CIENCIA Y
TECNICA
DE LA

INGENIERIA
CIVIL

Recibido en ROP: R
abril de 1995 :

EL FUTURO ACCESO

A LA MESETA. |
ESTADO DE LA CUESTION Y
SOLUCIONES A PLANTEAR

Vicente Revilla Dura.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.
Ingeniero Jefe de la Demarcacion de Carreteras del Estado en Cantabria.

Fernando Saldana Martin.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.
Jefe de Servicio de Planeamiento, Proyectos y Obras.

Angel de la Colina Gutiérrez.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

RESUMEN

Dentro del marco del Plan General de Carreteras 1992/2000 se establece la necesidad de
completar la red de gran capacidad disefiada en el primer Plan General de Carreteras con la
construccion de unos 4000 kilometros de nuevas autovias.

Entre estas actuaciones se incluye el corredor de Madrid-Pais Vasco y Cantabria con la realizacion
del tramo de autovia Cantabria-Meseta.

En este articulo se analizan en primer lugar las posibilidades de acceso a la Meseta desde Canta-
bria planteadas en el Estudio Previo redactado por el MOTPMA a tal efecto y en el que se estudian
una serie de corredores en los que tras un andlisis comparativo que abarca aspectos economicos,
funcionales, medioambientales,constructivos y sociales se considera como corredor mds idéneo para
el acceso a la Meseta el que une Torrelavega y Aguilar de Campéo a través de la CN-611.
Posteriormente se desarrollan en este corredor las posibles alternativas con el nivel de detalle
correspondiente a un Estudio Informativo, analizando diversos aspectos que permiten seleccionar
la solucion mas ventajosa y proponerla para su posterior desarrollo como trazado
Torrelavega-Aguilar de Campéo de la Autovia de acceso desde Cantabria a la Meseta.

ABSTRACT

The Road Building Programme 1992/2000 calls for the completion of the general network with
some 4,000 km of new motorways.

Part of this project is the linkup Madrid-Basque country and Cantabria via the construction of
the Cantabria-Meseta stretch of the motorway.

This paper examines the possible trajectories put forward in the Preliminary study which
considered economic.functional,environmental,social and construction factors and concluded that
the best solution of the linkage Cantabria-Meseta was to take the CN-611 route from

Torrelavega to Aguilar de Campdo.

An informative study was then drawn up in which different aspects were examined to clear the
way for a final decision.

OBRAS PUBLICAS/MAYO 1995/N° 3.343

N

571 REVISTA DE



AS/MAYO 1995/N° 3.343

Al
i

52 REVISTA DE OBRAS PUBLIC

CIENCIA Y TECNICA DE LA INGENIER{A CIVIL

1. INTRODUCCION

Los estudios de movilidad en los corredores
d_e transporte, realizados en su mayor parte dentro
del marco del Plan Director de Infraestructuras,
permiten establecer junto a las directrices politi-
cas, la necesidad de completar la red de gran ca-
pacidad disefada en el primer Plan General de
Carreteras con la construccién de unos 4000 kild-
metros de nuevas autovias.

Estas actuaciones que seran contempladas en
el 2° Plan General de Carreteras incluyen en el co-
rredor de Madrid-Pais Vasco y Cantabria la reali-
zacion del tramo de autovia Cantabria-Meseta.

En 1990 se publicd la orden de estudio para
que por la Demarcaciéon de Carreteras del Estado
en Cantabria se redactase el estudio informativo
Autovia Cantabria-Meseta, tramo Torrelavega-
Aguilar de Campéo-Burgos o Palencia y Burgos-
Vargas, contratandose en 1991 los servicios de
asistencia técnica. Este estudio informativo consta
de una fase inicial, a nivel de estudio previo para
seleccionar la mejor alternativa desde distintos
puntos de vista a juicio de la Administracion, y una
segunda fase en la que se desarrolla a nivel de es-
tudio informativo la opcion seleccionada.

El estudio previo abarca a tres carreteras na-
cionales:

¥ N-611 de Palencia a Santander, tramo Pa-
lencia-Torrelavega.

¥ N-623 de Burgos a Santander, tramo Bur-
gos—Varga:s.

¥ N-627 de Ubierna a Aguilar de Campdo.

El area de influencia corresponde a las provin-
cias de Burgos, Palencia y Cantabria, aunque al
tratarse de la conexion de la Meseta con Canta-
bria, la influencia del Estudio se extiende al resto
de la geografia espanola.

En el Estudio se plantean tres corredores fun-
damentales:

V¥ Corredor 1. TORRELAVEGA-AGUILAR DE
CAMPOO-UBIERNA-BURGOS.

¥ Corredor 2:TORRELAVEGA-AGUILAR DE
CAMPOO-PALENCIA.

¥ Corredor 3:BURGOS-VARGAS.

De estos tres corredores se propondra uno de
ellos tras un analisis comparativo que abarque as-

pectos economicos, funcionales, medioambienta-
les, constructivos y sociales.

2. ANTECEDENTES HISTORICOS

A lo largo de los ultimos siglos se han poten-
ciado los accesos centrales de Santander a la Me-
seta constituidos por las carreteras N-611 y N-
623.

V¥V Carretera N-611 de Palencia a Santander.

Con el auge del comercio colonial, el puerto de
Santander era el centro de intercambio de harinas
y cereales procedentes de Palencia, Valladolid, ...
Este eje fue dinamizado, principalmente por la
existencia del Canal de Castilla (Valladolid-Alar del
Rey) y del Camino Real de Reinosa (Reinosa-Bar-
cena).

Este mismo corredor fue fortalecido por la
construccion del ferrocarril de ancho normal Venta
de Bafos-Santander y en su entorno se ubicaron
molinos, ferrerias, nicleos de poblacién e indus-
trias, siendo actualmente el pasillo industrial mas
importante de la Regioén. Aglutina nucleos como
Santander-Torrelavega-Los Corrales de Buelna-
Barcena de Pie de Concha-Reinosa-Mataporque-
ra, en la Region y Aguilar de Campdo, fuera de
ella, aunque en su area de influencia. El area de in-
fluencia de este corredor incluye al 70% de la po-
blacion de Cantabria.

V Carretera N-623 de Burgos a Santander.

Con el auge del comercio lanero en un princi-
pio y con la exportacion del vino de La Rioja, se
potencio el enlace con la Meseta, que configura
en la actualidad, un corredor turistico que permite
seguir la ruta del rio Pas hasta su nacimiento, pa-
sando por valles abiertos y estrechas cerradas. En
su entorno existen nucleos con clara vocacién pa-
ra el ocio, algunos de ellos con afamados balnea-
rios de aguas termales (Puente Viesgo, Alceda y
Ontaneda).

Para estos corredores de penetracion en Can-
tabria desde la Meseta se potenciaron los accesos
ferroviarios. En el area dé influencia de la carretera
N-611 el actual enlace dé RENFE con Madrid y en
el area de influencia de la N-623 el ferrocarril San-
tander-Burgos. Esta ultima actuacion no fue con-
cluida y a mediados de la década de los setenta,
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{ CORREDORES:]|

CORREDOR 1: TORRELAVEGA-AGUILAR DE CAMPOO-BURGOS |:
CORREDOR 2: TORRELAVEGA-AGUILAR DE CAMPOO-PALENCIA {:
CORREDOR 3: TORRELAVEGA-VARGAS-BURGOS :

Configuracion de
los Corredores
analizados.
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el enlace ferroviario fue clausurado y desmantela-
do.

3. DATOS BASICOS DEL
ESPACIO ANALIZADO

3.1. EL MEDIO FiSICO

Uno de los principales factores que se ha de
tener en cuenta para la implantacion de una nueva
infraestructura para los accesos a la Meseta es,
sin duda, el orografico.

En lineas generales se pueden distinguir dos
zonas claramente diferentes: una la definida por la
Meseta Castellana, que abarca gran parte de las
provincias de Burgos y Palencia, y otra la com-
prendida en torno al rectangulo Reinosa-Puerto
del Escudo-Vargas-Torrelavega, en la que se en-
cuentra la Cornisa Cantabrica.

En la primera de ellas se engloban el Paramo
Burgalés y la Meseta Palentina.

El Paramo Burgalés es atravesado por el co-
rredor de la N-623, en la que las cotas oscilan de
los 890 de Ubierna a los 1.050 del Paramo de Ma-
sa.

Ademas de este puerto se encuentran los de
Carrales (1.020 m) y El Escudo (1.011m).

Esta surcado por los rios Ebro y Rudrén enca-
jados en sendas hoces cuyo fondo se sitia a la
cota 750. En lineas generales el Paramo esta lige-
ramente inclinado, ascendiendo hacia el Norte.

La meseta de Tierra de Campos de Palencia es
también relativamente llana, con cotas que varian
de los 730 m de Palencia a los 892 de Aguilar de
Campdo, lo que denota la clara inclinacién Sur-
Norte y la menor altitud respecto a la del Paramo
Burgalés.

E! itinerario Ubierna-Aguilar de Campéo se
mantiene aproximadamente a la cota 900.

De los dos itinerarios actuales para la conexion
de la Meseta Castellana con Santander, el pasillo
de la N-623 desde el Puerto del Escudo descien-
de bruscamente de la cota 1.011 a la 200 (en En-
trambasmestas), en solamente 20 km. El pasillo de
Pozazal (N-611) desciende de la cota 987 hasta la
843 (Reinosa) en 14 km, bajando a continuacion
hasta la cota 200, en una longitud de 30 km.

En cuanto al clima, existen en el area en estu-
dio dos zonas claramente diferenciadas, separa-
das por la Cordillera Cantabrica: la Meseta (pro-
vincias de Burgos, Palencia y Sur de Cantabria) y
la Cornisa Cantdbrica.

