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RESUMEN

Dentro del proceso de modernizacién de la red de infraestructuras viarias acontecido
en las tltimas décadas en nuestro pais, se hace necesaria la construccion de una nueva
via que articule el espacio de la Cornisa Cantabrica, permitiendo desplazamientos

en costes econémicos y de tiempo acordes con las necesidades actuales.

En este articulo se analizan los problemas encontrados y las soluciones aportadas en la
Autovia del Cantdabrico, centrando el area de estudio a la parte Occidental de Cantabria,
concretamente en el tramo comprendido entre Solares y Unquera.

Para ello se realizard una primera distincion entre las partes estudiadas a nivel de
Estudio Informativo (sector entre Solares y Sierrapando) y las que tienen en desarrollo
proyectos de trazado y construccion (entre Sierrapando y Unquera), analizando dentro
de cada uno de los subtramos correspondientes los problemas técnicos y de otra indole
encontrados, asi como las soluciones aportadas al respecto.

ABSTRACT

A new motorway is required to rationalize the transport system of the Cantabrian
coastal area.

This paper outlines some of the problems of the project, technical and otherwise,
and the solutions adopted at the western end of the motorway between Solares
and Unquera. From Solares to Sierrapando, the study is at the informative stage;
between Sierrapando an Unquera, construction is already under way.
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INTRODUCCION

El desarrollo acontecido en Espafia en las ulti-
mas décadas ha puesto en entredicho la capaci-
dad de algunas de las principales infraestructuras
viarias, siendo en muchas ocasiones muy dificil la
adaptacién de algunas de las mismas a la nueva
situacion. Ciertamente, el ritmo de crecimiento de
la demanda de carreteras ha superado al proceso
de modernizacién de las mismas, derivandose en
ocasiones un desequilibrio entre las necesidades
actuales y la oferta real existente. Esta situacion
es especialmente llamativa a lo largo de todo el
espacio comprendido en la Cornisa Cantabrica,
donde no existe realmente una arteria de comuni-
cacion capaz de articular todo el territorio canta-
brico y de jerarquizar con coherencia su red viaria.

Ante tal situacion, se hace necesaria la moder-
nizacién de las infraestructuras viarias que permi-
ten los movimientos longitudinales a lo largo de
todo el corredor litoral y prelitoral cantabrico, de
tal manera que se permitan flujos de vehiculos en
tiempos razonables, a pesar de las elevadas de-
mandas de trafico existentes, contribuyendo con
ello al desarrollo econémico del area de influencia.

Con esta filosofia nacié la idea de construir la
Autovia del Cantabrico, una via rapida trazada te-
niendo en cuenta tanto la disposicion espacial de
la red de asentamientos como los condicionantes
de tipo fisico asociados al territorio por el que dis-
curre, y que a finales de siglo permitira vencer las
tradicionales limitaciones de las comunicaciones
por el corredor litoral cantabrico, derivadas funda-
mentalmente de la fuerte energia del relieve.

De hecho, este gran proyecto tiene hoy dia
parte de realidad, con varios tramos de la Autovia
del Cantabrico en servicio que permiten enlazar
Santander con el limite de la provincia de Vizcaya.
Sin embargo, aln queda pendiente la ejecucion de
un gran sector de la autovia, donde se incluye la
parte occidental de Cantabria, desde la localidad
de Solares hasta Unquera. Analizaremos aqui los
problemas encontrados y las soluciones aporta-
das en este sector Solares-Unquera, que desde el
punto de vista administrativo se encuentra en dos
situaciones diferenciadas. Por un lado, el tramo
comprendido entre Solares y Sierrapando se en-
cuentra estudiado a nivel de Estudio Informativo,
(aprobado y sobre el que se ha emitido la corres-
pondiente Declaraciéon de Impacto Ambiental), sin
haberse emprendido todavia los correspondientes
Proyectos de trazado y Construccién de cada uno
de los subtramos. Por otro lado, el tramo com-
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prendido entre Sierrapando y Unquera esta actual-
mente en fase de redaccion de los Proyectos de
Trazado y Construccion.

Realizaremos en primer lugar un analisis de
cual es la situacion y problemas de la actual carre-
tera N-634, argumentando las razones que llevan
a la modernizacién de esta infraestructura. En se-
gundo lugar, se realizara una caracterizacion ge-
neral de los condicionantes impuestos por el me-
dio fisico y socioecondémico del territorio involu-
crado. Por ultimo se plantearan los problemas en-
contrados en cada uno de los subtramos que
componen la Autovia del Cantabrico en el area de
referencia, analizando también ias soluciones da-
das a los mismos.

ANALISIS Y DIAGNOSIS DE
LA SITUACION ACTUAL

Las condiciones de la actual N-634 se corres-
ponden con las de una carretera nacional encaja-
da dentro de un territorio orograficamente comple-
jo. Por ello, son frecuentes zonas de escasa visibi-
lidad, radios minimos, pendientes maximas, etc.
que tienen como consecuencia directa la existen-
cia de multitud de puntos negros desde el punto
de vista de la siniestralidad.

Por otro lado, la intensa imbricacion de la ca-
rretera y el poblamiento (ambos elementos tuvie-
ron un desarrollo paralelo) ha tenido como conse-
cuencia un desarrollo de los nucleos de poblacion
a lo largo de las margenes de la via, con el conse-
cuente peligro que estas travesias urbanas tienen
desde el punto de vista de la seguridad vial.

Pero quiza la caracteristica mas llamativa que
define la situacion actual de la N-634 se corres-
ponde con la insuficiencia de los niveles de servi-
cio. Los estudios realizados al efecto ponen de
manifiesto la falta de capacidad de todos los tra-
mos Yy la necesidad de su duplicacién o creacién
de una via rapida alternativa.

