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Las carreteras proyectadas en Asturias
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y potencial actual como carreteras escénicas

RESUMEN
Estudio de las carreteras proyectadas en Asturias entre 1893 y 1936,
indagando en su concepto constructivo y caracteristicas con una inten-
cién préctica. Se analizan los proyectos y los conceptos constructivos
de la época, con especial atencion al programa parkways. Se valora su
capacidad para ser utilizadas como plataformas de la marca territorial
Red de Carreteras Escénicas de Asturias (ReCEA).

RESUME

Les routes projetées dans les Asturies entre 1893 et 1936. Encadrement
conceptuel et potentiel actuel en tant que routes panoramiques.- Etude
des routes projetées dans les Asturies entre 1893 et 1936, en examinant
leur concept constructif et leurs caractéristiques avec une intention pra-
tique. Les projets et les concepts constructifs de 1’époque sont analysés,
avec une attention particuliere au programme parkways. L’ objectif est
de préciser leur capacité a servir comme plate-formes pour la marque
territoriale Réseau Routier Scénique des Asturies (ReRSA).

INTRODUCCION

En Asturias entre 1893 y 1936 fueron proyectadas o
construidas una parte significativa de las actuales
carreteras. Sus proyectos estuvieron determinados por
la naturaleza montafiosa del pais, por las limitaciones
de la ultima fase del ciclo agrario tradicional y por los
conceptos de su época. Hoy, muchas son vias lentas, que
atraviesan paisajes de alto interés o dreas distinguidas por
sus valores naturales y etnogréaficos. Como recurso cons-
tituyen un soporte de nueva actividad para un territorio

! Este articulo estd basado en el proyecto Andlisis de la posible influen-
cia del concepto parkways en las carreteras de Asturias construidas durante la
primera mitad del siglo XX, financiado por el CEHOPU (Ayudas de investigacién
del cEHOPU, Centro de Estudios Histéricos de Obras Publicas y Urbanismo,
Ministerio de Fomento. Resolucién de 27 de junio de 2006).
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ABSTRACT

The roads planned in Asturias between 1893 and 1936. Conceptual fra-
ming and current potential as scenic roads.- Study of roads projected in
Asturias between 1893 and 1936 researching their constructive concept
and its characteristics with a practical intention. We analyze the projects
and the constructive concepts of that time, with special attention to the
parkways program. Its capabilities to be used as platforms of the terri-
torial brand Scenic Roads Net of Asturias (SRNA) is valued.
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que ha perdido su funcionalidad tradicional y busca otra
antes de naturalizarse. Se considera que estas vias son he-
rramientas territoriales que pueden producir actividades
distintas a las primarias en el medio rural, contribuyendo
asi a mantenerlo ocupado dindmicamente. A estos fines, y
por sus caracteristicas, podrian ser clasificadas como ca-
rreteras escénicas; esto es, escenarios cuidados, integra-
dos en un paisaje sugestivo, atrayente para el deporte, la
aventura, la contemplacion, el placer de la conduccion y
el viaje de reconocimiento territorial, que descubre atrac-
tivos culturales, etnograficos y gastronémicos vinculados
a la via y que son activos del desarrollo local.
Pretendimos investigar qué premisas horquillaron su
construccién y situarlas en su contexto conceptual, tanto
nacional como internacional. Fijamos la atencién en los
Estados Unidos de Norteamérica, donde en esa época se
construfan carreteras con el amplio concepto parkway
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que nos tomaremos la licencia de traducir por vias pin-
torescas; no obstante, otros las denominan carreteras
escénicas o paisajisticas. Dejamos al lector que escoja,
sabiendo que pueden ser avenidas o paseos urbanos y
metropolitanos concebidos por urbanistas o maestros de
obras; o carreteras-parque, proyectadas por ingenieros de
caminos, que atraviesan paisajes de interés por sus va-
lores paisajisticos, naturales, culturales o también por la
necesidad de recuperarlos debido a su degradacién. En
Asturias encontramos proyectos de los dos tipos, ambos
redactados por ingenieros de caminos; si bien del primer
caso solo citaremos uno, aunque muy significativo, que,
aunque acabaria construyéndose, eso seria casi cincuenta
afios después de haber sido concebido por Ildefonso San-
chez del Rio, ejecutdndose solo en parte, como autopista
y no como la ciudad lineal ajardinada que en sus marge-
nes habia proyectado el entonces joven ingeniero de 29
afios. Los otros proyectos que aqui trataremos fueron re-
dactados y, en su mayor parte, ejecutados en los afios de
referencia, por lo que nos centraremos en ellos, aunque
los dos van unidos en el amplio contenedor de la preten-
sién regeneracionista (Santamera, 1994).

Actualmente, la red de carreteras de Asturias en sus
escalas comarcal y local ha perdido parte de su fun-
cionalidad tradicional orientada hacia la extraccién de
producciones o las comunicaciones; esto puede ser una
oportunidad para promocionar su sentido de vias tran-
quilas, adaptadas a usos de ocio y atraccion para los via-
jeros. Ello requiere reconocerlas para valorar sus capaci-
dades como pilares de nuevas actividades en los lugares
que ahora relacionan con un mundo mds amplio, al que
ofrecen acceso a paisajes atractivos y recursos culturales
singulares, pudiendo convertirse en plataformas para la
contemplacion, el deporte y la aventura. Esta conside-
racién es mds que un matiz y es remarcada por Zoido
(2009, p. 14) cuando sefiala «La estrecha [...] indiso-
ciable unién entre carretera y paisaje. Pero en el mundo
occidental [...], esa relacion se ha difuminado durante
las dltimas décadas».

En este campo hay propuestas recientes de actuacién
sobre ciertas carreteras para clasificarlas como «escéni-
cas», como las que Tineo Ingenieria hace para Galicia
(2014) o De la Puente y otros (2010) para las carretas
«paisajisticas» de Cantabria, que concretan las lineas de
trabajo aplicado a Andalucia por Zoido (2009) o las de
Aguil6 (2005).

Los objetivos son precisar qué conceptos o determi-
naciones guiaron la construccion de estas carreteras en
Asturias; cémo llegan fisicamente a la actualidad y en
qué medida pueden ser utilizadas como plataformas de

actividades que contribuyan a la ocupacién dindmica del
territorio rural mediante el disfrute del paisaje, de la na-
turaleza y del deporte, constituyendo una marca propia:
la ReCEA, integrada por elementos patrimoniales clasi-
ficados. El articulo intenta responder a la demanda que
hacen Nogué y San Eugenio (2017, p. 155) para asentar
una linea de investigacién capaz de orientar la creacién
de marcas territoriales en relacion con el paisaje.

El articulo estd determinado por la época elegida, en
la que el facultativo proyecta los tramos como vectores
de transporte, que secundariamente forman parte del pai-
saje. Hoy nosotros las hemos reconocido como platafor-
mas, paisaje en si mismas, y como elementos componen-
tes del paisaje local.

Desde luego el elenco no se agotard con las ahora
estudiadas. Desde 1998 institutos como CeCodet vienen
trabajando con una intencion prictica en esta linea, tanto
en el suroccidente de Asturias, donde la Iniciativa Co-
munitaria Leader II apoy6 su propuesta de creacién de la
Ruta de los Puertos (CeCodet, 1998), como en la Mon-
tafla Central donde su Consorcio financi6 la creacion del
Anillo Ciclista de la Montafia Central de Asturias (Rodri-
guez Gutiérrez, 2007). Ambos proyectos, tratados con un
enfoque de desarrollo territorial, cuajaron en la seleccién
y tratamiento de una serie de carreteras para su explota-
cion deportiva o de recreo, que aqui ampliamos.

I. ENCUADRE CONCEPTUAL

1. CONSIDERACIONES SOBRE LOS CONCEPTOS
CONSTRUCTIVOS EN LA EPOCA

En Europa y en la época que nos ocupa, la carretera
es secundaria frente al ferrocarril (Hentrich, 1934). Diz
(1913), en una referencia a las carreteras espafiolas de
montafia, apunta la necesidad de adaptarlas a los nuevos
vehiculos automdviles, capaces de desarrollar velocida-
des desconocidas hasta entonces, pero con limitaciones
para remontar determinadas pendientes.

En Asturias, segin la Memoria de las Obras Publi-
cas de 1856 (Direccién General Obras Publicas, 1856)
estaban medio definidos tan solo los principales ejes es-
tructurantes longitudinales (Pajares y Pont6n) y solo uno
de los transversales (Santander). El Plan de Carreteras de
1860, redactado conforme ordenaba la Ley de Carreteras
de 1857, establecia la tipologia de las del Estado en tres
ordenes y simplemente enumeraba las contenidas en cada
uno, método que repiten los sucesivos planes de 1864 y
1877. La Ley de Carreteras de 1887 va a encuadrar el
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crecimiento que se produce precisamente en la época de
nuestro estudio, pues entre 1897 y 1925 en Espaia se
construyeron 23.207 km de carreteras (L6épez y Melga-
rejo, 2016, p. 541). Buena parte de las aqui analizadas se
incluyen en el Plan General de Carreteras de 1914 o Plan
Gasset, vigente hasta 1939.