En la Meseta la temperatura media anual es de
11°C, subiendo a 14°C en la Cornisa Cantabrica.
Las medias minimas alcanzan los -0,3°C y 8°C,
respectivamente. Las precipitaciones maximas
absolutas en 24 horas alcanzan los 100 mm en
la Meseta y los 150 mm en la Cornisa Cantabrica.

En la zona correspondiente a la Cordillera Can-
tabrica los valores de los parametros meteoldgi-
cos derivan a peores condiciones climatolégicas.
Las precipitaciones maximas absolutas en 24 ho-
ras son de 200 mm y la temperatura media anuat
de 9°C.

Desde el punto de vista geoldgico, el area ocu-
pada por los corredores propuestos presenta una
gran variedad de tipos de terreno, de edades Pa-
leozoico, Mesozoico, Tercario y Cuaternario.

Los materiales Paleozoicos pertenecen al Car-
bonifero. Son calizas masivas (“Caliza de Monta-
fia”) con intercalaciones de pizarras tectonizadas.

Las formaciones mesozoicas abarcan los tres
sistemas: Tridsico, Jurasico y Cretacico. El Triasi-
co en su base esta compuesto por las areniscas
del Buntsandstein, sobre ellas aparecen las cali-
zas y dolomias del Muschelkalk y las arcillas con
yesos del Keuper, que a veces engloban masas de
rocas ofiticas. El Jurasico esta formado por mate-
riales carbonatados: en la base dolomias, carnio-
las y brechas calcareas, a techo se encuentran ca-
lizas bien estratificadas que gradualmente van pa-
sando a una alternancia de calizas y margas.

El Cretacico inferior comienza por el complejo
Purbeck-Weald: areniscas, limolitas y argilitas, y
sobre ellos el Complejo Urgoniano: calizas masi-
vas, calizas y areniscas, y para cerrar el ciclo, una
formacion de arenas y areniscas.

Los materiales de edad Cretacico superior
afloran en la zona del Paramo de Burgos y estéan
constituidos principalmente por calizas, calcareni-
tas, dolomias y margas.

Las facies terciarias son de edad Mioceno y
Plioceno. Se encuentran en la zona Sur del area
estudiada y pertenecen a la Cuenca del Duero. El
Mioceno esta constituido por arcillas y arenas en
las zonas bajas y por margas, calizas margosas y
yesos en los cerros. El Plioceno esta representado
por depdsitos tipo “rafia”: gravas y bloques en una
matriz arcillo-arenosa.

Los materiales cuaternarios son suelos aluvia-
les y terrazas de los rios de las cuencas del Pi-
suerga y Ubierna, al Sur, y del Besaya y Pas, al
Norte.
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En cuanto a la hidrologia, en la zona de estudio
se encuentran los rios Pisuerga (afluente del Due-
ro), Ebro, Pas y Besaya.

El primero de ellos se embalsa entre Reinosa y
El Escudo, para luego circular hacia el Sur y pos-
teriormente girar bruscamente hacia el Este, dis-
curriendo por un valle muy angosto. La N-623 se
encaja en las hoces del Ebro y de su afluente Ru-
drén, entre Covanera y Quintanilla-Escalada y ya
en terrenos de Cantabria se sitla en la margen iz-
quierda del Pas.

Esta misma situaciéon se da en la carretera N-
611, a la que el valle del rio Besaya le sirve de ca-
mino de penetracién hacia el Cantabrico.

Por dltimo, el rio Pisuerga que nace en la lade-
ra Sur de la cordillera, circula paralelamente a la
CN-611 hasta Palencia, donde sirve de fuente pa-
ra los abundantes regadios existentes en la zona.

3.2. EL MEDIO SOCIOECONOMICO

Desde el punto de vista demografico, la zona
de estudio se caracteriza por el contraste entre
sus extremos (Palencia, Burgos y Torrelavega) y el
resto de municipios. De estos ultimos destacan
los nucleos de Aguilar de Campéo, Reinosa y Los
Corrales de Buelna, como centros importantes de
poblacién. Por el contrario, el tramo Entrambas-
mestas-Ubierna se caracteriza por tener una den-
sidad de poblacién muy baja (en torno a los 10
hab/km).

Desde el punto de vista del sector agricola
destaca la zona de regadios de la vega del Pisuer-
ga. :
La industria en general se concentra, excluyen-
do Burgos y Palencia, en los nlcleos de Torrelave-
ga, Los Corrales de Buelna, Reinosa, Mataporque-
ra y Aguilar de Campéo, donde existen industrias
alimentarias (Aguilar y Reinosa), siderurgicas (Los
Corrales y Reinosa) y electromecanicas, eléctricas,
quimicas y del cemento (Mataporquera y Reinosa).
En la zona de regadios antes comentada la indus-
tria se centra en la transformacién de los produc-
tos agricolas.

4. ANALISIS Y DIAGNOSIS
DE LA SITUACION ACTUAL

Los accesos a Cantabria por carretera desde
la Meseta se realizan fundamentalmente a traves
de las dos carreteras nacionales anteriormente ci-
tadas: la N-611 y la N-623.

La primera de ellas (N-611) comienza en su
cruce con la N-620 cerca de Venta de Bafos. La
segunda (N-623) tiene su origen en la N-I, en Bur-
gos. Ambas tiene un punto comun en Santander, y
por el Sur estan también interconectadas a través
de la N-620 que pone en comunicacién Burgos,
Palencia, Valladolid y Salamanca, ciudad donde
se cruza con la Ruta de la Plata (N-630). La N-620
es el itinerario internacional E-80. Mas al Norte la
N-627 también intercomunica las N-623 y N-611,
desde Ubierna hasta Aguilar de Campoo.

Los traficos procedentes de la zona suroeste
de Castilla y Leon, Extremadura y Andalucia
Oriental se dirigen a Cantabria preferentemente a
través de la Ruta de la Plata y de la N-611 a través
de Palencia. Los traficos de Madrid, Castilla y Le-
6n Oriental, Levante, Castilla-La Mancha y Andalu-
cia Oriental, utilizan con prioridad la N-I, y desde
Burgos la N-623, por lo cual, a partir de Ubierna
existe la posibilidad de acceder a Cantabria por El
Escudo, o tomar la N-627 para hacerlo por Aguilar
de Campdo y el puerto de Pozazal, siguiendo la
N-611.

Los traficos desde Galicia o desde la zona no-
roeste de Castilla y Ledn, pueden acceder por la
N-120 (Vigo-Orense-Leén) hasta Osorno y tomar
en este punto la N-611. Desde Ledn podrian des-
viarse hacia la costa a través de la N-621 (puerto
de San Glorio).

Los traficos procedentes de las zonas mas
cercanas al Mar Cantabrico, lo razonable es que
para sus viajes a Cantabria por carretera, sigan la
N-634, eje transversal que pasa por Oviedo, Torre-
lavega, Vargas, Bilbao y San Sebastian.

La situacion de esta red es la siguiente:

V¥ La N-I tiene caracteristicas de autovia desde
Madrid a Burgos.

V¥ La N-620 tiene también caracteristicas de
autovia desde Tordesillas hasta Burgos y estan
en estudio los tramos desde Tordesillas hasta
Salamanca y la continuacién hasta la frontera
portuguesa.

V¥V En el eje N-120 desde Porrifio hasta Orense
esta en construccién una autovia que también
tiene en licitaciéon o ejecucién su prolongacion
hasta Benavente siguiendo la N-525. El tramo
Villafranca del Bierzo-Astorga (comun a las N-
120 y N-VI) tiene en fase de licitacion su trans-
formacién en autovia. En la prolongacion de la
N-120 Astorga-Ledn-Osorno-Burgos ha sido
adjudicada recientemente la construccién de la
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autovia en el tramo Santas Martas-El Burgo

Ranero, estando el resto en fase de estudio o

proyecto.

¥ En la zona proxima a Santander, la situacién

actual de la red viaria es la siguiente:
- De Torrelavega a Santander existe un do-
ble eje, el constituido por la N-611y el de la
autopista A-67.
- De Torrelavega a Vargas en la N-634 esta
en funcionamiento la denominada “Variante
de La Montana” y la Ronda de Torrelavega.
El tramo contiguo entre Solares y Vargas es-
ta en fase de construccién su acondiciona-
miento como carretera. La Autovia de! Can-
tébrico estd abierta recientemente (Marzo de
1985) entre Solares y Bilbao.
- Esta construida también la autovia que si-
gue la N-635 entre Santander y Solares.
Con estas ultimas actuaciones Cantabria se
integra en la red de autovias y autopistas eu-
ropeas. Ademas, la autovia enlaza la Region
con el valle del Ebro y el litoral mediterraneo.

Existen, ademas, otras carreteras de menor
entidad que no vamos a citar que intercomunican
las carreteras nacionales anteriormente menciona-
das.

La carretera N-611 se caracteriza por tener un
trazado sin problemas resefiables, tanto en planta
como en alzado, desde Palencia hasta Aguilar de
Campoo. El siguiente tramo comprende la subida
del puerto de Pozazal, donde existen problemas
de vialidad en invierno, debido a su altitud sobre el
nivel del mar (987 m.), aunque no existen rampas
y/o pendientes especialmente pronunciadas. En el
primer Plan General de Carreteras ha sido acondi-
cionada, y se han hecho, entre otras, las variantes
de Herrera de Pisuerga, Aguilar de Campéo y Rei-
nosa, esta ultima con prevision de una segunda
calzada y con enlaces a distinto nivel.

