey mongﬁ ~
v o e T s Tiiedce «’:Eaﬂa zona Oeste estan las dos desviaciones n. 5 y 6, que por enci o el
4 ’ - ¢} cima de
olo X1, y constan de sendas gza;l el fio Engmf;a por un puente de piedra que no parece anterior al si-
orrentoras y cortﬁfuegos ks d?xrﬂ1 c;m Slglm parcheado de piedra, cortadas en algin momento por
. . La pendiente de algunos tramos de las mi
cativos hace que dudem iz s de las mismas y la ausencia de restos signi
Informacicj’) ) come lc(r); de su antigiiedad, puesto que parecen solamente dar servicio a las chia?ﬁmﬁ-
Engafa pertenecia alp e aportan las encuestas orales en la zona. El camino encontrad S-L
azmeele da b pach EC(;!T;LIF de los1 pueblos de Vallejo, Entrambosrios y La Parte, quienes = ;:n 5
= el lugar— lo usaban para subir al o %
afios, cuando se p ] ir al monte a buscar hierba y lefia.
ST peie s rxe]quc;lﬁ?, se llamaba «a concejo» a los tres pueblos para reunir a to}::los losTOdf)S o
onas del camin i 3 £ . VeCIn
ariEndiose oo el r(;l - SOELQ piedra® se extraia de las inmediaciones, con la ayuda de bu: SESY
 p—— 5())! R ;1 ; nhgeneral,, las dimensiones medias de los bloques extraidos eranyd '
et e B i g CPanc o. Segin los mismos testimonios, esta practica era habitual sobre
b s £ i, . Por estas razones, en la memoria de los lugarefios el camino fu ‘
€8. AT 4 =
W~ con()cfda 4 1.1i1.embargo, la practica de reparaciones constantes sobre caminos aigons
. : . No lejos de la zona, en el Valle de Valdivielso, el camino antiguo (cami guos
firm Nno sobre i 2 O (camin
S m— I_p}zzlbéz trazado romano), que desde el pueblo de El Almifié suil;a La Mazo &
S s, i 46 , fue r.cparc'ildo por los vecinos hasta hace unas pocas décadas* e
> stimonios de los lugaren ; ’
(SE de esta s 5 garenos sugieren que el cami P
ma M .| s amino provenia de Bu
cuevas de Ojo Guareﬁe:md;?l 1i lOIITleI;EY];'estos e e ibz directamen»i ;‘I?‘Z
B = eoutico a . Bronce— .
bia al camino d 4 ag—y de 4kl a Eartambiond
w Savy B ostrios, desde donde su-
oman, cruzaba el puente de Baulatabla (puente del cual actualmente sgll.1
o

quedan los machones reparados con
cemento bi :
Pedro del Romeral, de donde bajaba a Santanzi:: ia por el prado del «Lial» y llegaba a dar a San

V. UN INTENTO DE CUANTIFICACION

Cuando nos i
propusimos el estudio de la vi
: via de la zona de S
e e : - e Sotoscueva, desde un principi
y que la metodologia habitual no proporciona métodos cuan,titat_ivos parirﬁlprlio
scri-

3 Sepn el mapa Ogi
: L geologico escala 1/200.000 del
zE:ErtLito Gctla}o_gmo y Minero (hoja n.” 11, Reinosa) Zl
4 fl ] L
o geologico de ese sector esta compuesto por ¥ Durante la Guerra Civil 1
ivil era el que usaban los

areniscas, calizas y cali 1
i, ,C caliza y zas arenosas, pertenccicntes al alemanes para el despl i
anense (Cretacico medio). En la zona pas ° ke o A

donc}iit; acaban los restos, el sustrato lo forman areniscas
o calizas del Captense (Cretacico inferior).
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amin 10 sectores
bir los caminos a una categoria u otra. Salvo que se proceda a la excavacion fic catzlsd:1 en ectore
ic ic i remedio ~
del trazado o se acuda a la realizacion de prospeccion geofisica, no queda ma:J o a:; e
dir a la descripcion tipologica y/o a la fotografia aerea (preferentemente O i: ; pch3 e o
7 caso
coincide con los modelos romanos detectados en otras areas. Todo ello, en ¢ q
ecesarios. o

uedan contar con los recursos n ' - N R

’ i zar en la investigacion, decidimos explotar las posib es q
il sl o 3 ilisis de elementos multidimensionales
ofrecen los Sistemas de Informacién Geograficos en el an 9311'5Z : .