Es significativa la relacién que con Asturias mantie-
nen los ingenieros de caminos que se inician en el ofi-
cio durante la década de 1920. Tienen como profesor
en su Escuela Superior a José Eugenio Ribera Dutasta
(1846-1936), pionero en el empleo del hormigén armado
en Espafia y que durante doce afios habia ejercido como
ingeniero del Estado en Asturias (Sdenz, 2004, p. 143),
donde comenzaria a trabajar Sdnchez del Rio. Este, sin
duda, también conoceria a Manuel Diz de Brecedoniz, y
no solo por cuestiones académicas o profesionales, pues
Diz fue jefe de Obras Publicas de la Diputacién leonesa,
sino por su comun vinculacién a la Institucién Libre de
Ensefianza. En el Instituto Escuela estudié Sanchez del
Rio las primeras letras y, ademds, la familia de su padre
era de Riafio, donde pasaba algunas temporadas, lo mis-
mo que Diz de Brecedoniz, facultativo director (1893) de
la carretera de Ojedo a Riafio por el puerto de San Glorio
(también estaba vinculado a Asturias como promotor de
las Colonias Escolares Leonesas que, desde 1895, se vi-
nieron realizando en la localidad de Salinas, en relacion
con las que allf organizaba la Universidad de Oviedo para
su distrito universitario, que entonces alcanzaba a Le6n)
(Cabaiias, 2015). Hay, por lo tanto, evidencias de una
conexion asturiana en estos dindmicos ingenieros rege-
neracionistas que se embeben de las corrientes de actua-
lidad y hacen decir a José Ortega Spottorno (1986) que
«muy bien puede hablarse de una generacion del 27 de
notables ingenieros», autores unos de proyectos de carre-
teras y otros fundadores de empresas, como la Sociedad
Ibérica del Nitrégeno, creada por Francisco Bustelo en
Mieres. Los citados y otros mds constituyen una genera-
cion de facultativos que toma como referencia a quienes
en materia ferroviaria ejecutaron obras colosales, como
las de construccién de la rampa de Pajares y que, ahora,
en materia de carreteras, se mueven en un campo horqui-
Ilado entre la incorporacion de los nuevos disefios para
la circulacion automovil, tanto en las vias interurbanas
como en las urbanas, y los conceptos tradicionales, segin
los cuales las carreteras eran un complemento necesario
para enmallar las localidades a las que el ferrocarril no
llegaba.

El Plan General de Carreteras de 1864 preveia «In-
cluir nuevas carreteras que atraviesen comarcas no su-
ficientemente atendidas y lleven a las vias férreas los

productos que estas necesitan para ser explotadas con
ventaja».

Las instrucciones del Ministerio de Fomento de 30
de marzo de 1903 recomendaban que «El trazado de las
carreteras debe ceflirse al terreno, en todos los sentidos,
con curvas numerosas y rasantes acomodadas a la pen-
diente de aquel».

A ellas se atiene la mayorfa de las carreteras que se
analizan en este articulo, en cuyas memorias consta su
funcién de servicio para la extraccién de los productos
forestales y agropecuarios hacia las ciudades. La respon-
sabilidad de la Administracion General del Estado, esta-
blecida en los planes de carreteras, se completaba me-
diante la construccién de carreteras y caminos vecinales
a cargo de las diputaciones y ayuntamientos, a través del
Plan de Caminos Vecinales, fijado por reales 6rdenes de
13 de agosto y 5 de septiembre de 1903.

En 1926 y reunido en Mildn, el V Congreso Mundial
de la Carretera debate la construccién de autopistas. Se
ha estrenado la de Mildn a Varese, atin sin mediana, pero
con circulacién segregada, ausencia de cruces a nivel y
de giros a la izquierda y que permite el adelantamiento en
cualquier tramo (Aguilar, 1926). En 1930, el Congreso
Mundial celebrado en Washington visita las carreteras de
los alrededores de Nueva York, conectadas por cruces en
trébol, con tineles, puentes y multiples carriles y debate
sobre los tipos de firme: hormigones, mezclas bitumino-
sas, riegos asfélticos... con el fin de conseguir superficies
lisas, resistentes y sin polvo, que proporcionen adheren-
cia y sustituyan al firme de piedra triturada. También dis-
cute sobre la traza de las vias: los peraltes, el radio de las
curvas, los anchos de las calzadas. Se hace referencia al
paisaje cuando se menciona el «embellecimiento y plani-
ficacion de los terrenos adyacentes» (Congreso Mundial
de la Carretera, 1930, p. 145) y la «harmonia (sic) con la
belleza del paisaje» (Congreso Mundial de la Carretera,
1930, p. 204), prescripciones surgidas ante la admiracion
por el cuidado entorno de algunas de las carreteras que
la organizacién del congreso incluye en los reconoci-
mientos territoriales, como el Boulevard Hutchinson. La
aportacion de los espafioles se concreta en la propuesta
de considerar como lengua oficial de los congresos a la
espafiola y en alguna comunicacién relativa al Circuito
Nacional de Firmes Especiales, creado por Real Decreto
Ley de 9 de febrero de 1926, con la intencién de:

Fomentar el turismo, enalteciendo las bellezas naturales y la
riqueza artistica de Espafia, proporcionando para ello los medios
faciles y gratos de simultanear la seguridad de la circulacién ante
una esmerada conservacion de las carreteras, con la grata impresion
que supone abandonar la lucha secular contra los baches y el polvo.
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El circuito era complementado por la Red de Para-
dores Nacionales, dependiente del Patronato Nacional
de Turismo. Entre sus objetivos destaca el de acercar los
paisajes naturales a los viajeros como un recurso turis-
tico visitable. El plan preveia construir nuevas carrete-
ras, pero, sobre todo, mejorar las ya existentes, mediante
firmes modernos y peraltes, poniendo asi al dia la red
principal de carreteras, con un programa que, pese a las
criticas que recibié durante la década de 1930, es objeto
de prérrogas y ampliaciones hasta poco antes de la Gue-
rra Civil (Rodriguez Lazaro, 2004). Sin embargo, no se
hace referencia alguna a la integracién de las carreteras
en el paisaje o a medidas correctoras, como plantacion de
taludes, tineles..., lo que es una significativa diferencia
con los proyectos estadounidenses, primero, y alemanes,
después; pues en ambos los facultativos responsables
prestan atencion a la integracién de las vias en el paisaje.
Un afio antes del Congreso de Washington visita Estados
Unidos el ingeniero José Luis Escario, quien al publicar
la memoria de su viaje no hace mencién a las parkways
en servicio en aquellos afios, ni a ninguna medida de res-
tauracion paisajistica (Escario, 1929).

2. EL CONCEPTO PARKWAY

Rodriguez Lazaro (2004) considera que el término
via-parque fue utilizado por vez primera en Espaia en
1928, coetdneamente con las primeras carreteras cons-
truidas con este nombre en Estados Unidos, aunque, se-
gun €1, aqui no llegd a concretarse en ninguna carretera.
Sin embargo, en 1916, Nelson P. Lewis, ingeniero del
Ayuntamiento de Nueva York, publica The Planing of
the Modern City, que previamente habia sido presentado
como ponencia, con el titulo City Planing, en el Con-
greso Internacional de Ingenieria de San Francisco, en
1915, en el cual particip6 el ingeniero del Ayuntamiento
de Barcelona José Maria Lasarte, quien la tradujo y edit6
al aflo siguiente en Espaiia con el titulo de Urbanizacion
(Garcia Gonzilez, 2013, p. 30). En ella llama avenida-
parque a la parkway de Lewis, con el mismo sentido que
Forestier (1908) daba a las avenues-promenade y a los
espacios publicos ajardinados; esto es, el de ser elemen-
tos estructurantes de la ciudad. Asi lo demuestra en los
proyectos que realiza en Badajoz (parque de la Ascen-
sion, 1911); luego en Ronda (jardines de la Casa del Rey
Moro, 1912); més tarde en el parque de Maria Luisa de
Sevilla (1914); y en los jardines de los palacios de Mo-
ratalla, en Hornachuelos (1915), y de Liria, en Madrid,
al aflo siguiente. Entre este afio y 1923, Forestier trabaja

FIG. 1. Hutchinson River Parkway (1928). Fuente: <www.nycroads.com>.

en el proyecto de urbanizacién de la montafia de Mont-
juic para la Exposicién Internacional de Barcelona, lo
que da ocasion a Nicolds M. Rubié Tuduri para colaborar
con el maestro y utilizar sus conceptos. Ellos vinculan el
concepto de avenida-paseo a la técnica urbanistica, refi-
riéndolo a uno de los sistemas urbanos que conjuntados
hacen la buena ciudad. Es lo que habia hecho en 1857
Olmsted, cuando concibié Central Park de Nueva York,
recreando el paisaje de Nueva Inglaterra en el centro de
la ciudad. All{ disefié un espacio pintoresco aprovechan-
do las rocas, creando lagos, organizando la circulacién
mediante senderos peatonales y vias para carruajes, con
cruces a distinto nivel y suaves curvas.

Calvert Vaux y Frederick Law Olmsted, al proyec-
tar el recinto de World’s Columbian Exposition de 1892,
en Chicago, llevan a esta ciudad las mismas ideas y las
concretan en una comunidad de 647 ha a la que llama-
ron Riverside, distribuida en torno a escalonadas calles
curvilineas en el glacis que caia sobre el lago. Era una
comunidad suburbana, por lo que Olmsted Jr. recomendé
conectar Riverside con Chicago mediante una via som-
breada para automoviles, de conduccién agradable, com-
plementada con lineas de tranvia. Es la primera vez que
se denomina un vial como parkway. Con este nombre se
refirieron a las calles que, ademds de comunicar los par-
ques, contenfan, junto a una calzada para la circulacion,
una amplia franja verde para dar solucion de continuidad
a los parques. Demostraron que las parkways podrian so-
portar un trafico considerable y, a la vez, proporcionar
escenarios agradables.