El tramo entre Reinosa y Torrelavega se en-
marca en el angosto valle del rio Besaya, por don-
de a su vez penetra el ferrocarril Palencia-Santan-
der. Este tramo se encuentra acondicionado en di-
versos puntos, siendo destacable por sus dificul-
tades de trazado el tramo entre Barcena de Pie de
Concha y Pesquera, por la diferencia de cotas
existente, que origina pendientes superiores al 5%
y gran numero de curvas con radios en planta me-
nores de 100 m.

La N-623 se caracteriza por tener tres puertos
de montana (Paramo de Masa, Carrales y El Escu-
do) y discurrir por una zona muy accidentada co-

mo es el valle del rio Rudrén y el paso sobre el rio
Ebro. Son de destacar las caracteristicas del tra-
zado en la zona del Puerto del Escudo (1.011 m.),
donde se dan pendientes longitudinales excepcio-
nales. Si a este factor se le afiade un trazado en
planta con curvas de reducido radio, asi como los
problemas de vialidad invernal, se comprende que
este puerto sea un punto critico del itinerario Bur-
gos-Santander.

Es justo en este puerto donde conectan la
carretera C-6318, proveniente de Reinosa, que
bordea el Embalse del Ebro, con un trazado en
planta con curvas aisladas de radio muy reducido
y con un trazado muy irregular, y la N-232, que
une la N-623 con la N-1 siguiendo el valle del
Ebro.

En el dltimo tramo de la N-623 ya prdximo a
Vargas, actualmente en acondicionamiento, al tra-
zado sinuoso hay que anadir la abundancia de tra-
vesias muy préximas entre si. Entre Alceda y
Puente Viesgo, en apenas 15 kildémetros, se puede
contabilizar un total de 9 nucleos urbanos atrave-
sados por esta carretera.

La carretera N-627, de Ubierna a Aguilar de
Campdo se acondicioné en el primer Plan General
de Carreteras con una tramo de nueva construc-
cion entre las localidades de Montorio y San Mar-
tin de Ubierna. Su trazado es en general bastante
aceptable, con un numero reducido de travesias.

Por lo que se refiere al ferrocarril, el Unico ac-
ceso a Cantabria desde la Meseta se realiza a tra-
vés de la linea de RENFE que proviene de Palen-
cia. Su trazado va paralelo a la N-611 y penetra
la Cordillera Cantabrica por el puerto de Pozazal y
Reinosa; posteriormente discurre por el valle del
rio Besaya, para después pasar entre Torrelavega
y Zurita, y finalmente, seguir paralelamente a la N-
623 entre Renedo y Santander.

5. PLANTEAMIENTO Y DEFINICION
DE LOS CORREDORES ESTUDIADOS

Conscientes de la singular orografia de la zona
que separa a Cantabria y a la Meseta, y a fin de
evitar que corredores considerados como razona-
bles desde puntos de vista funcionales, econdmi-
cos o medioambientales, fueran constructivamen-
te inviables, se tomé la decisiéon de comenzar el
estudio de corredores, analizando en primer lugar
los “pasillos” por donde fuese conectar a esas dos
regiones geograficas situadas a tan distintos nive-
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les, para proceder, en segundo lugar, a analizar
los corredores que tuviesen en comun esos itine-
rarios realizables en la zona accidentada.

Para este primer estudio de trazados se utiliz6
la cartografia existente a escala 1/5.000 de la Di-
putacion Regional de Cantabria, y sobre ella se
estudiaron diferentes trazados geométricos (en
planta y perfil longitudinal) acordes a una veloci-
dad especifica de 100 km/hora.

La blusqueda de posibles trazados se enfoco
del siguiente modo. Inicialmente se tantearon tra-
zados con la unica condicién de que geométrica-
mente resultaran validos, sometiéndolos a conti-
nuacién al analisis geotécnico, medioambiental y
econdémico.

Los puntos de partida de los trazados se situa-
ron en zonas préximas a Reinosa y al Sur del
puerto del Escudo y desde ellas se intentaron las
mas diversas posibilidades, incluyendo la de esta-
blecer dos itinerarios que partiendo de ambos se
unieran a un eje comun para acceder a Santander.

Los resultados obtenidos se pueden sintetizar
de la siguiente forma:

V¥ Trazados desde Reinosa:

¥ La duplicacion de la actual N-611, salvo en
algunas zonas coincidentes con variantes (co-
mo las de Reinosa o Torrelavega), no es abor-
dable.

¥ Al Oeste de la N-611 existe un corredor en
el que pueden trazarse varias alternativas, con
mayores 0 menores obstaculos (tuneles, via-
ductos, desmontes o terraplenes importantes,
etc.) en funcion de los parametros geométricos
de disefio. Se pudo comprobar la susceptibili-
dad del coste a esos parametros, de forma
que no solamente a radios amplios correspon-
dian costes de construccion mucho mayores,
sino que, ademas, el trazado resultante se ale-
jaba considerablemente de los nucleos habita-
dos. Empleando radios minimos (500 m.) y
pendientes maximas (5%), o incluso valores
correspondientes a menor velocidad especifi-
ca, los costes disminuian considerablemente.
v Al Este de la N-611 los trazados son menos
sensibles a los valores de sus radios o pen-
dientes. Los costes son elevados, y en la zona
comprendida entre Reinosa y Pesquera las ca-
racteristicas geotécnicas de los terrenos son
desfavorables. El itinerario es practicamente
\naccesible para la mayoria de los nucleos im-
portantes de poblacién, salvo realizando carre-

teras de comunicacién por terrenos muy acci-
dentados.

¥ La interconexidon de estos corredores con
otros, mas o menos coincidentes con la N-
623, es practicamente inviable.

V¥ Trazados desde El Escudo.

¥ Como en el caso anterior, el desdoblamien-
to de la N-623 no es realizable, en primer lugar
por las condiciones geométricas de la carrete-
ra actual y en segundo por las numerosas tra-
vesias existentes. Con radios y pendientes co-
rrespondientes a una autovia, no ha sido posi-
ble conectar el puerto con el Valle del Pas, por
un nuevo trazado.

¥ Al Este de la N-623 se encuentran los terre-
nos mas accidentados de la zona. En ellos no
se ha logrado encontrar ningln trazado razo-
nable. Un estudio méas detallado de la zona ha
puesto de manifiesto los accidentes orografi-
cos que impiden esos trazados de autovia.

¥ Al Oeste de la N-623, en el espacio geogra-
fico delimitado por los valles del Besaya y Pas,
se ha localizado un itinerario, relativamente
cercano al segundo de los valles, que conecta
al Sur del puerto del Escudo con la N-634 en-
tre Torrelavega y Vargas. El trazado resultante
tiene un coste razonable, aunque con el grave
inconveniente de discurrir por terrenos eleva-
dos y alejados de las zonas habitadas. ’

En resumen el estudio detallado puso de mani-
fiesto la posibilidad de realizar trazados siguiendo
la direccion de las dos carreteras nacionales N-
611 y N-623 y ambos situados al Oeste de las
mismas.

Una vez comprobadas las posibilidades de
ubicar una autovia en los diferentes “pasillos” de
comunicacion entre Cantabria y la Meseta, se pro-
ponen los siguientes corredores:

¥ Corredor 1: TORRELAVEGA-AGUILAR DE
CAMPOO-UBIERNA-BURGOS.

Vv Corredor 2: TORRELAVEGA-AGUILAR DE
CAMPOO-PALENCIA.

V¥ Corredor 3: BURGOS-VARGAS.

En el primero de ellos, la mayor parte de los
problemas se concentran en la zona Norte, en es-
pecial entre Torrelavega y Reinosa, y se sintetizan
en:
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CUADRO 1. HIPOTESIS MAXIMA DE ASIGNACION DE TRAFICOS

Corredor 1 Corredor 2 Corredor 3
T.LR. (%) 7,26 4,68 3,61
V.A.N. (Mptas) 8.535 -8.420 -11.276
B/C 1,11 0,89 0,81
P.R.l. (afios) 26 >30 >30

CUADRO 2. HIPOTESIS MiNIMA DE ASIGNACION DE TRAFICOS

Corredor 1 Corredor 2 Corredor 3
T.I.R. (%) 5,72 4,30 1,55
V.A.N. (Mptas) -1.793 -10.733 -20.276
B/C 0,98 0,86 0,66
P.R.l. (anos) >30 >30 >30

V¥ Conexién de la futura autovia con la infraes-
tructura viaria, tanto actual como prevista (Va-
riantes de las carreteras N-611 y N-634 en To-
rrelavega, Autopista Santander-Torrelavega,
acondicionamientos de la carretera N-611 en-
tre Torrelavega y Reinosa, incluyendo la va-
riante de esta ultima poblacién, acondiciona-
mientos y mejoras de trazado entre Reinosa y
Aguilar de Campoo, incluyendo el puerto de
Pozazal, Red Arterial de Burgos, etc.).

V Paso de la sierra situada entre Torrelavega y
Los Corrales de Buelna, al Este de la N-611.
¥ Obtencion de los trazados que conecten
con los nucleos urbanos.

¥ Obtencion de trazados con una longitud mi-
nima de tuneles y viaductos, ya que al tratarse
de un terreno tan sumamente accidentado en
la zona norte, pequefias variaciones en las ma-
ximas pendientes y en los radios minimos ad-
misibles pueden dar lugar a trazados de carac-
teristicas notablemente diferentes, en cuanto a
las obras a realizar.

V¥ Evaluacion precisa de los impactos ambien-
tales y de los problemas geotécnicos.

El Corredor 2 coincide con el 1 hasta Aguilar
de Campodo. Desde Aguilar hasta Palencia se de-
beran minimizar las afecciones a la Vega del rio Pi-
suerga y las zonas regadas del Canal de Castilla,
asi como optimizar la accesibilidad a los nucleos
urbanos.

