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LA PUESTA EN VALOR DE LAS CALZADAS ROMANAS.
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VALUE ENHANCEMENT OF THE ROMAN ROADS. RESEARCH,
EXCAVATION AND RECOVERY OF AN ARCHAEOLOGICAL HERITAGE
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RESUMEN: El creciente interés por acercar el patrimonio arqueoldgico a la socie-
dad ha impulsado proyectos que intentan integrar las calzadas romanas en
planes museograficos o turisticos, con diferencias en su grado de rigor histdrico
y aceptacion social. En este trabajo pretendemos realizar un estado de la cues-
tion sobre los métodos de estudio de las viae, debido a la escasez de estudios
generales dedicados al proceso de excavacion e investigacion, y, ademas, expli-
car los procesos de excavacion y puesta en valor, dirigidos a mejorar su difusion
y su relevancia historica y sociocultural.

PALABRAS CLAVE: Vige, Via romana, patrimonio, puesta en valor, musealizacion.

ABSTRACT: The interest in bringing archaeology to people has produced projects
which have integrated different Roman roads within museums, touristic pro-
jects or cultural itineraries, with different levels of coherence, historical accuracy
and social reception. In this paper, I briefly outline the state of affairs of the
study of the viae, due to the shortage of general studies dedicated to the pro-
cesses of excavation and research, and I also try to explain the different value
enhancement processes of viae for improving public understanding and appre-
ciation of their historical relevance and sociocultural significance.
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1. INTRODUCCION

La construccion de las vias romanas se inicia con la llegada de las primeras
legiones a Hispania a finales del siglo III a.C., y se desarrolla por un lado apro-
vechando los caminos indigenas preexistentes (Sillieres, 2003: 26) y, por otro la-
do, mediante la creacion de nuevas rutas, antes inaccesibles, gracias a los avan-
ces técnicos romanos. Durante los siglos II y I a.C. las principales vias se adap-
tan, modifican y amplian, segun los autores clasicos, fundamentalmente en re-
lacién con las actividades bélicas desarrolladas en Hispania; sin embargo, lejos
de esta vision simplista, habria que apuntar hacia otros factores como la mejora
del gobierno de los territorios conquistados y, sobre todo, el acceso a los yaci-
mientos mineros: la necesidad de obtener recursos auriferos (Sanchez-Palencia
et alii, 2006: 269) con los que financiar las continuas campanas militares fomento
la construccidon de calzadas hacia las regiones mineras mas importantes (Blaz-
quez, 1968: 40-49). Tras el establecimiento definitivo de la administracion ro-
mana, las calzadas también sirvieron para la administracion politica, la recauda-
ciéon de impuestos e, incluso, para la difusiéon de la cultura romana, lo que se ha
llamado « romanizacién». Por ultimo, y a pesar de la primacia del comercio
maritimo en el trafico de mercancias, las calzadas interurbanas jugaron un pa-
pel importante en cuanto al transporte de productos hacia las regiones interio-
res. A partir del siglo III d.C., se produce un progresivo abandono de estas viae,
aunque probablemente se siguieron utilizando algunas calzadas y puentes de-
bido a su excelente calidad.

Las calzadas se concebian en el mundo romano como res publicae in usu
publico, es decir, elementos publicos, inalienables, de uso comun y gratuito
(Ponte, 2007: 63), por lo que era imprescindible un mantenimiento que permi-
tiera a la comunidad su uso y disfrute. La legislacion sobre las vige se remonta al
siglo V a.C.; ya en las leyes de las Doce Tablas se hace referencia a su situacion
juridica, su tamano (un minimo de 16 pies, es decir, de 4,80 metros), sus nece-
sidades de mantenimiento y el uso que se debia hacer de ellas dentro de las con-
diciones de urbanidad publica (Gomez, 2002), aunque no con demasiado detalle
y sin tan siquiera matizar las diferencias entre vias urbanas y extraurbanas. Con
el tiempo, el aumento del trafico hara necesaria una reglamentacion mas pre-
cisa, como la que recoge el Codigo de Teodosio respecto a las restricciones de
trafico en funcion del volumen de mercancias y pasajeros (Chevallier, 1972:
213).

