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LA CONTINUIDAD DE LA RED VIARIA DE ÉPOCA
 
ANTIGUA EN ÉPOCA MEDIEVAL EN EL VALLE
 

DEL TIÉTAR ABULENSE
 

S. Martínez Lillo 
P. Matesanz Vera 

F. Sáez Lara 
C. Sánchez Hernández . 
R. Arribas Dom ínguez 

A. Malasaiía Ureí'ía 
Universidad Autónoma de Moc!ricr 

no de los aspectos más destacados del Valle del Tiétar es la organización 
de su red viaria. El paso del Sistema Central y la cvolución histórica del 
poblamiento en la vertiente sur han determinado, desde época prcrromana, un 
notable desarrollo de los caminos. La latinización dc la región supuso la conso­
lidación de dos itinerarios: la calzada de Mengamuiíoz y del Pico, y la ruta del 
.Jerte-Tiétar (Fig.l). A partir de finales del siglo XL la colonización cristiana y 
la subsiguiente nueva población determinaron la continuidad de estas vías, pero 
no la de sus modal idades de uso i. 

Por otro lado, el conocimif'nto de la red viaria y su interrelación con el 
desarrollo humano de la región permite entender en paltc la evolución histórica 
del poblamiento. 

1. Las vías de comunicación y el relieve 

No creemos 11Gcesario insistir en la importancia del relieve y de las condicio­
nes físicas y geográficas en la conformación del trazado de las vías de comuni­
cación. 

En este sentido y como primera aproximación a la red viaria, hay que tener 
en cuenta los cond icionam ientos geográficos y topográficos del Valle del Tiétar 
abulense. 

Esta zona se encuadra dentro de las estribaciones meridionales de la Sierra 
de Gredas y presenta un relieve abrupto con grandes desniveles que ha marcado 
tanto d poblamiento como la estructuración de la red. El cnorme desnivel exis­
tente entre la llanura del Tiétar y el macizo de Gredas, sobre todo en su parte 
central, produce la impresión, al viajero que llega desde el Sur, de encontrarse 
ante una muralla infranqueable; impresión que como iremos viendo a lo largo del 
texto, no es de ningún modo aceItada. 

El sistema de comunicaciones se estructura en dos niveles distintos y comple­
mentarios entre sí: en primer lugar, un eje (Norte-Sur) perpendicular al macizo 
de Gredas, configurado por la calzada del Puerto del Pico y una serie de pasos 
secundarios (pueltos de Cande leda, del Peón, de Mijares, ctc.) que, aprovechan­
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do los pasos naturales, comunican la zona norte de la Sierra y la ciudad de Avi w 

con el Valle del Tiétar y del Tajo, y el área de Talavera de la Reina; en segun 
lugar, un eje (Este-Oeste) paralelo, conformado por la llamada por algLll 
autores Vía del Valle del Tiétary del J rte (SAYANS, 1957; ROLDAN HERVA 
1971: 157), que discurre paralela al río Tiétar aprovechando la orografía ma 
suave y las cotas más bajas (300-400 metros) de las tierras situadas en el Val l 

conformado por dicho río. 

2. La red viaria prerromana 

Disponemos de pocos datos para trazar un panorama de la red vian 
prerromana en la zona, aún así, se pueden apoliar algunas ideas útiles par. 
comprender la red viaria posterior. 

En cuanto al origen de las vías de comunicación, al'gunos estudios ya clásicc 
(CHEVALIER, 1975; 1- STIER, 1969) se refieren a los caminos, trazados pu­
las fuerzas naturales, y que aprovecharían manadas de animales en su_ 
desplazam ietos en busca de pastos o agua, en los que serían segu idos o acom­
pallados por los hombres. Estos desplazamientos casi regulares del ganado cons­
tituirán también la base de la posterior trashumancia, de la que, sin embargo, n 
disponemos de datos que confirmen su existencia en estas erocas. 

Aunque disponemos de algunos datos que invitan a pensar en un poblamiento: 
durante las ctapas prehistóricas, de las terrazas del Tiétar, no es posible afirma' 
que las vías de comunicación estuvieran conformadas y trazadas. 

Los primeros datos sobre la presencia de rutas o caminos en la zona nos lo) 
proporcionan los hallazgos arqueólogicos referentes a relaciones comerciales ;. 
cu lturales, y de cronologías posteriores al Bronce F¡na!. 

