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Resumen

Una de las grandes revoluciones que se produjeron en el siglo x1x afecté a los medios de loco-
mocién. El vapor, aplicado a los transportes terrestre y maritimo, acorté distancias, abaraté
portes y amplié mercados. La implantacién del ferrocarril incrementé de forma exponencial el
ntmero de viajeros y de mercancias al tiempo que cambié la relacién entre el tréfico y los
caminos tradicionales. Esta circunstancia trajo una nueva conectividad y una nueva forma de
entender el transporte terrestre, que evoluciond hacia la intermodalidad entre la carretera y el
ferrocarril. El mediodia alavés, al igual que el resto del territorio, no estuvo al margen de esta
revolucién. Por dicho motivo se movilizé para adaptarse y sacar partido de esa nueva realidad.
Se concreté con la ayuda de las iniciativas legislativas aprobadas por las Cortes y ejecutadas
por el Gobierno central. En ese juego de influencias y preswnes también tuvieron su papel la
Dlputaclon Provincial de Logrofo y la Foral de Alava, asi como los intereses de los grupos
econémicos de presion. El ferrocarril se construyé en la orilla sur del Ebro. Por ese motivo,
desde el primer momento, los agentes locales de Rioja Alavesa se movilizaron para aprovechar-
se de la nueva infraestructura mediante la ereccién de puentes y la ejecucién de carreteras.
Estas nuevas obras publicas dejaron una importante huella en el sur de Alava, puesto que posi-
bilitaron asentar modos de movilidad modernos que permitieron la explotacién industrial del
territorio para la produccién de vino y consolidar la marca Rioja que conocemos en la actuali-
dad. Asf pues, mediante este articulo, buscamos poner en valor un patrimonio poco valorado
hasta la actualidad, la carretera, y el papel que jugé en la construccién de la marca Rioja que
conocemos hoy.

Palabras clave: infraestructuras lineales; historia de las vias de comunicacién; arqueologia de las
obras publicas; obras publicas; carreteras; historia contempordnea

Abstract. Bridges over the Ebro: The renovation of the Alavan noon road network during the
middle years of the 19th century

One of the great revolutions of the 19th century was in forms of transportation. Steam power
on both land and sea reduced distances, made shipping cheaper and expanded markets. The
arrival of the railway increased volumes of travellers and goods exponentially, and changed
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the relationship between transportation and traditional routes. This created a new connectivity
and a new way of understanding land-based transport, which evolved into the interlinking of
road and rail networks. The Alavan noon, as in the rest of the territory, was not exempt from
this revolution. So action was taken to adapt to and benefit from the new situation. This adap-
tation was reflected in legislative initiatives approved by parliament and executed by central
government. In this interplay of influences and pressures, the regional councils of Logrofio and
of Alava also played a role, as did interests behind economic pressure groups. The railway was
built on the southern bank of the Ebro, so from the very begmnmg local interests in Rioja and
Alava took action to profit from the new infrastructure by erecting bridges and building roads.

These new public works left a significant mark on the south of Alava, and paved the way for
modern modes of transport that enabled the industrial exploitation of the region for the pro-
duction of wine, and consolidation of the Rioja brand that we know today. In this article we
aim to highlight a heritage that up to now has been undervalued, the road network, and the
role it played in the construction of the Rioja brand that we know today.

Keywords: linear infrastructures; history of communication routes; archaeology of public
works; public works; roads; contemporary history
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1. Introduccién

La arqueologia del mundo contempori-
neo nacié a mediados del siglo xx de la
mano de la arqueologfa industrial. Asf,
desde las grandes obras de ingenierfa civil
y las amplias naves industriales, se ha ido
diversificando y evolucionando tanto des-
de un punto de vista tedrico como meto-
dolégico. Por tanto, se han ido incluyen-
do numerosos elementos que hasta fechas
relativamente recientes no habfan suscita-
do interés dentro de la academia. No obs-
tante, atin estamos lejos de que la arqueo-
logia del mundo contempordneo sea
ampliamente aceptada, tanto por el espa-
cio arqueoldgico como por la historiogra-
fia contemporaneista.

No obstante, en las tltimas décadas se
ha avanzado considerablemente y se ha
ampliado la visién, porque se estd desarro-

llando un marco tedrico mas acorde con
una nueva sensibilidad en torno al patri-
monio generado por las obras publicas.
También se estd prestando mayor atencién
a monumentos singulares de menor enti-
dad. Sin embargo, con frecuencia pasan
desapercibidas las infraestructuras lineales
que los conectan y los vertebran y que,
usualmente, no cuentan con proteccion
alguna. Los trabajos desarrollados en pai-
ses como Estados Unidos han permitido
ampliar la visién y han tenido su reflejo en
Espafa a través de las relevantes contribu-
ciones que, desde la Escuela Técnica Supe-
rior de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de la Universidad de Castilla-La
Mancha, han realizado investigadores
como José Marfa Coronado Tordesillas,
Francisco Javier Rodriguez Lizaro y Rita
Ruiz Ferndndez en el estudio, la cataloga-
cién y la puesta en valor de las carreteras
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histéricas del periodo contemporineo
(Rodriguez et al., 2011; Ruiz, 2016). De
este modo, se crea un nuevo paradigma en
el que la aportacién de la ingenieria civil a
escala territorial puede resultar fundamen-
tal para visualizar y valorar en su justa me-
dida el patrimonio asociado a las redes
viales contempordneas (Rodriguez et al.,
2011: 4).

Desde la aparicién de las autovias y
las autopistas en la década de 1960 —cu-
yos antecedentes debemos situar en las
décadas de 1920 y 1930 (Rodriguez,
2004)— las carreteras construidas han
sufrido un proceso de abstraccién paula-
tina entre la via y su espacio circundante,
limitando «la variedad e identidad de las
carreteras y sus paisajes» (Ruiz, 2014:
30). En cambio, las carreteras construidas
desde la segunda mitad del siglo xvim
eran vias de comunicacién muy ligadas al
territorio que transitaban. Esto otorga
singularidad y riqueza a las vias anteriores
a los afios 60. Ademds, la movilidad y la
relacién de una infraestructura vial con el
territorio que atraviesa quedan reflejadas
en ese mismo artefacto que es la carretera,
de manera que dichas lineas de comuni-
cacidn tradicionales son en si mismas su-
jetos arqueoldgicos vivos en constante
evolucidn, lo que remarca su valor patri-
monial y arqueolégico.

El paisaje es una construccién que res-
ponde a modelos culturales humanos, por
lo que puede ser objeto de andlisis histdri-
co. Asimismo, se trata de un artefacto dia-
crénico cuya caracteristica principal es el
cambio continuo, por lo que su estudio
arqueoldgico no solo permite realizar la
lectura de procesos histéricos, sino tam-
bién establecer la relacién entre escalas es-
paciales que incluyen procesos locales,
regionales y globales (Orejas y Ruiz, 2013).
La movilidad humana ha dejado huella en

el territorio como via de comunicacion, y
cada forma de locomocién ha contribuido
a yuxtaponer senderos, caminos o carrete-
ras sobre el paisaje, formando asi un pa-
limpsesto en él. Asi, «los territorios que
habitamos hoy son un conglomerado de
restos de etapas anteriores que han dejado
su huella mds o menos clara, hasta configu-
rar el patrimonio territorial, y estas huellas
estdn muy directamente relacionadas con
las formas de produccidén, de consumo y
de los trazados de las vias de comunica-
cién de cada momento» (Coronado y Gar-
mendia, 2008: 34). Por ello, la utilizacién
de la arqueologia del paisaje adquiere una
gran importancia en el estudio de los cami-
nos histéricos de comunicacién.

Al igual que cualquier elemento sus-
ceptible de estudio arqueoldgico, al mar-
gen del valor individual de una carretera
histérica, esta adquiere un valor externo
por el contexto en el que se encuentra. Por
lo tanto, el didlogo entre la red viaria y el
paisaje le da sentido y constituye un cardc-
ter patrimonial. El estudio del sistema via-
rio desde una perspectiva histérica nos
permite acercarnos a la relacién del ser hu-
mano con el entorno en una escala espa-
cial diversa. Ademds, nos puede permitir
comprender mejor la superestructura de la
sociedad a la que da servicio y nos ayuda a
conocer mejor los cambios socioeconémi-
cos que estaba viviendo ese colectivo.

La intermodalidad en el transporte de
vino de Rioja Alavesa comenzé con la lle-
gada del ferrocarril a mediados del si-
glo x1x. Hasta entonces el porte de caldos
se realizaba mayoritariamente a lomo de
bestias de carga, aunque el empleo de ca-
rros comenzaba a superar a las acémilas
(Gémez-Diez, 2024). En las siguientes li-
neas analizaremos el impacto que tuvieron
estos cambios en las dindmicas econémi-
cas y la instalacién del tendido ferroviario
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para Rioja Alavesa. Para ello tomaremos
como referencia el tridngulo comprendido
por Elciego, Laguardia y Lapuebla de La-
barca. En este espacio, con el objetivo de
sacar el mayor beneficio posible a la nueva
infraestructura, se construyeron una serie
de carreteras y puentes para facilitar la ex-
portacién a través de unas estaciones de
ferrocarril ubicadas al sur del Ebro.

