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1. Introducciéon

Las calzadas romanas evolucionan desde las primeras fases de
conquista de un territorio, proyectando su funciébn con un fin militar y
posteriormente administrativo, asi como comercial. Indudablemente el disefio
de la red viaria y su construccion, se veran determinados por el proceso de
Romanizacién de la zona en cuestidon. Las comunicaciones en la antigliedad se
muestran como un tejido que se aprovecharia de caminos naturales,
prehistoricos, armonizandolos con el trazado de nuevos ejes de comunicacién
en funcion de las necesidades. La adecuacion de la red viaria a la orografia
asturiana y sus usos en siglos posteriores queda constatada en la mayor parte
de los ejes documentados, cuya red siguié siendo empleada en buena parte

hasta el siglo XVIII, quedando gran parte de las vias bajo el moderno viario.

En Asturias las evidencias que puedan constatar las caracteristicas
constructivas en calzadas romanas son escasas (Argielles Alvarez, 2016),

observando en su mayoria elementos de acondicionamientos posteriores.

Parece que la aparicion de ramales secundarios en la Edad Media se ha
de asociar a la diversidad de la restructuracion de una superestructura politica
romana, que da lugar a variantes y accesos locales, dentro de una tendencia
de desestructuracion militar y nuevo poder de las élites locales de la monarquia
astur. Disgregando los sistemas antiguos de produccion y dando paso a la
aparicion de nuevas formas de ocupacion, propiedad y explotacién en siglos

medievales (Gutiérrez Gonzalez, 2012: 602).

Asturias al Sur muere en la cordillera Cantabrica que la separa del resto
de Esparfia, mientras que al Norte llega hasta el mar Cantabrico, por lo que la

orografia en este caso, sera la que marque el disefio de los accesos a la region.
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Tras el andlisis y estudio realizado de manera pormenorizada de cada
una de las vias documentadas (Arguelles Alvarez, 2016: 130-735) de las vias
romanas podemos resumir que entre las principales estarian la via de la Carisa
(hasta Lugo de Llanera y Gijén), junto con la de Lugo de Llanera a Lugo y
también la de la Costa, pues éstas son mencionadas en las fuentes antiguas
(Anénimo de Ravena). Ademas, consideramos igualmente importantes durante
las centurias romanas la via de los Picos de Europa, la via del puerto de Tarna,
via del puerto de San Isidro, via del Puerto Ventana, via Serrantina o puerto de
Cereizales, via del puerto de Leitariegos y la del puerto de Trayecto, teniendo
todas las citadas, a excepcion de la de los Picos de Europa, la costera y la de
Lugo de Llanera a Lugo, un trazado norte-sur y por tanto siendo disefiadas

para los pasos de montafia (Gonzalez Alvarez, 2011: 171-192).

2. Caracteristicas viarias en zonas de montafia

La creacion de una Optima red de comunicacién en época imperial
requeria unos elementos minimos: dicha red estaria integrada por caminos y
ocasionalmente por puentes, destinados a salvar los cauces fluviales y los
accidentes geograficos mas acusados de su recorrido, unas veces en madera y
en otras en piedra. La mayoria de estos puentes sabemos que son reformados
en la Edad Moderna, quedando constancia en las fuentes escritas de su

primitiva antigledad (Cadifianos Bardeci, 2008: 55-72).

Los caminos asturianos serian en su mayor parte terreros y se
configurarian como resultado del paso mas o menos continuado y repetido de
animales y personas por un mismo lugar, mas que como efecto del trabajo de
explanacion del terreno. Es posible que en alguna parte de su recorrido fuese
necesario recurrir a la actuaciéon humana para lograr un trazado apropiado,
pero por regla general podemos afirmar que se produciria una adaptacion
completa a la topografia en cada caso. Asi pues, por lo que respecta a las
etapas historicas prerromanas es posible pensar en una primera fase en la que
las vias de comunicacion se corresponderian con simples sendas, que vendria

seguida por otra que contaria con la presencia de caminos terreros, para
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finalizar, en la época inmediata a la llegada de los romanos con la existencia de

caminos carreteros (Santo Yanguas, 1987: 617. cita 10).

Entre las principales caracteristicas del viario documentado como pasos

de montana destaca:

- La orografia irregular: La orografia es un factor determinante a la hora de
plantearse como comunicar esta zona Norte de Hispania. En algunos casos la
propia geologia de la ladera por las que discurrieron las vias romanas ha
impedido la conservacién de todo vestigio de la carretera primitiva. Debemos
por tanto identificar las vias en el caso de Asturias, a un método poco racional
asociado mas que a indicios arqueoldgicos propios de su estructura, a la
relacion de ciertos yacimientos de misma cronologia de un entorno proximo, lo
que a simple vista asociamos a las orografias mas factibles para su
construccion; asi como comparando los perfiles viarios de otras vias si

catalogadas como romanas en otras partes del Imperio.

