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PROLOGO

Leo el ultimo trabajo de Martinez Txoperena y Zubiria Mujica, miembros ambos de la sociedad de
Ciencias Aranzadi, sobre calzadas romanas. En esta ocasion, se centra en el recorrido Navarro de la
calzada entre Zaragoza e Iriin y, de nuevo, demuestran en él el enorme trabajo de campo realizado,
los muchos kildbmetros de caminos recorridos y los innumerables montes caminados, para poder
encontrar los restos maravillosos que nos muestran, restos no sélo inéditos, sino en cierta medida
insélitos, ya que es muy dificil encontrar vestigios de este tipo en las zonas tan quebradas como el
territorio que ellos han estudiado.

Precisamente, por la orografia tan complicada por la que esta via romana tenia que discurrir entre
Liédena y la costa cantabrica, hasta Irin, cabria suponer que sus restos no podian ser significativos
por razones meramente geologicas. La evolucion de las laderas de tan gran pendiente deberia haber
arruinado la casi totalidad de sus estructuras. Y, sin embargo, con paciencia, con trabajo y dedicando
muchos dias a la prospeccion de campo, han logrado encontrar las plataformas y los restos estructu-
rales suficientes para certificar el paso de esta calzada exactamente por los sitios por donde ellos la
describen.

Este es un tipo de labor que rara vez ha sido usado por quienes han trabajado en estas identifica-
ciones de las vias romanas, autores que nos tenian acostumbrados al abuso del trabajo de gabinete,
de la observacién de mapas y del refrito de literaturas de autores anteriores. Evidentemente, todas
estas fuentes poco podian aportar sobre los restos estructurales de las calzadas romanas, ni sobre el
trazado cierto de las propias vias romanas, ya que son estos restos fisicos de su estructura los Unicos
que van a demostrar y a certificar irrefutablemente la existencia del camino buscado y el paso por ese
determinado lugar y no por otro de la carretera romana.

Reconozcamos que, en esta materia, estos dos autores cuyo trabajo veran a continuacion, sin
duda han hecho un trabajo fabuloso, no solo porque hayan dedicado horas para andar en el monte y
encontrar los restos, sino porque ademas sabian lo que buscaban, sabian interpretar lo que encon-
traban, sabian lo que podia corresponder a un camino romano, a un accidente geolégico o de otra
naturaleza, o incluso a caminos mas modernos que, ni por su pendiente, ni por sus caracteristicas
estructurales, podian corresponder con un camino romano. Mas dificil aun, saber interpretar la evo-
luciéon erosiva de un camino bimilenario que, aunque tuvo en su momento un enorme esfuerzo cons-
tructivo, fue abandonado de todos, cesé su mantenimiento, y acabé adquiriendo el aspecto de una
enorme cicatriz en la ladera que acabé canalizando el agua de escorrentia y que sélo los ojos exper-
tos pueden identificar y demostrar como el lugar de paso de una carretera antigua.

Ha sido precisamente ese conocimiento que a lo largo de los afos ellos adquirieron, ayudandose
en lo que fuera menester de las lecturas adecuadas, lo que les permite hoy, unido, ahora si, al tra-
bajo incansable de campo, ingente diria yo, encontrar unos restos estructurales de caminos romanos
donde es tan dificil que puedan conservarse. En todo caso, son alli tan escasos que aumenta enor-
memente la dificultad de localizarlos.

No me queda sino congratularme de que aun queden personas como estos autores dispuestos a
investigar altruistamente en la realizacién de este tipo de trabajos de investigacion. Creo que es pre-
cisamente ese espiritu, ese empuje y esa pasion que he tenido la fortuna de compartir con ellos sobre
el terreno, la que les ha permitido descubrir todos los vestigios que en este trabajo nos muestran.

Tampoco quiero obviar el aporte que se hace de un importante nimero de yacimientos de la
época que jalonan este camino, que sin duda tuvieron relacién con él y que se instalaron al servicio de



éste. De nuevo, la pericia en la prospeccion de estos yacimientos y la correcta investigaciéon de ellos
les ha proporcionado un complemento valiosisimo para el estudio del camino.

Y, por si fueran pocas las habilidades hasta ahora enumeradas, Martinez Txoperena y Zubiria
Mujika también nos muestran el correcto empleo de las ultimas tecnologias cartograficas, esas que
a partir de los fotogramas realizados por satélite mediante tecnologia laser, las que permiten a los
Sistemas de Informacion Geografica la representacion precisa y preciosa de las elevaciones del
terreno, de forma que queda reflejado su exacto relieve y permite ver, como por encanto, no solo la
huella de los establecimientos o de los yacimientos que pudieron estar junto al camino, sino muchas
veces el propio trazado de la via, la propia bancada, la plataforma por la que discurria la calzada
romana.

Solo la combinacion de todas estas técnicas, aderezadas convenientemente del trabajo apa-
sionado de ambos autores, permite unos resultados tan brillantes como los que en este libro veran
expuestos.

Isaac Moreno Gallo



1. INTRODUCCION

En general, la mayoria de los investigadores interpretan las calzadas con motivaciones estra-
tégicas, ligando su construccion a la época de la conquista para facilitar el movimiento de las
legiones y su posterior uso comercial. No conocemos si la Tarraco-Oiasso formé parte de esas
calzadas de proyeccion militar, pero si sabemos que su construccién se inicié en época republi-
cana.

Pocos datos hay sobre la via romana que estudiamos, pero a pesar de ello no dudamos de su
existencia, origen, destino y mensuracion. El debate se enmarca en todo lo demas, puesto que no
estan claros los motivos por los que se construyd, ni por déonde y tampoco cuando. Nuestro trabajo
pretende aportar datos, argumentos y reflexiones que ayuden a ir asentando una hipétesis para este
objetivo.

Conocemos un buen nimero de trabajos de investigadores refiriéndose a esta via, aunque la
mayoria se refieren al tramo catalan y aragonés, pero no conocemos ninguno que se refiera al tramo
navarro en su conjunto. Nos encontramos con conjeturas de recorridos, realizados sobre el mapa,
repitiendo especulaciones sobre la identificacion de calzadas y otras estructuras.

En las fuentes antiguas no tenemos descripcion alguna del itinerario y se limitan a citar el origen y
destino, asi como una escueta nota “los de la zona de Pompelo”, como dato intermedio, de manera
que tampoco tenemos referencias que nos condicionen excesivamente. Las distancias sefaladas por
Estrabodn y Plinio son coincidentes, pero sélo nos pueden servir como referencia, con todas las reser-
vas que el caso requiere.

Hemos comprobado que nunca resulta facil la investigacion sobre los caminos antiguos a
excepcion de las antiguas rutas pecuarias, intuitivas por definicion, donde la interaccion animal-hu-
mana a través de milenios de uso ha creado un paisaje lleno de evidencias que nos ayudan para su
identificacion.

Sin embargo, los caminos comerciales utilizados desde la Edad del Hierro ofrecen mayores dificul-
tades para reconocerlos y sélo podemos distinguirlos de los de época romana con el profundo ana-
lisis de la ingenieria, las necesidades y los medios con que contaban para ser capaces de financiar y
llevar a buen término las magnificas calzadas.

No tenemos dudas sobre la existencia de caminos con anterioridad a la llegada de los romanos,
aunque la mayoria serian caminos pecuarios sin infraestructura y algunos de ellos han perdurado
hasta nuestros dias como cafiadas medievales. Por otro lado, es de suponer que estas rutas también
tuvieron caracter comercial desde los lejanos tiempos neoliticos. La Edad del Hierro, con la dispersién
de asentamientos y fortificaciones, también habria generado una compleja red de senderos y veredas,
aunque seguiria siendo habitual la utilizacion de estas rutas pecuarias y comerciales para los despla-
zamientos de largo recorrido.

Estas rutas serian las que sirvieron, en un principio, a las tropas romanas para su penetracion y
conquista de los territorios. Pero suponemos que no reunirian los requisitos exigidos por los ingenie-
ros romanos para la construccion de las grandes vias que debian articular el imperio, por lo que era
necesaria una nueva red de comunicaciones que posibilitasen el transporte rapido de tropas, correos
y pesadas cargas.

Siempre debemos tener presente que la penetracién y conquista en tierras vasconas se hizo de
Sur a Norte. De este modo crearon una red ex novo de primer orden que en el futuro seria la columna
vertebral de todo el sistema.
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Partiendo del estudio de otros trabajos sobre calzadas romanas de diferentes épocas e incidiendo
en los trabajos de los ultimos afos, que han resituado la visidon de este fendmeno en la ingenieria
caminera, nos hemos marcado el objetivo de proponer el trazado de la Tarraco-Oiasso en Navarra.

Tenemos en la retina esas largas alineaciones cabalgando sobre altos terraplenes que se pierden
en el horizonte y somos conscientes que éstas solo las podemos ver en nuestros montes en tramos
cortos, pero nos sirven para hacernos la idea de lo que fueron capaces de realizar, con la preparacion
y conocimientos de los topografos e ingenieros romanos, para adaptarse a los dificiles pasos en las
montafas vasconas.

No vamos a incidir en las formas constructivas pues, como ya hemos comentado, en la actualidad
es un asunto superado, creemos que definitivamente, por mas que una gran cantidad de articulos
actuales sigan sefialando formas y maneras trasnochadas en esta materia y se siga con la idea de
culpar a Bergier de esta corriente (Bergier, 1736: 248-249). Por eso hace bien el profesor Rodriguez
Morales (2013: 3-29), en recordarnos la opinién de este cientifico francés con este texto suyo que
reproducimos’.

No podemos asegurar si un camino es romano hasta que tengamos alguna prueba, como pudiera
ser una piedra miliaria in situ, que nos garantice sin lugar a dudas tal caracter, caso poco frecuente.
Sin embargo, si contamos con detalles de relevancia, la acumulacién de pequefios indicios nos puede
conducir a la identificacién con cierta seguridad de un camino como romano. Para ello resulta impres-
cindible el conocimiento de las técnicas de la ingenieria romana, el reconocimiento exhaustivo sobre
el terreno del territorio objeto de estudio y tener en cuenta factores como la geologia y la erosién para
poder percibir fendmenos naturales habituales que nos pueden confundir sobre el terreno.

Un simple recorrido sobre la via no aporta suficiente informacién y se hacen necesarias muchas
idas y venidas para consolidar la investigacion. Aun asi, es preciso volver a visionar puntos o zonas
para concretar aspectos y especialmente cuando el terreno esté enmascarado por la vegetacion o
alterado por la propia dinamica orogréfica.

En definitiva, el recorrido que proponemos en territorio navarro reline una serie de evidencias
camineras comprobadas que, junto con los materiales recogidos en prospeccién, documentacion
grafica y documentacion arqueoldgica del trabajo de campo, nos esta permitiendo argumentarla con
un alto grado de fiabilidad. Hay que tener presente que 1.500 afios sin mantenimiento son demasia-
dos afios para que en las empinadas laderas que se construyeron los caminos hayan conservado
elementos romanos facilmente identificables, con la dificultad afiadida de que casi siempre se han uti-
lizado hasta nuestros dias. Los tramos solapados por modernas carreteras nos ocultan los trazados
por lo que en algunos casos nos vemos obligados a trabajar con hipotesis basadas en las caracteris-
ticas del terreno y las posibles alternativas.

Esta investigacion se veria complementada si incidiéramos con mas detalle en algunos aspectos,
como el arqueoldgico, pero ello exige la dedicacion de mas medios técnicos y econémicos que hoy
en dia no estan a nuestro alcance.

Las vias romanas deben ser definidas sobre el terreno, reconociendo las técnicas de ingenieria
utilizadas para su disefio y construccion (Cheballier, 1997; Moreno Gallo, 2004).

El tramo final de la Tarraco-Oiasso, como primera via importante que los romanos construyen en el
territorio de los vascones y el reciente descubrimiento de otras dos calzadas mineras que se dirigen
al norte, una de Bera a ltxasu por Ibardin y otra de Ventas de Etxalar a Sara por Lizarrieta asi como
otra también minera, mas alejada de la zona del Bidasoa, desde Zaldua-/turissa, en Auritz-Burguete,
al coto minero de Txangoa, nos han proporcionado indicios y datos como para interesarnos en unos
caminos que, en principio, nos han desconcertado por la perfeccién del disefio y su extraordinaria
realizacion, tanto es asi, que lo verdaderamente extrafio es que nadie antes haya reparado en los
mismos.

1. “En cuanto a los (caminos) de Francia y los Paises Bajos no estan cubiertos en toda su longitud, sino por una
simple capa de grava. Y son en esto notables porque, estando elevados sobre altos terraplenes, son conducidos
sobre los campos hasta perderse de vista, en linea recta, a las villas y ciudades del pais, y porque, para hacerlos
derechos, fue necesario en muchos lugares desecar pantanos, perforar montafias, rellenar valles y construir puentes
con enormes gastos. Pero lo que sobrepasa toda admiracion es que los menudos guijarros de los que la superficie
de dichos caminos esta compuesta, no se encuentran en los campos vecinos, por donde pasa el camino, y es muy
dificil averiguar de ddnde tales piedrecitas han podido ser traidas en tan grandes cantidades”.



Decimos esto desde la conviccion de estar ante caminos romanos que después de 2.000 afos
llegan a nosotros en unas condiciones tan claras que por eso mismo es dificil de asumirlo. Bien es
cierto que, para el usuario habitual, este trabajo pasa desapercibido por encontrarse muy integrado
en el paisaje, camuflado por una exuberante vegetacion y una cubierta de musgos, liquenes, hele-
chos y brezos.

En lo que atafie al presente trabajo diremos que cuando se acometio la construccion de estas dos
calzadas mineras que describimos, la Tarraco-Oiasso ya estaba terminada y en uso, pues ambas par-
ten de esta importante via que unia el Mediterraneo con el Cantabrico y hasta es posible que fueran
construidas en la misma época por los mismos técnicos.

En cualquier caso, en época de Octavio Oiasso era ya una ciudad importante como para vertebrar
un proceso de transformacion territorial (Andreu, 2017: 562). Esta seria una razén por la que Estrabén
(11, 4, 10) so6lo nombrara Calagurris, Oiasso y Pompelo como ciudades vasconas.

Realizaremos una serie de reflexiones que nos ayudaran en la argumentaciéon y comprension de
nuestra propuesta.

En primer lugar, diremos que el impacto sobre el paisaje tuvo que ser sensacional y habria cau-
sado a la poblacién nativa una impresién fenomenal del poder capaz de hacer semejantes obras. Esta
capacidad de trasformacion del paisaje solo se puede justificar por una necesidad real y no ideol6-
gica. Nuestra tendencia a ver el mundo desde el punto de vista actual, nos lleva a obviar las necesi-
dades y formas de vida de otros tiempos, sin reparar en lo mas evidente.

Por otra parte, si nos situamos en el tiempo de hace 3 o 4 generaciones anteriores a la actual
y vemos sus formas de vida, nos daremos cuenta de que, aparte del sector primario, una porcién
importante en la subsistencia de la poblacion fue el industrial, por mas que histéricamente y por ser
zona fronteriza el contrabando generara recursos. Pero sobre todo la mineria, con sus necesidades
subsidiarias de madera, carbdn y transporte era lo que mantuvo el dinamismo de la poblacion durante
largos periodos y especialmente en Epoca Moderna y Contemporanea; entendemos como industrial
la actividad minera, con todas sus accesorias.

Si todo esto se aprecia sin dificultad debemos ser conscientes que, trasladado a tiempos leja-
nos en la historia, supone encontrar una época y un poder administrativo con la capacidad politica,
técnica y financiera suficiente para llevar a la practica lo que sobre el terreno comprobamos, pero
teniendo en cuenta la inexistencia de una frontera como la actual.

Por tanto, mineria y transporte se presentan como las actividades con capacidad suficiente para
desarrollar estas obras que, aunque espectaculares en su dia, han pasado desapercibidas hasta
ahora, lo que ha generado diferentes alteraciones debido a el desconocimiento y la poca preocupa-
cion por el patrimonio, hoy considerado de dominio publico.

Nos tenemos que referir a la pérdida mas o menos reciente de grandes desmontes que fueron rea-
lizados por métodos artesanales en la antigliedad y a causa de las diversas intervenciones realizadas
en estas carreteras, han desaparecido sin ser ni siquiera conscientes de su existencia. Esto desde
luego no habla demasiado bien sobre la sensibilidad de los técnicos que desde mediados del s. XIX
han intervenido en las obras de construccion y mejora de estas carreteras.

Para terminar, tenemos mas que una reflexion una pregunta que, aunque intuyamos la respuesta,
de momento no la podemos resolver cientificamente. Se trataria de delimitar por dénde discurria en
aquella época la muga o frontera del territorio adjudicado por los romanos a los aquitanos y a los vas-
cones. Quizas cuando avance esta investigacion podamos estar mas cerca de responderla.

Vamos a realizar un analisis historiografico exhaustivo para justificar nuestra propuesta, y aunque
la confrontacién arqueoldgica de intervencién esté poco presente, debido a las especiales caracteris-
ticas de estos caminos, intentaremos suplirlo con argumentos, rigurosidad y experiencia.

Llegado a este punto diremos que, en principio, este trabajo debia dedicarse exclusivamente
a la propuesta del recorrido de la Tarraco-Oiasso en Navarra, pero conforme avanzabamos en la
prospeccion y la investigacién de evidencias, se nos fue abriendo un panorama inesperado y a la
vez agradecido, donde una cosa llevaba a otra, por lo que tomamos la decision de unificar todas
estas experiencias en una sola publicacién. Somos conscientes de que, si nuestras propuestas
son aceptadas, cambiara notablemente la manera de ver el solar vascén del Pirineo Occidental en
época romana, reforzando la hipotesis del distrito minero y la interpretacion del mismo como Saltus
Vasconum.

-11 -
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1.1. Fuentes y antecedentes

«desde Tarraco hasta los Ultimos Vascones que habitaban junto al Océano, los de la zona de
Pompaelo y de la ciudad de Oiasso, junto al propio Océano de 2400 estadios, hasta los mismos confi-
nes de Aquitania e Iberia» (Estraboén. 3, 4, 10).

Estrabdn en época de Augusto informa de la existencia de una calzada que partiendo de Tarraco
llegaba hasta Oiasso y la mensuraba en el equivalente a 444 km. (Schulten, 1952: 245). Posteriormente
Plinio (H. N. Ill, 29), intentando medir la peninsula ibérica, utiliza el origen y el destino de esta calzada
para dimensionarla con 300 millas entre el Mediterraneo y el Cantabrico, coincidente con Estrabén,
aunque es comprensible que para este menester utilizara la linea recta.

Por tanto, con los datos que nos aportan podemos entender que existia una calzada que par-
tiendo de Tarraco llegaba hasta Oiasso, lo que nos asegura su gran importancia en esta época (Sayas,
1999: 147-184).

La construccion de esta via debid de iniciarse en época republicana a tenor de los miliarios de
Quinto Fabio Labeon (Lostal, 1992: 255 y 460) hallados en llerda. Hasta aqui no hay dudas, pero a
partir de llerda el debate se ha centrado en si alcanzaba Osca-Huesca (Sanchez Albornoz, 1949:
5-35; Blazquez, 1971: 11-94; Beltran Lloris, 1990: 215-262; Beltran Lloris, Pina Polo, 1994: 103-
133) o llegaba a la colonia Julia Lepida Celsa —Velilla de Ebro— y de esta, por Quinto de Ebro a
Salduie-Zaragoza.

Claro esta que, si se tenia que crear una comunicacion con el Ebro por la colonia lulia Lepida
Celsa y puesto que Caesaraugusta todavia no existia, era el camino légico por tanto llevar de Lleida
a Huesca. Ademas de poner en comunicacion estas dos importantes ciudades tendria como objetivo
proyectarla hacia el Oeste, a los territorios ya conquistados, creando una via que enlazara todas las
ciudades sur pirenaicas con la capital de la tarraconense, consiguiendo ademas un apoyo estratégico
para la conquista de Aquitania y una salida al mar Cantabrico.

// ; )t unda o Pompeyo
ViA TARRAGOOIASSQ” dimmwer

Fig. 1. ltinerario Tarraco-Oiasso segun L. Amela Valverde (2000-2001).



Algunos autores dan por hecho
que su construccion fuera republi-
cana y que ya en esta época lle-
gaba a Pompelo (Magallén, 1990:
301-315; Sayas, Perex, 1987: 581-
608, Blazquez, 2007-2008: 103-
150). Otros que desde llerda llegaba
hasta Osca y posteriormente
Pompeyo, en la primera mitad del
s. | a. C, después de su triunfo con-
tra Sertorio, habria ampliado esta
via hasta Oiasso (Pérez Vilatela,
1991: 359-374; Amela, 2011: 119-
128). Hay otros autores que la con-
sideran Augustea (Sayas y Perex,
1987: 581-608; Canto, 1997: 31-70;
Canto, Iniesta, Ayerro, 1998: 63-98).

Consideramos importante el
determinar la época de su cons-
truccién puesto que si, como es
previsible, fuera republicana seria la
via mas primitiva y bien pudo articu-
lar la red viaria del territorio norte de
los vascones de manera fundamen-
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Fig. 2. Recorrido por la cuenca del alto Aragén. Txoperena.

tal, siendo ademas la base que ha
perdurado hasta la actualidad.

En territorio vascon no apreciamos un interés en unir ciudades o pueblos importantes, posible-
mente porque no existian con la suficiente entidad. Solo encontramos lluberis-Lumbier como la Unica
referenciada en las fuentes clasicas y la Pompelo pompeyana todavia sin relevancia suficiente como
para influenciar en el recorrido. Pero el trazado por la “canal de Berdun” si creemos que nos indica
una ruta o camino prerromano nativo, a todas luces légico desde un punto de vista simplemente oro-
grafico. Este camino habria sido el seguido por los militares romanos en el periodo de la conquista
para llegar al Cantabrico.

Los motivos para el desarrollo de esta via habrian sido la necesidad de comunicar el Mediterraneo
con el Cantabrico y la salida a este mar de una region altamente romanizada, como era la tarraco-
nense, y las ciudades sur-pirenaicas que generaban excedentes que habria que comercializar, asi
como facilitar la comunicacion directa de éstas con la capital (Andreu, 2017: 551-569).

Otro sustancial motivo seria la gran riqueza minera del tramo final del Pirineo Occidental, donde
se conocen centenares de minas. Cabe sefalar el importante complejo minero de Pefias de Aya que
junto con los de Bera, Lesaka, Aritzakun, Banka, Urepel, Luzaide, Txangoa y Lanz (Pérez de Villareal,
1981: 165-182; Parent, 2006: 269-292; Urteaga, 2008: 1-41 y 2014: 267-300; Dupre, Saint Arroman,
2012; Andreu, 2017: 551-569) también habrian tenido gran influencia.

Asi mismo, si como parece, las minas de Sarralla y Montoia en Bera y las de Endara y Eskolamendi
en Lesaka son de origen romano, légicamente estarian en relacion con las cercanas de Oiartzun e Irun
(Urteaga, 2014: 267-300) conformando un distrito minero, por lo que en consecuencia tuvo que existir
un camino o via en buenas condiciones.

No obstante, la principal razén para su construccién habria sido la articulacién vial del territorio
antes de la venida de Augusto en el primero de sus tres viajes a Hispania y antes de la fundacion de
Zaragoza (Andreu. 2017: 551-569).

En este tramo se puede suponer que, a partir de Bera, el rio Bidasoa se utilizara como una alterna-
tiva de transporte, lo cual no evitaria una calzada hasta Irin. Lo que si es posible que se utilizara mas
desde la zona de influencia de las mareas hasta el embarcadero de Oiasso.

José Maria Blazquez considera que esta via (2007-2008: 103-150) “era muy importante para poner
en comunicacion el territorio vascon con la capital de la provincia Citerior, con el Mediterraneo y con
Roma”. Segun este autor era de época republicana, asi como la llerda-Celsa, llerda-Osca o incluso
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llerda-Pompelo y nos dice: “La via era muy Util, desde el punto de vista comercial, para penetrar los
productos italicos al sur del Pirineo y en funcion de las explotaciones de hierro del angulo noroeste de
los vascones. Por ese motivo creemos que terminaba en Oiasso”

Hay un detalle que el profesor Blazquez recoge de Ciceron (CIC. PRO FONT. 13) y que menciona
el envio que C. Fonteyo, procdnsul de la narbonense, hace a Metelo en el invierno del 76-75 a. C. a
través del territorio de los vascones, noticia que también confirma Salustio (HIST II, 98,9). Para que
esto se diera, y puesto que sabemos que la via Astorga-Burdeos todavia no se habia construido, la
Tarraco-Oiasso tenia que estar construida al menos hasta Pompelo, pues éste seria el Unico camino
por donde se podian transportar suministros desde la narbonense.

Se ha discutido mucho sobre si esta via llegaba para una época determinada hasta Osca-Huesca
y desde esta ciudad alcanzaba Zaragoza (Amela, 2011: 119-128). Asi mismo, como ya hemos comen-
tado, otros investigadores la dirigen de llerda a Julia Celsa y de esta colonia a Salduie-Caesaraugusta
y por Castejon de Valdejasa a Segea y Pompelo. Pero si hacemos caso a las distancias que dan
Estrabdn y Plinio tiene que haber otra solucién; se ahorraban muchas millas proyectando esta via de
Osca al valle del alto Aragén (Aguarod y Lostal, 1982: 167-218), maxime teniendo en cuenta que fue
este un territorio tempranamente romanizado.

Considerando que en el 195 a. C. Catén conquista lacca, valiéndose de una argucia de buen
estratega (Pérez de Laborda, 2007: 21-22-64), ya se demuestra el interés de la republica por estos
territorios. Muchos afos después Sertorio fija su capital en Osca y es razonable pensar que estaria
bien comunicado, tanto hacia el este con Tarraco como al oeste con el mar Cantabrico y al sur con el
valle del Ebro. Esta comunicacién se haria con buenas calzadas y por tanto podemos pensar que la
Tarraco-Oiasso estaria ya construida.

Con esta vision, desde Osca la calzada enlazaria con Pompelo por la llamada “Canal de Berdun”
y ésta misma seria posteriormente utilizada para la Beneharno desde Esa-Yesa a Puente la Reina de
Jaca (Moreno, 2009: 6).

A pesar de no conocer con detalle este territorio, se puede suponer un posible recorrido a través
de la Sierra de Pefia, pues no vemos una dificultad insuperable para que no proyectaran la calzada
desde Huesca hasta el valle del alto Aragén (Pérez Laborda, 2007: 21-22-64) y de hecho algunos
investigadores marcan el recorrido de la Caesaraugusta-Beneharno precisamente por esta sierra.

Es posible que el reconocimiento sobre el terreno de este trayecto nos llevara a la misma opinién
que a Moreno Gallo (2009, 18-24) sobre las dificultades que generaba esta sierra para la construcciéon
y mantenimiento de una calzada, pero también es probable que estas dificultades fueran uno de los
motivos de la pronta desaparicion de esta via, al menos en este tramo, con la mayor utilizacién de
calzadas de posterior construccién, que presentaban mejores condiciones y esto resultara determi-
nante. Lo cierto es que acortaria en muchas millas el recorrido desde Tarraco a Oiasso, acercando las
distancias a la mensuracion de las fuentes clasicas.

Quebrar la direccion hacia el sur para llegar a Salduie, precursora de Zaragoza, o incluso a Segea-
Ejea de los Caballeros y Cara-Santacara sélo se entiende siendo la via Tarraco-Oiasso posterior en
el tiempo a la de Caesaraugusta-Pompelo y con la intencion de aprovechar esta via, en parte, para
llegar a Pompelo. Esto supondria que existia una planificacion anterior para la via de Caesaraugusta-
Pompaelo, en un momento en que Pompelo no tenia la relevancia que se le da posteriormente des-
pués de las guerras sertorianas, asi como tampoco es facil entender esto en una época en que
todavia no se habia fundado Caesarea Augusta.

Es mas probable que Augusto, tras derrotar a cantabros y astures y fundada ya Caesarea Augusta,
reorganizara el territorio tendiendo nuevas calzadas entre las que se encontraba la Caesaraugusta-
Beneharno, la misma que en parte se utilizara para la via Caesaraugusta-Pompaelo por Cara (Amela,
2000-2001: 201-208), dotando de buenos enlaces a una region fuertemente romanizada con impor-
tantes ciudades como las citadas Segea y Cara, ademas de Tarracha-Tarraca —¢ Los Bafales?—,
Cabezo Ladrero-Sofuentes, y Campo Real-Fillera (De Miguel, 1991-1992: 337-363).

En este caso, como en otros, existiria una planificacion previa y estamos convencidos de que los
romanos utilizaron en el desarrollo de su red de comunicaciones calzadas ya en uso para diferentes
recorridos, evitando duplicidades, con el consiguiente ahorro econémico y de energias. Los avances
que se estan dando en el conocimiento del territorio de las Cinco Villas y los resultados de las exca-
vaciones en Los Bafales, junto con las esporadicas noticias en el casco urbano de Ejea, asi como las
prospecciones en Cabezo Ladrero y Campo Real, parecen indicar un alto grado de urbanizacion en



enclaves que bien pudieron servir como mansiones al servicio de la calzada, cada 20 o 25 kildmetros,
como nos indica J. Andreu (2017: 161-201). Augusto, al borde del cambio de era, habria promovido
un programa de construccion de calzadas para comunicar todos estos centros urbanos creando bue-
nos enlaces con otras ya construidas entre la que se encontraria la Tarraco-Oiasso.

Recientemente Andreu y Armendariz (2018: 41-48) firman un articulo sobre una via que, en una
reciente actualizacién del Corpus Inscriptiorum Latinarum, denominan via transversa in vicum Eslava
et ultra ducens (Schmidt, Campedelli, 2006: 137) donde sugieren, partiendo de la existencia de varios
miliarios en diferentes lugares de la zona media (Armendariz y Velaza, 2006: 127-146), que se puede
deducir la existencia de una calzada que cruzaba el actual territorio de Navarra por esta zona y pon-
dria en comunicacién un buen numero de civitates, entre las que destacan Campo Real-Fillera —Sos
del Rey Catoélico—, Santa Criz —Eslava—, Andelos —Andion— y Curnonium —Los Arcos—.