En cuanto a su concepcion formal, debemos diferenciar tres tipos de vias,
segun su tipologia, que ya son mencionados por Ulpiano en el siglo III d.C.: viae
terrenae, que estaban pavimentadas con tierra apisonada; silice stratae, consis-
tentes en tramos pavimentados o enlosados, y glarea stratae, cuya capa de roda-
dura estaba formada por grava (Beltran, 1990: 51; Gonzalez, 2002: 116). Ademas,
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segun sus caracteristicas administrativas, habria que diferenciar entre viae
publicae, financiadas y mantenidas por el Estado, viae militares, financiadas por
el erario militar (ambas de gran calidad constructiva) y actus, viae vicinales y viae
privatae, vias de menor entidad que se escindian de las principales y completa-
ban el entramado viario a nivel regional y local.

2.  IDENTIFICANDO LAS CALZADAS

Son muchos los factores que influyen a la hora de identificar las calzadas;
por ejemplo, la confusion sobre sus caracteristicas constructivas, la reestructu-
racion, modificacion o destruccion de su estructura por el trazado de caminos
modernos, o la desaparicion de las ciudades romanas que podian haber servido
como punto de partida para localizar tramos de itinera en base a las fuentes
antiguas (Moreno, 2010: 11-12). En algunos casos, la identificacion de las calza-
das se produce por el hallazgo de las grandes piedras de su afirmado, sin que se
conserve, por los efectos de la erosién y la accion humana, la capa de rodadura
compuesta por zahorras con la que, muy frecuentemente, se pavimentaban
(Moreno, 2011: 66), ni tampoco la capa de afirmado subyacente, si la hubiera.
Con todo, entre estos problemas cabe destacar la confusién mantenida hasta no
hace mucho en relacion con la estructura de las calzadas: justificAndose en una
interpretacion personal de los escritos de Nicolas Bergier? (Chevallier, 1972: 93-
95), diversos autores consolidaron la idea de que las vize se dividian en statu-
men, rudus, nucleus y summa crusta o summa dorsum, siendo esta tltima una capa
de losas o grandes piedras, estructura poco utilizada en realidad.

Esta teoria ha sido reinterpretada por diversos autores, como por ejemplo
José A. Abasolo, quien defiende la abundancia de vias terrenas en detrimento
de los pavimentos enlosados citando diversos ejemplos de actuaciones ar-
queoldgicas que lo evidencian’, y superada ampliamente por autores como
Raymond Chevallier, Pierre Sillieres o Isaac Moreno (Chevallier, 1972; Sillieres,
1990; Moreno 2004 y 2009). Pese a todo, la imagen de las calzadas romanas
como caminos enlosados en superficie traspaso desde los dmbitos académicos a
la divulgacion y al imaginario colectivo durante los siglos XVIII, XIX y XX
(Rodriguez Morales, 2011: 195-201). Si bien es cierto que en el mundo romano

2 En 1622, Bergier fue capaz de realizar un andlisis sistematico y bastante acertado de la es-
tructura de las calzadas, identificando la capa de rodadura de grava en las mismas. También
es destacable la percepcion de Bergier acerca de la diferencia entre las calzadas urbanas y las
interurbanas: “[...] en Roma se pavimentaba ordinariamente con piedra [...] y en el campo la piedra
era muy rara y la grava muy frecuente” (RODRIGUEZ MORALES, 2010, 126).

3 Como, por ejemplo, los trabajos de Luis Caballero sobre la via de la Plata, Pierre Sillieres en
la via Augusta y José Manuel Abascal en la via Segontia-Segobriga (ABASOLO, 1990, 14).
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existian tramos de via enlosados, éstos normalmente correspondian al interior
de las ciudades o a sus cercanias, donde seguramente se enlosaba la superficie
para evitar las incomodidades que el polvo pudiera ocasionar a los habitantes?,
a tramos donde la pendiente provocaria una rapida erosion de la capa de roda-
dura o, simplemente, a lugares donde la materia prima pétrea, por ejemplo gra-
nito, fuera muy abundante (Rodriguez, Ferrer y Alvarez, 2004: 51). Algunos
ejemplos excepcionales de estas silice stratae nos hablan de su importancia como
eje de comunicaciones, como es el caso de algunos tramos de la Via Augusta
(Beltran, 1990: 51).