Por estas mismas fechas, 1897, Arturo Soria fundaba
la revista La Ciudad Lineal. Revista de Higiene, Agri-
cultura, Ingenieria y Urbanizacion, la que aun sin tener
mucho impacto debido a su escasa difusién, apuntalaba



LAS CARRETERAS PROYECTADAS EN ASTURIAS ENTRE 1893 Y 1936. ENCUADRE CONCEPTUAL Y POTENCIAL ACTUAL... 311

las ideas que mds tarde concretaria en su Ciudad Lineal
(1895-1911) y que serviran de base a la Propuesta Gene-
ral que Cesar Cort y Joseph Stiibben presentan al Con-
curso de Extension de Madrid de 1929. En ella proyectan
la prolongacion de la Ciudad Lineal, ademds de vias-par-
que, ferrocarriles, autopistas, ciudades satélites y parques
(Garcia Gonzalez, 2013).

A fines del XIX el concepto parkway incluia signifi-
cados relacionados con el descanso y el placer espiritual
que debian proporcionar esas cintas verdes de naturaleza
incrustadas en el paisaje urbano. F. L. Olmsted Jr. en
1911, cuando Arturo Soria concluye su proyecto de Ciu-
dad Lineal, crea en Nueva York la primera ciudad-jardin,
Hill Forest Gardens, y define cuatro tipos de parkway:
el parque lineal, la calle ornamental, cualquier via pu-
blica con una apariencia agradable y la combinacién de
parque lineal con via puiblica agradable. No obstante, el
uso del término es confuso. Bronx River Parkway fue
construida especificamente para el ocio y la conduccién
recreativa, excluyendo del trafico a los vehiculos comer-
ciales; tenia, ademds, un componente de regeneracién
urbana, pues contribuyd a sanear el contaminado rio,
cuyos madrgenes se convirtieron en parques lineales. A
fines de la década de 1920 muchas grandes ciudades se
aprestaban a proyectar como parkways las autopistas di-
rigidas a su centro. Fue el caso de Nueva York donde su
sistema de grandes vias radiales metropolitanas creci6
bajo la supervision del maestro de obras Robert Moses,
quien consideraba las parkways como un instrumento
para promocionar el uso del automévil, la expansion de
la ciudad y facilitar el traslado de la poblacién y, a su
vez, era considerado como un maestro delincuente por
don Vito Corleone.

El término parkway también fue usado en 1943 por
Patrick Abercrombie, con ocasién de redactar uno de
los planes urbanisticos para la reconstruccién de Lon-
dres. Su propuesta principal consistia en crear una gran
red de espacios verdes enmallando la ciudad. Definié las
parkways como enlaces conectores del sistema de par-
ques: lineales, paseos de ribera, senderos en granjas, ru-
tas ciclistas y autopistas con cardcter de parque.

El concepto sale de la ciudad y pasa a entornos rura-
les. En 1936 A. E. Demaray, director asociado del Na-
tional Park Service de los Estados Unidos, sefiala Mou-
nt Vernon Memorial Highway, creada por ley de 23 de
mayo de 1928, como via-parque que incluye «La planta-
cion de arboles y tratamiento de paisaje, aparcamiento y
estructuras ornamentales» (Dalbey, 2002).

En 1930 comienza la construccion de George Wash-
ington Memorial Parkway y la que en Williamsburg va

FIG. 2. Blue Ridge Parkway. Fuente: Davis y otros (2004).

al Colonial National Monument. En 1934, al amparo del
National Industial Recovery Act, se pone en marcha un
programa de parkways urbanas y rurales, entre las que
destacan Great Smoky Mountains National Park y Blue
Ridge Parkway, terminadas en la década de 1980.

El National Park Service define, en 1938, como
parkway rural la via que estd disefiada para el trafico au-
tomdvil y para el uso recreativo, evitando edificios y de-
sarrollos laterales. Situada en dreas poco pobladas, fa-
cilita el acceso a paisajes de interés, limita los derechos
de paso, aleja los puntos de entrada y salida y puede ir
en paralelo a una carretera convencional para soportar
el trafico general. Con inspiraciéon convergente se trazan
scenic roads, las autopistas estatales o porciones de las
mismas, designadas asi por el Comisionado Federal de
Transporte en consulta con los comisionados de Protec-
cion Ambiental y Desarrollo Econémico y Comunitario.
Scenic road es cualquier autopista estatal que atraviese
tierras rurales en las que se localicen edificios histori-
cos o estructuras inscritas en los registros nacional o
estatal de Lugares Histéricos o que ofrezca vistas de
marismas, lineas de costa, bosques con drboles centena-
rios o con rasgos geoldgicos o naturales de interés. La
clasificacién de una ruta como scenic road determina
que cualquier alteracién debe mantener el cardcter de
la carretera, asegurando al usuario una experiencia de
conduccion Unica y, al ser considerada como atraccién
turistica, permitiendo recibir contribuciones federales
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FIG. 3. Seccién de la via-parque Oviedo-Gijon (1928). «Proyecto de colonizacién concebido como via-parque |[...] espléndida calle urbanizada
entre Oviedo y Gijén», con una cinta principal de 12 metros hormigonada y de doble circulacién, flanqueada por andenes arbolados para permitir la
circulacion con traccion a sangre y el paseo peatonal desde las viviendas ajardinadas levantadas en sus margenes. Fuente: Rodriguez Lazaro (2004).

destinadas a crear centros de interpretacién, miradores
y dreas de descanso.

Davis y otros (2004) citan el inventario de parkways
en el Estado de Massachussets, realizado para documen-
tar su integridad histérica, afirmar su cardcter paisajisti-
co, describir sus condiciones fisicas y sus funciones. Las
agrupa en tres tipos y cinco subtipos. Uno de estos ultimos
es summit road, definido por sus pendientes prolonga-
das, desniveles acentuados, vistas pintorescas en amplias
cuencas visuales, caja estrecha de dos carriles, flanqueada
por taludes, por lo que se solapan con las scenic roads.

Todas buscan la integracién en el entorno, pues el 4m-
bito de intervencion rebasa la seccion de la carretera y es-
tan proyectadas para la circulacién automévil placentera,
combinando la funcionalidad con la estética. Sus elemen-
tos definitorios serdn la integracion en un paisaje clasifi-
cado, el acceso limitado y el uso recreativo. Ajustadas a
la topografia, conceden especial atencion a los elementos
del sistema hidrolégico e intentan borrar la impresién
de linea formal mediante la alteracién de alineaciones y
gradientes, asi como evitando la construcciéon de muros
de contencidn y su fabricacién utilizando materiales im-
propios del lugar. Cuidan la integracién de los elementos
auxiliares: luminarias, pretiles y sefializacién. Pueden
tener vias complementarias, con pavimentos adecuados
para cada uso, limitan los cruces a nivel y excluyen el
trafico comercial. Disponen de miradores, ajardinan los
linderos, respetan o restauran el paisaje original y prohi-
ben la carteleria en sus veras o espacio de afeccién. En
definitiva, son explotadas como recurso territorial, capaz
de otorgar valor afiadido a un territorio; no sélo al paisa-
je, sino también a los niicleos de poblacién y a los monu-
mentos localizados en la comarca.

3. LOS PROYECTOS DE VIAS PAISAJISTICAS EN ESPANA

Encontramos proyectos con los dos sentidos que aca-
bamos de ver en Estados Unidos: uno vinculado a las
carreteras y otro a las vias urbanas. Comentaremos aqui
el primero, por la evidente relacién con el asunto que
originalmente nos ocupa: las carreteras asturianas. No
obstante, en Asturias hay un proyecto atin hoy en marcha
que une ambos sentidos, el de Ciudad Astur, concebido
inicialmente como proyecto de colonizacién basado en
un gran eje estructurante funcional para los distintos tra-
ficos, los del momento y los que se preveian en el futuro
entre Oviedo y Gijon. El proyecto estd embebido de los
conceptos constructivos regeneracionistas de la época,
en los que el respeto por el paisaje y la calidad de vida
eran pilares compatibles con la respuesta a las necesida-
des del distrito industrial asturiano, entonces hiperactivo;
por lo que serviria para ordenar el territorio del centro
de Asturias, acelerar su proceso de transformacién hacia
una entidad metropolitana y ofrecer una oportunidad de
desarrollo complementario a las villas y pueblos de los
sectores costero e interior.

Las vias-parque se vinculan en Espafia al Paseo de Re-
coletos y al Salén del Prado, a los que Hermosilla otorga
una vocacion lidica. Son anteriores al Central Park neo-
yorquino y se relacionan con la Ciudad Lineal de Arturo
Soria y el proyecto para la primera autopista metropoli-
tana de Espaiia, la de Oviedo a Gijon, que junto con las
de Madrid-Irin y Madrid-Valencia eran promovidas por
la Comisién de Firmes Especiales. El proyectista de la
asturiana es el ingeniero municipal de Oviedo, Ildefonso
Sanchez Del Rio y Pisén (1898-1980), quien la concibe
como una via-parque para colonizar territorio de forma
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ordenada y eficiente. Presenta el anteproyecto en 1928
(Rodriguez Lézaro, 2004), similar, aunque no se pueda
decir que inspirado, en la calle ornamental que describia
Olmsted en 1925, aunque si con influencias de la Ciudad
Lineal de Arturo Soria. Sdnchez del Rio concibe una via-
parque metropolitana, en forma de cinta hormigonada de
12 metros de anchura que:

Debe asemejarse mds a un ferrocarril que a las modestas carre-
teras que conocemos [...] con curvas amplias y peraltadas y [...]
rampas, susceptibles de ser remontadas por todos los coches en
toma directa.