Aquellas rutas disefiadas a media ladera se destruyen por las labores de
labranza y dejan de ser perceptibles desde el aire, lo cual no hace sino
dificultar mas la tarea de poder analizar desde el estudio de la cartografia aérea
el terreno a prospectar. Habria que afadir a esta dificultad, la abundante
frondosidad de las montafias asturianas que no permite ampliar las imagenes
bajo las copas arboladas, dejando los posibles caminos ocultos para el
observador, desde una perspectiva aérea y solo visibles a pie, en aquellos

pasos que sean transitables.

Como es sabido el trazado viario romano tiende a ser lo mas directo y
recto posible, en ocasiones realizando terraplenes terreros, claramente visibles
a lo largo de kilbmetros en trazados rectilineos documentados, por ejemplo,
en las calzadas del centro de la meseta. En el caso de Asturias es mas dificil
localizar largos sectores rectos, tendiendo a encontrar un perfil adaptado a la
ladera, que normalmente trata de evitar bruscas pendientes y por tanto bordear
irremediablemente los marcados accidentes geograficos que dividen el sector
cismontano del transmontano, asi como otros localizados en el sector central

de la region.
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- Composicion y trazado: Respecto a la composicién de las distintas
capas que forman una calzada romana en los casos estudiados, no se percibe
con claridad. Existe algun sector en el que queda visible un perfil de 0,2 - 0,5
metros, en los que generalmente s6lo hemos distinguido dos composiciones de
tierra. En el caso de la via del Puerto Ventana, nos encontramos con una capa
de statumen y summa crusta, mientras que por ejemplo en la via de Lugo de
Llanera a Lugo, apreciamos una capa de rudus y summa crusta. Quiza estos
caminos fueran acondicionados con mas niveles de relleno, pero sin una
intervencion arqueoldgica de su perfil longitudinal, no es posible observarlo. En
general, la mayor parte de caminos erar terreros y otros tenian una grava

menuda a modo de zahorras naturales.

Podemos decir que no existe una uniformidad en lo referente al modelo
constructivo de las diversas calzadas. Se adaptaban pues a las circunstancias
del terreno, tal y comprobamos también en otras partes del Imperio como por
ejemplo en Lusitania (Rodriguez Martin, 2009: 415-469), lo cual hace que el
modelo ideal de calzada de la via Apia, como identificador de otras calzadas en
el territorio del Imperio, no nos sirva como prototipo paralelo, al menos el caso
de Asturias. Se ha documentado arqueoldgicamente que la propia via Apia no
se disefi6 con enlosado tal y como creemos (Quilici, 2009: 13-62).

No todos los caminos romanos seran restaurados en la Edad Media y
quiza incluso algunos de los acondicionados habrian perdido la capa superficial
de rodadura compuesta por gravas o zahorras llegando a nuestros dias en un
mal estado de conservacién. Por tanto, alguno de los caminos terreros que
observamos hoy dia, podrian haber tenido una capa inferior de piedras sobre la
gque se asentaba el firme granulado y al desaparecer éste, se habrian
observado las marcas realizadas por las ruedas con el continuo paso por estas
rutas. Sabemos que en la Edad Media ya se extiende el uso de la herradura y
las calzadas tienen un suelo duro que facilita el transito pesado de animales y
mercancias (Moreno Gallo, 2004: 166-171). Los documentos que nos confirma
las posibles modificaciones de los caminos que continuarian en uso a partir del
siglo V d. C. como el Cdodigo de Teodosio, Lex Visigothorum o el Breviario de
Alarico (siglos llI- VIl d. C.), reflejan el interés de Roma por conservar su red

viaria. Por ello quiza incluso en el periodo Alto- medieval habria sido necesario
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acondicionar alguna de las viejas calzadas romanas. Esta es una hipoétesis
sugerida en este estudio al establecer una relaciéon entre dichas vias y otras
calzadas de distintas partes del Imperio y sobre las que si encontramos
informacion directa que menciona posibles trabajos de mantenimiento
posteriores (Sillieres, 1990: 600-601).

