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Los accesos por carretera a Santander desde la zona oriental
dela reg10n° Evolucion histérica e importancia de los puentes

sobre la ria de Solia®
Por RAFAEL FERRER TORIO

Dr. Ingeniero de Caminos

MARIA LUISA RUIZ BEDIA

Licenciada en Historia

De la Bahia de Santander parte en direccion sur la ria que pasando
frente al munzczpzo de El Astillero, se divide en dos brazos, uno al sur-
este que termina en Tijero y otro al sur-oeste que finaliza en Parbaydn,
y se denomma ria de Solia. _

" La ria de Solia ha protagonizado durante quinientos arios una parte
importante de las inguietudes en el proceso de zmplantaczon de la red
viaria de Santander con la zona oriental de la region. La construccién
de los puentes sobre la ria ba marcado las etapas decisivas en el estableci-
miento historico, que en la actualidad se reaviva por la construccion
de dos nuevos puentes: para la autovia del Cantabrico y para la carrete-

ra regional S-441.

1. INTRODUCCION GENERAL

Los condicionantes topograficos juegan un papel
de suma importancia en el amblto del estableci-
miento de las vias de comunicacion. Tan solo han
podldo ceder su primitiva relevancia cuando la téc-
nica ha evolucionado lo suficiente para poder su-
perar las limitaciones fisicas. Los materiales de cons-
truccion, los métodos constructivos y las formas
de conocer mejor el medio (incluidas las formas
cartograflcas) han contribuido histéricamente a
presentar nuevas alternativas o configurar nuevos
modelos de Aactuacion.

El otro gfan cond1c1onante es el sentir politico,
que en muchas ocasiones no acompafia al buen ha-
cer del técnico en 14 toma de una decisién apro-

,,;Sgda en el momentd idéneo. En muchas ocasio-
fies, la oportunidad no es aprovechada en el mo-
mento adecuado ¥ se pierde la ocasién de la

rentabilidad.

La actual carretera: N—635 que desde Solates (en—
ganche-.con la carretera N-634) enlaza con Santan-
der, a su paso por la Ria de Solfa, ha-ido protago-
nista de este hecho. Los aspectos/del entorno han
contribuido de forma degisi¥a en su estructuracién

}- i,

(*) Se admlten comentarios sobre el presente articulo que podrén remitir-

se a la Redaccién de esta Revista hasta el 29 de febrero de 1992.
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y han conformado una pequefia resefia histdrica
puesta hoy en movimiento (tras ciento treinta y tres
afios de letargo) por la construccién de un nuevo
puente para dar continuidad al tramo de Autovia
Astillero-Heras, de la autovia del Cantabrico. El
presente texto narra de forma breve los pasos mas
relevantes del  proceso de consolidacién de los puen-
tes sobre la ria de Solia que establecieron la comu-
nicacién continuada de Santander con el rea orien-
tal de Cantabria.

2. PRIMER PUENTE SOBRE LA RIA DE
SOLIJA '

2.1. Situacién en el siglo XVI

“La puente de Solia”, como se denominaba en

“la época a la primitiva pasadera sobre la ria del mis-

mo nombre, aparece mencionada por_primera vez
en un documento de mediados del siglo XV, y no
debe estar muy lejana su inicial construccién. Pe-
ro las descuidadas ruinas que ahora se conservan
datan de época posterior, entre 1537 y 1544, por
lo que se considera un puente del siglo XVI, pese
a su primitiva factura gotica (arcos apuntados) que
fue repetidas veces reconstruido. (Figura nimero 1).
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Figura 1. Alzado del primitivo puente sobre la ria de Solia [REPR-1541]

Al menos en su uso fue coetaneo de otros de ca-
racteristicas y funciones similares (puente de Gu-
riezo sobre el rio Agiiera, Puente-Agiiero sobre el
Miera, Puente-Arce sobre el Pas...), que jalonaban
la denominada “Via costera o de Agripa”, camino
que llegaba a nuestra region desde Vascongadas y,
paralelo a la costa, continuaba hasta Asturias. Esta
ruta necesité salvar el paso de numerosas rias me-
diante puentes similares al que nos ocupa o em-
pleando barcas y en ocasiones con los dos sistemas
a la vez.