2. Metodologia

La arqueologfa del paisaje exige un trata-
miento transdisciplinario de todas las
fuentes que nos aporta el paisaje. Ahi entra
tanto el estudio arqueoldgico del propio
paisaje y el tratamiento de la documenta-
cién histérica depositada en archivos loca-
les, provinciales y estatales como el andlisis
y lalectura de toda la bibliografia disponi-
ble. Sin embargo, también es imprescin-
dible realizar el estudio ambiental del te-
rritorio, dando un énfasis especial a las
cuestiones orograficas, hidroldgicas y lito-
légicas que condicionan los ecosistemas.
El estudio del paisaje de Rioja Alavesa
se ha realizado por fases. Asi, en un primer
momento se ha llevado a cabo un vaciado
sistemdtico e intensivo de toda la biblio-
graffa histérica y ambiental del territorio.
Posteriormente, una vez conocido el esta-
do del arte, se ha procedido a realizar la
consulta de documentacién primaria en
los archivos. Desde el siglo xvir Alava ha
ido construyendo su autonomia en ma-
teria de carreteras que se consolidard a
mediados del siglo x1x y se mantendrd
después de la abolicién foral de 1876 has-
ta la actualidad (Gémez-Diez, 2024). Ello
ha condicionado que pricticamente la to-
talidad de la documentacién esté en el Ar-
chivo de Alava y, en menor medida, en los
archivos municipales, peor conservados

por la histérica falta de recursos. No obs-
tante, dadas las caracteristicas de los limi-
tes territoriales alaveses, con abundantes
entrantes y salientes de otras provincias
(Sonsierra Riojana [Comunidad Auténo-
ma de La Rioja], Condado de Trevifio
[Burgos] o Lapoblacién [Navarra]), ha re-
sultado imprescindible la consulta de
otros archivos provinciales, como los ubi-
cados en Logrofno y Pamplona, pero tam-
bién en la Administracién del Estado en
Madrid.

El estudio arqueoldgico del paisaje se
ha realizado principalmente mediante sis-
temas de informacidn geogriéfica, con los
cuales se han superpuesto capas como orto-
fotografias histéricas o modelos digitales
del territorio, entre otras. De esta manera
se ha podido hacer una lectura del territo-
rio y reconstruir los caminos y las carreteras
de tiempos pasados. En algunos casos,
como en los puentes, se ha recurrido a las
técnicas de la arqueologfa de la arquitectura
y se ha realizado la lectura de paramentos
de los puentes. Gracias a las ortofotografias
histéricas hemos podido identificar ele-
mentos que actualmente han desaparecido
del registro arqueoldgico.

Toda la informacién recopilada, una
vez ordenada y sistematizada, se ha con-
frontado para obtener la lectura mds fide-
digna posible del paisaje. De esta manera
se han podido entender los cambios ocu-
rridos en el entorno que nos permiten
comprender el periodo estudiado y obte-
ner las respuestas pertinentes.

3. El Ebro y el contexto geogrifico

El Ebro es un caudaloso rio que nace en la
Hermandad de Campoo de Suso (Canta-
bria) y, tras recorrer 930 kilémetros, des-
agua en el Mediterrdneo entre Deltebre y
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Sant Jaume d’Enveja (Tarragona). Es un
rio caudaloso, el segundo de la peninsula
después del Duero, y con un régimen hi-
drico irregular. Durante los meses de ve-
rano presenta un importante estiaje y du-
rante el periodo invernal y primaveral
vive un aumento de su caudal, tras recibir
las aguas procedentes del deshielo de las
alturas del Pirineo, de la Cordillera Can-
tdbrica y del Sistema Ibérico.

Estas caracteristicas fisicas que posee
el Ebro han condicionado las relaciones
humanas. El cardcter del rio ha dificulta-
do su permeabilidad, de modo que es
cruzado por puentes o barcos e incluso
vadeado en numerosos parajes donde pre-
senta menor profundidad y su ldmina es
facilmente franqueable. Por eso el Ebro
ha servido de frontera, pero también de
nexo de unién entre diferentes pueblos.
No obstante, a lo largo del medievo se de-
finié el papel que tendria este curso de
agua entre las sociedades de sus mérgenes.

Durante el medievo se fueron conso-
lidando los limites politicos y administra-
tivos de la parte alta de la depresién del
Ebro. Asi, entre 1461 y 1476 quedaron
definidos los confines entre Castilla, Ala-
va y Navarra tras la conquista castellana
de las villas navarras de Laguardia y Ber-
nedo y su posterior incorporacién a la in-
cipiente hermandad alavesa. El cardcter
foral que fue desarrollando Alava en para-
lelo con Vizcaya y Guiptizcoa permitié
construir una zona franca entre el Ebro y
la costa vasca, estableciéndose las aduanas
castellanas en dicho rio. De esta manera,
ademds de una frontera administrativa, se
definié una frontera econédmica mediante
aduanasy condiciond las comunicaciones
entre ambos mérgenes del rio y, muy pro-
bablemente, desincentivé la construccién
de nuevos puentes. Esta situacién se man-
tuvo durante toda la Edad Moderna y fue

una pieza fundamental del sistema eco-
ndémico de las provincias vascas.

4. El ferrocarril

En el siglo x1x la situacién cambid. Pese a
la férrea defensa que hicieron los realistas
y los carlistas vascos por mantener las
aduanas, en 1841 estas fueron trasladadas
a la linea de costa y al Pirineo. Como in-
dica Carlos Larrinaga, «Espartero tomé
como escusa una revuelta conservadora
que tuvo su foco mds activo en las provin-
cias vascas y en Navarra». De esta manera
se cambiaba el statu guo entre ambas ori-
llas del Ebro.

El vapor, aplicado al transporte te-
rrestre y al maritimo, acorté distancias,
abarat6 portes y amplié mercados. La
implantacién del ferrocarril incrementd
de forma exponencial el ndmero de viaje-
ros y mercancias, al tiempo que cambié
la relacién entre el tréfico y los caminos
tradicionales. Esto trajo una nueva co-
nectividad y una nueva forma de enten-
der el transporte terrestre, que evolucion
hacia la intermodalidad entre la carretera
y el ferrocarril.

El mediodia alavés no estuvo ajeno a
esa revolucidn, por eso se movilizé para
adaprarse y sacar provecho de esta nueva
realidad. La concretaron las iniciativas le-
gislativas aprobadas por las Cortes y eje-
cutadas por el Gobierno central. En este
juego de influencia y presién también ac-
tuaron la Diputacién Provincial de Lo-
grofio y la Diputacién Foral de Alava, asi
como los intereses de los grupos econé-
micos de presién.

Con la inauguracién de la linea entre
Barcelona y Mataré en 1848 se inicid la
construccion de la red ferroviaria peninsu-
lar. Poco después empezd su ruta el ferro-
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carril entre Madrid y Aranjuez. Entonces
dio comienzo la red ferroviaria radial, que
venia a reforzar la politica de obras publi-
cas comenzada en el siglo anterior. Asi se
inicié un doble proceso de construccion
ferroviaria. Por un lado, las lineas de in-
tencionalidad més politico-administrativa
que, partiendo de Madrid, buscaban lle-
gar a las fronteras y a los confines penin-
sulares para, en un momento posterior,
conectar con las capitales de provincia
(Ferri, 2015; Bel, 2010). Fue el caso de las
lineas de Madrid a Barcelona por Zarago-
za 0 de Madrid a Hendaya por Valladolid,
que querfan conectar la capital estatal con
la mitad norte peninsular. Por otro lado,
estaban los caminos de hierro que respon-
dian a intereses econdémicos, como los fe-
rrocarriles mineros de Asturias y Vizcaya,
la construccién de gran parte de la red fe-
rroviaria catalana o el corredor mediterra-
neo entre Barcelona y Valencia.

La llegada del ferrocarril al valle del
Ebro se produjo con la linea de Barcelona
a Zaragoza por Lleida. Tenia por objetivo
conectar la ciudad condal con Madrid y,
de paso, abrir el puerto de Barcelona a la
cuenca media del Ebro, a la submeseta
norte y a la cornisa cantdbrica (Pascual,
2016: 23-24). La red en la parte alta del
Ebro se completé con las lineas de Madrid-
Irin, que se cruzaba en Miranda de Ebro
con la de Bilbao-Tudela, y en esa tltima
poblacién, con la de Zaragoza-Alsasua por
Pamplona. De esta manera, la Ribera Na-
varra y la Rioja quedaban perfectamente
conectadas con los puertos cantdbricos.

El ferrocarril de Tudela a Bilbao fue
impulsado por una combinacién de inte-
reses entre la burguesia financiera e indus-
trial bilbaina y la cada vez mds influyente
burguesia agroindustrial de La Rioja (Ca-
fas, 2013: 46-47). Mientras Bilbao busca-

ba una conexién con la meseta castellana y

el valle del Ebro para competir con el veci-
no puerto de Santander, las élites riojanas
vefan el ferrocarril como una via para me-
jorar sus perspectivas de negocio con el
Cantdbrico Oriental y Francia, puesto que
les permitia consolidar y ampliar el mer-
cado (Novo, 1995: 132). Si el alto valle
del Ebro quedé conectado con el puer-
to de Bilbao a través de esta linea, y con el
de Pasaia (Guiptizcoa) a través del ferroca-
rril entre Madrid e Irdn, también alcanzé
el puerto de la Ciudad Condal a través de
la linea de la Compania de los Ferrocarri-
les de Zaragoza a Pamplona y a Barcelona
(Canas, 2013: 46).