La consideracion de esta problematica general
llevé a que ya en el Avance del Il Plan General de
Carreteras 1992-2000 de la Direccion General de
Carreteras, se incluyera en su Fase lil y dentro del
Corredor Cantabrico o Itinerario Costero, la pro-
puesta de transformacion de la N-634 en autovia
en el tramo comprendido entre Solares y Llovio,
dentro del cual se incluye el tramo Solares-Unque-
ra que analizamos en este articulo.
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EL MEDIO FISICO

El medio fisico sobre el que se enmarca la Au-
tovia del Cantabrico viene caracterizado por unas
precipitaciones importantes (1.000 mm.), bien re-
partidas a lo largo del afio y un régimen térmico
bastante suavizado con temperaturas medias
anuales en torno a los 14° C y temperaturas me-
dias maximas de 26° C y minimas de 3° C.

La hidrologia se caracteriza por una red super-
ficial articulada a partir de rios cortos y caudalo-
sos. Esta tipologia de rios, tipi¢a de la cornisa
cantabrica, viene motivada por la cercania de la
Cordillera Cantabrica a la costa yipor ld intensidad
de las precipitaciones que reciben las cuencas, lo
cual da lugar a regimenes importantes. Los princi-
pales rios son: Miera, Pisuena, Pas Besaya, Saja,
Escudo, Nansa y Deva. En cuanto a los sistemas
acuiferos, son dos los existenté_é, con aguas en
general de muy buena calidad; por un lado, ocupa
gran parte del espacio analizado el Sistema Acui-
fero N° 4: Sinclinal de Santander-Santillana y Zona
de San Vicente de la Barquera, mientras que otra
pequena porcién del territorio considerado perte-
nece al dominio del Sistema Acuifero N° 5: Unidad
Jurasica al Sur del Anticlinal de Las Caldas del Be-
saya.

La vegetacion dominante se corresponde con
prados y cultivos, constituidos generalmente por
herbaceas gramineas siempre verdes, lo que
constituye quiza el elemento mas importante del
paisaje tipico cantabrico de prados verdes. En las
zonas mas aisladas perviven ain manchas de ve-
getacion autéctona de gran valor ambiental (roble-
dales, bosques mixtos, etc.). Las riberas de los ri-
os se pueblan con saucedas, alisos, manchas de
robles y un sotobosque variado. La diversidad de
la fauna da lugar a 12 tipos de comunidades dife-
rentes, no existiendo en ninguna de ellas especies
catalogadas “en peligro de extincién” , aunque si
existen varias catalogadas de “interés especial”.

Desde el punto de vista de la geologia, la zona
estudiada presenta materiales geologicos que
abarcan unidades desde el Permo-trias hasta el
Cuaternario. Litolégicamente, las principales uni-
dades estratigraficas que afloran estan constitui-
das por materiales del Permo-trias, Dogger-Malm,
Cretacico inferior, medio y superior, Paleégeno-
Neégeno y Cuaternario.

* En cuanto a las consideraciones geotécnicas
del espacio analizado, el trazado debia evitar des-
de un primer momento las areas de manifiesta
inestabilidad asociadas a deslizamientos histori-
cos de gran envergadura y areas de karstificacion
muy evolucionada con valles ciegos, dolinas, uva-
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las, poljes y rasgos recientes de inundacién por
saturacion del acuifero karstico (Serdio, Malleda,
etc.). Manifiestamente, se presentan condiciones
de inestabilidad asociadas a movimientos de tipo
rotacional en las unidades con materiales del Keu-
per y del Weald, que también en un primer mo-
mento debian ser evitados en la medida de lo po-
sible.

Por otro lado, la importancia de los procesos
karsticos en el ambito de actuacién obliga a la
consideracion de tratamientos especificos para
controlar el hundimiento y las deformaciones en
los puntos de apoyo de terraplenes, asi como para
evitar la impermeabilizacién de las areas de recar-
ga de acuiferos.

EL MEDIO SOCIOECONOMICO

El tipo de poblamiento existente en el area es-
tudiada refleja el tradicional sistema de ocupacion,
caracterizado por un habitat disperso, si bien en
las ultimas décadas es muy claro el proceso de
polarizacién de la poblacién en los nicleos mas
importantes, en detrimento de las entidades de
poblacién mas pequerias.

La evolucion de las densidades de poblacion
estd ligada a la evolucion general de la poblacion
de cada municipio. En los ultimos 20 afios, han
visto incrementada su densidad de poblacién To-
rrelavega, Cabezon de la Sal y Medio Cudeyo vy,
en menor medida, Sta. M? de Cayon, Polanco, Co-
millas y San Vicente de la Barquera. Actualmente
la mayor parte de los municipios poseen densida-
des bajas (entre los 50 y los 150 hab/Km?2), si bien
existen algunos municipios donde la densidad de
poblacién alcanza intensidades importantes (por
ejemplo Torrelavega, con 1.654 hab./Km2).

Estas diferencias son la consecuencia de la
concentracién de la poblacién en los principales
nucleos urbanos. Los mayores volimenes de po-
blacién se registran en los municipios de Torrela-
vega, Piélagos, Reocin, Sta. M® de Cayén, Medio
Cudeyo y Cabezén de la Sal, municipios en los
que se localizan los mayores flujos demograficos y
econdmicos del area; este hecho se encuentra en
estrecha relacion con el trazado de las principales
vias de comunicacién, que han constituido tradi-
cionalmente un motor de dinamismo importante
sobre el territorio que nos ocupa. En contraposi-
cidén, los municipios de Penagos, Cartes, Ruiloba,

Udias y Valdaliga se encuentran en una dinamica
demografica regresiva.

El régimen de tenencia de tierras predominante
es el de propiedad, con una importancia relativa
del arrendamiento en municipios como Santillana
(50 %) y Piélagos (30%), siendo practicamente
inexistentes otros regimenes. En cuanto al tamafio
medio de las parcelas, éste es inferior a 2 Ha, lo
cual suscribe el caracter minifundista del territorio
estudiado. .