Segun estos autores partiria de lacca, utilizando la Caesaraugusta-Beneharno hasta Campo Real para
cruzar el Aragon en algun punto de los términos de Caseda y Gallipienzo, alcanzar Santa Criz y continuar
hacia el occidente con una orientacion nordeste-suroeste, coincidiendo con lo ya sugerido por otros
investigadores como G. Arias (1965: 181-188), Jimeno Jurio (1966: 310-312) o Lostal (1992: 255-460).
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Fig. 3. Revision del trazado por L. Amela Valverde (2011).

Esto seria la demostracion de la utilizacién de trazados ya existentes, construidos mucho tiempo
antes para la Tarraco-Oiasso, como seria el tramo de Puente la Reina de Jaca a Esa-Yesa o incluso
desde Jaca, para la Caesaraugusta-Beneharno, con otro tramo posterior de Esa-Yesa a Campo Real
(Moreno, 2009: 6).

Hemos analizado la posibilidad que desde Esa-Yesa el camino llegara hasta Liedena y parece
muy factible. En un recorrido de unos 10 km entre Esa-Yesa y la llamada “villa de Liedena” existen
localizados varios yacimientos en las proximidades de la supuesta calzada; segin nos consta tres
son romanos Yy otros tres de la Edad del Hierro, todos ellos ligados al camino y al rio. Ninguno ha
sido excavado, aunque en su entorno cercano aparecen asiduamente restos y materiales de época
romana, o que nos hace pensar en la existencia de un camino importante.
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Fig. 4. Recorrido propuesto entre Yesa y Liedena, restos romanos en rojo y del Hierro en azul. Txoperena.

Como vemos hay un debate intermitente sobre estos aspectos de la via, pero también tene-
mos una serie de datos arqueoldgicos seguros, como son las ciudades y los miliarios apareci-
dos en las Cinco Villas aragonesas (IRMN. 26 y 1), que nos confirman la construccién de una
via (CIL XVII/1, 165-171; 173-177; 178) en época de Augusto con intervencién de las legiones
Il Macedonica, VI Victrix y la X Gemina, las mismas con las que Octaviano en su tercer viaje a
Hispania —16-13 a. C.— firmd la fundacién de Caesaraugusta. Esta calzada que atravesaba la
comarca de sur a norte llegaba hasta Campo Real-Fillera entre el afio 9y 5 a. C. (Andreu Pintado,
2017: 556).

Sea como fuere, bien sea de Campo Real o de la canal de Berdun, entrando por Sangiiesa o
por Esa-Yesa, llegaria hasta la Villae-Mansio de Liédena que como hemos mencionado es mas com-
prensible, a tenor de sus caracteristicas arquitecténicas, como una instalacién al servicio de la cal-
zada que como villa de produccién agricola. Desde aqui continuaba hacia llunberri-Lumbier, seguia
el cauce del Irati hasta lturrotz, situado en las cercanias de Agoitz-Aoiz (Martinez; Zubiria, 2017: 151-
204) y de aqui a Pompelo.

Existe otra opcién, pero que en nuestra opinion resulta poco factible y menos justificada; desde
Liédena seguir un recorrido mas o menos paralelo a la carretera N.240, coincidente con el Camino de
Santiago aragonés hasta Elo-Monreal (Magallon, 1997: 207-231; Moreno, 2009: 80), por un territorio
con bastante mas dificultad orografica, con el ascenso al collado de Loiti, con continuos ascensos
y descensos a su paso por Ibargoiti y la subida a la sierra de Tajonar para alcanzar Pamplona por el
valle de Aranguren.

Incluso hemos recorrido otro camino histérico a través del Valle de Izagaondoa para alcanzar el
collado de llundain, bajo el Oppidum de Irulegi, (Armendariz, 2008, n.° 26) y por Aranguren a lruia-
Pamplona, pero no lo vemos apropiado, a pesar de ser un importante camino historico.



Fig. 5. Restos romanos en Arenas, término de Liedena. Zubiria.

Tras el desarrollo de nuestras investigaciones somos mas partidarios de dirigirla por el valle del
Irati hasta la conjuncion con el rio Erro, donde se localiza Iturrotz, yacimiento romano-republicano
—s. Il a. C.— y de este punto por los Valles de Lizoain-Arriasgoiti y Eglies hasta Huarte-Olloki para
tomar el cauce del rio Ulzama en Arre.

En esta comarca facilmente se puede observar un acusado proceso de sinecismo, en relacion con
un buen numero de incémodos asentamientos fortificados de la Edad del Hierro, lo cual estaria justifi-
cado por una pronta presencia romana, quizas en la segunda mitad del siglo Il a. C.

En la mayoria de los castros que se abandonan podemos distinguir materiales ceramicos de
aspecto celtibérico, incluso vajilla de mesa cocida en horno oxidante, pero en pocos podemos afirmar
que hubieran llegado a romanizarse, si exceptuamos Casteluzar (Armendariz, 2008, n.° 20), lturrotz
(Armendariz, 2008, n.° 13) y Urri (Armendariz, 2008 n.° 31). Por el contrario, Dindarrea —Lumbier—, El
Castillo —Mugueta— (Armendariz, 2008 n.° 10), Murillo (Armendariz, 2008, n.° 11), Jaun Done Martia
—Longida—, Angiruerreka —Aoiz—, Jeronales —Longida— (Armendariz, 2008 n.° 3), Pefia Gaztelu —
Longida— (Armendariz, 2008 n.° 4), Montemuru —Beortegi— (Armendariz, 2008 n.° 9), Gazteluzar —
Urroz—, San Cristobal —Redin—, Elbegi —Oskariz—, Murugain —Akotain— San Miguel —Lerruz—,
Ube —Lizoain—, Kaikuru —Eglies—, Gazteluzar —Egues—, todos ellos inéditos, estan en el mismo
corredor y en cambio en éstos no apreciamos evidencias de romanizacién. Aunque tampoco se deba
achacar su abandono en exclusiva a este proceso, si podemos atribuir varios de ellos a esta causa,
en beneficio de poblaciones como Lumbier, Artieda, Aoiz o Urroz,

Lo mismo habria ocurrido en la cuenca de Pamplona, segun Armendariz (2008: 292-297), donde
un buen numero de castros, incluso algun Oppida, se abandonan en la segunda mitad del s. Il a. C.
con la llegada de los romanos hacia poblaciones mejor situadas en el valle, incluyendo Pompelo,
tras las guerras sertorianas. El tramo antes referido seria aprovechado por la Astorga-Burdeos
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desde Pamplona en direccion Este hasta lturrotz y desde este punto hacia el Norte para alcanzar
Iturissa y el Summo Pyrenaeum por el valle del Urrobi (Martinez y Zubiria, 2017: 151-204). Esto
mismo habria sucedido también en otros lugares, muchas millas antes de entrar en el territorio de
los vascones.

Esta reflexion, l6gica por pragmatica, puede llevarnos a dar por sentado la inexistencia de la alter-
nativa tradicional por Esteribar, que siempre se habia mencionado para llegar a lturissa. Pero en el
transcurso de nuestras prospecciones hemos hallado la primera evidencia seria de su posible tra-
zado, lo que nos obliga a replantearnos también este recorrido teniendo en cuenta la larga presencia
del Imperio y la posibilidad de la construccion de otros caminos a través del tiempo.

Volviendo a la interpretacion del texto de (Estrabon, 3, 4, 10) éste no nos asegura que la via llegara
hasta Pompelo, ya que habla de “los de la zona de Pompaelo” (De Churruca, 2010: 511-578). Sobre
el terreno tampoco tendria mucho sentido llevar la via hasta el casco urbano al tener la dificultad ana-
dida de estar rodeada de montes por el Norte, que después habria que superar. Seria suficiente un
ramal de servicio que también habria sido utilizado posteriormente para la Astorga-Burdeos.

Continuando con nuestra propuesta, en Olloki dejaria el cauce del Arga para pasar al del Ulzama.
Aqui nos encontramos con un indicio importante como son los bronces de Arre, a los que nos referi-
mos mas adelante.

Desde Irufa-Pamplona se han sefialado diversas rutas para llegar a Oiasso muchas de ellas des-
preciando el cauce del Bidasoa. Para muchos investigadores las dificultades orograficas eran motivo
suficiente para negar esta posibilidad, como ocurria en el caso de Luzaide-Valcarlos, aunque hoy se
sabe que asciende por los valles del Irati y Urrobi y por el collado de Ibafieta desciende hacia la ver-
tiente atlantica.

Existen muchos estudios tedricos que realizan aproximaciones pero que no han aclarado por
donde discurria esta via. Si dibujamos un recorrido desde Tarraco, intentando conciliar la distancia
aportada por las fuentes clasicas, tendremos que marcar una linea lo mas recta posible.

Debemos tener presentes varios factores como el que las riberas de los rios ahorraban mucho
trabajo en el trazado y a la vez aportaban buenos materiales para el afirmado, que para un mante-
nimiento mas facil preferian las solaneras a las umbrias, que como buenos ingenieros buscaban la
distancia mas corta entre dos puntos y que las pendientes siempre debian ser las adecuadas para el
transporte de pesadas cargas.

Puestos a investigar recorridos tenemos que tener en cuenta estos detalles y ponernos en el lugar
de los topografos romanos, a sabiendas de que sus conocimientos técnicos y geoldgicos eran consi-
derables y sin duda trabajaban sobre una buena cartografia que elaboraban al efecto.

En los tramos desde Irufia-Pamplona hasta la divisoria de aguas con la cuenca del Bidasoa los
trazados mas mencionados a través del tiempo son aquellos que desde un principio fueron sugeridos
por los investigadores, aunque nunca se han hallado evidencias definitivas. Se ha pretendido llevar
esta via por cordales altos imposibles y con razonamientos diversos, pero lo cierto es que pocas per-
sonas se han dedicado sistematicamente a buscar esas evidencias donde con mas posibilidades han
podido perdurar.

Y si nos referimos a la tantas veces nombrada “calzada romana” de Belate (Castiella, 2000:
181-196) podemos decir que lo que vemos poco o nada tiene que ver con una calzada romana
ya que es un camino empedrado moderno, con la misma técnica que otros muchos en Navarra y
fuera de ella.

Siempre ha sido incomodo enfrentarse a conceptos preestablecidos, como es el caso de este
camino que se ha considerado romano, pero lo que observamos, ni por dimensiones ni por condi-
ciones técnicas, nos ha dado razones para considerarlo como tal. Somos conscientes del tiempo
transcurrido, de la complicada orografia que atraviesa y de las grandes alteraciones que consecuen-
temente ha sufrido, pero hay que tener en cuenta que un magnifico camino tendido por los romanos a
través de estos montes, a pesar del abandono posterior, no desaparece totalmente.

Por otro lado, también hay que tener en cuenta que ademas de las importantes calzadas estatales
existieran otras de menor categoria que, partiendo de estas, pusieran en comunicacién comarcas y
pueblos cercanos. En estas no seria necesario mantener las mismas condiciones técnicas de trazado
ni de mantenimiento y serian costeadas por los habitantes de la zona.



También podriamos sopesar que, si tras la conquista de Aquitania por los romanos, no les habria
interesado por pura comodidad, ahorro o economia, abrir las vias de comunicacion directamente
hacia el norte, siendo la visién actual consecuencia de la evolucion histérica.

En todos los caminos, romanos o no, que hemos estudiado vemos tramos que pueden encajar
en los canones romanos y otros que por excesiva pendiente o por existir una solucién mejor que
fuera despreciada, no los hemos considerado. En el recorrido existen también estos tramos, pero
en estos casos ya no vemos las huellas en los desmontes con la misma potencia, no vemos apro-
vechamientos puntuales de éaridos al pie de calzada, ni la evolucién de las plataformas y tampoco
vemos un sustrato de tipo romano en los lugares donde se puede comprobar el posible afirmado.
Lo que vemos es un bonito camino empedrado, asentado directamente sobre la plataforma de tie-
rra, estrecho y moderno, mas propio de un camino real del s. XVIIl, en el que no hemos hallado
indicios como para pensar que se trate de un camino romano, por lo que nos hemos centrado a
buscarlos en otros trazados.

Fig. 6. La supuesta calzada de Belate junto al monasterio de Santa Maria. Txoperena.

A finales del s. XVII, dado que los caminos estaban en pésimo estado, se planteé la construccién
de un camino carretero moderno que enlazara con Francia.

Como es natural se penso6 en el camino Real de Pamplona a Fuenterrabia que pasaba por
Santesteban de Lerin-Doneztebe y el valle del Bidasoa al ser la opciéon mas barata, e histéricamente
la mas usada, ya que transita casi todo su recorrido por el reino de Navarra. Pero interviniendo el Sr
Goyeneche, politico baztanés con gran influencia en Madrid, incliné la decisién por la alternativa de
Baztan, que también era camino Real de Pamplona a Bayona, y discurria por Berroeta, Ziga, Irurita y
Amaiur (Mellado, 1843).

Posteriormente en 1843, se abre un enlace con Doneztebe-Santesteban por Oronoz-Mugairi,
coincidente mas o menos con la actual N-121.
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Tomas Lopez en 1772 elabora un mapa que denomina “Mapa del Reyno de Navarra” y lo divide
en cuatro hojas o partes. En la tercera, que se refiere a esta zona, dibuja un camino que viniendo
de Pamplona llega hasta Arre y aqui se separa de la via descrita generalmente como de Hispania in
Aquitania, ab Asturica Burdigalam, del Itinerarium Provinciarum Antonini Augusti —Iter XXXIV—, hoy
Camino de Santiago, dirigiéndose hacia el Norte por el valle de Ezkabarte, coincidente con la carre-
tera NA-121-A, pasa por Orquin-Arraiz, Oiz, DofiaMaria, Santesteban, Sumbilla, Echalar, Vera y desde
aqui, siempre por la margen derecha, llega a Biriate y Andaya. Alternativamente dibuja otro por la mar-
gen Izquierda que desde Igantzi-Yanci llega a Irin y Fuenterrabia.

Dibuja también otra alternativa por Lanz que asciende hasta Belate pasando por el Monasterio de
Santa Maria y la ermita de Santiago —recientemente reconstruida— y desciende hasta Ziga, donde
se bifurca hacia Baztan, con un brazo que se dirige hacia Oronoz-Mugairi. Aqui cruza a la orilla dere-
cha del Bidasoa y en Doneztebe-Santesteban se une a la anteriormente nombrada en direccion Iran.

Fig. 7. Camino Real de Pamplona a Bayona en Ermitako Lepoa. Txoperena.

Este recorrido concuerda con el Camino Real de Bayona, a su vez camino de Santiago de Baztan,
hasta la basilica y hospital de la Santisima Trinidad de Arre donde enlaza con el camino francés de
Orreaga-Roncesvalles (Pamplona German de, 1964: 213-223).

Es verdad que estos antiguos y magnificos mapas no nos prestan demasiada ayuda sobre el
terreno, por la infinidad de pequefos errores en la localizacién de topdnimos concretos, pero la ver-
dadera ayuda reside en la confirmacion de la existencia de caminos importantes en la época, que se
deben interpretar como muy anteriores. Después recorriendo estos mismos caminos nos facilitaran la
informacion a detalle que figura en los mapas.

Las plataformas en ladera, aunque no son el mejor sitio para encontrar esas evidencias, hay que
recorrerlas detenidamente pues tras el continuo desgaste y erosion que han sufrido por el uso quedan
rapidamente ocultas por la vegetacion y los materiales rodados, pero a pesar de ello se aprecian indi-
cios que luego resultan de gran ayuda.



Siempre debemos tener en cuenta que habitualmente donde existen varias plataformas la mas
alta es la mas cercana al nivel antiguo y habra tramos donde veamos dos, tres o0 mas plataformas
y trincheras, pero lo que nunca hemos visto es un camino carretero que suba de nivel innecesaria-
mente, al menos hasta la era del “buldézer”.

Se suele apreciar que los caminos tan antiguos y bien trazados como los que construyeron los
romanos fueron utilizados durante largo tiempo. Tras perder su capacidad carretera sufrieron multitud
de alteraciones, variantes y atajos, evolucionando en algunos casos a simples caminos de herradura
y como tales han llegado hasta nuestros dias. Otros se encuentran ocultos por carreteras y pistas
modernas por lo que las huellas que perduran no son faciles de localizar e interpretar, aunque resultan
caracteristicas, lo cual nos obliga a estudiarlas con atencion para no confundirlas con caminos pos-
teriores a la época romana. No obstante, el gran cambio se produjo con la aparicion del vehiculo de
motor que obligd a transformar las vias de comunicacion e hizo desaparecer rapidamente el mundo
arriero, tras un pequefio periodo de convivencia.

Actualmente disponemos de una herramienta muy util como es el vuelo LIDAR, realizado
mediante sistema laser, proporcionandonos un mapa en relieve que suprime la vegetacion, lo que
nos facilita poder discernir y comparar en un camino las dimensiones, erosion y aprovechamiento
de materiales, delatando canteras de zahorras o graveras, trincheras y taludes, a la vez que pone
en relieve lo que muchas veces no se puede apreciar sobre el terreno. Resulta una herramienta fun-
damental para cualquier investigacion, a pesar de lo cual nunca nos evitara la comprobacion sobre
el terreno.

Fig. 8. Canteras de aprovisionamiento de zahorras en el mapa de relieve. SITNA.
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1.2. La tecnologia constructiva de las vias romanas

Si bien los romanos no fueron los inventores de las calzadas, pues los griegos y persas ya las
construian, la gran aportacién de éstos fue generalizar este tipo de carreteras en todo el imperio
desarrollando verdaderas academias donde formar los técnicos que llevarian a la practica estas
estructuras, con todo lo que supone de topografia, cartografia, geologia, hidrologia y arquitectura. En
definitiva, todas las especialidades necesarias para su construccion con garantias de perdurabilidad.

Esto se hizo en poquisimo tiempo, en un territorio supuestamente desconocido donde el primer
trabajo consistiria en la exploracién y cartografiado junto con la busqueda de materiales y recursos
humanos capaces para llevar a cabo estas obras. Todo ello para la redaccion del proyecto y su ejecu-
cién de la manera mas barata, rapida y eficaz, como requeria el imperio, con una gran planificacion y
coordinacién. Ademas, esto debia de hacerse en un territorio donde probablemente la actitud habitual
era el recelo y desconfianza hacia el desconocido, pese a lo cual no existe en territorio vascon refe-
rencia alguna a problemas con los nativos.

A diferencia con lo que tradicionalmente se ha tenido como caracteristica esencialmente romana,
como eran los bonitos caminos enlosados, hoy sabemos que esa peculiaridad solo se daba en calles
urbanas o en algunas vias suburbanas de importancia.

Tampoco se observan las cuatro capas estructurales que los autores clasicos y modernos men-
cionan pero hemos visto, en lugares puntuales, formas diferentes respondiendo a causas muy con-
cretas, sin continuidad ni relevancia. Pero ante todo y sobre todo tenemos que tener en cuenta que
los ingenieros romanos eran practicos y no gastaban mas de lo necesario. Si abundaba la piedra la
empleaban con mas profusion y si tenian gravas sabian que no necesitaban otro material y cuando
era preciso, porque no las encontraban en las proximidades, las transportaban.

El corte estratigrafico realizado entre Bentaxar y Odolaga nos ha facilitado una informacioén clara
de la anchura inicial en este punto, de poco méas de cinco metros, que con el paso del tiempo y los
sucesivos arreglos termina con una anchura de 7,70 metros.

Fig. 9. Dibujo del corte estratigrafico entre Odolaga y Bentaxar. Txoperena.

En Navarra todas las carreteras romanas que se han identificado en los Ultimos afos tienen simi-
lares caracteristicas; se cimentaban con materiales mas o menos gruesos, siempre dependiendo de
la disponibilidad local, y se terminaban con capas de rodadura de gravillas y arenas finas para que
las pezufas de los animales y las ruedas de los carros se adaptaran perfectamente a la marcha con
pesadas cargas.

Sirva como ejemplo un texto de Plutarco, en tiempos republicanos, que nos recuerda Rodriguez
Morales (2011: 177-209) cuando refiriéndose a Cayo Graco como uno de los politicos que mas se
preocupd por la construccion de calzadas, mencionaba un bonito texto que nos aporta mucha infor-
macién sobre la construccién de las vias romanas en el 123-121 a. C., cuando la Tarraco-Oiasso
estaria al menos iniciada?.

2. Puso su principal empefio en la construccion de caminos, compaginando la belleza y la utilidad. Porque los
caminos se trazaban atravesando el terreno en linea recta, sin vueltas ni rodeos, y sus cimientos eran de piedra
cortada, reforzada con capas de arena o guijo apisonadas. Las depresiones se rellenaban y se construian puentes
sobre los torrentes y arroyos, ambos lados con misma altura, y éstos siempre paralelos, de manera que toda la obra
presentaba un aspecto uniforme y bello.



Este mismo autor nos dice acertadamente que cada vez que pensamos en una calzada romana
inevitablemente nos vamos a la Via Appia (Rodriguez Morales, 2011: 177-209), a esa calzada empe-
drada con grandes losas concertadas de basalto. La idealizacion de la “cultura de los romanos” nos
ha traido la excepcién como norma, imponiendo la estética a la técnica durante demasiado tiempo,
creando una inercia y a la vez un supuesto patrimonio que muchos se resisten a perderlo, haciendo
prevalecer sus intereses por encima de la opinién cientifica.

Tanto el tramo visitable, puesto en valor como centro de interpretacion, en Ablitas (Bienes, 2012),
el tramo localizado en Berbinzana (Nuin et alii, 2016: 289-297), como en los de Zamartze-Huarte
Arakil (Valle de Tarazaga et alii, 2016: 233-243), en Aurizberri-Espinal, Auritz-Burguete y Orreaga-
Roncesvalles (Martinez, Zubiria, 2017: 151-204), Cortes de Navarra (Moreno, 2009: 6), Los Regajales
en Oco (inédito) o en Tafalla (Mateo, Durd, 2015: 221-227) mantienen similares caracteristicas cons-
tructivas en su afirmado. Tal vez puede haber diferencias en algunos tramos, con bordillos o no,
dependiendo del terreno y de si era necesario, pero en la capa de rodadura no vemos diferencias y
los enlosados sélo se aprecian dentro de los nucleos urbanos.

Asimismo, no hemos detectado continuidad en bordillos o cunetas y solo los hemos visto muy
puntualmente. Suponemos que esto es debido a la gran alteracion y deterioro de los caminos roma-
nos, siempre refiriéndonos a zonas montafiosas. Tampoco vemos indicios de alcantarillas o tajeas
que sin duda estarian bien presentes en estas obras.

Volviendo a la capa de rodadura ésta no podia ser de otra manera pues los romanos no utilizaban
la herradura y no porque no las conocieran puesto que usaban algo que, en cierto modo, cumplia
con la misma funcién, como era lo que en arqueologia se vienen denominando hiposandalias. Pero
esta especie de calzados de hierro y cuero los utilizaban en las ciudades, precisamente para circular
en calles empedradas y facilmente habrian podido deducir la utilidad de la herradura (Alonso, 2014:
87-91). Estas se empiezan a utilizar a partir del s. V, aunque no se generalice hasta el s. IX.

Asi pues, los caminos que han conservado tramos con estos afirmados resultan relativamente
faciles de identificar, sobre todo cuando las calzadas eran de primer orden y por tanto de anchuras
considerables. Ademas, debemos tener en cuenta que tras la desapariciéon del imperio practicamente
no se construyeron carreteras de este calibre hasta bien avanzado el siglo XIX.

Una caracteristica destacada en buena parte del recorrido es la utilizacidon de las terrazas aluvia-
les, siempre salvando el nivel de inundacion, con el consiguiente ahorro que supone en el aporte de
materiales. Si a esto le sumamos las travesias por laderas donde el suministro de zahorras estaba
garantizado a lo largo del propio recorrido, se evitarian los gastos de transporte y el ahorro habria sido
fundamental en el coste de la obra.

En el inicio del recorrido que describimos los cascajos y zahorras eran proporcionados por el rio
Aragon y a continuacién eran el Irati, el Erro, Urbi, Arga, Ulzama, Mediano y por ultimo el rio Bidasoa.
Entre estos dos Ultimos la via atraviesa el macizo de Belate, pasando de la vertiente mediterranea a
la cantabrica y es el propio terreno que franqueaban el que facilitaba materiales ideales para un afir-
mado éptimo.

En todo este tramo de laderas, con pendientes mas o menos acusadas, no hemos detectado nin-
guna evidencia estructural de cunetas ni de alcantarillas de drenaje transversal. Suponemos que en
los diversos tramos se utilizarian diferentes sistemas para la evacuacion del agua, dependiendo de las
caracteristicas rocosas o terreras del tramo que atravesaban.

En uno de los sondeos hemos comprobado una acumulacion de grandes piedras, reforzando el
lateral superior del camino a modo de bordillo, poco regularizado. Aunque no sea suficiente para
sacar conclusiones puede indicar un espacio entre alcantarillas, creado por la propia forma alomada
del camino. Pero también el tramo de camino que se ha conservado en perfecto estado nos esta

Ademas de todo esto midio todo el camino y al final de cada milla —medida que viene a ser de ocho estadios
mads 0 menos— puso una columna de piedra que sirviera de sefial a los viajeros. Colocé ademads otras piedras a
ambos lados del camino, a poca distancia unas de otras, para que los que iban a caballo pudieran montar desde
ellas sin necesitar ayuda. (Plutarco, 1979: 153).
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indicando que por la naturaleza del terreno que atraviesa, no eran necesarias las costosas obras de
drenaje que se ven en otros lugares.

Es cierto que la mayor parte del recorrido se encuentra solapado por modernas carreteras que
impiden totalmente la posibilidad de ver restos materiales del afirmado de la via. Sélo cuando ésta no
ha sido cubierta por obras modernas hemos podido confirmar las caracteristicas romanas, como es
el caso entre Arraitz y la carretera vieja de Belate, del s. XVIIl, o en Mangonadako Bidea y varios pun-
tos concretos de la bajada hasta Gaztelu, donde apreciamos con nitidez el afirmado, restos de muros
de contencion, recalce y estructura. También en estos tramos donde la antropizacion es menor vemos
otros indicadores como son las canteras de zahorras de donde se extrajeron los materiales necesa-
rios para su cimentacion y contencion.

Cuando se trata de calizas otro detalle que podemos apreciar es el resultado de la erosion en los
desmontes en roca, por la propia disolucion, y la huella de las llantas metalicas sobre las mismas.
Esto lo vemos en el tramo inicial de bajada desde el cambio de vertiente hacia el Norte, donde encon-
tramos afloramientos calizos que habia que atravesar. A pesar de la naturaleza rocosa de la plata-
forma esta tuvo que estar cubierta de una capa de rodadura con materiales de grano fino que aislara
las llantas de la roca (Alonso, 2012: 306), por lo que las huellas de rodadura que se pueden observar
actualmente serian de una época posterior, en la que ya habia desaparecido el firme de zahorras.

1.3. Equipacion de la via

Conocemos coémo se equipaban las calzadas por las fuentes clasicas, como el repetidamente
aludido ltinerarium Provinciarum Antonini Augusti, en eterno debate sobre la fiabilidad de sus infor-
maciones, o los Vasos de Vicarello, mas fiables al referirse a una sola via y en los cuales nombra
sucesivamente las estaciones de la Via Augusta de Gades a Roma, o el Anénimo de Ravena, que se
relaciona mas con una cosmografia tardia, por tanto menos util, donde se mencionan ciertos luga-
res que todavia no han sido determinados ni identificados. La Tabula Peutingeriana, tan Util en otros
lugares, no tiene interés en la peninsula ibérica puesto que perdio la parte correspondiente a ella. Las
informaciones geograficas de Ptolomeo tampoco sirven en la investigacion de esta calzada, pues
solo hacen referencia a un nimero determinado de ciudades en tierras vasconas, eso si con sus coor-
denadas, pero carecen de valor para nuestros propositos y solo podemos hacernos una idea hipoté-
tica de como se estructuraban los servicios para atender a las necesidades del trafico.

Pocas veces se da informacion concreta suficiente sobre una via determinada y en el caso que
nos ocupa, sobre la Tarraco-Oiasso, se limita a pocas referencias de su existencia y mensuracién por
lo que utilizaremos la hipétesis de que desde tiempos republicanos se venian dotando de unos ser-
vicios suficientes para el hospedaje de personas, la atencion y cambio de animales y su seguridad.

Si vamos a describir una via no podemos abstraernos de intentar localizar, aunque sea tedrica-
mente, el equipamiento fundamental con que estaria dotada para cumplir con la estrategia exigida
a una infraestructura tan importante, como eran sus establecimientos, mansiones, mutationes y
stationes.

Sabemos que en las distancias no eran muy estrictos a la hora de dimensionar las millas y pode-
mos hacernos una idea de que la distancia a recorrer con animales de carga en una jornada depen-
deria basicamente del terreno que atravesaban. De tal manera que el equipamiento estaria también
sujeto a esta circunstancia y por tanto entre mansiones situarian Mutationes, haciendo coincidir estas
con recorridos diarios.

Pero a pesar del gran numero de relatos existentes sobre la vida en estas ventas o albergues y sus
equipamientos con Stabulum para los animales, Tabernae y diversos artesanos herreros, carpinteros
y zapateros para solucionar cualquier contingencia que se diera, no hay mucha informacién sobre su
numero o localizacion.