Pese a la importante acumulacién de
capital comercial, fruto de la gran actividad
del puerto de Bilbao y su rfa, para hacer
viable la empresa resultaba imprescindible
conseguir mds inversores y respaldo estatal.
La pujante burguesfa bilbaina buscé el en-
tendimiento y la mediacién de la Diputa-
cién Provincial de Logrofio y de las élites
econdémicas y politicas riojanas con in-
fluencia en Madrid. Asi consiguieron unir
al proyecto a Salustiano Olézaga, a Préxe-
des Mateo Sagasta y a Vicente Bayo, quie-
nes, ademds, convencieron a capitalistas
relevantes como José Salamanca (Bilbao,
1982: 128).

La Ley de Ferrocarriles de 1855 esta-
blecia una doble clasificacién de las futu-
ras lineas férreas. Las de servicios generales
debifan comunicar Madrid con las fronte-
rasy la costa, en tanto que las particulares
estaban libres de esa exigencia y solian ser
transversales. En principio, la conexién
de Bilbao a la red ferroviaria general se
contemplaba como una via de servicio
particular y, por tanto, no tenfa derecho
a recibir ayudas estatales, por no ser la
Administracién publica la responsable de
su ejecucion. Sin embargo, pudo obtener
subvenciones gracias a la labor de los di-
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putados riojanos en las Cortes, que adu-
jeron que la conexién de Zaragoza con
la linea de Madrid a Irdn si estaba con-
templada como de servicio general en la
Ley de Ferrocarriles (Bel, 2010: 108;
Canas, 2013: 46). De ese cruce de inte-
reses nacié la Companfa del Ferrocarril
de Tudela a Bilbao (CFTB), formada
por capitales bilbainos y riojanos (Caias,
2013: 46-47).

Al margen de la participacién del Es-
tado, para financiar la construccién de la
linea, la provincia de Logrofio invirtié el
80% del producto obtenido en la venta
de los bienes comunales desamortizados.
Ademds, su Diputacién Provincial pidié,
a los ayuntamientos directamente benefi-
ciados por estar situados en el trayecto de
la linea férrea, una tasa proporcional, que
fue aprobada por las juntas locales de ma-
yores contribuyentes (Canas, 2013: 47).
Por su parte, la burguesia bilbaina se valié
del recién creado Banco de Bilbao y de la
ayuda prestada por la hacienda de la Di-
putacién Foral de Vizcaya. Ademds, am-
bos grupos promovieron la inversién
directa mediante la compra de acciones
emitidas por la compania ferroviaria (Bil-
bao, 1982: 128; Canas, 2013: 49).

El primer tramo de linea entre Bilbao
y Tudela irfa desde la capital vizcaina hasta
Miranda de Ebro, utilizando el corredor
de los rios Nervién y Bayas. Desde Miran-
da descenderia por la margen derecha del
rio para cruzar transversalmente toda la
provincia de Logrofio, incluida su capital,
de Haro a Alfaro, pasando también por
otros pueblos riberefios importantes. La
eleccién de este trazado respondia tanto
a intereses econdmicos como militares.
Si los comerciantes bilbainos deseaban
reforzar su tradicional modelo de inter-
mediacién comercial entre los productos
espafioles y europeos (Gonzdlez et al.,

1995: 103), los productores agroalimenta-
rios riojanos buscaban expandir sus mer-
cados. Pero, presente atin el recuerdo de
los recientes conflictos bélicos, el Ejército
expresé su opinién. Opté por la margen
derecha del Ebro con la intencién de po-
tenciar la utilizacién del rio como un gran
foso que limitara la permeabilidad que ha-
bfa tenido esa comarca durante la Primera
Guerra Carlista (Canas, 2013: 43).

El ferrocarril tuvo una fuerte reper-
cusién en el valle del Ebro, porque puso
en servicio un medio de transporte que
mejord la capacidad de carga, la frecuen-
cia y la velocidad. También contribuyé a
mejorar de forma significativa las comu-
nicaciones entre la parte alta y media de la
depresion del rio, fijando un itinerario
que se ha mantenido sin grandes cambios
hasta la actualidad. Esta linea férrea puso
en contacto los puertos mediterrdneos
con los cantdbricos, en concreto, Bilbao y
Barcelona. Igualmente, proporciond al
alto valle del Ebro una salida al mar que
estimulé la transformacién de la econo-
mia regional hacia la agroindustria (Ca-
fias, 2013: 48). Dinamizé especialmente
el sector conservero en la Ribera Nava-
rray La Rioja Baja, as{ como la especiali-
zacién de La Rioja Alta y Rioja Alavesa
en vinos de calidad. En definitiva, el fe-
rrocarril proporcioné un sistema de co-
municacién eficiente, rdpido y barato
con la cornisa cantdbrica y Francia, pero
también con la submeseta norte y el arco
mediterrdneo.

La llegada del ferrocarril trajo cam-
bios en la planificacién de la red camine-
ra. Por ese motivo, en mayo de 1864, la
Administracién alavesa decidi6 priorizar
la ejecucién de aquellos caminos vecina-
les que, ademds de facilitar las conexiones
entre los pueblos, sirvieran también para
conectarlos «con las carreteras generales y
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puntos de estaciones de los caminos de
hierro»?. Para ello, la Diputacién, con la
colaboracién de los ayuntamientos, co-
menz6 a planificar nuevos caminos para
conectar el territorio a la red ferroviaria
que comenzaba a implantarse.

Histéricamente, y como hemos indi-
cado, las comunicaciones entre las pro-
vincias de Logrofo y Alava se han visto
dificultadas por el Ebro, que marca el li-
mite entre ambas. Hasta mediados del si-
glo X1x tan solo existian tres puentes para
cruzar el rio entre Haro y Logrofio: uno
en Brifas, otro en San Vicente de la Son-
sierra y el tercero en la capital provincial.
Aunque existia un buen nimero de vados
y barcas para salvar el rio —en Salinillas
de Buradén, Labastida, Bafios de Ebro,
Elciego y Lapuebla de Labarca—, el paso
estaba muy condicionado por la hidrolo-
gia de este curso de agua.

5. Los caminos a Logrofo y su estacién.
Los caminos de Elvillar, Lanciego,
Moreda y Oyén

En las décadas centrales del ochocientos,
Oydén y Moreda desarrollaron una red de
caminos locales para conectarse con los
ntcleos de referencia de su entorno. En
concreto, con las ciudades de Logrofio y
Viana, por un lado, y, por otro, con la ca-
rretera de Logrono a Pamplona (la actual
N-111).

La conexién entre Oyén y Logrofio
se construyé mediante un ramal o un ca-
mino vecinal que conectaba la villa ala-
vesa con la carretera entre Logrofio y
Pamplona. Esta via era de gran importan-

cia, pues en ella conflufan dos rutas de
gran interés que partian de la capital rioja-
na: una iba de Logrofno hacia Guiptzcoa
a través de Bernedo, Maestu y Salvatierra;
la otra se dirigfa a Santa Cruz de Campe-
zo por Moreda y Labraza®. Repasemos el
proceso.

En 1851 la villa de Oyén solicité a la
Junta General la construccién de este ca-
mino vecinal, pero, como no fue incluido
en el plan oficial entre los de primer or-
den, no tenfa derecho —en principio— a
recibir ninguna financiacién provincial.
Sin embargo, la cosa no quedd ahi. Por
un expediente consultado en el Archivo
Municipal de Logrono, sabemos que el
Ayuntamiento de Oyén y la Diputacién
Foral de Alava acabaron llegando a un
acuerdo. La provincia aportaria el perso-
nal técnico (el arquitecto provincial, los
capataces y los peones camineros), mien-
tras que el Ayuntamiento aportaria los
materiales necesarios, costearfa los gas-
tos de expropiacién y abonaria los jor-
nales de los trabajadores empleados en la
construccién®,

Ya en octubre de 1856 las corpora-
ciones municipales lindantes de Oyén y
Logrono estudiaron cémo y por dénde
empalmar el nuevo camino carretero pro-
cedente de la villa alavesa con la carretera
general. Decidieron financiar conjunta-
mente las obras (5,5 km) y, para agilizar
su ejecucién, convinieron con la Diputa-
cién Foral de Alava que la tesorerfa pro-
vincial adelantarfa los 12.000 reales de
vellén necesarios para arrancar las obras,
cantidad que la capital riojana debia de-
volver en tres anualidades. La ciudad de
Logrono también asumié abonar el im-

2. Archivo de Alava (AA): DH-371-1 (1864-1871), f. 163.
3. Archivo Municipal de Logrono (AMLog): 306/2 (1856-1859), s. fol.

4. Ibidem.
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porte de las expropiaciones realizadas en
su término municipal®.

Realizado por Maximiano Hijén, ar-
quitecto municipal de Logrono, el pro-
yecto del nuevo camino fue presentado
en marzo de 1857 y ligeramente modifi-
cado a peticién de la Diputacién Foral de
Alava. Siguiendo las indicaciones de su
arquitecto —Martin de Saracibar—, se
acordé que toda la linea del camino tu-
viera las mismas dimensiones del tra-
mo alavés que ya se estaba construyendo.
En concreto, que el perfil longitudinal
tuviera «dos lineas o rasantes, en lugar
de una». A cambio, la Diputacién Foral de
Alava se harfa cargo exclusivamente a su
costa de los gastos de conservacién entre
1857 y 1860. A partir de ese afo, cada
ayuntamiento se encargaria de mantener
el tramo construido dentro de sus limites
territoriales®.

