LA ARRIERIA EN LA MERINDAD DE SOTOSCUEVA.

PEDRO FERNANDEZ DiaZ-SARABIA

Histéricamente el transporte en Burgos —cuya capital ha sido ca-
lificada de ciudad de caminos por Nazario Gonzalez- tuvo siempre
una gran importancia economica y social. La carreteria y la arrie-
ria, profesiones a través de las cuales se realizaba el comercio por
tierra, fueron vehiculos imprescindibles para la exportacion de las
lanas que propici6 la riqueza de Castilla en la época medieval e hi-
zo de Burgos una potencia econémica en Europa. A pesar de la ca-
rencia de caminos adecuados y suficientes, este trafico, del interior
de la meseta a los puertos del Cantébrico y viceversa, se siguio
manteniendo e intensificando con los Austrias y los primeros Bor-
bones. Para comprobar el peso que las dos citadas actividades, tan
semejantes entre si e idénticas en su finalidad, tenian a mediados
del siglo XVIII en la economia burgalesa, basta simplemente con re-
cordar el dato recogido por A. Matilla (1), en su estudio sobre el Ca-
tastro del marqués de la Ensenada, segun el cual los arrieros, en
sentido amplio, representaban, dentro de la llamada “produccién
de industriales y comercio”, el 10,93 % del total (2).

En la época de los Borbones y hasta que el desarrollo del ferro-

carril les expulsé del mercado (3), el trafico interior de mercancias,

(1) MATILLA TASCON, A. La tinica contribucion y el Catastro de Ensenada,
apéndice XI Madrid, Sucesores de Sanchez Ocana.
(2) El epigrafe F del Catastro, referente a Industriales y Comercio, recoge 28

partidas. En el caso de Burgos, sobre un total de 23.211.074 reales de vellén, los

arrieros generaban, en esta especie de producto interior bruto, 2.536.908 reales y
s6lo eran superados por Industrias de colonos en tierras eclesiasticas (6.162.217),

Comerciantes al por mayor (2.613.534) y Salarios y administrativos (3.816.336).

(3) Es significativo el hecho de que el trafico con carros coexistiera, en algu-
nas zonas, con el ferrocarril, hasta entrado ya el siglo XX. Como caso concreto, re-
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era realizado por profesionales que, segun el medio de transporte
utilizado fuese el carro o las caballerias, se calificaban de carrete-
ros o arrieros. En cuanto a las vias utilizadas para canalizar el
transporte, éstas se dividian en caminos de ruedas o caminos de he-
rradura, segin admitiesen o no el paso de las carretas.

De acuerdo con el perfil profesional de las personas dedicadas a
esta actividad, Antonio Gémez Mendoza (4), coincidiendo con Rin-
grose (5), establece tres grupos. En el primero incluye a los arrieros
trajinantes que, ademas de conducir las mercancias, las compraban
y vendian y eran, a la vez, transportistas y comerciantes. Otra ca-
racteristica diferenciadora de este grupo era el reducido ambito te-
rritorial dentro del que desarrollaban su actuacién. El segundo era
el de los “carreteros profesionales al servicio del gobierno” que,
agrupados en la Cabarnia Real de carreteros, gozaban de privilegios
importantes. El dltimo lo formaban los campesinos que, en la “es-
tacién muerta agricola”, ponian sus bestias de carga y vehiculos de
transporte en provecho de la economia general.

Los habitantes de las zonas nortehas burgalesas practicaron,
desde tiempos muy remotos, estas actividades. Los testimonios bi-
bliograficos en este sentido son abundantes. Manuel Lépez Rojo (6)
senala que, “paso obligado de carreteros, trajineros y arrieros, la
llanada del Trema y Nela -rios ambos que atraviesan Sotoscueva-
ha sido tierra de mercaderes y mulateros” y Rafael Sanchez Do-
mingo (7) afirma que “el territorio de las siete Merindades ha sido
tierra de muleros y mercaderes hasta el siglo XIX”. En el mismo
sentido Ortega Valcarcel (8), que ha estudiado este tema con pro-
fundidad, afirma que “el arriero, el transportista con caballerias

lacionado con la zona que nos ocupa, puede citarse el transporte de vino que se
efectuaba en carretas desde Briviesca a las Merindades burgalesas.

(4) GOMEZ MENDOZA, Antonio, Ferrocarriles y cambio economico en Espa-
na.1855-1915, Madrid, 1982, Alianza Editorial, p. 25.

(5) RINGROSE D. R. Transportes y el estancamiento economico de Espana.
1750-1850. Madrid, 1987, Siglo XXI de Espana.

(6) LOPEZ ROJO, Manuel, Villarcayo. Capital de las siete Merindades de Cas-
tilla-Vieja. Excmo Ayuntamiento de Villarcayo, 1982, p, 109.

(7) SANCHEZ DOMINGO, Rafael, Merindades de Castilla-Vieja y su Junta
General, Burgos, 1994, La Olmeda.

(8) Ortega Valcéarcel, José, La transformacion de un espacio rural. Las monta-
nas de Burgos. Valladolid, 1970, Universidad de Valladolid, p, 137.
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propias, constituye una verdadera institucién en las siete Merinda-
des que hunde sus raices en plenos siglos medios y que pervivira
hasta el nuestro (XX)”. Asimismo subraya que “los tres puntos mas
caracterizados de esta funcién de intercambio”, dentro de las hist6-
ricas Montafas de Burgos, eran el Valle de Mena, los pueblos de la
Montarfiuela en la Merindad de Cuesta Urria y una parte de las Me-
rindades de Sotoscueva y Montija.

Y si en las Merindades, Sotoscueva fue un territorio destacado
en la practica de la arrieria, dentro de ella, Bedon fue el principal y
el tinico pueblo en el que sus vecinos se dedicaron mayoritariamen-

te a esta profesion.

BEDON. DESCRIPCION, HISTORIA Y DEMOGRAFIA.

Bedén (9) es una de las localidades del distrito de “Cinco Villas”,
que con los de Cornejo, Villamartin, el Valle, Valdebodres o la Jere-
ta y la Sonsierra, integran la Merindad de Sotoscueva (10). Algunos
investigadores afirman que un personaje de la primera época repo-

(9) Juli4n Garcia Sainz de Baranda, gran conocedor de las Merindades, afirma
que etimolégicamente Bedén procede del latin “buta”, que significaba, “charca in-
vernal que se secaba en verano”.

(10) La primera noticia histérica sobre Sotoscueva, recogida por Fray Justo Pé-

rez de Urbel (Historia del Condado de Castilla I. Madrid. El Siglo Tustrado 1987, p,
104) se remonta a principios del siglo IX, ya que éste término geografico aparece en
el testamento del repoblador conde Gundesido, firmado el tltimo dia de noviembre
de 816, “reinando el Serenisimo Principe Alfonso en Asturias y demas provincias”.
En este documento, cuya autenticidad es muy dudosa, se citan las villas de Sotos-
cueva, Cornejo, Pozares y Platanos, sitas, “fuera de los montes, en Castilla”, y lega-
das al monasterio de Fistoles o Esles, fundado por el mencionado conde en 811 en
las cercanias de Villacarriedo (Cantabria).
Sotoscueva, (subtum cova), denominacién que lleva el actual Ayuntamiento, co-
rrespondfa originalmente al distrito llamado “el Valle” y como se deduce de su eti-
mologia, es muy probable que designara a la zona cercana a la cueva ocupada por
el santuario rupestre de san Tirso y san Bernabé, entrada del conocido complejo
karstico de Ojo de Guarena. Cornejo, es la actual capital del municipio e histérica-
mente ha sido el pueblo de mayor poblacién del mismo. En cuanto a Pradanos o
Platanos era un lugar, hoy desaparecido, sito en la vertiente septentrional de la pe-
quena cordillera que recorre la Merindad desde la zona de Espinosa de los Monte-
ros a la de Valdeporres, en frente de Barcenillas de Cerezos. Se desconoce la ubica-
cién de Pozares que quiza pudiera corresponder a Mozares (Villarcayo de Merindad
de Castilla la Vieja), Lozares en las proximidades de Trespaderne o a algtn otro
pueblo o despoblado.
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bladora llamado Vidione, fundé y dio nombre de este pueblo, que el
libro Becerro de las Behetrias llama Bodén y que, segtn sefiala, pa-
gaba servicios y fonsadera al abadengo de Ofa, en cuya escritura
fundacional de 1011 aparece citado (11).