A ambos lados, separadas por pretiles y cortinas de
arboles, las vias de servicio y andenes dardn acceso a las
viviendas ajardinadas que la flanquearian, convirtiéndola
en «Una verdadera y esplendida calle urbanizada entre
Oviedo y Gijén que solucionard el pavoroso problema de
la vivienda en esta provincia».

Colonizarfa y ordenaria un espacio urbano de tamafio
metropolitano, de forma andloga a la apuntada por Ar-
turo Soria para Madrid. La autopista seria explotada en
concesion por la sociedad Principe de Asturias, en la que
participaban importantes lideres empresariales regiona-
les, pero no se concretd por distintas vicisitudes. Cuando,
en 1933, se retoma el proyecto, la incertidumbre politi-
ca lo hizo inviable. No obstante, seguia manteniendo su
interés multifuncional pues ademds de los sefialados se
apuntaban otros, como el turistico e industrial, toda vez
que comunicaria el puerto de El Musel con las impor-
tantes fabricas de armamento y explosivos instaladas en
Oviedo.

La convocatoria del concurso internacional para la
extensién de Madrid (1929) concentré numerosas pro-
puestas innovadoras. El concurso fue ganado por Zuazo
y Jansen, quienes presentaron un proyecto que, desa-
rrollado a partir de 1940, configuré el actual Madrid. El
concurso fue controvertido, pues los ajustados plazos
impidieron a muchos de los equipos concursantes pre-
sentar la documentacién en tiempo, por lo que algunos
decidieron publicar sus proyectos en revistas especiali-
zadas. Son los casos de José Paz Maroto, Montalban o
Gonzélez del Castillo, quienes publican sus proyectos a
lo largo de varios afios. Paz (1933) proponia la construc-
cién de grandes vias-parque, considerando como tales
la prolongacién de la Castellana, llamada a ser el eje del
futuro Madrid, y la Gran Via del Abronigal. Paz consi-
dera estas vias-parque como la férmula para acercar a
la poblacién de la gran urbe a las bellezas de la serrania
del Guadarrama con los consiguientes efectos benéficos
que de ello se derivarian para la salud y el bienestar de

los madrilefios. Gonzdlez del Castillo (1932) propone la
creacién de varias «Ciudades-jardines-lineales-radiales
que servirfan de ensanche razonable a nuestra capital»
apoyadas en las propuestas de autopistas de peaje que
irradian desde Madrid, «convirtiéndolas en grandes
avenidas-eje o park-way, de 60 u 80 m». Serfan las de
Madrid-Alcald, apoyada en la Madrid-Irtn; la de Vical-
varo, sin final definido, apoyada en la Madrid-Valencia,
y la de la sierra, siguiendo la via a Guadarrama. Las
llama «autovias colonizadoras, imprescindibles para
hacer el ensanche razonable que Madrid necesita para
corregir sus grandes defectos de urbe congestionada,
de vida angustiosa y cara y de elevadas cifras de mor-
talidad y morbilidad». La tercera referencia sobre el
paisaje aparece en el proyecto de 1930 de autopista de
peaje del Guadarrama (Kowalski, 1932), que desecha la
construccién en tinel de gran longitud, porque quedaria
oculta al tréfico turistico la visién de la «zona mds pin-
toresca» de la sierra de Guadarrama.

El Circuito de Firmes Especiales quintuplicé las in-
versiones en carreteras en un pais con graves deficien-
cias en ellas y que incluso estrechaba por ley el ancho de
sus vias principales. Afirmé las vias existentes y facilité
servicios a los conductores, actualizando unas carreteras
en las que apenas se habia invertido. Sin embargo, las
autopistas se quedaron en anteproyectos, como la gran
via-parque asturiana. Por ello, la integracion de la obra
publica en el paisaje tendrd aqui escasa consideracion.
En las memorias de los proyectos de la época encontra-
mos pocas referencias al paisaje, sin que en ellas apa-
rezcan medidas de integracién de la obra, determinada
por la abrumadora naturaleza de la montafia cantdbrica
que atraviesan y por la escasez de medios técnicos para
abrirlas; sin embargo, la suma de ambos factores dard un
producto mimetizado en el paisaje.

Fuera del periodo analizado, desde 1940 hasta la
década de 1970, Angel del Campo Francés publica tra-
bajos sobre la estética de la carretera y su incidencia en
la circulacién. No se trata aqui de averiguar su grado de
influencia en la obra publica espafiola, aunque esta puede
percibirse en las autopistas de Barajas o en la de Madrid
a Las Rozas. En el caso de la autopista a La Coruiia al-
gunos elementos hacen pensar en la inspiracién en las
vias-parque, como la fébrica empleada en los puentes,
de hormigén con aplacado de piedra, muy similares a
los utilizados en algunas parkways estadounidenses; la
plantacién de especies autdctonas en los enlaces; la aco-
modacion a la topografia; y su funcién de eslabén entre
la sierra madrilefia y las ciudades-jardin que, como El
Plantio, se edificaron en sus margenes.
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II. EL METODO

Acotamos el tiempo de estudio entre 1893, afio en
que se aprueba el proyecto de atravesar el desfiladero del
Cares, en la carretera Arenas de Cabrales-Portilla de la
Reina (Leodn), y 1936, el afio de la guerra que cierra un
ciclo. En la década final del XIX encontramos otros pro-
yectos, pues en 1897 se aprueba el proyecto del tramo
Pefiamiel-Pola de Lena, en la carretera Oviedo-Pola de
Lena, y el tramo Collanzo-La Paraya, aprobado al afio
siguiente, el primero por la vertiente norte de la carretera
que por el puerto de Piedrafita deberia alcanzar Ledn y
que hoy sigue inacabada, aunque prosigue unos kiléme-
tros mds arriba la que intenta ascender desde Rualler al
vecino puerto de Vegarada.

Estos tramos hoy se encuadran en los distintos nive-
les de la Red de Carreteras del Principado de Asturias: re-
gional, comarcal y local. Los situaremos sobre el terreno
y dentro de la accién inversora del Estado; pero también
dentro del contexto conceptual de la época; para lo que
comentaremos las corrientes constructivas del periodo,
con el objetivo de conocer en qué medida participan de
ellas, o qué inspira o condiciona al facultativo a la hora
de proyectarlos.

Las carreteras que aqui se analizan corresponden a
los proyectos encontrados en el archivo de la Demarca-
cion de Carreteras del Estado en Asturias del Ministerio
de Fomento, entre las fechas sefialadas; hay otros, pero
no corresponden al Estado sino a la Diputacién Provin-
cial y a los ayuntamientos y no estdn en aquel archivo.
No todos los expedientes contienen la misma informa-
cién ni estdn completos, pero en ellos encontramos la
documentacién con la que trabajamos: 29 memorias de
proyecto y 16 pliegos de condiciones, todos correspon-
dientes a los 37 tipos de proyectos encontrados. Los
tramos seleccionados se reconocieron in situ y se re-
gistraron en fichas. Todos los proyectos para los tramos
se agruparon en 25 unidades de linea que llamamos ca-
rreteras y que hoy estdn incluidas dentro de algtin nivel
de la Red de Carreteras del Principado de Asturias. Los
testimonios son limitados en razén de la desaparicién
de material documental en los diferentes traslados de
los archivos pero son significativos, lo que corrobora
el ingeniero Francisco Garcia Mata, quien en la déca-
da de 1960 comenz6 a trabajar en esa Demarcacion de
Carreteras.

Las consideramos «carreteras de montafia» siguiendo
las recomendaciones que hace en el prélogo de su obra
Manuel Diz de Brecedoniz (1913), quien después de de-
finirlas atendiendo a la naturaleza del medio que atravie-

CUADRO 1. Tipologia de los proyectos consultados

Replanteo Previo (RP) 8
Replanteo Previo Reformado (RPR) 2
Proyecto (P) 14
Proyecto Reformado (PR) 9
Total proyectos 37
Fuente: Demarcacién de Carreteras del Estado en
Asturias. Ministerio de Fomento

san «Deducird algunas consecuencias que pudieran ser
reglas a aplicar en los proyectos y ejecucién de las vias
de montafia en nuestro pais».

Recomienda limitar el ancho de la caja a seis metros,
el porcentaje maximo para la pendiente al ocho por cien-
to,y a 15 metros el radio de las curvas. Tales definiciones
son validas para los tramos analizados, evidentemente no
para el proyecto de gran avenida o «via-parque coloni-
zadora» que acabard convirtiéndose en la A-66. Todos
ellos estdn determinados por la orografia abrupta y la
diferencia de cotas, a veces a elevada altitud, y siempre
con desniveles significativos. Altitud, pendientes y des-
nivel son los criterios basicos que la ley considera para
clasificar un territorio como de montafa. Todas las ca-
rreteras discurren por concejos clasificados como zonas
de montafia (Rodriguez Gutiérrez, 2016, p. 112). Son las
que aparecen en el Cuadro II, con el afio correspondiente
a la aprobacién del proyecto.