amin Osi constan
isaj Nuestro proposito era analizar 1as

del paisaje, como son los ¢ 0S. e e

sicapde lzas caminos con el relieve, para establecer tendencias; y proponet, en bas geogr

ibles continuaciones. ,
de la zona, trazados para las posib N I
Los Sis’temas de Informacion Geograficos se revelaron ttiles al respecto, a:iunque p A
i imi autas «ro
sis de las caracteristicas tridimensionales de los caminos y el establecimiento de p

isefl alisi isticos sO-
tuvimos que ir mas alla y recurrit a programas de disefio de carreteras, y a analisis estadis
1V
bre los datos obtenidos.

1. Aplicacién de Sistemas de Informacin Geograficos (GIS)

SIG/GIS (Geographical Information Systems) es el nox.nbre gen(?rico de una sgne. ie rf;;)égigar;
mas destinados al almacenamiento y analisis de datos de' tipo .geogrz‘iﬁco, f:;to es enm ; TS
espacial georreferenciada de cualquier tipo (geol()gico, htologlc,:o,‘ h.1c'h‘::1c2grazi u:Sohz, vf;stog - ap,licai
cualquier elemento del paisaje). Disefiados por geog:ta.t;])s, las ulllurrrrl:m:l;ade e it

ic de la arqueologia debido a su potencial como e : A
CIOTTi e;l glléjréiig fuilciongn a pgtix de datos geograficos provenientes de diversos soportes }(]Eelss
- i archiv
igitalizacic CAD..) y se exportan como
:6n. datos topografiados, digitalizacion en sistemas | :
32322212; aala basg dg; datos de Idrisi o €l sistema SIG/GIS elegido, con el fin de estudiar los
iales de los mismos. _ 3 '
mo%ioailess:ente caso se procedio a la digitalizacion de la informacion geogr:llﬁca de iadzo;a:
comprcndiPda entre la ciudad romana de Tuliobriga y la Mer$d_a:1h;16 Sotz;c?::::a 5:;6(;1:;2”” o
i interé talizaron
rel, i blaciones, caminos de interes y Otros datos se digl : e
;recl), (;:::O;’lzf)r;a; para windows, version 12, en forma de diferentes planos de informacion (layers) que
51 i lisp.
ctados a Idrisi gracias a un programa de Auf o ‘ ,
fuel}zg; iz;)si;n 41, es el %)-rrograma informatico escogido para la aphc.:;non de 181stemasS;ieciitf':£
. ¢ i hivos vectoriales con los que -
:50 Geoeraficos. En él los datos se organizan €n archivos . ) :
;‘;:;? M(fcci)eglros de Elevacion Digital del Terreno (DEM, Digital elevation moc.!elf), For mricilsod(ienia:
interpolacion de las curvas de nivel, esto es, partiendo de dl-llﬂ ;napa {2116 c_c:}r;uerz; eaz a(l::ula e
57 1 i i io de un algoritmo

36 Irisi interpola los espacios entre las mismas por medio .
ch]; i,ntef;edio rgn el relieve. El resultado final, como se ve en las figuras 9 1y 10 es un m;id;;loz
relieve dividido en franjas de color representando las altitudes absolutas del terreno en

sficos de 80 y 60 metros, respectivamente. -
ngCloéSre: cscggida se dividio en dos tipos de DEM, uno general —que eggloba todoa:] dagesi ‘ :1
Sotoscueva y la llanura de La Virga hasta Tuliobriga—, en el cual se digitalizaron curv:

2 p

35 Véase P. A. Borrough, 1986; K. M. Allen ¢ alil, 36 Curvas de nivel que en nuestro anlisis equidis-
éase P. A . ; KoM

i tan 100 m.
1990; G. Lock, Z. Stancic, 1995, an s T

NUEVOS RESTOS VIARIOS ROMANOS EN EL NORTE DE BURGOS... 157

gafa, confeccionado a base de curvas de nivel equidistantes 20 metros®. Con el primer DEM se
obtuvieron los datos de pendiente y aspecto del terreno necesarios para confeccionar una superfi-
cie de friccion (superficie de relativo coste de movimiento) sobre la que calcular una superficie
con el minimo coste (last cost surface), necesaria para trazar la ruta (pathway) mas idonea para una
via que desde la zona de La Engafia fuera hasta Tuliobriga o hacia Santander (por la zona de la
Vega de Pas o San Pedro del Romeral). De esta manera, pretendiamos proponer una ptrobable
continuacion de la via encontrada en Sotoscueva, en funcidn de los dictados del relieve.