Para la localizacion e identificacién de las vias romanas hay diversas téc-
nicas que pueden ser de utilidad.

a) Andlisis de fuentes antiguas: Las mas importantes para nuestro ambito
geografico, descritas ampliamente por Roldan (1975), son:

— Vasos de Vicarello: Son cuatro pequefios vasos de plata descubiertos
en 1852 en el antiguo complejo conocido como Aquae Apollinares No-
vae, cuya datacion varia, segun las teorias, entre el siglo I y el siglo III
o principios del IV (Sanchez Sanchez et alii, 2013: 10). En su superficie
se encuentran grabadas las 104 estaciones de la ruta entre Gades
(Cadiz) y Roma, sumando un total de 1840 millas romanas (Benitez
de Lugo et alii, 2012: 104).

— Itinerarium Provinciarum Antonini Augusti: También conocido como
Itinerario de Antonino, es una compilacién de anotaciones realizada,
probablemente, a finales del siglo III, en base una serie de viajes y
descripciones, donde se detallan 372 itinerarios. De estas rutas, 34 se
desarrollan por la Peninsula Ibérica (Roldan, 1975: 38-101; Arias,
1987: 83-116).

— Cosmografia del Anonimo de Ravena: Data del siglo VII, posible-
mente realizado en base a la tabula de Peutinger y otros mapas del
siglo III (Roldan, 1975: 112-113). El problema es que no describe vias,
sino enumeraciones de ciudades agrupadas por proximidad. Es en

¢ Como refiere Jestis Rodriguez, diversos autores clasicos como Cicerdon, Suetonio, Séneca o
Plinio el Joven, refieren las molestias que el polvo levantado por el transito de vehiculos oca-
sionaba a los viajeros, que podian ir desde la suciedad propiamente dicha hasta el hecho de
agravar enfermedades respiratorias (RODRIGUEZ, 2011, 183-185).

5 Otfras fuentes antiguas hacen referencia a la técnica de construccion de calzadas pero no
ayudan a su localizacion, como el Libro VII de Vitrubio, las referencias en la Historia Natural
de Plinio o las Silves del poeta Estacio. Asimismo, no tratamos aqui otras fuentes clasicas co-
mo la Tabula Peutingeriana, el Itinerarium maritimum ni otros documentos epigraficos como la
Tégula de Valencia o las tablas de barro de Astorga (ROLDAN, 1975, 102-175; ARIAS, 1987,
3), que hacen una relaciéon parcial de las calzadas o carecen de la precisiéon geogréfica
necesaria para establecer una identificacion fiable iinicamente a partir de sus datos.
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algunos capitulos de los libros IV y V donde hace referencia a las cal-
zadas hispanas.

b) Estudio de hallazgos epigrificos: El principal elemento de estudio son los
miliarios. La informacion ofrecida por estos elementos puede ser sin-
cronica (miliarios colocados en un momento determinado que nos in-
forman del trazado), o diacrénica (ereccion de nuevos miliarios suce-
sivos en el tiempo por reparaciones del firme de la calzada) (Moreno,
2004: 159-160). Gracias a ellos es posible, por ejemplo, identificar mo-
mentos de mayor actividad edilicia (en época severa), y épocas con
escasa actividad (durante la anarquia militar) (Gonzalez, 2002: 124).
Ademas de los miliarios, existen otros elementos epigraficos de inte-
rés, como mojones indicadores de medias millas (en lugar de los milia
passuum que indicaban los miliarios), sefializaciones fijas de direccion
en los cruces, a la salida de las ciudades y en las paradas de posta y
mansiones, altares dedicados a los Lares Viales o monumentos funera-
rios (Moreno, 2004: 161-164; Rodriguez, Ferrer y Alvarez, 2004: 759-
766; Chevallier, 1972: 73-75). La presencia de estos hallazgos nos pue-
de servir tanto para corroborar los datos ofrecidos en las fuentes escri-
tas, es decir, para aseverar la localizacion hipotética de las calzadas,
como para identificar vias no descritas o inicamente insinuadas por
las fuentes (Rodriguez, Ferrer y Alvarez, 2004: 30-31).

c) Teledeteccion y prospeccion: Engloba diversas técnicas tradicionales y
otras mas modernas. Destacan entre estas ultimas las técnicas SIG, que
cuentan con un desarrollo creciente en la actualidad, los Radares de
Apertura Sintética (SAR por sus siglas en inglés) o el sistema LiDAR,
que permite construir modelos cartograficos virtuales de gran preci-
sion. Otras técnicas que, aunque mas veteranas, todavia siguen siendo
recomendables para la investigacion son la prospeccion aérea, pudien-
do aprovechar los avances en el uso de drones para la captura de ima-
genes, o las imagenes por satélite, que permiten el reconocimiento de
los emplazamientos dptimos para las vias y las evidencias de la calza-
da mediante la identificacion de anomalias en la vegetacion (Sillieres,
1990: 412-416). También es de gran utilidad la utilizacion de cartogra-
fia histdérica, que nos permite asociar topénimos y planimetrias para
localizar tramos de calzadas, aunque es aconsejable recelar de los ma-
pas civiles anteriores al siglo XX (Moreno, 2010: 12).