La vocacion eminentemente ganadera y de ex-
plotaciones de bosque maderable esta provocan-
do una disminucién de la superficie dedicada a
cultivos, en favor de praderas sembradas y de las
explotaciones de eucaliptos y pinos. En relacién
con este ultimo aspecto, tiene gran importancia ia
instalacion de la factoria SNIACE en las inmedia-
ciones de Torrelavega, que ha impulsado la ex-
pansién de las plantaciones forestales de eucalip-
to en los valles del interior.

PROBLEMAS Y SOLUCIONES

En cuanto a los problemas encontrados y las
soluciones aportadas, cabe hacer en principio una
distincion baésica entre las partes del tramo Sola-
res-Unquera de la Autovia del Cantabrico estudia-
das a nivel de Estudio Informativo y los subtramos
sobre los que se ha realizado o se estan realizan-
do Proyectos de Trazado y Construccion.

Como se ha expuesto al principio de este arti-
culo, el sector comprendido entre Solares y Sie-
rrapando se encuentra estudiado a nivel de Estu-
dio Informativo, sin haberse emprendido todavia
los correspondientes Proyectos de trazado corres-
pondientes, mientras que el subtramo comprendi-
do entre Sierrapando y Unquera se encuentra ac-
tualmente en fase de Proyecto de Trazado (tramos
Sierrapando-Torres, Cabezén de la Sal-Lamadrid
y Lamadrid-Unqguera); en el tramo Torrelavega-Ca-
bezén de la Sal se han finalizado ya los Proyectos
de Trazado y Construccion y se estan comenzan-
do a realizar las obras de construccion.

Seguidamente para el tramo Solares-Sierra-
pando se describiran las soluciones existentes y
los diferentes problemas asociados a las mismas.
Igualmente, en el caso de los subtramos estudia-
dos a nivel de Proyecto de Trazado se expondra la
problematica asociada al Proyecto y las razones
que respaldan las modificaciones, en caso de ha-
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berlas, de sus trazados con respecto a los selec-
cionados por el Estudio Informativo.

TRAMO SOLARES-SIERRAPANDO

En este sector del trazado se establecieron
dos opciones que siguen corredores diferentes
entre las localidades de Sar6n y Zurita. La primera
opcioén, Solares-Sierrapando por Sardn, sigue el
corredor de la N-634. La segunda, Solares-Sierra-
pando por Renedo, sigue los corredores de las ca-
rreteras N-635 y N-623. Ambas opciones tienen
como tramo final comun la duplicacién de calzada
de la Variante de La Montafia (construida en el
marco del primer Plan General de Carreteras), en-
tre Zurita y Sierrapando, cuyo trazado tenia previs-
to en proyecto esta circunstancia.

SOLUCION SOLARES-SIERRAPANDO
POR RENEDO

La solucion de la Autovia del Cantabrico por
Renedo consta de tres subtramos que estaban en
parte condicionados por la red viaria existente y
por el planeamiento:

V¥ 1. Tercer carril Solares-Enlace de San Salva-
dor.

La intensidad de trafico asociada a este sub-
tramo exige la construccién de un tercer carril en
el sector comprendido entre el Solares y el Enlace
de San Salvador de la Autovia N-635; esta Ultima
autovia es la que da acceso a Santander, construi-
" da recientemente con estructuras con ancho sufi-
ciente para albergar tres carriles.

V¥ 2. Enlace de San Salvador-Guarnizo.

Este subtramo aprovecha el trazado de la Au-
tovia Ronda de la Comarca de la Bahia de Santan-
der, que actualmente se estudia a nivel de Estudio
Informativo. En primer lugar es necesaria la adap-

"tacién del Enlace de San Salvador, de manera que
posibilite la continuidad de la autovia por este iti-
nerario. A continuacion, el trazado discurre por la
margen derecha de la Ria de Solia, para cruzar és-
ta a la altura de Guarnizo, donde se prevé el enla-
ce entre la Autovia del Cantabrico y la Autovia
Ronda de la Bahia de Santander. Al mismo tiem-
po, se prevé un enlace con la S-432 a la altura de
Liafo que servird también de acceso al Poligono
Industrial de Guarnizo.
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V¥ 3. Guarnizo-Sierrapando.

Mas alla del enlace con la Ronda de la Bahia,
la traza continia a media ladera hasta el Sur de
Parbayén, previéndose un enlace para dar acceso
a este nucleo urbano y permitir la comunicacion
entre ambas margenes de la autovia. Discurre mas
adelante por el limite entre la zona llana y el mon-
te, continuando sensiblemente paralela al ferroca-
rril al Sur de Renedo y a la N-623, sobre la cual
cruza alcanzando el Rio Pas. Este Ultimo rio es
cruzado a la altura de la localidad de Zurita, mo-
mento en el cual se conecta con la solucién Sola-
res-Sierrapando por Sarén, y se continua por el
tramo comun Zurita-Sierrapando, correspondiente
a la Variante de La Montafa. Se prevé un enlace
con la N-623 de acceso a Renedo y a Carandia
(Enlace de Renedo) y con la S-450 en Zurita la re-
modelacion del existente (Enlace de Zurita).

SOLUCION SOLARES-SIERRAPANDO
POR SARON

En cuanto a la solucién de la Autovia del Can-
tabrico por Sardn, ésta sigue por el corredor de la
N-634 y se puede subdividir en los siguientes sub-
tramos:

V¥ 1. Duplicacién Solares-Sobremazas.

Actualmente el subtramo entre el Enlace de
Solares y Sobremazas esta construido en variante
con una sola calzada, por lo que en el futuro ha-
bria que realizar una duplicacién con esta solu-
cion. La duplicacién contaria con un enlace con la
actual N-634 (Enlace de Sobremazas), carretera
que quedaria de servicio a lo largo del valle, entre
Solares y Castaneda.