Mas informacidn existe sobre las Mansio que estan mejor documentadas en las fuentes al ser
establecimientos oficiales regidos por un funcionario de alto rango, muchas veces construidas
ex novo, con buenas dotaciones, lujosas y confortables, como correspondia a la categoria de las
personas que se podian alojar, ya que se trataba de ciudadanos romanos, funcionarios e incluso
el emperador. Con el tiempo muchas mansiones derivaron en grandes centros habitados o verda-
deras ciudades. Por cercania haremos referencia al yacimiento de Zaldua donde se redujo /turissa



(Perex, Unzu, 1987: 533-562) y al vecino por el Sur del Sefiorio de Artzi, separados por una distancia
de 13,5 millas (20.000 m), que originalmente pudieron ser Mansio el primero y Mutatio el segundo
(Martinez, Zubiria, 2017: 151-204),

El sistema de Ventas al pie de los puertos, que hasta hace poco hemos conocido, era una per-
duracién del mismo procedimiento que tenian los romanos y resultando muchas veces coincidentes,
cumplian la misma funcién de las mutatio, proporcionando el refuerzo necesario en los tramos donde
se requeria maximo esfuerzo.

Cuando el siglo XVIIl se empiezan a construir caminos carreteros, practicamente inexistentes
desde tiempos romanos, las necesidades eran las mismas que 2.000 afios antes, con sus abreva-
deros, cuestion ésta indispensable para la traccion animal. En el recorrido que proponemos tenemos
llamativos ejemplos como La Fuente de Murillo de Longida, la Fuente de los Moros en Uroz, la de
EgUlés o la de Iterrizokoa en Ulzama, ademas de un sinfin de lugares donde el recorrido coincidia con
arroyos o rios que se habilitarian para abrevar los animales.

Otro de los equipamientos fundamentales de toda calzada son los miliarios, aunque en este caso
Nno se conoce ninguno que conserve epigrafia y nos pueda asegurar indudablemente la via. Esta
ausencia es comun en extensos tramos de calzadas pues han sido elementos muy apetecidos y ya
sea con animo de reutilizacién como material de construccién o simplemente porque, al ser bloques
muy pesados, se olvidan y quedan cubiertos por la vegetacion o enterrados por los deslizamientos
del terreno en laderas y terraplenes.

En el recorrido sélo tenemos un elemento que por sus caracteristicas se asemeja a un milia-
rio, pero no lo podemos confirmar debido a la ausencia de epigrafia que nos pudiera asegurar esta
funcién.

Con esta vision de conjunto y teniendo en cuenta los yacimientos conocidos y las observaciones
que recopilamos sobre el terreno estamos argumentando el recorrido de nuestra propuesta, que en
parte fue estudiada anteriormente desde Campo Real-Fillera hasta lturrotz (Martinez y Zubiria, 2017:
151-204), siendo éste un punto clave donde convergen varias calzadas.

A continuaciéon hacemos, partiendo de Liédena, una relacién de las posibles mansiones, mutatio-
nes y stationes con las distancias estimadas y su localizacion sobre el terreno, siempre como hipote-
sis de trabajo, basandonos en las distancias y recorridos logicos.

LIEDENA MANSIO MP DE LIEDENA KM DE LIEDENA
LUMBIER CIVITAS 3 4,44
ARTIEDA STATIO 8,50 12,58
ITURROTZ MANSIO 16 23,69
URROTZ MUTATIO 19,80 29,32
ARRE STATIO 31 45,90
OLAGUE MUTATIO 41,10 60,86
BENTAXAR STATIO 50 74
TXARUTAKO LEPOA ETXOLA STATIO 52 77
GAZTELU STATIO 60 88,86
DONEZTEBE-SANTESTEBAN MANSIO 61,80 91,52
BERRIZAUN MUTATIO 72,30 107
BERA MANSIO 77,70 115
ENDARLATSA STATIO 81,25 120,33
IRUN-OIASSO MANSIO 87,50 129,58

Al analizar la posibilidad de la participacién de las legiones en una calzada antigua como esta,
opinamos que la planificacion fue mas comercial que militar. Sélo en el caso de una construccion muy
anterior a la conquista de Aquitania puede tener mas sentido que fuera militar, y en ese caso si pudo
haber una hipotética participacion militar.
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2. DESCRIPCION DE LA ViA

2.1. Liédena - lturrotz
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Fig. 10. Inicio del trazado en Navarra de la via Tarraco-Oiasso en azul. E. Alonso.
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Fig. 11. Recorrido entre Lumbier y Artajo. E. Alonso.
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Por lo general el recorrido de esta calzada en Navarra se ha sefialado viniendo de Zaragoza a
Pamplona por Santacara (Amela, 2000-2001/2011) y ultimamente diversos investigadores parece que
la encaminan por Ejea a Los Banales, Sofuentes, Campo Real, Liedena, Pamplona (Moreno, 2009: 6;
Andreu, 2017: 551-569).

Esta investigacion que estamos llevando a cabo nos permite realizar una propuesta del trayecto
en lo que a Navarra se refiere. Comenzamos el recorrido en la conocida como “Villa de Liedena” que,
como ya hemos citado, por su estructura tiene mas sentido como establecimiento al servicio de la
calzada que de una villa agricola residencial.

Sin tener muy claro la fecha de su fundacion se puede situar cerca del cambio de era en el s. |
d. C. Cabe sefalar que en el paraje de “El Saso”, situado debajo de la villa, se hall6 una lapida con
inscripcion epigréafica (Gimeno y Velaza, 1994: 196-197). Desde este lugar asciende hasta el cercano
collado de Biezcas para dirigirse hacia el “Corral de Jurico” por el camino de Sangliesa y en las
proximidades de este, en un terreno de margas y con mucha erosién, podemos apreciar zahorras que
podian ser del antiguo afirmado. Antes de llegar a llunberri-Lumbier y junto a la via, en el lugar deno-
minado lturriaga, existe un yacimiento romano (Martinez y Zubiria, 2017: 151-204) dificil de catalogar
con precision sin intervenir arqueolégicamente.

Este yacimiento situado a la vista de Lumbier, que fue localizado en 1994, permanece inédito y
permitié recoger una serie de materiales que ponian de manifiesto la importancia que pudo tener.
Aunque la posterior concentracion parcelaria destruy6é en gran manera vestigios que podian haber
aportado interesantes datos sobre la tipologia del mismo, los materiales que se recogieron en su
momento nos sugieren una edificacion de prestigio y cierta suntuosidad, pudiéndola datar en el Bajo
Imperio y con una perduracién hasta la Alta Edad Media. La utilizacion de marmoles de proceden-
cia lejana estd documentada con restos de pavimento de Opus Sectile y moldurados decorativos,
pudiéndose distinguir de distintos origenes como el Cipollino mandolato verde, de Campan, Breccia
coralina giallastra, Breche romaine de Lez, Blanc gris de Saint Beat o marmor Luni. Todos ellos han
sido determinados por apreciaciones visuales y estan pendientes de confirmacion.

Fig. 12. Seis variedades de marmol de diferente origen en lturriaga.
Txoperena.

Fig. 13. Sigillum de lturriaga. Txoperena. Fig. 14. Sigillum de lturriaga. Txoperena.
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Contintia hacia Lumbier, por la margen derecha del Irati, descendiendo en una marcada trinchera
donde vemos, junto al camino actual, un puente moderno de piedra, de buena factura, pero que
quedd en desuso desde hace muchos afios.

Tras atravesar el Irati llegamos a la antigua ciudad de los lluberitani (Plinio, I, 24), Oppidum vascon
(Armendariz, 2008, n.° 14) fuertemente romanizado (Ramos, 2007: 521-534) donde, en nuestra opinién,
no se esta incidiendo con la suficiente vehemencia sobre la importancia que tuvo en la época romana.

A continuacién, desde Lumbier se aleja del rio Irati por una planicie y se encuentra solapada por la
carretera en una larga alineacion, hasta alcanzar la localidad de Ripodas, donde se separa de la
misma para recorrer el borde de la segunda terraza del Irati. Ocasionalmente, las labores agricolas en
esta zona hacen aflorar en superficie las zahorras de su afirmado.

Campo labrado en Ripodas donde se aprecian las zahorras. Zubiria.

Contintia por la margen izquierda del rio Irati, coincidiendo mayormente con la carretera, para
cruzar a la margen derecha en Aos, cerca del yacimiento de Iturrotz. Este fue catalogado como proto-
histoérico (Armendariz, 2008, N.° 13) pero adquiere mucha mas relevancia si, como nosotros creemos,
la via Tarraco-Oiasso llegaba hasta este lugar.



Ya hemos sefialado que antes de alcanzar lturrotz, la calzada debia atravesar el rio Irati a la mar-
gen derecha y lo hace en Aos, aunque para ello tuvieron que cavar una gran trinchera en rampa,
acomodando el talud de la orilla izquierda, con el objeto de alcanzar el vado o el puente sobre el rio
Irati. Precisamente en el mismo lugar se construyé a principios del s. XIX el puente del ferrocarril y la
propia carretera actual. A pesar de que en parte esta rellena y alterada por obras modernas todavia se
aprecia bien la huella de la gran trinchera.

Una vez cruzado el rio salia perpendicularmente para salvar el area de inundacion con un evidente
caballete, que todavia se aprecia a pesar de la sedimentacion, donde al labrar la tierra afloran las
zahorras del afirmado e incluso perdura la cuneta meridional como una pequefia acequia que des-
agua al rio.

En este punto al pie de lturrotz apreciamos un cruce de caminos donde confluian al menos cua-
tro calzadas de distintas procedencias: por el sur, de Lumbier, la Tarraco-Oiasso, del suroeste la de
Baldorba —camino de Aoiz— a través del poche de Zuza, por el noroeste la Tarraco-Oiasso pro-
cedente de Pamplona y del nordeste por Artzibar la calzada procedente del Summo Pyrenaeum.
Ademas, los materiales hallados en superficie nos confirman que estamos ante un importante asenta-
miento republicano que se remontaria al final del s. Il a. C.

En este yacimiento de lturrotz encontramos ceramicas campanienses, pulseras de pasta vitrea
(Pefalver, 2014: 59-78), abundante ceramica comun, ceramica de gran capacidad tipo Doliae, de
anforas, de cocina, sigillata, paredes finas y un gran nimero de molinos, tanto de vaivén como gira-
torios de dos piezas, asi como elementos metalicos de importacion y monedas, en general de carac-
teres iberos, siendo la mayoria de estos materiales fechables con anterioridad al s. | de nuestra era.

El paraje es una terraza aluvial plana, de gran extensién, con un importante terraplén que le rodea
y redine, con muy poco trabajo, unas inmejorables condiciones para la ubicacion de un campamento
legionario temporal, de facil defensa.

Este cruce de caminos es un punto fundamental pues tanto si la via viniera por la “Canal
de Berdun” desde el alto Aragén, o desde Campo Real por Sangiiesa, o desde Santacara por la
Baldorba, podian converger en este lugar.

Fig. 15. Confluencia de caminos bajo lturrotz. Txoperena.
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2.2. Iturrotz - Arre
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Fig. 16. Recorrido de Murillo de Longuida a Urrotz. E. Alonso.



Fig. 17. Recorrido Lizoain a Egles. E. Alonso.
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Desde lturrotz, por la margen izquierda del rio Erro, tomaba la direcciéon hacia Urroz solapada
por la vieja carretera del s. XIX, que a su vez solapaba el camino antiguo de Lumbier a Pamplona, y
antes de llegar a este pueblo tenia que cruzar el rio por el paraje de “el Ventorrillo”, recuerdo de las
antiguas ventas al pie del camino. Aqui cruzaba a la orilla derecha y pasando por debajo del castro de
Gazteluzar ascendia en direccion a la localidad de Lizoain.

Haciendo un inciso cabe destacar que el castro de Gazteluzar aporta materiales que lo situan en
un horizonte final de la segunda Edad del Hierro, pero con la ausencia de materiales romanos, por lo
que podemos suponer que a la llegada de éstos se abandona, en un proceso de sinecismo, a la vez
que otros cercanos, por un mejor y mas amplio emplazamiento como es el actual asentamiento de
Urroz. Entre los mas cercanos estarian ademaés del nombrado Gazteluzar, Ube-El Montico, en Lizoain,
San Cristobal en Redin, Elbegi en Oskaritz, Montemuru en Beortegi (Armendariz, 2008, n.° 9), San
Miguel en Idoate-Lerruz y Murugain en Akotain, conformando un nucleo de poblacion de gran impor-
tancia en un estratégico cruce de caminos.

En el pueblo de Lizoain se localizé una pieza litica que por su forma semicilindrica y base de sec-
cion rectangular, asi como el lugar donde estaba instalada, en el altar del antiguo templo parroquial
—hoy centro cultural—, debe ser tenida en cuenta. La similitud con un miliario y su colocacioén deno-
tan la importancia de esta como para que en su dia se decidiera situarla en tan destacado lugar. La
ausencia de inscripcién nos impide afirmar categéricamente que se trate de un miliario, pero por otro
lado tampoco le encontramos otra utilidad l6gica ni suficientemente importante como para que se
tomara la determinacion de instalarla en el altar de la iglesia. De todos modos, se trata de un indicio
importante para pensar que la via pasara por el lugar.

Para su fabricacion se utilizé una piedra caliza procedente de la ripa o escarpe que desde esta
localidad cae al rio Erro. Es de calidad mediocre, poco tenaz y con el paso del tiempo se ha deterio-
rado superficialmente, aunque conserva la forma de cono truncado.

Se instalo en posicion invertida, practicandole en lo que habria sido la parte inferior o base un
rebaje en forma de caja (quizas para albergar una reliquia).

Este mismo caso se da en el fragmento de miliario que fue hallado en el atrio de la iglesia de
Zandueta, en el cercano Valle de Arce.

Fig. 18. El miliario de Lizoain antes de su extraccién.  Fig. 19. El miliario de Lizoain después de su extraccion.
Zubiria. Txoperena.



Continuando por terreno llano y con una traza rectilinea llegaba a Urotz donde un antiguo crucero
nos sefala por donde pasaba el camino, hoy labrado y desaparecido, para llegar a la Fuente de los
Moros, topénimo repetidamente utilizado como referencia a antiguos manantiales y abrevaderos. De
aspecto romanico, tuvo una gran importancia como buen manantial para las personas, asi como
abrevadero para los animales y todavia se aprecian sobre el terreno los pilones labrados en la propia
roca del primitivo aguadero.
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Fig. 20. Antiguo camino de Lumbier a Pamplona en orto fotografia, vuelo 1929. SITNA.
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Fig. 21. Vestigio del antiguo camino en el sembrado entre Uroz y Azpa. Zubiria.
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Desde este manantial se dirigia hacia el noroeste en direccion a la antigua venta de Azpa, hoy
desaparecida debido al abandono de este antiguo camino en beneficio de la moderna carretera.

De aqui continua para llegar a los términos de Eglies y Huarte, cruzar el rio Arga, ya en el valle de
Esteribar y entrar a la cuenca del rio Ulzama por Arre. En todo este recorrido evitaba al maximo los
cursos de agua y escorrentias de la sierra de Esteribar, pasando entre el Oppidum de Urri y las estri-
baciones de la sierra de Aranguren, en término de Ibiriku - Valle de Egues.

Fig. 22. Interpretacion ideal del castro de Urri (Egues). Txoperena.

Consideramos que el mencionado castro tuvo su importancia a tenor de su localizacion, extensiéon
y defensas, siendo otro de los puntos que valoramos. Recogido por J. Armendariz con el n.° 31 en su
tesis doctoral, ya avanza unas caracteristicas de cierta importancia y, en nuestra opinion, el control
y dominio visual del pasillo de Eglies y sus tierras de labor, juntamente con las posibilidades defen-
sivas, lo caracterizan como el mas idéneo para vertebrar la comarca, siendo la principal poblacién
antes de los siglos II-l a. C., en que se abandona.

Este mismo fenémeno de sinecismo habria sucedido en todo el cinturén de la futura Pompelo
como son los casos de Irulegi (Armendariz, 2008 n.° 26), Erausogafia (Armendariz, 2008 n.° 43),
Iruntzu (Armendariz, 2008 n.° 39), Artikagain (Armendariz, 2008 n.° 23), Kaikuru —inédito—, Santa
Lucia (Armendariz, 2008 n.° 59), Santa Cruz (Armendariz, 2008 n.° 24), Miravalles (Armendariz, 2008
n.° 34), Sarriguren (Armendariz, 2008 n.° 32), Gaztelu (Armendariz, 2008 n.° 25). Tal vez se dio un pro-
ceso centralizador comarcal en relacion con Pompelo y las guerras Sertorianas.



El camino discurre por el collado sur del castro y tomando direccion norte desciende para
cruzar el pequefo rio Urbi, atraviesa la llanura sedimentaria, continta primero con plataforma
y luego con terraplén para posteriormente, con una trinchera, ascender salvando los terrenos
cercanos a los rios en direccion a Olloki, ya en el valle de Esteribar, girando al noroeste para
tomar el curso del rio Arga. Antes de llegar a la localidad de Arre la via debia atravesar este rio
y lo haria en la divisoria de Esteribar con Huarte, bajo el desolado de Burrin, en la orilla derecha
del Arga. Por aqui discurre el Camino de Santiago a cuya advocacién se dedicé la iglesia que
permanece en la toponimia como ermita de Santiagoxar, muy cerca del collado que da paso al
valle de Ezkabarte.

Todo este tramo esta bien documentado basandonos en la orto-fotografia histérica, los vestigios
y la toponimia, pero también es importante realizar el recorrido para comprobar las acertadas solu-
ciones técnicas del mismo, que por cierto no fueron tenidas en cuenta para la construccién de viales
modernos, lo que una vez mas demuestra la preparacion de los topdgrafos romanos para sortear los
problemas orograficos.

2.3. Arre-Arraitz

Antes hemos hecho alusién al posible asentamiento romano en Arre, que se trataria en origen de
una mansio o mutatio junto al rio, al servicio de la calzada y por tanto ex novo. Debemos considerar la
existencia de un asentamiento romano de una cierta relevancia teniendo en cuenta la referencia histo-
rica sobre la aparicidon de unos bronces cerca de la Trinidad de Arre.

Fueron tres los bronces que se hallaron en 1583 y que Sandoval recoge en 1614 (Sandoval, 1614;
Moret, 1866: 18). Hoy en dia se desconoce su paradero, aunque por suerte se conservan sus epigra-
fes (Balbin, 2010: 67-77; Beltran Lloris, 2010: 129-136; Martin Duque, 1996: 21-50).

Uno de ellos es un bronce con forma de jabali y tiene una inscripcién que se refiere a la sus-
cripcidn o renovacién de un pacto de hospitalidad entre la ciudad de Pompelo y unas personas
relevantes.

Su transcripcién es la siguiente: “Nerone Claudio Caesare Aug(usto) Ger(manico) ii. (L) Caesio
Martiale co(n)s(ulibus), vii idus decembris, civitas Pompe(l)onensis hospitium renovavit cum L. Pompei
(L)f. Ani(ensi) Primiamo liberis posterisqg(ue) eius. Egerum Leg(ati) Sex(tus) Pompeius Nepos, Sergius
Crescens”.

Fue fechada en el 57 d. C. (CIL. T. ii. n.° 2960).

Otro es también un pacto de hospitalidad, fechado en 185 d. C. y transcrito como: “Materno
et Br(a)d(ua) co(n)s(ulibus) Kal(endas) novem(bris) Respublica Pompelonensis Cum P. Sempronio
Tauri-no Dam(a)nitano. Liberis posterisg(ue) eius hospitium iunxit, eumque sibi civen et patronum
cooptavit. Egerum T. Antinius Paternus el (L) Caecilius Aestibus”. (CIL. T. li n.° 2960).

El tercero, fechado en 119 d. C. segun transcripcion de Sandoval: “Claudius Quartinus liviris
Pompe(lonensibus) saluten. Et eius magistra-tus vestri exequi adversus contumaces et nihilominus,
qui cautionibus acci-piendis desunt, sciant futurum ut non per hoc tuti sint. Nam et non acepta-rum
cautionum periculum ad eos respiciet et quidquid praesentes quoque egerint. id communis oneris erit.
Bene valete. Dat(um) non(is) octubre(bu)s Callagori imp(peratore) Cae(sare) Traiano Hadriano Aug(usto)
tertium co(n)s(ule).

No deja de ser un dato relevante este antiguo hallazgo, pues al tratarse de pactos de hospitalidad
nos indican que este lugar era un punto importante. Hoy lo vemos como un probable cruce de cami-
nos, cercano a Pompelo, aunque no hemos hallado un contexto para que estos bronces aparezcan
en este lugar. La existencia de un emplazamiento religioso de cierta importancia junto a un antiguo
puente sobre el rio Ulzama, por cierto, muy mal documentado, nos puede sugerir una localizacion
anterior, de época romana, relacionada con las calzadas. Una posterior cristianizacion del lugar habria
motivado la desaparicion de la misma (Pamplona German de, 1964: 213-223). El indicio de los bron-
ces es lo suficientemente importante como para realizar una investigacion geofisica del lugar y, en su
caso, arqueoldgica.
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Ya en el valle de Ezkabarte, donde apenas se conocen localizaciones de época romana, exis-
ten catalogados dos recintos fortificados en sendos promontorios: Iruntzu catalogado con caracter
de Oppidum y Erausogafia como castro romanizado y ocupado de alguna manera hasta la Edad
Media, “donde se ha constatado la aparicién de ceramicas romanas y algun proyectil de honda”
(Armendariz, 2008, n.° 39 y 43). Por nuestra parte hemos recogido en superficie ceramica comun,
de cocina, TSH, dos fibulas, un botén de bronce y una moneda muy deteriorada, al parecer de
época tardia.

Los materiales que vemos abren un horizonte desde la primera Edad del Hierro hasta el s. Il a. C.
con una posterior ocupacion extramuros en época romana tardia y ya en época histérica una pro-
bable ocupacion coyuntural, aprovechando los restos estructurales del castro. La industria recogida
mas habitual es ceramica manufacturada cocida en horno reductor, peinada o lisa brufiida, decorada
con cordones digitados o en punta de diamante y bordes rectos o someramente vueltos, ceramica a
torno y cocida en horno oxidante, de aspecto celtibérico y uso como vajilla. También hemos podido
ver evidencias de arreglo y reutilizacion de vasijas de almacenaje rotas.

Cerca de este lugar, en Zildotz, hemos comprobado un asentamiento de época romana, aunque
con poca cultura material, insuficiente para poder hacer un analisis fundamentado.

También tenemos informaciones orales de hallazgos casuales de terra sigillata, comun, de cocina
y alguna moneda en el desolado de Eleki-Ezkabarte asi como las referentes al pueblo-calle de
Sorauren, junto al rio Ulzama, del hallazgo de una moneda de Sekobirices, algun fragmento de terra
sigillata y de cocina, juntamente con un folis, todo ello recogido en las obras de pavimentacion de
ésta misma localidad, que pudo tener su origen en época romana.

De este modo desde Arre la calzada seguiria la margen izquierda del rio Ulzama hasta la confluen-
cia con el Rio Mediano, donde lo cruzaria y por su margen derecha se encaminaba hacia Olagle y
Arraitz-Orkin. Como hemos dicho la importante antropizacion de la zona hace dificil el poder compro-
bar siquiera un pequefio tramo fésil y sélo llegando ya al pueblo de Olagtie, la orto fotografia histérica
nos permite identificar viejos caminos que la concentracion parcelaria y la practica agricola actual
han hecho desaparecer, al igual que los lindes de las propiedades anteriores a estas modificaciones.
Tampoco la imagen LIDAR nos facilita otras alternativas en todo este recorrido, por lo que deducimos
que la carretera actual solapa la via que los romanos crearon.

Como indicio a tener en cuenta esta el detalle de la existencia de varios pueblos-calle, como son
Arre, Sorauren, Ostiz y Olaglie, donde el camino articula el urbanismo junto al rio. Esta estructuracion
podia ser consecuencia del paso de esta importante via desde época romana.

El recorrido de la calzada, ocupada por la carretera en una larga alineacion desde Olagle hacia
Orkin, no ofrece ninguna dificultad al tratarse de terreno llano y a continuacién ligeramente descen-
dente hasta el caserio de Orkin para desde aqui comenzar el ascenso al puerto.

2.4. Tramo Arraitz - Donestebe/Santesteban

Este es el tramo donde tenemos mas oportunidades para reconocer esta via como romana.
Continuando el recorrido en Arraitz por un trazado que desde el principio llamé nuestra atencion,
comprobamos que la evolucién de este camino presentaba unas caracteristicas muy similares a otras
vias estudiadas, tratandose de un antiguo camino muy utilizado y documentado desde al menos el
s. XVIl, ademas de que se ajustaba con fidelidad a los canones constructivos romanos.

Concretamente en la subida desde Orkin-Arraitz hasta Bentaxar, con una distancia de 8.310 m y
una anchura estimada entre 7 y 10 m, que aumenta en las curvas, mantiene un desnivel medio conti-
nuo de 4,2 %.

Desde Bentaxar a Gaztelu, con una distancia de 18.804 m, la media es del 3,7 % pero hay zonas
en que el desnivel cambia, viéndose algun tramo concreto que supera el 6% y termina el descenso de
Gaztelu a Doneztebe-Santesteban con una pendiente del 4,3 % y una distancia de 2.528 m.

Como vemos, a pesar de ser la zona mas complicada que atraviesa, esta via mantiene pendientes
muy asumibles para una calzada comercial. Una vez alcanzado el fondo del valle el recorrido discurre
por la orilla del Bidasoa y desde el antiguo San Esteban de Lerin, la actual Doneztebe-Santesteban, el
rio marca la pendiente.
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Fig. 24. Recorrido entre Olagule y Arraitz hasta collado de Txaruta. E. Alonso.
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Fig. 25. Descenso por Gaztelu y Doneztebe hasta Sunbilla. E. Alonso.
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Esta importante Villa se localiza en la confluencia de los rios Baztan, Ezkurra y Ezpelura, que a
partir de aqui conforman el rio Bidasoa. El lugar retine las condiciones para suponer su fundacion en
época romana, aun cuando la documentacion histérica asegura su origen en Bidaso y Berroaran, con
traslado posterior a la localizacion actual.

Hay suficientes detalles para hacernos pensar que nos encontramos ante un camino trazado con
criterios “romanos”, construido por técnicos con alta formacion y conocimientos, a la forma y manera
de los romanos, con sus dimensiones e inclinaciones longitudinales aptas para el transporte de pesa-
das cargas y usando los mismos métodos en los acopios. Y lo que es importante, la obra civil es
de tal envergadura que no imaginamos después de los romanos una época histérica ni una entidad
capaz de llevar a cabo esta construccion, sobre todo teniendo en cuenta las formas de transporte
utilizadas en la Edad Media.

En el trayecto de subida hacia el norte vemos alineaciones de bordillos que delimitan un estrecha-
miento coyuntural de la via. Esto es debido a que, en época histdrica, cuando se realiza el camino real
de Pamplona a Hondarribia utilizando el trazado de la calzada romana, no consideraban necesaria
tanta anchura, despreciando las dimensiones de la antigua via.

En el tramo de ascenso al cambio de la vertiente mediterranea a la atlantica se han realizado unas
intervenciones arqueolégicas encaminadas a determinar la estructura del afirmado, asi como otras
evidencias que pudiesen tener relacion con la época romana.

Exponemos la descripcion de estas de sur a norte, empezando por una limpieza de los cantiles en
la trinchera de Gazteluzar.

Fig. 26. Estado actual en Mangonadako Bidea. Txoperena.
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Fig. 27. Localizacién de los sondeos en el mapa de
relieve. SITNA. Txoperena.

Fig. 28. Afirmado de zahorras en Mangonadako Bidea. Txoperena.

-43 -



- 44 -

o

e ™

st

i
'u

Fig. 30. Embordillado del camino real en Mangonadako
Bidea. Txoperena.

El lugar escogido para hacer
una limpieza de cantiles que nos
permitiera realizar una compro-
bacion se sitta muy cerca de la
carretera del puerto de Belate.
Aqui el toponimo nos llevé a
sospechar que en un promon-
torio calizo cercano pudo existir
una fortificacion de la Edad de
Hierro, pero comprobamos que
habia sido destruido al haberse
utilizado como cantera para la
construccion de la carretera del
puerto de Belate. Es un tramo
del camino que quedd sin uso a
raiz de la construccion de esta
y por tanto es de suponer que
se ha mantenido intacta desde
la apertura de la misma en el
s. XVIII.

La trinchera que se conserva
tiene una profundidad de 1 m en
relacién al afirmado original, con
una anchura de 4 m y parece
evidente que se produjo por su
continuado uso hasta la aper-
tura de la nueva carretera.



Fig. 32. Lugar antes de la intervencién con pronunciada trinchera. Txoperena.
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Fig. 33. Evolucion de la calzada en Gazteluzar. Txoperena.

Se aprecia una cuneta de poca profundidad al este y un potente terraplén al oeste, conservandose
gran parte de la plataforma también al oeste, donde se puede comprobar el perfil alomado de la via (a
pesar de la depresioén de la trinchera), con una anchura de mas de 8 m.

Las caracteristicas y composicion del terreno son las mismas que vemos en la practica totalidad
del ascenso a este puerto. El firme esta compuesto por piedras, cascajos, arenas y arcillas, que resul-
tan ideales para un afirmado con garantias y para ello se utilizaron canteras al pie de la via.

De la misma manera que en Gazteluzar, las condiciones de la gran trinchera que en una parte del
recorrido secciona longitudinalmente esta via nos facilité hacer una limpieza en Mangonadako bidea
(zona baja), pudiendo comprobar el perfil del firme. Tuvimos también la posibilidad de documentar un
trabajo habitual de los arrieros y carreteros, que consistia en retirar hacia el exterior del camino las
grandes piedras que quedaban al descubierto cuando, por la falta de mantenimiento y el continuo cir-
cular de carros y reatas de acémilas, se iba convirtiendo en un profundo cauce y entorpecian el paso.