A este respecto, cabe recordar que la Geografia es uno de los factores que mas influencian el
trazado de la red viaria —en especial, en época romana

, aunque no olvidamos que la ruta re-

sultante es solo una propuesta, por cuanto otros factores como yacimientos existentes o conside-
raciones estratégicas, seguramente modificaban el curso de la misma. En dltimo término, es la
prospeccion e investigacion arqueologica la que tiene que verificar cualquier hipotesis surgida del
manejo de éstos u otros soportes metodologicos.

Entre las dificultades encontradas a la hora del estudio, algunas estriban, no solo en el manejo
del soffware —que requiere considerable pericia técnica—, sino en lo costoso de digitalizar zonas
relativamente grandes. Ante la necesidad —por el factor tiempo, trabajo y tamafio de las image-
nes— de limitar el area, escogimos la zona ya mencionada, aunque nos hubiera gustado ampliarla
hasta englobar el Portus Victoriae Iuliobrigensium, para poder comparar entre todas las rutas posibles
hacia Santander y hacia Iuliobriga.

Para confeccionar las rutas por las zonas de minimo costo (pathways), se procedio como ya he-
mos mencionado, a calcular una superficie de friccion. Dicha superficie divide el relieve en zonas
en donde viajar cuesta mas o menos tiempo en funcién de la pendiente del terreno. Normalmen-
te, se estima a traves de una ecuacion que se aplica a los datos de las curvas de nivel y que puede
proceder de la experimentacion: calculo del factor distancia tiempo en un trayecto dado —con
estimaciones diversas para cada tipo de vehiculo y para las personas— o de un calculo empitico
aproximado. En su defecto, al no tener en nuestro poder dichas estimaciones, optamos por apli-
car el segundo meétodo.

Un calculo muy usado para construir superficies de friccion es la ecuacion [In (pendiente
+1)+1], que se efectua por etapas. Primero, se calcula la imagen de la pendiente del terreno; lue-
go, se le suma 1 a la misma (para evitar que haya valores 0 a la hora de calcular el logaritmo na-
tural); sobre el resultado, se efectia un logaritmo natural de la imagen, al que —a su vez— se le
vuelve a afiadir 1.

Esta imagen de friccion es la que se usa para calcular la superficie de menor costo para uno
de los lugares escogidos, que en este caso es anisotropica, esto es, se estiman los valores de costo
de ida y vuelta. La rutina empleada es la funcion Cosfgrow. La imagen resultante muestta, en valo-
res ordenados de 1 a n, cuanto es el costo de moverse de un punto a otro (e.g. un valor 4 signi-
fica que en esa zona cuesta cuatro veces mas moverse que en una zona de valor 1 —llana—).

Con la anterior imagen, se procede a calcular el camino entre dos puntos escogidos (pathway)
con el fin de trazar la ruta mas rapida —o de mas comodo movimiento—. Finalmente, la ruta re-
sultante se superpone sobre el mapa con la imagen del relieve de la zona.

En nuestro caso, nos resulto interesante trazar las rutas posibles desde el punto donde finali-
zan los restos. Algunas de las rutas naturales son, hacia el Norte, por los valles de los rios Yera o
Barcelada (afluentes del Pas); se puede bajar hasta la costa (hacia Santander), o si no, hacia el

3 Vease la imagen n.® 10.
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Oeste se alcanza Iuliobriga. Por tanto, decidimos trazar los caminos de menor costo a cualquiera
de estas zonas, desde el punto exacto donde terminan los restos del camino de La Engafa.