Geograficamente Bedon es el término mas oriental de la Merin-
dad de Sotoscueva encontrandose su pequeno casco urbano casi en
el limite que le separa del actual municipio de Villarcayo de Merin-
dad de Castilla la Vieja, con el que linda por el Este y el Sur. Al
Norte limita con la nobiliaria villa de Espinosa de los Monteros, al
Oeste con Pereda y al Suroeste con Butrera, pueblos ambos perte-
necientes a la Merindad (12). Se trata de un lugar escondido y bas-
tante accidentado, cuya orografia culmina en el denominado Picén
de Bedon de 1.044 metros de altitud, sito sobre la cresta turonense
que se extiende desde el Valle de Mena hasta la Merindad de Valde-
porres y sobre cuya cima, especie de proa de pedregoso navio, se le-
vantan actualmente varias antenas.

El caracter montanoso de Bed6n, que afect6 a sus posibilidades
para la agricultura, se encuentra reconocido en diversas fuentes
histéricas, como el Diccionario de Minano, que localiza al pueblo en
“una hondonada rodeada de montes muy altos” y el de Madoz, que
califica sus tierras de “mediana calidad” y le sitia en “una hondo-
nada dominada por los vientos del Norte y el Oeste”. Este pequetio
pueblo ha tropezado siempre, para su desarrollo agricola, con la
falta de una corriente continua de agua. En la época en que se reco-
gieron las respuestas del Catastro del marqués de la Ensenada, no
existia una extensién sensible de tierras de regadio (13), a pesar de

(11) Como lo demuestra el hecho de ser el término mas citado, entre todos los de
la Merindad de Sotoscueva, en la Coleccion diplomatica de San Salvador de Ofia, Be-
dén tuvo, durante la Alta Edad Media, estrechas relaciones con el citado monasterio.

(12) Segiin el Catastro de Ensenada, el término “confronta al cierzo con Gayan-
gos, al solano con Fresnedo, al dbrego con Torme y al reganién con Pereda y Hornilla-
lastra”. Por su parte, el Diccionario Geogridfico y Estadistico de Espana y Portugal de
Sebastidn de Minano de 1826, sefiala que “confina por el Sur y a media legua con Fres-
nedo, por el Suroeste, y a igual distancia con los de Torme y Pereda, por el Noroeste,
a otra media legua, con Hornillayuso y por el Norte y a una legua con Espinosa”.

(13) Al tratar de la calidad de las tierras sefiala, sin embargo, que “algunas”
producen “yerba regadizo”. No obstante, en éste como en otros pueblos de la Me-
rindad, es sorprendente la escasa importancia relativa del ganado vacuno, cuya ex-
plotacién hoy dia y sobre todo en el “Valle”, constituye la principal actividad de los
escasos habitantes del municipio.
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que por la zona Sur de su término, a bastante distancia ya del cas-
co urbano, discurre el rio Trema que recoge la totalidad de las aguas
de la Merindad, si se excluyen las correspondientes a la cuenca del
Nela que recibe las de varios términos del Distrito de Valdebrodres.

Otro dato que se deduce del citado documento es el caracter mini-
fundista de la propiedad rural, frecuente lacra de los pueblos pobres
y que no ha desaparecido en Sotoscueva hasta finales del siglo XX
con la concentracién parcelaria (14). En 1752 existian en Bed6n 63
propietarios, una gran parte de ellos vecinos de otras localidades (15).
Entre estos tltimos cabe destacar, por su caracter sefiorial, al Du-
que de Frias con 17 heredades y eras y una superficie de 42,5 fane-
gas y al Conde de Lences, con nueve fincas con una extension total
de 20,5 fanegas (16). También aparecen, casi simbolicamente, como
propietarios de tierras y titulares incluso de algtn censo, el citado
Monasterio de Ona y el convento de la Santa Fe de Toledo.

Su pequefio niicleo urbano se extiende a lo largo del tramo final
de la carretera de unos cuatro kms de longitud que comunica el
pueblo con otra de caracter comarcal, que partiendo de Quintanilla
del Rebollar, en la propia merindad, termina, en las cercanias de Vi-
llacomparada de Rueda, en la 629 que, a través del puerto de la Ma-
zorra, une Burgos y Bilbao. Del centro del pueblo parten dos cami-
nos, uno en direccién Norte que sube hasta el Alto de Bedén para
descender a Espinosa de los Monteros y otro, actualmente casi im-
practicable, en direccién Noreste, que, pasando por el llamado alto
de las Mulillas, nombre evidentemente ligado al trafico de los arrie-
ros, finaliza hoy dia en una pista forestal que lleva a Espinosa y
Fresnedo (17), pueblo este tltimo perteneciente a la antigua Merin-

(14) Miguel de Pereda Bustillo, arriero de Bedén y uno de los propietarios més
importantes del pueblo, era titular de 64 parcelas con una superficie total aproxi-
mada de 24 fanegas y una extensién media de 4,5 celemines. Sélo 5 de sus fincas al-
canzaban la fanega y eran mucho més numerosas las que tenian la reducida super-
ficie de medio celemin.

(15) Debe de tenerse en cuenta légicamente que también los vecinos de Bedén,
eran a su vez propietarios de fincas en otros pueblos de la zona.

(16) Es muy significativa la mayor extensién media de las fincas de estos dos
aristéeratas, con relacién a la de los restantes propietarios.

(17) Al borde de este camino se conservan las magnificas piedras de silleria con
las que estaba edificada la que probablemente fue una de las mejores ermitas li-
mosneras o humilladeros, entre todos las numerosas construcciones de este tipo,
que existieron dentro de toda la Merindad.
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dad de Castilla la Vieja y que, hoy dia, forma parte del municipio de
Villarcayo.

Bedén, que en cierto modo puede considerarse la capital del dis-
trito de “Cinco villas” (18), es, hoy en dia, una mas de las numero-
sas localidades burgalesas casi deshabitadas en invierno y primave-
ra y que en el verano multiplica su poblacién con la llegada de
algunos de visitantes, por lo general originarios del propio pueblo.
Actualmente existe una pequena industria de fabricacién de velas
artisticas, se ha abierto una casa rural y se han restaurado varios
edificios, sintomas de un pequefio renacimiento econémico.

Su iglesia, dedicada a san Andrés, se levanta, junto a las anti-
guas eras de trillar, sobre un altozano que domina, desde su atrio
cercado de piedra, el caserio cubierto de frondosos arboles, entre los
que abundan los nogales. Construida en el siglo XVIII, con mam-
posteria y silleria, en substitucién de otra méas antigua (19), es una
de las méas modernas de la Merindad. Consta de una nave de planta
rectangular con torre levantada a sus pies con dos huecos para cam-
panas en cada fachada y apilastrada en las esquinas. Tiene un pér-
tico que da acceso a la torre (20), con dos arcos de medio punto (21).

Entre las escasas edificaciones antiguas que conserva Bedén des-
taca por su antigliedad una vivienda, situada en la entrada del pue-

(18) Ademas de Beddn integran este distrito, Hornilllalastra, Hornillayuso, Pe-
reda y Butrera. El pueblo de Hornillalatorre, sito en la parte septentrional de la
cordillera y uno de los tres que componen las “Hornillas”, se le considerar pertene-
ciente al de la “Sonsierra”.

(19) Segun la carta arqueoldgica de Sotoscueva de 1998, la primitiva iglesia de
San Andrés de Bedén se encontraba préxima al antiguo barrio llamado El Hoyo, da-
to que hace suponer la existencia de un nicleo urbano mas amplio que el actual. En
direccion al Noroeste existe una zona conocida como Santovenia en la que, de acuer-
do con la tradicién local, existi6 un antiguo monasterio o convento que, sin embargo,
no se encuentra entre los varios, que, dentro de la actual Merindad de Sotoscueva, ci-
ta Gregorio Argdiz. La modernidad del templo parroquial y la calidad de algunas de
sus imégenes, es un claro sintoma indicativo de la pasada riqueza de sus feligreses.

(20) Segiin consta en el libro de fabrica de la parroquia la torre se debi6 cons-
truir hacia 1830 ya que en la visita pastoral realizada el 17 de junio de 1831, se se-
nala que no se “habia prestado licencia formal, para la inversién de 3.562 reales, del
Tribunal Eclesidstico”. En esta obra y en la fundicién de las campanas se invirtie-
ron 825 reales, procedentes de un censo que tenia la fabrica contra el propio conce-
jo y que se constituyé con el legado de 100 ducados que hizo el arriero Miguel de
Pereda Bustillo para sostener la “luminaria del Santisimo Sacramento”. La auto-
ridad eclesidstica ordené al Concejo que devolviera a la iglesia la citada cantidad.