Todas fueron proyectadas y replanteadas durante
estos aflos y, en su mayoria, construidas en esta época
o completadas tras la Guerra Civil sin modificaciones
significativas. Proyectos hubo que nunca se realizaron,
como el de ascenso al puerto de Piedrafita desde La Pa-
raya, en la carretera Collanzo-Leén, que fue sustituido
mds tarde por la variante al vecino puerto de Vegarada,
que también sale de La Paraya y hoy alcanza, por una
pista de tierra, la carretera LE-321, que lleva al pueblo
del significativo nombre de Redipuertas. Otro paso ha-
cia Léon, también incompleto, lo constituye la carretera
Campomanes-puerto de La Cubilla, proyectada en 1918
y con reformado en su parte cumbrefia en 1931, que
tampoco alcanza el inmediato pueblo leonés de Pinos,
si bien la caja estd abierta, aunque no asfaltada, y muy
deteriorada. Algo mejor se encuentra la que en la ver-
tiente sur lleva del pueblo leonés de Piedrafita al puerto
del mismo nombre y que desde el collado se convierte
en simple senda para bajar a La Paraya. Otro proyecto
inacabado es el de la carretera que debia llevar de Trubia
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FIG. 4. Representacion gréfica de los tramos de carretera proyectados y construidos entre 1893 y 1936. Elaboracién propia.

al entronque, ya en tierras leonesas, con la carretera de
La Magdalena a Belmonte, proyectado en 1931 y hoy
interrumpido en el pueblo quirosano de Ricabo, desde el
que una senda proyecta su intrusiva amenaza a los puer-
tos de Gtieria, asomada al balcén de la Colld L'Ingleo. El
tramo del desfiladero del Cares, en la carretera Arenas de
Cabrales-Portilla de la Reina, con anteproyecto de 1893,
debia seguir al rio para pasar a Ledn; sus obras se inau-
guraron en Arenas en 1916, pero no rebasarian el puente
de Poncebos, a pesar de la

Extraordinaria importancia de la carretera desde el punto de
vista del excursionismo, pues sigue su trazado los margenes del
Cares, que limitan el macizo central de los Picos de Europa y en los
que se encuentran los panoramas mds bellos y ha de ser la primera
que atravesando el Parque Nacional de Covadonga dé acceso a él
desde Asturias y Castilla.

Consideracion que le merece al redactor del proyecto
el trozo primero, Arenas de Cabrales-puente de Ponce-
bos, donde la carretera deja de acompaiiar al rio Cares
para ascender a Sotres. Asunto este, el de evitar un paraje
espectacular, mds por el coste de atravesar el desfilade-
ro que por el impacto sobre la magnificencia del paisa-
je, que se repitié en la carretera que debia unir Tineo y
Paredes, que no lleg6 a atravesar las hoces del rio Esva.
Otras, como la proyectada entre Portiella y Belmonte, ex-
perimentaron sensibles modificaciones, y aunque hoy la
via estd construida, lo es por adicién de tramos locales
y no con la pretension original, que quedd interrumpi-
da en el primer sector Portiella-Tufia, hoy CN-6, siendo
posterior el tramo siguiente Tufia-Belmonte (AS-310).
Parecido fue el caso de la proyectada carretera de Grado
al puerto Ventana de 1927, en la que por una parte fueron

construidos el tramo Grado-Villabre, AS-311, y el ramal
a Tolinas, GR-5,y, por otra, el tramo La Plaza de Teverga
hasta coronar el puerto Ventana. Quedaba entre ambos,
aislada, la bella y elevada plataforma de los puertos de
Marabio, donde la carretera se interrumpia, sin que fuera
completada hasta muchos afios después la conexién con
La Plaza, al descender por Santianes, con lo que se ce-
rraba asi uno de los varios intentos de conectar el distrito
industrial con la Meseta; en este caso, a través del puerto
de Ventana. Semejante retraso fue el que tuvo el proyecto
de 1928 de la autopista Oviedo-Gijon, que con similar
tipo de firme y trazado al originalmente proyectado en
1928 se inaugurd en 1976. Decimos similar porque en
el primer proyecto el firme era de hormigén en masa y
el definitivo de hormigén armado, siguiendo la técnica
utilizada en las autopistas belgas, que fue la que inspir6
a los ingenieros redactores del proyecto asturiano. Asf lo
refiere el entonces ingeniero de la Demarcacion de Ca-
rreteras del Estado en Oviedo, Francisco Garcia Mata,
quien igualmente comenta que si bien el arranque y final
de la via en Gijon eran los mismos en los dos proyec-
tos, el trazado del definitivo describia una amplia curva
al oeste para llegar al nudo de Serin y bifurcarse en €l
hacia Avilés, por lo que se separaba de la traza rectilinea
del primero.

El andlisis documental lo complementamos median-
te el trabajo de campo, con el cual se complet6 la ficha
de cada tramo, a la que se volcaban los datos extraidos
de los diferentes documentos encontrados en el expe-
diente de cada uno, afiadiendo fotografias de distintos
aspectos o componentes y datos significativos de su es-
tado actual, cartografidndose a escala 1:25.000 los datos
significativos.
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CUADRO II. Tramos de carreteras proyectados y construidos en Asturias entre 1893 y 1936

Niim. Denominacién Cédigo identificacion afio
1 Navia a Grandas de Salime AS-12 1935
2 Ouviafo-Cangas del Narcea Lu-702,AS-210, AS-348, AS-15 1934
3 Puente de Fornes (Luarca) a Paredes AS-351 1932
4 Tineo a Paredes AS-219 1932
5  Tineo-Bdrcena del Monasterio AS-350 1932
6  Portiella a Belmonte CN-6,AS-310 1932
7  Santoseso-La Peral AS-315 1900
8  Grado-Villabre y ramal Tolinas AS-311, GR-5 1927
9  La Plaza-puerto Ventana AS-228 1927

10 Trubia-Ricabo AS-228,QU-3 1931
11 Pefiamiel-Pola de Lena AS-231 1897
12 Campomanes-puerto de La Cubilla LN-8 1918
13 Bimenes-La Hueria de Carrocera AS-338 1911
14 Pola de Laviana-Cabanaquinta A-252 1919
15  Collanzo-La Paraya AE-6 1898
16  Venta de las Ranas-Villaviciosa AS-256 1906
17  Villaviciosa-Puente Agiiera AS-330 1928
18  Arriondas-Colunga AS-260 1912
19  Ribadesella-Collia-San Andrés AS- 341 1922
20  Puente Tendi-Sellafio AS-339 1930
21 Campo de Caso-puerto de Tarna AS-117 1935
22 Arenas de Cabrales-puente Poncebos AS-264 1893
23 Panes-Purén AS-343 1908
24 Ramal Villanueva-Bustio AS-344 1908
25 Oviedo-Gijén A-66 1928
Fuente: Demarcacion de Carreteras del Estado en Asturias. Ministerio de Fomento

III. LOS RESULTADOS DEL ANALISIS

Se trata de constituir una red de carreteras suficiente-

mente tupida que impida la creacién de enclaves, desli-
Las carreteras del periodo considerado son vias de  gados de los polos econémicos comarcales:

montafia, que fueron proyectadas con el objetivo de co-
municar nicleos de poblacién, dar salida a sus produc-
ciones y sanear econdmicamente la comarca rural donde
se construyen, favoreciendo su actividad agricola, gana-
dera, silvicola y minera:

La carretera de Ribadesella a la de Arriondas a Colunga baja
desde el puerto hasta el perfil 107 para acercarse al camino de Ca-
labrés y dar salida a los productos de este rico valle agricola (o)
arrancando en este punto [Cocefia, Colunga] el Camino Vecinal
que conduce a Serandi, pueblo donde hay en explotacién un im-
portante coto minero.

Decidida la construccion de la carretera de Arriondas a Colun-
ga, cuyos trozos primero y segundo estdn terminados y el tercero
subastado, resulta o resultard en breve plazo un tridngulo cuyos
vértices son Colunga, Arriondas y Ribadesella, y sus lados las ca-
rreteras de Ribadesella a Canero, de Torrelavega a Oviedo y de
Arriondas a Colunga. La circunstancia de unirse la segunda de
las citadas carreteras en uno de los vértices con la de Sahagin a
Arriondas, hace que cualquiera de los pueblos situados en las tres
carreteras mencionadas se halla en excelentes condiciones de co-
municacién con los demds de la costa y con los del interior de la
provincia, asi como con Castilla, por la citada carretera de Sahagiin
a Arriondas.
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FIG. 5. La construcciéon manual de los tineles representaba un gran
problema, imposible de no enfrentar, ante la necesidad de cruzar las
hiladas calizas de la regién de Pliegues y Mantos del oriente interior.
Fuente: CeCodet.