V¥ 2. Sobremazas-Sarén.

En este subtramo se consideraron dos solucio-
nes al Norte y Sur de la N-634, carretera que aun-
que actualmente esta en obra, su acondiciona-
miento no permite duplicacion, ya que se mantie-
nen las travesias de los nucleos de poblacién por
los que pasa.

La opcion Norte discurre al Norte de Pamanes,
para a continuacién bordear la zona escarpada
que aparece proxima a la N-634 hasta alcanzar el
valle de Penagos, donde la topografia comienza a
suavizarse considerablemente permaneciendo asi
hasta a Sar6n. Esta suavidad orogréafica permite
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alejarse mas al Norte, dejando en la margen iz-
quierda todos los nucleos urbanos. En esta zona,
el trazado cruza con diversas carreteras vecinales
de acceso a Cabarceno y Sobarzo.

La opcién Sur discurre desde Sobremazas, al

A Sur de la N-634, cruzando a la altura de Pamanes

el Rio Guadana y la S-553 a Liérganes. Continta
después a media ladera entre este rio y la falda del
monte hasta llegar a El Condado, una vez que se
han atravesado las carreteras de acceso a Casa
del Monte y Llanos; posteriormente, la opcion se
abre y aleja de la N-634, gracias a la suavidad oro-
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gréafica anteriormente aludida. Por ultimo, cruza la
carretera de acceso a Arenal, conectando con el
siguiente subtramo en la localidad de Sarén.
Desde el punto de vista del medio fisico, nin-
guna de las dos variantes suponen afecciones im-
portantes, siendo los impactos sobre suelos, ve-

Solucion de Ia
Autovia del

getacion, paisaje, etc. de magnitud compatible o Cantabrico

moderada; por tanto no existen alteraciones del eqtre Solares y
dio fisi ed . | Sierrapando
medio fisico que se puedan considerar como ele- por Saron.

mentos diferenciadores entre ambas variantes.
La poblaciéon potencialmente afectada es algo
mayor en la opcién Sur, al discurrir proxima a la N-
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634, en torno a la cual se localizan la mayor parte
de las viviendas del tramo. Ello supone un incre-
mento en la magnitud de las expropiaciones a rea-
lizar para su construccién, si bien se trata de un
impacto moderado sobre el que existe la posibili-
dad de aplicacion de ciertas medidas correctoras
y compensatorias.

V¥ 3. Sarén-La Encina.

Dentro de este tramo esta en construccion la
Variante de Sarén, con previsiéon de duplicacién
de calzada, perteneciente al acondicionamiento
de la N-634. Esta opcion ha sido considerada co-
mo la mas idénea, y de hecho esta recogida en las
Normas Subsidiarias del Municipio de Santa Maria
de Cayén. , »

Su trazado discurre por el Norte de la N-634,
dejando al Sur todo el casco urbano y cruzando
bajo la $-441, donde a continuacion se establece
el Enlace de Sarén. En este sector es hace nece-
sario un desvié puntual del Rio Suscuaja, dada la
falta de espacio existente para ubicar el trazado.

En una primera seleccién cualitativa se deses-
timé una posible alternativa al Sur de Sardn, La
Penilla y Pomaluengo, que se llegaria hasta 400 m.
mas al Sur que el subtramo La Encina-Pomaluen-
go (Sur) -cuyo desarrollo trataremos después- pa-
ra acabar en las cercanias de Castafieda. Las ra-
zones de esta desestimacion “a priori” son relati-
vas a los problemas geotécnicos que presentaria
su construccién sobre la ladera Norte a lo largo
del valle del Rio Pisuefna; junto a ello se une la
consideracion de la existencia en la zona de sue-
los de vega muy productivos y de vegetacion de
ribera bien desarrollada sobre la que se produciria
un impacto de magnitud importante.

V 4. La Encina-Pomaluengo.

En este subtramo se consideraron dos opcio-
nes situadas al Norte y Sur de la N-634. La prime-
ra se desarrolla al Norte de La Penilla, bordeando
el casco urbano y continuando a media ladera por
la Pefa del Horo para dejar al Sur el nucleo urba-
no de La Cueva. Para dar servicio a las localida-
des ubicadas en la zona se ha dispuesto un enla-
ce (Enlace de La Penilla) con la N-634.

La segunda opcion se inicia cruzando a la mar-
gen izquierda del Rio Pisuefa, y bordeando La Pe-
nilla por el Sur. Después de cruzar bajo la SV-5617
vuelve a cruzar el mencionado rio, estableciendo

posteriormente un enlace (Enlace de La Penilla)
con la N-634. Este segundo trazado, al igual que
ocurria en Sarén, coincide con la Variante de La
Penilla, actualmente en construccion.

La poblacién afectada es mayor en la opcién
Sur, lo que implica expropiaciones mas importan-
tes para llevar a cabo su construcciéon. Ademas,
como vya se dijo antes, la existencia del curso me-
andriforme del Rio Pisuefia, con suelos de vega
muy productivos y vegetacion de ribera bien desa-
rrollada, implica afecciones econémicas y medio
ambientales de mayor magnitud que en el caso de
la opcién Norte. )

No obstante, la coincidencia del trazado de la
opcion Sur con la variante de la N-634 en La Peni-
lla, actualmente en construccién y con previsién
de duplicaciéon de calzada, hace que esta opcidn
encaje mejor en el planeamiento de las poblacio-
nes implicadas. Por otra parte, esta circunstancia
supone un menor coste de inversion inicial que la
opcién Norte.

Por estos motivos, se ha considerado la op-
cién Sur como la mas idénea para el tramo La En-
cina-Pomaluengo, dentro del corredor estudiado.

V¥ 5. Pomaluengo-Castaineda.