La imagen resultante es solo una aproximacion a cual seria el camino mas logico, en virtud del
terreno, para it de un punto dado a otro. En la foto n.? 11 se ve el resultado de las rutas pro-
puestas. El camino con los restos aparece en primer lugar a la derecha, con forma de sogueado.
De él parten las cuatro rutas producidas. Las dos que van hacia el Norte comparten un primer
segmento del trazado y luego se separan: una hacia la Vega de Pas (derecha) y la otra hacia San
Pedro del Romeral (izquierda). Junto al principio de las mismas vemos los restos (en negro) del
camino que hay al otro lado del rio, por lo cual parece que muy bien podria haber sido ésta la
continuacion, pudiendo dar tanto a uno como a otro punto de destino. Por lo que se refiere a la
ruta hacia Tuliobriga, calculamos dos, una directamente hacia la ciudad romana y otra que pasata
por el pueblo de Virtus, en donde se localizaron hallazgos numerarios de época romana. Como
se ve en la imagen, ambas rutas discurren superpuestas, lo cual es un dato favorable para la exis-
tencia real de un trazado de este tipo. El triangulo que se ve a medio camino es el desvio para
entrar en Virtus, que es minimo. Esta Gltima ruta, cuando deja la zona de La Engafa, corre prac-
ticamente sobre el rio (las pathways no tienen en cuenta este tipo de accidentes geograficos), con
lo cual habria que desviarla algunas decenas de metros sobre el cauce. En general, el trazado dis-
curre por la orilla contraria a los restos, por lo cual no nos extrafiaria que el inicio del camino del
otro lado del fio pudiera utilizarse para remontar un poco la altitud sobre el cauce del mismo.

Por otra parte, [drisi permite una vision tridimensional de las rutas sobre el relieve de la zona.
Las imagenes numeros 12 y 13 muestran la misma informacion geografica, esto es las cuatro ru-
tas y el camino de La Engafia, en el marco montafioso. La primera imagen es la vista desde la
zona de Iuliobriga, la segunda, es el panorama del relieve desde el area de La Engafia y Sotoscue-
va. Por desgracia, el sistema permite mas bien un despliegue visual de la informacién y no hay
manera de comparar entre diferentes pathways, en el sentido de cual serfa entre todas ellas la mas
factible. En cualquier caso, la metodologia es 1til para plantear nuevos intetrogantes que compro-
bar sobre el terreno.

2. Aplicacidn de programas de disefio de carreteras (PDS)

Otro de los métodos empleados fue la aplicacion del programa informatico PDS, en concreto
de la version PAD2 (Professional Alignment Design 2), empleada pot los ingenieros de caminos para
la construccion de carreteras (grownd modelling, highway design, infrastructure, drainage design, etc...). Bste
programa permite, a partir de curvas de nivel o modelos digitales del terreno, estudiar el terreno
tridimensionalmente, siendo posible exportar e importar datos a .4wufocad.

En el caso que nos ocupa, se pretendia extraer las caracteristicas definitorias de un par de ca-
minos® para ser comparadas en términos de su adaptacion al relieve.

El procedimiento empleado es el siguiente: en primer lugar, se procede al calculo de la ali-
neacion, construyendo un modelo espacial horizontal que encaje con el trazado disponible. Se-
guidamente, se obtiene la seccion del mismo y, sobre ésta, otra alineacién. A continuacion, se
superpone la seccion resultante sobre el modelo horizontal, para obtener un modelo tridimen-
sional del terreno, del cual se puede extraer una seccion del camino con la informacién tridi-
mensional.
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puede ver en el grafico n.° 5, en donde se han calculado las pendientes en porcentajes cumulati-
VOs.

Para calibrar la diferencia entre ambos soportes, se han introducido los valores de los cami-
nos 1y 2 extraidos también de /drisi. Aqui los intervalos mas frecuentes saltan una gama y se lo-
calizan entre el 2 y el 6%, alcanzando tan solo el 10% (con aproximadamente un 0,3% de las ob-
servaciones en la gama 8-10%). La muestra nimero 2 también salta a la siguiente gama, oscilando
sus observaciones alrededor del 2-4%. Por tanto, para compararlos con las demas muestras usare-
mos estos ultimos datos a modo orientativo. Los ejemplos presentes corresponden a los dos ca-
minos de Entrambostios hasta el camino 1, el camino 2, y uno de los caminos que va hacia el
noroeste. Como se ve en el grafico, en lineas generales predominan las pendientes moderadas, del
orden del 2 a 4%, para la mayoria de las muestras, contando asimismo con buena parte de los
datos en las gamas del 0 al 2%, y ya secundariamente en aquellas del 4 al 6%. En este panorama,
a grandes rasgos el comportamiento de los ejemplos es homogéneo salvo en el caso del cami-
no 1, que se inclina por medidas ligeramente mas altas.