Esta actuaciéon nos permiti6 comprobar también aqui el perfil alomado del camino y un embordi-
llado de grandes piedras que servian como proteccion del afirmado en relacion con la cuneta (Fig. 48).
Otro dato que nos proporcioné esta limpieza es la pronta aparicion de la roca madre. Se trata de una
arenisca de tono dorado que les sirvio de base para la plataforma de la via.

Fig. 34. Plataforma tras la limpieza en Mangonadako Bidea. Zubiria.



Fig. 35. Corte en Mangonadako Bidea. Txoperena.

En este caso un dato singular es la anchura, pues en el Norte de Navarra no conocemos ningun
camino, calificado como romano, que mantenga de forma continuada las dimensiones que vemos en
éste.

Alicia Maria Canto se fijo en esta via o al menos en un punto determinado como es la Venta de
Odolaga (Canto, 1997: 31-70) que la localiza en lterrizokoa, lugar donde ella sitla Eturissa-lturissa,
para después prolongar esta via (segun Canto la lter XXXIV) hacia Baztan y situar Sumo Pyrenaeum
en el puerto de Otsondo. Evidentemente no asumimos esta opinidn y nos parece que Unicamente se
trata de una especulacion tedrica. En nuestras investigaciones sobre el terreno no vemos posibilidad,
evidencia o alternativa légica que desvie este camino de lterrizokoa hacia el camino Real de Bayona,
que es por donde ella lo dirige.

Lo que si hemos observado en el campo adyacente a la venta son ciertas anomalias que ofrecen
una figura semejante a una fortificacion con doble recinto, dotada de fosos perimetrales. En principio
no nos parecié un lugar apropiado, desde el punto de vista orografico, para situar un castellum, pero
el resultado de las termofotografias realizadas mediante un Dron indica con bastante claridad la exis-
tencia de unos espacios protegidos, con defensas asimilables a las romanas. Podemos apreciar un

Fig. 36. Interpretacion de las evidencias en el mapa de Relieve. SITNA.

-47 -



Llegada a la Venta de Odolaga. J. Inziarte.
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espacio con foso, agger y esquineras redondeadas, envolviendo otro de menor tamafo provisto tam-
bién de Agger, foso y en la parte superior una plataforma acondicionada, contando ademas, dentro
del recinto, con un recurso tan importante como es un buen manantial. Se aprecia también un acceso
del Este con doble foso y agger asi como la entrada con doble pared paralela. Por el Oeste discurre
la calzada, con la que mantendria un acceso seguro. Sin duda se trata de un lugar a tener en cuenta
para una posible intervencién arqueoldgica, pero por nuestra parte hemos preferido centrarnos en la
via, tomando buena nota de estas observaciones.

La unica edificacion en este lugar que ha llegado hasta nuestros dias es una construccion
moderna —s. XVIll— recientemente arruinada, donde no apreciamos ninguna huella de antigiiedad.
Esta venta podia ser una perduracién desde época romana, aunque resituada, pues en las proximida-
des y coincidiendo con el cambio de vertiente existe el topénimo de Bentaxar (venta vieja), lugar mas
propicio para situar una Mutatio.

Dejando atras la Venta de Odolaga, y tras un corto recorrido por Baztan, el camino vuelve a
entrar en el término municipal de Ulzama y es en este punto donde se realizd una de las actuaciones
arqueoldgicas, con la esperanza de poder confirmar la estructura del firme de la calzada.

Se proyecta el corte (Bentaxar 1) en este lugar por tratarse de un tramo del camino sin uso en la
actualidad. La plataforma tiene una anchura estimada de 7 m con una inclinacién minima, lo cual es
importante para una buena conservacién del afirmado. Por este motivo decidimos realizar un corte de
comprobacién utilizando medios mecanicos.

El trabajo se realiz6 el dia 10 de septiembre del 2018 y para ello utilizamos una retroexcavadora
que, tras una limpieza superficial del terreno con el cazo apropiado, procedidé a la excavacién reti-
rando en primer lugar los aportes deslizados de la ladera.

El resultado fue satisfactorio pudiéndose comprobar bien definidas las sucesivas capas de zaho-
rras, desde su construccion hasta la actualidad. Entre los materiales utilizados predominan gravas de
ofita y arenisca, de mediano y pequefio tamafio, con arenas y arcillas de tonalidades rojizo-amarillen-
tas, zahorras que resultan muy adecuadas para un afirmado compacto y de gran capacidad portante.

Fig. 37. Imagen del corte del afirmado en Bentaxar 1. Zubiria.

En esta estructura no se detectan los elementos caracteristicos existentes en otros recorridos,
como son los bordillos, pero en realidad, dadas las caracteristicas geoldgicas del terreno, en estas
laderas no eran necesarios y prueba de ello es el estado actual del camino que durante muchisimos
anos ha estado sin mantenimiento y permanece muy bien conservado. Tampoco detectamos con cla-
ridad cunetas, aunque probablemente las tuvo.

Los materiales utilizados se extraian del propio terreno donde todavia hoy en dia es facil identificar
las numerosas canteras para la extraccién de aridos.

El espesor del afirmado de zahorras alcanza un maximo de 90 cm en su centro y la anchura total
en este punto es de 7,70 m, distinguiéndose diferentes tongadas, aunque nos descartamos que los
Ultimos aportes sean en épocas historicas.

Las dimensiones, los materiales y la técnica constructiva que se aprecia en este corte con-
cuerda exactamente con lo que nos dice Isaac Moreno Gallo (2002) en la comunicacion que



presentd para el primer Congreso de Obras Publicas Romanas de Mérida, lo cual se repite en lar-
gos tramos de diferentes calzadas, con afirmados de tres pies romanos —90 cm de espesor—,
puntualmente solo de gravas. Esto mismo ocurre en nuestro caso ya que es este el material habi-
tual a lo largo del trayecto de ascenso al cambio de vertiente, con lo que se consigue un firme de
buena resistencia sin necesitar el aporte de otros materiales. Vemos en este corte un detalle muy
significativo puesto que se distingue con claridad la distinta coloracion de la tierra vegetal en ambos
lados del desmonte de la caja inicial, lo que nos proporciona el dato de la anchura original cuando
se construyo, que es de 17 pies romanos, equivalente a algo mas de 5 m. Los sucesivos aportes
realizados mientras se mantuvieron en uso aumentaron paulatinamente las dimensiones, hasta lle-
gar a la anchura actual.

Fig. 38. Corte arqueoldgico del afirmado en Bentaxar 1. Zubiria.

Fig. 39. Caja y afirmado inicial en Bentaxar 1. Zubiria.
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Siguiendo el mismo camino 830 m mas al norte (Bentaxar 2), en una zona de la calzada en la
actualidad también sin uso, realizamos otro corte con los mismos medios.

El resultado en este punto no fue tan evidente, al no aparecer mas que un nivel de zahorras super-
ficial de apenas diez centimetros sobre una capa de sedimentos limo-arcillosos de tonos rojizo-amari-
llentos, a todas luces insuficiente como firme de una calzada.

Fig. 41. Dibujo arqueoldégico del corte 2 en Bentaxar. Txoperena.

Estando el camino claramente determinado achacamos esta eventualidad al uso intensivo de este
tramo y a la posterior utilizacion, en épocas historicas, de otras alternativas para el trafico de mercan-
cias por caminos de herradura cercanos.

Nos confirmaria esta hipétesis el accidente geografico que existe a 80 m de distancia en direccién
norte donde, para salvar el paso en un afloramiento rocoso de conglomerados, se cavo una trinchera
con los cortes perfectamente alineados al objeto de abrir un pasillo y rebajar el nivel de rodadura de la
calzada. En este pasillo y hacia el Sur es donde observamos una erosién importante con pérdida de
rellenos y afirmados del mismo calibre o superior al que notamos en la zanja practicada, lo cual nos
hace suponer una evolucion erosiva, natural y/o antrépica, que no somos capaces de interpretar con
facilidad.

Hay que tener en cuenta que, ya en época histérica, a partir de este punto el camino se utiliza
desviandolo hacia el Oeste, justo unos metros antes del lugar donde se realiz el corte, para seguir
ascendiendo hasta la cota 1.000 y por Bidekorri —donde existe un collado que denominan “Paso de
Napoledn”— para descender a Donamaria. Por tanto, la calzada se habria utilizado mientras man-
tuvo condiciones de uso y posteriormente se abandona creandose esta nueva alternativa. De esta
manera un tramo de una via importante se abandona tempranamente por falta de mantenimiento y
sin embargo otros tramos se mantuvieron en uso porque las necesidades locales asi lo demandaban.

Hasta el momento no tenemos en esta zona una evidencia incuestionable, como pudiera ser un
miliario, y solo disponemos de los detalles constructivos que nos proporcionan una visién general del
trazado, con algunas evidencias inequivocamente romanas.

Hay tramos donde en la piedra caliza, por disolucién, no se conservan las marcas producidas por
las herramientas y donde sélo la alineacion de los desmontes nos indica que es un trabajo antrépico
intencionado.

Por tanto, la comprobacién de estas caracteristicas en largos tramos que reinen mucha dificul-
tad para su ejecucién nos dara una perspectiva suficiente para poder considerar como romano un
camino, aunque no dispongamos de evidencias irrefutables. Es por esto por lo que deberemos tener
en cuenta, con mas cuidado si cabe, los detalles constructivos, principalmente en los tramos pronta-
mente degradados y abandonados.

De esta manera podemos comprobar con claridad los posibles niveles originales lo cual nos per-
mite apreciar su evolucién, convirtiéndose posteriormente en caminos de herradura, con muchas trin-
cheras y numerosos atajos y variantes.

También podemos observar que, donde este camino se us6 continuadamente por motivos fores-
tales o agricolas locales, presenta en la plataforma original una trinchera de gran profundidad, pero
con una anchura maxima de tres metros lo que permitia el paso de carros de bueyes, mientras los
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Fig. 42. Conglomerados entallados para el paso de la via en Bentaxar. Zubiria.

Fig. 43. Interpretacion de corte en Bentaxar. Txoperena.
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tramos que no se les dio utilidad terminaban como una simple senda, muy por debajo del desmonte
original. En los tramos de pendientes mas suaves estas trincheras resultantes por la acciéon mecanica
de las llantas y por la continua erosion del agua canalizada en las mismas cortan longitudinalmente la
plataforma, lo que nos permite apreciar vestigios de los materiales que conformaban el firme original.

En todo el ascenso por el Sur las caracteristicas geoldgicas del terreno facilitaban el aporte de las
zahorras y aridos, inmejorables para el recebo y el mantenimiento de la calzada, apreciandose a lo
largo del recorrido las numerosas canteras de donde se extraia el material, también en época histo-
rica, siendo incluso transportadas a los tramos que carecen de estos materiales, como puede ser la
parte mas baja de este puerto, a la altura de Ventas de Arraitz.

Al llegar a la cota de 932 m se da el cambio de vertiente, pasando de la mediterranea a la canta-
brica, y en este punto el trazado tropieza con un afloramiento de conglomerado calizo que exigia ser
excavado en trinchera. Aqui vemos el camino encajonado, pero exceptuando la perfecta alineacién
del propio desmonte no apreciamos ningun signo evidente de trabajo antrépico y esto es debido sin
duda a los procesos de disolucion de las calizas.

Fig. 44. Trinchera tallada en los conglomerados para el paso en Bentaxar. Zubiria.

A partir de este lugar nos encontramos con la dificultad de salvar el escollo que significaba
el monte Golbai y ante la disyuntiva de seguir ascendiendo hacia el oeste, o girar hacia el este y
haciendo un quiebro continuar descendiendo hacia el norte, optaron por esta segunda opcién, reali-
zando un recorrido algo inferior a dos millas por la ladera oriental, en la que la inclinaciéon no es muy
pronunciada, facil de desmontar y saneada, hasta la llegada al siguiente collado, el de Larrazmendi,
en un terreno de roca caliza.
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Fig. 45. Trazado antiguo y el actual en ladera oriental del Txaruta. Txoperena.

Desde aqui el camino desciende en ladera uniendo collados y se mantiene en la solanera durante
un largo recorrido.

Pasando el collado de Txarutako etxola, en la ladera occidental del monte Garmendi, atraviesa
un afloramiento calizo que hizo necesario un largo desmonte longitudinal que, si lo proyectamos, nos
da la direccion original de la plataforma, aunque actualmente la misma se encuentre enmascarada
por los materiales rodados de la ladera. La desaparicién por disolucion de las marcas de herramienta
en el desmonte de la roca, asi como las evidentes muestras de pulido por accién de las llantas en
las escasas superficies horizontales que permanecen a la vista, demuestra la gran antigtiedad del
camino.

Continuando el recorrido que nos llevara hasta Gaztelu (Donamaria) veremos las diferentes formas
en que este camino ha evolucionado al tratarse de tramos de geologia diferente, con calizas arrecifa-
les, calizas margosas oscuras o areniscas, por lo que las evidencias se han conservado de distintas
maneras, con plataformas irregulares en las calizas, trincheras en las calizas margosas y evidentes
plataformas en las areniscas. Al caer en desuso el camino la actividad humana moderna se aprovecho
de la explanacion existente y la utilizd para construir bordas adaptadas a la plataforma, lo cual nos
permite hacernos una idea de las dimensiones de la misma, con sus muros de contencion o recalce.

Cercano por el Este, a 3 km en linea recta, se localiza el monte Pagamendi donde se ubica la
actual cantera de marmol Aizpuru, mas conocida como de Almandoz.

Aunque las referencias todavia son escasas se ha registrado la utilizacion de marmoles de esta can-
tera en el yacimiento arqueoldgico de las termas de Arcaya-Suestatium (Loza et al., 2014: 378-385), en
Alava, estudiados por F. J. Mufioz Ojeda. La explotacién de estos marmoles (Martinez Torres et al., 2009:
142-145) es otro indicio de la existencia de esta via pues es dificil de entender la comercializacion de este
producto sin una calzada cercana que facilitara su transporte a pie de obra o a un taller y centro de dis-
tribucién. De cualquier forma, es un dato importante a la hora de valorar el nivel de romanizacién puesto
que, en esta parte del pirineo occidental, son escasos los vestigios conocidos.



Fig. 46. Estado actual de la plataforma original en Garmendi. Txoperena.

Fig. 47. Plataforma ocupada por ruinas de una ardiborda. Zubiria.
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Fig. 48. Muro de contencién de la plataforma. Txoperena.

Antes de alcanzar Doneztebe-Santesteban encontramos los toponimos Galtzada, Galtzadaburu y
Galtzadaburuazpia, que pudieran ser una referencia a la calzada romana, pero nos crea dudas pues
se trata de un estrecho camino, de fuerte pendiente, calzado con el tipico empedrado del s. XVIII,
acortando el trazado que suponemos de la calzada en su llegada a la actual Doneztebe-Santesteban.

Ya hemos sefnalado la importancia que siempre ha tenido esta poblacion como encrucijada de
caminos y por las condiciones orogréaficas que relne la pequefa llanura sedimentaria donde esta
situada, con abundancia de agua. Estas caracteristicas pueden ser indicios para remontar su origen
a época romana y aqui necesariamente tuvieron que construir un puente de cierta envergadura, que
por légica estaria situado aguas arriba de esta confluencia, para atravesar Unicamente el cauce del rio
Baztan y llevar la calzada por la margen derecha del Bidasoa.

El sistema LIDAR con el mapa de relieve que genera nos permite comprobar la dimension y conti-
nuidad de los caminos lo cual, junto con el reconocimiento sobre el terreno, nos da una idea clara de
la potencialidad de estos, pues los indudables indicios que deja una calzada romana no los encontra-
remos en los caminos modernos.

Lo hemos podido comprobar desde Arraitz hasta Doneztebe-Santesteban pero a partir de aqui, en
este mapa de relieve, no vuelve a verse nada parecido en los diferentes caminos que hemos recorrido
y tampoco en el entorno del monte Mendaur, ni hacia Arantza o Lesaka. Antes de optar por el trazado
de la carretera actual por el Bidasoa hemos empleado muchas horas en laderas escarpadas, donde el
mapa de relieve manifestaria de manera clara si existieran las plataformas. Tampoco las planimetrias
historicas y los caminos recorridos por nosotros, que se aprecian en la orto-fotografia histérica (vue-
los de 1929, 45, 56 y 66), encajan con las caracteristicas asimilables a una calzada romana. Ninguno,
por muy histérico que sea, pasa de ser un camino de herradura y consecuentemente, por eliminacion,
deducimos que la ruta elegida fue la margen derecha del rio Bidasoa.



2.5. Doneztebe/Santesteban - Irun

Fig. 49. Recorrido en Doneztebe-Santesteban y Sunbilla. E. Alonso.
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Recorrido entre Endarlatsa e Iran. E. Alonso.
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Siguiendo el recorrido de la carretera del siglo XIX en el mapa de relieve no se aprecia ninguna
plataforma diferente y esto es debido a la gran alteracion sufrida por las modernas obras en la misma
y la superposicion con la via romana.

Recorriendo con detenimiento el trayecto solo hemos visto en tres lugares trazados de caminos
que se desvian de la carretera actual, siendo uno de ellos en término de Sunbilla y los otros dos entre
Berrizaun-Ventas de lgantzi y Etxalar. Vestigios que al menos nos sirven para confirmar la existencia
de un camino anterior a la carretera moderna.

En este tramo también tenemos un pueblo como Sunbilla que habria nacido al amparo del
camino. Aguas debajo perdura un trabajo que las obras de la carretera del siglo XIX no llegaron a
eliminar; se trata de la canalizacién del torrente Bustiolarango Erreka antes de desaguar en el
Bidasoa. Aqui queda una bonita evidencia del buen hacer de los ingenieros romanos, cortando los
esquistos con acabado “a pico” para canalizar el paso de las aguas y a la vez conseguir uno de los
estribos del puente que debian construir y la cimentacién del otro. Estos vestigios quedan como
constancia del puente que hubo junto al caserio Latsa, aportando indicios del nivel romano anterior
al camino actual.
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Fig. 51. Canalizacion del arroyo Bustiolarango Erreka y estribo derecho del puente romano. Zubiria.
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Fig. 52. Recreacion del puente con el estribo tallado en la roca. Txoperena.

Siguiendo el recorrido, antes de alcanzar Berrizaun, pasamos bajo las laderas de Anddo y
Basataundi, perforadas ambas por galerias mineras de donde se extrajo galena argentifera y actual-
mente todavia se aprecian restos del cargadero de mineral utilizado en la tltima época de explotacion.

Entre Berrizaun y la venta de Etxalar se conserva un tramo de unos 420 m con la plataforma
del camino anterior a la construccion de la carretera del s. XIX, donde se aprecian unas dimensio-
nes coherentes con la primitiva calzada. Comienza a la altura de una de las presas para produccién
hidroeléctrica, discurriendo por Arrakoizko Landa, lugar en que se ubicaba una antigua tejeria y una
calera, para volver a solaparse con la carretera y llegar a la venta de Etxalar, donde el camino remon-
taba un poco la regata Tximista Erreka para poder salvar su curso con mayor facilidad mediante un
puente y continuar en direccion a Bera.

La poblacion de Bera-Vera de Bidasoa debemos considerarla muy importante tanto por su loca-
lizacion geografica, con especiales condiciones para un asentamiento, como por su situacion estra-
tégica en un entorno de explotaciones mineras que ya eran aprovechadas en época romana. Por eso
cualquier dato de presencia y cultura romana en esta poblacién es para nosotros significativo, como
es el que registra Eulogio Zudaire (Zudaire, 1979: 41-50) de un anecdético hallazgo monetario cuando
se esta excavando el canal de una de las centrales hidroeléctricas de Bera®.

3. Algunas de las monedas imperiales (por lo general bien conservadas) son restos perdidos del tesoro ingente
que aflord, segun se dice, al abrir la zanja por la que discurre el canal que alimenta una de las centrales eléctricas
de Vera de Bidasoa. Sucedio en los primeros afios del siglo actual. La gran masa se la llevaron a espuertas los
chamarileros (salvo exageracion) a precio de chatarra. Como al parecer la moneda se hallé dispersa a lo largo y
a lo hondo, y no acumulada, bien puede conjeturarse que hubo en Vera de Bidasoa (Pimpeduni) un asentamiento
romano permanente. (Zudaire, 1979: 41-50).



Hallazgo resefiado también por Julio Caro Baroja, refiriéndose a un lote de 200 monedas que
desgraciadamente en su mayor parte desaparecio, llegando él a ver 25 de ellas (Michelena, 1956: 79).

También el Padre Capuchino Vidal Pérez de Villarreal (1981: 165-166) explica muy bien el tortuoso
camino que llevaron muchas de estas monedas: “Es de dominio publico entre gentes de edad de esta
villa que, cuando se construy6 el canal de la central eléctrica, se hallaron “monedas antiguas” y que
las “etxekoandres” (mujeres de la casa) las depositaban con todo respeto en el clasico bonete del
sefior parroco en los responsos que rezaba por los difuntos, y el buen sacerdote por su parte las fue
donando como limosna, mezcladas con otras monedas en circulacion”.

Fig. 53. Monedas halladas en Bera conservadas en el monetario de Lekarotz. Txoperena.

La gran alteracién antropica sufrida desde aquélla época, que incluye el relleno actual del canal,
nos impide situar con seguridad el lugar exacto del hallazgo monetario, aunque si aproximadamente,
junto al trazado de la calzada. Este dato recogido queda como indicio para investigaciones futuras.
Diremos que las monedas de este tesorillo guardadas por los Padres Capuchinos son 14 y todas
fechadas en el Alto Imperio, desde Augusto hasta Antonino Pio, con representacion de Octaviano,
Claudio, Agrippina, Nerdén, Domiciano, Nerva, Adriano y Antonino Pio, lo que indica pérdidas en los
siglos 1y Il 23 a. C. 161 d. C).

Esto nos proporciona una visién de romanizacién que juntamente con la proximidad de las minas
de Sarralla, Montoia, Endara o Eskolamendi, explotadas en época romana, también fortalece la idea
de una gran via articulando este territorio y que ademas contaba con una buena comunicacion con
Aquitania a través de los collados de Ibardin y Lizarrieta.

La reflexion que hacemos es que la ubicacién de estas villas se debe a la existencia de un gran
camino que facilitaba la vida a una buena parte de la poblacién, dedicada a servicios como hostele-
ria, arrieria, artesania y otros oficios que tenian relacion directa con el trafico carretero de personas
y mercancias. Una via importante que generaba estas necesidades siendo las Mutatio y Statio fun-
damentales para la atencién diaria de personas y animales, a la vez que daban salida a productos
hortofruticolas y ganaderos locales.
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La indudable relevancia de localidades como Doneztebe-Santesteban, Sunbilla, Lesaka o Bera
nos confirman la importancia que debié tener el camino, probablemente desde tiempos anteriores a
la época romana, motivo mas que probable del crecimiento de estas en un estrecho valle, en el que
las escasas tierras de labor nunca han podido ser la base para el sostenimiento de las poblaciones y
donde el sector primario, especialmente la ganaderia, ha sido la referencia continuada en el tiempo,
independientemente de la importancia que la mineria ha tenido en la zona durante largos periodos
hasta mediados del s. XX. Tenemos que tener en cuenta que en el s. XV, en la zona denominada de
Cinco Villas, existian 16 ferrerias y que, en 1824 sélo en Lesaka la mineria y la siderurgia ocupaban a
un 30 % de la mano de obra entre menaqueros, carboneros, ferrones y arrieros, ademas de un buen
numero de pluriempleados a tiempo parcial, compaginando estas ocupaciones con el trabajo en sus
heredades (Erdozain y Mikelarena, 2002: 496).

Los escasos datos de que disponemos sobre la época romana en la zona es consecuencia de la
poca investigacion o seguimiento que se realiza y esto es debido en parte a la exuberante vegetacion,
que dificulta la obtencién de buenos resultados en las prospecciones.

Existen diversos relatos de hallazgos, por lo general monetales al ser mas llamativos e identifica-
bles, pero normalmente pasan desapercibidos y no trascienden del ambito local o incluso familiar. En
realidad, estos datos serian de gran utilidad para hacer un seguimiento que facilitara la localizaciéon de
yacimientos de importancia.

En nuestra opinion el desencadenante principal del desarrollo que trajo la via Tarraco-Oiasso
fue motivado por la mineria. La creacién de un distrito minero al cargo de un Procurator Metallorum
(Urteaga, 2008: 1-41), destacado por Augusto, habria generado una acusada actividad para comu-
nicar las distintas explotaciones (Sanchez-Palencia et al., 2006: 269), ya que no se limitarian a la
zona de Aiako Harria-Pefias de Aya y seria mas extensa, abarcando toda la zona pirenaica occidental
desde Aezkoa a Irun y desde Lapurdi al valle de Leizaran. En toda esta zona han existido explotacio-
nes hasta época contemporanea y poco a poco se van investigando con rigurosidad, comproban-
dose labores mineras de extenso desarrollo subterraneo que datan de época romana. Todo esto viene
a reforzar la idea que comentabamos sobre la eficiencia y preparacion de los prospectores destaca-
dos por el Imperio a este distrito minero y por tanto seria muy necesaria esta calzada como principal
via de comunicacion.

Teniendo en cuenta los resultados de las investigaciones arqueoldgicas de los ultimos afios en
Iriin, con el descubrimiento del puerto y del asentamiento de época romana, su necrépolis y sus ter-
mas, quedan pocas dudas de la importancia que tuvo Oiasso, asi como la calzada que la unia con
Tarraco (Urteaga, 2008: 1-41).

Si tomamos como referencia la documentacién generada por los aranceles y peajes tradiciona-
les, a principios del s. XV (AGN, Catalogo XXVI, 963) los reyes de Navarra Carlos Il y Il tuvieron una
especial preocupacion en mantener seguro y en buen estado el camino que alcanzaba Fuenterrabia
por el puerto de Belate y el valle del Bidasoa con el argumento de su maximo recorrido por territorio
navarro, facilitando el transporte de mercancias hacia el occidente europeo.

Desde Doneztebe-Santesteban la via atraviesa un terreno geolégico en el que afloran materiales
del Triasico compuestos por esquistos del Devénico-Carbonifero donde, debido a las caracteristicas
de la roca, se conservan con claridad las marcas de los picos y herramientas romanas, detalle que
podemos comprobar en el trayecto que proponemos como trazado original desde Pompelo a Oiasso.
Si continuamos siguiendo el cauce del rio Bidasoa parece légico que hubieran utilizado la margen
derecha del rio para discurrir por terreno soleado, con lo que esto supone para el mantenimiento de
la obra y evitando asi mismo la necesidad de puentes importantes, pues la mayor parte de los cursos
de agua que descienden hacia el Bidasoa por este lado son de pequefa entidad y se pueden salvar
con pequenas tajeas, a excepcion de la regata Tximista Erreka que desciende de Etxalar, donde seria
necesario un pequefio puente. Aguas abajo, otro puente sobre el rio Zia, en Bera, y por ultimo otro
mas importante sobre el propio Bidasoa en Endarlatsa, aunque aqui también podia salvarse este obs-
taculo con una barca, teniendo en cuenta que el rio hasta este punto era navegable todo el afio. No
obstante, tenemos la conviccion de la ineludible prolongacion de la via hasta Oiasso-Irun.

En este tramo debemos hacer hincapié sobre la caracteristica de los taludes. No sabemos con
seguridad si después de la época romana se han realizado desmontes con las mismas técnicas que
usaban ellos, pero desde luego, en la carretera NA-121 de Pamplona a Behobia, las evidencias que
vemos se ajustan a la perfeccion con estos parametros. Viendo la perfeccién de los desmontes, la
geometria en sus cortes, la finura de los acabados y la cantidad de metros cuadrados que se han



conservado nos parece extrafisimo que ningun viajero, cartégrafo o topdgrafo nunca haya reparado y
dejado constancia escrita de este extraordinario trabajo. Son muchas las evidencias que se encuen-
tran, interrumpiéndose en los tramos afectados por reformas y ensanchamientos modernos, donde
los desmontes son mas toscos, o donde la carretera adopté modificaciones para ensanchar curvas o
evitarlas con puentes recientes.

Hemos observado que la mayor parte de las obras de ensanchamiento realizadas con posteriori-
dad a la época en que estos trabajos se llevaron a cabo (nos referimos a los entallados a pico), fueron
siempre hacia el cauce del Bidasoa, con la construccion y reforzamiento de los muros de contencion
y terraplenes al ser una solucién menos costosa, conservandose de este modo los taludes originales
cortados a pico. En determinados puntos vemos que los niveles originales se han rebajado utilizando
barrenos, pero en general se aprecia que el nivel inicial de la carretera esta recrecido y en algun punto
concreto se distingue este primer nivel original.

No hemos visto entallados con escalén bajo, lo que nos proporcionarian una prueba clara de la
técnica romana, ya que debido a los progresivos recrecidos con el asfaltado han quedado ocultos,
pero a pesar de todo se aprecian indicios de su posible existencia y posterior eliminacién para con-
seguir mas anchura de via, utilizando en casos el barreno con explosivos. También se aprecian des-
montes escalonados realizados a pico en varios cortados de gran altura y en general la geometria de
estos es fenomenal.

También observamos en algunos puntos la escasa distancia actual al nivel de las aguas, pero esto
es debido a la construccion, a principios del s. XX, de presas para la produccion hidroeléctrica que
elevaron en muchos tramos el nivel del rio. Estas actuaciones, junto con la propia hidrodinamica del
rio sobre su cauce, lo han desfigurado borrando todo rastro de la navegabilidad por el Bidasoa.

Dicho esto, es dificil atribuir estos acabados a pico a otra época que no sea la romana y llegamos
a la conclusion de que tienen este origen. Descartamos que en el S. XIX se hayan realizado de este
modo, pues ya disponian de explosivos que facilitaban muchisimo los trabajos, con la subsiguiente
incidencia en los presupuestos y en la rapidez de las obras.