También se trataba de ir formando ejes estructurantes
internos y con el exterior de la provincia que rompiesen
su tradicional enclavamiento, tanto en su conexion hacia
Galicia, la mas descuidada, como, sobre todo, hacia el
sur, hacia Ledn, para superar la cordillera y dar salida
alternativa a la produccién del distrito industrial, a tra-
vés de los miltiples valles que irradiaban desde este y
estaban cerrados por el frente cantdbrico. Sin duda un
proyecto histérico que contenia una visién estratégica
del pais. Como revela la memoria de la carretera des-
de Portiella a su interseccion con la de La Magdalena a
Belmonte:

Constituird una comunicacion transversal entre las carreteras
de Ponferrada a La Espina, prolongacién de la de Villalba a Ovie-
do desde aquel ultimo punto hasta la costa, y la de Belmonte a la
de Le6n a Caboalles, prolongacién a su vez de la de Belmonte al
puerto de San Esteban de Pravia. Constituird por lo tanto un enlace
transversal de Oeste a Este entre dos carreteras que partiendo de la
costa cruzan la divisoria cantdbrica y se prolongan por la inmediata
provincia de Ledn.

El proceso que siguen los proyectos comienza por la
integracion de la propuesta en el Plan General de Carre-
teras del Estado y a partir de 1903 se atiene al pliego de
condiciones generales para la construccién y formulacién
de proyectos de carretas. Autorizada la construccién, se
procede a su estudio, a la elaboracién del anteproyecto,
del proyecto, a los replanteos correspondientes, a la su-
basta entre licitadores y, finalmente, a la ejecucién y en-
trega de la obra. De la revision de los sucesivos planes de

FIG. 6. Carretera de Ribadesella a Collia. AS-341. Cajas reducidas en
laderas competentes, excavadas a pico, que en cuanto se podia habia
que apoyar en minimos muros fabricados con la misma piedra de los
alrededores. Fuente: CeCodet.

carreteras de la segunda mitad del XIX se extrae la con-
clusién de cudn lentamente se van concluyendo los ejes
de primer orden, empezando por el centro y continuando
por el oriente, quedando para el final los del occidente.
El Plan General de Carreteras de 1914, que sustituye al
de 1877 y estard vigente hasta 1939, encuadra una buena
parte de las carreteras aqui analizadas. En cualquier caso,
en 1893 las principales ya estdn construidas y ahora se
pretende engarzar los profundos valles secundarios astu-
rianos con la Meseta, para asi desenclavarlos, ademads de
trazar otras carreteras en el interior del pais para que lo
estructuren internamente.

La construccién de las vias avanza por secciones y
dentro de ellas en trozos o sectores, objeto de replanteos
independientes. En algunos casos, los proyectos iniciales
son ejecutados parcialmente, dando lugar a trazados mas
reducidos que los inicialmente pretendidos.

Los pliegos de condiciones se atienen a lo preceptua-
do para las vias nacionales, con los ajustes locales que los
facultativos estiman convenientes. Mientras se hallan en
construcciéon, Espafia ve crecer sostenidamente y desde
la nada su parque automovilistico; por ello, algin faculta-
tivo se muestra contrario a reducir la anchura de las vias
en los replanteos, directriz tendente a abaratar los costes
del proyecto original:

Creemos deber hacer constar nuestra opinion de que el ancho
de 5 metros nos parece insuficiente para toda via de comunicacion
que no sea de servicio estrictamente local, y que si pudo ser acepta-
ble en otro tiempo, ya no lo es desde que la camioneta y el camion
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FIG. 7. Muros de sostenimiento en Riospaso (Lena) en el Saltu’l Diablu,
LN-8. Testimonio de la dialéctica entre muro y talud al cruzar bancos
calizos. La opcién por los primeros permite contemplar esta joya del
arte de la canterfa en la subida al puerto de La Cubilla. Ajustados si-
llares y pretiles de albardilla rojiza que ponen la nota de color en la
blancura del lienzo mural. Fuente: CeCodet.

automdvil van sustituyendo, aun en los pueblos més remotos, a la
cldsica carreta tirada por yunta de bueyes.

En los replanteos se rebajan los costes mediante el
acortamiento del trazado, la minimizacion de las obras de
canteria, los desmontes y el acarreo de materiales:

Se estudiardn nueva y detenidamente los trazados horizontal y
vertical, cifiéndolos cuanto sea posible al terreno, a fin de reducir
los crecidos volimenes y elevados costes de la explanacion y de
los muros de sostenimiento. Se procurard reducir, asi mismo, el
coste de las obras de desagiie rebajando, si es posible, las cotas
de las rasantes en el paso de los arroyos de Ambads y Villauna, de
modo que permitan disminuir la altura de los pontones proyectados
para estos pasos, sustituyendo la sillerfa de labra fina por la de labra
basta y se verd si se obtendria alguna economia sustituyendo las
obras de pequefia luz por tubos de cemento u hormigén hidrdulico
o se revisard con el mayor cuidado el detalle del trazado tanto en la
planta como en el perfil, introduciendo todas las mejoras posibles
que tiendan a producir economias, reduciendo el movimiento de
tierras y el desarrollo de los muros de sostenimiento.

La solucién de reducir el ancho de la caja es frecuen-
te, aunque los facultativos prefieren mantenerlo en per-
juicio de los arcenes, mengudndose solo en enclaves o
pasos dificiles, como tineles, trompas, puentes o curvas:

La decision de conservar el ancho de 4,50 metros en la zona
afirmada, nos parece muy acertada, pues una menor anchura ha-
ria casi inservible la carretera e iniitil, o poco menos, el dinero en
ella gastado, dada la intensa frecuentacién del trafico actual por

FIG. 8. Pretil en Fresnéu (Teverga), AS-228. Fabrica puntillosa de bue-
nos canteros, con albardillas de losa protectora que asegura una larga
vida y mejor composicién, todo aprovechando los inmediatos materia-
les. Fuente: CeCodet.

las carreteras y la diversidad de vehiculos que por ellas circulan,
de traccion mecdnica, muchos con gdlibos que exigen, al cruzarse,
el ancho minimo de 4,50 metros, lo cual ocurre con los camiones
de carga y de viajeros, servicios estos que hoy se prodigan, por lo
indispensables, para la vida tan activa de esta regién, en todos los
rincones de Asturias a los que llegan carreteras.

Los muros sobre los que se apoyan las carreteras tie-
nen espesores relacionados con su altura y con la natu-
raleza del relleno. Se construyen en seco y solo cuando
resulta indispensable se utiliza mortero, lo que ocurre
siempre que superan los tres metros de altura. Asf lo esta-
blece la memoria facultativa para el tramo de Santa Ma-
rina a Ricabo, en la carretera de Trubia al entronque con
la de La Magdalena a Belmonte, en 1931:

Se ha prescindido de la mamposteria en seco en la construc-
cion de estos elementos de obra [muros de sostenimiento] porque
la experiencia nos ha demostrado, al menos en esta provincia de
Asturias, que el empleo de dicha fébrica es inadmisible, ya que
la mayor parte de los muros asi construidos se derrumban efecto
de los temporales de lluvia, tan frecuentes en esta regién duran-
te los inviernos, y ello es debido, principalmente, a la escasez de
material apropiado para muros de esta clase, que exigen, como es
sabido, mampuestos de grandes dimensiones y buenos lechos para
su asiento, especialmente en su base de cimientos, circunstancia
que en nuestro caso se intensifica por no existir cantera alguna que
se preste a obtener material de tales condiciones.

Los muros de sostén se rematan en pretiles de mam-
posteria cubiertos por albardillas de hormigén o excep-
cionalmente de losa. Estos pretiles se levantan por lo
comun en modulos que dan a los remates una aparien-
cia dentada y que permiten asi el desagiie de las aguas
de superficie. En ocasiones son objeto de un cierto tra-
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FIG. 9. Desmonte la carretera de Puente Tendi a Sellafio. AS-339. Las
laderas arcillosas facilitan la obra, permitiendo ampliar la caja con un
prictico y raro arcén, pero dificultan la conservacion de la carretera,
solo la vegetacion sirve de proteccion al talud e impide el desmonte.
Fuente: CeCodet.

tamiento estético, que depende de la sensibilidad del
maestro cantero.

Se conservan pretiles de piedra gris flanqueados por
sillares rojos y también a la inversa. A veces, el cantero
talla en ellos figuras romboidales, dindole un aspecto de
orden geométrico. La alternativa a los muros de sosteni-
miento eran los desmontes, con los que se establecia una
relacion inversa, pues si aumentaba la excavacion o las
voladuras para encajar en la ladera, disminufa el nimero
de los soportes levantados para apoyar la plataforma ar-
tificial. La cuestion se resolvia por razones econdmicas
mds que técnicas y, en todo caso, no entraban en juego
consideraciones estéticas o de impacto ambiental. El in-
forme del ingeniero jefe de la carretera de Navia a Gran-
das de Salime, de 1935, es revelador:

Se tiende generalmente en los trazados de montaiia de esta
provincia a evitar muros de sostenimiento tanto por su excesivo
coste como por la poca seguridad en su estabilidad, dado el enorme
empuje de algunos terrenos y la dificultad de apoyarlos en terreno
sano, pero, como es natural, se produce en cambio tal aumento de
desmontes que no se logra obtener la apetecida comparacién con
los terraplenes.

No tiene menos interés la memoria del facultativo
jefe de la carretera de Tineo a Paredes, de 1932:

Al disponer las rasantes hemos tendido a la supresion de los
muros de sostenimiento, que no nos han sido posible en absoluto
porque existe una porcion de sitios donde las sinuosidades de la

FIG. 10. Tramo final de la carretera al puerto de La Cubilla (LN-8). Al
fondo la alineacion sur del macizo de Ubifia. Espectacular paisaje de
la alta montafia cantdbrica y feliz trazado de la carretera en los fértiles
pastizales instalados sobre la morrena del Meicin. Fuente: CeCodet.

ladera obligan a reducir el radio o a hacer desmontes grandes y
ambas cosas son poco convenientes: la primera porque dificulta la
circulacion y la otra encarece la conservacion, ya que la ladera es
abundante en aguas y no seria dificil se produjeran desprendimien-
tos cuya importancia habfa de crecer con la altura del talud.