Sin embargo, tras establecer estas propuestas es absolutamente necesa-
rio contrastar los resultados sobre el terreno. La prospecciéon superfi-
cial permite el reconocimiento de los restos visibles de las vias, pero,
ademas, de las evidencias de sus restos destruidos, como cunetas late-
rales colmatadas, esparcimiento de los materiales constructivos dife-
renciados del sustrato geologico, evidencias de los procesos de obtén-
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d)

cién de la materia prima (Moreno, 2009: 31), o desplazamiento de los
bloques de piedra procedentes de los bordillos laterales, funda-
mentalmente a causa de la roturacion (Sillieres, 1990: 417), que forman
dos lineas paralelas apreciables en altura, aunque solo identificables
claramente sobre el terreno.

Andlisis de las condiciones formales de la calzada: La técnica mas fiable pa-
ra identificar como tales las vias romanas es el andlisis de la propia
calzada, indagacion realizada mediante excavaciones o sondeos. Es
evidente que para su construccion se emplean unos materiales deter-
minados, obtenidos y dispuestos de una forma planificada para dar
respuesta a un trazado geografico concreto y atendiendo a unas carac-
teristicas técnicas definitorias® (Rodriguez Morales, 2011: 206-208).
Algunos de los rasgos mdas comunes en la ingenieria viaria romana son
los siguientes:

— Se construian siguiendo un trazado longitudinal, es decir, evitan-
do siempre que fuera posible recorridos sinuosos (Moreno, 2009:
21-22; Abasolo, 1990: 15). Esto puede servir de indicador general
de su adscripcion cultural cuando no se tienen evidencias fisicas
de la via (Sillieres, 1990: 415; Arasa, 2008/2009: 362-363), aunque
no es recomendable identificar una calzada tnicamente siguiendo
este criterio, sino que deberian cumplirse varias de estas caracte-
risticas.

— En terrenos llanos, su estructura se realizaba a través de zonas ele-
vadas, por medio de terraplenes en la mayoria de casos, debido a
la menor consistencia de los suelos en el fondo de los valles y su
riesgo de inundaciones, y a la ventaja estratégica de esta pequefia
altura, que permitia dominar visualmente el territorio (Gonzalez,
2002: 114). En cambio, en recorridos montanosos el trazado se in-
crustaba en la ladera, manteniendo generalmente pendientes de
menos del 8%. Para ello se hacian grandes esfuerzos constructivos
(por ejemplo, desmonte de la montafia o tallado de la roca para
adaptar la calzada) (Chevallier, 1972: 116-118) y se planificaba el
trazado concienzudamente.

— Otro factor determinante es su estructura constructiva: las calza-
das interurbanas, o «wvias provinciales>> (Sillieres, 1990: 417) se
componian, normalmente, de cimientos de grandes piedras regu-
larizadas por una capa posterior de materiales finos, mientras que

6

220

Aunque contamos con una serie de caracteristicas basicas, debemos tener en cuenta la evo-
lucién en tipologias y procedimientos constructivos, asi como las diferentes reparaciones de
las mismas (QUILICI, 1999, 19-32) a lo largo de la ocupacion romana, con lo que no existe un
Unico paradigma constructivo aplicable a todos los lugares y épocas.

CAUN 24, 2016



LA PUESTA EN VALOR DE LAS CALZADAS ROMANAS

en las capas superiores se extendian capas de aridos que funcio-
nan como capa de rodadura. Estas zahorras debian ser duras, para
aguantar en buenas condiciones el volumen de trafico, y bastante
rodadas, para evitar dafios en las pezufias de los animales (Mo-
reno, 2009: 28). En otras ocasiones, toda la estructura se realiza
mediante la superposicion y compactado de capas de aridos finos,
de entre 10 y 15 centimetros de espesor (Moreno, 2009: 23), obte-
niendo sin embargo niveles de calidad adecuados para el transito.
Estas técnicas constructivas determinan el tipo de evidencias que
pueden encontrarse de una via degradada, es decir, con sus capas
de rodadura y afirmado erosionadas: rampas y trincheras cons-
truidas para la adecuacion de pendientes, elementos constructivos
dispersos y evidencias de rodadas de los carros utilizados para la
construccion de la calzada. Ignacio Gonzalez (2002: 115-116) men-
ciona otro elemento de interés para calzadas enlosadas: las orbitae
o roderas, unos canales para guiar las ruedas de los carros, que, a
diferencia de las marcas de rodadura, no surgen del desgaste, sino
que se creaban ex profeso.