A lo largo del siglo XVI son abundantes las refe-
rencias que indican la necesidad de reconstruir el
puente, caido por la inestabilidad del terreno ma-
rismoso sobre el que se asienta, o como se recoge
en un documento [REPR-1541], Por los parezeres
que avian dado ciertos maestros sobre el mal funda-
mento que llevaba la dicha puente’] que hacia 1537
se edificaba a las érdenes del cantero Juan de la Ve-
ga [GONZ-1991], costeado por la villa de Santan-
der, con la promesa de los mercaderes de Burgos
de atravesar por alli su lana si se realizaba esta obra

se mantenia el camino en buen estado
[CASA-1979]. Lo cierto es que en este periodo se
dilatan los pleitos que implican al maestro del puen-
te, y son constantes las alusiones que indican la con-
veniencia de repararlo.

1 También aparece referenciado en una crénica de
Juan de Catafieda Salinas, fechada en Santander en
1592 [CASA-1990].

“Y ast, en tiempos de nuestros padres, querien-
do hacer una puente sobre aguas de la mar en

24

el término que llaman Solia, salio a impedirlo
el duque del Infantado por ser tierra de la ju-
risdiccion de su marquesado de Santillana, y esta
villa le condend, sentenciandose en favor della
todo lo que cubriese el agua de la mar ser juris-
diccion suya; y ast la bizo, y es llamada la Puente
Solia, nombre griego derivado de xilia, que Guie-
re decir cortar lefia y traer lefia” - 4

Por los testimonios de viajeros que visitan la re-
gion en el siglo XVII se sabe que en esta centuria
sigue siendo lugar de paso obligado para los cami-
nantes que por la ruta de la costa quieren dirigirse
a la villa de Santander: el enviado Vaticano encar-
gado de valorar la designacién de un obispado in-
dependiente para Santander relata [ARAM-1989]:

.. y desde la barca de Treto me encaminé dere-
cho a los puentes siguientes: (..) el de Eras vy el
puente de Solia.” '

Es probable que en los siglos siguientes sus repa-
raciones se espacien cada vez mas tiempo, hasta ser
reemplazado por otra nueva obra.

En la actualidad existe tan sélo un arco, testigo
del paso del tiempo, amenazado de ruina total, si
no se adoptan medidas correctoras para salvar este
pasaje de la historia. (Foto N2 1).

2.2. El estado del entorno hasta 1850

No hubo modificacién en el planteamiento via-
rio desde la zona oriental hasta 1858. Durante ese
tiempo, en la Regién se habian producido aconte-
cimientos con suficiente realce, pero no habian re-
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Foto 1.—Estado actual del dnico arco del primitivo puente
[Los Autores]

percutido de forma contundente en un cambio de
orientacién. Son elocuentes las citas de
[PALA-1959] y [MADR-1984] referentes al estado
de la red regional de carreteras: ‘

- “Hasta bien entrado el XVIII Santander habia
vivido en total aislamiento por tierra. Las an-
tiguas conducciones de lanas habian sido una
osadia. Hasta 1. 753 la tierra de Santander no
tenia comunicacion con provincia alguna de la
peninsula mas gie por mar.”’

“Su-abandono y su correspondiente obstaculi-
zacion del trifico definian unas veredas angos-
tas y unos caminos de berradura, peligrosos in-
cluso para las caballerias.”

~ A mediados del siglo X VIII, durante el reinado
de Fernando VI y bajo el ministerio de Ensenada,
se produjo el mas ambicioso plan naval puesto en
marcha por Espafia en toda su historia, encargan-

~do la construccién, entre 1746 y 1751, de navios.

y fragatas en diversos Astilleros (El Ferrol Carta-

"gena y Guarnizo). [MAIS-1990].