(21) Para estas descripciones se han tenido en cuenta los datos recogidos en las
normas municipales de planeamiento de la Merindad de Sotoscueva.
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blo, hecha de mamposteria y piedra sillar, de dos alturas y un altillo
y con un balcén de madera volado con tejado protector a dos aguas.
Una piedra de silleria, con un victor, colocada en su pared oriental,
la fecha en 1761, en la época de mayor desarrollo de la arrieria. Tie-
ne un gran volumen y canes de madera de enorme vuelo. Por su es-
tructura e incluso su situacién en un pequeno altozano, con gran
pendiente, no parece que estuviera dedicada a la arrieria. También
destaca otra casa, recientemente restaurada y antigua propiedad de
los Lépez-Borricén, la mas importante entre todas las familias del
pueblo histéricamente relacionadas con la muleria, de planta rec-
tangular y que, con sus tres escudos, es la mas blasonada de Sotos-
cueva. A su entrada se abre el patio de grandes dimensiones, carac-
teristico de las viviendas de los vecinos dedicados al transporte
animal e imprescindible para la carga y descarga de los mulos y de-
maés animales de tiro (22) y el almacenamiento de los géneros.

Recientemente ha desaparecido un pequefio edificio, levantado a
la entrada del pueblo que, segin la tradicién, albergaba la taberna
en la que se reunian los muleros del lugar.

Demograficamente, dentro del conjunto del Ayuntamiento de So-
toscueva, Bedén ocupa hoy dia uno de los tltimos lugares por el ni-
mero de sus habitantes. No obstante, en el siglo XVIII y gran parte
del XIX, solia encontrarse entre los diez primeros pueblos de la Me-
rindad con mayor nimero de “almas”. Los datos resefiados seguida-
mente ilustran, a través del nimero de sus habitantes o vecinos, la
evolucién poblacional de este pequefio lugar que pas6, de una relati-
va prosperidad a finales del Antiguo Régimen y gran parte del siglo
XIX, a su actual postracién econémica y demografica (23).

(22) En la planta baja se distribuian, en torno al patio central, las caballerizas,
el horno y el pajar. Como caracteristica especial de las cuadras se senala la gran al-
tura a la que estaban colocados los pesebres, exigida por la mayor alzada de las
acémilas en relacion con la del ganado vacuno.

(23) Los datos de 1706 y 1752, correspondientes al libro de visitas del arcedia-
no de Brizuela y al Catastro de Ensenada y los del censo municipal de 1870, estan
expresados en vecinos. Los restantes anos recogen el numero de habitantes, inclu-
so en el caso del Mifiano (1826) y el Madoz (1849) que sefialan tanto el de vecinos
como el de “almas”. La diferencia en el numero de pueblos, entre los diversos afios
resefiados, se debe a la desaparicién de Hornilla la Parte, Cerezos y Herrera o a que
faltan las cifras de alguno como sucede en 1706 con Butrera. En 1826 no se ha in-
cluido el dato de Cogullos por ser indudablemente erréneo el que senala el Diccio-
nario de Mifiano (82 vecinos y 333 habitantes).
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Ano 1706 1752 1826 1849 1870
Sotoscueva 415 504 2.120 1083 275
Bedon 13 17 150 83 18
Porcentaje 3,13% 3,36% 7,07% 7,66% 6,54 %
N° de orden 13/26 9/28 4/26 2/27 3/27

En el censo de 1960, con la arrieria convertida en un simple re-
cuerdo y afo en el que Sotoscueva con 3007 habitantes alcanzé una
de las mayores cifras poblacionales de su historia, el numero de habi-
tantes de Bedén llegé a 119, ocupando esta localidad el 9° puesto por
su importancia relativa dentro del municipio. En 1991, con la Merin-
dad en 711 habitantes, Bedén, con 11 “almas”, ocup9 el puesto 20 so-
bre un total de 25 pueblos. Segtin los dltimos datos del Ayuntamien-
to en el afio 2002, con 16 habitantes, representaba, sobre el total de
548 de toda la Merindad, el 2,92 %. Su alejamiento de las principa-
les vias de comunicacién —circunstancia paradéjica si se considera su
anterior situacién a este respecto- y la escasa importancia relativa de
su agricultura y ganaderia, ha hecho que el éxodo rural se haya nota-
do en Bedén en mayor medida que en el resto del municipio.

El peso demogréfico relativo de Bedén dentro de la Merindad
parece que alcanzo su punto maximo en torno a la mitad del siglo
XIX para ir descendiendo a partir de esta época hasta sus minimos
actuales. Llama quiza la atencion el hecho de que su punta demo-
grafica no coincida con el posible maximo de su prosperidad econo-
mica, ligada a la practica de la arrieria. Esta, tuvo lugar probable-
mente, segin se deduce de sus datos, en la época que discurre entre
la redacciéon del Catastro del Marqués de la Ensenada y la primera
mitad del XIX, periodo durante el cual alcanzé su mayor desarrollo
la dedicacién al transporte animal desaparecido ya en 1849. Hay
que tener en cuenta también que los elevados beneficios producidos
por la arrieria generaron, entre los habitantes de Bedén, una acu-
mulacién de capital que posiblemente tuvo su reflejo en un aumen-
to demogréfico.
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LA ARRIERIA

~ El tantas veces mencionado Catastro facilita interesantes datos
sobre los arrieros existentes en la Merindad de Sotoscueva en 1752.
Sus nombres, residencia, nimero de acémilas utilizadas, trayectos
ordinarios e ingresos brutos y netos, eran los siguientes :

Nombre Pueblo | Animales Trayecto Ingresos| Liquido
Juan de Pereda Bedén 10 machos [Bilbao-T* de Campos| 9.000 rs| 1.500 rs
Juan L.-Borricén 5 ATk & & 6.000 “ | 1.000 ©
Miguel de Pereda < U “«  _Md® Rioseco| 6.000 * | 1.000 “
Mateo de Pereda T ey g ¢ < 6.330 “ | 1.150 “
Fco. L. - Borricéon 7 Ll o “ _T2de Campos | 4.000 “ 500 “
Francisco Ribera v 5 pollinos Rioja-Montana | 2.000 “ 350 ¢
Juan de Ribera * 0 s & $ 2.400 ¢ 429 “
Domingo de Pereda k3 Qs i 2 2.000 300
Domingo Lopez 5 Bt a 2 2400 | 429°¢
Manuel L-Borricon | Hornillayuso | 10 machos Bilbao-Arévalo [9.000 “ | 1.500 ¢
Esteban “ - £ T “-T% de Campos | 6.200 “ | 1.050 “
Juan % & = 2 “_Tordesillas 6.200 “ {1.050 “
Juan de Pereda Hornillalastra| 8 “~Madrid 20045 | 1200
288 Cornejo R “-T% de Campos | 5.562 “ | 600 “
Jacinto Martinez Pereda G 5 d 5.500 “ | 600 “
Totales 105 animales 64.792 “112.780 “

Como ya se ha indicado y se deduce de la anterior tabla, el
transporte animal en Sotoscueva estaba (24) concentrado en Bedon,
donde era una actividad mayoritaria y en menor medida en Horni-
llayuso. Se da la circunstancia de que los tres arrieros de esta ulti-
ma localidad estaban relacionados familiarmente con los Loépez-
Borricén (25). Los arrieros de Hornillalastra, Pereda y Cornejo, uno

(24) Son varios los autores que sefialan que “todos” los vecinos de Bedon se de-
dicaban al transporte. Esta afirmacién es inexacta, por lo menos en lo que respec-
ta a 1752, ya que en este ano eran 15 los vecinos del pueblo, ademads de las viudas,
v solamente nueve los arrieros. No obstante Bed6n probablemente era, dentro de
Burgos, una de las localidades en el que los muleros representaba un mayor por-
centaje sobre el total de habitantes.

(25) Puede hablarse incluso de una especie de oligopolio o saga familiar ya que
los Pereda y los Lopez-Borric6n estaban unidos por parentescos de afinidad.
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por cada pueblo, constituyen una especie de excepcién dentro del
total de vecinos de sus respectivas localidades ocupados primor-
dialmente en la agricultura.

El nimero de personas dedicadas a la arrieria en las Montafas
de Burgos era, en 1752, segtin la relacién elaborada por Ortega Val-
carcel (26), de 307. De ellas califica 200 (65,15 %) de arrieros y las
otras 107 (34,85%) de trajinantes. En Sotoscueva esta distribucién
aproximada de dos a uno, se supera abrumadoramente a favor de
los arrieros en sentido estricto ya que la presencia de los trajinantes
era testimonial. No obstante en el tan repetidamente citado docu-
mento aparecen relacionados algunos artesanos que posteriormen-
te vendian sus productos por los pueblos préximos (27) y que quiza
han sido incluidos por Ortega en este Gltimo grupo.