Se observa, ademas, que, de los tramos conservados con pavimento,
no todos serian aptos para el paso de carros, pues su ancho asi no lo permitia,
tal y como es el tramo de la Senda de Corao (via de los Picos de Europa), el
tramo de Foces del Pino (via de San Isidro), o el tramo de al Norte de Olloniego
(Calzada de la Carisa). En cambio, hemos documentado otros con un ancho
suficiente para el transito rodado como serian los tramos empedrados de Arrojo
a Pedroveya (via del Puerto de Ventana), el tramo de Rioseco (via Puerto de
Tarna), el tramo empedrado de Santa Eulalia (via a Navelgas) o el de Balbona

hacia Pefia Manteca (via del Puerto de Cereizales).

La existencia de sectores con pavimentacion pétrea tampoco nos
confirmaria que éstos tengan que haber sido construidos en los siglos del
Imperio, pues en muchas ocasiones, como venimos indicando, nos
encontramos informacion en las fuentes medievales que mencionan mejoras y
reformas de los caminos durante estos siglos. Ademas, como ya hemos
avanzado en el apartado cronoldgico de este estudio, sabemos que en la Edad
Moderna ocurre lo mismo y de hecho muchas calzadas que se identifican como
romanas, son quizé originarios disefios romanos pero su composicion ha sido
de reciente remodelacion en los siglos XVIII- XIX (Madrazo Madrazo, 1977: 92-
93).

- Roca horadada y entallamientos en ladera: Otro elemento recurrente
en el paso de las calzadas por zonas montafiosas es el desmonte donde se
corta y horada la roca para desarrollar la propia cama de la calzada sobre ésta
misma, permitiendo unas pendientes algo mas suavizadas y una base
asentada. Es el caso del tramo conocido como la Calzada de Foces del Pino
(ramal por el Puerto Vegarada), el tramo de Rioseco (ramal de la via del Puerto
de Tarna) o el de la Pefia Manteca (via del Puerto Cereizales o Serrantina) por

citar alguno de los analizados en este trabajo.
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Junto a este elemento encontramos otro donde también se trabaja la
montafia para realizar trincheras o pasos que faciliten una mayor rectitud en las

vias, evitando en ascenso- descenso por una § °

cima o el rodear la misma. Es el caso de
canales realizados en la montafia, bien sea
de roca, o terrera, que acortan y mantienen la
cota y trazado de la via. Un ejemplo se
encuentra en el paso de la via de Lugo de
Llanera a Lugo por la Sierra de Tineo, siendo
en este caso una trinchera terrera de 3 metros
de altura. Otro ejemplo, en una cota mayor
puede ser la horcada rocosa en el paso por

Pefias Negras a 1000 metros de altitud.

TRINCHERA TERRERA EN EL PASO DE LA
VIA A LUGO EN LA SIERRA DE TINEO

- Construcciones asociadas a las calzadas: Los mismos arreglos que
sufren los antiguos caminos en la Edad Media y Moderna, los padecerian la
mayor parte de los puentes asociados a estas rutas. Es dificil el poder atribuir
una cronologia romana para algun puente, a no ser que conserve parte de los
arranques. La mayoria de las veces la documentacion moderna nos indica
acondicionamientos en puentes que tenian un origen medieval o la sustitucion
de primitivos puentes de madera a favor de otros de piedra. Ejemplos de
puentes restaurados en la Edad Moderna asociados a las calzadas
documentadas desde la Edad Antigua serian por ejemplo todos los puentes del
concejo de Villaviciosa, los de Grado, el puente de Olloniego, algunos de
Cabrales o el puente de Navelgas. Tenemos constancia que muchos puentes
en su fase primitiva podrian haber sido de madera, no teniendo referencia
alguna de los mismos ni su vinculaciébn a la primitiva red viaria romana.
Ademas, en otras ocasiones dependiendo de cual fuera el cauce a cruzar, se
recurria al paso de barcas, no existiendo por tanto elemento fisico
documentable, aunque bien es cierto que las fuentes historicas hacen
referencia a estos pasos en especial en la via de la Costa, como puedan ser el
caso de Soto del Barco, el paso por el rio Deva o la Barqueria del Castillo en

San Esteban de Pravia, por ejemplo.
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Ademas de los puentes como elemento constructivo asociado al paso de
los caminos, también hemos relacionado enclaves poblacionales de diversas
cronologias que avalarian el paso y uso de las calzadas, nos referimos a
castros, villas, torres, castillos... sobre los cuales entraremos mas en detalle en

el apartado histérico de estas conclusiones.