La dinamica de cortar arboles, configurar las pie-
zas y transportarlas hacia el Real Astillero de Guar-
nizo (e incluso para los restantes Astilleros), no ca-
tapulto una mejora de la red viaria, 1ncluyendo las
cercanias de Guarnizo, y no pudo el primitivo
puente de Solia salir de su histérico confinamiento.

Tampoco fue suficiente motivo la entrada en fun-
cionamiento y esplendor de las fundiciones de Liér-
ganes y La Cavada que surtian de piezas de artille-
ria y utensilios a los barcos construidos a2 muy po-
ca distancia.
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Mientras, la Region sera testigo de la creacion de
dos vias, en sentido meridiano, de singular
trascendencia:

— Real Orden 29 noviembre 1748, por la que
se aprueba la construccion del camino Burgos-
Santander. [MART-1983].

— Real Orden 12 abril 1788, por la que se aprue-
ba la construccién del camino Santander-
Logrofio. [URIO-1990].

En la fxgura N2 2 se comprueba la carencia de
comumcac10n continuada desde la parte oriental,
a excepcion de la mencionada por el puente de So-
la. Puede ser que desde Pontejos hasta Guarnizo
existiera comunicacion por medio de barcazas de
transporte, como tradicionalmente se habia veni-
do haciendo en el paso de otras rias. La base carto-
grafica estd obtenida a partir de un plano levanta-
do por Juan Escofet [POZU-1985], nombrado en
1779 director de las obras de la dirsena del Puerto
de Santander [SIMO-1979], muy preocupado en
aquellos afios por la remodelacion para la amplia- -
cién y la limpieza (dragado) del mismo.

3. SEGUNDO PUENTE SOBRE
LA RIA DE SOLIA

3.1. Consolidacién de la comunicacién
con la parte oriental

La trayectoria comercial del Puerto de Santan-
der. ha hecho prioritarias las rutas consolidadas: gra-
nos y harinas por la carretera de Reinosa, y vinos
por la de Logrofio. En cierta medida se potencxan
las comunicaciones meridianas. Mientras, la unién
transversal, hacia la parte oriental de Santander, est4
comenzando a necesitar una adecuacién. Las pro-
pias dificultades en el trafico de harinas y cereales,
hacia 1850, hacen ver el posicionamiento de inter-
mediario de Santander en la produccién cerealis-
ta, inicidndose el rompimiento de dos monopolios
[ORTE-1986]: Castilla como productor de cerea-
les y el Puerto de Santander como plataforma de
salida de productos.

También incide la llegada de ferrocarril, que cam-
bia conductas establec1das

De esta forma se inicia la implantacién de la de-
seada unién transversal del arco sur de la Bahia de
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Figura 2.—Aproximacién a la red viaria desde la zona oriental [POZU-1985]
Santander con la construccién del puente de San Esta deseada obra catapulté la comunicacién ha-
Salvador, segundo puente sobre la ria de Solia. cia Bilbao por la costa, ya que en el momento de
[GONZ-1865]. : . poner en servicio el puente, era una comunicacion
: C : interior [ROPU-1872]:
El primer estudio data de 1852 y fue realizado or [ ]
or D. Maximo Rojo en base a un puente de sille- “La carretera de 2.° Orden de Muriedas a Bil-
rfa de cinco arcos (tres elipticos y dos semicircula- bao, desde su origen a 18 km. de Santander, se
res). No fue aprobado por su elevado presupuesto. dirige al Valle del rio Miera, que recorre en un
El mismo Ingeniero de Caminos present6 dos afios corto trayecto hasta La Cavada, pasa la diviso-
més tarde otra solucién, que utilizaba estructura ria entre éste y el rio Ason, sigue el curso de és-
metalica de un solo arco. _ te #ltimo hasta Ramales, desde donde se dirige
, : por el Valle de Carranzay por Valmaseda a Bil-
En 185 Zi D. Juan de Orense (f re_ser(lito un nue:\llo bao, siendo de este modo la carretera de Murie-
proyecto de puente en tramos de madera cof pi-a- das una linea transversal interior en la zona
res y estribos de canterfa, que fue aprobado inicial- : T
A , oriental de la provincia.
mente. D. José Pefiarredonda elabor6 otro, -apro- .
bado por Real Orden de 27 de enero de 1858, ini- “Siendo la verdadera carretera de Santander a
ciandose la obra al mes siguientes. (Figura N° 3). Bilbao, la de Solares a Ontdn, debe alterarse el
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Figura 3.—Estado de la red viaria con la comunicacion establecida con el puente nuevo sobre la ria de Solia [ROPU-1975]