Desde el punto de vista estadistico, es dificil establecer un método aplicable al tipo de datos
proporcionados por caminos en general, por cuanto el terreno que atraviesan determina en gran
parte la topografia del mismo. Para el caso que nos ocupa se intentd aplicar la Prueba de Kolmo-
gorov-Smirnov para dos distribuciones (S. Shennan, 1992: 68-74), que es un test empleado en ar-
queologia para detectar diferencias significativas entre dos sets de datos, con el fin de comprobar
si las muestras provienen de una misma poblacion o no. Sin embargo, la prueba fue infructuosa.
Los resultados eran significativos o no a tenor de como se preparasen las gamas de datos, inde-
pendientemente de que estos correspondiesen a caminos modernos o antiguos. La razén estriba
en que este tipo de test (y en general casi todas las pruebas estadisticas) funcionan a base de esti-
maciones independientes entre si, y las variables analizadas en nuestro caso son observaciones de-
pendientes unas de otras.

Por tanto, entre las conclusiones a extraer, la primera es que las pendientes se revelan como
valores homogéneos dictados por la adaptacion al relieve. Hasta qué punto los gromatici romanos
modificaban el trazado de un camino, para adaptarlo a las necesidades del trafico de sus vehicu-
los no esta claro. Parece ser que su tope era el 15%, pero semejantes pendientes han sido siem-
pre de uso comun para caminos carreteros tradicionales (los caminos modernos se guian por
otros requisitos). Cuanto menos pendiente mas facil es el trafico, una regla que se ha seguido

siempre; con lo cual, discernir la época de un camino en base solo a este dato se revela una ta-
rea dificil.

V1. CONCLUSIONES

Una de las conclusiones derivadas de este estudio es que se debe tener prudencia a la hora de
dictaminar adscripciones. Por una parte, consideramos muy probable que el camino encontrado
sea una via antigua, y también que —en funcion de las semejanzas tipologicas con la region cir-
cundante y con los rasgos tipicos de otras zonas— sea de época romana. Sin embargo, no pode-
mos aseguratlo con certeza. Segundo, en el caso de que el anterior presupuesto sea verdad, es
posible tanto que sea un fragmento superviviente de una posible via Flauiobriga-Iuliobriga®!,

# Via propuesta por J. M. Iglesias y ]. A. Mufiiz
(1992:163-170).
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como un ramal de la misma para unir esa zona mesetefa con la costa cantabrica sobre la altura
de Santander.

En lineas generales, el area que nos ocupa, el norte de Burgos, mantiene en su zona norocci-
dental grandes semejanzas con la montafia santanderina, en donde las vias de montafia se ade-
chan a la geografia, ascendiendo en zig-zags en las zonas montafiosas. En éstas siguen la cresta
militar*?, tomando como referencia los cursos de los rios —que usan como «factores direcciona-
les del transito»®—, usan materiales locales, eluden en general grandes pendientes (maximo
10%)*, y se usan los pasos naturales. La tipologia de las construcciones* varia desde las vias en
trinchera, vias con agger, vias sobre terrazas o vias cuyo perfil apenas sobtesale del plano del tetre-
no.

Por otra parte, respecto a la metodologia empleada, consideramos extremadamente utiles los
datos propotcionadas por PDS e Idrisi para el calculo y estudio de las pendientes de los tramos
viatios. Asimismo, calculos como las pathways se revelan de gran ayuda a la hora de inferir la rela-
cién con el terreno, puesto que permiten comparar las rutas presentes con aquellas que serian
mas favorables desde el punto de vista de la geografia local. Su limitacion es que Zdrisi no permite
establecer escalas de mayor adecuacion al terreno, para comparar entre pathways, v la informacion
que nos proporcionen sera directamente proporcional a la resolucion de la imagen digitalizada, y
el mecanismo para calcular y registrar las medidas de las pendientes es bastante complejo.