- Las pendientes y los elementos de contencion: Las pendientes que
acumulaban las calzadas romanas alcanzaban el 10% en el peor de los casos,
en tramos de paso por las montafias. En el caso de Asturias, los sectores con
mas desnivel analizados estan en torno al 8,5%; por ejemplo, en el descenso
del Puerto de San Isidro hasta Cueva, en el del Puerto de Ventana a Ricabo o
el de la Majada del Tordin hasta Arenas de Cabrales. Estas pendientes influian
notablemente en el transito carretero de los animales que transportaban
pesadas mercancias, y por ello, el disefio se realizaba en la medida de lo
posible en pendientes bajas, para salvar grandes desniveles. De este modo se
trazaban zigzags que frenaban la pendiente. Referente a los zigzags, en el
caso de Asturias se ha recurrido al uso de esta técnica en las vias de
montafia y de forma reiterada tal y como la Senda del Caoro en los Picos de
Europal, los existentes por la cara Oeste del Canto de los Tuérganos en el
descenso del puerto Ventana, o descenso de Les Calzaes desde el puerto de

San Isidro, por citar algin ejemplo.

Lo que parece claro es que los romanos elegian zonas de montafia y
pasos a media ladera, como el enclave ideal para comenzar la construccion de
estas rutas. Creemos por tanto que muchos de los caminos que transitan por
valles al pie del cauce de los rios, son quiza modificaciones, es decir trazados
mas optimos a pie de los rios, que serian utilizados siglos posteriores buscando
de este modo un acceso mas sencillo, que llanease hacia las ciudades mas

proximas.

Otra herramienta empleada para frenar las pendientes de las calzadas

de montafia seran los muros de contencion. En las calzada con pendientes

! Trazado viario desaparecido por un derrumbe en el 2018:
https://www.elcomercio.es/asturias/oriente/recuperacion-calzada-romana-20180718000947-
ntvo.html [03/09/2018].
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aparecen unos muros peétreos a diversas alturas, que facilitan el trazado mas
suave del lecho viario, es el caso del paso por El Rebollar en la via del puerto
del Trayecto, donde se conservan muros basales construidos en el canchal,
como indicamos para la contencion del vial que se traza en una pendiente de
aproximadamente un 2,5 %, otro caso en La Rumiada en el paso de la via de
los Picos de Europa, con muros de contencion montados en mamposteria
caliza, con una altura de hasta 2 metros y un tercer ejemplo seria el paso por la
sierra Manteca en la via Serrantina. Aqui observamos paredes de contencién
formados por piedras medianas y grandes en hueso y en la misma ruta, en el

paso por Villar de Zuepos.

- Ramales: Desde las principales rutas citadas se catalogan un total de
67 ramales o bifurcaciones que nos hacen pensar en las necesidades de
comunicar toda la regién, aun considerando que el territorio asturiano no era un
area de primer orden en Hispania. Nuevamente estos ramales nos retan a la
cuestion de poder saber si fueron disefiados a la vez que la ruta principal o
serian desvios posteriores de cronologias medievales o modernas que se

fueron articulando antes las necesidades de los nuevos nucleos de habitat.

A modo de resumen podemos concluir que el viario asturiano se define
por:

1-Dos tipos de calzada: Eje Este-Oeste, llanas y con ancho apto para
carros. Eje Sur-Norte, vias de montafia con grandes pendientes, tramos
enlosados con tajeas de drenaje y ancho menor (no siempre con el modelo

de composicion presentado por N. Bergier (Bergier, 1728).

VIA DE LA MESA A SU PASO POR PENAS NEGRAS
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2-Abundancia de camino terreros con uso de terraplenes rectilineos.
3- Vias con tramos enlosados, con gravas y solamente terreras.

4- Trazado en ladera evitando bruscas pendientes y aumentando el

trazado final de la via para evitar accidentes orograficos.

5- Pendientes maximas estudiadas de un 8,5%. En su mayoria con
sectores enlosados. Pocos ejemplos con grandes bloques pétreos
predominan los cantos de rio o piedras de tamafio mediano trabajadas en

superficie.

6- Técnica de horcadas o trincheras pétreas o terreras para facilitar la

rectitud del trazado.
7- Entallamientos en la ladera para crear espacio al lecho viario.

8-Uso de zigzags en tramos pendientes, en ocasiones pavimentados y

siempre con ancho mayor en las curvas.

9- Muros de contencion viario en zonas montafiosas a modo de calzos
qgue sujetan la estructura de la via trazada en pendiente. Muros pétreos de

mamposteria.

10- Construccion de puentes pétreos con cronologias romanas, aunque
también medievales, y segun fuentes historicas también se asociaban a la via

primitiva puentes de madera o pasos en barca.

PUENTE NABLA AL PASO DE LA VIiA COSTERA POR VILLAVICIOSA.
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11- Superficie plana y uniforme con uso de tajeas de desagle y en

menor medida superficies abombadas.