En este sentido se manifiesta Fernández Gómez (1993: 145-188) al estudiar 
el yacimiento de El Raso de Cande lec/a. Este autor advierte una serie de relacio­
nes con las culturas del Sur, documentadas tanto por formas y decoraciones 
cerám icas (copas de barn iz negro precam pan ienses) como por hallazgos de otro 
tipo, como una figura de bronce etrusca o el asa de un aguamanil de bronce. Así. 
los pobladores de el Raso «... mantienen contactos con los pueblos meridionales. 
entre los que tan fuelie había sido la influencia semita, pero que asimismo habían 
conocido la griega y la etrusca. Y de todas ellas tenemos reflejo entre las gentes 
de El Raso» (FERNANDEZ GOMEZ, 1993: 153). El autor incluso, apunta la 
vía de comunicación por la que habrían llegado todos estos influjos: «No vivían. 
pues, aisladas las gentes de El Raso, sino en contacto con sus vecinos más cultos 
del Sur, con los cuales les unía una fácil vía de comunicación, siguiendo primero 
el curso del Tiétar-Tajo y a lo largo después de la que con el tiempo habría de 
llamarse V ía de la Plata» (FERNANDEZ GOMEZ, 1993: 154). 

Disponemos, además, c/e hallazgos arqueológicos procedentes de otros yaci­
mientos del entorno del Tiétar que apoyan esta serie de relaciones; así, un jarro 
tartésico de bronce procedente de Villanueva de la Vera. 

Pero no sólo se' observan relaciones con los pueblos del Sur, ya que los 
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1 Puente de Alardos 
2 Puente del Puerto 
3. Puente del Arenal 
4 Puente de Rarnacastañas 
5 Puente del llétar 
5. Puente de Lanzahita 
7 Puente de Casavieja 

Figura 1 - Mapa de los itinerarios romanos que atraviesar¡ el Valle del Tíétar (Avila) 

babitantes de El Raso de Cancklcda forman parte de un grupo étnico: el de los 
\'cttoncs, que se extiende por ambas ve.rlientes de la Sierra, Así: «, .. en momentos 
:11 los que parece existir un mayor distanciamiento, como puede ser la Segunda 
rd,ld del Hierro, no faltan puntos e incluso zonas amplias en las que se mate­
rializan importantes filtraciones, tal es el caso del area occidental en la que las 

t:'rranías del Sistema Central fueron englobadas dentro del lerritorio de los 
dtones quienes se extendieron por ambas verlientes» (BLASCO BOSQUET, 

":)91: 195). En este sentido hay que recordar que el yacimiento de El Raso de 
alldcleda entra en el mismo ámbilo cultural de «...otros yacimientos situados al 

norte de la Sierra como Las Cogoias, U laca, Sanchorreja, o la ivlesa de M ¡randa 
e Chamartín de la Sierra, con los que es muy posible que se produjeran con­

',lClos a través del paso natural que supone el Puelto del Pico» (ARRIBAS el 
lli, 1994, e.p.). 

3. La red viaria romana 

Con la llegada del poder de Roma a la zona se asiste a la latinización de 
imerOSOS rasgos de las estructuras culturales indígenas, fenómeno al que no 
'rú ajeno el sistema de comunicaciones. 

En este sentido, y aunque disponemos de pocos elementos de entidad para 
¡rmar un poblamiento romano continuado, no se deben olvidar los numerosos 
los arqueológicos que atestiguan una serie de rclaciones de los contingentes 

'manos con los pobladores vettones, así como los indicios de algún tipo de 
"Jblamiento latinizado. 

Siguiendo a Fernández Gómez, y a su estudio sobre el yacimiento de El Raso. 
contactos de los pueblos indígenas con los romanos pueden ser diferenciados 
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en varios momentos: una primera fase, de carácter violento, fechada hacia el 
siglo 11 a. c., y otra posterior, de contactos pacificas, en el siglo 1 a. 
(. RNANDEZ GOME , 1986: 952). El castro es abandonado a mediados del 
siglo 1 a. C.(FERNA ¡ D -Z GOMEZ, 1986: 446) y parece que la población 
trasladaría al llano, en las fértiles tierras del valle. De todos modos. no ha: 
confirmación arqueológica por el momento para esta hipótesis, aunque los ma­
teriales cerámicos y aras votivas de la Ermita ele San Bartolomé (Candeleda) 
puedan aportar algún dato de interés. 