Y para confirmar la preocupacion por la contencién
presupuestaria, sirva una de las prescripciones para un
replanteo en la carretera de Ouviafio a Cangas de Tineo,
en 1934: «También se estudiardn las maneras de evitar o
reducir los muros de sostenimiento teniendo en cuenta
que en general es mds econdmico desmontar que hacer
muros».

Los muros de contencién se construyen solamente
cuando la combinacién de la pendiente de un talud con
la naturaleza litoldgica hace previsible el deslizamiento
de las capas superiores del terreno, de modo que puedan
llegar a obstruir la via. También son accesorias las ram-
pas que dan entrada a fincas, terrenos o poblaciones del
entorno, es decir, las servidumbres.

La pendiente de la carretera constituye el problema.
Aunque trataban de mantener constante el desnivel, no
lo conseguian, pues ello alargaba el trazado y encarecia
el proyecto. En ningtin caso, se habla de viaductos u otro
tipo de obras voladas, con lo cual la adaptacion topogra-
fica que distingue a estas carreteras es resultado de las
condiciones del terreno y de la necesidad de economizar.
El proyectista del tercer sector de la carretera de Arrion-
das a Colunga sintetizaba asf estas cuestiones:
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FIG. 11. Panorama de la carretera Campomanes-puerto de La Cubilla
en su tramo final. La cuenca visual abarca el singular espacio agrario
tradicional de la mortera de Tuiza, bajo las cumbres caliares de Sie-
galavd y El Tapindn, espectacular escenario ciclista para coronar un
puerto a 1.641 metros de altura después de 23 km de continua subida
desde Espinedo o 28 desde Camponanes. LN-8. Fuente: CeCodet.

[Este tramo] es la bajada desde el puerto del Sueve hasta el
mar, terreno abrupto y casi todo en roca, teniéndose que desarrollar
la traza cifnéndose a la ladera y con varios zigzag para buscar desa-
rrollo con que ganar desnivel.

Con todo, es frecuente que las carreteras desplie-
guen una sucesion de rampas con porcentajes de desni-
vel variables que, como prescribia Diz Brecedoniz para
las carreteras de montafia, no debian superar el ocho por
ciento, lo que, con frecuencia, no se consigue aplicar.
Aunque caben las excepciones, como ocurre en el tramo
final de la subida al puerto de La Cubilla, en la carretera
que desde Campomanes lo alcanza con pretension inter-
provincial atin no satisfecha. Encontramos, en 1931, una
revision del proyecto original de 1918, que supone un re-
planteo completo del trazado a fin de reducir el desnivel,
a costa de aumentar la longitud del tramo y, por tanto,
de encarecer la obra. Finalmente, se logra un perfil con

FIG. 12. Muro de contencién y pretil de canteria en la AS-330, Villavi-
ciosa-puente Agiiera. La obra diminuta hoy se mimetiza en el paisaje al
ser facilmente envuelta por la vegetacion. La caja estrecha, el pretil de
la tajea y el muro de sillarejo para la contencion de la finca de pomares
son elementos naturalizados. Fuente: CeCodet.

desniveles maximos del 8 % frente a los originales, que
alcanzaban el 14 %.

Al proceder al replanteo definitivo hemos podido apreciar so-
bre el terreno que las rasantes de hasta 13,8 % adoptadas, podrian
reducirse a la maxima inclinacion de 8 %, precisandose, como es
natural, un mayor desarrollo del trazado, que si bien ha de originar
un aumento de costo, proporcional, cuando menos, a la longitud
ampliada, queda compensado con las consiguientes comodidades
que al trdnsito se han de facilitar, maxime si el radio minimo de
las curvas se eleva a 20 m, suprimiendo asi los de 11, 14 y 15
adoptados en el proyecto, reformas propuestas en consideracion
a la importancia de la carretera, que asi lo reclama por su cardcter
interprovincial.

Habian pasado trece afios entre la redaccion del pro-
yecto y su replanteo y el parque automovilistico habia
crecido significativamente, por lo que la via estaba des-
tinada a ser un importante eje de comunicacién con la
meseta y requeria tal mejora.

El rdpido incremento que ha tomado el vehiculo de motor
mecdnico, compitiendo con el ferrocarril, ha originado una nueva
orientacion en las condiciones de trazado de las carreteras, no sélo
aceptados sino impuestos muchas veces por su superioridad.

Finalmente, se construyd una carretera de pendientes
moderadas y trazado espectacular, en uno de los paisajes
mds caracteristicos de la alta montafia cantdbrica. Solo
alcanza el collado, sin que se haya concluido su prolon-
gacion en la provincia de Leon; si bien, si se construyeron
la caja y los muros de fbrica en la bajada hasta Pinos.
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FIG. 13. Garganta de Valdesampedro (Teverga), AS-228. Angostos es-
cobios, profundas hoces, entre los que discurren dos hilos: el de agua
y el de asfalto, confundidos por la alba caliza, masiva en las paredes
verticales y desgranadas en las gleras acumuladas en las laderas y todo
festoneado por los verdes mds o menos intensos de arbustos y encinas
que alternan con las extrafias coloraciones de las mineralizaciones pin-
celadas en los bancos calizos. Fuente: CeCodet.

Asi, hoy presenta un aspecto congelado en el tiempo y
sumamente atractivo; tanto como el de la caja que por la
vertiente leonesa asciende al puerto de Piedrafita, en un
escenario espectacular que lleva a recobrar el tiempo per-
dido y hoy constituye paisajes para la épica del ciclismo.

Los firmes originales de las carreteras eran de pie-
dra machacada mezclada con arena apisonada, primero a
mano y en la década de 1920 con rodillos de compresion.
Hoy, a causa de asfaltados sucesivos, las cotas originales
de los firmes se han perdido y, con ellas, las obras latera-
les de desagiie, que evitaban los dafios que sobre el firme,
simplemente pisado, provocaba el agua de escorrentia de
las laderas desmontadas. Ademads de estas canalizaciones
de superficie, hoy tupidas, por debajo se abrian tajeas y
pontones que tenfan por mision salvar los arroyos cuyo
flujo habria podido daiiar el asentamiento de las vias. La
parquedad en el uso del hormigén, tanto en estas instala-

FIG. 14. Carretera de Villaviciosa a puente Agiiera, AS-330. En las ca-
rreteras litorales, la cinta sube y baja mientras se contornea, lo que cam-
bia es el paisaje vegetal dominado por los eucaliptos, aqui apenas hay
obra de fdbrica y la visual se amplia con cunetas y arcenes naturales.
Fuente: CeCodet.

ciones de evacuacién de aguas como en muros y pretiles,
obedecia a las dificultades para el transporte de materia-
les, pues la piedra utilizada en ellos procedia de los pro-
pios desmontes de las carreteras o de canteras locales.

La sustitucion de tajeas pequefias por tubos de cemento u
hormigén hidrdulico, no es conveniente por la gran distancia de
transporte que el cemento habia de tener, pues hay que adquirirlo
en Grado, debiendo recorrer hasta el origen del trozo nueve kil6-
metros; esto unido a la dificultad de encontrar arena en condiciones
para el hormigdn, y teniendo en cuenta que es una zona en que
abundan las canteras de buena piedra para mamposteria, nos indu-
ce a proponer se construyan las tajeas de mamposteria y losas de
tapa [Memoria del proyecto Grado-Villabre, 1927].

Las carreteras discurren por parajes primorosamente
cultivados por el sistema agrario tradicional e incluyen
tanto cuencas de amplia panordmica como transitos por
angostas gargantas. Buscando enmallar el territorio me-
diante una red local de bajo coste, las vias resultantes son
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ejemplo de adaptacion topogrifica y minimo impacto
visual. Es decir, la combinacion de un territorio dotado
de interés paisajistico con la instalacién en él de carrete-
ras que tienden al mimetismo, por razones esencialmen-
te presupuestarias, ha dotado a Asturias de una red de
vias secundarias con atractivo suficiente como para ser
consideradas carreteras escénicas, versiones particulares
de rutas con potencial recreativo. No podemos decir que
tales vias fueran construidas con un enfoque paisajistico,
aunque logran resultados en este campo. En el caso de
la carretera de Arenas de Cabrales a Portilla de la Reina,
en Ledn, leemos una nota alusiva a los encantos paisajis-
ticos del trazado, como ya se sefial6 anteriormente. El
facultativo destaca la importancia de la carretera «desde
el punto de vista del excursionismo» por atravesar «los
panoramas mas bellos» y «dar acceso al Parque Nacional
de Covadonga».

Las carreteras de montafia asturianas no fueron pen-
sadas para conducir de modo placentero sino para vin-
cular. Tampoco para acceder a paisajes sino a recursos.
Sin embargo, actualmente constituyen un capital extraor-
dinario, por la respuesta que en su nacimiento dieron a
la determinacién montafiosa de un territorio, al que hoy
también pueden servir, ofreciendo satisfaccion a otras ne-
cesidades, las de la contemplacidn paisajistica, las depor-
tivas, las de ocio y aventura, o las culturales y, en concre-
to, las etnograficas vinculadas a la explotacidn turistica.