Casi al mismo tiempo, Moreda plan-
ted la construccién de otro camino veci-
nal. Ubicada en el extremo oriental de
Rioja Alavesa, esta villa tenfa como nu-
cleo de referencia la ciudad navarra de
Viana, distante a 3,5 km. Su materializa-
cién siguié el modelo ya descrito para
Oyén. Por Martin de Saracibar sabemos
que en septiembre de 1857 ya estaban
trabajando siete peones camineros, aun-
que el arquitecto provincial juzgaba que
eran pocos y solicité ampliar su niimero
una vez terminada la vendimia’. En su in-
forme también hacia constar que gran

parte de las obras de explanacién estaban
terminadas y que se estaba trabajando en
el machaqueo de piedra para el afirmado
de la via. Sin embargo, atn faltaba por
construir el tramo sobre el que irfa el nue-
vo puente sobre el arroyo Barriobusto
para acceder a la villa.

En otofio de ese mismo 1857, Mar-
tin de Saracibar recibié el encargo de di-
sefarlo. Proyectd un puente de sillerfa de
un solo arco rebajado de 16 pies (4,45
metros) de luz y 20 pies (5,57 metros) de
alto. Aunque presupuestd el coste total
de la obra en 8.530 reales, Julidn Elizondo
—cantero y vecino de Moreda—, junto a
Ramoén Sotero de Llano —vecino de Vi-
toria—, ofrecieron construirlo por 7.700
reales en la subasta convocada al efecto
unos meses después. La obra fue entrega-
da casi un afio m4s tarde, a comienzos de
18598,

Una vez conectadas con Vianay con
Logrofo respectivamente, las villas de
Moreda y Oyén solicitaron a la Diputa-
cién Foral de Alava unirse entre s{ me-
diante un camino vecinal de 3,7 km.
Aunque en un principio no faltaron los
desacuerdos relacionados con la financia-
cidn, la intermediacién de la Diputacién
consiguié que finalmente se llegara a un
pacto, de manera que, a mediados de la
década de 1860, el camino ya estaba con-
cluido’. No es posible, sin embargo, reali-
zar un estudio arqueolédgico del mismo,
debido tanto a la escasa documentacién

5. AA: DH-6115-6 (1851). El cambio de actitud de la Diputacién de Alava en relacién con la peticién
realizada por Oy6n estuvo relacionado, sin duda, con la implicacién de la ciudad de Logrofio en la cofi-

nanciacién del nuevo camino carretero.

6. AMLog, 306/2 (1856-1859).

7. AA: DH-1478-11 (1857-1859), s. fol. Como en todas las comarcas vinicolas, en Moreda el nimero de
jornaleros era considerable por la gran cantidad de trabajo que requiere el cultivo de la vid, pero en mo-
mentos puntuales también existian «tiempos muertos» en el calendario agricola.

8. Ibidem.

9. Archivo de Moreda de Alava (AMMdeA): C1-1, f. 1., s. fol.
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consultada como a las obras de mejora
realizadas en las Gltimas décadas, que han
modificado considerablemente su fisio-
nomia original.

El desarrollo de la infraestructura via-
ria en Rioja Alavesa fue bastante desigual.
Al oeste de la villa de Laguardia se realizd
mucho m4ds lentamente. En las décadas
centrales del ochocientos todavia habia
algunos pueblos —salvo en los casos de
Moreda y Oyén— que no tenian un ac-
ceso comodo a la red provincial de carre-
teras. Las localidades del pie de monte de
la sierra de Cantabria se valfan de caballe-
rias y utilizaban los puertos de montana
para abastecerse y dar salida a sus exce-
dentes agrarios. Como ya hemos comen-
tado, la llegada del ferrocarril entre Bilbao
y Tudela a la comarca a mediados de la

&
)

década de 1860 reorienté la direccién de
los nuevos caminos vecinales hacia las es-
taciones de Miranda de Ebro, Haro, Brio-
nes, Cenicero, Fuenmayor y Logrono.
Fue entonces cuando las villas alavesas de
Elvillar y Lanciego, las mds populosas, se
embarcaron en la renovacién de sus cami-
nos vecinales.

El 10 de noviembre de 1862 la cor-
poracién de Elvillar solicité a la Dipu-
tacién que le ayudara a financiar la cons-
trucciéon de un camino vecinal de nueva
planta desde El Campillar, aduciendo lo
siguiente:

[...] es notoria la situacién [...] aislada
en que se encuentra dicha villa por razén
de su terreno dspero y con pendientes en
casi todas las direcciones, lo que dificulta

.ébAIBw)

Figura 1. Caminos vecinales de Oyén y Moreda de Alava
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su trafico y comunicaciones con los pue-
blos inmediatos, y especialmente con la
ciudad de Logrofio, que es donde la obli-
gan sus relaciones sociales [...]"°.

Antes de tomar una decisién, la Di-
putacién encargé al arquitecto provincial
que realizara un estudio preliminar. Pan-
taledn Iradier tomé como referencia el
trazado del antiguo camino a Logrono, tal
como lo reconocié él mismo. El nuevo,
que debfa salvar el barranco del Soto, te-
nia una longitud de 24.550 pies (6.840,48
metros), y la pista de rodadura, una an-
chura de 15 pies (4,17 metros), més otros
4 pies (1,11 metros) de paseo a cada lado
con sus correspondientes cunetas. En
cuanto a las obras de fébrica, el arquitecto
provincial proyecté la construccién de
dos pontones de 12 pies (3,34 metros) de
luz, 29 tajeas y 900 pies (250,77 metros)
de paredén de diferentes alturas para sos-
tener distintos segmentos de la via. El pre-
supuesto aproximado se acercaba a los
doscientos mil reales de vellon'!.

Una vez aceptado el anteproyecto, la
Diputacién encargé a Iradier la realiza-
cién del proyecto definitivo, con planos
mds detallados, pliego de condiciones y
un presupuesto perfectamente desglosa-
do. Siguiendo el modelo de contratacién
habitual, en agosto de 1863 sali6 a remate
en publica subasta la adjudicacién de la
obra, pero, como hemos visto en otras
ocasiones, no tardaron en surgir los pro-
blemas. De acuerdo con la normativa fo-
ral para la construccién de caminos
vecinales, el abono de las expropiaciones
debia correr por cuenta de los ayunta-
mientos. La corporacién de Elvillar estaba

10. AA: DH-163-4 (1862-1868), f. 2.
11. Ibidem, f. 5.
12. Ibidem, f. 67-81.

dispuesta a pagar los terrenos expropiados
dentro de su término municipal, pero se
neg6 a cargar con el importe de los que
pertenecian al término municipal de La-
guardia. Esta Gltima localidad solicitd,
por supuesto, quedarse al margen adu-
ciendo no haber participado ni en la soli-
citud ni en el trazado del nuevo camino.
La intervencién de la Diputacién puso de
acuerdo a los dos municipios, que, final-
mente, aceptaron pagar a medias el im-
porte de las expropiaciones.

Otro problema de envergadura era
la falta de mano de obra. El calendario
inicial estaba pensado para contratar a
los abundantes jornaleros de la vid en los
tiempos muertos de la agricultura, pero
los retrasos con las expropiaciones trasto-
caron las fechas previstas. Cuando por fin
parecfa que podian arrancar las obras a co-
mienzos del verano de 1864, resulté que
muchos braceros se habfan trasladado a la
Ribera Navarra para la siega del cereal,
campafia que empalmaban con la de la
vendimia a comienzos de otofo, de ma-
nera que hasta finales de noviembre no
podrian comenzar los trabajos. Esta con-
trariedad forzé la renuncia del contratis-
ta y hubo que proceder a una nueva
licitacién en febrero de 1865. Los nuevos
rematantes —Martin Franco como con-
tratista y Manuel Canuto Lépez como fia-
dor— consiguieron terminar los trabajos
y entregar la obra en enero de 186812,

Con ligeras mejoras y reparaciones,
este camino ha permanecido hasta hace
relativamente poco tiempo con su trazado
original, pero la reforma integral realizada
en 2018 ha renovado toda la infraestruc-
tura en profundidad, circunstancia que ha
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Figura 2. Plano del camino vecinal de Elvillar

imposibilitado llevar a cabo cualquier tipo
de prospeccién arqueoldgica.

En 1860, Lanciego también solicité la
construccién de un camino vecinal para
enlazar esa villa en el punto de Assa con la
carretera entre Vitoria y Logrofio por La-
guardia. El camino viejo estaba tan dete-
riorado que resultaba casi intransitable
para los carruajes y, en tramos concretos,
también para las caballerfas cargadas'®.
Aunque la Diputacién dictaminé que la
via solicitada no reunfa las condiciones ne-

13. AA: DH- 995-14 (1860-1861), f. 1.

cesarias para considerarla «camino vecinal
de primera clase», acordd, no obstante,
prestar su ayuda. En concreto, autorizé los
arbitrios municipales solicitados por Lan-
ciego para hacer frente a esos gastos. Tam-
bién ofrecié durante dos meses a los
miembros del cuerpo de peones camineros
que fueran necesarios, siempre y cuando el
Ayuntamiento abonara sus respectivos sa-
larios y aportara los materiales para la rea-
lizacién de la obra'. La corporacién de
Lanciego acordd entonces habilitar una

14. Conviene precisar que el cuerpo de peones camineros formaba parte de la burocracia provincial. Eran
funcionarios de la Diputacién Foral de Alava, institucién que pagaba sus emolumentos. Este cuerpo fue
creado a principios del siglo x1x, a medida que se fue consolidando la moderna red viaria provincial de
caminos carreteros disefiada, construida y mantenida por la Diputacién. Mds que para construir, el
cuerpo de camineros se cred para reparar y mantener los caminos provinciales de primer orden. Cada
nidmero tenfa asignado un tramo concreto de carretera y residia con su familia en algin punto del reco-
rrido. Todos ellos dependian y estaban a las 6rdenes del arquitecto provincial. Los camineros llevaban
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Tabla 1. Arbitrios especiales para la rehabilitacién del camino de Lanciego a Assa

Producto Arbitrio

Vino 2 maravedis por cdntara
Trigo 4 maravedis por fanega
Cebada 4 maravedis por fanega
Avena 10 maravedis por fanega
Olivo 24 maravedis por cada pie

Fuente: AA: DH-368-3.

partida especial de 4.000 reales de vellén e
implicar a los vecinos —mediante el siste-
ma de vereda— en el apronto y acarreo de
los materiales necesarios para la amplia-
cién y mejora del camino®.