Por dltimo, el corredor 3, Burgos-Vargas, tiene
como zona singular el cruce sobre los rios Ebro y
Rudrén, concluyéndose que el punto éptimo de

paso esta situado aguas abajo de la confluencia
de ambos rios, en una zona donde el valle es rela-
tivamente estrecho vy, por lo tanto, el viaducto co-
rrespondiente resultaria mas abordable. A ello hay
que anadir el tramo entre Embalse del Ebro-E| Es-
cudo y Vargas, con caracteristicas orograficas si-
milares a las de los corredores 1y 2 entre Reinosa
y Torrelavega.

~

6. COMPARACION DE LOS ,
CORREDORES ESTUDIADOS Y SELECCION

Los tres corredores propuestos se han compa-
rado bajo diferentes puntos de vista para proceder
a la solucién de un corredor en el que poder desa-
rrollar las diferentes alternativas, con el alcance
propio de un Estudio Informativo.

¥ a) Aspectos econémicos.

Para efectuar la comparacién desde el punto
de vista econdmico, ha sido necesario estimar los
traficos que corresponderian a cada una de la al-
ternativas considerando dos hipétesis (maxima y
minima), correspondientes a los valores extremos
de la asignacién de trafico a cada corredor. Para
ello se tomaron como fuente los mapas de trafico
del MOPTMA vy el Estudio de Movilidad en el co-
rredor Madrid-Pais Vasco y Cantabria. Dados que
los datos mas recientes de partida eran de 1990
hubo de tener en cuenta la importante modifica-
cion de movimientos hacia Cantabria que signifi-
carian la apertura del itinerario Burgos-Ubierna-
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Aguilar de Campéo (N-627) y la finalizacién de la
Autovia del Norte (N-I). )

Del analisis coste-beneficio efectuado se obtu-
vieron los siguientes indicadores de rentabilidad
econémica:

V¥ V.A.N.= Valor actualizado neto.

V¥ B/C = Relacién beneficio/coste.

V¥ P.R.l.= Periodo de recuperacion de la inversion.
V¥ T.1.R.= Tasa interna de retorno.

figurando los valores para cada corredor en los
cuadros 1y 2.

Dado que una inversién se considera rentable
econdémicamente cuando se obtienen los siguien-
tes resultados:

- VTIR.>6%
VVAN.>0
vB/C >1
V¥ P.R.Il. <30

Solo los indicadores de rentabilidad del Corre-
dor 1 superan los valores exigidos, lo que no ocu-
rre en los Corredores 2 y 3, aunque los indices del
Corredor 2 son notablemente mejores que los del
Corredor 3.

V¥ b) Poblacion de los corredores.

De un analisis dirigido a la poblacién a la que
da servicio cada uno de los corredores considera-
. dos, y excluyendo a las poblaciones extremas, se
aprecia una enorme desproporcion entre las po-
blaciones relacionadas con el Corredor 3 (12.291
habitantes) frente a los otros dos (Corredor 1 =
51.923 hab.; Corredor 2 = 60.450 hab.).

Parece claro, pues, que los corredores mas
préximos a la zona de mayor densidad de pobla-
cién produzcan mayores beneficios socioecono-
micos que aquel que discurre por un territorio mu-
cho menos habitado, como el Corredor 3.

V¥ c) Relieve.

De los dos itinerarios actuales para el descen-
so desde la Meseta Castellana hacia el mar, el pa-
silo de la N-623 desde el Puerto del Escudo es
mucho mas accidentado que el de la N-611 desde
el puerto de Pozazal. En el primero se desciende
desde la cota 1011 del puerto hasta la 460 de San
Miguel de Luena y a continuacién hasta la cota

200 de Entrambasmestas. Es un desnivel de 811
m en apenas 20 km, con un primer escalén en que
se desciende 551 m en la mitad de longitud.

Sin embargo el camino por el puerto de Poza-
zal supone un salto desde la cota 987 del Puerto
hasta la cota 843 de Reinosa (tan solo 144 m) en
una longitud de 14 kilémetros. Desde Reinosa
desciende hasta la cota 200 en un recorrido de 30
km.

Desde Ubierna hasta el comienzo del descen-
so hacia Vargas, en el puerto del Escudo, el terre-
no esta situado a una cota media de casi 1000 m,
lo que implica mayores problemas climaticos (es-
pecialmente en la época invernal) y en consecuen-
cia claras desventajas del Corredor 3 frente a los 1
y 2, situados en zonas menos elevadas.

V¥ d) Relacion de los corredores
con la peninsula.

Relacionando los itinerarios hacia Torrelavega
por Burgos-Aguilar o por Palencia-Aguilar con el
resto de las provincias peninsulares, calculando
las distancias de las capitales de provincia hasta
Torrelavega, parque de vehiculos por provincia y
viajes con origen destino en Cantabria y realizan-
do los productos habitantes x km y vehiculos x km
se deduce que las infraestructuras del Corredor 1
cuentan con una mayor utilizacion potencial en el
ambito de la geografia espafola, en detrimento del
Corredor 2.

V¥ e) Comparacion con la situacion inicial.

Con la situacién actual de la red de carreteras
(1995) la comparacion de los dos itinerarios es la
reflejada en el Cuadro 3.

Entre los dos itinerarios por Burgos, parece
claro que el mas ventajoso es el que comprende
Aguilar de Campdo, ya que los 22 km de mayor
longitud, compensan sobradamente el evitar el
Puerto del Escudo y los 115 km de carretera con
trazado deficiente.

La comparacion entre el itinerario por Burgos-
Aguilar y cualquiera de los dos por Palencia se re-
sume en el cuadro 4.

De estas cifras se deducen las ventajas a favor
del itinerario Madrid-Burgos-Aguilar de Campéo-
Santander:

V¥ Es 26 km mas corto que por Olmedo, con
un porcentaje de tramos de autovia del 62,9%
frente al 40,6% de éste.

59 REVISTA DIE OBRAS PUBLICAS/MAYO 1995/N° 3.343



JAS/MAYO 1995/N° 3.343

EVISTA DE OBRAS PUBLIC

’

60 ri

CIENCIA Y TECNICA DE LA INGENIERIA CIVIL

CUADRO 3 .

Longitudes de: Madrid-Burgos-Santander Madrid-Palencia-Santander
Por El Escudo* Por Aguilar Por Olmedo Por Tordesillas

Autopista de peaje - - 108 108

Autovia 261 261 71 172

Total Autop. y Autov. 261 261 179 280
Carretera (Aceptable) 17 154 262 177
Carretera (Deficiente) 115 - - -

Total Carreteras 132 154 262 177

TOTAL 393 km 415 km 441 km 457 km
* Por Torrelavega (A-67)

V¥ Es 42 km mas corto que por Tordesillas, cu-
yo porcentaje de vias de gran capacidad es del
61,3 %. )

La comparacién entre construir el itinerario por
Burgos (Corredor 1} y los posibles por Palencia
(Corredor 2) seria la reflejada en el cuadro 5

De los tres itinerarios, el correspondiente al
Corredor 1 es el que ofrece mas ventajas, ya que
ademas de tener menor longitud total, y menor
tramo autovia de nueva construccién, todo el re-
corrido se realiza por vias de gran capacidad. El
itinerario por Tordesillas tiene también un 100%
de longitud de vias de gran capacidad, pero es,
como se comentd 42 km mas largo, con una lon-

CUADRO 4

gitud de autovia de nueva construccion 23 km
mayor, y el tramo Villalba-Adanero es de peaje.

Esta comparacién evidencia las ventajas del
corredor 1, al menos para el 40% del trafico exte-
rior con origen o destino en Cantabria. El 60% res-
tante, o no utiliza ninguno de los corredores en es-
tudio, o lo hace con independencia de la actua-
cion que se realice en uno u otro itinerario.

V¥ f) Comparacion desde el punto de
vista medioambiental.

En el Estudio Previo se incluyd un inventario de
los factores medioambientales que pudieran con-

Longitud Total Longitud de Vias de gran capacidad
Madrid-Burgos-Aguilar-Santander 415 km 62,9 %
Madrid-Olmedo-Palencia-Santander 441 km (*) 40,6 %
Madrid-Tordesillas-Palencia-Santander 457 km (61,3 %

(*) Incluida la autopista de peaje Villalba-Adanero.

CUADRO 5

Longitud Total

Longitud de Vias Longiti.sd de autovias

de gran capacidad a construir
Madrid-Burgos-Aguilar-Santander 415 km 100 % 154 km
Madrid-Olmedo-Palencia-Santander 441 km () 80,7 % 177 km
Madrid-Tordesillas-Palencia-Santander 457 km (100 % 177 km

(*) Incluida la autopista de peaje Villalba-Adanero.
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dicionar los futuros trazados a desarrollar en cada
uno de los tres corredores desarrollados.

La mayor o menor afeccion a dichos factores
de cada uno de los corredores dependera de las
caracteristicas concretas de cada una de las alter-
nativas, que se conoceran con el Estudio Informa-
tivo posterior.

Se destacan algunas masas de bosque situa-
das en zonas donde no abundan las posibilidades
de trazados alternativos, por lo que habra que te-
nerlos muy en cuenta para si es posible evitarlas y
si no, minimizar el impacto.

Una vez analizados todos los factores, se con-
sidera que no existe ninguno que haga inviable la
posible construccién de los corredores propues-
tos.

V¥V g) Comparacién desde el punto de vista
geotécnico.

El estudio geoldgico-geotécnico que se pre-
senta se ha enfocado hacia el andlisis y la com-

probacioén de la viabilidad de los corredores plan-
teados, habiéndose detectado problemas a tener
en cuenta como son la posible circulaciéon de agua
subterranea en las calizas de montana, caidas lo-
cales de bloques, deslizamientos en arcillas del
Keuper en Reinosa y Ubierna, zonas erosionables,
presencia de yesos, etc.