Fig. 54. Detalle de las marcas de picos. Zubiria.
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Fig. 55. Escarpe en vertical acabado a pico. Txoperena.

Fig. 56. Escarpe tendido acabado a pico. Txoperena.



Fig. 57. Escarpe extra plomado entallado a pico. Txoperena.

Fig. 568. Gran entallado a pico entre Sunbilla y Berrizaun. Zubiria.
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En toda esta parte del recorrido la calzada romana se encuentra solapada por la carretera
NA.1210/121-A, aunque, como hemos sefalado antes, entre Berrizaun-lgantzi y las ventas de Etxalar
hay un pequefio tramo en el que se ha conservado el camino antiguo, al adoptar la carretera un tra-
zado diferente.

Este mismo tipo de trabajo en roca lo vemos en la Iter XXXIV de Astorga-Burdeos, en el tramo del
recorrido por el barranco de Luzaide-Valcarlos (Martinez y Zubiria, 2017: 151-204), aunque en este
tramo del Bidasoa se aprecia con mas envergadura, claridad y finura en su acabado, con gran simili-
tud a otros trabajos espectaculares como los que se ven en la Via Nova (Bracara-Asturica), los Codos
de Larouco, en Orense, Torres del Bierzo, en Leén y multitud de lugares mas lejanos.

Por otro lado, es dificil de entender que una via con estas caracteristicas no deje rastro docu-
mental alguno de su existencia a través de la historia y Unicamente se puede entender su abandono
por la falta de mantenimiento, lo cual habria originado un grave deterioro de la infraestructura al no
realizar reparaciones ni sustituir puentes arruinados. Ante la decadencia del imperio y la ausencia de
un organismo superior al ambito local con capacidad de mantenerla, habria ido perdiendo su utilidad
paulatinamente hasta desaparecer como calzada. Sea como fuere se llega al s. XIX sin un camino
carretero digno de tal nombre por el valle del Bidasoa, donde un buen nimero de ferrerias y una inci-
piente industrializacion exigian mejoras en las comunicaciones, acordes con los nuevos tiempos. Por
tanto, la Diputacion de Navarra acomete la construccion de un camino carretero que termind siendo
la carretera NA-121. No hemos hallado documentacién del proyecto original hasta Endarlatsa, pero si
de la continuacion hasta Behobia.

La obra de la carretera moderna hasta Endarlatsa habia comenzado en 1842 y en 1850 D. Pedro
Ansoleaga hace una descripcién de la nueva obra que se proyectaba desde este punto hasta Behobia
(Ansoleaga, 1850), de la cual extraemos un parrafo donde justifica los motivos de su construccién,
respetando el texto original®.

D. Leonardo Lopez de San Roman construye tres tramos del camino de Endarlatsa a Behobia.
Del pliego de condiciones subrayamos este parrafo, relativo a los desmontes en piedra: “El declive en
rocas, pefias y canteras firmes, el que naturalmente se deba dar para que en la planta resulte com-
pleta la latitud, segun va expresada para la via de la carretera y cunetas, cuidando de que no quede
mas remetida que la plomada bajada de la cresta del desmonte” y otro: “El perfil transversal de la caja
se hara de vente y un pies para el afirmado” (AGN, Caja 109237/42351).

No podemos saber si el pliego de condiciones se cumplié porque, entre otras cosas, la prac-
tica totalidad del tramo se halla alterado o desaparecido por la nueva via abierta en los afios 90 del
siglo XX. No obstante, en el tramo anterior hasta Endarlatsa vemos que esto no es asi pues observa-
mos llamativos ejemplos de extraplomados.

Tenemos otra observacion que nos parece relevante a la hora de comparar los métodos utiliza-
dos. Se trata de la construccion afios después del ferrocarril minero de Irin a Elizondo y el diferente
tratamiento que se da en los desmontes pues en esta obra, teniendo a disposicion mano de obra
especializada en mineria, los acabados “a pico” no estan presentes, apreciandose una técnica menos
refinada.

Si nos remontamos a la historia medieval de Navarra y los tradicionales desacuerdos con sus
vecinos guipuzcoanos, no tanto a nivel local pero si al oficial, por las diferencias de intereses entre
ciudades, es facil entender que precisamente no se habrian promocionado buenas comunicaciones y
el camino romano habria desaparecido a través de los siglos, conservando Unicamente los desmon-
tes verticales, de la misma manera que se han conservado en la via Astorga-Burdeos en la zona de
Luzaide-Valcarlos, habiendo desaparecido las plataformas horizontales.

4. “para proteger la agricultura, industria y comercio de una numerosa poblacion que comprende los valles
de Baztan, Ulzama, Bertizarana, Santesteban de Lerin y las villas de Sunbilla, Lesaca, Vera, Echalar, Yanci, Aranaz,
Zugarramurdi y Urdax, valles y villas todas que careciendo de travesias comodas para Guipuzcoa, escasamente
se relacionan con ella fuera de la estacion corta del tramo que se navega en el Vidasoa, por cuyo incierto medio
conservan a duras penas las relaciones de comercio y su propia industria de diez ferrerias, una extensa fabrica de
loza y exportacion de muchas maderas para las construcciones de buques y de millones de duelas para la de barriles
y otros efectos que del indicado pais se sacan anualmente” (Ansoleaga, 1850)



Sobre la navegacion en el Bidasoa contamos con una descripcion del afio 1785 en la que se dice
lo siguiente, respetando el texto original (Erdozain, Mikelarena, 2002: 491-515)5.

El uso incierto pero real del rio Bidasoa para el transporte de grandes cargas, asi como la mena
para las ferrerias, unido a la situacién fronteriza militar, no ayudaria a los habitantes de la zona en su
reclamacion de mejoras, pues la circulacién peatonal o a lomo se podia seguir realizando por diversos
caminos y sendas de herradura.

Esa dificultad e incertidumbre llevo a finales del siglo XIX a la construccion de un ferrocarril, pri-
mero hasta Endarlatsa y ya entrado el s. XX hasta Elizondo, para solucionar estos problemas que a
pesar de la carretera seguian persistiendo.

De hecho, la existencia histérica en Bera y Etxalar de sendas aduanas nos indican la preexistencia
de caminos por los que se transportaban los productos susceptibles de comercio y exportacién. Asi
dibujé Tomas Lépez ambos ramales en su mapa de 1772, comunicando estas localidades con el pais
vecino. Una solucién terrestre para el negocio del transporte, que no estaria asegurado de forma per-
manente a través del rio, asi como por existir en el entorno otros motivos industriales y comerciales
que necesitaban comunicacion directa y cercana.

5. El rio Vidasoa es navegable para unas emvarcaziones chatas llamadas Gavarras en todo tiempo asta
Endarlaza, en las crecientes asta la villa de San Esteban en el Reino de Navarra (...) de donde vajan con maderas
de construccion para los astilleros de Su Magestad y para particulares asta Yrun y Fuenterravia, y de retorno llevan
vena de fierro asta Endarlaza para las ferrerias de Lesaca, Vera, Yanci y Echalar del Reino de Navarra. Desde dicho
sitio de Endarlaza suben vacias las Gavarras y llevan siempre adentro un par de Bueies los que en las corrientes de
poca agua saltan al rio y tiran de la Gavarra y aiudados de los dos hombres que cada una lleva venzen los obstaculos
y suben asta donde permite el rio. (Archivo Municipal de Irtn, 1785).
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3. CALZADAS MINERAS DEL BIDASOA

3.1. Estado de la cuestion

Es muy conocida la gran riqueza megalitica de toda la zona Baztan-Bidasoa (Cabodevilla,
Zabalza, 2006), lo que indica una exhaustiva ocupacién de este territorio en la Prehistoria.
Empezaremos diciendo que la vision protohistérica de la comarca difiere sustancialmente de la del
resto del Pirineo vascén. A oriente los asentamientos fortificados de esta época son mas numero-
sos y evidentes en las vertientes norte y sur pirenaicas, pero en la occidental no tanto pues ape-
nas se han reconocido algunos como el de Agifia (Lesaka), con clara incidencia estructural sobre
el terreno (Martinez Manteca, 2001). El resto, como Garmendi en Anitz, Santa Kruz en Zigaurre,
Irurueta en Sunbilla e Irurita en el cementerio de esta la localidad (Martinez Txoperena, 2012), son
de pequefia extension, muy antropizados y todos situados en la cuenca del Bidasoa. Ademas,
se han localizado otros dos emplazamientos menores en extensién, que por sus caracteristicas
son mas propios de un sistema de vigilancia y control territorial que lugar habitacional. Nos refe-
rimos al de Irazabal (Irurita), en el collado de Artesiaga y al de Mokorroko Kaskoa en Oieregi,
sobre la regata Zeberio (http://wiki.txoperena.es/tiki-index.php). Todos ellos han sido caracteri-
zados con criterios paisajisticos, toponimicos y estructurales, y queda pendiente su confirmacion
arqueoldgica.

Ampliando el ambito hacia el norte, en las cuencas de la Nive y la Nivelle, encontraremos una serie
de recintos fortificados, similar al resto en cuanto a superficie y poliorcética, pero diferenciados de los
de la cuenca del Bidasoa por su mayor extension; como ejemplos cercanos nombraremos el llamado
Baluarte de Luis XIV en Sara (Gaudel, 1985b: 99-101) Larreondoa en Senpere y Belozia en Itxasou.
Asi mismo se han catalogado un buen numero de castros tanto en Lapurdi como en Behenafarroa
(Pefalver, 2001: 32-55).

En Gipuzkoa, alejandonos sélo hasta la cuenca del Oria existen cinco: Santiagomendi, Buruntza
(Olaetxea, 1997: 111-133), Basagain (Pefalver, 1994: 163-166), Intxur (Barandiaran, 1957) y
Murumendi (Olaetxea, 1991: 204; Pefalver, 2001: 48), en territorio vardulo.

No vemos un paralelismo de la vertiente cantabrica vascona con los territorios circundantes var-
dulos o Aquitanos, pero ciertamente y a pesar de intensivas prospecciones a lo largo de muchos
afos, no hemos localizado fortificaciones similares a las de la vertiente Mediterranea, aunque puede
que existan y no hayamos sido capaces de localizarlas.

Ya en época romana si nos referimos al entorno donde se sitlan estos caminos tenemos en estu-
dio tres localizaciones inéditas. En nuestra opinion estan relacionadas con el control militar de la zona
minera (Daza, 1998: 235-249), del que hablaremos mas adelante.

La perspectiva que habia de esta comarca, carente de datos arqueoldgicos, generaba una
vision popular de escasa o nula romanizacion, en parte debida al romantico interés decimondnico
del supuesto caracter vascon, aislado e irreductible en su resistencia al invasor romano, pero en
pocos afos se ha pasado a otra totalmente distinta, mas ajustada a la realidad (Urteaga y Arce,
2011).
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Fig. 59. Calzadas mineras del Bidasoa en Bera y Etxalar. E. Alonso.
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Tras los importantes descubrimientos que a partir de 1983 se han sucedido en Iran, con la exca-
vacion de la necrépolis de Santa Elena (Gerefiu et al., 1997: 467-489), el puerto en 1992 (Urteaga,
2008. 171-184) y a continuacion el asentamiento urbano, las termas y paralelamente los complejos
mineros de Pefias de Aya y sus alrededores (Urteaga, 2014: 267-300), se ha pasado a un aumento de
datos que permiten hacernos una idea mas acertada de la época y con nuestra propuesta queremos
colaborar a ello.

Estamos de acuerdo con la idea de M. Urteaga (2008: 171-184), cuando deja la puerta abierta a la
posibilidad de entender el concepto Saltus Vasconum como referido al distrito minero y a los pasos
del pirineo incluido el de Oiasso, puesto que en el trabajo que nos ocupa pretendemos dar a conocer
tres vias mas, que demuestran las buenas comunicaciones con la Aquitania romana, y la intensa
romanizacion de todo el Pirineo occidental.

Tarraco-Oiasso
Campo Real-Iturissa
Iturissa-Txangoa
= Beneharmum
1 Miliarios

Fig. 60. Localizacién de las calzadas mineras en rojo y rosa, Tarraco-Oiasso en azul. Txoperena.
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De las fuentes literarias clasicas mas conocidas referentes a la red viaria, como el Itinerario de
Antonino, los Vasos de Vicarello, el Anénimo de Ravena o la Tabula Peutingeriana, poco podemos
extraer al estar mas dedicadas a las vias importantes de primer orden. Lo que si tenemos son las
referencias de Estrabdn (3, 4, 10) sobre la via Tarraco-Oiasso: «desde Tarraco hasta los ultimos
Vascones que habitaban junto al Océano, los de la zona de Pompelo y de la ciudad de Oiasso, junto al
propio Océano de 2400 estadios, hasta los mismos confines de Aquitania e Iberia. El mismo, en época
de Augusto informa de la existencia de una calzada que partiendo de Tarraco llegaba hasta Oiasso y
la dimensionaba en el equivalente de 444 km. (Schulten, 1952: 245). Posteriormente Plinio (H. N. IlI,
29), mensurando la peninsula ibérica, utiliza el origen y el destino de esta calzada para medirla en
300 millas entre el Mediterraneo y el Cantabrico, comprensiblemente para este menester habria utili-
zado la linea recta. Por tanto, con los datos que nos aportan podemos entender que existia una cal-
zada que partiendo de Tarraco llegaba hasta Oiasso, lo que nos asegura su gran importancia en esta
época (Sayas, 1999: 147-184), y Cesar en su libro Il de Bellum Gallicum (3, XXI) aporta un comentario
sobre los tarbelos y Estrabén (4, 2, 3 C190 a-d) en el que abunda sobre lo mismo y contextualiza esta
comarca con las minas.

GiLLaume d€lisle~rRen mapa

Fig. 61. Mapa de Guillaume (1712).
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Fig. 62. Mapa de Tomas Lopez (1772).
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La cartografia antigua tampoco ofrece mucha informacion si exceptuamos los que figuran en los
dibujados por Tomas Lopez y dos mapas menos precisos realizado por Guillaume en 1712 y por los
jesuitas Carlos Martinez y Claudio de la Vega en 1743, donde sefalan estos dos caminos.

Revisando las recopilaciones itinerarias de Villuga y Meneses del s. XVI no mencionan estos cami-
nos pues, como es razonable, los autores se preocuparon de las vias mas importantes dentro del
reino de Navarra y por tanto destacan solo estas en sus recopilaciones, aunque Villuga en 1546 (1950)
informa, posiblemente en el contexto de la conquista de la Baja Navarra por Castilla, sobre un camino
que une Donibane Garazi-Saint Jean Pied de Port con Fuenterrabia, referencia interesante, aunque
Meneses en 1576 (1946) no la confirma quizas por la desaparicién del contexto.

Tampoco conocemos miliarios, que en ocasiones proporcionan informacion epigrafica, ya que es
dificil que hubiera existido al ser estos caminos de servicio y el trafico habitual seria para las minas.
Las Unicas referencias que conocemos son un fragmento de ladrillo recuperado en las termas de Irun,
donde figura Marcus Aemilli Lepidi (Urteaga y Arce, 2008: 100-101; Roda, Urteaga, 2010: 277-289) y
en el entorno cercano un Ara descubierta en el S, XVII en la iglesia de Hasparren (Lanz, 2016: 537-
552), interpretada como conmemoracion, tras la separacion de Novenpopulania del resto de Aquitania
en el s. lll con Diocleciano, pero sin relacién con el asunto que tratamos (CIL, XlII, 412).

Quizas pudiéramos considerar también el hallazgo de un Término Augustal (Perex, Rodriguez,
2011: 5-19) recogido en la localidad de Lekunberri y relacionarlo con el distrito minero al que hace
alusion M. Urteaga (2008: 1-41), cuyo limite coincidiria mas o menos con el que hacen los autores de
la noticia como la delimitacién de los términos conventuales entre Caesaraugusta y Clunia.

En cuanto a las fuentes arqueoldgicas, e insistiendo en datos ya mencionados, es conocido el
hallazgo a principios del s. XX en Bera de un buen nimero de monedas romanas, en el contexto de la
excavacion de un canal junto al rio Bidasoa para llevar agua a la central hidroeléctrica de Zalain. Julio
Caro Baroja se refirio a esto como un lote de 200 monedas que desgraciadamente se dispersaron, lle-
gando él a ver 25 de ellas (Michelena, 1956: 79). De la excavacion y el destino que llevaron las mone-
das Pérez de Villarreal (1981: 165-166), deja claro que no se trataba de un tesorillo ocultado en su dia,
sino mas bien perdidas en extensién. Este detalle nos permite intuir la existencia de una poblacion
estable de importancia, asentada junto al rio, aunque en aquel momento nadie investigé la posible
presencia de estructuras o materiales ceramicos que hubiesen contextualizado estas monedas.

No obstante, a pesar de no tener mas datos, insistimos en que la actual Bera reline las condicio-
nes optimas para un asentamiento ya que se sitda junto a un rio navegable, en una amplia llanura
sedimentaria, al borde de una via como la Tarraco-Oiasso, con buenas comunicaciones por tierra con
Aquitania y gran riqueza minera con numerosas explotaciones Todas estas circunstancias son las que
nos reafirman para llegar a esta conclusion.

Es muy probable que cuando Roma conquista Aquitania, la via Tarraco-Oiasso estuviera cons-
truida y habria sido de gran ayuda para lograrlo. De todas formas, si no fuera asi, se habria terminado
para la campafa de Augusto contra cantabros y astures, y de este modo poder embarcar tropas
desde el puerto de Oiasso (Floro, Epitomes, II: 33, 48, 49; Orosio, Historia contra los Paganos, VI: 21,
3-4).

Si nos referimos al paisaje nos hallamos ante una orografia muy accidentada con afloramientos
rocosos, surgencias de manantiales, arroyos con fuertes pendientes y alta pluviosidad con lo que se
genera una importante cubierta vegetal, donde prosperan diferentes especies de caducifolios. En la
actualidad existen especies de repoblacién, en general coniferas, asi como roble americano (Quercus
rubra), platano (Platanus hispanica) y la falsa acacia (Robinia pseudoacacia).

Tenemos que hacer referencia, aunque sea topico, a un indicador del paisaje minero como es el
castafo. Sabido es que este frutal esta presente con mucha anterioridad a la a la llegada de los roma-
nos, aunque la variedad hoy conocida (Iriarte, 1997: 669-677), posiblemente sea de origen mediterra-
neo, y se extendié en época romana como recurso alimenticio para humanos y animales. En efecto, el
clima del territorio que se propone para este distrito minero es favorable para su desarrollo y ademas
de alimento su madera habria resultado de gran ayuda para los entibados y estructuras mineras. Hoy
se encuentra presente en la practica totalidad de este ambito, sobre todo coincidiendo con las zonas
mineras, a pesar de las enfermedades que periédicamente le ha atacado, como nos dice Barandiaran
(1960: 174-175) que ocurrio a finales del s. XIX en Xareta (region de Sara) donde desaparecieron
extensos castafales por causa de una plaga que les afectdé. Lo mismo ocurrié con otros bosques de
Quercus tozza, reduciendo esta especie de encina a ejemplares aislados.



Con la desaparicion de la ganaderia extensiva la superficie forestal esta aumentando como con-
secuencia de programas de repoblacion, con el resultado de un cambio de paisaje muy importante a
favor del bosque.

Las dimensiones estructurales de estas calzadas encajan en la legislacién romana promulgada
para las viae antes del cambio de era y en cuanto a su concepcion formal se podian catalogar como
Glarea stratae, a pesar de encontrarse la mayor parte de ellas excavada en la roca (Beltran, 1990: 51;
Gonzalez, 2002: 116).

La vinculacién con una via de comunicacién importante como la Tarraco-Oiasso es evidente
puesto que ambos caminos arrancan desde esta. La configuracion de estas estructuras viarias, den-
tro del concepto de calzada romana, solo pudo planificarse y llevarse a cabo desde la necesidad de
comunicaciones adecuadas con las explotaciones mineras, mediante la participacion de técnicos
especializados al servicio del distrito minero y contando con la existencia previa de una via como la
Tarraco-Oiasso.
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Fig. 63. Recreacion de desmonte en ladera. Txoperena.

Dada la importancia de sus estructuras productivas y viarias y ante la falta de referencias directas
al distrito minero, la Unica razén que se nos ocurre para justificar esta carencia de datos en las fuentes
clasicas es un funcionamiento normalizado, sin conflictos, que nunca generaron ni por exceso ni por
defecto atencién en la administracion.

También en este caso se da una conexion indudable con un curso navegable, como era el rio
Bidasoa hasta el s. XX, permanentemente hasta Endarlatsa (Montoia) como zona de influencia de las
mareas y desde este punto hasta Doneztebe-Santesteban, con mas intermitencia, dependiendo del
caudal del rio.
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El rey Carlos Il en 1365 llegd a un acuerdo con el Concejo de Fuenterrabia para construir un
puerto en Endara (Endarlatsa), comprometiéndose a arreglar el cauce hasta Santesteban y los cami-
nos aguas arriba, y los hondarribitarras se comprometian al acondicionado de la zona de marea,
para de esa manera conseguir que las mercancias navarras recalaran en su puerto (Jiménez de
Aberasturi, 1980: 324). Muchos afios después insistian en esto, pues parece que nunca se terminaron
las obras necesarias hasta Santesteban. Asi en 1597, en un memorial de Fuenterrabia vemos: “Por
Bera entraban en Francia mas de 5.000 sacas de lana directamente a Bayona, San juan de Luz y
Ziburu” (Idoate, 1956: 389). Esto confirma la utilizacion del rio Bidasoa con gabarras, al menos hasta
Bera y a la vez confirma la existencia de una via de comunicacién por Ibardin en direcciéon de San
Juan de Luz y Bayona y confirma también, los caminos por la ribera del Bidasoa hasta Santesteban
de Lerin-Doneztebe.

La construccion de numerosas presas para produccion hidroeléctrica a principios del siglo XX y la
propia hidrodinamica sedimentaria del estuario, acabaron con esta posibilidad.

Fig. 64. Apunte de un sistema para cruzar el Bidasoa en el S. XIX.

Si nos referimos a las caracteristicas geoldgicas de los terrenos por donde se tendieron los cami-
nos mineros, estos se enmarcan en el llamado macizo de Cinco Villas-Pefias de Aya, pero debemos
extender el ambito también a los macizos de Gorramendi, Aldude/Kintoa-Quinto Real y Oroz Betelu/
Artzi-Arce, como veremos mas adelante.

Desde el punto de vista geoldgico, esta zona se sitda en el Pirineo Occidental, en la parte oriental
del llamado Arco Vasco (Feuillée, P; Rap, P., 1971). La vertiente cantabrica es especialmente compli-
cada, con importantes accidentes corticales, donde ha quedado reflejada su compleja y larga historia
geologica (Martinez Torres, 1997).

Las tectdnicas herciniana y alpina afectaron de forma caracteristica a la zona del Pirineo
Occidental, condicionando el relieve y el paisaje. La erosién de la cobertera Mesozoica durante el
Terciario y Cuaternario, dio como resultado el afloramiento de los componentes paleozoicos, forma-
dos basicamente de esquistos, pizarras, cuarcitas y calizas del Cambrico al Carbonifero, bordeados
de series detriticas Permotriasicas y Mesozoicas, apareciendo también los materiales mas antiguos
del Ordovicico y Sildrico en Ibafieta. El macizo Aldude/Kintoa-Quinto Real conforma la divisoria de
aguas entre el Mediterraneo, con los rios Irati, Erro, Arga y Odieta y el Cantabrico, con los cursos de
cabecera del Nive (Lorda, 1996: 50).



Como ya hemos indicado, estos caminos se encuadran en el macizo de Cinco Villas-Pefas de
Aia, Unico donde afloran materiales cristalinos como el granito, con una aureola metamorfica de piza-
rras del Carbonifero y esquistos del Devénico, formado hace 300 millones de afios por ascenso y
solidificacion del magma sin salir a la superficie, para mas tarde aparecer como consecuencia de la
erosion de los materiales méas débiles de su cobertera (Ugalde, 2010: 330).

A'lo largo de este camino por la zona de Etxalar no observamos afloramientos de rocas que hubie-
ran dificultado los desmontes, al contrario que en Bera donde si vemos cuarcitas y otros materiales
duros. Estas precisiones se refieren a la vertiente sur de ambos caminos. En la norte podemos ver
una diferenciacion geoldgica superficial, donde la plataforma discurre por zonas del Permotrias, con
algunos afloramientos de conglomerados y de areniscas estratificadas y en general de tierra rojiza,
mas facil para su excavacion, pero de mas dificultad para su mantenimiento en un clima de gran
pluviosidad.

La seccién estructural de los caminos tiene las caracteristicas y factura clasica romana, similar a
la de las grandes vias del imperio, independientemente de sus dimensiones. Donde se ha conservado
intacta, se observan los declives cuidadosamente calculados y con la cuneta perfectamente tallada.

En el acabado de estos trabajos se aprecia, en conjunto, una gran finura y en detalle, mantiene
las marcas de la escota, describiendo una parabola que indica la posicién del picador, la altura desde
donde trabaja y si el picador es diestro o zurdo.

Al estar en la actualidad asfaltada (NA-4.400) no podemos apreciar alomado en el entallado de la
plataforma, pero suponemos que la tenia, recubierta con una capa de rodadura de esquistos macha-
cados y arcilla.

Fig. 65. Superficie vertical acabada a pico. Zubiria.
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Fig. 66. Perfil del desmonte con cuneta. Txoperena.

Para terminar de analizar las caracteristicas que nos permitan argumentar el origen de estos cami-
nos, consideramos que la mineria seria la gran actividad econémica que habria necesitado realizar
estas obras, permitiendo su amortizacioén, aunque es posible también que la explotacién y comercio
de la madera tuviera fuerte incidencia debido a la gran demanda generada por la actividad minera y la
necesaria construccion de asentamientos.

Paralelamente al aumento de poblacién la agricultura habria pasado a tener gran relevancia en los
ambitos cercanos a estas, con cultivos de cereales, hortalizas y frutas (Iriarte, 1997: 669-677), impul-
sando asi mismo la ganaderia.

Con el estudio de las vias romanas, nos podemos aproximar a reconstruir el relato del territorio
de esta época, puesto que en las fuentes clasicas no lo tenemos. Ademas de darnos a conocer unas
técnicas también nos indican la fecha, el motivo de su construccién y el uso que se les dio. Todo
esto nos servira para poder interpretar de manera general la evolucion del poblamiento, de la econo-
mia, asi como la organizaciéon administrativa romana en esta parte del imperio, donde las referencias
arqueoldgicas son escasas.

En la peninsula conocemos pocas obras o articulos, que se centren en los aspectos camineros
que aqui intentamos exponer y en general solo se refieren a los caminos para dejar constancia de su
existencia, en la mayoria de los casos de forma hipotética y pocas veces se paran en documentarlos,
si no es con alguna fotografia.

La documentacién arqueoldgica de este tipo de caminos no se ha considerado relevante a través
del tiempo y se ha centrado mas en las grandes vias aludidas en las fuentes clasicas, ya sea por el
prestigio de la investigacion en si, o por interés cientifico en confirmar las fuentes clasicas antes de
emprender nuevos objetivos, lo que entrafia mayor dificultad.

No obstante Alicia M.? Canto (1997: 46-48) concreta algo y como hipotética alternativa conduce la
Tarraco-Oiasso coincidiendo con el Iter XXXIV por la ribera del Bidasoa, e insinda una comunicacion
hacia el norte partiendo de Bera por Ibardin con un Summus Pyrenaeus y un Imus Pyrenaeus. Incluso



nos indica que el poeta Ausonio (lll, 6; Mafharicua, 1972, 234-235), confiaba el regreso de su alumno
Paulino tras su larga estancia en los nevados Pirineos, a través del territorio de los tarbelli por el
camino que atravesaba Lapurdum, paralelo a la costa, insinuando que este camino era parte de la
Astorga-Burdeos. La interpretacién no nos parece viable, pues la nieve tendria que buscarla hacia el
Este, mas cerca de Ibafieta o Somport. Mas tarde apunta las referencias de los mejores pasos pire-
naicos que da el viajero ingles Charles Vaughan en 1808 (1987: 186) donde incluye estos dos cami-
nos, en una relacion mas amplia.

Tomas Loépez, en 1772 redacté un mapa del reino de Navarra donde dibuja perfectamente un
camino que, partiendo de la via del Bidasoa, abandona su cuenca por el collado de Lizarrieta en
Etxalar, para pasar a la vertiente Norte en direccién a Sara y otro que partiendo de Bera lo hace por el
collado de Ibardin hacia Urrufia. No es el Unico autor ni el mas antiguo que sitla estos caminos en un
mapa, pero consideramos que es este el que con mas claridad los refleja cartograficamente.

A sabiendas de que el gedgrafo realizaba su cartografia interpretando las encuestas que remitia
a parrocos y maestros de los pueblos, no cabe duda de la existencia y uso de estos caminos en la
época (Moreno, 2006: 187), pero un siglo mas tarde F. Coello no los refleja en sus mapas.

Recogida esta referencia cartografica, nos acercamos a reconocer con mas detenimiento el reco-
rrido desde la Venta de Etxalar, en la carretera N.121-A hasta el collado de Lizarrieta, y su continua-
cion hasta Sara (Lapurdi). Se trata de un antiguo camino carretero, actualmente asfaltado, con una
anchura minima de 5 m y un colosal trabajo de desmonte en los esquistos, verdadera escultura en el
paisaje, que partiendo de los 55,5 m.s.n.m. de la Venta de Etxalar, supera la cota 443 m de altura para
descender hacia el norte.

Su trazado, perfectamente adaptado a las curvas de nivel, con las pendientes longitudinales ade-
cuadas para una traccion animal, asi como el acabado en los desmontes y cunetas, generd nuestra
atencioén y posterior asombro, cuando hemos sido conscientes de la magnitud del mismo.