3. PROCESO DE EXCAVACION Y PUESTA EN VALOR

La excavacion de calzadas es una practica que no atiende a los criterios
normales de excavacidon y documentacion arqueoldgica, ya que, a pesar de que
el método estratigrafico puede ser ttil para el estudio de niveles sucesivos en el
tiempo, no lo es para unos estratos constructivos sincrénicos, ni tan siquiera
para los casos en que se superponen dos carreteras (Moreno, 2009: 36). La razon
es simple: la sucesion de capas que componen la calzada constituye una estrati-
ficacion artificial y funcional, con lo que la excavacion arqueoldgica en exten-
sion tinicamente consigue la destruccion de la calzada capa por capa, sin llegar
nunca a obtener informacion y en muchos casos sin siquiera detectar correcta-
mente las diferentes fases constructivas de la via.

Podriamos identificar dos técnicas aconsejables para la correcta excavacion
de las calzadas: la primera seria la obtencion de secciones transversales o lon-
gitudinales (Figura 1), tanto mediante limpieza como mediante excavacién, que
permitieran identificar la secuencia constructiva de forma sencilla y muy visual
(Palomino y Martinez, 2010: 56; Ruiz et alii, 2015: 56, 86-87). La segunda seria la
excavacion parcial de las capas por medio de un escalonado (Figura 2) que per-
mitiera diferenciarlas y ademds, reconocer en ellas informacion sobre el proceso
constructivo (Palomino y Martinez, 2010: 49; Ruiz et alii, 2015: 88), como por
ejemplo marcas de rodadura de los vehiculos empleados en la construccion. En
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este ultimo proceso hay que tener en cuenta la naturaleza de los materiales em-
pleados para la construccion, siendo mads sencilla esta excavacion parcial es-
calonada en las capas de circulacion y en las capas de regularizacion realizadas
con aridos de granulometria fina, y mas complicado en cimentaciones rocosas
(Moreno, 2009: 35).

Descartamos en este proceso la exploracion geofisica, defendida, entre
otros, por José Antonio Abasolo (1990: 13) por considerarla un instrumento de-
masiado costoso y que, aunque podria ser util para tramos muy concretos, no
abarcaria una gran superficie de estudio ni daria informacion precisa sobre los
materiales ni la estructura.

Aunque se ha recalcado la dificultad de encontrar restos arqueologicos en
las distintas capas constructivas de las vize como una razén mas para descartar
el método estratigrafico (Moreno, 2009: 36), habria que matizar esta cuestion.
Una excepcion a esta hipdtesis la constituyen los clavi caligarii, las tachuelas me-
talicas que salpicaban las suelas de caliga (Rodriguez Morales et alii, 2012; Ruiz
et alii, 2015: 101-114). Estos conjuntos de clavos, ademds de otros elementos
como monedas que podrian formar parte de ritos fundacionales (Ruiz et alii,
2015: 123-135), permiten datar con relativa precision los caminos romanos o, al
menos, diferenciarlos de aquellos en los que los hallazgos materiales apuntan a
épocas mas tardias, ademads de darnos informacion cronologica de los momen-
tos de construccion y reparacidon de la via (Ruiz et alii, 2015: 102). Su deteccion
por medio de detectores de metales y su excavacion deberia realizarse teniendo
en cuenta la necesidad de obtener informacion y, al mismo tiempo, la voluntad
de proteger la estructura, es decir, buscando un método efectivo de localizacién
y obtencion de este registro material sin que afectara a la calzada.