V¥ h) Seleccién.

Una vez consideradas las diferentes posibilida-
des de acceso desde Cantabria a la Meseta, de-
sechadas aquéllas que resultan técnicamente ina-
decuadas y comparadas las que corresponden a
los tres corredores propuestos, se consideraron
como mejores soluciones las definidas por el Co-
rredor 1: Torrelavega-Aguilar de Campéo-Burgos,
en primer lugar, y el Corredor 2: Torrelavega-Agui-
lar de Campéo-Palencia en segundo lugar.

A la vista de esto se considera como corredor
mas idéneo para el acceso a la Meseta el que une
Torrelavega y Aguilar de Campéo a través de la

Red de Carreteras
del Estado.
Proyectos del Plan
Director de
Infraestructuras.
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CN-611, comun a los Corredores 1y 2 para desde
esta dltima localidad establecer una conexion ade-
cuada con Palencia y Burgos.

A conclusiones similares se llegaron en el “Es-
tudio previo para la comunicacion de la provincia
de Santander con la Meseta” realizado por la 32
Jefatura Regional de Bilbao de la Direccién Gene-
ral de Carreteras del MOP en 1972, y en el “Estu-
dio de alternativas para los accesos a Santander
desde la Meseta por carretera” realizado por la Di-
reccion General de Planificacién Interregional de
Grandes Infraestructuras del MOPT en 1993.

En el primer estudio se concluia la necesidad
de adaptar el corredor Torrelavega-Reinosa-Poza-
zal como eje de comunicacion entre Santander y
la meseta, con caracteristicas de autovia de dos
calzadas y acondicionar el itinerario Pozazal-Mon-
torio-Ubierna-Burgos.

En el segundo estudio se propone una solu-
cién basada en la realizacion a medio plazo de
una autovia entre Torrelavega, Reinosa y Aguilar
(N-611) y una mejora de las carreteras convencio-
nales entre Aguilar y Palencia, y Aguilar y Burgos.
A largo plazo se propone un reestudio de los dos
tramos mas competitivos, Aguilar-Palencia y Agui-
lar-Burgos, para conocer su situacion socioeconé-
mica, la estructura del trafico y su conectividad a
la red del Estado.

Asimismo, el Plan Director de Infraestructuras
elaborado por el MOPT para el periodo 1993-2007
basandose en lo anterior ya programa dentro de la
red de carreteras de gran capacidad el corredor
Torrelavega-Reinosa-Aguilar de Campoo-Palencia
como autovia, y el Aguilar-Burgos como via de co-
nexion de la red de gran capacidad.

Por ultimo, sefialaremos que el notable trafico
en el tramo Torrelavega-Los Corrales de Buelna
que llega a una IMD de 17.000 vehiculos con los
consiguientes problemas de congestion obliga a
una actuacion inmediata para su conversién en
autovia.

7. DESARROLLO DEL CORREDOR
SELECCIONADO

7.1. PLANTEAMIENTO

En el apartado anterior se propuso como mas
favorable, en primer lugar, el Corredor 1 definido
por las poblaciones Torrelavega-Aguilar de Cam-
péo-Ubierna-Burgos, y en segundo lugar el Corre-

dor 2 definido por Torrelavega-Aguilar de Cam-
péo-Palencia.

Se trata en esta segunda fase del desarrollo de
las posibles alternativas situadas en el marco terri-
torial correspondiente al tramo comun de los Co-
rredores 1y 2, Torrelavega-Aguilar de Campéo,
con el nivel de detalle correspondiente a un Estu-
dio Informativo.

‘Para el planteamiento de las opciones se ha
considerado en primer lugar todas las alternativas
globales, es decir, se han estudiado todas las posi-
bilidades de trazado a gran escala, sin descartar “a
priori” ninguna solucién geométricamente valida.

A continuacién se sometieron estas alternati-
vas a una primera seleccién, ayudandose para ello
de los estudios geolégico-geotécnicos y de im-
pacto ambiental.

De esta primera seleccion surgié un grupo de
opciones de las que, tras un analisis comparativo,
se eligieron dos alternativas de trazado (Solucién
A y Solucién B) que se compararon teniendo en
cuenta factores geotécnicos, medioambientales,
funcionales y econémicos para seleccionar la mas
ventajosa.

Se trata en esta segunda fase del desarrollo de
las posibles alternativas

7.2. ESTUDIO DE OPCIONES

Solamente se han considerado las opciones
comprendidas dentro del marco territorial del co-
rredor seleccionado en el Estudio Previo.

Entre estas dos opciones se han contemplado
dos grupos conceptualmente diferentes: las solu-
ciones que aprovechan, en parte, la CN-611, y
aquellas que discurren con total independencia de
la misma.

7.2.1. Analisis de las condiciones
de la carretera actual.

A continuacién se comentan las singularidades
del trazado de la carretera actual N-611, descom-
puesto en los siguientes tramos:

V Torrelavega-Los Corrales de Buelna (N)
(PK 0+000 al PK 3+500).

El comienzo del estudio y andlisis de la carre-
tera actual(a fin de conocer sus posibilidades de
desdoblamiento), se ha situado en el punto kilo-
métrico 180, desde el cual comienzan las diferen-
tes alternativas en variante, ya que en todas elias
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se ha adoptado como elemento comun la circun-
valacién de Torrelavega proyectada como desdo-
blamiento de la carretera y cuyas caracteristicas la
definen como primera calzada de una futura auto-
via.

Este primer tramo utiliza el Unico pasillo situa-
do entre los montes existentes (Coteruco, Jerrafil,
Pefa Loro, etc.), acompanando su trazado al rio
Besaya y al ferrocarril Madrid-Santander.

En el PK 0+900 existe el acceso a Riocorvo,
donde se conecta con la antigua N-611, que a su
vez comunica con el Balneario de Las Caldas del
Besaya y con el Monasterio del mismo nombre. La
antigua N-611 vuelve a conectar con la actual en
el PK 3+500, punto donde se encuentra el acceso
al poligono industrial de Barros.

Las caracteristicas geométricas de este tramo
son muy inferiores a las exigidas para una autovia,
con curvas de radios predominantes entre 200 y
300 m (radio minimo 125 m), y con una pendiente
maxima del 5,4%.

En el PK 2+400, a la altura del Monasterio de
Las Caldas del Besaya, existe un tanel de 170 m
de longitud que esta situado en una curva de radio
350 m, lo que hace inviable su aprovechamiento
para una de las calzadas de la autovia.

Todos estos factores hacen que el aprovecha-
miento de la carretera actual en este tramo no sea
factible.

V¥ Los Corrales de Buelna (N)-Los Corrales de
Buelna (S) (PK 3+500 a PK 9+000).

Se trata de una variante que bordea la zona ur-
bana por el Oeste; en sus extremos Norte y Sur
existen intersecciones a nivel para el acceso a Los
Corrales de Buelna.

Las caracteristicas geométricas del trazado
cumplen holgadamente las establecidas para la
Autovia, aunque hay una curva de radio de 175 m
en el PK 74300, con una longitud aproximada de
50 m.

El tramo tiene control de accesos, y contiene
un nuamero importante de pasos sobre y bajo la
carretera, lo que le dota de una gran permeabili-
dad.

En este tramo, en general, es posible un des-

doblamiento, aunque en la zona del Barrio de San -

Mateo, dada la proximidad entre los edificios y la
carretera, no seria factible la utilizaciéon de la cal-
zada, ya que para evitar la afeccion a los mismos
se deberia efectuar ensanchamiento por ambos

lados, ocupando la carretera con la mediana de la
futura autovia.

Sin embargo, el posible desdoblamiento de-
sembocaria en el angosto valle del rio Besaya, en-
tre los montes Gedo, Alto de Cueto y Piedrahita,
donde, como se comenta en la descripcién del
tramo siguiente, no es posible el aprovechamiento
de la carretera actual. Por este motivo, desde al-
gun punto de la traza seria obligado proyectar la
futura autovia al margen de la carretera actual pa-
ra salvar el accidente geografico citado.

V¥ Los Corrales de Bueina (S)-Las Fraguas
(PK 9+000 a PK 15+500).

El trazado de la N-611 en este tramo discurre,
como se hla comentado, por una margen del es-
carpado valle del rio Besaya, estando ocupada la
otra margen por el ferrocarril Madrid-Santander.

Las caracteristicas geométricas del trazado
son muy inferiores a las exigidas a una autovia, ya
que los radios de la curvas en planta oscilan entre
125 m y 400 m y existe un tramo con pendiente
superior al 5%.

Por otro lado, la posibilidad de utilizar esta hoz
del rio Besaya como espacio fisico para construir
la autovia queda frustrada dada la estrechez de la
misma, llevando aparejado ademas problemas de
tipo geotécnico {prueba de ello son los taludes ac-
tuales que contienen todo tipo de elementos esta-
bilizadores), asi como muy serios inconvenientes
para el mantenimiento del trafico en la actual ca-
rretera durante la ejecucion de las obras.

Por todo lo anterior, parece razonable el no
aprovechamiento de la carretera actual en este
tramo.

¥V Las Fraguas-Barcena de Pié de Concha
(PK 154500 a PK 24+200).

En esta zona, la actual N-611 es una variante
de la antigua, y evita el paso por las poblaciones
de Las Fraguas, Arenas de lgufia, Santa Cruz, Mo-
lledo y Barcena de Pie de Concha, a las que da el
correspondiente acceso, estando estos pueblos
conectados entre si a través de la antigua N-611.