En realidad, més que construir un ca-
mino nuevo, lo que efectivamente se hizo
fue rehabilitar el antiguo, pero la inver-
sién fue tan escasa y las obras realizadas
tan superficiales que en poco tiempo apa-
recieron sus deficiencias. En junio de
1862 un temporal de lluvias dejé inutili-
zable el puente de Paso Castillo. Con el
fin de obtener recursos para reparar los
desperfectos, el Ayuntamiento vendid el
arbolado de la chopera de Assa, a orillas
del Ebro!®. Tres afios después, el Ayunta-
miento de Lanciego obtuvo de la Diputa-
cién la prérroga de los arbitrios especiales
autorizados cinco afos atrds para reponer
y conservar el camino'’.

Como los desembolsos eran frecuen-
tes sin que mejoraran los resultados, en

1881 el Ayuntamiento de Lanciego en-
cargé al ingeniero Celso Armentia que
disefiara un camino de nueva planta'®. El
camino viejo no ofrecfa condiciones de
viabilidad, porque en muchos tramos ca-
recia de firme y tenfa varias pendientes
superiores al 8%, que en algin punto lle-
gaban incluso al 12%. En consecuencia,
aseguraban los vecinos, los elevados cos-
tes del transporte restaban competitivi-
dad a los caldos de la villa. Aunque el
Ayuntamiento de Lanciego nombré una
comisién asesora, la Diputacién —ya
para entonces provincial— rechazé la
construccién de un camino nuevo. Ade-
mds, impuso la reparacién del antiguo
con cargo exclusivamente a las arcas mu-
nicipales, y esta vez sin la participacién
del cuerpo de peones camineros®.

Diez afios después, en enero de 1891,
Lanciego volvié a solicitar autorizacién
para construir un camino vecinal de nue-
va planta con la intencién de ejecutar el

los distintivos de la provincia y podian ir armados, porque también eran representantes de la autoridad
en los tramos sometidos a su custodia. No obstante, los principales agentes de la autoridad foral alavesa
eran los miriones. Esta policia provincial fue creada a fines del siglo xvi1, dependia directamente de la
Diputacién Foral y, en momentos concretos del siglo x1x, su plantilla rozé el centenar de efectivos (Or-

tiz de Orrufo, 1987: 124-129).
15. Ibidem, f. 3y 4.

16. Archivo Municipal de Lanciego (AMLan): C-198-2 (1862), £. 5.

17. AA: DH-368-3 (1865-1866).
18. AMLan: C-198-9 (1881), s. fol.

19. AA: DAH-ADL-002-009 (sesién de la Diputacién Provincial de Alava del dia 4 de abril de 1884). El
expediente completo de ese incidente se puede encontrar en AMLan, C-C.198-5.7 (1882), s. fol.
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proyectado por Celso Armentia. Tras re-
conocer detenidamente los 5.070 metros
de su recorrido, el arquitecto provincial
Iradier admitié que el trazado antiguo te-
nia algunas deficiencias que, sin embargo,
no eran insalvables. En su informe se
mostrd partidario de construir de nueva
planta solo los primeros 1.800 metros
desde la salida de la villa de Lanciego, de-

Figura 3. Plano del camino vecinal de Lanciego

20. AA: DH-6013-6 (1891-1894), f. 4r.

bido a los excesivos desniveles y lo empi-
nado de algunas rampas®.

La obra serfa cofinanciada entre la
Diputacién, que abonaria la mano de
obra, y el Ayuntamiento, que cargé con el
material y el importe de las expropiacio-
nes. Se presupuestd en 14.800 pesetas y la
contrata se licité en subasta ptblica®!.

Fue adjudicada a Doroteo Olabuenaga,

{Caminofantiguoldfanciceol
el Caminoyvccinal{deifanciceo)
e Redipreexisiente)

A@ E00) 1080

21. Desde mediados del siglo x1v y hasta bien entrado el siglo x1x la moneda m4s utilizada —aunque no la
tnica— en los territorios de la Corona de Castilla fue el real de vellén. Los diversos inconvenientes ge-
nerados por la circulacién de varias monedas simultdneamente se intentaron atajar en 1864 con la intro-
duccién del escudo de plata (equivalente a 10 reales de vellén). Pero la reforma definitiva no cuajé hasta
el 19 de octubre de 1868. Ese dia, y siendo Laureano Figuerola ministro de Hacienda del Gobierno
Provisional formado tras el destronamiento de Isabel I, se declaré la peseta como moneda oficial y
unidad de cuenta. Con esa medida se pretendfa unificar, ordenar y clarificar el sistema monetario espa-
fiol y, de paso, adaptarlo a las exigencias de la Unién Monetaria Latina. Con un valor equivalente a
cuatro reales de vellén, la peseta estaba fraccionada en cien céntimos. Fue moneda de curso legal hasta
que el 28 de febrero de 2002 fue definitivamente reemplazada por el euro (Aledén, 2001).
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Figura 4. Perfil longitudinal del camino viejo

natural de Oyén y vecino de Logrofio,
que ofrecié construirlo tan solo por 7.499
pesetas y entreg la obra cuatro meses
después, en diciembre de 1892. Las bajas
temerarias no eran infrecuentes en las
contratas subastadas por la Diputacién,
aunque en este caso concreto llama la
atencién la enorme diferencia entre el
precio de salida y el de remate, que apenas
llegé a la mitad. A la vista de esta diso-
nancia, no es de extrafiar que pronto apa-
recieran las primeras deficiencias: hubo
que reforzar el firme en algunos tramos y
construir un muro de contencién para
evitar corrimientos de tierra. El Ayunta-
miento subsané esas deficiencias recu-
rriendo al trabajo vecinal —veredas—y
descontd su importe al contratista.

El tramo nuevo respetaba muy de
cerca las indicaciones hechas por Celso
Armentia diez afos atrds. El camino viejo
segufa un trazado alto, aunque llano por
la colina existente al sureste de Lanciego,
para descender de forma muy abrupra.
En cambio, el nuevo discurria por media
ladera para descender luego de forma mds
sostenida y con menos pendiente, si-
guiendo la metodologia constructiva més
extendida desde mediados del siglo x1x
(Ruiz, 2016). En cuanto al perfil trans-
versal del tramo nuevo, se empled una ex-
planacién de desmontes y terraplenes
compensados para optimizar el uso de
materiales removidos.

0 1 2
Distancia en kil6metros

Figura 5. Perfil longitudinal del trazado nuevo

6. Nuevos puentes sobre el Ebro

El papel de frontera que ejerci6 el Ebro
durante siglos desaparecié con el despla-
zamiento de las aduanas interiores del
Pais Vasco a la linea de costa y a la fronte-
ra francesa, pero sobre todo con la llegada
del ferrocarril. Hasta entonces el Ebro
ofrecia ventajas a los vitivinicultores rio-
jano-alaveses frente a los riojano-logrofie-
ses, que tenian mds dificultades para colo-
car sus caldos en las provincias costeras.
Sin embargo, la situacién cambié radical-
mente con la entrada en explotacién del
ferrocarril entre Bilbao y Tudela. A partir
de ese momento cambié la percepcién de
los vinateros alaveses, que impulsaron la
construccién de puentes sobre el Ebro en
Elciego, Lapuebla y Banos, aunque este
ultimo no vio la luz hasta la década de
1940.

Elciego pretendia construir un puen-
te para prescindir del barco que conectaba
esta villa con la de Cenicero, en la otra ori-
lla del rio y ya en la provincia de Logrofio.
Con ello buscaba disponer de una via de
paso regular y con alta capacidad para
trasladar mds cémodamente sus vinos
hasta la estacion del tren. El gran inconve-
niente era, como casi siempre, financiero.
Aunque el pueblo contara con los posibles
beneficios del pontazgo y los ingresos ex-
traordinarios procedentes de la enajena-
cién de ciertos bienes propios, la Junta
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de Mayores Contribuyentes de Elciego
—impulsora del proyecto— era conscien-
te de que el municipio no podia costear
por si mismo una obra presupuestada en
casi 800.000 reales sin el auxilio de la Ha-
cienda Provincial®2.

Aunque la Junta de Mayores Contri-
buyentes solicit6 esa ayuda en 1861, la res-
puesta se demoré durante algiin tiempo
porque Banos de Ebro hizo una peticién
semejante, lo que generd una competi-
cién entre ambas villas. La Diputacién,
entonces, les pidié que argumentaran los
beneficios de sus respectivos proyectos.
Elciego adujo ser el punto més céntrico de
la comarca, pues apenas distaba una legua
de Banos de Ebro, Laguardia, Lapuebla de
Labarca, Leza, Navaridas y Pdganos, gran-
des productoras de vino, aceite, cereales y
frutas. También puso en valor su proxi-
midad a diversas localidades riojanas que
iban hasta la comarca de N4jera. Pero el
punto fuerte de su candidatura era su
proximidad a la estacién de Cenicero
(4,2 km), cuya construccién habia sido
confirmada por los promotores de la li-
nea existente entre Bilbao y Tudela?.