A partir de esta zona la traza se desarrolla al
Norte de la actual N-634, alejandose mas o menos
de ésta segun lo permite la topografia; de esta for-
ma se desarrolla el trazado hasta conectar en
Castafeda con la Variante de La Montafa. El tra-
zado se relaciona con la actual N-634 mediante un
enlace ubicado en Castafieda que dara servicio a
esta localidad y al resto de pequefios nucleos de
poblacién cercanos.

Durante la seleccion del trazado en este sector
se desestimé una opcién mas al Norte de la aqui
comentada, debido a que implicaba la realizacion
de importantes movimientos de tierras e implicaba
desarroliar la traza por una extensa area de suelos
blandos junto al Rio Pas que hacian desaconseja-
ble su realizacion.

V¥ 6. Duplicaciéon Castaneda-Sierrapando.

Como ya hemos mencionado, este subtramo
esta formado por la duplicacién de calzada de la
Variante de La Montana que constituye a partir de
aqui una de las calzadas de la Autovia del Canta-
brico, tal y como se ha comentado cuando hemos
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hablado del subtramo Guarnizo-Zurita de la solu- las nuevas condiciones resultantes de la incorpo-
cién entre Solares y Sierrapando por Renedo. racién de la nueva calzada adosada que permitira

Aunque durante el proyecto de esta Variante el desarrollo de la Autovia del Cantabrico por este  Condicionantes
de La Montafia se tuvo en cuenta esta cuestion, sector. generales que

. L afectan a la traza

los ramales de los enlaces actualmente en servicio De la comparacion de los corredores solares- o1 o cactor
(Enlace de Carandia, con la N-623, y Enlace de Sierrapando por Renedo (Corredor Norte) y Sola-  occidental
Zurita, con la S-450), deberan ser readaptados a res-Sierrapando por Sarén (Corredor Sur) se con-  de Cantabria.
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Solucion de trazado
correspondiente al
tramo Sierrapando-
Unquera.

cluye que el corredor Norte presenta un mayor

coste de inversion inicial por problemas geotécni-
cos y topograficos, aunque a largo plazo, dada su
menor longitud (23 Km para el recorrido Solares-
Zurita, frente a los 26,5 Km de la solucion Sur),
arroja un menor coste generalizado del transporte.

Si bien la afeccién urbanistica es algo menor en la
Solucién Norte, la ejecucion de la Autovia del Can-
tabrico siguiendo este corredor en detrimento del
Sur, que es paralelo e inmediato a la actual N-634
y constituye el corredor tradicional, podria afectar
negativamente al desarrollo de los valles situados
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junto a la N-634 y al Sur de la misma, y reproducir
una concentracion de vias de comunicacion en la
zona costera.

A la vista de estas consideraciones de tipo so-
cioeconémico, se adoptd la Solucién Sur (Solares-
Sierrapando por Sarén) como la mas idonea para
este tramo de la Autovia del Cantabrico.

TRAMO SIERRAPANDO-UNQUERA

Como ya se ha mencionado anteriormente, la
situacién administrativa en la que se encuentra es-
te tramo se corresponde con la realizaciéon de los
Proyectos de Trazado y Construccién de cada uno
de los subtramos; concretamente, se estan desa-
rrollando los Proyectos de Trazado de todos ellos,
a excepcioén del comprendido entre las localida-
des de Torrelavega y Cabezo6n de la Sal, en el cual
estan comenzando las obras de construccién.

En este sector del trazado de la Autovia del
Cantabrico existen algunos condicionantes funda-
mentales, como son los siguientes:

w 1. Necesidad de dar servicio a las principa-
les localidades establecidas en el actual eje de
la N-634 (Torrelavega, Cabezén de la Sal, San
Vicente de la Barquera, Unquera, etc.), evitan-
do conflictos desde el punto de vista del pla-
neamiento.

v 2. El relieve, que obliga a la nueva autovia a
discurrir por el corredor litoral (delimitado por
al Sur por la Sierra del Escudo de Cabuérniga),
realizando un trazado cercano a la actual N-
634.

¥ 3. Las caracteristicas geolégico-geotécnicas
de la zona, que obligan a evitar multitud de
puntos conflictivos por la presencia de mate-
riales poco estables. Asi, son frecuentes ma-
teriales arcillosos de facies Keuper, Weald, etc.
y formas karsticas (dolinas, uvalas, poljes, etc.)
que en ocasiones suponen una seria limitacion
al trazado.

v 4. El medio bidtico, dotado de una gran be-
lleza, constituye un aspecto sumamente im-
portante.

Seguidamente expondremos la forma general
en que la Autovia del Cantabrico salva estas' limi-
taciones en el tramo comprendido entre Sierra-
pando y Unquera, para posteriormente tratar a. es-
cala de detalle cada uno de los subtramos exis-
tentes en el sector de la Autovia del Cantabrico
estudiado.

En primer lugar, desde Sierrapando hasta Ca-
bezén de la Sal existen grosso modo dos opcio-
nes; por un lado, se planted la posibilidad de tra-
zar por el Norte de la actual N-634, entre las loca-
lidades de Veguilla y Virgen de la Pefa; en segun-
do lugar, existia también la opcién de tomar el tra-
zado entre las dos localidades citadas anterior-
mente por el Sur de la actual N-634.

Los problemas de tipo geoldgico-geotécnico
que presenta la zona establecida al Norte de la N-
634 encaminaron la seleccion del trazado hacia el
Sur, cuestién respaldada también por otras razo-
nes adicionales: el impacto ambiental que se pro-
duce en el trazado Norte es considerablemente
mayor, y las alteraciones sobre el planeamiento
recomiendan también un trazado por el Sur.