En Cllanto a la red viaria, la llegada de Roma a la zona supone la transfor­
mación y adecuación de los cam inos ya tl-ansitados desde muchos siglos atrás. 

3.1. Eje Norte- UJ". La calzada del Puerto del Pico. 

Considerada de 'p ca l' mana por la mayoría d los autores, no aparece 
mencionada ni en el Itinerurio de Al7lo1?ino ni en el Anónimo de Rávena. Debió 
tratar e, pLl s, de una vía se 'undaria dentro de la red general romana, pero de 
gran importancia para la comunicaciones de carácter local y regional. Esta vía 
conectará, a través del paso natural del Puert del Pico, la Meseta olie con la 
Me eta ~ur (FERRA 1Z et alli, 1990: 23) enlazando hacia Caesaróbriga 
(Te la era de la Reina) con la vía que unía, siguiendo el Tajo, Emérita Augusta 
con Emérita Cacsaral1gusta a través de Titulcia y COll1plutu/ll y que en lus 
itinerarios ¡en señalada como Alio itinere ab Emerita Caesar Augusta. 

La vía del Puerto no es un simple camino empedrado, sino que constituye una 
infraestructura de gran catidad técnica. Sin romper el terreno natural, el camino 
se adapta al reli ve ) mediante nivelaciones consigue que las rasantes no sean 
tan duras. La anchura medida no sobr pasa los 6'25 metros (Fig. 2); las medida. 
se r duc n en las variante hacia Mombeltrán y Villarejo del Valle. En principio_ 
el itinerario solo estaría calzado a partir de Ramacastañas, cuando comienzan las 
p ndientes qu conducen al Puetio del Pico. 

P r la propia forma del itinerario; la erosión es el principal peligro. El agua 
de lluvia o de deshi 'lo pue en formar escorrentías que descarna la superficie. 
Do' son [as s luciones adoptadas: las alcantarillas o los sumilkros y las desvia­
ciones. Las al antnrilla on fr cuentes y gelleralmente canalizan pequeñas cas­
cadas o arroyos. veces el agua puede saltar de un lado a otro de la calzada. 
sobre todo en las rasante o curvas. Para evirar la erosión se construyen peque­
ños canal s o, con una t' cnica muy simple, se levantan unos escalones perpen­
dicu lares que retienen y canal izan las correntías. Salvando los arroyos mayores 
o los pequeños ríos se construyeron varios puentes, observándose en éstos la 
evolución constructiva que ha sufrido la calzada. 

El material utilizado es muy dispar. Principalmente, está formado por plan­
chas de gran,ito irregulares. con piezas de mayor tama[10 y mejor trabajadas en 
escalones y laterales. También se aprovecha la propia roca, aunque tallada y 
explanada. Las alcantarillas, adinteladas, se cubren con lajas de gran tamaiio mal 
trabajadas.-n cambio en los puentes, el material mejora, empleándose sillar y 
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_ un sillarejo. En 81guno de ellos aparecen marcas con numeración romana. Las re­
lino paraciones posteriores cambiaron la fisonomía, reemplazándose el sillarejo por 
ean gorrón y ripio. En los puentes también se acometieron restauraciones. general­

.Jidas mente con mampostería o cal y canto. Se pretende diferenciar entre las repara­
_¡pío, ciones de época y las restauraciones acometidas en las últimas décadas. 

11 las La realización de obras de infraestructura. explanacioncs. enlosado, dcsagües 
puentes. subraya la importancia que tiene. en este momento, mantener abie110 y 

a"ua expedito este camino. Las obras fueron llevadas a cabo con el fin de suavizar a 
flcie. la dureza del paso y hacerlo practicable durante los meses de invierno. 
5VI3­ La larga pcrvivcncia de la calzada es atestiguada por las múltiples fases 
cas­ constructivas. reparaciones y reformas. Probablemente, él pesar ele la ausencia de 

lada, referencias en el Anónimo de Ravcnna o en el de Antonino. su origen sea 
quc­ bajoil11perial. 

"rpen­
\ ores 3.2. Eje Este-Oeste. Vía Tiétar-Jcrtc. 

_"os la 
Otra de las vías de comunicación importante en el ámbito dcl Valle del Tiétar 

• plan­ es la llamada por algunos autores Vía del Valle del Tié/ar Ji del Jcrle (SAYANS,
 
Jas en 1957; ROLDAN HERVAS, 1971: 157).
 