El promedio de acémilas por mulero en la merindad era de 7, du-
plicando con creces el porcentaje del resto de la provincia, que se-
gun Ringrose, ascendia a 3,25 (28). Esta cifra supera también el 5,12
que arrojaban las localidades del conjunto de las Montafias de Bur-
gos. Es evidente, a la vista de estos datos, la gran importancia, ab-
soluta y relativa, que tuvo en las Merindades burgalesas y especial-
mente en la de Sotoscueva, el ejercicio de la arrieria.

De la tabla anteriormente resefiada pueden deducirse algunas
interesantes conclusiones estadisticas. Asi por ejemplo se observa
que los ingresos liquidos suponen, mas o menos, tanto en mulos co-
mo en pollinos, el 20 % de los ingresos totales. Tomando tinicamen-
te la muestra correspondiente a la capital del distrito de Cinco Vi-
llas, se llega a la conclusién de que los ingresos generados por las
caballerias mayores ascendian a 847 reales por unidad mientras que
las de las acémilas menores producian 400, la mitad aproximada-
mente. Este porcentaje coincide también con la relacién existente,

(26) Ortega Valcarcel José, La transformacion de un espacio rural. Las monta-
fias de Burgos, Valladolid, 1970, Universidad de Valladolid, p.138.

(27) Entre estos tratantes puede incluirse a un tendero de Quintanilla Valde-
bodres de “panos y balletas que vende sus géneros por menudo y comercia con una
mula y que consideran le quedan en la totalidad del afo, 330 reales”, a dos fabri-
cantes de “albarcas” de Vallejo, sito en el distrito de “El Valle”, con ganancias mi-
nimas de 30 y 10 reales, y a Francisco Gutiérrez de Hornillalastra que con un po-
llino se dedicaba a tratar en yeros y cuyo ingreso liquido se tasaba en 40 reales, etc.

(28) RINGROSE, o. cit, pags 75 y 76, fija en 2.743 las bestias de carga propie-
dad de los 844 arrieros existentes en la provincia de Burgos.
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como se indica mas adelante, entre los pesos transportados por los
dos distintos tipos de caballeria.

Todos los autores que se han ocupado de este tema, subrayan el ca-
racter estacional de las actividades de los mulateros y la “estrecha
vinculacion de la oferta de transporte con el calendario agricola” (29).
Aunque esta caracteristica se debe primordialmente a razones clima-
tologicas, a las dificultades de los caminos en la temporada de lluvias
v nieves y a la necesidad de dar descanso a los animales de carga, es
indudable que también influia el pretendido caracter secundario,
frente a la agricultura, que los arrieros atribuian a su actividad como
transportistas. Ringrose sefiala (30) que estas tareas no se encontraban
divorciadas de las labores del campo y que legalmente los arrieros es-
taban calificados como labradores (31) aunque sus haciendas eran
atendidas, la mayor parte del tiempo, por sus familiares (32). Gémez
Mendoza (33) se pronuncia en términos similares al sefalar que,
“puesto que los campesinos eran ante todo cultivadores, el transporte
constituia para ellos una fuente secundaria de ingresos”.

Esta importancia que se atribuian al cultivo agricola, la confir-
ma la existencia de criados de “labranza” (34). No obstante es sig-
nificativo que en el Catastro, después de senalar que el nimero de
vecinos era de “15 y cuatro viudas”, se reconozca (respuesta 35) que
solamente hay “cinco labradores entre 18 y 60 anos”. Este dato im-
plica que los 10 vecinos restantes, nueve de los cuales eran arrieros,
no estaban considerados como labradores. Por otro lado del simple
examen comparativo de los elevados ingresos de los muleros con los
de los labradores, se deduce que en ningtin caso el ejercicio profe-
sional del transporte, por lo menos desde el punto de vista de su
rendimiento econémico, podia considerarse secundario.

(29) GOMEZ MENDOZA, Antonio, o. cit, p.25.

(30) RINGROSE, D. o,cit. p. 75.

(31) En el caso concreto de Bedén, en las respuestas al Catastro de Ensenada,
Mateo de Pereda, por ejemplo, se declara de oficio “labrador y arriero” y reconoce
tener un par de bueyes para “mi gobierno y labranza”. Juan de Ribera se expresa
casi con idénticas palabras.

(32) Miguel de Pereda tenia dos hijos labradores con unos ingresos atribuidos
de 220 reales.

(33) GOMEZ MENDOZA, Antonio, o. cit, p. 237.

(34) Los tres criados en cuestién, Francisco Pereda, Fernando Ruiz y Domingo

de Pereda ganaban respectivamente 300, 132, 143 reales, cantidades muy inferio-
res, a las que generaba el transporte.
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La inactividad de los muleros coincidia especialmente con la
época invernal en la que los caminos, a causa de las lluvias y nieves,
eran practicamente intransitables y los periodos de siembra y reco-
leccién de las cosechas (35). En este aspecto el tan citado Ringrose
estima que “la mayor parte de los muleros hacian cuatro o cinco
viajes al afno con sus respectivos cargamentos” y que dedicaban al
transporte “entre 5 semanas y 8 meses” (36). En el caso de los pro-
fesionales de Sotoscueva la temporada habil se dividia probable-
mente en dos etapas, la primera desde mediados de abril a julio y
otra mas corta de finales de agosto hasta principios de octubre.

La vida de los arrieros era dificil, aunque el escritor inglés Ri-
chard Ford la idealizé al hablar de las largas caravanas con las bes-
tias llenas de vistosos arreos y abundantes campanillas y al califi-
car a los mulateros de hombres activos y sufridos -Machado les
considera “de ojos inquietos y mirar astuto”- que trabajaban tanto
como su ganado y nunca robaban ni eran robados (37).

La verdad es que las condiciones de trabajo eran penosas, los ca-
minos dificiles y peligrosos (38) y las afirmaciones de Ford, espe-

(35) Archivo del Arzobispado de Burgos. Segun el libro de fabrica de la parro-
quia de Bedon, Francisco Lépez-Borricén y Juan de Pereda no pudieron rendir las
cuentas de la mayordomia que desempefiaban, por estar ausentes -muy probable-
mente por encontrarse en viaje profesional- en junio de 1767 y mayo de 1777, meses
de buen tiempo y poca actividad agricola. De modo similar, del examen del libro de
la Cofradia del Rosario de Hornillayuso, se deduce que Esteban Lépez-Borricon,
mulero de esta localidad, estuvo presente en una reunién celebrada en octubre.

(36) RINGROSE, D. o. cit. pags 66 y 118. En aquella época, como en casi todas,
hasta la enorme despoblacién que sufrié el pasado siglo, existia un gran paro encu-
bierto en toda la Merindad. En las contestaciones al interrogatorio para el censo de
1802, hechas por el pueblo de Pereda, se reconoce que sus vecinos “son aplicados al
trabajo de la labranza, pero la pobreza a muchos les hace abandonar alguna parte
del afio sus casas y caminar a otro pais donde hallan en que trabajar”. En otra res-
puesta se afirma que esta préictica, “en tiempo de invierno y para tres meses”, no
deja de ser perjudicial, “puesto que no cultivan bien sus tierras”.

(37) La honradez de los arrieros, especialmente la de los famosos maragatos, se
hizo proverbial. George Borrow, en su famoso libro La Biblia en Espana, afirmaba
que “cuantos han utilizado sus servicios no vacilaran en confiarle el transporte de
un tesoro”.