A fin de fortalecer su propuesta, El-
ciego envid a la Diputacién una triple
propuesta de cofinanciacidn, que inclufa
también varias opciones de cara a la pro-
mocidn, direccién y gestién del puente.
En la primera, el Ayuntamiento proponia
que la Diputacidn le otorgara un présta-
mo que este devolveria en el plazo previa-
mente acordado; en tal caso, el promotor
serfa el Ayuntamiento. En la segunda, la

22. AA: DH-799-26 (1861-1868), f. 5.
23. Ibidem, f. 15-22.
24. Ibidem, f. 23-25.
25. Ibidem, f. 80-90.

Diputacién se convertirfa en promotora y
como tal dispondria de todos los recursos
devengados por el pontazgo. La tercera
opcién contemplaba que las dos institu-
ciones costearan la construccién a partes
iguales, actuando ademds la Diputacién
como gestora. En todos los casos, la pla-
nificacién y la direccién de las obras esta-
rfa en manos del arquitecto provincial?4.

Banos de Ebro, por su parte, envié a
la Diputacién un proyecto para construir
el puente aguas arriba de la villa, en el pa-
raje denominado Canal de Gobeo. Adu-
cfa en su favor que el menor caudal del
lugar elegido, antes de la desembocadura
del rio Najerilla en el Ebro, facilitaria la
construccién y la conservacién del puente
pensado para enlazar con la estacién de la
vecina localidad logroniesa de Torremon-
talbo. Pero sus pretensiones decayeron
cuando la compania constructora del fe-
rrocarril comunicé oficialmente a la Di-
putacién Foral de Alava que no habria
parada en Torremontalbo. Esta decisién
provocd que la propuesta de Bafios de
Ebro fuera rechazada y que la Diputacién
se decantara por la opcién de Elciego. A
esto se anadié que esta Gltima villa comu-
nicé a las instituciones provinciales una
nueva férmula de financiacién muy ven-
tajosa: Elciego pagaria la mitad del coste
de construccién del puente y financiarfa
la otra mitad a través del pontazgo®.

El disefio del puente fue realizado
por el arquitecto provincial Pantaleén
Iradier®. La hidrologfa del Ebro elevaba
la dificultad de la obra, que disuadié a

26. AA: DH-799-25 (1862-1867), f. 70. No obstante, en un primer momento también se baraj el proyec-
to mds econémico de un ingeniero inglés que proponia un puente de hierro similar a los construidos por
la Compania del Ferrocarril de Tudela a Bilbao en Miranda de Ebro y Haro.
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Figura 6. Estaciones de ferrocarril frente a Rioja Alavesa

Nota: se puede apreciar como Torremontalbo finalmente no conté con estacién de ferrocarril y como
finalmente se instalaron en Haro, Briones, San Asensio, Cenicero, Fuenmayor y Logrofio.

muchos posibles contratistas. De hecho,
la Diputacién tuvo que subastar su cons-
truccién en dos ocasiones. Si en la prime-
ra no hubo postores, en la segunda se
presentaron dos ofertas. Fue seleccionada
la de Andrés Senderos y sus fiadores por
762.900 reales de vell6n. Para hacerlo
efectivo, la Diputacién exigié, como era
costumbre, una fianza. Avalaron a Sende-
ros Pedro Basaldia, vecino de Vitoria,
que deposité 60.000 reales de velldn, y
Manuel de Jduregui, vecino de Amurrio,
que hipotecé sus bienes”.

La construccién del puente no fue fi-
cil, como se deduce de las continuas pré-

27. Ibidem, s. fol.

rrogas solicitadas por los contratistas.
Prevista inicialmente para el verano de
1865, la entrega se demord casi dos anos,
hasta mayo de 1867. Las complicaciones
surgidas durante la construccién genera-
ron dificultades econémicas al contratis-
ta, a sus avalistas y a las arcas municipales
de Elciego. Las crecidas del Ebro, junto
con las filtraciones a la hora de hacer los
cimientos, incrementaron notablemente
el coste final. En ciertos momentos los
constructores incluso tuvieron que pedir
el auxilio a la Hacienda Provincial para
abonar el salario de los obreros. La com-
plejidad atendia a motivos hidrogeolégi-
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cos, pues hasta la construccién, ya en la
primera mitad del siglo xx, de diversos
embalses en el curso alto del rio, el caudal
del Ebro era altamente irregular, con es-
tiajes notables en verano y fuertes aveni-
das en invierno. Para hacer las cosas mds
dificiles, el sustrato del cauce estaba com-
puesto por depdsitos aluviales que favore-
cian las filtraciones en las ataguias, tanto
del propio rio como del acuifero aluvial del
sistema Ebro-Najerilla (Ente Vasco de la
Energfa, 1993: 15-17; Confederacién
Hidrografica del Ebro, s. f.).

Dificultades semejantes a las que re-
trasaron la construccién del puente cau-
saron su destruccién en 1871. Tras un
temporal de fuertes lluvias, la noche del
12 de enero de 1871 se produjo una fuer-
te avenida que se llevé por delante parte
de la obra®®. En opinién de Agustin Azka-
rate y Victorino Palacios (1996: 330), es
probable que las dificultades hidrolégicas
y geoldgicas ya comentadas estuvieran en
el origen de una deficiente cimentacién.

La riada provocé una inundacién ex-
traordinaria que ejercié un impacto fortsi-
mo, pues en Zaragoza el caudal méximo
ascendié hasta 4.844 m3/s, cuando la me-
dia de rio en enero es de 261,233 m3/s
(Galvan et al., 2013: 142-143; Centro de
Estudios y Experimentacién de Obras Pu-
blicas [CEDEX], s. f.). La avenida del Ebro
dejé maltrechos los puentes de Brifias, San
Vicente de la Sonsierra y Logrofio, destru-
y6 el del Elciego y dejé cuantiosos dafios
materiales y personales en las provincias de
Alava, Logrofio, Navarra y Zaragoza (Gal-
van et al., 2013: 152-161; Arrte et al.,
1998: 726, 744, 804).

28. AA: DH-739-1 (1871-1878).

En un primer momento, el Ayunta-
miento de Elciego pensé en reconstruir el
puente, por suponer que esa opcion era la
mds barata®. Sin embargo, la Diputacién
recomendé la construccién de uno de
nueva planta y, consciente de la compleji-
dad técnica del proyecto, lo encargé a Ri-
cardo Bellsold. Prestigioso ingeniero
titulado de caminos, canales y puertos
que habia disenado la bodega del Mar-
qués de Riscal en Elciego, Bellsold tuvo
como ayudante al arquitecto provincial
Pantaledn Iradier (Sanz, 2011: 30).

Ricardo Bellsold Bayo era natural de
Murcia, aunque se cri6 con su madre en
Elciego. Ella era dama de compaiia de
Marcelina Hurtado de Amézaga, herma-
na del V Marqués de Riscal. Marcelina
dejé en su testamento mil reales de vell6n
para que Ricardo estudiara ingenieria en
Madrid (Sanz, 2011: 30-31). Por eso es-
tuvo muy ligado a la familia del marqués
de Riscal, aristécrata que tenfa invertidos
grandes capitales en el negocio del vino y
estaba interesado en renovar el sistema
viario del entorno de Elciego.

Con respecto a la construccién ante-
rior, Bellsol4 elevé la estructura y mejoré
considerablemente la cimentacién del
nuevo puente (Azkarate y Palacios, 1996:
330). Durante la ejecucién de la obra, en-
tre el otono de 1871 y la primavera de
1873, introdujo una serie de innovacio-
nes que mejoraban el proyecto original,
como elevar 1,5 metros la altura total del
puente, lo que ampliaba notablemente su
capacidad de evacuacién; o reemplazar la
mamposteria comtn por otra de cardcter
hidréfugo, pues no en vano Bellsold fue

29. Cuando solicité ayuda para reconstruir el puente, la corporacién municipal de Elciego argumenté que
el coste final serfa més reducido si se aprovechaban los materiales caidos al rio, AA: DH-739-1 (1871-

1878).
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uno de los primeros ingenieros espafnoles
en emplear hormigén en la construccién
de puentes (Sanz, 2011). José de Ariste-
gui, de la empresa constructora Egana,
remat6 la contrata en 617.240 reales y ese
importe fue aportado conjuntamente por
el Ayuntamiento de Elciego y la Diputa-
cién Foral de Alava®.