Con todo, los procesos de localizacion, excavacion y analisis de una cal-
zada no constituyen la totalidad del proceso de investigacion. Para asegurar
que el conocimiento arqueoldgico adquirido es til, la informacién debe ser
trasmitida a la poblacion a través de publicaciones divulgativas, coloquios y
conferencias y, si es posible, a través de la musealizacion o puesta en valor de
los restos, proyectos que permiten una comprension bastante completa de las
calzadas. Para esta puesta en valor existen varios criterios a tener en cuenta, en
relacidn con los diferentes tipos de viae:

a) Vias interurbanas

Hay que mencionar dos factores a la hora de comprender los procesos de
puesta en valor de grandes itinerarios romanos. Por un lado, el aumento pro-
gresivo del turismo cultural como resultado del mayor interés social acerca del
patrimonio (Hernandez, 2011: 226), y por otro, la importancia otorgada por la
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sociedad y las instituciones a los paisajes naturales y los elementos sociales y
culturales que los conforman y que configuran una identidad propia de cada re-
gion. La union de estos dos factores se traduce en la creacion de itinerarios cul-
turales relacionados con elementos patrimoniales, en este caso, con calzadas ro-
manas. El problema en algunos casos es la priorizacion de los aspectos turisticos
(o los que ofrecen un rendimiento econdmico inmediato) frente a los bienes cul-
turales.

Por ello, es fundamental basar cualquier propuesta de itinerario cultural
en un estudio de la calzada que queramos integrar. Antes de iniciar la puesta en
valor, se ha de llevar a cabo una minuciosa tarea de analisis espacial y pros-
peccion que determine, con la mayor fiabilidad posible, la extension y recorrido
de la via que se pretende recuperar. De igual modo, se deberia definir correcta-
mente la nomenclatura de la calzada, evitando errores comunes en la investiga-
cidn, derivados en gran parte de la incorrecta lectura de las fuentes antiguas
(Sanchez Sanchez et alii, 2013: 5-9). En cuanto a los cuantiosos fondos necesarios
para acometer estos trabajos, seria conveniente recurrir a financiacion estatal o
incluso europea, ya que nos encontramos ante grandes vias que convendria
recuperar y acondicionar a lo largo de un gran recorrido.

Esta labor de localizacion e identificacion, de realizarse de forma correcta,
permite determinar de forma fehaciente la adscripcion cultural de la calzada,
evitando tener que llevar a cabo campafias de excavacion con el objetivo tinico
de determinar la «autenticidad>> de la via. Ademads, permitiria planificar al de-
talle su recorrido, planteando la posibilidad de incluir varias regiones o comu-
nidades autéonomas en el proyecto; seria interesante que la puesta en valor de
un gran iter, comunicador de regiones a lo largo de su trazado, no se viera limi-
tada tnicamente a una autonomia (VV.AA., 2013; Roldan, 2007), sino que pu-
diera integrar a varias comunidades para abarcar todo el trazado posible’. A
continuacion, la actividad deberia centrarse en la realizacion de labores de lim-
pieza y de excavaciones arqueoldgicas (siguiendo los métodos explicados an-
teriormente) con el fin de mostrar el trazado original de la via en los lugares
donde fuera necesario, e incluso llegando hasta los niveles originales de circu-
lacién para ofrecer al visitante una informacion veraz sobre ellos.

Al mismo tiempo, es importante intentar asegurar la protecciéon material y
legal de los restos. La proteccion material pasaria, evidentemente, por conso-
lidar las estructuras excavadas y asegurar el minimo deterioro de los restos ex-
puestos. En cuanto a la proteccion legal, en este caso nos encontramos con un
elemento arqueoldgico de relativa importancia, por lo que se deberia incluir en

7 Nos referimos a algunos ejemplos de proyectos de puesta en valor limitados geografica-
mente a las comunidades auténomas que los financian, cortando con la continuidad de la
calzada en otros territorios por el mero hecho de no poder llegar a un acuerdo politico-eco-
nomico.
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la lista de Bienes de Interés Cultural y, si fuera posible, en la lista de Paisajes
Culturales de la UNESCO. Tras asegurar la conservacion de los restos, procede-
riamos a la verdadera puesta en valor, decidiendo qué producto cultural se
ofrece al visitante. Una opcion interesante seria la creacion de una Ruta Patri-
monial (Hernandez, 2011: 230) formada por atractivos etnoldgicos, naturales y
patrimoniales, que sea mas atractiva al visitante permitiendo su recorrido a pie,
en bicicleta o a caballo, al mismo tiempo que da informacién sobre historia, cos-
tumbres y naturaleza de las regiones recorridas®.