En Bera tenemos otro camino con las mismas caracteristicas, aunque peor conservadas. Habida
cuenta que alcanzaba el collado de Ibardin y soportaba tradicionalmente mas trafico, necesitd en su
dia de una mayor anchura, pero afortunadamente, a pesar de las ampliaciones, conserva intactos los
suficientes desmontes como para comprobar sus caracteristicas similares al de Etxalar.

Si estos caminos existen en el s. XVIIl con la suficiente importancia como para que se recogiera en
estos mapas, debemos considerarlos muy anteriores. Ademas, comprobando que el tratamiento en la
construccion es comun en ambas vertientes, deberemos encontrar una fecha en la cual pudieron ser
construidos por una misma empresa.

Sancho Il “ElI Mayor”, tras la creacion del vizcondado de Labort en 1023, impulso las rutas jaco-
beas (Roncesvalles y Camino francés de Somport) y “reabrié” antiguos caminos con el objetivo de
ayudar a peregrinos jacobeos. Podemos plantearnos si estos caminos fueron abiertos por Sancho
Ill, o ser obra 200 afios mas tarde del rey Carlos I, partidario de potenciar al maximo (por motivos
obvios) el comercio por caminos dentro del reino de Navarra y acarrear mercancias lo menos posible
por el reino de Castilla. Teniendo en cuenta que el puerto de Bayona era tradicionalmente el preferido
por Navarra (AGN. catalogo XXVI, 963), estos reyes deberian haber contado con técnicos capaces de
llevar a cabo obras de esta entidad. Pero siendo asi, su construccién habria dejado necesariamente
rastro en las cuentas del reino.

Por lo que sabemos no consideramos estos trabajos medievales, pues no se encuentran indicios
o referencias que nos indiquen esta posibilidad. Intuimos que, si hubieran construido un camino por
interés comercial, el otro no era necesario, pero es que tampoco vemos un paralelismo en ningun otro
lugar para pensar que se hayan construido caminos de este tipo fuera de la época romana.

En la actualidad entre estos dos caminos existe otro que, sin necesidad de ascender tanto, faci-
lita la comunicacion entre Bera y Sara por el collado de Lizuniaga de 229 m sobre el nivel del mar,
muy por debajo de los 315 de Ibardin y de los 443 de Lizarrieta. Los topdgrafos romanos ya habrian
visto esta posibilidad y creemos que, siendo conscientes de ello, la desprecian porque su intencién
no fue el de la comunicacién con la vertiente atlantica, sino el servicio a las fuentes de la riqueza
mineral, que es lo que el Procurator Metallorum esperaria de los mismos (Sanchez-Palencia et al.,
2006: 269).

Este procurator, que gobernaria el distrito minero como primera autoridad, con plenos pode-
res, dependia del fisco, seglin se recoge en las tablas de Vipasca (ll, 4) y, por tanto, es de suponer
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que pondrian los medios para conseguir una rentabilidad adecuada, para lo cual los caminos eran
fundamentales.

Las calzadas que aqui vemos, por sus caracteristicas, nos indican que formarian la parte principal
de una amplia red de caminos secundarios que acercarian a las distintas explotaciones. En este caso,
el paso del tiempo, la humanizacién y el uso continuado de los mismos, con las subsiguientes repara-
ciones, han borrado toda evidencia antigua en ellos.

Desde la vision del paisaje arqueoldgico actual encaja muy bien que los nucleos habitados del
presente tengan el origen en esta época por su localizacion geografica y medioambiental. Estos
serian los vicus que necesitaria el distrito minero en los que ubicar la poblacion necesaria para el
sostenimiento de las explotaciones y la conservacién de las vias en buen estado. Es posible que
estos asentamientos que nacieron ex novo a lo largo de estos caminos (Zubiaurre, 2017: 582), for-
maran parte de una civitas, probablemente Oiasso, como necesidad imprescindible propia del distrito
minero, existiera o no, el sistema de operae (parecido al tradicional Auzolan o trabajo comunitario)
obligatorio para los hombres libres entre los 14 y los 60 afos, siendo esta practica necesaria para el
mantenimiento de los caminos dentro del distrito (Mangas, 1999: 249).

Tampoco podian estar muy alejados los alojamientos de los destacamentos militares encargados
de la proteccién de los productos mineros y de la asistencia técnica especializada, en la que proba-
blemente el ejército tuviera responsabilidad, asi como también la tendria, si los damnatio ad metalla
(condenados) fueran parte de la mano de obra en las explotaciones (Tacito, ann.11-20).

Debemos tener en cuenta que la condena a minas era, en la practica, una condena capital, la mas
grave después de la pena de muerte y habitualmente los distritos mineros disponian de estos pena-
dos y consecuentemente del personal para su control (Pérez y Delgado, 2014: 256).

3.2. Presencia Militar

Referente al ejército carecemos de epigrafia en la que apoyarnos para justificar su presencia y
su participacién en las obras o en la organizacion de las explotaciones, por o que nos centramos
en las posibles instalaciones de policia y proteccion relacionadas con el contexto minero y para
ello solo contamos con las interpretaciones de los vestigios hallados, todavia sin confrontacion
arqueoldgica.

En varios lugares, todavia inéditos, vemos indicios de lo que podian ser destacamentos milita-
res de vigilancia y control del territorio y sus vias, como es el de Otsango, en Lesaka, con dominio
visual del recorrido de la Tarraco-Oiasso y gran parte de la zona. Esta situado en un cerro sobre el rio
Bidasoa, a 312 m de altitud y es de planta ovalada con 9.600 m? de extension y 380 m de perimetro.
Se halla rodeado de foso y probable empalizada, asi como una construccion turriforme en el interior
(evidencia tumular), lo que indica un destacamento de una relativa importancia y cercano a las explo-
taciones mineras.

Este tipo de emplazamientos en altura y fortificados, tipo Castellum, era habitual en las vias de
comunicacion de los distritos mineros, donde una pequefa guarnicion se encargaba de recoger
las sefales y trasmitirlas, garantizando auxilio con rapidez en caso de necesidad (Daza, 1998:
239).

El segundo es un recinto situado en la larga loma de Eskolamendi, con evidencias de foso y ager,
en parte colmatado. Mantiene una perfecta conexién visual con las minas de las regatas de Sarralla
y Montoia (Bera). Se localiza junto a un grupo de minas, cumpliendo con una evidente funcién de
vigilancia y control de las mismas. Tiene facil comunicacion con otros destacamentos, incluyendo el
recinto fortificado de Agifia y los que probablemente estarian situados en la zona de Pefias de Aia,
Ibardin o Larun.

De planta poligonal con esquinas redondeadas, se adapta al terreno aprovechando un pequefno
promontorio de la loma. Este emplazamiento, por su situacién, es especialmente estratégico, con per-
fecto dominio visual sobre toda la vega de Bera hasta Lizuniaga, asi como el corredor del Bidasoa por
Endarlatsa hasta Hendaia y todo el coto minero de Lesaka.



Fig. 68. Eskolamendi (Lesaka). SITNA.

Estos dos, localizados en la zona occidental, no son los Unicos en el ambito del distrito minero
que proponemos, pues en la zona oriental tenemos vestigios e indicios de otros emplazamientos
en altura. Como seria un tercero en Pilotasoro (Erroibar-Valle de Erro), de planta candnica adaptada,
situado como otros tantos en una ruta pecuaria prehistorica, préxima a un coto minero de importancia
(Dupre et al., 1992: 18-22; Parent, 2006: 279-281).
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Fig. 69. Castellum de Pilotasoro, (Erroibar). J. Etxegoien.




Un cuarto se localiza en ltsantzarai (Urepel), situado en otra ruta tradicional encima del complejo
minero de Teilary (Dupre, Saint-Arroman, 2012). Conserva dos ambitos diferenciados separados por
un parapeto terrero, adaptandose al terreno, con un perimetro total de 403 m y suman en conjunto
10.460 m?, pudiendo albergar comodamente tres o cuatro centurias. Todo esto, junto a los indicios
que apreciamos en Lindus y Lepoeder, componen una soélida hipétesis de trabajo, puesto que intui-
mos que seguiran apareciendo evidencias.

 ZONAMINERA DE TEILLARF. | -

Fig. 70. ltsanzarai, castellum y area minero-metallrgica de Teilary (Urepel). SITNA.

De Lindus podemos decir que es un estratégico promontorio en una confluencia de cami-
nos tradicionales y esta situado encima de varias minas. Interpretando la referencia topografica
de “Gazteluzar” (castillo viejo) que aparece en los mapas antiguos anteriores a la guerra de la
Convenciodn, y teniendo en cuenta que la fortificacion que vemos actualmente es un reducto de
esta época, podemos interpretar que la misma solapa una anterior, posiblemente romana. Por las
informaciones que disponemos, los furtivos con detector de metales (que siempre van delante del
arquedlogo) repiten visitas al entorno motivados por la aparicion de materiales metalicos de esta
época.

El quinto seria Lepoeder, donde erroneamente se insiste en sefialar este paso como de la via
Astorga-Burdeos, incluso después de localizado todo su recorrido por el Barranco de Luzaide-
Valcarlos (Martinez, Zubiria, 2017: 151-204). Se trata de un collado a 1432 m de altitud con un
amplio dominio visual de 360 grados, donde a lo largo de la historia se han situado diferentes
emplazamientos militares. Hasta aqui llegaron caminos de artilleria, pero no comerciales, puesto
que los caminos de mulas que ascendian desde Ibafieta, discurrian méas al Norte y nunca fueron
carreteros.

También en este collado existe un reducto terrero de la guerra con la Convencién, emplazado
entre otros dos recintos fortificados de mas envergadura. Al Norte el de Astobiskar y al Este el de
Ortzanzurieta. Se localiza en lo alto del promontorio que domina el collado, donde se aprecian vesti-
gios de otra fortificacién mas antigua que nosotros consideramos de origen romano. Tras la entrega
por parte de un investigador francés de unos materiales, recogidos en este lugar muchos afos atras,
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Fig. 71. Fortificacién romana de Lepoeder (Orreaga). SITNA.

para que fueran depositados en el almacén de Patrimonio de Navarra, el aflo 2013 la Sociedad de
Ciencias Aranzadi realizé unos sondeos estratigraficos con el fin de contextualizarlos. Uno de ellos se
realizd en el parapeto de la fortificacion moderna, por indicacién del donante que también participd
en los mismos, pues algunas monedas se habian recuperado en el mismo escarpe. El otro sondeo
se realizé en la parte baja, coincidiendo con el atrincheramiento del S. XVIIl, puesto que en aquel
momento todavia no se habia identificado el recinto romano.

Los sondeos se realizaron de un metro cuadrado y paralelamente se practicé también una pros-
peccion mediante detectores magnéticos que nos proporcion6é materiales de diferentes épocas. Con
los resultados pudimos interpretar tres diferentes contextos: uno antiguo romano (s. I, a. C./I d. C.),
otro moderno (s. XVIII-XIX) y otro contemporaneo (s. XX).

La planta que tuvo este pequefio castellum se conserva incompleta, atravesada por el atrinchera-
miento y afectada también por la carretera que desde Ibafieta asciende hasta este collado. Aun asi,
se intuye una planta de figura rectangular con esquinales curvados, con una superficie aproximada de
1.050 m? y el perimetro de 125 m, dimensiones suficientes para albergar una vexillatio compuesta por
media centuria. Hemos observado que dos de estos destacamentos tienen unas dimensiones pareci-
das, cercanas a los 1000 m?, lo que nos da pie para pensar en unidades estandarizadas que pudieran
tratarse de cinco contubernios (Le Bohec: 2004: 33-39; Goldsworthy, 2005: 46-48; Martinez Velasco,
2010: 92).

La razén para que estas monedas aparecieran en el parapeto moderno tiene su explicacién en la
proximidad con el emplazamiento romano y la remocién de tierras para levantar el parapeto terrero de
2 m de altura, que se pudo comprobar en el sondeo.



Fig. 72. Punta cuadrangular de hierro de Lepoeder, Txoperena.

Fig. 73. Punzon cilindrico de hierro de Lepoeder, Txoperena.

En el sondeo del castellum, se recuperd una pieza de hierro con seccién cuadrangular asimilable a
la punta de un pilum y un incompleto punzén o aguja cilindrica con cabeza esférica.

Seis de estas monedas son ases de Augusto, de las cuales tres fueron acuiadas en la Colonia
Victrix lulia Celsa, dos en MunicipiumCalagurris lulia Nassica, una en Emerita Augusta y un quinario
de Marcus Junius Brutus, posiblemente de Oriente Medio, vinculables todas ellas con el contexto
militar posterior a la conquista de Aquitania. Fueron acufiadas con anterioridad a la fundacion de
Caesaraugusta y de alguna manera, su presencia nos indica que este destacamento pudiera ser con-
secuencia de la creacion del distrito minero, dentro del proyecto general del Princeps para el territorio
de la tarraconense y en particular para el solar vascén (Urteaga, 2007-2008: 177; Andreu, 2017: 554).
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Es importante tener en cuenta vestigios y evidencias de este tipo para avanzar, no solo en la docu-
mentacién del distrito minero, sino también en el papel que jugod el ejército en estos pasos, al menos
en una primera época, tras la finalizacion de la guerra contra galos, aquitanos, cantabros y astures.

Asi mismo afadiremos que en la prospeccion llevada a cabo con detector magnético se localiza-
ron otras cuatro romanas inidentificables, junto con otras del reino de Navarra y contemporaneas,
ademas de clavos, gran cantidad de proyectiles para fusiles de avancarga y de caidon de campafa,
coherentes con las guerras desarrolladas a final del s. XVIIl y durante el XIX.

Fig. 74. Ases de Augusto acufiados en Calagurris y Celsa hallados en Lepoeder. Txoperena.
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Fig. 75. Ubicacion de los Castella. Txoperena.



Por ultimo, también queremos mencionar el posible recinto de Odologa, del que ya hemos
hablado en la descripcion del recorrido a su paso por esta venta. La imagen que nos dan las fotogra-
fias realizadas con camara térmica se asemeja a la planta de un castellum, por lo que no descartamos
esta posibilidad y seria conveniente una comprobacion arqueolégica.

Fotografia termogréafica en Odolaga. J. Inziarte.

Estos recintos, a pesar de las diferencias morfolégicas, podemos interpretarlos como emplaza-
mientos militares romanos. Todos muestran en las defensas la configuracion poliorcética clasica de
agger, vallum y fossae, si bien en alguno los fosos haya que intuirlos por encontrarse totalmente col-
matados, aunque detectables con la tecnologia LIDAR.

Sefalar todos estos emplazamientos lo consideramos importante para llegar a comprender la
importancia que Roma di6 a este ambito territorial como distrito minero, asegurandolo, y a la vez
fijando poblaciones ex novo que garantizaran la continuidad de las explotaciones, como son los
casos de las cercanas Zaldua (¢ lturissa?) y Artzi con sus termas y el resto de los equipamientos.

Si se confirmara la hipétesis de estar ante recintos de época romana estariamos en disposicion no
solo de empezar a entender la organizacion de su sistema de control, sino también de aportar datos
decisivos para confirmar la existencia de un espacio administrativo que requeria una atencion espe-
cial, que bien pudiera ser el hipotético distrito minero.

En cuanto a las diferentes formas representadas en estas localizaciones no debe extrafarnos
al tratarse de terrenos muy montafiosos, donde sin duda seria mas importante el punto geografico
concreto que la propia comodidad, teniendo en cuenta que los destacamentos cumplian diferentes
funciones de vigilancia y proteccion en un determinado territorio, y su estancia habria sido temporal
hasta asegurar el mismo.

La adopcién de morfologias poco candnicas no seria un problema para su seguridad puesto que las
fuertes pendientes suponian una ventaja en su favor. Por otra parte, también vemos que cuando necesi-
taron mayor extension se acercaban a las figuras clasicas rectangulares, con esquinales curvados.

3.3. Asentamientos estables

De todas formas, si no existian con antelacion, necesariamente se habrian tenido que habilitar asenta-
mientos estables de importancia en entornos cercanos a las minas, pues no podemos obviar, que nece-
sitaban los equipamientos necesarios. para cubrir las necesidades de la mano de obra, incluso cuando
esta fuera esclava (Vipasca, |, 1-6). Tanto Bera, Lesaka, como Etxalar, responden a esta necesidad y su
localizacion sobre el terreno también se corresponde con las condiciones habituales para este tipo de
asentamientos ex novo, por lo que al analizar el objetivo de estos caminos no solo debemos fijarnos en la
mineria sino también en los nucleos de poblacion que el imperio necesita y funda.

Considerando Unicamente como hipoétesis y contando con indicios como los de Bera y Etxalar,
que veremos mas adelante, encaja bien la fundacién ex novo de estas poblaciones y los lugares
elegidos, pues dificilmente se puede encontrar en este entorno lugares mas comodos, capaces y
funcionales de cara a disponer de buenas tierras de labranza con abundante agua para cubrir las
necesidades humanas y agricolas de unas poblaciones en creciente expansion.
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3.4. Distrito minero y Saltus Vasconum

No nos vamos a distraer con leyendas miticas, como la que recogi6 Diodoro (V, 35) de Posidonio,
relativa a la riqueza que suponian a los montes pirenaicos, cuando hablaba de arroyos de plata pre-
cipitandose por sus laderas con motivo de un gran incendio que derretia el mineral y del que sacaron
pingles beneficios los fenicios. Esta leyenda podia ser consecuencia de la existencia de plata en el
Pirineo, refiriéndose a todas estas minas, pues existen indicios cientificos para situar el inicio de su
explotacion en el Bronce Medio.

La investigacion de los sedimentos de una turbera en Kintoa-Quinto Real ofrece unos resultados
cientificos de indudable valor para la historia de la metalurgia en el Pirineo Occidental, identificando
cuatro periodos: el primero en el s. XV-XIV a. C., el segundo en el bronce final, s. IX a. C., el tercero
desde el Il a. C. hasta el s. IV d. C. y el cuarto del s. XV hasta ahora. Estos resultados confrontados
con los ofrecidos por el andlisis de polen, demuestran una gran relacién entre la metalurgia y la defo-
restacion en la zona (Galop et al., 2001: 3-15).

A la vista de las investigaciones de los ultimos afos en Irin, donde se ha situado Oiasso (Urteaga,
2005: 87-103; 2008: 171-184), relacionando un mas que probable distrito minero en el entorno de
Pefias de Aya-Aiako Harria con la referencia clasica de Saltus Vasconum (Plinio N. H. IV: 20, 110), se
ha llegado a comprobar la existencia de numerosas explotaciones polimetalicas de esta época.

Fue a partir del afio 1983 cuando se inicié una prospeccién sistematica en las minas de Oiartzun
e Irdn, antes de su cierre definitivo en 1984, encontrandose extensas labores romanas y la confirma-
cién del Cuniculus dado a conocer por Thalacker (1804: 201-273) sin mucho éxito, a pesar de que
actualmente sigue funcionando (Urteaga, 2005: 45-102). Todavia en 1976 se tachaba de exagerado a
Talhaker cuando, muchos afos antes, el ingeniero de las minas de Arditurri pertenecientes de la Real
Compaiiia Asturiana de Minas, Francisco de Gascue (1908: 470), dejo escrito que se habian compro-
bado entre 15 y 18 kildbmetros de galerias romanas.

La mineria como parte del Ager Publicus, estaba sometida a la administracion del estado, que dis-
ponia quien y como se debian gestionar las explotaciones. Esta funcion, que inicialmente correspon-
dia a los gobernadores provinciales, con la llegada del principado pasoé al poder financiero imperial,
administrada por un Procurator Metallorum que era la primera autoridad (D’Ors, 1953, 72 s), como se
indica en las tablas de Vipasca Il, 4, procurator qui metallis praeerit, donde se expresa la reglamenta-
cion fiscal del distrito minero (Domergue, 1983).

El Procurator era nombrado por el emperador y podia pertenecer al orden ecuestre, aunque eran
frecuentes los libertos de su confianza (Blazquez, 1996: 122-123) controlados directamente por el
fisco, que en definitiva decidia las formas de explotacién, arriendos o gestion directa con la ayuda del
ejército (Domergue, 1990: 625; Mangas y Orejas, 1999: 207-337).

Referente a este distrito las fuentes romanas escritas son muy parcas o inexistentes, pero si ana-
lizamos estos caminos nos encontramos con un hecho evidente: la mineria representa el elemento
0 motivo sobresaliente que explica el proceso de romanizacion y la integracion de los nativos en las
formas de vida romanas.

La ausencia de conflictos conocidos no solo se sustentaria en la aceptacion por los nativos de
las “formas romanas”, sino que también tendria mucho que ver el ejército y la progresiva inclusion de
los indigenas en el mismo, aunque solo fuera en unidades auxiliares encargadas de la proteccién del
distrito, participando de esta manera en la romanizacién del territorio.

Segun Urteaga (2008: 33), las cronologias conseguidas en las minas de Oiartzun e Irdn indican
que la explotacién de estas comienza con Augusto administradas bajo control senatorial primero e
Imperial después, en la dinastia Julio-Claudia, con el objetivo de conseguir, sobre todo, plata de la
galena y cobre de la calcopirita ademas de hierro y zinc.

Disponian de muchos recursos y avanzados conocimientos, como queda patente en las minas que
se han investigado. Pero el verdadero éxito de la técnica desplegada fueron los cuniculus o sistema de
drenaje por medio de una galeria que conducia las aguas de la mina por debajo del rio, buscando el
desagtie aguas abajo en un punto situado a una cota inferior (Domergue, 1990: 435). El hallazgo de este
sistema en Arditurri y las evidencias de otros recursos de achique y elevacién en otras minas, como la
bomba de Ctesibio, el tornillo de Arquimedes y poleas de cangilones, sitian este distrito en importancia,
al menos en cuanto a dotacion técnica, a la altura de los de Riotinto, Tharsis, Sao Domingos, Lagunazo,
etc. (Alvarez, 1954: 10-15; Ugalde, 2010: 331-332; Urteaga, 2012: 153-168).

Urteaga parece circunscribir el distrito s6lo al entorno de las Pefias de Aia, pero estos caminos
no tendrian mucho sentido si asi fuera, puesto que ambos se dirigen hacia fuera de este ambito,
por lo que no es descabellado extenderlo a toda la zona donde existen mineralizaciones y donde



se explotaron otros minerales. Asi el concepto Saltus Vasconum de Urteaga como distrito minero,
no se limitaria a este entorno sino al Pirineo occidental, desde Aezkoa hasta el Cantabrico (Urteaga,
2014: 24). Concordando con la hipétesis de esta investigadora de que el paso principal del Vasconum
Saltus seria la Astorga-Burdeos por Roncesvalles (Urteaga, 2008: 179-180), en pleno territorio minero,
donde existieron explotaciones de plata, cobre, plomo, cinc, hierro y mercurio y donde resulta facil de
entender lo que nos dice Domergue (2008: 33 ss): “no hay zonas mineras que los romanos no hubie-
ran localizado y explotado”.

Todo este ambito seria administrado por un Procurator Metallorum, que no estaria solo, y para
esta ardua labor contaria con la ayuda de un buen nimero de funcionarios imperiales, especialistas
bien formados en topografia, mineria, metalurgia y labores administrativas.

No vemos necesidad de una division territorial para su administracion, ni tan siquiera una delimita-
cion definida, siendo la totalidad propiedad de la caja imperial, tal como se desprende de los bronces
de Aljustrel (in finibus vipascensium). Los limites estarian definidos por la presencia de mineraliza-
ciones, incluso en el caso que se sobrepasaran limites provinciales, como seria este caso, en plena
divisoria entre la tarraconense y la aquitana (Chic Garcia, 2008) y menos todavia con uno conventual,
como se daba en esta ocasion entre Clunia y Caesaraugusta.

La extensién que proponemos tampoco significaba un problema para el ejercicio operativo de
tal mandato que, como estamos comprobando, estaria muy bien intercomunicado con la lter XXXIV/
Astorga-Burdeos a oriente, la Tarraco-Oiasso atravesando todo el distrito y con calzadas de servicio
partiendo de ambas vias. Desde el Cabo de Higuer hasta Mendilatz en Orbaitzeta la distancia en linea
recta es de 67,5 km y existen en la Hispania romana distritos mineros de mayor extension, bien dota-
dos de caminos (Pérez y Delgado, 2012: 64).

No tenemos datos para asegurar que la totalidad de las minas importantes que se han explotado
en el ambito que abarcaria el distrito tendrian su origen en esta época, si bien, conforme se avanza
en la investigacion de la mineria medieval, aumenta el nimero de minas que se estan demostrando
como romanas, confirmando de esta manera que la localizacién de labores romanas fue la base de la
mayor parte de la mineria medieval y contemporanea.

Es larga la lista de labores antiguas, documentadas o no, pero consideramos necesario un repaso
(que siempre sera incompleto) en aras de una posible relacion con las vias conocidas en este ambito.

Como ejemplo emblematico, tenemos Arditurri en Oiartzun, donde se han comprobado 44 labo-
res romanas Yy otras 30 unidades mineras en San Fernando, Belbio, San Narciso, Meazuri y Askain,
todas ellas en Irin (Ugalde, 2010: 325-346; Rodriguez, 2006: 32). Estos investigadores no hablan
de los caminos o accesos a estos yacimientos, quizas por la desaparicion de las evidencias a
causa de la antropizacion o porque tal vez no se haya incidido en ello, pero ademas son conoci-
das un buen numero de explotaciones, incluso de oro, como el Campo de Cesar en ltxassou (Beyrie
y Kammenthaler, 2008: 28-31) (con proyecto de reexplotacién), Aritzakun y Urrizate, en Baztan,
Lezetako Kaskoa, Biurreta Buztana en Urepel (Dupre, Saint-Arroman, 2012: 88-112), ademas indicios
de prospecciones en Urrerreka (Auritz-Burguete) y Mendiaundi en Aurizberri-Espinal con restos de
estructuras de acopio, para el lavado de arenas y almacenamiento de agua.

Otras de plata y cobre como Astoeskoria-llharagorri, Trois Rois-Sainte Marie en Banka (Parent,
2011-2012: 15-17), Mehatze en Banka y Luzaide (Parent, 2016: 157-196), Aierdi en Lanz (Mezquiriz,
1974: 59-67), Ontxilota, Antsestegi en Amaiur (Parent, 2006: 278) y también otras de hierro, como las
del macizo de Larla en Saint Martin D’arrosa (Beyrie, 2008: 32-33), “un monte de hierro” con fenome-
nales evidencias desde el s. lll a. C. hasta el lll d. C., donde se ha descubierto un importante nimero
de hornos de reduccién de época antigua. A todo esto, debemos sumar un buen nimero de minas de
plata, plomo, cinc, cobre y hierro repartidas por todo este territorio, rebasando con creces las cuen-
cas del Bidasoa y Nivelle, para extenderse hasta las cuencas del Errobi, Irati, Urrobi, Arga, Mediano,
Leizaran y Urumea. En todas ellas han existido minas desde la antigliedad, como para sospechar su
origen en tiempos romanos o anteriores.

Muchas son relacionadas con “los romanos” pero pocas han sido investigadas sobre su origen
y cuando son estudiadas sistematicamente, se comprueban labores romanas o de época anterior
(Pérez de Villareal, 1981: 165-182; Tabar-Unzu, 1986: 261-278; Cauuet, 2002: 31-40; Parent, 2006:
269-292; Dupre, Saint Arroman, 1992, 2012; Beyrie, 2008: 214-243; 2014: 125-138; Urteaga, 2008:
1-41, 2014: 267-300).

Es acertado traer a colacion una cita de Cesar en Bellum Gallicum (3, XXI), donde relata la derrota
de los aquitanos a manos de Publio Craso: “Los sitiados, a veces tentaban hacer salidas, a veces
minar las trincheras y obras, en lo cual son diestrisimos los aquitanos a causa de las minas que tienen
en muchas partes” (Cesar, 1986: 63).
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Mas tarde, Estrabon (4, 2, 3 C190 a-d) lo confirma cuando, refiriéndose a los tarbellos, habitantes de
la Aquitania costera, menciona: “ocupan el golfo y en su territorio estan las minas de oro mas producti-
vas de todas, ya que en las excavaciones superficiales se encuentran incluso placas de oro del tamafio
de la mano, que a veces requieren solo un sencillo lavado. Lo restante son terrones y pepitas que tam-
poco requieren mucho tratamiento” (Blazquez Martinez, 1991: 37-75; Churruca, 2010: 549-550). Es inte-
resante este comentario, porque en cierto modo confirma la explotacién de estas minas, que no pueden
ser otras que las antes nombradas de Campo del Cesar, Aritzakun y Lezetako Kaskoa, pues aun consi-
derando exagerada la referencia de Estrabdn, nos hace suponer que se refiere a los habitantes de esta
comarca. La cercania de estas minas con los caminos que estudiamos es patente y muy bien pudieron
estar integrados formando parte de un gran distrito imperial a partir de la conquista de Aquitania.

Ademas, hay otra cita entre los clasicos, esta vez de Plinio (33-97), refiriéndose a la famosa mina
punica Baebelo y lo narra de esta manera: “Por todo este espacio estan los aquitani, de por dia'y
noche, achicando las aguas, que dan lugar a un arroyo, no relevandose sino a medida de la duracién
de las lamparas”. No sabemos si estos fueron desplazados al sur de la peninsula tras la conquista de
Aquitania como esclavos o fueron contratados por su experiencia, famosa ya en la época. De cual-
quier forma, aparte de ubicarla en la Hispania meridional, no se ha podido reducir su localizacion.
Estas citas nos sugieren una reflexion: si los romanos eran conscientes de la existencia de minas en el
territorio tarbelo, tras su conquista por Craso y ya con Augusto ¢no habrian organizado con rapidez
un distrito aglutinando estas con las del entorno de Oiasso?

Fig. 76. Area con explotaciones importantes y posible ambito del distrito. Txoperena.