'lada y El primer autor que menciona esta vía fuc Sayans, quien en 1957 advie1ie
 
10 ma\
 haber reconocido una vía secundaria de la calzada de la Plata y que arrancaría 
¡llar y de la Dehesa de las Romanas, cerca de donde se loca/iza la mansio de Rustíciana. 
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Esta vía continuaría hacia el Este llegando al valle del Tiétar. Añade como 
elementos fundamentales la localización de dos miliarios (ROLDA I HERVAS, 
1971: 157). 

En 1963, Arias, al hablar sobre la Vía 29 del Itinerario de Antonino, Per 
Lusitaniall' ab ElI7erita Caesareo, rechaza su ,localización tradicional a través de 
Ciudad Real y propone una nueva: esta vía pasaría el Tajo en Almaraz, dirigién­
dose hacia Arenas de San Pedro y, a través del valle del Tiétar, llegaría hasta 
Villaviciosa de Odón donde se uniría a la vía 25 (ARIAS, 1987: ]02). 

Mas tarde, M. Criado del Val, en 1969, organizó por categorías la red viaria 
romana en principales y auxiliares La misión de las segundas sería no dejar 
aisladas a las primeras. El itinerario Tiétar-Jcrte, basándose en los datos facili­
tados por el Uhro de la .\folltería, sería una vía auxiliar entre Plasencia y 
Lanzah íta. Esta III isma segu iría hasta el Guadarrama y cruzaría hacia Talamanea. 
para desembocar en Caesada en la vía central a Zaragoza. En su hipótesis 
Criado d I Val, llega a definir eomo un ramal lo calzada del Puel10 del Pico, ya 
que uniría la auxiliar con Avila (CRiADO DEL VAL, 1969: 36). 

Roldón Hervá , al analizar la misma vía afirma: «Lo etújueta per Lusitaniolll 
afecto poco u la vía aquí descríto. yu que tras las dos primems IIw//.lio//es e// 
territorio vetle)// ahalldo//o lo proviJlcia LlIsitunia pam ade//trarse e// lo (arra­
conense por tierros oretanas». Además, plantea las dificultades para identificar 
la vía 29 en el tramo de Emerita a Laminio, ya que las distancias referidas p r 
el Itinerario de Antonino no concuerdan con las reales (ROLDAN HERVAS, 
]975: 91-92). 

También Fernández Gómez habla de un camino transversal «... que enlazarú 
los restos de lu calzada (jue alÍn s' co//servan en el Puerto del Pico... y que 
d bía Se Tuir a través de las actuules pobluciones de j\;folllbeltrún y Are//us de 
Sun Pe.dro, por undeleelu y Madrigal si uie.ndo el curso del Tiétar. pura 
unirse por Plasencia eun lu Vía de la Piara». (FER ANDEZ GOMEl, 1986: 
957). 

n 1987, Arias vuelve a retomar su hipótesis de que la vía transversal del 
valle del Tiétar y de la Vera ea la Vía 29 delltinerario de Antonino, y para ello 
dice «... haciu ,\;fulpartida de Plusencia, u//tiguo c w//illo documcntado en diver­
sos autorcs por los pueblos de lu Vera, Arenas de Sun Pedro (o ligeriJIl/entc 
al sU/), La Adruda. . .Rozas de Puerto Real» (ARIAS, /987:511). 

En definitiva, en el estado actual de la investigación, se pueden agrupar la 
hipótesis sobre esta vía transversal en dos direcciones fundamentales. Por un 
lado, la 'ostenida por Arias, quién propone b identificación de esta ruta con la 
vía A 29 Per LusituniulI7 ah Jo'lIIerita Caesul' Augustu mencionada en el ftine­
rurio de AI1/0//il1o y en el AI/cínil/IO de Ruvenl1u. Por otro, la del resto de los 
autores quienc apuntan la il11pol1ancia del camino y la posibilidad de que S a 
un camino generado en origen en época romana aunque no coincidan con Aria 
en su identificación con la Vía A 29. 