Una vez alcanzada la localidad de Cabezén de
la Sal, se baraj6 la posibilidad de trazar la autovia
entre la Sierra del Escudo de Cabuérniga y la N-
634, es decir, por el Sur de esta ultima, aproxima-
damente desde la localidad de Periedo hasta la de
La Acebosa. Esta opcion, sin embargo, es proble-
matica desde el punto de vista geotécnico, afecta
a suelo de alto valor productivo y constrifie el area
de expansién urbana de Cabezén de la Sal, por lo
que se decidio realizar el trazado por el Norte de
la actual N-634.

Desde La Acebosa hasta Unquera, es decir, en
la parte final del tramo, se barajaron dos posibili-
dades de caracter general, consistentes una en
trazar la autovia junto al corredor de la N-634 y
otra en discurrir bastante mas al Sur, por la zona
de Serdio-Estrada. Pronto se comprobé que esta
ultima opcion presentaba mayores afecciones a
vegetacion relicta de alto valor ambiental y a un
sistema de acuiferos vulnerable; por otro lado, las
dificultades geotécnicas son considerables en es-
te sector, y ademas presenta el inconveniente de
desviar el trafico de las concentraciones urbanas,
con lo que se desvirtuan las posibilidades de de-
sarrollo de los mayores nlcleos de poblacién.

En consecuencia, el trazado objetivamente
mas positivo es el que transita al Norte de la loca-
lidad de La Acebosa y alcanza Unquera discu-
rriendo cerca de la N-634 y de forma casi paralela
a la misma.

A continuacion describiremos las principales
caracteristicas de cada uno de los subtramos que
componen el tramo Sierrapando-Unquera. Estos
subtramos son los siguientes:

V¥ Sierrapando-Torres.
¥ Torrelavega-Cabezén de la Sal.

’
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Subtramo
Sierrapando-Torres.
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ENLACE DE
TORRELAVEGA

ENLACE DE
SIERRAPANDO

| TORRELAVEGA |

Cabezon de la Sal-Lamadrid.
Lamadrid-Unquera.

Sierrapando-Torres.

Este subtramo viene condicionado por la im-
portancia del Enlace de Sierrapando, que dada la
cercania del nucleo urbano de Torrelavega, dara
acceso a su parte Este y a toda la zona de Tanos.

En la actualidad existe un enlace en la locali-
dad de Sierrapando que se remodelara y pasara a
convertirse en enlace de dos autovias, al situarse
en la interseccién de la Ronda E. de Torrelavega
con la propia Autovia del Cantabrico. Las condi-
ciones del enlace se han concebido teniendo en
cuenta que debe ser la Autovia del Cantabrico
quien geomeétricamente tenga prioridad, sin olvidar
las modificaciones que tendran lugar en la confi-
guracién de la red viaria en este sector si en un fu-
turo se decide llevar a cabo el acceso de Santan-
der a la Meseta por este punto.

Superado el Enlace de Sierrapando, la autovia
prosigue mediante duplicaciéon de calzada, borde-
ando por el Norte el casco urbano de Torrelavega.
Dada la importancia de las implantaciones indus-

triales y de la elevada densidad de poblacion de la
zona, se ejecutan enlaces a la altura de la factoria
de Sniace y de Torres. Asimismo, los estudios de
trafico realizados aconsejan construir un tercer ca-
rril por sentido en el tramo comprendido entre el
Enlace de Torrelavega y el de Torres.

Finalmente el subtramo concluye en Torres,
donde se establece un importante enlace, perte-
neciente ya al siguiente subtramo Torrelavega-Ca-
bezén de la Sal que comienza en este punto.

Torrelavega (0)-Cabezoén de la Sal (E).

En la actualidad este sector constituye uno de
los puntos mas conflictivos de la N-634; a los pro-
blemas de esta carretera nacional se suma ahora
una elevada demanda de trafico consecuencia so-
bre todo de la importancia del ndcleo de pobla-
cién de Torrelavega. Asi, la configuraciéon de este
subtramo viene condicionada directamente por la
existencia de dos nucleos de poblacién de gran
importancia, como son Torrelavega y Cabezén de
la Sal, a los que siguen otros de menor entidad,
entre los que cabe destacar a Puente San Miguel
y Quijas.
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Se hace necesario dar servicio a estas locali-
dades, tratando a la vez de interferir lo menos po-
sible en su planeamiento urbanistico; en este sen-
tido, existe una serie de puntos condicionantes
dentro del subtramo, como son la conexidn con la
Ronda A de Torrelavega y la salida de esta locali-
dad, el paso por Puente San Miguel, la zona de
Caranceja, la zona del Robledal del Pernal de
Agliera y el Enlace de Cabezo6n de la Sal Este.

El subtramo de la Autovia que nos ocupa co-
mienza en una zona de gran demanda de tréfico,
como es la denominada Ronda A de Torrelavega
(segunda ciudad de Cantabria con una poblacién
de 60.000 habitantes en su municipio), a partir de
la cual se comienza la transicion de una mediana
de 3 m. a la mediana de 11 m., que sera la que
acompanara desde este momento al desarrollo de
la autovia hasta llegar a Asturias.

La primera dificultad asociada a la definicion
del trazado consiste en realizar el cruce del Rio
Saja, que se realizarda mediante un nuevo puente
tras el cual se dard acceso al primero de los cua-
tro enlaces proyectados en el subtramo (Enlace de
Torres). La funcionalidad del enlace se centra en la
conexion de la parte Oeste de Torrelavega con la
nueva autovia, e incluso con la zona de Ganzo y
con el Hospital Comarcal, hasta la actualidad zo-
nas insuficientemente comunicadas; con ello, el
citado Enlace de Torres constituird un punto de
referencia valido como distribuidor del trafico de
agitacion de la parte occidental de la ciudad de
Torrelavega.

Continuando con el recorrido de la Autovia del
Cantéabrico, el siguiente hito que cabe destacar
dentro del discurrir de la traza consiste en la ubi-

cacion del Enlace de Puente San Miguel, pieza
Subtramo
Sierrapando-Torres.

NOVALES

BARCENACIONES

VIRGEN DE |#
LA PERA .