b) Musealizacion de vias urbanas

Normalmente, su hallazgo coincide con alguna excavacion arqueologica
«de salvamento»>, motivada por un proyecto de construccion en un casco ur-
bano, por lo que se deberia conseguir la musealizacion de la vige al tiempo que
se realiza la edificacion prevista, como se ha demostrado, entre otros casos, en
la Casa de la Fortuna de Cartagena o en el Museo de la Via del Poértico en
Sagunto (Figura 3). En estos proyectos se favorecio el estudio y musealizacion
de los restos arqueoldgicos, aunque, de no haberlo hecho, no seria el primer ni
el ultimo yacimiento que desaparece por la negligencia de las autoridades. De
hecho, el principal problema de la arqueologia urbana es la escasa voluntad de
algunos organismos en recuperar los restos, siendo numerosos los ejemplos en
los que la construccion se antepone a la excavacion. Para solucionar este pro-
blema, la arqueologia urbana no deberia limitarse a realizar intervenciones que,
en la gran mayoria de los casos, no conllevan el acceso de la poblacion al patri-
monio, sino que su mision deberia ser la delimitacion y estudio previo de los
restos arqueoldgicos en las ciudades, con el objetivo de mejorar la planificacion
urbanistica y preservar integramente estos bienes si fuera necesario. Este obje-
tivo, por utdpico que parezca, no esta tan alejado de los intereses urbanisticos
de corporaciones municipales y empresas privadas, ya que este estudio previo
permitiria construir con un minimo riesgo de amenaza para los bienes arqueo-
logicos y, con ello, de que una obra se viera interrumpida indefinidamente.

La combinacidn entre patrimonio cultural y progreso econémico y turis-
tico también deberia ser un factor a tener en cuenta, intentando desarrollar pro-
ductos culturales de calidad, adaptados a las necesidades turisticas de la ciudad
en cuestion. Para ello, la colaboracion entre arqueologos y autoridades locales
es fundamental, ya que la necesidad de financiacion econémica para estas la-

8 Aunque identificamos este tipo de ruta como el mas beneficioso tanto para el ambito turis-
tico como para el cultural, existen otros tipos de puestas en valor que priorizan unos as-
pectos sobre otros, dando mds importancia a aspectos patrimoniales o, por el contrario, a fac-
tores folkldricos o gastronémicos.
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bores conlleva, en muchos casos, el recurso a empresas patrocinadoras o con-
sorcios municipales para obtener fondos.

El principal elemento en la puesta en valor en espacios museisticos es el
Plan Museologico, necesario para establecer los métodos de trabajo y activida-
des previstas durante las labores de musealizacion. Esta organizacion deberia
definir, entre otros elementos, el discurso museoldgico, los elementos materiales
a exponer y los recursos museograficos. En cuanto a éstos ultimos, la colocacion
de pasarelas parece la opcion mas adecuada para realizar el recorrido en torno a
la calzada (Figura 3) sin danar su superficie.

Finalmente, cabe destacar que esta puesta en valor no tendria viabilidad
sin una correcta interpretacion, realizada a través de guias preparados y que
consigan que los visitantes se involucren en la visita. Otro aspecto importante
en la interpretacion es la adecuacion de la visita a un publico variado, ya que el
tipo de visitantes a cualquier espacio museografico esta vinculado a las varia-
ciones estacionales de publico: una mayor afluencia de publico infantil durante
la temporada escolar, y un publico mas especializado durante los periodos va-
cacionales.

¢) Calzadas de montana

Como ocurria en los proyectos de recuperacion de grandes vias, el primer
paso es la correcta localizacion e identificacion. En estos casos se debe llevar a
cabo, si cabe, con mayor rigurosidad que en los casos de grandes itinera, ya que,
normalmente, estas pequefias vias de montafia cuentan con menor cantidad de
indicios que las principales vias interurbanas. Aunque en algunos casos no sera
posible estar completamente seguros de la disposicién original del trazado o de
su origen, cuanto menos se deberia demostrar que lo que se pretende poner en
valor es, o fue, una calzada romana, evitando asi confusiones con caminos pos-
teriores, sobre todo los ««caminos de mulas>> (Moreno, 2011: 66) que tantas veces
se han confundido con vias romanas de montafa. Para esta tarea es funda-
mental tener en cuenta tres premisas principales: la principal es no caer en la
asociacion entre camino enlosado y strata, que provoca la falsa identificacién de
caminos modernos y contemporaneos como calzadas romanas. Otro factor a te-
ner en cuenta es la presencia de elementos arqueologicos relacionados con la via
(bordillos, elementos epigraficos, evidencias de los procesos constructivos...)
que puedan indicarnos su adscripcién cultural. Por ultimo, la cantidad y cali-
dad de alusiones en las fuentes también facilitaria la caracterizacion de la cal-
zada.