Durante ¡ desarro'llo de nuestros trab(~ios en la zona hemos venido cstudiando 
la disposición y situación de una serie de puentes, localizados a lo largo del Valle 
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del Tiétar, que salvan los cauces de las gargantas que bajan de la Sierra de 
Gredas. Como Jos ejemplos de la Garganta de i\larelos (FERNANDEZ CASA­
DO, 1980), Arenas de San Pedro (Fig. 3), Lanzahíta, Casavieja y el puente del 
Puerto. Una serie ele características comunes a tocios ellos nos hizo pensar en la 
posibilidad de estar ante la prolongación hacia el Este de la vía antes mencio­
nada. 

El camino transcurriría casi en paralelo y al sur del Tiétar. La función 
primordial sería enlazar la vía de la Plata y la calzada del Puerto del Pico y 
continuar hacia el Oeste hasta conectar con el itinerario Avila-Toledo. Dicha 
unión se haría de forma transversal y en la vertiente sur de la sierra de Gredas. 
Al tratarse de una vía secundaria, no estaríamos ante una calzada, sino ante un 
camino con ciertas dimensiones técnicas que hacían de él una ruta de enlace 
primordial para la región. 

Los puentes conservados son de dos tipos distintos, pero presentan algunas 
características comunes, como son sus pequeñas dimensiones, su gran solidez y 
resistencia y su sencillez técnica. En cl primer tipo, el perfil muestra un fuerte 
alomamiento sobre un gran arco central. Normalmente el tablcro sc extiende 
linealmente. El cauce del río circula por debajo de dicho arco central, siempre 
de medio punto, que implica una bóveda de cailón, que sopolia directamente el 
tanlero. El aumento de caudal se solucionaba con un aliviadero (siempre a la 
derecha visto desde aguas arriba). Este pequeño arco de medio punto presenta 
la misma técnica constructiva que el arco principal. A la izquierda, se levanta 
un gran muro macizo, que está apuntalado por una gran zarpa con varios esca­
lones. También característica la instalación de la calzada sonre la clave del gran 
arco. El paramento es regular en las dovelas yen las bóvedas. El segundo tipo 
cs más sencillo y elimina el aliviadero. La evolución histórica se observa mucho 
más en el resto de la estructura, variando desde el aparejo regular o el sillarejo 
originario hasta el mampuesto y el ca! y canto. La existencia de una serie de 
marcas de números romanos. es una muestra del método de tranajo seguido: la 
colocación de cada uno de los sillares en el sitio predispuesto desde el trabajo 
de cantería y que posiblemente tiene que ver con las dimensiones de cada una de 
las piezas (Fig. 4). 

Somos conscientes de la dificultad y las complicaciones que presenta el es­
tudio de las obras públicas, sobre todo su datación (ROLDAN HERVAS, 1971: 
I I 1), pero, por los datos apoliados por el análisis de Jos distintos puentes, 
pensamos que todos tienen un mismo origen cronológico, posiblemente 
tardorromano, aunque luego fueran objeto de numerosas transformaciones y 
rcmoelelaciones que alteraron sus características iniciales. 

El análisis comparativo nos ha llevado a suponer una actuación generaliz.ada 
Je reparacione5 en la Calzada del Puerto del Pico en época tardorromana. Esta 
.:oincidiría con la construcción elel, itinerario Tiétar-Jerte. Así, podemos certificar 
'a construcción, siguiendo la técnica de los puentes del Valle, de estructuras más 
argas con numerosos ojos sobre los ríos Ramacastañas y Tiétar (Fig. 5). 
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.3. Eje Norte-Sur. La vía alternativa al puerto del Pico
 
por el puerto de Candeleda.
 

Las tierras al oeste de la calzada y puerto del Pico, para atravesar Gredas, 
cuentan con una ruta alternativa: el camino del Puerto de Candeleda. Este cami­
no enlazaría las tierras del Valle Alto del Tormes a través del puelio de Candeleda 
con esta localidad y las tierras de Oropesa, para acabar posiblemel1te conectando 
con la calzada Emerita Caesarea Augusta. 

El tramo llamado Camino de! puerto de COl1de!eda palie de dicha localidad 
situada a 430 metros de altitud, cam? continuación de un camino que proveniellte 
del Sur atraviesa el río Tiétar por u0 puente del que sólo quedan sus pilas. Desde 
Candelcda, el camino se dirige hap'ia el norte, tras pasar el puente del Puerto en 
la confluencia de las gargantas Lóbrega y Blanca. A paItir de este punto, co­
mienzan los mayores desniveje/hasta lIegar a los 2.000 metros de altura del 
Puerto de Candeleda. Desde eite colJado se disfruta de una visibilidad excelente, 
llegando a divisarse, por el Sur, el castillo de Oropesa. 