(38) En el libro de difuntos de Bedén se transcribe un certificado del Hospital
de la Gracia de Tudela en el que se indica que, el 8-7-1810, murié Luis Lépez de Be-
dén, de oficio arriero, con una herida de bala producida por “unos infames saltea-
dores con objeto de robarle”. Asimismo en una de las calles del pueblo existe una
lapida en recuerdo de Miguel de Pereda, apellido ligado con una de las principales
familias de arrieros, que murié el 8-12-1837 “de tres navajazos dados por uno de los
ladrones”. Anecdéticamente, en cuanto a las dificultades y peligros de los caminos,
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cialmente la de que nunca eran robados (39), no pasa de ser una
afirmacién mas coherente con su caracter de escritor roméantico que
con la realidad. Ortega Valcarcel califica a la arrieria de oficio de
riesgo y de “dedicacién bronca y dificil” y al arriero de “mal carac-
ter y apasionado” y Gémez Mendoza atribuye a este transporte te-
rrestre, “carestia, extremada lentitud y elevado riesgo” (40). No
obstante es evidente que los carreteros y arrieros y en muchisimo
menor medida los trajinantes, obtenian, como dice el citado autor,
“beneficios mas acrecidos que los que podia proporcionar el traba-
jo de la tierra” (41). El propio Catastro de Ensenada reconoce que
los carreteros —profesion en la que deben de incluirse también los
muleros— “se mantienen, visten y calzan y a sus mujeres y familia-
res, con esplendidez, ademas de aumentar sus caudales”. También
Pedro Gil (42), afirma que “disfrutaban de un nivel econémico su-
perior al de boticarios, maestros, escribanos (43), etc. de los pueblos
en que vivian”. Por todo ello no deja de llamar la atencién, que pre-
firieran considerarse labradores antes que arrieros, sobre todo te-
niendo en cuenta que tanto sus ingresos, como quiza también los di-
as de trabajo empleados en las tareas agricolas, eran inferiores a los

puede sefialarse que tres de los milagros recordados en las ingenuas pinturas del
techo de la ermita de San Tirso y San Bernabé, capital religiosa y en aquella épo-
ca también municipal de la Merindad, se refieren a sendos accidentes sufridos, en
1621 y 1670, por dos personas que viajaban en carretas, de aprovechamiento agri-
cola y una pasiega, muy probablemente trajinante, dedicada a la venta de ollas y
que murié, en fecha que no se indica, al despenarse. Estas pinturas, realizadas en el
siglo XVIII, son un magnifico testimonio grafico de la vestimenta y de los medios
de transporte utilizados en esta época.

(39) SANTOS MADRAZO. (El sistema de transporte en Espafia, 1750-1850, vo-
lumen II. La red viaria, Madrid, 1984, p. 623) comenta que “atn sin cardcter endé-
mico, no faltan robos y asaltos en las inmediaciones de Palencia, Valladolid, Za-
mora y Espinosa de los Monteros”.

(40) GOMEZ MENDOZA, Antonio, o. cit,

(41) ORTEGA VALCARCEL, José, o. cit. p. 130

(42) GIL ABAD, Pedro, Hermandad de la Cabana real de carreteros de la zona
Soria-Burgos. El mencionado G. Borrow sefala, con referencia a los maragatos que
“acumulan grandes sumas de dinero a pesar de que, en su comer y su vivir, se tra-
tan mucho mejor que lo que es normal en los frugales espanoles”.

(43) En el pueblo de Ahedo Linares estaba avecindado José Ruiz Cachupin, no-
tario que obtenia “una utilidad por su oficio” de 200 reales y que ademas se ocu-
paba 100 dias en la labranza. Como otro caso de auténtico pluriempleo puede ci-
tarse el de Tomas Martinez, vecino de Cornejo, que ademas de atender a su
labranza, era notario y maestro en Sotoscueva, actividades que le reportaban 150 y
400 reales respectivamente.



426 PEDRO FERNANDEZ DIAZ-SARABIA [14]

que obtenian y dedicaban a su actividad comercial. Es evidente, no
obstante, que ante la debilidad de la demanda de transporte, los
muleros no podia arriesgarse a prescindir de la labranza.

Un tema del que han tratado diversos investigadores es el relati-
vo al volumen, o méas exactamente al peso, de los productos movili-
zados por los carreteros y arrieros. Distinguiendo entre caballerias
mayores (macho, mula y yegua) (44) y menores (burros y pollinos),
Ringrose atribuye cargas entre 100 y 150 kilos por animal en el pri-
mer caso y de 50 a 100 en el segundo. Por su parte Santos Madrazo
estrecha estos limites al establecerlos entre 80 y 136 kilos y 46 y 91
respectivamente, concluyendo que las acémilas menores acarreaban
una tercera parte menos que las mayores (45). Gémez Mendoza (46),
al referirse a las caballerias menores, estima que cargaban de 80 a
90 kilos y que podian viajar “30 Kms diarios”.

Del examen del cuadro estadistico antes reproducido, llama la
atencién las grandes distancias recorridas por los arrieros de los
pueblos de Sotoscueva. Los viajes més largos eran los que realiza-
ban Juan Lépez-Borricén de Hornillayuso y Juan de Pereda de
Hornillalastra que iban respectivamente, ida y vuelta, de Bilbao a
Tordesillas y de Bilbao a Madrid. En este ultimo caso la distancia
entre Madrid y Burgos, por el camino de ruedas, era, segin Joseph
Mathias Escribano (47), de 41 leguas y de Burgos a Bilbao de 29, lo
que significa un total de 70 (48), mientras que por el camino de he-
rraduras era de 64. La distancia a Laredo, desde la capital de Espa-
na, tomando en Villasante la desviacion a los Tornos, ascendia 70
leguas, idéntica a la existente a Bilbao.

Loégicamente la gran duracién de los viajes y lo reducido de la
temporada hébil para el transporte, hacian que el niimero de estos
fuese muy pequefio. En su tan conocido libro, Ringrose (49), sefiala

(44) El caballo dado su gran valor relativo y escasez no se utilizaba practica-
mente en el transporte a “lomo”.

(45) RINGROSE, O. cit. pag. 89. SANTOS MADRAZO, O. cit. pag. 395.
(46) GOMEZ MENDOZA, O. cit. pag, 257.

(47) ESCRIBANO, Joseph, Itinerario espariol o guia de caminos. Alcala, 1788,
Imprenta de Pedro Lépez.

(48) Considerando que una legua equivale a 5,572 Kms las distancias mencio-
nadas suponen aproximadamente 390 y 356 Kms.

(49) RINGROSE, David R, o. cit. pag. 118.
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que aproximadamente, “la mayor parte de los muleros hacian cuatro
o cinco viajes al ano, con sus respectivos cargamentos”. También co-
menta que existian transportistas que hacian un unico viaje al afio
de 15 dias, recorriendo en este tiempo los 800 Kms que suponian el
camino de ida y vuelta de Bilbao a Cuenca (50). La duracién de los
viajes de Sotoscueva a Madrid y Bilbao, de acuerdo con los datos se-
nalados y contando con los dias de descanso, podrian fijarse sobre
los veinte dias. Por ello el nimero total de viajes que realizarian
anualmente los arrieros de la merindad, considerando que la tempo-
rada 1til no superaba los cinco meses, oscilaria, como méaximo, alre-
dedor de los siete, cifra muy similar a la anteriormente citada.

LOS PRODUCTOS OBJETO DE TRANSPORTE.

Los géneros que acarreaban los arrieros pertenecian al sector
primario y en general eran de gran volumen y escaso valor. Segin
Ringrose (51) “la mayoria de estos transportistas llevaba mercanci-
as de primera necesidad” y relaciona, como las mas frecuentes, el
vino, aceite de oliva, cereales, combustible, pescado, verduras, ca-
za y materiales de construccién, especialmente la madera. En su
opinién, mas del 75 % de los cargamentos, “se movian dentro de la
economia rural” y viajaban distancias considerables.

Esta circunstancia se dio también, sobre todo en sus inicios, en
los ferrocarriles. Antonio Dominguez (52) sefiala que “los cereales,
trigo especialmente, los vinos, los aguardientes y las harinas eran el
principal transporte de las companias ferroviarias”.

Esta conclusién es obvia teniendo en cuenta la escasa industria-
lizacién y el bajo nivel de vida de la Espana de aquellos afios. En re-

(50) RINGROSE, David, R. O. cit. pag 90.Este dato significa una velocidad me-
dia de 53,33 Kms al dia, quiza excesiva para aplicarla con generalidad al caso de los
arrieros de Bedén que utilizaban peores caminos, recorridos més accidentados y ha-
cian un mayor nimero de viajes.

(51) RINGROSE, David. R, o. cit, p, 92.

(52) DOMINGUEZ ORTIZ, Antonio, Historia de Esparia. La Restauracion. 1874-
1902. Barcelona, Editorial Planeta, p, 328. En término similares se pronuncian, en-
tre otros, Gémez Mendoza, Pedro Tedde y Rafael Anes. J. Nadal por el contrario cree
en una especializacién inicial del ferrocarril en el transporte de minerales.
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alidad, mas incluso que a las escasas y dificiles comunicaciones, la
reducida importancia del comercio espanol de la época era debida a
la falta de demanda, especialmente por parte del campesinado. Ex-
cepto el comercio que aseguraba (53) el abastecimiento de Madrid,
dice Garcia-Baquero, “en el resto del pais apenas si hay un modes-
to trafico interregional limitado basicamente al intercambio de bie-
nes de subsistencia”.