3. Conclusiones

Podemos confirmar al menos la presencia de 8 vias principales de
penetracion entre los astures transmontanos y los cismontanos, es decir entre
Asturias y LeoOn, por pasos de montafia. Son dos las vias que dan acceso
desde Cantabria hasta Asturias y que, a su vez, prolongan su trazado a tierras
gallegas. La Asturia transmontana esta comunicada por un total de 11 vias
principales con las tierras leonesas cismontanas, la Gallaecia en la zona de los

albiones, y los cantabros orgenomescos, vadiniense y concais.

Si la via se disefiaba sobre terrenos pedregosos tal y como es el caso
de gran nuamero de las rutas de montafia de Asturias, lo habitual es que los
lechos de piedras menudas sean una acumulacion lineal de los materiales
propios del terreno. Esto explicaria porque la mayor parte de los caminos que
hemos prospectado se componen de capas de rodadura terrosas o de zahorras
naturales, es decir de material existente en las zonas mas proximas. Los
tramos enlosados se hubieron de disefiar solamente para aquellos pasos de la
calzada con mayor trafico, es decir de desgaste, o aquellas zonas de peor
orografia con mayores desniveles o :
propensas a acumulaciones de agua.
Identificamos varios tramos viarios en la
region que conservan las sangraderas, es
decir tajeas de drenaje. Ello confirmaria
gue en esos puntos la zona era proclive a
estancarse. Es el caso de tramo
conservado en el ramal de la via de la
Mesa, entre Marabio y Gradura, o el
tramo de empedrado de la via de Foces

del Pino (en el sector inferior) a unos 3

kilbmetros del pueblo de Pino, por citar

DETALLE DE ENLOSADO Y DRENAJE EN EL SECTOR DE PINO DE LA VIiA DEL PUERTO DE
VEGARADA
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algun ejemplo.

Para estos trayectos que requerian el uso de piedra, ésta se adquiria del
entorno cercano para evitar costosos trasportes. En el caso de Asturias no
tenemos ninguna constancia de que se importaran materiales de puntos mas
lejanos. Se recurriria a canteras cercanas, ya que en este caso en la geografia

asturiana existe abundancia de material pétreo.

Por tanto, en Asturias nos encontramos que la mayor parte de las vias
tendrian composicion terrera, localizando tramos puntuales de pavimentos.
También hemos documentado el modelo viae glareae stratae, cuya
construccion resultaba mucho mas sencilla que las viae silices. Estas vias,
ademdas, poseian normalmente un ancho menor que aquellas mas
monumentales o relevantes que si podian componerse en su capa superior por
un pavimentum. Se formaban solamente por dos capas de tierra, siendo las
superiores de menor tamafio. Se interpretan todas estas caracteristicas como
una via asociada a un uso militar asociando este modelo en la via de la Carisa,
via de la Mesa y la del Puerto de Cereizales, y, en el caso de Ledn podriamos
mencionar la zona del Bierzo donde se registran varios tramos de similar

construccion (Loewinsohn, 1965: 27; Mafianes Pérez, 1981: 256).

Es interesante vincular el contexto de las calzadas romanas asturianas
con las de las provincias limitrofes de la region asturiana, ya que estas rutas
prolongaban su trazado a tierras gallegas, cantabras o leonesas, para poder
valorar el conjunto de la via. Muchas de las calzadas peninsulares han sido asi
interpretadas gracias al hallazgo de evidencias fiables como fuentes antiguas,
puentes romanos o miliarios asociadas al paso de la via, en este caso,
documentadas en los caminos de estas provincias limitrofes con Asturias y con
continuidad hacia la misma. Es interesante por ello asociar los trazados
romanos fuera del sector transmontano con las propias rutas dentro del
territorio a estudiar, que pertenecian antiguamente una misma via y que nos

han ayudado a datar cronolégicamente las mismas.

El haber identificado para la mayor parte de vias una configuracion
terrera no significa que todas ellas hubieran sido de uso militar, sino quiza que,

dada la complicada orografia y la posicion no estratégica de Asturias dentro del
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Imperio (ni siquiera dentro de Hispania), habria hecho que se cubrieran las
necesidades basicas de comunicacion, siendo las rutas terreras algo
generalizado en todo este &mbito cultural (Daremberg-Saglio, 1877: 785). Es
decir, serian vias de caracter secundario dentro del territorio romano y ello
explicaria quiza el no haber hallado ningtn miliario en toda la regién, pudiendo

ser un indicador més de que estas vias no eran las mas importantes.
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