Si el primer puente de Elciego se lo
llevé la riada en 1871, el que disend Ri-
cardo Bellsol4 sufri6 graves dafios durante
la Tercera Guerra Carlista (1872-1876)3".
En efecto, al poco de empezar la contien-
da, el ejército gubernamental ordend
blindar la ribera del Ebro para contener
posibles avances carlistas. En esa estrate-

Figura 7. Vista parcial del puente de Elciego sobre el rio Ebro con restos de la cimentacién original

30. AA: DH-739-1 (1871-1878).

31. Las primeras correrfas de las partidas armadas carlistas se produjeron en la primavera de 1872. En la
Rioja Alavesa la sublevacion estuvo dirigida por Ezequiel Careaga y tuvo su epicentro en la villa de La-
guardia (Ardstegui, 1970: 23), pero la desercién a tltima hora de algunos militares comprometidos, la
incapacidad de los carlistas para tomar ciudades importantes y la derrota de las tropas del Pretendiente
en Oroquieta (Navarra) forzé una tregua en mayo de ese mismo afio formalizada en el Convenio de
Amorebieta (Extramiana, 1980: 134-137). En el verano de 1873 el conflicto se reactivé con fuerza y
Rioja Alavesa se convirtié en un territorio muy disputado. Después de cambiar Laguardia de manos
varias veces, el ejército gubernamental perdié el control sobre la comarca en noviembre de 1873 (Arés-
tegui, 1970: 41). No la recuperarfa por completo hasta el triunfo de las tropas liberales en la batalla de
Trevifio-Zumelzu, en julio de 1875, ya bajo el reinado de Alfonso XIII.
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Figura 8. Puente de Elciego

gia los vados y los puentes sobre el rio
—incluido el de Elciego, recién acabado
en la primavera de 1873— eran puntos
sensibles para la defensa del territorio. Los
jefes militares liberales encargaron la cus-
todia del puente a los Voluntarios de la
Libertad, de Cenicero, municipio situado
frente al puente en la margen derecha del
Ebro y perteneciente a la provincia de Lo-
grofio. Con el fin de protegerlo y mante-
nerlo expedito, la Junta de Defensa de
Cenicero mandbé fortificarlo, construir un
puesto de guardia y cavar un foso2.

Ante el temor de que esas medidas no
bastaran para impedir el paso a los carlistas,

32. AA: DH-700-1 (1873-1876), s. fol.
33. Ibidem.

el 1 de diciembre de 1873 los defensores
del puente decidieron dinamitar uno de
sus arcos para inutilizarlo. Como el paso
resultaba determinante para recuperar la
plaza fuerte de Laguardia, el Gobierno de
la Republica asumié su reconstruccion. El
Ministerio de Fomento supervisé las obras,
que concluyeron en junio de 1875, y ade-
lanté los gastos, que posteriormente aboné
la Diputacién Foral de Alava y el Ayunta-
miento de Elciego. Mientras duraba la
reconstruccion, los ingenieros militares
construyeron una pasarela provisional so-
bre pontones para restablecer la comuni-
cacién entre las dos orillas®.
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Como ya hemos comentado ante-
riormente, la construccién del ferrocarril
en la margen derecha del Ebro redireccio-
n6 la red caminera vecinal de Rioja Alave-
sa. El puente de Elciego para acceder a la
estacién de Cenicero constituye un buen
ejemplo, pero también el camino carrete-
ro impulsado por la villa de Laguardia
para acceder hasta Elciego. Ambas villas
estaban comunicadas por un camino de
herradura dificil para las caballerfas carga-
das y atin mds para el buen trénsito de la
carreterfa®®. El proyecto inicial fue apro-
bado por la Administracién foral provin-
cial en mayo de 1863, pero la Diputacién
pospuso su ejecuciéon’’.

Cuatro afos después, Laguardia vol-
vi6 a solicitar su construccién sin demo-
ra, aunque el Ayuntamiento de Elciego se
opuso a ello, aduciendo que ya estaba so-
breendeudado por la obra del puente y
del camino vecinal a Cenicero y que, de
atenderse esa peticion, los vinateros loca-
les saldrfan perjudicados con respecto a
los de Laguardia. Pero la intervencién de
la Diputacidn, que dictamind cémo re-
partir la financiacién entre ambos muni-
cipios, cerré el debate. Las obras fueron
subastadas el 19 de septiembre de 1867.
El rematante fue Pedro Lete y su fiador,
Lorenzo Gorostiaga, vecinos y residentes
respectivamente en las poblaciones alave-

34. AA: DH-707-24 (1862-1869), s. fol.
35. AA: FHPA-DH-227-1-02, f. 24.
36. AA: DH-707-24 (1862-1869), s. fol.

sas de Nanclares de Oca (Alava) y More-
da de Alava, que concluyeron la obra en
diciembre de 1868%.

La longitud del nuevo camino, dise-
fiado por el arquitecto provincial Panta-
leén Iradier en colaboracién con Ricardo
Bellsol4, era de 6,6 km. Constaba en la
memoria que tendrfa 25 pies (6,96 me-
tros) de ancho mds un paseo a cada lado
de 3 pies (0,83 metros). Las obras de f4-
brica inclufan también varias tajeas, un
pontén y un puente. El arco de las alcan-
tarillas tendrfa un ancho de 5 a 6 pies (de
1,39 a 1,67 metros) y el pontén previsto
para la entrada de Elciego, 10 pies (2,78
metros) de luz, mds la altura de la rasante,
y serfa ejecutado con sillerfa y mortero.

En la memoria también se detallaba
la anchura de la caja del firme —16 pies;
4,45 metros— y llevaria en ambos extre-
mos estribos de 5 a 6 pulgadas colocados
a golpe de martillo. La primera capa de
piedra deberfa tener 15 pulgadas de an-
cho en el centro y 7 en los extremos. A
continuacioén, irfa piedra machacada has-
ta conseguir dos capas similares: una de
2,5 pulgadas y la otra de 2. Todo ello re-
cubierto con una capa de cascajo de la
mejor calidad que, de acuerdo con las in-
dicaciones de Iradier, podria conseguirse
en un radio inferior a las mil varas®’. La
geomorfologia del terreno sobre el que se

37. Lavara castellana, también denominada «de Burgos», tenia una extensién de 0,835905 metros; mil va-

ras equivaldrian, por tanto, a 836 metros. La implantacién del sistema métrico decimal en Espana fue
un proceso largo y complejo, porque tuvo que sortear resistencias que superaban con mucho las posibi-
lidades de un Estado débil y con pocos medios. Disefiado en Francia durante la Revolucidn, el sistema
se fue extendiendo a los demds paises con la tinica excepcién resenable de Gran Bretana. El 20 de mayo
de 1875 obtuvo un considerable respaldo internacional cuando casi una veintena de paises suscribieron
en Paris el Convenio Diplomdtico del Metro. Aunque las ventajas derivadas de la unificacién, estanda-
rizacién y universalizacidn del sistema métrico resultaban evidentes, en Espafia resulté fallido un primer
intento llevado a cabo para establecerlo en 1849. Mis éxito tuvo el decreto aprobado el 14 de febrero de
1879, que, sin embargo, tuvo que ser reforzado por una ley posterior. Aprobada el 8 de julio de 1892,
esta daba cardcter oficial al uso obligatorio de las unidades métrico-decimales en todos los dmbitos poli-
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asienta la carretera es eminentemente lla-
na, aunque con una ligera inclinacién ha-
cia Elciego (Sanz, 2011: 31).

La mejor prueba del magnifico dise-
fio de aquel camino es que las obras de
conservacién y modernizacién realizadas
desde entonces se han hecho siempre so-
bre el trazado original, lo que, por otra
parte, y lamentablemente, ha destruido el
registro arqueolégico.

Distante apenas 5,5 km de la villa de
Elciego, Lapuebla de Labarca también
impulsé la construccién de un puente so-
bre el Ebro para acceder a la estaciéon de
Fuenmayor, ya en la provincia de Logro-

fio, que estaba al otro lado del rfo. El pro-
ceso, como en el caso anterior, fue largo y
no estuvo exento de percances.

7. El puente de Lapuebla de Labarca

A comienzos de 1862 Lapuebla solicit6 a
la Diputacién Foral de Alava la construc-
cién de un buen camino vecinal carrero
desde las bodegas hasta el embarcadero™.
Sin embargo, pocos meses después, el
Ayuntamiento de Lapuebla comunicé a
la Diputacién su intencién de construir
un puente «colgado de alambres» y pidi6

Figura 9. Plano topografico del camino vecinal carretero entre Laguardia y Elciego

ticos, sociales, comerciales y educativos, al tiempo que elevaba las multas imponibles a quienes contravi-
nieran este texto legal. Sin embargo, el viejo sistema de pesas y medidas se siguié utilizando en toda Es-

pafia hasta bien entrado el siglo xx (Aznar, s.f.).

38. AA: DH-799-1 (1862-1865), s. fol.
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variar la direccién del camino solicitado,
pues en lugar de ir hacia el embarcadero
deberia dirigirse hacia el puente proyecta-
do*’. Media 88 metros de largo por 4,88
metros de ancho y se presupuesté en
260.000 reales. A pesar de la escasa docu-
mentacién conservada, todo parece indi-
car que la corporacién municipal de La-
puebla corrié con todos los gastos, porque
la financiacién de la Hacienda Provincial
se limitd a la construccién del camino en-
tre las bodegas y el puente.

Para costear la obra, la corporacién
municipal negocié un préstamo con
Martin de Aguirre por un importe de
201.259 reales, al 5% de interés anual y a
devolver en diez afos*’. También acordé
desde enero de 1865 imponer con cardc-
ter extraordinario una serie de tributos
sobre las cosechas, las cabezas de ganado y
los oficios relacionados con la elaboracién
de pan, vino, aceite y aguardiente. Ade-
mis, recibié de la Tesoreria Provincial
25.000 reales de vellén para construir
el camino vecinal entre las bodegas y el
puente. Aunque este ya estaba concluido
a finales de 1867, las obras del camino no
comenzaron hasta el verano siguiente y se
prolongaron hasta mediados de 1868.