En el caso concreto de la Merindad de Sotoscueva los trayectos
de sus muleros, entre la vinicola Rioja y las cerealistas Tierras de
Campos y Arévalo y Bilbao (54) y la Montana santanderina (55), son
indicios evidentes de que el grueso del transporte se concentraba en
el vino y el trigo y en menor medida en el aceite. E1 Madoz al hablar
de Redondo, lugar al que reconoce una reciente dedicacién a la ca-
rreteria, sefiala que sus habitantes “se ocupan .... iltimamente en el
transporte de vino y trigos con carros” y en el epigrafe relativo a
Cornejo sefiala que este término importaba vino y aceite y “extraia”
trigo y otros granos. Es también interesante, para conocer los géne-
ros comercializados, aunque pertenezca a una época en la que habia
desaparecido en gran parte la dedicacién de los habitantes de Be-
dén y las Hornillas a la arrieria, un acuerdo del Ayuntamiento de
Sotoscueva (56) en el que, al tratar de los caminos que deberian re-
pararse, se afirma que “por todos andan cémodamente, carros de
bueyes y carretas transportando granos a los mercados, maderas
para la construccién nabal (sic) y civil, carbones, carrales de vinos
para el consumo del Distrito y otros”.

En Bedén la tradicion oral, probablemente errénea, sefiala el lu-
gar en donde se encontraba un supuesto “molino de aceite”. Mas re-

(53) GARCIA-BARQUERO, Antonio. El reformismo borbonico. Barcelona,
Editorial Planeta, p. 312, dentro de la Historia de Espana dirigida por Antonio Do-
minguez Ortiz.

(54) LARREA SAGARMINAGA, M® Angeles, Caminos en Vizcaya en la sequnda
mitad del siglo XVIII, Bilbao, La Gran Enciclopedia Vasca, p. 169, sefala que “los
dos aspectos en los que el Sefiorio de Vizcaya resultaba deficiente desde el punto de
vista nutritivo .... eran los cereales y la produccién vinicola”. También cita la made-
ra, el lino y el caihamo como “elementos primordiales, tanto para la pequefa indus-
tria casera de hilaturas como para la fabricacién de cordeleria, redes de pesca, etc”.

(55) La unica excepcién a estos recorridos es la que representaba Juan de Pe-
reda de Hornillalastra que frajinaba entre Bilbao y Madrid.

(56) Archivo Municipal del Ayuntamiento de Sotoscueva. Sesién de 24 de abril
de 1864
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cientes y fiables son las abundantes referencias que existen, a los
viajes que se hacian a Santander, través del Escudo, a finales del
XIX y principios del XX, acarreando madera, sobre todo por parte
de los pueblos del Distrito del Valle, el méas préoximo a Soncillo, tér-
mino sito en las cercanias del citado puerto. No se trataba, sin em-
bargo, de un transporte comercial por cuenta de terceros ya que era
realizado por los propietarios de la madera, agricultores y ganade-
ros que utilizaban este comercio para obtener algin pequeno ingre-
so en metalico con los productos de los montes comunales. Dada la
riqueza forestal de la comarca y su dedicacién al carboneo, que, en
Hornillalatorre, Villamartin, Cogullos y otros lugares, subsisti6 has-
ta después de la guerra civil, es muy probable que el carbén vege-
tal fuese otro articulo objeto de transporte, desde la propia Merin-
dad. También la estrecha vinculacion de los naturales de
Sotoscueva con el cultivo del lino y su transformacién, —dos de sus
pueblos se llaman Linares y Ahedo de Linares- hace suponer que
esta planta textil y sus derivados fuesen otros de los productos que
los muleros cargaban en sus localidades de origen y en las cercanas
a sus lugares de residencia (57).

Los viajes de retorno de los realizados a la Montafia y a Bilbao
con vino y cereales, l6gicamente tenfan por objeto otra clase distin-
ta de mercancias. Entre estas, aunque el pescado ocupaba el primer
lugar (58), no faltan referencias documentales a articulos como el
hierro y el cobre y sus transformados (59). En la “Memoria sobre el

(57) LOPEZ VARGAS, Tomés. Atlas geographico de Espana e islas adyacentes.
Biblioteca Nacional. Madrid. MSS 7296, folio 673. Los comentarios dedicados a la
Merindad de Sotoscueva en éste interesante documento de la segunda mitad del si-
glo XVIII, casi coetdneo con el Catastro del Marqués de la Ensenada, proceden de
los informes facilitados por el clérigo Martinez de la Penia de Villabascones. En
ellos se alude a la “infinidad de maderas para la marina”, tan duras “como las de
ébano”, que se extraen del distrito y a la dedicacién de una gran parte de sus ha-
bitantes al cultivo e hilado del lino. Con relacién a esta industria doméstica el ci-
tado clérigo estima que, en Sotoscueva, se producian més de “100.000 varas anua-
les”, sin més instrumentos que la rueca y el huso.

(58) M®* ANGELES LARREA, O. cit, pag, 9, afirma que se exportaban de Bilbao
“importantes cantidades de pescado fresco o escabechado a Castilla y la Corte”.

(59) En las Juntas Generales del Sefiorio de Vizcaya de 1752, se estudiaron
cuatro alternativas para buscar una salida desde Bilbao a Castilla (Orduna, Vito-
ria, Valmaseda y Gordejuela por la Pefia de Angulo). En apoyo de la soluci6n a fa-
vor de Valmaseda, defendida por el Consulado de Bilbao, las Encartaciones, Mena
vy las siete Merindades, se argumentaba que “las ferrerias ubicadas en las Encarta-
ciones podrian enviar sus materiales labrados, aprovechando las carretas que ve-
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origen del Camino de Burgos a Bercedo mandado construir por Re-
al Decreto de 20 de Julio de 1828” (60), se citan practicamente los
mismos productos (61). Esta fuente también alude a la ventaja que,
para el regreso de los transportistas de lana, significaba el poder
cargar sus carretas o acémilas con la sal “de las salinas de Poza y
Rocio” (62), explotadas ya en tiempos de la dominacién romana. Pro-
bablemente los muleros de Sotoscueva, no practicaban este comercio
al encontrarse dicho término fuera de sus recorridos habituales. Mu-
cho més variada tendria que ser la carga del citado Juan Pereda, de
Hornillalastra, que hacia, desde la costa vasca al centro madrilefio de
la peninsula, el recorrido mas largo entre todos los realizados por los
arrieros de la Merindad y que probablemente actuaba también como
cosario o trajinero transportando “cosas” por encargo.

LOS CAMINOS

Las comunicaciones en Espana a lo largo de la Edad Media estu-
vieron abandonadas, desarrollandose practicamente el comercio in-
terior sobre las vias construidas, siglos antes, por los romanos. Tan
s6lo los Reyes Catolicos se ocuparon de su extension y mejora, en
aquella época en que la competencia de estos temas correspondia
generalmente a los municipios y Juntas de Mercaderes. En los rei-
nados posteriores, hasta el siglo XVII, las obras ptuiblicas estuvieron
olvidadas y si se abrieron algunos caminos en las cordilleras fue pa-
ra facilitar la conduccion de los trenes de artilleria (63).

nian a Bilbao ....... y que el cobre manufacturado en Valmaseda podia tener un am-
plio mercado en otras regiones”. M* ANGELES LARREA. Caminos en Vizcaya en
la segunda mitad del siglo XVII1., Madrid, 1974, tesis doctoral Universidad Com-
plutense, pags, 9 y 16.

(60) GARCIA RAMILA, Ismael, publicé en el “Boletin de la Institucién Ferndn
Gonzalez”, ntimeros 140, 141 y 143, de 1957 y 1958, la “Memoria sobre el origen del
camino de Burgos a Bercedo” que, en el articulo 8 de su anexo, se refiere a los “...
vinos, aguardientes, granos, aceite y demds articulos del interior que necesitaba el
pais de la costa y dar salida a la abundante pesqueria ..... y a los hierros en bruto y
labrados que trabajan en sus costados ...".

(61) Entre los productos de hierro se enumeran las “palas, azadones, picos, ca-
billa larga y todo género de clavazén”.

(62) Se trata de Salinas de Rosio, localidad del Valle de Losa en la que se ex-
trafa sal desde la época romana.

(63) AGUADO BLEYE, Pedro y ALCAZAR MOLINA, Cayetano, Manual de
Historia de Espana, Madrid, 1964, Espasa Calpe S. A.
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Fue necesario que el reformismo borbénico, con Fernando VI y
Carlos III, especialmente en la época en que el Conde de Florida-
blanca desempené la Superintendencia de Caminos, impulsase la
red de carreteras cuyas grandes deficiencias tanto estaban perjudi-
cando el desarrollo econémico espafol (64).