plan, declarando de 2. Orden la de Muriedas El autor del Proyecto y Director de la obra fue
por Solares, Laredo, Castro 'y Ontén a Bilbao el Ingeniero de Caminos, D. Cayetano Gonzilez
y de tercero la de Solares al mismo Bilbao por ~  de'la Vega, tal y como se detalla en la Memoria
La Cavada y Ramales.” descriptiva. [GONZ-1865).
Ademis potencié la adecuacién de la ruta ' ' |
SOLARES-ONTON (actual carretera N-634). 3.2. Aspectos geométricos y constructivos del

También queda establecida, en el marco general del

Plan de Carreteras de 1864, la gran carencia resi- puente de San Salvador

dual de lalfdmvencionada ruta: un puente sobre la ria El segundo puente sobre la rfa de Solia consta

de Santofia. [ROPU-1873]. de tres arcos de silleria de 21 m. de luz cada uno
“Carece esta carretera sobre la ria de Santofia  y 6 m. de flecha. La geometria del arco esta confi-
de un puente, cuya necesidad no es posible po- gurada por cinco arcos de circunferencia (arcos car-
ner en tela de juicio y que hace 6 arios se halla paneles), cuyo radio mayor es de 18,5 m. El arran-
sustituido por una barca {la barca de Treto) con que de los arcos estd proximo al nivel de la baja-
todas las dificultades, inconvenientes y peligros mar, siendo el espesor dé las pilas de 3 m. en el
de semejante medio de pase” ' arranque. (Figura N° 4).
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Figura 4—Planta y alzado del puente de San Salvador: Segundo puente sobre la ria de Solia [GONZ-1865]

Las pilas estin cimentadas sobre un macizo de
hormigén, contenido en un cajén sin fondo defen-
dido exteriormente por escollera. El estribo de la
margen derecha estd directamente asentado sobre
roca y el de la margen izquierda est4 cimentado so-
bre pilotes y emparrillado.

" En la vertical de las dos pilas y en el timpano
“del puente se proyectan dos cilindros huecos de dos
metros y medio de didmetro cada uno. Aparece un
grabado de singular belleza y un escueto comenta-
rio a la construccién del puente en la Revista de
Obras Publicas de 14 de enero de 1897
[ROPU-1897].

Todos los pilotes empleados fueron de haya en
troncos rollizos de 6 a 7 m. de longitud y de dia-
metro medio en torno a los 25 cm., armados de
un azuche de hierro fundido con espiga de hierro
forjado en la parte inferior. - ’

La introduccién de los pilotes se realizb con una
machina con maza de hierro fundido de 554 kg,
“capaz de tomar una altura de 8 m., utilizando has-
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ta seis operarios para manipular el torno para Ja
elevacion. o

Cortadas las cabezas de los pilotes unos 23 cm.
por debajo de la bajamar viva se configuré el em-
parrillado. La construccién del cajon podia
iniciarse.

La fabricacién del hormigén se establecid a pie
de obra, confeccionindose en tandas completas de
1/3 de metro clbico, con un ingenioso modelo
constructivo. El cemento se habia adquirido en Zu-
maya, llegando a obra por via maritima.