Como también ocurriera en Elciego,
la brutal crecida del Ebro en enero de
1871 se llevé por delante el puente de La-
puebla. Se reconstruyé poco después si-
guiendo el proyecto del ingeniero
bilbaino Sabino Goicoechea, autor en su

39. AA: DH-816-9 (1864), s. fol.
40. AA: DH-403-1 (1864-1870).

ciudad natal del puente colgado de los
Fueros (Salazar, 2003: 79 y 88). El nuevo
de Lapuebla, también de estructura col-
gada y soportada por cadenas de hierro, se
presupuestd en 35.000 pesetas. No era
una cantidad desmesurada, pero como el
Ayuntamiento atin debia 45.000 pesetas
del crédito contratado para levantar el an-
terior, solicit6 la ayuda de la Diputacién.
De esta forma obtuvo una subvencién de
20.000 pesetas y la condonacién tempo-
ral del impuesto provincial conocido
como la Hoja de Hermandad. Fue enton-
ces cuando el Ayuntamiento de Lapuebla
ofrecié la contrata por administracién, a
razén de 32.750 pesetas pagaderas en
cuatro plazos?!.

Los puentes colgantes —o colgados
sobre cadenas de hierro— eran tan nove-
dosos como ligeros. Introducidos en Es-
pafia en la década de 1820%, utilizaban el
hierro como material constructivo en las
grandes obras de ingenieria civil. Debido
a su menor relacién entre el peso propio
y la sobrecarga, eran mds baratos que los
de factura tradicional y fueron muy utili-
zados en las décadas centrales de la cen-
turia para salvar rios caudalosos y evitar
sus riadas (Ferndndez y Sdenz, 2011: 31).
Pero como por su ligereza resultaban un
tanto incémodos, especialmente cuan-
do soplaban vientos fuertes, el Cuerpo
de Ingenieros del Ministerio de Fomen-
to no siempre recomend esa técnica (Fe-

rri, 2015: 187).

41. Conferencia pronunciada por Salvador Velilla el 15 de enero de 2020.

42. Uno de los pioneros en el uso de esta técnica fue el arquitecto vizcaino Antonio Goicoechea. Hacia
1829 disefi6 el puente colgante de cadenas de hierro construido sobre el rio Cadagua en Burcefia (Bara-
caldo) y reproducido elogiosamente afios después en forma de grabado por la Revista Pintoresca de las
Provincias Vascongadas (VV. AA., 1846: 349). Su hijo Sabino utilizé esa misma técnica en —por lo
menos— otros dos puentes mds: el de Lapuebla de Labarca y el de los Fueros en Bilbao, que tuvo una
existencia muy corta, pues fue inaugurado en 1869 y destruido en marzo de 1874, durante la Tercera

Guerra Carlista (Basurto et al., 1999: 61).
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Pese a que no nos ha llegado docu-
mentacién sobre la obra de Sabino Goi-
coechea, la lectura arqueoldgica del puente
nos muestra que se reaproveché parte de
la estructura anterior. La riada arrasé el ta-
blero, la parte mds débil de la estructura,
pero aguantaron la pila, composicidn ver-
tical de soporte, y los estribos o bases sobre
los que el tablero se apoyaba en ambos
extremos y se cimentaban directamente
sobre el terrero. La firmeza de estos com-
ponentes facilitd la reconstruccién. Goi-
coechea reforzé la estructura preexistente
anadiendo muros de sillerfa, elevé 70 cen-
timetros la altura del vano y colocé el ta-
blero, soportado por cables de acero.

Casi medio siglo después, en 1942, el
puente de Sabino Goicoechea fue sustitui-

o R

do por otro de arco con tablero superior
de hormigén®®. Aunque fue proyectado de
nueva planta, el registro arqueoldgico
muestra que se reutilizaron los estribos y la
pila original. Tal como se comprueba al
comparar las ilustraciones 82 y 83, las to-
rres fueron cortadas y sobre los estribos se
anadié una base de hormigén para elevar el
tablero del puente y asentarlo. Ademis,
para construir el arco se aprovechd la es-
tructura del antiguo puente para sostener
la cimbra sobre el rio Ebro. Por lo tanto, en
el actual puente atin son visibles las tres fa-
ses constructivas del mismo, como se pue-
de comprobar en la ilustracién 82. La fase |
corresponde a la traza original; la II perte-
nece a la intervencion realizada por Goi-
coechea, y la I11, a la tltima construccidn.

ay
= L

Figura 10. Fotografia del puente colgante de Lapuebla de Labarca. Fuente: Ayuntamiento de

Lapuebla de Labarca

43. AA: DAIC06822 086000 (1942-1943).
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Figura 11. Obras de construccién del puente de Lapuebla de Labarca hacia 1942. Fuente:
Ayuntamiento de Lapuebla de Labarca

Figura 12. Las tres fases constructivas visibles en el puente de Lapuebla de Labarca
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8. Conclusiones

La llegada del ferrocarril en la década de
1860 acelerd los cambios que se estaban
produciendo, como el paso de la arrieria a
la carreteria, intensificindolos y cambian-
do los flujos y los ritmos comerciales. El
tren permitié exportar vino mds barato,
redujo el tiempo de transporte y aceptd un
mayor volumen de carga. Los bodegueros
riojanos vieron en este eNtorno una opor-
tunidad tnica y consideraron imprescin-
dible conectar con las bodegas. Para ello
fue imprescindible la construccién de ra-
males y puentes para salvar el Ebro y co-
nectarlo con el ferrocarril que pasaba por
la margen derecha del rio, en territorio
de la antigua provincia de Logrono. Hasta
entonces, este curso de agua habia sido
aliado de los viticultores alaveses, porque
dificultaba la salida del vino de la Rioja
castellana a los puertos maritimos vascos.
Pero el traslado definitivo de las aduanas
del Ebro a la costa en 1841, unido a la
apertura del ferrocarril entre Bilbao y Tu-
dela veinte anos después, cambid las reglas
del juego. Para llegar a las estaciones de
tren, los bodegueros riojano-alaveses te-
nian que atravesar en barco el Ebro o sal-
varlo a través de alguno de sus vados, con
el consiguiente riesgo de corrientes y cre-
cidas que suponia.

Fue entonces cuando se construye-
ron los puentes de Elciego y Lapuebla de
Labarca, que casi de inmediato se con-
virtieron en terminales de las carreteras
que conectaban con los pueblos vecinos.
Asi, los pueblos del sector central de Rio-
ja Alavesa canalizaron su red viaria hacia
el ferrocarril. Asi nacié la carretera de
Laguardia a Elciego y Cenicero, que se
construy6 con la colaboracién de la Di-
putacién Foral de Alava, y més tarde las
localidades de Villabuena y Bafnos de

Ebro impulsaron por su cuenta los cami-
nos vecinales. La referencia de todas es-
tas localidades alavesas, su punto de
conexién con el ferrocarril, se establecié
en la estacién logrofiesa de Cenicero.

Por su parte, Lapuebla de Labarca
comenzd a construir por su cuenta y ries-
go un puente colgante sobre el rio Ebro.
Dado que el pueblo se encuentra frente a
la estacién de Fuenmayor, se consideraba
una opcién preferible a la representada
por el puente de Elciego, debido a su
proximidad geografica. Dado el elevado
coste de una empresa de estas caracteristi-
cas, dicha corporacién municipal quiso
mejorar las conexiones con los pueblos de
la zona para aumentar el volumen de tri-
fico y generar un mayor rendimiento para
las arcas municipales a través del peaje o
el derecho de paso. Pero las cosas no salie-
ron como se pensaba. Las estaciones de
tren de Cenicero y Logrofo se convirtie-
ron asf en los principales puntos de salida
de los vinos de Alava y Rioja, pero no
Fuenmayor. Por tanto, durante las déca-
das centrales del siglo x1x la red viaria se
dirigié a conectar los pueblos de la co-
marca con los mencionados nodos.

De hecho, los pueblos alaveses situa-
dos al este de Laguardia decidieron reo-
rientar y reforzar sus comunicaciones
hacia Logrono, donde se encuentran.
Efectivamente, esta ciudad era de referen-
cia y desde hacfa tiempo mantenian im-
portantes vinculos comerciales con ella.
Sin embargo, las comunicaciones con la
capital riojana eran escasas y requerian
una profunda renovacién. Fue entonces
cuando se construyeron los ramales y los
caminos vecinales subvencionados por
Elvillar, Moreda, Oyén y Lanciego. Por
ello, la estructura de carretilla de esta zona
oriental no se corresponde con la occi-
dental, ya que, al no tener una clara arti-
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culacién interna, algunas localidades se
desconectaron entre si.

El tren y las dos carreteras que verte-
bran el eje del Ebro se convirtieron en ele-
mentos fundamentales de la red viaria
riojana y alavesa. Asi pues, los caminos que
atravesaban los pasos de las sierras de To-
lofio y Cantabria para llegar a Vitoria y
al Cantdbrico oriental fueron progresi-
vamente rechazados. Ese giro prolongé
el aislamiento de los pueblos del valle del
Ega, especialmente durante los meses
de invierno. Por ello, los ayuntamientos de
Lagrén y Bernedo insistieron en reclamar
que desde el puerto de Lapoblacién se
construyera una moderna carretera que co-
nectara con Logrono, o al menos que este
antiguo vial fuera considerado un cami-
no vecinal prioritario. Las obras comen-
zaron en la década de 1850 y tuvieron que
ser totalmente renovadas en la década de
1930.

Desde un punto de vista arqueolégi-
co, la llegada del ferrocarril a Rioja Alavesa
dejé importantes huellas en el registro ma-
terial. Mds alld de las propias instalaciones
ferroviarias en forma de estacién o de ten-
dido férreo, el impacto del tren sobre el
territorio dejé otros elementos que permi-
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