IV. CONCLUSIONES

Las carreteras asturianas proyectadas por el Estado
en la dltima década del XIX y en las primeras cuatro del
XX encajan hoy en el concepto funcional de vias-parque.
Aunque la mayor parte no parecen haber sido concebi-
das utilizando el concepto parkway, hay, al menos, un
proyecto de clara vinculacién con él. Es la Gran Avenida
metropolitana o via-parque proyectada con pretensién
estratégica colonizadora en 1928 y que se inaugurard
medio siglo después. Con retraso y de una manera espon-
tdnea cumpli6 su destino estratégico, de eje central sobre
el que gira el Area Metropolitana de Asturias. En el resto
hay influencias de los conceptos utilizados en los paises
alpinos para la construccién de carreteras de montaiia,
recomendados por Diz Brecédoniz por su idoneidad tanto
para las pirenaicas como para las de la cordillera «leone-
sa-astdrica». Pero, sobre todo, estdn determinadas por la
austeridad y la economia de medios, sometidas al impe-
rativo de la reduccién de costes, por lo que minimizan el
impacto visual por su adaptacion a la topografia y a los

recursos locales. Su vocacidn es dar acceso a pueblos y
facilitar el comercio de las producciones tanto agrarias,
de las poblaciones que atraviesan y desenclavan, como
de las del distrito industrial, entonces hiperactivo, logran-
do para todos un mejor enlace con el ferrocarril, modo
que poco a poco va abandonando su posicién central en
el transporte. Hay escasas referencias a la vocacioén ex-
cursionista de estas vias, pero alguna hemos encontrado,
como en la memoria de la carretera Arenas de Cabrales-
Portilla de 1a Reina, en la que se hace mencién a la belle-
za de los panoramas, pero son las dificultades del proyec-
to las que desaconsejaron su realizacién, como también
ocurrio en las hoces del Esva, en la carretera de Tineo a
Paredes.

Las circunstancias son muy distintas entre Estados
Unidos y Espaiia, pero los facultativos espafioles estdn
al corriente de las nuevas ideas y aplican lo que mejor
conviene y pueden a la circunstancia local. Las parkway
o vias-parque espafiolas son fundamentalmente urbanas.
En ellas no se considera la segregacién de traficos, aun-
que se apunta la oportunidad de especializar algunas,
como la via del Abrofiigal en mercancias y La Castellana
en el residencial de lujo. Se conciben como vias de pago,
cuando en Estados Unidos son de libre acceso. Ademas,
son raras las referencias al paisaje, que aparecen s6lo en
la autopista Oviedo-Gijon y en la de Guadarrama.

El planteamiento de las carreteras estudiadas, basa-
do en la superacién de la montafia y en la reduccion de
costes, es lo que hoy les otorga un gran atractivo. Las
heridas que en el paisaje pudiera haber causado su cons-
truccion fueron leves y estdn ya cicatrizadas. Su cefiido a
las curvas de nivel, la mamposteria seca de sus muros de
contencion y sostenimiento, construidos con aportes de
piedra de los sectores en obra, y la pericia profesional y
el cuidado estético de unos obreros artesanos consiguen
artefactos perfectamente integrados en el paisaje. A ello
contribuyen los pretiles, en buena parte ya derruidos;
pero donde perduran muestran un gusto notable, combi-
nando colores, tamafios y tallados. La traza resulta cémo-
da para la conduccidn, a la que la montafia asturiana da
un punto de aventura. La vegetacién de los margenes, ya
crecida después de tantos afios, protege taludes y cubre
parte de las obras de fabrica mimetizdndolas. La estrecha
caja permite que la carretera circule por las laderas bajas
y medias bajo una cubierta arbdrea que, en las estaciones
cenitales, asombra y refresca al escaso trafico que por
ellas circula a una baja velocidad media, por lo que son
seguras para combinar distintos modos de trafico. Son
tranquilos y apacibles mostradores desde los que con-
templar la variedad de paisajes sorprendentes, asociados
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a los distintos pisos de la montafia cantdbrica mds pura
y elevada, colonizada desde pintorescas aldeas, centros
de mando de mundos locales, portadores de una cultura
agraria milenaria. Son testimonios mas o menos congela-
dos de su época, de técnicas de construccién ya abando-
nadas que merecen conservarse como patrimonio histori-
co; pero, ademds, son elementos potencialmente activos
para un sistema que permita la ocupacién dindmica de las
montafias, hoy vacias. Son un capital de relacién esencial
para la cohesidn territorial, bdsicas para la conectividad
interna y atractivas para la externa.

Aunque, aparentemente, las carreteras asturianas res-
ponden a sucesivos planes sencillamente formalizados, si
vemos en ellas una necesidad de desenclavar, un empuje
productivo, una conciencia regeneracionista, un impulso
modernizador y una pericia facultativa formada al con-
tacto con rigurosas escuelas. Todo ello cruza la sociedad
asturiana y a su pafs, que parecen vivir una edad de pu-
janza. Esto es compartido por las distintas vanguardias
(politica, industrial, técnica) que durante varias genera-
ciones mantienen la ambicién de combatir el enclava-
miento secular de Asturias, permeabilizando la Cordille-
ra a través de los numerosos pasos de carretera que en
este tiempo se proyectan y que una historia despiadada
frustré o retrasé medio siglo. Sin embargo, cuando ello
se logré el espiritu no era el mismo y el mundo habia
cambiado.

Hoy, lejano el dia de su construccién con medios muy
limitados, determinados por la naturaleza montafiosa del
pais y el rigor presupuestario del Estado, las vias se han
mimetizado con el paisaje del sector mds potente de la
cordillera Cantdbrica, por lo que se han convertido en ca-
rreteras escénicas, mostradores placenteros de un paisaje
atractivo para el visitante y emocionante para el viajero
que por ellas circula, pudiendo contribuir asi, de una nue-
va forma, a la ocupacién dindmica de un territorio que
busca hoy su funcionalidad perdida. Hoy, en un tiempo
de desestructuracién del territorio por el vacio demogra-
fico, la red de carreteras escénicas de Asturias puede unir
sus caracteristicas constructivas, remodeladas siguiendo
los criterios cldsicos que aqui se han expuesto, con el
paisaje que muestran, para ser vectores de la recoloni-
zacion del territorio, de un modo similar al que exponian
los urbanistas e ingenieros del regeneracionismo. Hoy, la
Geografia se ha convertido en heredera cualificada para
recrear el espiritu de sensibilidad racionalista que hay
detras del concepto paisaje, considerdndolo un elemento
critico de la ordenacién del territorio y vector de desa-
rrollo territorial a través de estrategias de un inteligente
place branding.

Por eso, planteamos la propuesta de crear valor o
capital geografico constituyendo la ReCEA (Red de
Carreteras Escénicas de Asturias): una marca y una
guia de estilo para tratar ciertas carreteras clasificadas.
Marca afiadida y complementaria al esquema de la Red
de Carreteras del Principado de Asturias, que este esta-
blece por medio de su Plan Director de Infraestructuras
para la Movilidad en el horizonte 2030 (Gobierno del
Principado de Asturias, 2015). ReCEA constituiria el
intento sistemdtico de ampliar estas capacidades del
territorio y utilizar con intencién estratégica y pers-
pectiva regional las iniciativas locales, necesitadas de
interconexiones y sinergias entre si y con los grandes
itinerarios o rutas culturales de largo recorrido recono-
cidas por el Consejo de Europa; por ejemplo, el ahora
muy utilizado Camino de Santiago, en el cual Ovie-
do tiene un papel original, o la ruta Carlomagno que
podria conectar el Principado de Asturias con el Prin-
cipado de Lieja y otras terminales. Todo ello en una
red europea de alto simbolismo, que recrea el espiritu
de unidad europea, a partir del pequefio reino Astur de
Alfonso II y sus relaciones con el imperio Carolingio,
camino convergente con la ruta Carolus V Imperator,
también presente en Asturias y dotada del mismo sen-
tido europeista.

ReCEA seria una marca clasificatoria para asegu-
rar a quien pretenda utilizar sus carreteras, que tendrd
asegurada una experiencia sentida por excelente, tanto
en el paisaje del entorno como en el de la propia ca-
rretera, a la manera que querian los redactores de las
primeas parkways norteamericanas, para disfrutarla en
condiciones de seguridad y complementada con servi-
cios placenteros. Por ello, todas merecen el tratamiento
que les permita recuperar el escenario original mediante
elementos constructivos propios, como pretiles, muros
y otras obras de canteria; evitando las remodelaciones
que supongan intervenciones de impacto paisajistico,
derivadas muchas veces de las necesidades del trans-
porte de grandes piezas (aerogeneradores); instalando
areas de descanso en lugares panordmicos; eliminando
carteleria y pintadas y mejorando la informacién de la
ruta; potenciando su uso como anillos ciclistas y vias
de acceso a itinerarios de excursionismo; ampliando sus
condiciones de seguridad, elaborando planes de protec-
cion y difusién de lugares, monumentos y entornos de
interés histérico, etnografico, artistico, paisajistico, na-
tural o cientifico vinculados a ellas e integrdandolas en
los planes de explotacion de recursos recreativos y de
empresas turisticas locales. En definitiva, caminos para
enlazar mundos lejanos y no solo a los que en el siglo
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pasado servian, contribuyendo asi a llenar el vacio de-
mogréfico de la montafia antes rural.
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