El cimiento de hormigén se reforzé y defendié
con un grueso macizo de escollera, procedentes de
una cantera préxima a la margen derecha de la ria.
Tras ser apilada en la margen era cargada en lan-
chas hasta el empleo en obra.

Finalizado el plano general de la cimentacion se
replantearon las pilas y. estribos, levantandose las
fibricas de sillerias y mamposterias. Es destacable
el aligeramiento del macizo de fabrica de los senos
con los cilindros proyectados, disminuyendo en 62
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toneladas el peso sobre cada pila, lo que otorga al
conjunto una superior belleza, sobre todo cuando
al atardecer los rayos solares bajos inciden de for-
ma armoniosa sobre los tres arcos y los dos

~ cilindros.

En época reciente y para atender las exigencias
de un trafico muy intenso, el puente fue ensancha-
do perdiendo parte de su seccidn los aligeramien-
tos anteriores detallados. (Foto N?° 2).

4. TERCER PUENTE SOBRE LA RIA DE
SOLIA

4.1. Nuevo panorama en el entorno

El eco del invento del siglo, aunque tarde, llega
a Cantabria, y el tramo ferroviario Santander-Los
Corrales de Buelna se pone en servicio el dia 10
de octubre de 1858, mientras que el tramo com-
pleto * Santander- Valladolid lo hace en 1866.
[MART-1983].

También se inician los primeros contactos para,
en la decadencia del comercio de las harinas y tri-
gos, potenciar una industria que floreceria al am-
paro de la bahia santanderina: los criaderos de mi-
nerales férricos de Camargo y Pefia Cabarga.
[ORTE-1986).
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En 1856 ya habla reconocido la D1putac1on Pro-
vincial la situacion de penuria de la red de carrete-
ras y en el Plan de Carreteras Provinciales se in-
cluye el refuerzo meridiano Guarnizo-Carriedo. El
enlace tiene su interés por anexionar la zona de Vet
ga de Pas y todo el valle del Pisuefia, asi como la
zona en expectativa (Obregon, Sobarzo...) con
Guarnizo, importante eslabon del complejo ferro-
viario, en ese momento ultimando su f1nahzac1on

4.2. Importancia de la actuaciéon global

Al poco tiempo de poner en servicio el puente
de San Salvador se redacta un proyecto que pro-
porcionara el tercer puente sobre la ria de Solia,
en una obra aperturista y que marca una pauta en
el panorama actual: la construccién de variantes.

Una vez consolidada la unién-transversal se re-

dacta un proyecto para reforzar la unién meridia-.

na que durante tantos afios lideré el primitivo puen-
te sobre la ria de Solia. La nueva carretera de Ca-
rriedo a Guarnizo no es una ampliacién de la ruta
existente, Sino que representa un nuevo trazado con
unos condicionantes diferentes. Y el nuevo traza-
do, como recoge el proyecto, necesita un nuevo
puente [LOPE-1862] “... para el paso de la rfa, por-
que el existente es muy antiguo, de piedra, y se en-
cuentra en estado inservible y completamente
ruinoso”’.

Foto 2.—Panoramica actual del puente de San Salvador (Los Autores)
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La configuracién rompe esquemas clasicos. Ad-
mirando la planta del proyecto se puede apreciar
el detallismo de la topografia bésica y de la confi-
guracion geométrica del trazado, en contraste con
la carretera primitiva, que transcurre por nucleos
de poblacién consolidados. Pero la nueva via se
aparta de ellos (Obregon, La Concha, Villanueva...),
aunque conserva el punto final: Guarnizo, anexio-
nado al nuevo modo de transporte y a la red de
carreteras existente: Bilbao-Burgos-Valladolid-
Oviedo. (Figura N? 5).

4.3. Construccién por administracion

Al aprobarse el proyecto de la obra se dispuso
que fuera ejecutada por administracién, y en ese
concepto el Ingeniero Director de la Obra pudo
proceder en consecuencia, prescindiendo de inter-
mediarios en todas las partes integrantes de la obra
(materiales, colocacién y transporte). El sistema de
subdivisién en pequefios tajos ofrecié la ventaja de
la operatividad en ejecucidn pero contrajo el com-
promiso de una mayor atencién y vigilancia.