Los muleros de las Merindades en sus viajes de ida y vuelta a
Bilbao, Santander, Santofa y Laredo o “los Puertos”, segtin expre-
sién habitual entre estos profesionales, y la Rioja, seguian, entre
Burgos y sus lugares de destino, las siguientes rutas

A. Bilbao. 12. - Camino del desfiladero de la Horadada. Esta salida de
Burgos a Vizcaya pasaba por Villimar, Rublacedo de Arriba y de
Abajo, Poza de la Sal, Onia, donde atravesaba el mencionado paso,
junto al rio Oca, Trespaderne, Mijangos, Nofuentes y Medina de Po-
mar. Desde la capital de los Condestables, centro de reunién de
arrieros y carreteros y aduana, cruzaba, Quintanilla de Pienza, con
un importante puente sobre el Trueba, el Ribero, Villasante y Berce-
do, en la Merindad de Montija, bajaba el Cabrio, recorria el Valle de
Mena, pasando por Irus, con posibles restos de una calzada romana,
Arceo, Burcena y Nava y entraba en Vizcaya por Valmaseda, villa de
peregrinacién y con aljama judia (65), terminando en Bilbao.

92 _ Camino del desfiladero de los Hocinos. Esta ruta salia de
Burgos por Villatoro, atravesaba Pefiahorada, Hontomin, Cernégu-
la, Villalta (66), Pesadas, bajaba al valle de Valdivieso por el Almi-

(64) AGUADO, Py ALCAZAR, C, O. Cit, tomo III, p.341.

(65) ESCRIBANO, José Matias, El itinerario espanol o guia de caminos, Alca-
14, imprenta de Pedro Lopez, 1758, senala, en el “camino de ruedas” de Burgos a
Bilbao, las siguientes paradas y distancias : Hasta Burgos (desde Madrid) 41 leguas,
Rio Arlanzén. las ventas de Quintanilla y Quintana Ortufio (2 leguas), Ontomin (2)
Cernegula (1); Villalta (2), Pesadas (1) el Almine (1), Arenas, rio Ebro, puente (me-
dia), Encinillas (2), Villarcayo (1), Villa Comprada y Bocos (m), Venta de Pajares
(1), Venta de Revilla (m), El Rivero (1), 60 Villasante (1), Bercedo (m), El Haya e
Irtis (1), Burcena y Nava (2). el Bertén, Rio Cadagua puente, 65 Balmaseda (1), 66
Zalla y Gueries (2), 70 Bilbao (2).

(66) Este hoy abandonado pueblo, llamado con anterioridad Cuerno de Butrén,
y cuyo nombre actual atribuye la leyenda a Carlos V que pasé6 por él, camino de
Yuste. se deshace, como el resto de sus edificios, una casa antigua parada de dili-
gencias y quizd anteriormente mesén de arrieros, carreteros y trajinantes. Tam-
bién, a poca distancia, junto a la ermita de la Virgen de la Hoz, donde se inicia una
carretera, calificada de medieval e incluso romana, segiin algunos, que baja hasta
El Almifné y conocida como el camino del pescado o la lana, existe un viejo cober-
tizo donde se almacenaban los vellones de las merinas de Castilla.
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né, cruzaba el Ebro por Puentearenas y siguiendo el peligroso paso
de los Hocinos, junto al Ebro, llegaba a Medina por Bisjueces, Quin-
tanarza, donde se conserva un puente calificado de romano, o el Va-
do. Desde la citada ciudad el camino seguia, hasta Valmaseda, por
Montija y Mena, incorpordandose a la ruta antes descrita.

A partir del siglo XVI, convertida ya en cabeza del Corregi-
miento, Villarcayo, consiguié la romper la preeminencia de Medina
y se abrid, una vez cruzado el Ebro en el Valle de Valdivieso, otro
ramal que, a partir de Bisjueces y atravesando Bocos, Gayangos y
Villalazara, con su puente sobre el Trueba, se unia, ya en la merin-
dad de Montija, con la ruta, antes descrita, procedente de Medina.

B. A la Montana y el Cantdbrico de la zona de Santander. La ruta de
Burgos al Cantéabrico, aparece ya descrita por Villuga en su famoso
“Reportorio”, en el itinerario de Santa Maria del Paular a Laredo
(67). En la parte que transcurre entre la capital castellana y el puer-
to céntabro, el autor sefiala los siguientes términos y distancias:
Burgos a Villatoro (1/2 legua), Avinar, (1), Villaverde (1), Peiahorada
(1 y 172), Hontinil (1 y 1/2), Cernega (1 y 1/2), Cuerno (1 y 1/2), Pesadas
(1y1/2),la Hoz (1 y 1/2), Valdiuielso (1 y 1/2), Nacenillas (1 y 1/2), Ba-
ruco (3), Villacati (3), Gunera (1/2), a Prado (2), las Vestosas (2), Ra-
males (2), Racines (2), Ampuero (1), Colindes (1/2) y Laredo (1/2) (68).

De Laredo partia un camino que por toda la costa, llegaba a
Santander atravesando Puerto y Praues y terminaba en Avilés.

Siguiendo los itinerarios que en 1771 redact6 D. Miguel Banue-
los, “intendente que fue de la provincia de Burgos” (69), los cami-

(67) VILLUGA, Pero Juan, Reportorio de todos los caminos de Espana, 1546, p.
37. Hay una edicién de 1950, hecha en Madrid en la tipografia Marsiega.

(68) Los términos de Auinar, Hontinil, Cernega, Cueruo, Nacenillas, Baruco,
Vicati, Gunera las Vestosas, Racines y Colindes, corresponden a Vivar, Hontomin,
Cernégula, Cuerno (Villalta), Incinillas, desde donde partia una desviacién hacia
Medina, Barruso, Villacati (Villasante ;?), Aguera, La Nestosa, Rasines y Colindres.

(69) LARRUGA, Eugenio, Memorias politicas y economicas de Espana. Volu-
men IX, tomo XXVII, p, 101. Los nombres de las localidades de los dos ramales, res-
petando la ortografia original, con mencién de la distancia entre ellas en leguas,
eran los siguientes :

A Laredo. Villimar (1 legua), Hurones (1), Rio Cerezo (1), Temifio (1), Rublacedo de
Arriba (1 y 1/2),Carcedo (2), Lences (1) Salas (1 y 1/2), Termindn (1), Ona (1), Torre-
padierne (2), Nofuentes (1 y 1/2), Moneo (1) Medina (2), Quintanilla (1), Rivero (1) Vi-
llasante (1), Aguera (1), Balnera (1 y 1/2), La Nestosa (1/2), Ramales (1), Resines (1),
Ampuero (1), Colindres (1) y Laredo. Quiza la referencia a Valnera sea un error o un
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nos de la meseta a Laredo y Carriedo, hoy Villacarriedo, discurrian
por las siguientes localidades :

12- A Laredo. Saliendo de Burgos por Villimar y pasando por
Hurones, Rio Cerezo, Temifo, etc, seguia el mismo recorrido que el
Camino de la Horadada hasta dirigirse, en las cercanias de Villa-
sante, por el puerto de los Tornos, a Laredo. Escribano (70) hace pa-
sar las 10 leguas de distancia entre Villasante y Laredo por Aguera
y Los Tornos (1 legua), La Nestosa (1), Ramales (2), Rasines (2) y La-
redo (4). Posteriormente se acort6 esta ruta, al llevarla por Valdeno-
ceda, al pie del puerto de la Mazorra, evitando el pequefo rodeo
que significaba ir por E1 Alminé y Puente Arenas.

La desviacién para llegar a Santander se tomaba en Ampuero.

92 _ A Carriedo. La segunda ruta coincidia hasta Villarcayo con
la de los Hocinos. A partir de la actual capital de las Merindades se
dirigia, por Bocos y Bedon a Espinosa de los Monteros, sita a tres
leguas de distancia y de alli llegaba finalmente, a través del puerto
de las Estacas de Trueba (71), a la Vega de Pas y Carriedo.

La idea de unir Burgos y Santander con una carretera directa fue
apoyada por Patino en 1731, sin que llegase a pasar de proyecto.
Mas tarde en 1748, con el Marqués de la Ensenada, se acordé cons-
truirla, terminadndose en 1758. Su apertura significé una auténtica
revolucién para la economia del puerto santanderino.

C. La Rioja. La red de caminos de La Rioja era atn de peor calidad
y capacidad que la que unia Madrid con los puertos del Cantébrico
oriental, utilizada por los transportistas de la Merindad de Sotos-
cueva. Esta carencia de una comunicacién adecuada de Logrofo y
su entorno con Bilbao y San Sebastian, a través de Vitoria y a San-

término empleado en sentido amplio, ya que el pico de este nombre se encuentra
més al Oeste a la salida de Espinosa, mientras que el puerto existente entre Ague-
ra y La Nestosa es el de los Tornos, como indica el propio Escribano en su Guia de
Caminos, o. cit, p.T1.