Desde este paso el camino comienza a perder altura suavemente y sin grandes 
desniveles, sigue la margen izquierda de la Garganta de Prao Puerto. Al !legar 
al Prado de las Pozas y Llano de Barbellido sale un ramal en dirccción norocste 
que se dirige hacia la localidad de 1 'avalperal de Tormes. El camino principal 
continúa hasta la conflucncia de las gargantas de Prao Puerto y de la Covacha 
(actual puente de las Juntas) donde se bifurca. Uno de los tramos gira hacia el 
norocste y siguiendo la garganta de Barbellido llega a la localidad de Navacepeda 
de Tormes, cerca de donde encontramos el puente del Pozo de las Paredes. 

Fernández Gómez plantea la posibilidad de que fuese utilizado en épocas 
prerromana y romana, aunque no llega a identificar restos materiales que lo 
demuestren (FERNANDEZ GOMEZ, 1986: 956-957). 

'n cuanto a sus características técnicas, el camino prescnta pocos restos de 
infraestructura viaria que permitan dar una cronología precisa. En este sentido, 
pcnsamos quc su utilización debió ser de carácter más local que regional. Por la 
ccrcanía del paso del Puerto del Pico, y su mayor comodidad de ascenso, esta 
vía queda en un segundo plano, no realizándose en ella obras de tanta enverga­
dura como las de la calzada de! Puerto del Pico. 

Algunos restos de infraestructuras de cste camino son el puente de! Puelio, 
en la vctiiente sur de la vía. o el puente del Pozo de las Paredes, en la vertiente 
norte. En el estado actual de nuestros trabajos, este último todavía no ha sido 
objcto de análisis y dctenido cstudio que pretendemos realizar en breve. 

4. Reutilización del viario romano en época medieval 

Gran palie del Valle del Tiétar parece no estar bajo el poder político visigodo 
o andalusí, por lo que se presupone un vacío poblacional. Algo similar ocurriría 
con la red viaria, casi abandonada en su totalidad. El asentamiento visigodo de 
Postoloboso indicaría la util ización del itinerario del valle sólo en su extremo 
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occidental. Mientras, la calzada del Pico quedaría reducida a una ruta militar 
alternativa a los principalcs itinerarios de los grandes ejércitos andalusícs. El 
Puelto del Pico sería atravesado por Almanzor en sus campañas por la meseta. 

Siglos después, con la capitulación de Toledo en 1085, el vallc del Tiétar 
entra a formar palte de la organización territorial elel reino castellano-leonés, 
integrándosc dcntro de la [xtremadura castellana. A partir de ese momento, la 
rcd viaria romana será aprovechada de distintas maneras. 

La rcutilización más importante, y de manera inmediata, cs la calLada de 
Menga-Pico, transformada en Cañada Leonesa Occidental, elentro elel eje Norte­
Sur que atraviesa el Sistema Central en la red principal elel reino cristiano. La 
expansión militar hacia el sur de los Reinos Cristianos impulsó la modalidad de 
itinerarios ganaderos. Los caballeros aldeanos, dedicados a la guerra y a la 
ganadería, buscarán pastos veraniegos para sus cabailas. Los pasos de montaña 
de Grcdos no sólo servirán como puntos de tránsito mil itar, sino tam bién para 
trasladar el ganado trashumante (MINGUEZ, 1994: 234-235 y 243). Así, los 
puertos del Pico, Canelelcda y ¡\vellancda fueron uti 1izados de manera inl1led iata 
para la colonización de las tierras fértilcs dcl Tiétar, a pesar dc que la nueva 
población oficial fue más tardía (principios del siglo XIII) . 

A 10 largo de los sigl;os plcno y bajo medievales, la infraestJuctura general de 
la red fue cuidada y mejorada. Asimismo, a í~nalcs <.lc la Edad Media, se gene­
ralizó en las zonas de media y alta montaña, sobre todo en palte oriental del 
valle, la construcción de caminos enlosados/empedrados mimetizando las mejores 
características de la calzada. 