LUZMELA

7

SANTILLANA DEL MAR

PUENTE SAN MIGUEL

| TORRELAVEGA

\ / \

¢

CARTES

Rio Bsqyy

BLICAS/MAYO 1995/N° 3.343

VISTA DE OBRAS PU

«
i
A

45 rr



AS/MAYO 1995/N° 3.343

]
i

AS PUBLIC

i
¥s

VISTA DE OBR

7z
/]

46 nr

CIENCIA Y TECNICA DE LA INCENIERIA CIVIL

clave para el correcto funcionamiento de la auto-
via. En un primer momento se penso en establecer
el mencionado enlace en Valles, punto a partir del
cual se realizaria el desvio hacia la carretera de
acceso a la costa y a las localidades de Suances,
Santillana del Mar, etc. La relativa distancia de es-
ta localidad a la citada carretera de acceso a la
costa hizo pensar en la ubicacién del enlace en
Puente San Miguel, lo que permite mantener la je-
rarquia de la red viaria y a la vez mejorar las condi-
ciones de comunicacién de una zona densamente
poblada como es el entorno de Puente San Mi-
guel.

En el momento de realizar el encaje definitivo
del Enlace de Puente San Miguel, se tuvieron que
solucionar algunos problemas técnicos, ya que
cualquier movimiento del mismo traia como con-
secuencia una mayor ocupaciéon de terreno urba-
no, o bien la alteracién de un sistema de dolinas
adyacente, aumentando a la vez de forma consi-
derable el volumen de desmonte a realizar. Para
anadir complejidad, el emplazamiento de los ra-
males hacia necesario encontrar una solucién que
lograra evitar la afeccion a las viviendas proximas
y a la vez no producir un gran impacto sobre el
movimiento de tierras.

Tras resolver el Enlace de Puente San Miguel,
la traza sube a media ladera durante aproximada-
mente cuatro kilbmetros hasta llegar a Quijas,
donde se vuelve a ubicar un enlace. Los estudios
de trafico revelaron la necesidad de incluir un ter-
cer carril a lo largo de esta larga subida, para evi-
tar la saturacion de la autovia producida por las
reducciones de velocidad de los vehiculos pesa-
dos. '

En este sector, las fuertes pendientes y las edi-
ficaciones préximas condicionan directamente la
evolucién del trazado; del mismo modo, el trazado
estd también influido por la existencia de algunos
sistemas de dolinas que no pueden ser evitados
sin generar terraplenes de grandes dimensiones.
Esta ultima razén favorecié la realizacién de un
trazado en el cual se realizara un tratamiento geo-
técnico especial sobre los mencionados sistemas
de dolinas.

A partir de este punto los factores socioecono-
micos comienzan a ver decrecido su protagonis-
mo en favor de los factores ambientales, cuya in-
fluencia sera definitiva en el Gltimo sector del tra-
mo. Asi, la traza se adentra en una zona orografi-
camente compleja, con profundos valles de lade-
ras escarpadas, recubiertos de densa vegetacion
autoctona y explotaciones forestales. En este sec-

tor esta situada la Cantera de Caranceja, cuya im-
portancia econémica justifica un tratamiento espe-
cifico, que finalmente se ha resuelto bordeando la
cantera por su lado Norte, dejando entre la autovia
y la CN-634 la Pefia de Caranceja.

Tras salvar la citada Cantera de Caranceja, se
llega a uno de los puntos mas delicados del traza-
do desde el punto de vista medio ambiental; exis-
te una importante mancha de robledal autéctono
(Robledal del Pernal de Aglera), cuya destruccion
implicaria un impacto severo. Tras los estudios
ambientales y de trazado detallados, se decidié
optar por una solucién consistente en un viaducto
que salva por completo la zona del robledal, de-
jando esta zona practicamente intacta.

Por ultimo, el trazado desciende hacia Cabe-
z6n de la Sal y vuelve a cruzar de nuevo el Rio Sa-
ja 'y la CN-634, para después dar paso al Enlace
de Cabezon de la Sal (E), donde se establece la
conexion con el siguiente tramo: Cabezén de la
Sal (E)-Lamadrid.

¥ Cabezodn de la Sal (E)-Lamadrid.

En este subtramo, los factores ambientales to-
man desde el principio un marcado protagonismo,
ya que el territorio por el que discurre la autovia en
este subtramo se caracteriza por una gran riqueza
natural y paisajistica.

Asi, poco después de abandonar el Enlace de
Cabezoén de la Sal (E), la autovia comienza a as-
cender a media ladera hacia el enclave conocido
como el Alto de los Cotonios, entre una densa ve-
getacion caracterizada fundamentalmente por la
abundancia de plantaciones de eucaliptos.

Posteriormente, en la zona de La Virgen apare-
cen dos condicionantes de especial importancia:

V¥ Presencia de vegetacion de alto valor am-
biental, que incluye un robledal autéctono (Ro-
bledal del Llano de Udias) y varias plantacio-
nes de Roble Americano y Secuoyas.

V¥ Ubicacién del Enlace de Cabezén de la Sal
Oeste.