Respecto al tema de la continuacion del camino, ya hemos expuesto cuales son las principales
rutas de continuacion. Las pathways resultantes en Jdrisi nos indican la posibilidad de que el cami-
no, a través de la ruta n.° 2 no solo se dirigiese hacia San Pedro del Romeral, sino también hacia
Iuliobriga. Sin embargo, nuestras ultimas prospecciones nos hacen sospechar una direccion Norte
para el trayecto, por cuanto ninguno de los demas caminos parece ser indudablemente la conti-
nuacion. En Gltima instancia, nos inclinamos por dos posibilidades:

Una, que el camino contintie bajo la pista forestal moderna (carretera de Santelices) de la cual
parten todos los demas caminos. Esta pista, ensanchada hasta alcanzar unos 6 metros de anchura
hace algunos afios habtia borrado toda huella anterior. El problema es que, actualmente, al llegar
a las siguientes cabafias se detiene. Sin embargo, el mapa del SGE 1/50.000 prolonga esta pista
hasta alcanzar el puerto de montafia de Las Estacas de Trueba, en donde enlaza con vatios cami-
nos que descienden hacia el litoral cantabro. Testimonios de gente de la zona aluden a la existen-
cia previa de zonas de empedrado bajo la pista, a la altura de las cabafias, que podrian correspon-
der a los del Pottillo de Los Carros, que se une en esta zona. En detrimento de esta hipotesis
esta el hecho de que el mapa de 1927 lleve el camino solo hasta el pie del Barranco de Los Hor-
nos y que el mapa de Coello desvie el camino al NW, hacia la zona mencionada del Colladillo de
la Hormaza. Sin embargo, una continuacion por esta zona encaja con las hipotesis propuestas por
J-M. Iglesias Gil y J.A. Mufiz Castro de accesos Cantabria-Meseta por el puerto de Las Estacas o
el de Lunada®’.

La hipotesis restante es que el camino encontrado no continte hacia ninguna parte en concre-
to, esto es, que aprovechando una pista antigua, fuera utilizado por los pueblos de la zona para
subir al monte a por lefla, empedrandolo coyunturalmente para salvar las zonas inundables (lo
que los lugarefios llaman La Lamosa). Contra esta hipotesis cabe esgrimir algunos hechos: la tipo-

42 ]. M. Iglesias, J. A, Mufiz (1992: 193). 4 En esta ultima caracteristica coincide con la via
. M. Iglesias, J. A. Muiiz (1992: 99). que nos ocupa,

# J. M. Iglesias, J. A. Mugiz (1992: 282), 47 7. M. Iglesias, J. A, Mudiz (1992: 170).

4 J. M. Iglesias, J. A. Muaiz (1992: 76).

IMAGEN 2. Restos del puente de Baulatabla sobre of ri Engaria
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IMAGEN 4. Tramo del camine

IMAGEN 5. Caming .

" 2. Restos que aparecen al otro lade de la carretera, enfrente del final del caming.
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IMAGEN 6. Alzado del camino.

IMAGEN

7. Rodadas. Par.

IMAGEN 8. Rodada doble. Detalle.
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IMAGEN 9. DEM (Modelo de Elevacion Digital). A la derecha, ¢l camino de La Engaiia, rios y la localizaciin de
San Pedro del Romeral, Virtus y Inliobriga. Altitudes absolutas expresadas en cddigos de color.
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Meadedo de Blevaddan Digltal (DEA). Valle vio Bngafia

IMAGEN 10. DEM (Modelo de Elevaciin Digital). Mayor resolucion. A la derecha, sobre dos caminos en hog, el camino

de La Engafia y las demds posibles continuaciones del mismo.
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Patlnways .

IMAGEN 11.  Vista global de las pathways.

Vista tridimensionni del drca Iuliobrign Engniin.
Girtho con Patlvay:

IMAGEN 12.  Vista tridimensional del DEM.
i Vi e P, Tk o e athways desde la gona del camino (éste incluids). Pathways hacia Intio-



170 MARIA JESUS FERNANDEZ FONSECA -
NUEVOS RESTOS VIARIOS ROMANOS EN EL NORTE DE BURGOS... 171

incluido). Panorma desde La

Vista tridimensional del DEM. Pathways desde la 3ona del camino (éste

IMAGEN 13.
Engafa.

CAMINO N° 1
CAMINO N° 2

IMAGEN 14.  Seccion de los caminos 1 2 segiin el programa PDS,
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