4.1. El eje Norte-Sur. Calzada del Puerto
 
y Camino de Candeleda
 

Sobre el antiguo ItInerario romano se superpuso una de las cañadas más 
transitadas. Bajanelo desde el puerto elel Pico y hasta Cuevas del Valle la ruta 
ganadera se limitaba a la estrecha calzada, después se ensanchaba combinando 
los espacios tradicionalmente mesteños y una línea enlosada. El mantenimiento 
ele lla calzada permitió que los rebaños bajasen o ascendiesen de la manera más 
sencilla por las duras pendientes. 

Más allá de estas consideraciones generales, es muy difícil diferenciar las 
distintas actuaciones de reparación no documentadas durante la Edad Media. 
Adel11ús, las duras restauraciones realizadas en los ai'ios sesenta de nuestro siglo 
aumentan ¡as dificultades. En 1510, se ejecutaron distintas actuaciones generales 
de recuperación, entre ellas, las obras de conservación del puel10 y la construc­
ción de varios puentes (AlToyo Castailo y Prado Latorref. Aquí podríamos 
incluir la construcción del puente de Ramacastañas y la variante de Cuevas del 
Valle (ZARZA LEJOS, 1988). 

Por otro lado, e incluido en el eje Norte-Sur, contamos con la vía alternativa 
del puel10 de Candeleda, que también fue absorbida como un ramal (vereda) de 
la cai'íada leonesa occidental. Este itinerario es el que mejor refleja los cambios 
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n la infraestructura. 
-n lJl"incipio, el Camino del Puerto de Candeleda, soló llegaría hasta el 

enclave de Cande leda. Después la vía se alargó hasta Oropesa (Toledo) y Castros 
(Cácel'es), y posteriormente fue desviada al Puente del Arzobispo. La prolonga­
ción tuvo lugar durante la colonización y posterior nueva población de los siglos 
X[-Xnr, construyéndose el puente mixto (madera-fábrica) del Molino en ruinas 
sobre el Tiétar (Fig. 6). 

El itinerario adquirirá mayor relevancia al convertirse en verdadera alterna­
tiva de los rebailos mesteños que se dirigían directamente a Extremadura sin 
atravesar por Talavera de la Reina. Es en este momento cuando el puente del 
Puerto fue reparado. La obra principal será la reconstrucción del aliviadero, 
adquiriendo la forma de arco ojival peraltado. El dovelaje presenta un aparejo 
regular con sillares bien cOl1ados. La bóveda, también ojival y con aparejo 
regular con el mismo material, sigue la línea de las dovelas. En el arranque del 
arco y de la bóveda se observa el peralte. En el «tímpano» entre los dos arcos 
puede verse perfectamente la rotura que corresponde a la reforma constructiva 
entre el puente tardorromano y el bajomedieval (Fig. 7). 

Entre los dos arcos, y para reforzar la estructura de cara a resistir el empuje 
de la corriente, se construyó un tajamar y contratajamar. Las dos primeras 
hiladas engarzan perfectamente con el dovelaje del arco mayor. 

Asimismo, a! igual que ocurrió con la calzada del Puel10 del Pico, el Puel10 
de Candeleda fue reparado a principios del siglo XVL 

4.2. El eje Este-Oeste. El camino de la Vera-Tiétar. 

Durantc la Edad Media, la vía romana auxi'liar, que enlazaba la Calzada de 
la Plata con el itinerario EI/lerita-Caesaraugusta por los valles del Jerte y del 
Tiétar y San \JlartÍn d 1Valdeigl sias, se convirtió en una de las arterias funda­
mentales al ur del Sisr ma entra!.' a vía, que en principio se definía como de 
enlace entre calzadas principalc. n un destino comercial y no tanto poblacional, 
sería el eje de una región con numeroso. enclaves habitados. La transformación 
más importante es el cambio de itinerario en algunos tramos. La creación de 
nuevas aldeas hizo que el camino se d sviase para poner en comunicación estos 
lugares. 

El Libro de la Montería describe a la perfección la importancia adquirida por 
la vía en el desarrollo regional. Así, cita tres tramos (Cande leda-Las del Llano, 
Ramacastañas-Las del Llano y La Adrada-Las Torres) que completan el itine­
rario en el valle d I Tiétar abulense (MONTOYA, 1992: 413-415). No obstante, 
ahora el predominio de Arenas de las Ferrerías (Arenas de San Pedro) sobre la 
zona hizo que el camino principal circulase por esta población. El tramo Los 
L1anos-Ramacastañas se convirtió en un ramal ganadero que conduCÍa el ganado 
local hasta la cañada leonesa occidental a su paso por Ramacastañas. 