Esta variante cruza el ferrocarril Madrid-San-
tander de Este a Oeste en Arenas de Igufa, discu-
rriendo seguidamente mas o menos paralelo al
mismo (a una distancia de 200-300 m), con una
recta de aproximadamente 2.600 m, para luego
volver a cruzar el ferrocarril en la poblacién de San-
ta Cruz, pasando al Oeste de Helguera.
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A partir de Molledo el trazado en planta se hace
mas sinuoso (radios predominantes: 250 a 500 m),
acompanando al ferrocarril hasta Barcena de Pie
de Concha, donde este ultimo se adentra en la ci-
tada poblacién.

A la hora del posible aprovechamiento de la ca-
rretera actual, el tramo hasta Molledo (PK 21+000)
permitiria el desdoblamiento, lo que no ocurre con
el resto de este tramo, donde las caracteristicas
geométricas existentes no cumplen las exigencias
de trazado de una autovia.

Por otro lado, el hecho de aprovechar el corre-
dor abierto por la actual N-611 y el ferrocarril entre
Molledo y Barcena de Pie de Concha para cons-
truir una autovia, supondria la imposibilidad de
continuar su trazado a través de la Hoz del Besaya,
que sigue al presente tramo, por las razones que
se comentan a continuacion.

V¥ Barcena de Pie de Concha-Santiurde
de Reinosa (PK 24+200 a PK 33+000).

En este tramo, la N-611 vuelve a utilizar el Valle
del rio Besaya, que en esta zona se hace mucho
mas angosto y espectacular que en los tramos co-
mentados anteriormente.

Presenta una de las mayores dificultades en su
trazado, ya que, por una lado, la diferencia de co-
tas existente entre Barcena de Pie de Concha y
Pesquera origina pendientes medias superiores al
5% (existe una via lenta con una longitud de mas
de 5 km, sin arcenes), y por otro, hay un gran nu-
mero de curvas con radios en planta entre 60-100
m, llegando puntualmente a alcanzar valores mini-
mos de 40 m.

Al comienzo del tramo existe un tunel de 140 m
de longitud, de planta curva con radio 250 m.

Estos factores, unidos a la existencia de lade-
ras con gran pendiente (con frecuentes muros de
contencion), hacen practicamente imposible la uti-
lizacién de este tramo como una calzada de una
autovia pero exigen la urgente construccion de una
variante bien como autovia o como carretera con-
vencional que sirva de primera calzada de la futura
autovia.

V¥ Santiurde de Reinosa-Reinosa
(N) (PK 33+000 a PK 40+200).

En esta zona, en general, la hoz del rio Besaya
se abre ligeramente, aunque sigue presentando
zonas muy estrechas.

La caracteristicas geométricas del trazado se
suavizan con respecto al tramo anterior, con cur-
vas en planta de radio comprendido entre 100 y
300m y con una pendiente maxima del 8,8%, exis-
tiendo vias lentas en una longitud de 3,2 km.

Al igual que en el tramo anterior, estas caracte-
risticas (aunque algo mejores que las de aquél),
impiden el posible aprovechamiento de la actual
N-611 como una calzada de la futura autovia.

¥ Reinosa (N)-Reinosa (S)
(PK 40+200 a PK 45+100).

Se trata de la Variante de Reinosa, que evita la
travesia de dicha poblacion.

Su trazado, tanto en planta como en alzado,
estd concebido para su posterior conversién en
una de las dos calzadas de una autovia, estando
las estructuras ya preparadas para albergar dicho
desdoblamiento.

Tiene control de accesos, con enlaces que
comunican la N-611 con Reinosa (N), Matamorosa
y Bolmir, y una interseccion para dar acceso a
Matamorosa (S) y Villaescusa.

En definitiva, el desdoblamiento de este tramo
no presentaria problemas resefiables.

V¥V Reinosa (S)-Mataporquera
(PK 45+100 a PK 59+000).

El trazado discurre en su comienzo entre ef fe-
rrocarril Madrid-Santander y el rio Marlantes, pa-
sando préoximo a Cervatos y Sopefia.

A partir de este punto existe una serie de cur-
vas con radios en el entorno de 250 m; el ferroca-
rril vuelve a aproximarse a la ' N-611 en el puerto
de Pozazal (987m de altitud sobre el nivel del mar),
punto a partir del cual empieza el descenso paula-
tino hacia Aguilar de Campdo.

La pendiente maxima en este ultimo tramo es
del 7,5%, existiendo vias lentas en una longitud
total de 3,2 km.

Dadas las caracteristicas del trazado del tra-
mo, el aprovechamiento de la calzada existente no
resulta factible.

V¥ Mataporquera-Aguilar de Campéo (N) (PK
59+000 a PK 67+500).

En general, las caracteristicas geométricas del
trazado de estos 8,5 km si permiten el aprovecha-
miento de la calzada existente para una autovia.
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7.2.2. Estudio de trazados alternativos
para la autovia.

Después de este andlisis de las caracteristicas
de la carretera actual y de su posible aprovecha-
miento como calzada de una futura autovia, se es-
tudiaron una serie de trazados que a continuacion
se describen.

A efectos de simplificar la descripcidon de los
trazados considerados, se subdivide el tramo total
en tres subtramos:

V¥ |) Torrelavega-Arenas de Iguia.
V Il) Arenas de Igufia-Reinosa (N).
¥ 1ll) Reinosa (N)-Aguilar de Campdo (N).

El proceso para definir estas opciones se des-
cribe a continuacion.

En primer lugar se ha buscado un trazado rela-
tivamente préximo a la carretera actual, desde el
principio hasta el final del tramo. A continuacién
se han dibujado alternativas locales a puntos don-
de parecian existir posibles mejoras de problemas
concretos (tineles, grandes movimientos de tie-
rras, afecciones, impacto ambiental, problemas
geotécnicos, etc). Andlogamente se ha hecho el
mismo analisis con otra opcidon mas alejada de la
actual N-611. A la opcidn que mas ventajas pare-
ce contener, tanto del uno como del otro conjunto
de opciones, se le ha dado continuidad, denomi-
nandolas respectivamente Solucion “B” y Solucion
“A”.

Hay que destacar que en todas las opciones
se ha tratado de utilizar al maximo aquellos tra-
mos de la carretera cuyas recientes variantes es-
tan disefiadas como primera calzada de una futura
autovia, y en consecuencia los calificativos de
“préxima” o “alejada” son relativas, y mucho mas
conceptuales que fisicas.

A continuacién se describen los trazados estu-
diados para cada uno de los subtramos en que se
ha dividido el tramo total Torrelavega-Aguilar de
Campéo:

V¥ |) Torrelavega-Arenas de Iguia.

El origen de la autovia se ha situado al Sur de
Torrelavega, en el enlace existente en la localidad
de Cartes, aproximadamente en el PK 180 de la
N-611, que es el punto donde termina la Variante
de Torrelavega, de reciente construccion, y que en
su disefio tuvo en cuenta el futuro desdoblamien-

to. Esta prevision también esta contemplada en el
Plan General de Ordenacion Urbana de Torrelave-
ga, en el que figura un pasillo reservado para ubi-
car una segunda calzada. Por consiguiente, dado
que todas las opciones consideradas tienen en
comun esta circunvalacion de Torrelavega, se si-
tué el origen de la autovia en el punto indicado an-
teriormente.

Hasta Los Corrales de Buelna se estudio, en
primer lugar, un trazado aprovechando el pasillo
fisico de la N-611 en la hoz del rio Besaya, que
corresponde a la denominada Solucién B.

Ante la imposibilidad de utilizar el pasillo situa-
do al Este de la N-611, debido a los edificios exis-
tentes en Riocorvo, esta traza discurre, en sus pri-
meros 900 m, utilizando el espacio propio de la N-
611 y su margen derecha (al Oeste), a media lade-
ra. La curvatura de la N-611 y el escaso espacio
disponible hace practicamente inviable la autovia
por el lado Este de la carretera.

Para salvar la ladera Norte del monte Coteruco
se prevé un tunel de 250 m de longitud, dado que
no es posible la utilizaciéon de la curva y contracur-
va existentes (radios 160 y 125 respectivamente)
en la carretera actual.

El trazado continia a media ladera con unos
desmontes impotantes. En el PK 2+000 existe una
estructura que se aprovecha para la calzada iz-
quierda de la autovia; la otra calzada provoca un
movimiento de tierras que afecta a la carretera de
acceso al Monasterio de Las Caldas, por lo que
habria que modificarla parcialmente.

El aprovechamiento del tunel existente (zona
del PK 2+500) no es viable por sus caracteristicas
geomeétricas (radio de curvatura de 350 m), lo que
implica la construccién de dos tuneles nuevos
(uno por calzada).

A la salida del tunel comienza la variante actual
de la N-611 a su paso por Los Corrales de Buelna,
variante que se aprovecha como una de las calza-
das de la autovia, a partir de la interseccién de ac-
ceso al Poligono Industrial de Barros (Solucion B).

Se hace notar que la construccion del tramo
correspondiente a la “hoz” obligaria a desviar el
tréfico por la travesia de Las Caldas del Besaya de
la antigua N-611, con las considerables dificulta-
des e inconvenientes que ello plantea.

Para salvar esta primera hoz del Besaya se es-
tudié una alternativa al Oeste de la actual N-611
(Solucién A), que cruza el monte Coteruco me-
diante un Tunel de 700 m de longitud, cuya boca
de salida se situa al Oeste del Monasterio de Las
Caldas y a unos 35 m sobre éste, para continuar a
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media ladera hasta llegar a la variante de Los Co-
rrales de Buelna.

Se ha descartado la solucién al Este del rio Be-
saya, ya que saliendo del enlace de Cartes, habria
que cruzar dicho rio y el ferrocarril Madrid-Santan-
der, al Norte de Riocorvo. Posteriormente el traza-
do se apoyaria en las laderas con problemas geo-
técnicos de los montes Jerrafil, Dobra y Pefa Lo-
ro, pudiendo quedar afectadas algunas de las
canteras actualmente en explotacién. Ademas,
para evitar la afeccion a la vega del Valle de Buel-
na, habria que volver a cruzar el rio y el ferrocarril
para conectar con la actual N-611.