A Carriedo. Villatoro (1), Quintanilla de Vivar (1/2), Sotopalacios (1/2), Villaverde
Pefiahorada (1 c.), Pefiahorada (1/2), Ontomin (1 y 1/2), Cernégula (1y 1/2), Villalta
(2), Pesadas (1), Arminé (1), Puente Arenas (1/2), Villarcayo (1 y 1/2), Espinosa (3),
Vega de Pas (3), Carriedo (1).

(70) O. citada, p. 71.

(71) Junto a este puerto y cercano al pico de Valnera, afloran los restos de una
antigua calzada o camino, de discutida datacién y por la que se canalizaba el
transporte de madera hacia las ferrerfas de la Montana.
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tander, por el camino de Bilbao a Burgos, frenaba la salida de los
vinos riojanos hacia estos importantes centros consumidores y al
pujante mercado americano.

El proyecto de camino carretil entre Logrofio y Vitoria, que con-
t6 con la enemiga inicial de algunos pueblos riojanos y alaveses, no
se hizo viable hasta que en 1787 fue aprobado por el Conde de Fo-
ridablanca. Su estudio fue patrocinado por la Real Sociedad Eco-
némica de la Rioja Castellana, “creada ex-profeso para la construc-
cién de una nueva via de salida” (72).

Al siguiente afio se aprob6 la carretera de Logrono a Santander
que, segun su proyecto original discurria, e incluso se iniciaron sus
obras, entre Espinosa de los Monteros y la capital cantabra. Poste-
riormente se modificé el trayecto dirigiéndola por el Escudo. Su
empalme con el camino de Santander a Burgos tenia lugar en el
“confin de Cellérigo con Bugedo” (73).

Los arrieros de Sotoscueva que transportaban el vino riojano a
la Montafia santanderina, utilizaban el camino de la Horadada.
Partiendo de Beddn, se dirigirian, por Villarcayo, hacia el puerto se-
co de Medina de Pomar y de alli por Nofuentes y Trespaderne, don-
de atin subsiste un antiquisimo puente, a Ofia y de aqui, atravesan-
do la Bureba, a Pancorbo y Bujedo, término cercano a Miranda de
Ebro. La entrada en la Rioja se efectuaba por Cellérigo para conti-
nuar a las distintos términos productores de vino, como Haro, Brio-
nes, Cenicero, Agoncillo, etc.

OTROS TEMAS

Ante el elevado ntimero de muleros existentes en Bedén y los
pueblos cercanos, sitos aguas abajo del arroyo de la Hoz, una vez
superado el estrecho y corto desfiladero, que separa el Distrito de la
Sonsierra del de Cinco Villas, cabe preguntarse por los motivos de
esta especializacién. José Ortega (74) sefiala que “en general el trans-

(72) ALONSO CASTROVIEJO, Jesus J. Problematica agraria y solucion bur-
guesa. Logrono 1750-1833. Logrono, p. 194.

(73) ALONSO CASTROVIEJO, Jests . ob. cit, p. 194
(74) ORTEGA VALCARCEL, José, o. cit. p. 138.
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porte como actividad se sitiia, con preferencia, en torno a los pasos
obligados y més dificultosos”. En este aspecto Bedé6n era literal-
mente “paso obligado” en el camino a Laredo, dentro del tramo de

_ tres leguas que unia la capital administrativa del Norte burgalés y

la histérica villa de los monteros del rey. Mifiano coloca al citado
término “en el camino real que de Villarcayo conduce a Espinosa” y
Madoz sefiala que “sus caminos conducen a Espinosa y Villarcayo».
Maés concretamente la Guia de José Matias Escribano de 1758 (75),
al tratar del camino de herradura hasta Santander, entre las escasas
localidades que relaciona, cita a Bedén, a la que situa entre Villar-
cayo y Espinosa, términos de los que, segtin dicho texto, esta sepa-
rado cinco y dos leguas respectivamente.

A parte de la existencia de este hecho, tan ligado a la practica de
la arrieria y principal motivo de la vocacién transportista de los ve-
cinos de la zona, cabe recordar también la circunstancia de que Be-
dén, Pereda y las Hornillas, eran lugares accidentados, con mucho
monte, algunos carentes de regadios y en general menos aptos que
los restantes pueblos de la Merindad de Sotoscueva, para la agricul-
tura y la ganaderia de subsistencia que practicaban. No es extrafio
por ello que se dedicaran a una actividad como la mulateria que
ademé4s era mucho mas remuneradora que el cultivo de la tierra.

No se puede precisar con exactitud a partir de que fecha desapa-
recié el transporte a lomo en las Hornillas, Bedén y Pereda pero pa-
rece evidente que su paulatino declive comenzo en las primeras dé-
cadas del siglo XIX. Todavia en 1820, el diccionario de Mifiano
incluye la arrieria entre las actividades de Bedon, pero pocos afios
mas tarde el Madoz ya no la cita entre las practicadas en esta zona.

Probablemente su desaparicién esté relacionada, en gran medi-
da, con el cambio que experimentaron las comunicaciones a partir
de la segunda mitad del siglo XVIII, reflejado sobre todo en la me-
jora de los caminos de ruedas frente a los de herradura. Esta cir-
cunstancia permitié6 ir substituyendo el transporte a lomo de acé-
milas por el de las carretas, con el consiguiente abaratamiento en
sus costes (76), la expulsién del mercado de los transportistas de

(75) ESCRIBANO, José Matias, o. cit. p, 73.

(76) En un memorial titulado “Deseos de un riojano”, escrito hacia 1785 por
Santiago del Barrio y reproducido por Larruga, se indica que la existencia de ca-
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mayor costo y menor eficiencia y la consiguiente decadencia de
aquellas localidades, como Bedén, sitas junto a sencillos caminos de
herradura.

Esta evolucién de la arrierfa a la carreteria también se produjo,
al parecer brevemente y en muy pequefia medida, en Sotoscueva.
Mifiano sefiala, en este sentido, su existencia “en el Distrito de la
Sonsierra (Quintanilla del Rebollar, Rebollar, Redondo, Barcenillas
y Hornilla la Torre)”, subrayando no obstante, que “va quedando
muy poca” y Madoz, en referencia ya citada, alude al transporte con
carros de “vino y trigo” que se efectuaba en Redondo. Del mismo
modo al tratar de Hornilla la Parte, pueblo desaparecido a princi-
pios del siglo XIX, sefiala la existencia de un carrero que dedicaba
40 dias a arreglar carros. Sin embargo su construccién y reparacion
estaba motivada, muy probablemente, por razones agricolas y no
por necesidades del transporte.

Es evidente que nunca conocié Bedén una prosperidad relativa
tan grande como la que disfruté en el largo periodo, sobre todo en el
siglo XVIII, en que la mayoria de su poblacién se dedicé al trans-
porte animal por las tierras castellanas, montanesas, vizcainas y
riojanas. La evolucién econémica general, la dureza de este trabajo,
la acumulacién de capital generada por el ejercicio de su profesién
y otros motivos diversos hicieron que este pueblo, abandonara su
vocacién viajera y se convirtiese, con el tiempo, en uno més de los
varios que, dentro de la Merindad de Sotoscueva, estan al borde de
su desaparicién. Hoy dia los escasos vecinos de Bed6n recuerdan
vagamente sus antepasados arrieros, su archivo no conserva docu-
mento alguno relacionado con la préctica de esta actividad y del
antiguo camino de herradura apenas existen lo que machadiana-
mente se podrian calificar de “estelas sobre la mar”.

minos de carros representaba “una ventaja exorbitante respecto a la actual miseria
de no poderse hacer sino a lomo” y que “cada carro lleva 30 cantaras de vino”,
mientras que “si se llevase a lomo el promedio por acémila seria de siete”. En este
mismo sentido del abaratamiento que supuso el cambio del transporte de mulos a
carros, puede citarse la opinién de E. Fernandez de Pinedo (Centralismo. Ilustra-
cion y Agonia del Antiguo Régimen, 1755-1833. Historia de Espafia dirigida por
Tufién de Lara, pag 144) que estima que “debi6 de oscilar entre la mitad y un ter-
cio”, aunque sefiala que este avance “sélo se llevé a cabo en ciertas areas muy con-
cretas”. Por su parte Gémez Mendoza, en obra ya citada, p. 89), estima con mayor
precisién que, para una distancia de 125 kilémetros, en 1878 “el precio de trans-
porte por acémila ascendia a 1,0841 pesetas / toneladas kilométricas, mientras que
el transporte por carro era de 0,6252 pesetas / toneladas kilométricas”.