La infraestructura, reducida a los puentes que salvan las pedregosas gargan­
tas, se mantuvo y mejoró. Sin embargo, es muy difícil precisarla cronología de 
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Figura 4 . Puente romano del Arenal Detalle de las marcas situadas en la bóveda del aliviadero. 
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Figura 
Figura 5 - Puente de Ramacastañas. Posibles restos d ela primitiva estructura romana. 

Figura 6 - Puente del Puerto. Aliviadero. 
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I a lUJciones. Sólo en el puente del Arenal (Arenas de San Pedro) se observan 
diSlinl . reparaciones, como, por ejemplo, sobre el gran muro durante los siglos 
. "I\·-XV. Después, en el XVI, se abriría un segundo aliviadero a la izquierda del 
ar mayor. 

Los antiguos itinerarIos romanos fueron las principales arterias medievales en 
la red del Tiétar. Pero, a la vez que se complicaba la distribución de la pobla- . 
ión, aumentaba el número de caminos, todos de ámbito local. Al final de la 

Edad Media, los caminos que enlazan las poblaciones situadas en altitudes in­
termedias de la Sierra de Gredas (Pedro Bernardo, Gavilanes, Cuevas del Valle 
~ Villarejo del Valle) o estas con determinados puertos (Pico y Mijares) 
mimetizaron el modelo de la cercana calzada. Así, encontramos estrechos cami­
nos -tres metros de anchura media- encajonados por vallas de mampuesto super­
puesto que uti Iizan una téen ica mixta de en losado, empedrado y al isam iento de 
la superficie berroqueila. Los inconvenientes naturales del terreno -las duras 
pendientes, la irregularidad de las cotas y las numerosas torrenteras- se superaba 
con mayor facilidad con este sistema (Fig. 8). 

5. Conclusiones 

A partir de finales del siglo Xl, la pcrviveneia de los tres itinerarios romanos 
permitió a los pobladores cristianos disponer de óptimas vías de pcnetración para 
colonizar nuevos espacios, y por la~, que posteriormente dieron salida a sus 
productos. El concejo de Avila al iniciar la nueva población del Sexmo de las 
ferrerías, tendría un verdnderü punt de apoyo para ejercer su poder sobre la 
jurisdicción territoriaL 

Igualmente sirvieron para alcanzar, inmediatamente después de la conquista 
cristiana, nucvos pastos para los ganados trashumantes. Posiblemente los prime­
ros colonizadores (caballeros aldennos) se caracterizaron por dcsarrollar activi­
dades ganaderas. Dc esta manera, y desde ese momento, extensos espncios fue­
ron reservndos para pastos, impidiendo que la nueva población adquiriese un 
matiz em inentemente agrícola. 

Por otro lado, no es extrai'to observar cómo los enclaves poblados se asientan 
sobre o muy próximos a las vías, rasgo que se ha fosilizndo hasta nuestros días. 
~sta característica de los asentamientos no nos ha permitido precisar, hasta el 
momento, cuántas de estas poblaciones sc superpondrían a enclaves anteriores de 
época romana o altomedieval. 

En definitiva, la continuidad ckl viario antiguo va a determinar muchas de las 
caractcrístieas primordiales del poblamiento medievaL La red de comunicaciones 
mantiene los ejcs Norte-Sur y Este-Oeste, aunque ahora con una mayor relevan­
cia que la alcanzada en la época tardorrol11ana, sobre todo por el interés que 
ofrece para la Mesta. Asimismo, la distribución de la población, el desarrollo 
económico y la evolución histórico-política estarán íntimamente relacionados con 
estos ejes. 
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NOTAS 

Este trabajo forma parte de los resultados obtenidos en el proyecto de investigación [a 

dispersión del poblamiento medieval en el curso medio-allo del rio Tiélar (Avila), dcsarro­
liado durante los año~ 1992 y 1993. El proyecto es financiado por la Consejería de Cultura 
y Turismo de la ¡Junta de Castilla y León, 

I Entcndemos por colonil.élción la ocupación no organi/ada, ni jerarquizada. de pequeños e pa­
eios fuera del podcl' del estado monárquico, Entendemos por nueva población lo que hasta 
ahora la historiografía tradicional ha venido definiendo como Repoblación. 

2 AGS, Cámara de Castilla. «Pueblos», leg. 13. Cámara de Castilla, «Personas», leg. 5. 
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