Una vez recuperada e identificada la calzada, se impone la necesidad de
conservacion de la misma. En cuanto a su proteccion legal, la demostrada im-
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portancia de la declaracion de las calzadas como Bienes de Interés Cultural para
la conservacion de los restos arqueologicos hace imprescindible el intento por
conseguir esta categoria para la calzada en cuestidon, aunque quizds sea una as-
piracion demasiado elevada en pequefios tramos de via de una relevancia histo-
rica limitada. Aun asi, centrandonos en el ambito local, deberian incluirse estos
tramos de calzada en los planes de ordenacion urbana, contemplandolos como
yacimientos arqueologicos.

Por altimo, se deberian llevar a cabo las labores de acondicionamiento del
trazado, basadas esencialmente en la limpieza, proteccion y la adecuacion de la
zona de transito en los sectores donde fuera necesario. Asi, estas rutas de mon-
tafa se habilitarian como pequefios itinerarios culturales, donde la atraccion no
estaria centrada tiinicamente en el elemento arqueolodgico, sino que se repartiria
entre éste, el ocio y el paisaje.

4. CONCLUSIONES

En este breve texto hemos intentado acercarnos a los métodos de estudio,
documentacion, excavacion, puesta en valor y difusion de las calzadas romanas.
El estudio previo de estas viae debe combinar las fuentes historicas, epigraficas,
cartograficas y arqueoldgicas, ya que tomando datos de una sola fuente pode-
mos caer facilmente en errores interpretativos.

Ademads, debemos recordar que su excavacion no sigue las reglas del mé-
todo estratigrafico, por lo que, preferentemente, debemos buscar la informacion
mediante secciones de la via o mediante una excavacion parcial escalonada,
acciones que permiten conservar su estructura y, al tiempo, obtener posibles ob-
jetos arqueologicos.

En lo referente a su puesta en valor, resumimos aqui las propuestas mas
convenientes para cada tipo de calzada:

— En vige interurbanas: creacion de un Itinerario Cultural que combine
atractivos etnoldgicos, naturales y patrimoniales. En esta puesta en va-
lor es imprescindible la colaboracion entre instituciones locales y regio-
nales.

— En vige urbanas: musealizacion de los restos en un espacio expositivo
cerrado, con recursos museograficos y personal dedicado a la interpre-
tacion de los restos. El resultado es una nueva drea cultural que favo-
rece el turismo y la cultura de la ciudad donde se ubica.
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— En vize de montana: acondicionamiento de una ruta que potencie el tu-
rismo rural local, aprovechando la actividad senderista e integrando la
calzada y los elementos informativos en el espacio natural.

Finalmente, seria acertado afirmar que uno de los objetivos principales de
los procesos de puesta en valor es dar informacion fiable sobre las calzadas; sin
embargo, la socializacion de la arqueologia debe buscar, ademads, un aumento
del interés de la poblacion por el patrimonio. Hay que recordar que los bienes
arqueolodgicos son una propiedad comun, y tinicamente ddndolos a conocer se
logra la identificacion emocional entre publico y patrimonio, consiguiendo asi
la proteccion mas efectiva posible de la cultura material de una sociedad.
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Fig. 1
Fotografia y dibujo de la intervencion arqueoldgica en un tramo de la Via de Clunia a Segisamo a
su paso por Quintanapalla (Burgos) mediante una limpieza transversal de la estructura.
Fuente: Palomino y Martinez, 2010: 56. Fotografia: Aratikos Arqueologos, S.L.
(reproducida con el consentimiento del autor).
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Fig.2
Fotografia y dibujo de la intervencion arqueologica en un tramo de la Via de Italia a Hispania a
su paso por Quintanapalla (Burgos) mediante una secciéon transversal escalonada.
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Fuente: Palomino y Martinez, 2010: 64. Fotografia: Aratikos Arquedlogos, S.L.
(reproducida con el consentimiento del autor).
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Fig. 3
Imagen de la Via del Pértico, en el museo de la Moreria (Sagunto), desde la pasarela de acceso
al area musealizada. Se aprecia, al fondo, la pasarela de acceso al edificio construido sobre los
restos arqueologicos. Fotografia: Higueras. (Cortesia del Ayuntamiento de Sagunto.
Reproducida con el consentimiento del autor).
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