En las proximidades de estos caminos que estudiamos son especialmente abundantes las evi-
dencias mineras antiguas, algunas comprobadas, como las minas Modesta y Porvenir, en la regata
Serralla de Bera, la de San Joaquin en Iparmeaka, la de Meatzgorrieta, la de San Miguel en Montoia,
cuyo antiguo topdénimo ya perdido era Zulozarrekomalda, que precisamente hace referencia a viejas
galerias preexistentes, ademas de las minas Garaiar, Amistad, Lealtad, Mattale, Frontera, Previsora y
muchas otras menos conocidas, todas en la misma localidad de Bera.

No existen pruebas de las de Pompollegi, Endara y Eskolamendi en Lesaka, Nuestra Sefiora de
los Dolores y Espelosin | y Il en Sunbilla, San Joaquin y San Juan en Igantzi, en la misma calzada
Tarraco-Oiasso y una larga lista de localizaciones menos conocidas o no documentadas en Etxalar,
Biriatou, Sara, Elizondo, Goizueta, Leiza, Ezkurra, Erasun. Sera dificil encontrar evidencias puesto que
las explotaciones modernas las habran desdibujado o eliminado. A pesar de ello pueden encontrarse
indicios importantes, como en la mina Antsestegi de Amaiur, donde se reconocieron hornacinas para
lamparas de aceite (Parent, 2006: 278).

También las canteras de marmol, como en Almandoz, fueron aprovechadas en época romana
(Loza et al., 2014: 378-385; Martinez-Torres et al., 2009: 142-145), lo que hace mas patente la romani-
zacion en esta zona, a pesar de que son escasas las referencias seguras.

Es importante sefialar que un gran nimero de las explotaciones antiguas lo fueron a cielo abierto
y estas no son faciles de detectar, pues pasan desapercibidas, incluso para los medios modernos
como el LIDAR al estar colmatadas y cubiertas por un manto vegetal, asi como por deslizamientos de
ladera o por efecto de la erosion.

El hallazgo de un término augustal en Lekunberri también pudiera tener relacién con el distrito
minero, puesto que podia encuadrar los cotos mineros del Leizaran y del Urumea, e incluso las minas
de cobre, zinc y plomo de Aralar (Urteaga et al., 2009-2010: 13-27). Esto daria una definiciéon coinci-
dente a este elemento epigrafico, hipotéticamente interpretado como divisoria augustal conventual
(Peréx y Rodriguez, 2011: 5-19) y a la vez de distrito minero.

No tenemos datos ni referencias para conocer si los romanos explotaron el carbén mineral, pero
Estrabdn, en tiempos de Augusto, dejé una cita donde menciona como anecdético que habia habi-
tantes que se calentaban con piedras encendidas. Parece ser una alusién al carbén mineral, (Daza,
1998: 235-249; Cano, 2009: 8), pero no conocemos referencias de que fuera un producto susceptible
de explotacién y comercio en esta época.

En el area cercana a estos caminos se han explotado, en épocas histérica, varias minas de carbén
y antracita, por lo que tomamos estas referencias como simple indicio de mineralizaciones, de las
cuales no podemos sacar conclusiones sino dejar constancia de su existencia para trabajos futuros.
Algunas de ellas estan localizada en la propia calzada, como la de Xokobia en Sara o San José en la
ladera sur del monte Ibantelli, en Etxalar, muy cerca del collado de Lizarrieta.

3.5. Las calzadas mineras

Lo que vemos en estas vias confirma nuestra conviccién de un origen romano comun para este
tipo de trabajos, tanto en la antigua carretera N.121-A (Carretera de Irdn) donde han perdurado
fenomenales desmontes de la Tarraco-Oiasso como en las de Etxalar a Sara (NA-4400) y de Bera a
Herboure (NA-1310).

Esto no es facil de asimilar en una regiéon donde hasta hace pocos afos se consideraba poco o
nada romanizada, donde sélo habia alguna referencia a tiempos romanos coincidiendo con algun
hallazgo eventual que apenas trascendia, pero es incuestionable que lo que aqui vemos si es impor-
tante para la identificacion de trabajos romanos.

No fué hasta el 10 de junio de 1761, cuando Carlos Ill promulgé un decreto para hacer caminos
carreteros en Espafa y facilitar el comercio de unas provincias a otras, comenzando por las de
Andalucia, Catalufa, Galicia y Valencia, dentro del sistema radial peninsular ideado para todo el
estado partiendo del centro de Madrid (Diago y Ladero, 2009: 347-382). Hasta entonces no eran
habituales estos caminos y mucho menos que fueran realizados por iniciativas locales entre pue-
blos vecinos, sin capacidad econdmica, ni probablemente politica, con una frontera interestatal
entre ambas.
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Bien conocidas son las dificultades que imponian los militares en zonas fronterizas hasta tiempos
relativamente recientes y que han dejado huellas, como los abundantes minados que hemos podido
comprobar en caminos, carreteras y puntos estratégicos.

En Espafa las primeras carreteras modernas, con ser un gran avance, se realizaron con muchas
deficiencias técnicas y la prueba es que la mayoria fueron sustituidas en el s. XIX (Moreno, 2006:
22-26) por otras mejor trazadas. Por el contrario, los constructores romanos tuvieron en cuenta la
enorme capacidad portante que tenian que soportar, sobre todo con ocasién de los transportes que
habitualmente se daban en zonas mineras. Estos caminos, hoy bien regularizados, se siguen utili-
zando sin problemas por todo tipo de vehiculos a motor como antes se hizo con bestias de tiro, sin
presentar evidencias de alteracioén estructural.

Partiendo de la premisa de que la primera via que construyen los romanos al norte del territorio
vascon fue la Tarraco-Oiasso, que esta discurria por la orilla derecha del Bidasoa, que su construc-
cioén se pudiera datar en la época de la conquista de Aquitania y puesto que consideramos muy pro-
bable que este rio marcara la divisoria ente vascones y aquitanos, podemos enmarcar estos trabajos
en los esfuerzos de Augusto (Beyrie, 2003: 214-243) por mejorar el gobierno de los territorios paci-
ficados y conseguir accesos buenos y seguros a los yacimientos mineros (Sanchez-Palencia et al.,
2006: 269). La capital importancia que dio el imperio a la obtencion de estos metales, abundantes en
el territorio, les llevaria a fomentar la construcciéon de calzadas para comunicar y atender las necesi-
dades de los complejos mineros que se estaban creando (Blazquez, 1968: 40 49; Domergue, 1990:
391-400).

No vemos muy factible que trabajos de este tipo se hayan podido realizar después de la desapa-
ricion del imperio romano, a pesar de que siendo zona minera se contaria con técnicos y mano de
obra especializada (Urteaga, 2008, 2014), pero repasando la historia y viendo la evolucién del trans-
porte desde entonces hasta el s. XIX, consideramos que habrian tenido que ser de época Moderna o
Contemporanea.

Esto es poco probable puesto que en esta época ya se disponia de explosivos que facilitaban y
abarataba enormemente los desmontes y tampoco conocemos documentos ni referencias que hagan
alusién a trabajos de este tipo, donde la gran necesidad de mano de obra especializada y la magnitud
de los mismos habria generado documentacion al respecto.

Debemos hacer referencia a una resefia del parroco de Etxalar, Pello Apezetxea, etndlogo, escri-
tor, e investigador de la historia local (2009: 161), quien nos informa que en 1871 el ayuntamiento de
Etxalar tomé el acuerdo de hacer una carretera para enlazar con Sara por Lizarrieta, pero esto no se
llevé a efecto hasta que la Diputacién Foral tomd cartas en el asunto en 1878 y ya en 1879 se estaba
realizando la obra.

Tenemos razones para creer que lo que se estaba haciendo era una reparacién en profundidad
sobre la antigua via minera que habia sufrido a través de los siglos una situacién de abandono por la
falta de posibilidades econémicas locales y también por razones militares.

Asi mismo, Madoz en su diccionario Geografico-Estadistico-Histoérico (1845-1850: 383 y 97), refe-
rente a Navarra, sefiala las aduanas existentes en Bera y Etxalar y las mercaderias que salian de
ambas en direccién al extranjero. Debemos entender que el transporte se realizaba “a lomo”, pues
pocos afos después es cuando se acuerda hacer un camino carretero de Etxalar a Sara.

Este tipo de desmontes realizados a pico se puede observar claramente a lo largo del recorrido
y entendemos que es una prueba definitiva de la antigiedad de este camino. A pesar de que entre
“La Venta” (Etxajuria) y Etxalar se realizaron obras de ampliacion debido a la necesidad de una mayor
anchura para la circulacion de vehiculos a motor, se han conservado desmontes que evidencian estos
trabajos, incluso en la apertura de una gran trinchera en Bidatzerdi, donde se mantiene el desmonte
original en solo uno de sus lados, ya que el otro se utilizé para el ensanchamiento, terminandose con
un desmonte mas tendido y grosero.

Esta misma evolucién la podemos comprobar en la carretera Pamplona-Irin por donde discurria
la Tarraco-Oiasso. Cuando en la primera mitad del s. XIX (1842-1850) se adecua el antiguo camino
a las nuevas condiciones, se respetaron al maximo los desmontes romanos cortados a pico y las
ampliaciones se realizaron l6gicamente en la parte que da al rio, pues la construccién de muros de
recalce y contencién hacia el cauce resultaba mas barata que hacer nuevos taludes hacia el monte.
De esta manera han perdurado hasta nosotros, aunque con importantes pérdidas debido a las ultimas
obras de la carretera actualmente en uso, inaugurada en 2009.



3.5.1. Calzada Etxalar - Sare, NA-4400 / D-30

La calzada, con un recorrido de 11.775 m hasta el collado de Lizarrieta, comienza en la Venta de
Etxalar, situada al borde de la antigua carretera del s. XIX (NA-121-A) junto al rio Bidasoa. El primer
tramo desde la Venta hasta el pueblo, de 3.500 m de longitud, fue reformado para adaptarlo a las
necesidades del trafico moderno, ensanchandolo de forma que solo se salvaron unos pequefios lien-
zos de los desmontes originales. Aqui (Fig. 77) podemos ver el trabajo de las retroexcavadoras que
resulta, en cuanto a los acabados, mucho mas grosero.

Fig. 77. Gran trinchera en Bidatzerdi donde se ha respetado el desmonte original derecho. Txoperena.

Llegando a la altura de Etxalar el camino discurre por la solanera dejando a un lado el pueblo y
sin atravesar la corriente del rio pero salvando el nivel de inundacién contintia hasta superar el pro-
nunciado meandro que forma la regata Tximistaerreka y remonta por la orilla izquierda de la regata
Basatearango Erreka, que confluye en este punto.

Este detalle nos estéa indicando que la calzada es anterior a el enclave actual de Etxalar, que habria
surgido como consecuencia de la apertura de este camino. Por tanto, como hipotesis, si hubiera que
buscar restos de esa época estarian bajo el casco urbano.

A partir de aqui son practicamente continuos los desmontes realizados a golpe de pico hasta el
collado de Lizarrieta.
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Fig. 78. Camino a la altura de Etxalar discurriendo por la solanera sin cruzar el rio. Txoperena.

Fig. 79. Largos taludes acabados a pico en la subida al collado de Lizarrieta. Txoperena.



Este tramo comprende aproximadamente 6.800 m de longitud y tuvo al menos 10 atajeas para
canalizar las escorrentias de pequefia envergadura y permitirian evacuar las cunetas con facilidad.
Hemos observado alguna de estas, asi como alcantarillas de piedra, siendo sin duda de la obra que
se realizé en 1879 (Apezetxea, 2009: 161), época en que también se acondicionaron algunas curvas
de este tramo, llamando la atencion por su acabado mas grosero.

Fig. 80. Desmontes verticales y cunetas talladas en la roca. Se aprecia el desgaste de las llantas de hierro sobre
los esquistos. Zubiria.

Es muy probable, por la cercania de canteras de areniscas estratificadas, que algunas de estas
atajeas estuvieran cubiertas con grandes losas, aunque sera dificil encontrar evidencias, pues la
accion erosiva que se genera en las grandes riadas habria provocado la desaparicion temprana de
estas. Lo mismo ocurriria con las alcantarillas tras el abandono del mantenimiento por los romanos,
hasta la sustitucion en el s. XIX y XX por otras en la rehabilitacion y arreglos a que fueron sometidas.

Una constante que hemos comprobado en todas nuestras investigaciones es la desaparicion total
de estructuras como puentes, atajeas y alcantarillas en las calzadas de montafa, independientemente
de la categoria de la via. La dinamica destructiva de los torrentes en las grandes avenidas que a lo
largo de los siglos se han producido, terminaban mas pronto que tarde con ellas y con los tramos de
plataforma cercanos.

Con un acabado como el que se da en la actualidad a una carretera resulta muy dificil poder hallar
evidencias o restos de la estructura original y aun suponiendo que hubieran persistido, se encuentran
totalmente cubiertas por el asfalto y argamasas modernas que dificilmente nos permitiran poder iden-
tificarlas. En este caso tenemos la suerte de encontrar una evidencia kilométrica, con los desmontes
verticales perfectamente conservados con sus cunetas talladas en la roca, lo que nos ha facilitado su
identificacion (Moreno Gallo, 2018: 40-45).
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La pendiente continua de esta carretera, donde no apreciamos ningun tramo que se salga de la
media, nos da un 5 % de desnivel hasta el collado de Lizarrieta y un 3,5 % de media para la vertiente
Norte hasta Sara, aunque en este descenso si existen inclinaciones mas acusadas que se salen pun-

tualmente de la media.

Observamos la necesidad
de muros de contencién en un
par de los agudos zigzags que
necesité el camino para man-
tener la inclinacién. En ellos se
aprecian hundimientos de la
plataforma por deslizamiento y
en algun punto concreto, donde
la plataforma habia colapsado,
rehabilitacion con mamposteria
en el s. XIX. Todo esto referido a
la vertiente Sur, pero en la Norte,
donde la plataforma transcurre a
tramos excavada en tierra, no los
hemos localizado pues posible-
mente no los necesitara.

Fig. 82. Detalle del acabado a pico en taludes verticales. Txoperena.



En toda la subida hasta el collado vemos una geometria perfecta en las curvas, los declives y la
cuneta. Fueron tallados en la roca con una finura y una perfeccion que asombra (Moreno, 2006:
78-81) y queda claro que este resultado era lo que se buscaba y no se permitieron errores. Esto tam-
bién nos indica que la obra tiene un origen romano, con una exquisita planificaciéon topografica y un
seguimiento exhaustivo para conseguir el resultado con el que ha llegado hasta nuestros dias.

Fig. 83. Recreacion de los trabajos de deforestacion y desmonte para la apertura del camino. Txoperena.
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Fig. 84. Corte y dimensién de la caja caminera y su cuneta. Txoperena.

Para calcular la anchura del camino en esta subida tenemos los desmontes verticales originales,
aunque no los horizontales por encontrarse asfaltada, pero si proyectamos la inclinacién de la ladera,
esta nos indica una anchura de calzada que, si no exacta, nos permite calcular su dimension de forma
aproximada, con lo que resulta una anchura minima de 5 m de plataforma. Este es otro dato que con-
firma el origen romano de esta via, porque con posterioridad, hasta el s. XIX, no se necesitaban ni
construian caminos de estas dimensiones y menos, si estos no formaban parte de una red principal
(Moreno Gallo, 2017: 26).

Fig. 85. Desmontes entallados a pico e inclinaciéon de ladera. Txoperena.
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En el descenso desde el collado hacia Sara, en los lugares donde afloran esquistos, contindan los
desmontes con las mismas caracteristicas que en la vertiente sur, aunque de menores proporciones,
y donde afloran areniscas tridsicas la tipologia de estos es diferente.

Fig. 86. Talud cortado a pico y cuneta en la bajada hacia Sara. Zubiria.

A simple vista, al borde de la propia carretera, localizamos galerias de mina y aunque parecen
modernas refuerzan el motivo de la construccidn de estos caminos, puesto que como ya sabemos la
mayor parte de las minas medievales y modernas son consecuencia del hallazgo u observacion de
labores romanas.

No podemos descartar la prolongacion de este camino a minas de otros ambitos cercanos y es
mas que probable que asi sea, pues desde Sara no existe dificultad para alcanzar los cotos mineros
de Itxasou, Larla, Aritzakun, Urritzate Amaiur Banka, Urepel, Luzaide-Valcarlos o Kintoa-Quinto Real
(Parent, 2006: 269-292; Dupre, E.; Saint-Arroman C. 2012).

Contrariamente a lo que ocurrié en el distrito de Riotinto (faja piritica ibérica), donde la actividad
minera fue casi exclusiva y la documentacion arqueoldgica confirma que no se dio una explotacion
rustica del territorio (Pérez y Delgado, 2012: 64), aqui el paisaje confirma su utilizacion y el desarrollo
agricola-ganadero.

Revisando la distribuciéon de complejos residenciales risticos cercanos al camino deducimos sin
mucho esfuerzo que es muy posible que las agrupaciones de caserios que vemos en la actualidad
sean la forma moderna de otras que nacieran al amparo de estos caminos, como consecuencia de
las practicas mineras en su cercania. La necesidad de lefia y carbén de las minas generaba zonas
deforestadas donde establecer pastizales, facilitando la ganaderia y a la vez la produccion de frutas y
hortalizas, necesarias para la alimentacién de los trabajadores.
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3.5.2. Calzada de Bera a Herboure, NA-1310 / D-404

Comenzaria en la calzada Tarraco-Oiasso (N.121-A), para discurrir por la actual calle Legia del
casco urbano hasta la regata Xantelerreka y desde aqui, remontando por su margen derecha llegaria a
el collado de Ibardin, con una distancia de 6.300 m.
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-102 -

Fig. 87. Recreacion de los trabajos de desmonte para la construccion de una calzada en ladera. Txoperena.

En el punto kilométrico 2 ya se empiezan a reconocer desmontes cortados a pico. Se trata de
un tramo que pronto fue alterado por trabajos de ensanchamiento modernos que fueron realizados
debido a la intensidad del trafico que generaban los comercios instalados en el collado de Ibardin.

En todo el recorrido del ascenso veremos pequefos lienzos de desmontes que se han conser-
vado, a pesar de las excavadoras, suficientes para hacernos una idea del trabajo que se realiz6 para
abrir esta via con las mismas caracteristicas que la de Etxalar a Sare.



Fig. 88. Largo desmonte cortado a pico en la subida al collado de Ibardin (Km. 4). Zubiria.

Teniendo en cuenta los 317 m de altura sobre el nivel del mar del collado de Ibardin y los 45 m de
la salida del casco urbano, resulta una inclinacién media de 5 %, igual que en la carretera de Etxalar
a Sara. Este dato, aunque no sea muy significativo, es interesante en cuanto que esta coincidencia
puede no ser casual si fueron construidas por los mismos técnicos.

Fig. 89. Desmonte conservado a mitad del puerto donde vemos el detalle de su acabado, (Km. 4). Zubiria.
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Fig. 90. Seccion de la estructura, desmonte y cuneta excavada en la roca de esquistos. Txoperena.

El trazado atraviesa afloramientos de composicion diferente, desde tramos blandos de tierra a esquis-
tos detriticos inconsistentes, asi como bandas de cuarcitas, de hematites, carbonatos y otras de esquistos
consolidados. Esto lo podemos ver en los distintos acabados que se pueden reconocer como antiguos,
junto a los desmontes realizados con excavadora en el s. XX y que han dejado su clara impronta.
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Es curioso que al dia de hoy se aprecien en los desmontes los mismos indicios minerales que
vieran los prospectores romanos, de ahi el interés de estos caminos para la mineria en época romana,
y que 2.000 afos después se sigan aprovechando con utilidad comercial en relacion a la proximidad
de la frontera.

El descenso del collado de Ibardin hacia Herboure es directo y suave, apreciandose superficial-
mente un cambio geoldgico evidente, pues desaparecen los esquistos y aparecen pequefios aflora-
mientos de conglomerados y areniscas estratificadas. La plataforma esta explanada basicamente
sobre tierra, en la ladera occidental de una loma descendente hacia el Norte y mantiene una inclina-
cion del 5,5 % en una distancia de algo menos de 4 km, donde tampoco apreciamos ninguna varia-
cion resefiable ni grandes muros de contencion y donde tampoco vemos indicios de trabajo romano
como en la subida.

Fig. 92. Recreacion del desmonte artesanal antes del acabado “a pico”. Txoperena.
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El paisaje es idéntico al de Etxalar y Sara, situandose en medio el monte Larun de 900 m de altura,
donde las consecuencias del cambio de usos y costumbres se esta haciendo notar, con un aumento
de las zonas forestadas.

La existencia de las minas Amistad, Frontera, Previsora, Lealtad y Mattale entre las cercanias de
este camino y del collado de Ibardin indica la utilidad de su construccién, por mas que no tengamos
constancia de su explotacion en época romana, debido a que previsiblemente las labores modernas
hayan eliminado las evidencias a simple vista.



4. CALZADA MINERA DE ZALDUA AL COTO MINERO DE TXANGOA

Esta calzada, situada mas hacia el Este, comienza en las cercanias del yacimiento romano de Zaldua
(¢lturissa?) en Auritz-Burguete y Aurizberri-Espinal, desvidndose de la Astorga-Burdeos y termina en el
coto minero de Txangoa (Orbaitzeta) con un recorrido de 10 km, después de pasar junto a la antigua fun-
dicion de Olazar. Esta via en su recorrido tiene una zona mas o menos llana y otra parte mas montafiosa.
La plana se distingue por el disefio a base de largas alineaciones, cruzando dos corrientes de agua con
puentes de madera y la segunda encajada en el barranco de Itolaz, tallada en los esquistos, con dimen-
siones estructurales similares a estas que vemos en Etxalar y Bera. El procedimiento que utilizaron fue
el desmonte artesanal de aspecto grosero en general, pero en un tramo de 160 m el acabado es mas
refinado, con el mismo tratamiento que vemos en los caminos del Bidasoa. En un punto concreto se
interrumpen bruscamente los cortes “a pico”, sin razén aparente. Quizas intervino un equipo diferente o
quisieron de alguna manera destacar este pasaje por motivos que desconocemos.

También aqui tallaron con finura la cuneta, aunque en este caso, dejaron un escalén muy carac-
teristico en los desmontes romanos (Moreno, 2006: 56-69), escalén que por los indicios observados
junto al rio Bidasoa, también habria estado presente en la Tarraco-Oiasso, siendo eliminado para con-
seguir en el s. XIX. una mayor anchura de carretera.

4.1. Fuentes y antecedentes

Ninguna de las fuentes informativas clasicas nos ayuda en este tipo de caminos y solo los restos
arqueoldgicos preservados nos serviran como evidencias. Tal vez los toponimos nos pueden aportar
indicios pues, como es sabido, dificilmente contaremos con miliarios en estos caminos.

Tampoco conocemos ninguna cita de época romana, aunque afortunadamente si de época
medieval, de gran interés en nuestro caso, por tratarse de un documento Real fechado en 1239
donde se referencia este camino entre una serie de datos de gran importancia para esta zona.
También contamos con informes militares, mucho mas tardios que poco aportan para nuestro pro-
podsito, pero que evidencian el interés de este camino y las obras de defensa y fortificacién que
se realizaron para el control del mismo y otros adyacentes, en el contexto de la guerra contra la
Convencion, que son facilmente risibles en forma de grandes atrincheramientos y fortines terreros
construidos para la ocasién.

En la actualidad la prospeccion arqueoldgica convencional se refuerza con recursos como la
orto-fotografia histérica y el LIDAR, fundamentales para la comprobacion sobre el terreno, sobre todo
actualmente pues la vegetacion dificulta enormemente el seguimiento de los trazados. Estas tecnolo-
gias se estan perfeccionando con rapidez y su interpretacion puede ser determinante en poco tiempo
para el estudio de las vias romanas (Fernandez Fonseca, 1997, pp. 233-243; Fabrega y Parcero, 2007,
pp. 121-140).

El camino objeto de nuestra propuesta inicia su recorrido en el término municipal de Auritz-
Burguete para pasar al de Orbaitzeta y terminar previsiblemente en el coto minero de Txangoa, tér-
mino municipal del Valle de Erro.

No es facil la investigaciéon de un camino antiguo que no esté referenciado en las fuentes clasicas
y aparentemente poco relevante, siendo mas dificil si este es un camino de servicio, muy transitado
a través de la historia y muy usado para toda clase de actividades mineras, industriales, militares,
ganaderas o forestales.
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Fig. 93. Inicio partiendo de la Astorga-Burdeos en Auritz-Burguete. J. Etxegoien.

Hemos empleado muchas horas recorriendo antiguos caminos que por su largo uso tradicional y
aparente buen trazado, nos sugerian la posibilidad de mantener caracteristicas antiguas. La revisiéon
de este camino la hicimos hace muchos afios por la necesidad de cuadrar, o al menos aproximar,
las distancias que el ltinerario de Antonino aporta para el tramo entre lturissa y Summo Pyrenaeum
(18 millas). Estos trabajos los llevamos a cabo tras el hallazgo de tres miliarios en término de
Aurizberri-Espinal, pero antes de localizar otros dos mas en el recorrido que finalmente ha resultado
definitivo, por Ibafieta y el barranco de Luzaide-Valcarlos. Los primeros indicios de este camino los
vimos en el 2012 y el recorrido nos llevaba a la fabrica de Orbaitzeta.

Continuando desde de la propia fabrica, donde se controlaba el paso de ganados y mercancias
hacia la frontera, ascendia con una fuerte pendiente en zigzag (que no nos gustaba) para pasar por
la antigua venta de Babil, faldear Mendilaz por el oeste y llegar a Azpegi, Soroluze e Iriburieta hasta
alcanzar Bentartea y Leizar Atheka, lo cual nos acercaba a cuadrar distancias, pero con pocas posibi-
lidades reales de que fuera una calzada romana.

Habia que imaginar un origen y un destino para recorrerlos integramente, pero ni este ni otros que
recorrimos nos convencieron, y tampoco detectamos indicios diferentes de los habituales en caminos
forestales, ganaderos o de artilleria, ya que carecian de estructura de afirmado o condiciones que se
asemejaran a los caminos romanos.

La mayoria de los cambios importantes que se han dado en estas vias han sido a consecuencia
de la aparicién de la dinamita o del buldécer (Moreno gallo, 2011; 2017, pp. 13-37), pero en el caso
que nos ocupa existen otras causas que lo han perjudicado en tiempos pasados. La mas determi-
nante fue el cambio de utilidad del camino que pasé6 de atender un complejo minero romano y medie-
val, a ser el principal acceso de un importante establecimiento industrial militar de finales del s. XVIII.
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Tras la implantacion romana en el valle del Ebro, la romanizacion en estas areas del Pirineo no
habria sido muy acusada hasta la conquista de Aquitania, aunque no podemos descartar la presencia
del ejército en estos altos como Limex o frontera con la misma, de lo cual hay indicios en estudio.
Ya con Augusto e implantada la Pax, la reorganizacion del territorio y la construccién de una via tan
importante como la Iter XXXIV, Hispania in Aequitania Ab Asturica Burdigalam (Martinez, Zubiria, 2017,
pp. 151-204), garantiza una red de infraestructuras viarias interconectadas (Moreno, 2006, pp. 23-65)
para una poblacién, una industria, un comercio y unas necesidades de materias primas, que era obli-
gatorio satisfacer no solo a nivel local.

La zona del Pirineo occidental, con importantes mineralizaciones auriferas, argentiferas, plum-
beas, cupriferas polimetdlicas y ferruginosas (Mezquiriz, 1974, pp. 59-67; Pérez de Villareal, 1982,
pp. 165-182; Velasco et al., 1996 pp. 668-691; Mugueta, 2005, pp. 405-428; Dupre, Saint Arroman,
2012; Parent, 2006, pp. 269-292; Urteaga, 2008, pp. 1-41; Parent et al., 2016, pp. 157-196), se habria
prospectado durante mucho tiempo, determinando una red caminera necesaria para una estrategia
territorial, primero de ocupacién (que ya se venia dando), seguida de la explotacién de estos recursos,
con la creacién de un distrito minero.

No conocemos la importancia que habrian tenido estas explotaciones a nivel del Imperio, pero
si estamos conociendo una serie de trabajos mineros como para pensar que pudo tener una gran
incidencia en relacion con el desarrollo de la poblacién asentada en Zaldua. Asi, habria sido dotada
de la infraestructura suficiente para la obtencion de estos metales, su transporte, procesamiento y el
abastecimiento para la atencién del personal implicado (Melchor, 1993, pp. 63-89).

Cuando hablamos de una via no podemos referimos solamente a la infraestructura carretera, puesto
que era inseparable de las mansio y mutatio como parte fundamental de la misma. Aqui tenian su resi-
dencia altos funcionarios al cargo de estos servicios, cuya obligacion era atender las necesidades viarias,
como eran las termas, el Cursus Publicus (Silliéres, 2014, pp. 123-141), la atencién de los funcionarios
prospectores, gedlogos, gedgrafos, cartdgrafos y militares. Todo esto habria generado el atractivo sufi-
ciente para el asentamiento de profesiones capaces de resolver todas estas necesidades artesanales
como carreros, carpinteros, herreros, ceramistas, etc. sin olvidarnos de que esta importante concentra-
cion humana generaba también otras necesidades alimentarias, por lo que la agricultura y la ganaderia
habrian sido fundamentales, asi como todas las profesiones asociadas a los nucleos urbanos.

Esta actividad atraeria gentes relacionadas con la mineria y la metalurgia, como fundidores, herre-
ros y artesanos capaces de aportar un valor afiadido a estas materias primas. De hecho, se conoce
un modelo de fibula catalogada como “tipo lturissa”, que bien pudo tener su centro de produccién en
este lugar (Erice, 1995, pp. 289-300). Sefialamos también el detalle del antiguo topénimo referente al
yacimiento de Zaldua, llamado Jauregiarostegi, que podemos traducir como casa o palacio de artesa-
nos. Todo esto resulta mas facil de entender una vez conocido el resultado del trabajo de prospeccion
geofisica realizado en Zaldua y Artzi (Garcia Garcia, 2017), que nos muestra la extension e importan-
cia que tuvo este asentamiento.