Finaliza el autor del informe haciendo una re-

flexién en cuanto a los resultados finales de coste
p RN

y plazo en el caso de haber recaido la adjudicacion

en un caso convencional de contrata, otorgando un

margen de confianza a este tipo de actuaciones.

[GONZ-1865]. -

PUENTE DE SOLIA

“Este sistema bien reglamentado y dirigido con-
tribuiria ademds por sus buenos resultados a rec-
tificar la opinion publica y hacer desaparecer
la desconfianza y hasta impopularidad que el
Gobierno empieza por arrostrar cuando acuer-
da la ejecucion de obras por Administracion.”

.. no hay tales motivos para desechar un siste-
ma utilisimo vy en el que si ha habido abusos,
los hay en todos los sistemas y servicios y en to-
dos deben prevenirse y corregirse fuertemente.”

El paso sobre la ria de Solia se efectua a tan sélo
clen metros aguas arriba del primitivo puente, en
un lugar estrecho y de facil construccion aunque
fue preciso extender y consolidar bastante escolle-
ra en la margen izquierda de la ria. (Figura N° 6).

La obra proyectada debi6 construirse durante los
cuatro afios siguientes a su aprobacién. Al menos
existen relaciones valoradas de certificaciones liqui-
datorias con fecha enero de 1867. La nueva carre-
tera Carriedo-Guarnizo por Caydn termind de ser
construida al tiempo que se conseguia el enlace fe-
rroviario con la Meseta. "

g
®
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Figura 5. Planta de situacién del tercer puente sobre la ria de Solia [LOPE-1862]
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En la actualidad presta servicio y aunque presenta
remodelaciones posteriores, su estado de conserva-
cién es bueno. (Foto N2 3).

5. CONSIDERACIONES FINALES

El material arcilloso procedente de los lavaderos
de mineral de las explotaciones mineras de la zona
ha ido deteriorando paulatinamente la ria de*So-
lia, hasta el punto que la cola final de la final de
la misma, en las proximidades de Parbayén-
Guarnizo, practicamente ha desaparecido. Del ca-
'nal originario, en la posicién del primitivo puente
de tres arcos, sblo pervive un estrecho brazo que
no alcanza los 5 m. de anchura.

Con el tiempo, y en épocas mds cercanas, el Ca-
nal de Solia fue salvado con otros tres nuevos puen-
tes para el ferrocarril:

— Ferrocarril Santander-Bilbao.
— Ferrocarril minero de Orconera.
— Ferrocarril ‘Astillero-Ontaneda.
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Figura 6.f—A]zadQ del actual puente de Solia [LOPE-1862]

En la actualidad otros dos puentes para carretera
aguardan la ejecucic')n:

— Puente para configurar la nueva variante de
la Carretera Regional $-441 que liberar4 de tr4-
fico al puente N° 3, convirtiéndolo en
‘peatonal.

— Puente para el tramo de autovia Astillero-
Heras que reducird muy notoriamente el tra-
fico por el puente N° 2 de San Salvador.

Cuando todo esté finalizado, en el presente afio,
los tres-importantes pasos descritos sobre la ria de
Solia habran perdido su hegemonia:

— El primitivo por su estado ruinoso.

— El de San Salvador por disponer de otro nue-
vo puente soportado por las ventajas que otor-
-ga una Autovia.

— El actual puente de Solia (puente N2 3), por’

su pase a la reserva tras ser declarado peatonal

No obstante, quedari el recuerdo y la historia

de una dificil anexidn: la de Sant:inder con la zona

oriental de la Regién, en una época en que los con-
dicionantes exteriores, de todo tipo, tenian un ele-
vado peso especifico.
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Foto 3.—Perspectiva del puente sobre la ria de Solia (Los Autores)
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