Dicha carretera continta a partir de la intersec-
cién del Poligono Industrial de Barros, con una va-
riante que se sitha al Oeste de Los Corrales de
Buelna, bordeando el Valle de Buelna.

Esta variante se aprovecha como calzada iz-
quierda de la futura autovia, hasta las proximida-
des del Barrio de San Mateo (solucién A).

En el tramo comprendido entre el Poligono in-
dustrial de Barros y en barrio de San Mateo (entre
el PK 5 y el PK 6 aproximadamente) no se puede
aprovechar la calzada existente como parte de la
autovia, ya que se afectaria a los edificios existen-
tes en dicho barrio. Al ampliar por ambos lados, el
eje de la autovia coincide con el eje de la calzada
existente.

El desdoblamiento de la carretera (dadas sus
caracteristicas geométricas), o el aprovechamien-
to de su plataforma para ubicar la autovia, no im-
piden conceptuar esta ultima como variante, ya
que la antigua carretera N-611 se podria destinar
a los traficos locales, constituyendo un itinerario
alternativo para todos aquellos vehiculos, que no
deben circular por una via rapida (tractores, ciclo-
motores, cosechadoras, etc).

No es posible una solucién analéga a partir del
barrio de Nogalejas, dado que el aprovechamiento
de la actual N-611 supondria acceder a la “hoz”
del Besaya entre Los Corrales de Buelna y Las
Fraguas, tramo en que, como se comento en el
punto anterior, no es viable su utilizacion como
calzada de una autovia. Por este motivo, la conti-
nuidad de la traza desde este Ultimo barrio habria
que buscarla atravesando el monte Gedo, situado
al Oeste de la citada “hoz”.

Una de las posibles opciones consideradas
para salvar este obstaculo natural consiste en un
trazado situado al Oeste de la N-611 (solucion B).
Por condicionates de trazado en alzado y por la
inclinaciéon de las laderas existentes, esta opcion
supone la construccion de tres tuneles con una

longitud total aproximada de 5,4 km unidos por
dos viaductos, uno sobre el rio Cieza y otro sobre
un arroyo. Finalmente, el trazado discurre entre
Pedredo y Las Fraguas, conectando en la inter-
seccidn existente en la N-611, al Norte de Arenas
de Iguha.

Otra posibilidad seria atravesar el monte Gedo
por el Oeste con un tanel de 2,2 km, cruzar el rio
Cieza con un viaducto y atravesar el monte Pie-
drahita con otro tanel de 1,4 km, disminuyendo asi
en 1,8 km la longitud total del trazado en tunel (so-
lucién A).

@ A la salida del segundo tunel, el trazado conti-
nuaria al Oeste de Pedredo y del Palacio de los
Hornillos, en Las Fraguas.

Vistas las dificultades que se presentan al sur
de las opciones que contienen el aprovechamien-
to de la N-611 a su paso por Los Corrales de
Buelna, se tantearon otros trazados tratando de
abordar el cruce del monte Gedo con una variante
que se separase de la carretera desde un punto
situado mas al norte. Fueron rechazadas por no
mejorar los trazados y atravesar terrenos mucho
mas accidentados, encareciendo notablemente la
obra en comparacion con la solucién A, ademas
de impedir un enlace de conexién con Los Corra-
les de Buelna.

Parece razonable, por lo tanto, aprovechar la
infraestructura existente, ya que con ello se puede
obtener una autovia con las mismas caracteristi-
cas funcionales que una autovia construida con
total independencia de la N-611 con un coste infe-
rior.

En lineas generales, los trazados separados de
las poblaciones proximas al rio Besaya pasan por
cotas mas elevadas y accidentadas, resultando,
ademas, practicamente inaccesibles desde esos
nucleos urbanos.

Vv ll) Arenas de Iguia-Reinosa.

Una primera opcion es aprovechar la actual N-
611 entre Arenas de Iguia y Santa Cruz como cal-
zada izquierda de la futura autovia. A partir de este
Gltimo lugar, y hasta Barcena de Pie de Concha, el
aprovechamiento de la carretera no es factible por
las razones comentadas anteriormente.

Por otro lado, la diferencia de cota existente
entre las localidades de Barcena de Pie de Con-
cha y Pesquera (300 m aproximadamente) es un
factor que hace que el trazado en alzado sea el
condicionante fundamental a la hora de disediar el
trazado en planta de la futura autovia.

’
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Por este motivo, el trazado se separa de la N-
611 a la altura de Santa Cruz, y va ganando cota
con una pendiente del 5%, paralelamente a la par-
te Oeste del lazo del ferrocarril existente entre Mo-
lledo y Pesquera (solucién B). Cruza el barranco
de Pefiarrobla con un viaducto, entre el ferrocarril
y la localidad de Pujayo, de 110 m de altura maxi-
ma y una longitud de 1.200 m.

Continua subiendo con un 5% de pendiente a
media ladera, hasta cruzar el arroyo que da origen
al rio Bisuena al QOeste de Montabliz, con un via-
ducto, situado en una curva de radio 600 m, con
una altura maxima de 125 m y una longitud d®
1.250 m. Esta solucion cruza el monte La Pomba
con un tunel de 1.250 m de longitud, para luego
situarse entre Pesquera y el ferrocarril Madrid-
Santander, y finalmente cruzar el barranco de
Santiurde al Oeste de esta localidad.

Otra solucion estudiada en este tramo es la
que se situa al Oeste del Palacio de Hornillos, bor-
dea la vega de Arenas de Igufia paralelamente a la
actual N-611 hasta Santa Cruz. Desde aqui, y por
los mismos motivos que en la olucién anterior,
sube con el 5% de pendiente, paralelamente al fe-
rrocarril, para luego efectuar un ligero descenso
para cruzar el barranco de Penarrobla con un via-
ducto de 350 m de longitud y 56 m de altura maxi-
ma, en una posicién mas alejada de Pujayo que en
la anterior solucion, estando a 200 m al Este del
ferrocarril a su paso por la citada poblacién (solu-
cién A).

Contintia a media ladera para salvar el rio Bi-
suefia con un viaducto de 650 m de longitud y una
altura maxima de 100 m, situado en una curva con
un radio en planta de 500 m, al Oeste de Monta-
bliz.

Atraviesa el monte La Pomba con un tunel de
1.500 m de longitud aproximadamente, estando
su boca de salida en la ladera Suroeste del monte
La Valleja, cruzando el arroyo de Rumadero, entre
las poblaciones Pesquera y Rioseco, para llegar al
Oeste de Santiurde de Reinosa, evitando las doli-
nas existentes en el triangulo de Pesquera, Riose-
co y Santiurde de Reinosa.

Es necesario destacar en este momento el he-
cho de que, en uno de los tramos mas accidenta-
dos de toda la autovia en estudio, solamente se
hayan considerado dos opciones practicamente
coincidentes en los casi 5 km entre Molledo y Bar-
cena y con apenas diferencias entre Barcena y
Pesquera. Sin embargo la realidad ha sido muy
distinta ya que se trata de la zona donde se han
tanteado mas trazados, y en la que los perfiles

longitudinales resultantes han obligado a desechar
las posibilidades que en planta aparentaban tener
alguna ventaja. Con el conjunto de esos “intentos”
se ha llegado a la conclusién de que el ascenso
desde Molledo a Pesquera con una via de las ca-
racteristicas indicadas para este eje (radio minimo
de 500 m y pendiente maxima del 5%) debe ha-
cerse atravesando el valle del Bisuena en paralelo
al trazado del ferrocarril. Es probable que quienes
estudiaron su trazado, hace ya un siglo (con ma-
yor grado de libertad en planta, pero con mas
fuertes condicionantes en cuanto a su rasante fe-
rroviaria) llegasen a considerar ese valle como
punto obligado de paso y que lo adoptasen como
solucién constructiva, pese a tener que describir
un bucle aparentemente inexplicable, consideran-
do exclusivamente el trazado en planta.

Desde Santiurde, en que se unen los dos tra-
zados anteriormente descritos, hasta Reinosa se
estudié una opcion que bordea el monte Las Prau-
cas por el Este, mediante sendos tuneles de 650
my 1.050 m respectivamente, para cruzar el arro-
yo de La Hia con un viaducto de 250 m de iongi-
tud y una altura maxima de 65 m.

Inmediatamente después se salva otro arroyo
con un viaducto de 450 m de longitud y 90 m de
altura, para acceder finalmente a la variante de la
N-611 en Reinosa por el Oeste de Careda (solu-
cién B).

Una alternativa a la opcion anteriormente des-
crita consiste en bordear Las Praucas con un solo
tinel de 600 m, cruzando el arroyo de La Hia me-
diante un viaducto de 200 m de altura y una altura
maxima de 65 m; para salvar el siguiente arroyo se
utiliza un viaducto de 350 m de longitud y 65 m de
altura maxima (solucion A).

Finalmente se conecta con la variante de Rei-
nosa con un trazado analogo al anteriormente
descrito.

¥ Ill) Reinosa-Aguilar de Campéo (N).

La actual N-611 a su paso por el Este de Rei-
nosa se aprovecha como una calzada de la auto-
via, como se comenté anteriormente. Unicamente
seria necesaria la duplicacion de las estructuras
sobre los rios Ebro (en la localidad de Requejo) e
Izarilla y bajo el ferrocarril en las proximidades de
Matamorosa. Esta solucién es comun a las deno-
minadas soluciones Ay B.