La afeccion a la vegetacion mas valiosa desde
el punto de vista ambiental es evitada transitando
por el sur del mencionado Robledal del Liano y re-
corriendo el Valle de Udias por la parte alta de los
relieves que limitan meridionalmente a este valle;
se consigue con ello un trazado que no se adentra
en ninguna de las formaciones vegetales de alto
interés.
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En cuanto al segundo de los condicionantes une el enlace con la citada localidad. Para evitar Cabezon de Ia
Sal-Lamadrid.

de especial importancia (ubicacién del Enlace de
Cabezon de la Sal Oeste), su situacion se estable-
cio inicialmente en las inmediaciones de la locali-
dad de La Virgen, sobre la S-484; los estudios de
trafico realizados revelan que la ubicacion en este
punto del mencionado enlace restaba funcionali-
dad a la propia autovia, ya que la localidad de Ca-
bezén de la Sal quedaba mas accesible utilizando
el Enlace de Cabezon de la Sal Este, y posterior-
mente recorriendo el tramo de la actual N-634 que

esta pérdida de funcionalidad se sitia en la inter-
seccién con la S-484, pero en un punto mas cer-
cano a la localidad de Cabezén de la Sal, donde la
funcionalidad del mismo se mantiene y no se plan-
tean especiales problemas desde el punto de vista
constructivo y medio ambiental.
Aproximadamente un kildmetro después del
Enlace de Cabezo6n de la Sal Oeste el trazado ac-
cede al Valle del Arroyo de las Navas del Rey, me-
diante un viaducto que lleva a la traza hasta la la-
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Subtramo
Lamadrid-Unquera.

dera sur del valle, donde se ha puesto especial
cuidado en no invadir el cauce del mismo y en
producir las minimas alteraciones desde el punto
de vista paisajistico. Se preserva con ello una zo-
na de gran valor ambiental, en el que se deja in-
tacta una vegetacion y fauna de ribera desarrolla-
das que se inscriben en un conjunto ecolégico en
muy buen estado de conservacion.

La siguiente localidad encontrada es Caviedes,
en cuyas inmediaciones se desarrolla un falso tu-
nel para evitar la generacién de grandes desmon-
tes y el impacto paisajistico que ello conlleva. La
construccién del falso tanel en el enclave conoci-
do como Monte de La Ferrota, ademas de evitar
los enormes desmontes que serian necesarios de
otro modo, permite también obtener el material
necesario para la compensacion del movimiento
de tierras y contribuye a la integracién paisajistica
de la autovia.

Finalmente, la traza realiza el cruce con la N-
634 y la SV-2131 de acceso a Roiz mediante dos

importantes estructuras, tras las cuales se da pa-
so al tramo Lamadrid-Unquera, cuyo analisis reali-
zaremos seguidamente.

Subtramo Lamadrid-Unquera.

Este subtramo, ubicado en la parte mas occi-
dental de Cantabria, conduce a la Autovia del
Cantéabrico hasta el limite con Asturias, situado en
las inmediaciones de la localidad de Unquera.

Tras la conclusién del subtramo Cabezén-La-
madrid se establece el Enlace de Roiz, que dara
servicio a esta poblacién y a otras ubicadas en la
zona central del municipio de Valdaliga, lo que sin
duda beneficiara su desarrollo econémico y de-
mogréfico. A partir de este punto la traza va to-
mando progresivamente un rumbo Noroeste y tras
superar el Rio Escudo, cruza sobre el ferrocarril y
discurre de forma paralela al mismo, cruzando
después la carretera de acceso a San Vicente de
la Barquera.
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En esta importante localidad se sitia un nuevo
enlace, tras el viaducto que lleva a la autovia hasta
La Acebosa, una vez atravesada la Ria de San Vi-
cente. En este sector se localizan algunos de los
mayores problemas que afectan al subtramo que
nos ocupa, ya que a la complejidad orogréfica
existente se suma la presencia de la Ria de San
Vicente y la necesidad de dotar a la autovia de la
mayor funcionalidad posible de cara a las pobla-
ciones costeras ubicadas en la zona.

Més adelante el trazado salva el valle del Rio
Gandarillas y continua paralelo al ferrocarril al que
cruza posteriormente para seguir de nuevo parale-
lo al mismo hasta la Ria de Tina Menor. en esta
zona se prevé un enlace con la N-634 (Enlace de
Pesués), que dara acceso a las localidades mas
occidentales de Cantabria, como Pechén, Unque-
ra, Molleda, Pesués, etc.

Una vez que ha sido atravesada la Ria de Tina
Menor, el trazado discurre por el Sur de Pesués,
bordeando este nlcleo para después cruzar de
nuevo sobre el ferrocarril y ocupar parte de la ac-
tual N-634 hasta llegar a la localidad de Unquera,
donde finaliza el subtramo.

De esta forma, la Autovia del Cantabrico alcan-
za el limite con el Principado de Asturias, discu-
rriendo en este Ultimo subtramo cercana a la costa
y utilizando en ocasiones el corredor de la N-634.
El resultado final es un trazado 6ptimo desde el
punto de vista econdmico y medio ambiental, si
consideramos la importancia de los condicionan-
tes fisicos existentes.

CONCLUSIONES

Las condiciones del medio fisico no hacen facil
la construccion de la Autovia del Cantabrico; la
gran energia del relieve de todo el sector por el
que discurre la autovia e incluso la riqueza natural
que caracteriza a este territorio, hacen de la tarea
de concebir y encajar un trazado éptimo todo un
reto. No obstante, el esfuerzo realizado por los
profesionales de la Administracion y el resto de
profesionales involucrados esta siendo muy im-
portante, en favor de la preservacién de los abun-
dantes parajes de valor ambiental y gran belleza
atravesados por esta infraestructura.

Desde el punto de vista socioeconémico, la
dispersion del habitat y la configuracion de un par-
celario basado en el predominio de la pequeia
propiedad afaden complejidad a los proyectos.
Una red laxa de asentamientos caracterizada por
la dispersion espacial en las formas de ocupacion
del territorio, proporciona problemas a la hora de
realizar un trazado que generalmente debe ser
modelado en funcién de los innumerables puntos
conflictivos que encuentra a su paso.

A pesar de todo ello, la Autovia del Cantabrico
es hoy dia mas realidad que proyecto; con una
parte de la misma ya en servicio, los desplaza-
mientos se realizan en los tramos construidos bajo
tiempos y costos hace afios impensables, repor-
tando unos beneficios sobre la sociedad que de-
muestran la efectividad y coherencia del plantea-
miento inicial que llevé a su concepcion. @
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