Fueron varios los detalles que nos indicaban que no se trataba de un camino comun. En primer
lugar, se apreciaba claramente que en su trazado habian intervenido técnicos disefiando largas ali-
neaciones, no habituales en los caminos intuitivos de montafa. Otro detalle que comprobamos fue
que este camino se utiliz6 como divisoria de término entre Orreaga y Auritz, por lo que deducimos
que era un camino muy antiguo y que forzosamente estaba ya presente en la época en que se delimi-
tan los términos (Abasolo, 1990: p. 12).

Vamos a incluir la transcripcién de un documento del s. XllI, que hace referencia a este camino en
la donacién que Teobaldo |, rey de Navarra, hizo a Auritz-Burguete y Orreaga-Roncesvalles, pues lo
consideramos muy importante® (Ibarra, 1935, p. 168).

6. Por sua teia part, que aya el hospital del término de Garralda en iuso como descende el rigo por la val ata la
bostaliza de Sarbil como las mugas son paradas, e desta bostaliza en (suso) como atalla I'agua ata la puent de la
pedrera todo a derredor que sea del hospital.

E los de la villa de Ronzasvalles que ayan por las suas duas partes d’esta agua entro a el término de Garralda,
e de la otra part entro a la carrera de Orbacita entro a 'agua como las mugas son puestas, sacando esto que es
de la carrera de la villa de Ronzasvalles que va entro a las piezas del hospital en iusso, asi como son puestas las
mugas, que sea pora pasturas pora ganados del hospital e de la villa de Ronzasvalles, e no rompa nenguno alli.
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Fig. 94. Mapa resultante de la prospeccion geofisica en Zaldua. E. Garcia.
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Este documento guardado en el archivo de la Colegiata de Roncesvalles (Martinena, 1979,
pp. 1-306), es una donacion que el rey Teobaldo | hace en 1253 a los habitantes de la villa de
Roncesvalles (Auritz-Burguete actual) y al Hospital de Santa Maria (Orreaga-Roncesvalles actual), para
lo que extiende el correspondiente documento y a continuacién los vecinos reunidos regulan el uso
y disfrute de esta donacion. Aqui figura este camino carretero de Roncesvalles a Orbaitzeta que les
sirve para delimitar los términos: al norte Soroluze, para el Hospital (una tercera parte), al sur y al este
para los vecinos de Roncesvalles-Auritz (dos terceras partes) hasta la muga con Garralda, (Ibarra, 1935:
p. 168; Andrés Gallego, 1998: p. 102). Entendemos que a mediados del s. Xlll, la “carrera de Orbacita”
(Orbaitzeta) como camino carretero, estaba en uso. Es necesario dejar claro que, en esta época
Roncesvalles era el Burguete actual, posteriormente despojado del nombre en beneficio de los del
Hospital, que a partir de entonces pasa a denominarse Roncesvalles (Andrés Gallego, 1998, pp. 10-18).

Este documento deja sentado que el terreno “sobre el camino” no se debe labrar y asi fue, porque
se utilizé como pastizal en faceria.

A partir de esta fecha y hasta la Edad Moderna no conocemos documentacién que nos hable de
la existencia de este camino, aunque siempre ha sido el enlace tradicional con Orbaitzeta y la selva de
Irati, aclarando eso si, que en tiempos modernos en Auritz-Burguete se le dio un trazado alternativo.

Esto junto a la certeza del paso de la via Astorga-Burdeos (desde la que comprobamos su inicio), y la
proximidad con el asentamiento existente en Zaldua, nos llevé a considerar nuevamente la posibilidad de
su origen romano, cuestion que queda ratificada ante las evidencias comprobadas recientemente.

4.2. Descripcion de la calzada

Se trata de una via que nos llamé la atencion desde el primer momento y que partiendo de
Auritz-Burguete, por el collado de Nabala y el barranco de ltolaz, se dirige al apartado paraje de
Txangoa, importante enclave minero, donde se exploté fundamentalmente plata, cobre y hierro.
No conocemos ningun trabajo de investigacién o publicacion especifica que dé cuenta de una via de
servicio como la que proponemos, por lo que no podemos comparar metodologias ni proporciones y
nos centraremos en considerar las técnicas constructivas romanas.

Efectivamente, los ingenieros romanos disponian de buena cartografia creada al efecto y de altos
conocimientos de topografia y geologia, disponiendo de instrumental como la groma, el corobate,
la dioptra, niveles, jalones (Adam, 1996, p. 300) y lo sabian utilizar con eficacia. Para este trabajo
utilizaron las técnicas habituales, procurando seguir la cercania de las corrientes de agua, lo que les
facilitaba el disefio topografico y utilizaban la segunda terraza de los rios a sabiendas que resolvian el
problema de inundacioén y circulando por su loma ahorraban las cunetas. Por lo general disponian de
muy buenos materiales en los depdsitos aluviales y avanzaban por recorridos bien drenados. Cuando
cruzaban una corriente de agua generalmente se olvidaban de ella, lo que quiere decir que se estu-
diaban cuidadosamente los pasos para no tener que volver a cruzarla.

Lo que se conserva tras tantos afios de utilizacion es la demostracion de la depurada técnica y asom-
brosa pericia adquirida por los ingenieros romanos, que no se limitaba a las grandes vias estatales, sino
que incluso en los caminos de servicio empleaban la misma tecnologia, que no seria superada hasta
épocas actuales, lo cual nos permite reconocer la antigliedad y el caracter de estas calzadas.

Analizando la posibilidad de que esta obra pudiera haber sido acometida por un poder o institu-
cion diferente y posterior al imperio romano lo consideramos poco probable, pues si analizamos los
tiempos histéricos y las circunstancias demograficas que se han dado en esta zona pirenaica, Unica-
mente en el momento en que se toma la decisién de levantar la Real Fabrica de Orbaitzeta, a fina-
les del s. XVIII, se habria dispuesto de presupuesto econdmico, capacidad técnica y oportunidad de
construir esta carretera, pero esta cuestién queda descartada puesto que sabemos de su existencia
muchos siglos antes de esta época.

Otrosi, del término de Zaquarrola que aya el hospital la tercia part e la villa de Ronzasvalles las duas partes,
asi como las mugas son paradas, sacadas bostalizas del hospital que son en el término, nomnadament, Ateguren,
Zaquarrola, Jauregui Ariztui, Jassuil, Soralucea, con todos lures dreitos, e sacadas las piezas del hospital, la una que
se tiene a Zaquarrola, e la otra pieza que se tiene a Atheguren, que sean del hospital (Andres Gallego, 1998: p. 103).
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Fig. 95. Trazado de la calzada de servicio desde Auritz-Burguete a Txangoa. E. Alonso.
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Fig. 96. Mapa de situaciéon en Navarra. Txoperena.

Fig. 97. Mapa de alineaciones y sus distancias. Txoperena.
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El camino lo podemos considerar mas industrial que comercial, una Via Publica Itinera (Glarea
strata), construida y mantenida por el Distrito Minero u otra entidad de gobierno local (Lex Ursonensis,
cap. LXX-VIII, LXXVII). La red de vias privadas o privatae itinera, comunicaban las explotaciones rura-
les con las vias publicas mas cercanas (Alonso Trigueros, 2014, p. 260), pero en este caso, se trataria
de una via proyectada, realizada y mantenida por la hacienda imperial puesto que pertenecia al empe-
rador (Blazquez, 1968: 40 49; Domergue, 1990: 391-400; Sanchez-Palencia et al., 2006: 269).

Tenemos claro que una poblacion como la que se asenté en Zaldua (¢ /turissa?) debia su supervi-
vencia a actividades artesanales e industriales juntamente con las comerciales, agricolas y ganade-
ras. La explotacion de la mineria y la madera habria sido fundamental, y para esto, eran necesarios
buenos caminos.

No debemos olvidar que, en época romana, una gran parte de la construccion fue de madera,
aspecto este que observamos claramente en el cercano yacimiento de Zaldua, donde edificios de
considerable superficie (posibles cuadras, almacenes o secaderos) se manifiestan solamente por las
cimentaciones pétreas de pilares alineados asi como abundantes clavos de hierro, restos carboniza-
dos y estaban situados estos al pie de la via, en la entrada de la ciudad.

En el camino, ademas de las importantes caracteristicas de disefio, detectamos la existencia de
los restos estructurales de dos puentes. El primero para salvar la regata-humedal de Soroluzea, en
“Cuarentena” y el segundo en la regata Basajaunberroko Erreka, ambas de poco caudal. Se trata de
maderos que se han conservado al haberse mantenido sumergidos en los cauces, aunque puede que
sean posteriores a los originales romanos y por las evidencias que han perdurado también parece que
los estribos fueron del mismo material. En el lecho del rio vemos maderos paralelos a las orillas y
otros perpendiculares al sentido de la corriente. De cualquier forma, seria interesante realizar analisis
por medio de la dendrocronologia o radiocarbono.

Fig. 98. Evidencias del antiguo puente en Basajaunberroko Erreka. Txoperena.
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Existié también otro puente en el cauce de la regata Txangoa, este con mas vano. La eviden-
cia que apreciamos de sus dos estribos es sin duda moderna, pues la argamasa que perdura es a
base de cal y arena, perfectamente conservada, y la fabrica de cantos rodados no tiene aspecto de
antigledad.

La misma pericia que los ingenieros romanos empleaban en la construccién de las plataformas y
afirmados también la empleaban en la construccién de los puentes (Duran, 2005, pp. 107-108; 2015,
pp. 6-8), en este caso de madera, y habrian servido de referencia para las reconstrucciones poste-
riores. El caracter perecedero de los materiales solo ha permitido que nos hayan llegado testimonial-
mente algunos maderos (como es nuestro caso) y las escasas imagenes en fuentes clasicas, sirven
solo para tener constancia de la construccién de puentes con este material (Adam, 1996, pp. 91-105).

La plataforma, conforme ha llegado hasta la actualidad, adopta unas proporciones diferentes
dependiendo del terreno, manteniendo como minimo cinco metros de anchura con cuneta en la
mayor parte del recorrido, lo que para una calzada de servicio resulta mas que suficiente. Sélo en
el tramo final, correspondiente a la ladera oriental de Murukoa vemos, en lugares puntuales, estas
dimensiones reducidas hasta los 3,50 m. Si tenemos en cuenta las medidas de los carros mineros
consideramos que con esta anchura podian perfectamente circular sin problemas en las dos direccio-
nes, puesto que los 110 cm entre ruedas daban margen para ello.

En cuanto a su afirmado, segun las evidencias, seria a base de cantos rodados y cascajos, aun-
que sera dificil hallar restos suficientemente conservados que nos puedan confirmar el espesor que
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tenia. Este afirmado solo se habra conservado en la zona llana, pues sabido es que en los planos
inclinados la erosion por la lluvia junto a la falta de mantenimiento ha hecho desaparecer practica-
mente todo rastro de zahorras, evolucionando a caminos con grandes trincheras.

En estas trincheras podemos apreciar como se han retirado a sus orillas los cantos rodados de
buen tamafo, cuando estos se convertian en un estorbo para el transito de herradura.

También pudimos comprobar otro detalle importante, esta vez en el tramo que sirvi6 de muga o
divisoria entre los términos de Auritz-Burguete y Orreaga-Roncesvalles, en Soroluzea. Se trata de la
apariciéon de una franja de gravas en una parcela que ocasionalmente fue labrada en 2012 y donde
quedaron al descubierto las zahorras del afirmado del camino, en un entorno de tierra limpia de can-
tos. En la actualidad son praderas artificiales y el aiio 2018 se ha vuelto a labrar confirmando lo que
ya habiamos observado anteriormente.
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Fig. 100. Zahorras del afirmado en la divisoria de término entre Auritz-Burguete y Orreaga-Roncesvalles. Txoperena.

En 13 de junio del 2013 realizamos una limpieza lateral y otra frontal en el relleno del afirmado,
justo en la llegada a la supuesta estructura de madera que habria tenido el puente en Basajaunberroko
Erreka. El resultado nos llevé a considerar este relleno posterior a la época romana, por la aparicion
de restos latericios procedentes de una antigua tejeria medieval que existié en este mismo lugar,
postergando la investigacion, ya que podian ser aportes muy posteriores, consecuencia de su arreglo
perioddico precisamente por ser puentes de madera y porque un buen camino no se desprecia facil-
mente y se sigue reparando.

Tras pasar este puente continuamos por la subida desde Basajaunberroko Erreka al collado de
Nabala, por Joalegieta, donde encontramos la alineacion mas larga del recorrido (1.370 m) que, tras
un ligero quiebro para adaptarse al terreno, alcanza la cota 1.061 m en Nabala.
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En la subida la plataforma ha sufrido una evolucién tipica, con un pronunciado abarrancamiento
de la cuneta y una utilizacion de la parte contraria (terraplén) de la plataforma, manteniendo en el cen-
tro la base del afirmado dificilmente reconocible, con escasos restos de cantos rodados de conside-
rable tamano.

Fig. 101. Dibujo de la evolucion en Joalegieta. Txoperena.

La divisoria de los términos discurre con un cierre de alambre por el borde del terraplén, donde
aparecen abundantes cantos rodados pertenecientes a las gravas del afirmado y que habrian sido
trasladados hasta el lugar con esa finalidad.

Recientemente, en el propio camino, hemos reparado en un detalle determinante, solo asimi-
lable si lo relacionamos con la construccién romana, lo que nos animé definitivamente a volver a
investigarlo.

Nos referimos al tratamiento que dieron a los desmontes, pues tienen las mismas caracteristicas
de los que vemos en la calzada Astorga-Burdeos a lo largo del barranco de Luzaide/Valcarlos y que
es habitual en gran nimero de vias romanas.

El acabado cortado cuidadosamente a pico, con estudiado declive, escalén y cuneta es una
caracteristica exclusivamente romana, y no se puede considerar propio de un camino forestal, ya sea
de cualquier época.

En los desmontes, ademas de su magnifico acabado, observamos una hornacina o rebaje rectan-
gular tallado a pico, elemento que aparece también en diferentes calzadas y en lugares especialmente
relevantes con la funcién, en su dia, de alojar una placa epigrafica. No es habitual encontrar esto en
una calzada de servicio, pero la evidencia es indudable y parece indicarnos la intencién de mostrar
el agradecimiento de la civitas a un donante que pagara de su pecunio la construccion o incluso al
propio emperador, si las minas eran imperiales. (Moreno Gallo, 2006, p. 57).
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Fig. 102. Seccién del perfil en Itolaz. Txoperena.

Fig. 103. Escarpe acabado a pico y hornacina en Donna, Valle de Aosta, Italia. Txoperena.
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Fig. 104. Hueco-hornacina en desmonte tallado a pico en Itolaz. Txoperena.

En este tramo del recorrido hemos acometido un trabajo de limpieza de los desmontes y cunetas,
en su mayoria recubiertos de una espesa capa de vegetacion fijada por los materiales rodados de la
ladera y por la acumulacién de hoja. Esta tarea se ha realizado manualmente y también con retroex-
cavadora, dejando al descubierto mas de 150 m de escarpado desmonte con cuneta, perfectamente
acabado a pico en una zona de pronunciada ladera.

Las incégnitas que nos depard este hallazgo eran en principio para qué y hacia dénde, pues si se
trataba de otra via para atravesar el Pirineo era mas dificil de entender, una vez conocido de forma
indudable el paso de la calzada Astorga-Burdeos por Ibafieta y por Luzaide/Valcarlos (Martinez,
Zubiria, 2017 pp. 151-204). La proximidad y destino de ambas hacen dificiimente comprensible esta
posibilidad, por lo que llegamos a la conclusion de que se trataba de un ramal de servicio para explo-
tar madera y mineral en Murukoa y Txangoa.

Siguiendo esta premisa, al llegar a la Real Fabrica de Orbaitzeta, hemos comprobado que el des-
tino original de este camino era hacia el norte, bordeando la ladera y dejando a un lado la Fabrica,
que tuvo que construir un desvio para las nuevas instalaciones, lo que es importante porque de nuevo
nos confirma la antigiiedad del mismo.

Desde que se desvia de la calzada principal (Astorga-Burdeos), el trazado comienza en terreno
llano hasta atravesar el arroyo de Basajaunberro, y desde aqui el ascenso al collado de Nabala y el
descenso hasta la loma de Larreaundia se encuentra fosilizado y en desuso.

Entrando ya al barranco de ltolaz, por Usategieta y hasta la confluencia con el rio Txangoa, atra-
viesa una zona de esquistos, donde se aprecian diferentes tratamientos en los desmontes, siendo
en general un acabado poco refinado. De todos modos, tenemos que apuntar que este camino ha
sufrido numerosas reparaciones a través de la historia por deslizamientos y hundimientos, pero sobre
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todo de puentes, alcantarillas y vados, por lo que no es facil discriminar las alteraciones con referen-
cia al trabajo romano.

Tras la limpieza hemos podido comprobar la técnica utilizada para la evacuacion de las escorren-
tias de las cunetas, en este caso coincidiendo también con un manantial de agua. Al estar la plata-
forma tallada en la roca practicaron en diagonal un resalte algo superior a la inclinacién del descenso,
con lo que conseguian, mediante un pequefio canal y conducir el agua hacia el pronunciado terraplén
de la orilla contraria.

Acercandonos a la Real Fabrica de Orbaitzeta es donde se han conservado los desmontes aca-
bados “a pico” y es precisamente en este lugar donde comienza una mayor pendiente del camino
actual, pero el trazado romano se introduce en la ladera izquierda quedando totalmente camuflado
y tapado por los materiales deslizados de la ladera que han sido retirados en parte para la confirma-
cién de su nivel original. Este tramo es el resultado de una adaptacién en el s. XVIIl para dar acceso
a la fabrica, situada en el fondo del valle, pero no despreciaron la continuacién hacia las minas, pues
construyeron un nuevo acceso para enlazar con el camino primitivo que se dirigia hacia Txangoa.

Esta variante la podemos fechar en 1784 y fue motivada por las grandes obras que se acome-
tieron para construir la Fabrica de Armas, ya que necesitaron ademas de accesos nuevos, un com-
plejo hidraulico para alimentar las necesidades motrices de los diferentes talleres de la fundicion y
otras infraestructuras, como canales, abrevadero, muros de contencién asi como un puente sobre el
torrente ltolaz, antes de su confluencia con el de Txangoa, contribuyendo todo ello a dar un aspecto
industrial a esta zona.

Fig. 105. Cata en el desmonte introduciéndose en la ladera. Txoperena.
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Fig. 106. Evolucion de la calzada en el S. XVIII. Txoperena.
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Fig. 107. Orto-foto del tramo anulado del vuelo de 1929. SITNA.
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De esta manera, para realizar la variante destruyeron el camino antiguo, interrumpiendo asi su
recorrido, so6lo en una parte, ya que vuelve a aparecer mas adelante por encima de la pista actual,
manteniendo una inclinacién similar a la que traia, hasta llegar al cauce de la regata Txangoa y cruzar
a la orilla izquierda.

Para ello necesitaron construir un puente y efectivamente aqui podemos contemplar los restos de
sus dos estribos, evidentemente modernos, pero que al menos nos indican el lugar donde se locali-
zaba el antiguo paso.

En este tramo, a pesar de las alteraciones por deslizamientos de ladera, se aprecia la anchura
original en varios puntos y detectamos distintas dimensiones dependiendo del terreno, comprobando
que, en puntos donde la roca y la pendiente obligaban por su especial dificultad, se llega a redu-
cir hasta los 3-3,50 m. Si como ya hemos mencionado, tenemos en cuenta las dimensiones de los
carros mineros, con 110 cm de anchura entre ruedas, 150 x 80 de caja, 55 cm de altura de eje y una
carga maxima de una tonelada, no vemos dificultad alguna para la circulacién carretera (Daza, 1998:
235-249).

En las conversaciones con los habitantes de la zona nos informan que se ha seguido utilizando
este camino con el nombre Azpegiko bide zarra —camino viejo de Azpegi— hasta que hace unos
pocos afios desaparecio el viejo puente de madera.

A partir de aqui discurre durante un corto recorrido solapado por la actual pista para llegar al
paraje de Olazar (Ferreria vieja). Esta puede ser la misma que la reina Blanca de Navarra autoriza ins-
talar en 1432, para la explotacion de las “ricas minas de hierro”, la misma que en el s. XVIII pertenecia
al Conde de Ornano y al Vizconde de Etxauz (Rabanal, 1987: 24-26), siendo este lugar uno de los
pocos espacios despejados y cémodos de todo el valle.

Los documentos nos informan sobre la explotacion de las minas en estas épocas, confirmando de
alguna manera su importancia y la utilizacién del camino romano antes de la construccion en 1784 de
la fabrica de Orbaitzeta.

Fig. 108. Desmonte acabado a pico con escalén. Txoperena.
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Fig. 109. En el arbolado se aprecia el paso de la calzada. Txoperena.

Tampoco seria extrafio que en Olazar, durante la época romana, situaran un centro de acopio del
mineral y que desde las distintas minas se bajara a lomos de caballerias. En este lugar seria some-
tido a una reduccién para su posterior transporte a las fraguas, tal y como como sucedio en la Edad
Media con la instalacion de una ferreria.

Desde este punto parten dos caminos que remontan por ambas orillas. Por la derecha corre la
pista actual y por la solanera uno bien trazado pero en el que no hemos apreciado indicios estruc-
turales ni de antigliedad, y sus dimensiones nos animan a considerarlo como “tirabide”, que es
como denomina en la zona al camino forestal. Al no hallar en ninguno de los dos caminos indicios
de su posible caracter romano, nos inclinamos a dejar, por el momento, el hipotético destino final
en Olazar.

El recorrido longitudinal
desde su inicio en Auritz-Bur-
guete, a la altura de Molinaldea,
comienza en la cota 896 s.n.m.,
mantiene una linea ligeramente
ascendente durante 1.295 m,
sin llegar al 1%, contintia duran-
te 2.265 m con una inclinacion
media del 6 % hasta el punto
mas alto, a 1.061 m, en Nabala
y desde aqui desciende duran-
te 7.220 m hasta el encuentro
con la regata de Txangoa, en la
cota 830, con un porcentaje de
3,20 % de inclinacién continua-
da.

Como comprobamos, las
inclinaciones encajan con am-
plitud en las condiciones 16-
gicas de un camino carretero
bien disefiado (Moreno Gallo,
2004). Fig. 110. Detalle del escaldn y cuneta. Txoperena.
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4.3. Consideraciones

Analizando las evidencias que hemos podido comprobar en la prospeccion y trabajos de limpieza
y viendo las condiciones técnicas con que fue disefiado y construido podemos concluir definitiva-
mente que su origen es romano.

Esto nos conduce a varias reflexiones como seria la constatacion del origen romano de las minas
de Txangoa, probablemente en época Alto-Imperial, teniendo en cuenta la datacién que proporciono
la calzada en el yacimiento de Zaldua (Martinez, Zubiria, 2017, pp. 151-204).

Otra seria la importancia que la mineria habria tenido en el desarrollo de /turissa, entendiendo esta
calzada como una obra propia del equipamiento del distrito minero, promovida y financiada por el
procurator correspondiente (Daza: 1998: 235-249; Sanchez-Palencia et al., 2006: 269).

Asi mismo seria muy importante para la explotacién maderera de robles, tilos, abedules, abe-
tos, fresnos y hayas de los magnificos bosques que atravesaba y la consiguiente actividad que esto
habria generado.

Teniendo en cuenta dénde ubicaron la ciudad, la necesidad de tierras de labor y la necesaria des-
forestacion que habria provocado, es facil entender que el aprovechamiento de lefia y madera seria
cada vez mas lejano y el mantenimiento de esta calzada estaria probablemente a cargo de operae,
sistema de trabajo temporal obligatorio que afectaba a todos los hombres libres entre 14 y 60 afios
(Mangas, 1999: 249).

A la vez, todo esto abre un amplio horizonte a la investigacién de campo sobre la mineria de esta
zona que, por lo que sabemos, no se ha estudiado desde el punto de vista de su origen romano.

En las galerias que hemos podido explorar (pues la mayor parte de ellas estan inundadas), las
labores llevadas a cabo en época medieval y moderna, desde el s. XVIl hasta el s. XX, han hecho
desaparecer las caracteristicas de los trabajos romanos que supuestamente tuvieron. Pero a pesar
de ello esperamos que, como viene siendo habitual en las minas del entorno, cuando se investiga
en profundidad se vayan confirmado importantes labores romanas con gran desarrollo subterraneo
(Parent, 2006, pp. 269-292.; Dupre, Saint Arroman, 2012; Urteaga, 2014, pp. 1-41; Parent et al., 2016,
pp. 157-196).

Por otra parte, en estas laderas se detectan facilmente buen nimero de escombreras de galerias
obstruidas, asi como cortas a cielo abierto, canteras y aterrazamientos antrépicos que solo pueden
responder a explotaciones antiguas no documentadas.

Antes hemos comentado que hasta la conquista de Aquitania este territorio no habria tenido una
excesiva atencion, pero leyendo a los clasicos como Marcial (Marcial, V, 4), Plinio (XXXIV, 144), Livio
(XXXIV, 21, 7), Posidonio (FGrH, IlA, 87, frac. 47), Estrabdn (lll, 2, 9) o Diodoro (V, 35, 3) no estariamos
tan seguros, al margen de leyendas y exageraciones, con lo que nos podemos hacer una idea de la
intensa actividad que habrian desarrollado los prospectores romanos, previamente a que Augusto
promoviera la via Asturica Augusta-Burdigalam.

Para terminar, y como hemos mencionado, es probable que el distrito minero que M. Urteaga
(2014: p. 24) atribuye a esta parte del Pirineo comenzando desde Oiasso-Irun incluiria, sin duda, toda
esta zona minera y en consecuencia este camino responderia al equipamiento del coto minero de
Txangoa.
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5. CONCLUSIONES GENERALES

Las escasas referencias en las fuentes clasicas sobre la via Tarraco-Oiasso y la falta de eviden-
cias en Navarra, han generado intermitentes debates entre los estudiosos de la itineraria romana. La
investigacion que hemos llevado a cabo nos permite proponer, como hipoétesis de trabajo, un trazado
que poco a poco hemos conseguido argumentar, aunque en algunos tramos solo sea de manera
indiciaria.

En primer lugar, damos por hecho que esta via es la primera que Roma construye en el Norte del
territorio vascon y que después es utilizada por otras realizadas posteriormente.

Vemos un evidente nudo de comunicaciones bajo el yacimiento romano-republicano de lturrotz,
en el Valle de Léngida, de claro caracter castrense, hasta donde llega esta via procedente de
Caesaraugusta y donde en nuestra opinion confluyen cuatro calzadas que articulan la red viaria de
este territorio.

Del Sureste vendria la Tarraco-Oiasso que continuaria hasta las cercanias de Pompelo, para en
Arre (Ezkabarte) tomar la cuenca del rio Ulzama hasta Ostiz y desde aqui seguiria, junto al cauce del
rio Mediano, hasta alcanzar Orkin-Arraitz, ascendiendo hasta la divisoria de aguas en Bentaxar, y por
el collado de Txaruta descender a Doneztebe-Santesteban para seguir el cauce del rio Bidasoa hasta
llegar a Irdun.

En lo referente a los caminos mineros del Bidasoa, junto con el otro que parte de la Astorga-
Burdeos en Zaldua-/turissa hacia el coto minero de Txangoa, consideramos que el valor princi-
pal de estos reside en la confirmacion de la hipétesis mantenida por la arquedloga M. Urteaga
sobre la creacion por el Imperio de un distrito minero que se identificaria con el concepto Saltus
Vasconum, distrito que englobaria la mayor parte de las minas de los Tarbelli al norte del Bidasoa
y de los vascones al sur, extendiendo este distrito a todas las mineralizaciones del Pirineo
Occidental.

La existencia de este camino que parte de Zaldua-/turissa también sirve para la constatacion
del origen romano de las minas de Txangoa, probablemente en época Alto-Imperial, teniendo en
cuenta la datacion que proporciond la calzada en el yacimiento de Zaldua (Martinez; Zubiria, 2017:
151-204).

No podemos asegurar por dénde discurria la linea divisoria entre Vascones y Aquitanos, pero
los indicios fisicos, toponimicos y religiosos nos indican la posibilidad de que fuera el rio Bidasoa,
desde la desembocadura hasta Mugairi, y de este lugar al monte Saioa y Adi, como divisoria de
aguas. De este modo, el Valle de Baztan, el de Baigorri e incluso Luzaide-Valcarlos, pertenecerian
al territorio aquitano, como parece indicar la antigua pertenencia de estos lugares al obispado de
Bayona.

Las evidencias que ahora conocemos nos llevan a la conclusién de que la romanizaciéon en el
territorio de los vascones fue mucho mas intensa de lo que habitualmente habia sido considerada. La
gran riqueza minera del Saltus Vasconum habria despertado el interés del Imperio, estableciéndose
de forma permanente para explotar los recursos, llegando hasta los lugares mas recéonditos.

Las labores intensivas en los cotos mineros generaron la necesidad de grandes infraestructuras
que han perdurado hasta nuestros dias.

Mediante este trabajo de investigacion que ahora exponemos estaremos en situacién de entender
algo mejor lo que acontecié durante los cuatro siglos de ocupacion romana.
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«Desde Tarraco hasta los ultimos Vascones
que habitaban junto al Océano, los de la zona
de Pompaelo y de la ciudad de Oiasso, junto
al propio Océano de 2400 estadios, hasta los
mismos confines de Aquitania e Iberia».

(Estrabon. 3, 4, 10)
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