Ante la imposibilidad manifiesta de desdoblar
la N-611 entre Matamorosa y Mataporquera (de
acuerdo al andlisis realizado en el apartado ante-
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rior), se estudié una solucioén préxima al corredor
de dicha carretera. Este trazado parte de Matamo-
rosa por la vega del rio Izarilla, pasando al Oeste
de Cevatos, para después atravesar el monte La
Raria con un tanel de 1.050 m de longitud (solu-
cién B).

Contintia esta opcién B a media ladera por Los
Lianos para atravesar el monte existente al Oeste
de Fombellida con un tanel de 270 m de longitud,
para llegar a continuacion al puerto de Pozazal, a
una distancia de 200 m al Oeste de la N-611 en
ese punto.

A partir de aqui comienza el descenso hacia
Aguilar de Campéo. En un primer tramo, se cruza
el ferrocarril Madrid-Santander en la ladera Sur de
La Coteria, para continuar por el pasillo existente
entre dicho ferrocarril y la carretera, accediendo fi-
nalmente hasta la interseccion de ésta ultima (N-
611) en Mataporquera.

Se estudidé otra opcidén entre Matamorosa y
Mataporquera (solucién A), que evita los dos tune-
les de la solucién anterior. Pasa a media ladera del
monte La Rafa y discurre préxima a la N-611, en-
tre Cervatos y Fombellida, para cruzar la N-611 al
Sur del puerto de Pozazal.

Cruza varias veces la N-611 con el fin de evitar
desmontes importantes que agravarian el proble-
ma de la vialidad invernal en esta zona.

Una vez salvado el ferrocarril La Robla-Bilbao,
esta traza se mantiene al Este de la carretera N-
611, hasta Mataporquera.

Desde Mataporquera hasta Canduela las ca-
racteristicas de la actual N-611 permiten su apro-
vechamiento, tanto en planta como en alzado, co-
mo calzada izquierda de la futura autovia. El he-
cho de que esta carretera sea una variante relati-
vamente moderna, hace que la antigua N-611 ha-
ya quedado disponible para ser utilizada como iti-
nerario alternativo a la autovia para los traficos lo-
cales y para vehiculos lentos.

Este desdoblamiento supone un ahorro impor-
tante, al utilizarse unos cinco kildmetros de carre-
tera existente, y por lo tanto este trazado se ha
adoptado, tanto para la solucién A como para la B.

A continuacién se cruza el rio Camesa, discu-
rriendo la traza préxima a la N-611, al Oeste de
ésta, hasta la interseccién de acceso a Quintanilla
de Las Torres (solucién B).

Otra opcidn estudiada consiste en cruzar la N-
611 antes de su paso sobre el rio Rubagoén, para
continuar al Este de dicha carretera hasta el Oeste
de Quintanilla de las Torres (solucién A).

En esta localidad se establece el final del pre-
sente estudio, que tiene su continuidad con las
trazas estudiadas en el tramo Aguilar de Campéo-
Burgos, segunda fase del Estudio Informativo de
la autovia de Accesos a Cantabria desde la Mese-
ta.

En este tramo a parte de los dos trazados des-
critos (soluciones A y B) se han presentado otras
posibilidades denominadas genéricamente alter-
nativas que han sido rechazadas frente a aquéllas
y que a continuacién se describen.

Entre ellas describiremos una alternativa a la
opcién A en Reinosa, que bordea el casco urbano
por el Oeste.

Esta alternativa no aprovecha la actual variante
de Reinosa de la N-611, que, como se comentd
en puntos anteriores, ha sido disenada, tanto des-
de el punto de vista constructivo como urbanisti-
co, para ser utilizada como calzada de una auto-
via, supone un mayor coste que la Solucién A en
este tramo, ya que tiene un movimiento de tierras
mayor, requiere un mayor namero de estructuras y
tiene un impacto ambiental mayor debido funda-
mentalmente al gran numero de tierras de labor
que atraviesa en las proximadades de Nestares.

Finalmente, esta alternativa supondria el paso
del trafico pesado de acceso al poligono industrial
por el casco urbano de Reinosa, factor que se tu-
vo en cuenta en la ubicacion de la actual variante
de la N-611, evitando asi el grave perjuicio que
originaria a dicha poblacién.

Por estos motivos se desecha esta alternativa
de trazado.

7.3. COMPARACION DE LAS OPCIONES
ESTUDIADAS Y SELECCION

En el desarrollo del presente trabajo se ha con-
siderado un conjunto de opciones de trazado, so-
bre las que se realizé un primer andlisis compara-
tivo, que dié como resultado el rechazo de algu-
nas de las trazas con evidentes inconvenientes
frentes a sus respectivas alternativas.

De un proceso de selecciéon mas minucioso,
realizado sobre las opciones consideradas (desa-
rrolladas a escala 1/5.000), surgieron dos solucio-
nes denominadas Solucién A y Solucién B.

Sobre las mismas se realizd un estudio com-
parativo teniendo en cuenta factores geotécnicos,
medioambientales, funcionales y econémicos cu-
yo resultado es el siguiente:
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¥ 1. Ambos trazados superan los valores mini-
mos exigidos para una autovia de 100 km/h de
velocidad especifica. En ambas soluciones, el
radio minimo es de 500 m y la rampa méaxima
del 5%, siendo el niumero de enlaces previstos
de 11.

De la comparacion de los dos trazados resul-
tan ligeras ventajas para la Solucién A, deriva-
das fundamentalmente de mejoras caracteristi-
cas geométricas globales.

¥ 2. Desde el punto de vista econémico, y con
los célculos realizados de acuerdo a los valo-
res estrictos de las"Recomendaciones para la
evaluacién coste-beneficio”, la Solucion A es
la Unica que cumple las condiciones exigidas
para ser econémicamente rentable.

V¥ 3. De la comparacion entre las dos solucio-
nes, tanto desde el punto de vista medioam-
biental como geoldgico-geotécnico, se deduce
que ambas tiene caracteristicas similares, lo
que impide inclinar la balanza, por estos con-
ceptos, hacia una u otra solucion.

V¥ 4. Funcionalmente, la comparacién entre las
dos soluciones arroja un saldo positivo a favor
de la Solucion A, derivado principalmente de
su mayor permeabilidad a los traficos que no
utilizan la futura autovia, de sus mejores carac-
teristicas geométricas y, finalmente, de su me-
nor longitud de tramos en tunel, factor este ul-
timo que afecta de manera apreciable a la ve-
locidad de los vehiculos.

V¥ 5. Desde el punto de vista del mantenimien-
to del trafico durante la ejecucion de las obras,
la Solucién B presenta desventajas frente a la
Solucién A, ya que en el tramo entre Riocorvo
y Los Corrales de Buelna, es necesario el des-
vio del trafico de la actual carretera.

De todos estos aspectos se deduce que entre
ambas soluciones existen pocas diferencias (si
bien son siempre favorables a la Solucién A), salvo
en el capitulo econédmico, donde las desventajas
de la Solucién B frente a la Solucién A son mani-
fiestas, lo que hace que este factor sea el determi-
nante de la eleccion de la Solucion A como la mas
aconsejable.

En conclusién, parece razonable seleccionar la
SOLUCION A como mas ventajosa, y proponerla
para su posterior desarrollo como trazado del tra-
mo Torrelavega-Aguilar de Campéo, de la Autovia
de Acceso a Cantabria.

Las caracteristicas geométricas de la solucién
adoptada para el tramo Torrelavega-Aguilar de
Campdo de 68 kilbmetros de longitud, son las co-
rrespondientes a una velocidad de proyecto de
100 km/hora, que se pueden resumir en los si-
guientes parametros:

V¥ Calzadas separadas, de 7 metros cada una.
V¥ Arcenes exteriores de 2°50 metros.
V¥ Arcenes interiores de 1 metro.

CUADRO 6
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P.K. DESCRIPCION LONGITUD ALTURA MAXIMA
1+520/2+210 Tunel Monte Coteruco 690 -
9+100/ 11+250 Tunel Monte Gedo 2150 -
11+530 Viaducto Rio Cieza 180 75
12+600 / 13+930 Tunel Monte Piedrahita 1330 -
25+040 Viaducto Barranco Pefia Robla 350 56
28+060 Viaducto Rio Bisuefa 650 100
28+840 / 30+390 Tunel Monte La Pomba 1550 -
33+600 Viaducto Arroyo Santiurde 400 90
34+390 / 35+040 Tanel Monte Las Praucas 650 .
36+740 Viaducto Arroyo La Hia 200 65
37+700 Viaducto Arroyo del Hayal 350 65
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V¥ Mediana de 5 metros (incluyendo arcenes V¥ Arenas de Iguia.
interiores). V¥V Santa Cruz.
V¥ Bermas de 0’50 m. V¥ Santiurde de Reinosa.
V¥ Reinosa (N).
El radio minimo en planta es de 500 m., siendo V¥ Reinosa (S).
la méaxima rampa del 5%. V¥ Fombellida.
Se prevén carriles adicionales para vehiculos V¥ Mataporquera.
lentos en las rampas con una inclinacion del 5%. V¥ Quintanilla de las Torres.
El acceso de vehiculos a la autovia se efectua
exclusivamente desde los enlaces, no existiendo Las estructuras mas importantes son las que
cruces a nivel con ninguna carretera 0 camino figuran en el cuadro 6.
existentes.
Se prevé un total de 11 enlaces, ubicados en Los presupuestos estimados, en millones de
las proximidades de los siguientes nucleos urba- pesetas son::
nos:
V Cartes. Presupuesto de Ejecucion Material: 52.274.
V¥ Los Corrales de Buelna (N). Presupuesto de Ejecucién por Contrata (sin in-
V¥ Los Corrales de Buelna (S). cluir IVA): 64.297.@
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