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Rutas Técnica

1. La Red de Carreteras del Estado en el
inventario de firmes

Como parte integrada en la gestion de la conserva-
cion de la Red de Carreteras del Estado (RCE) sur-
ge la necesidad de implementar y utilizar un Sistema de
Gestion de Firmes (SGF), que constituye una herramienta
eficaz al servicio de los técnicos responsables de la Red, al
objeto de recoger en el mismo toda la informacion existen-
te acerca de la naturaleza, estado de conservacién, com-
portamiento, evoluciéon y las necesidades de actuacion en
los firmes.

El Sistema de Gestion de los firmes de la RCE como
tal, tiene su origen entre los aftos 1991 y 1992 cuando se
realizaron las primeras inspecciones visuales del estado
estructural de los mismos y su inventario especifico. A tra-
vés del CEDEX se desarroll6 un sistema de gestién basado
en una aplicacién informética que recogia varias bases de
datos (tipos de firmes, traficos, inspeccion visual y CRT)
que se actualizaban con los datos de las auscultaciones
periédicas y que tenian su reflejo en informes periddicos
reportados a la Direccion General de Carreteras (DGC). El
Sistema ademas recogia las situaciones administrativas de
las actuaciones planteadas, y estuvo vigente hasta inicios
del 2000, como resultado del importante esfuerzo y traba-
jo realizado.

Los avances tecnoldgicos y la obtencidn sistematica de
datos sobre el estado de los firmes por parte de la DGC,
hace que en 2005, se ponga en marcha un contrato de con-
sultoria para el desarrollo de un sistema de gestién de fir-
mes acorde a las nuevas necesidades y tecnologias dispo-
nibles. En ese contexto, se realiza la mejora del Inventario
de Firmes y el desarrollo de una web para la consulta, difu-
sion e intercambio de datos e informacion del SGF entre la
Subdireccion General de Conservacién, las Demarcaciones
y las Unidades de carreteras y los sectores conservacion,
permitiendo la coordinacién entre todos ellos.

La aplicacion de nuevas tecnologias en los proyectos y
construccion de firmes ha sido continua desde mediados

del siglo XX reflejandose en la normativa de la DGC. En los
anos 60, debido al considerable aumento del trafico y a
través de distintos programas como el REDIA se ampli6 el
ancho de las calzadas y se procedié a reforzar la capacidad
estructural de los firmes y al empleo generalizado de mez-
clas bituminosas en caliente. En los afios 70 se modificaron
las secciones estructurales contenidas en la normativa y se
exigieron requisitos mas estrictos para aridos y filler, en los
80 la normativa técnica experimentd un gran avance con
la publicacion del PG-3 y las Normas de la Instruccién de
Carreteras relativas al dimensionamiento de los nuevos fir-
mes, refuerzos, etc. Aparecieron también los primeros ca-
talogos de secciones estructurales normalizadas de firmes
de la DGC. En la década de los 90 y en los primeros afnos
del siglo XXI aparecieron importantes novedades relativas
a las secciones estructurales, el empleo de materiales nue-
vos, reciclado de firmes y el empleo de materiales usados.

Todos estos cambios y modificaciones en la compo-
sicion de las secciones y los materiales acaecidos en los
ultimos 60 afos son suficientes para entender la enorme
heterogeneidad que se puede llegar a encontrar en la red.

La Direccion General de Carreteras dispone de un in-
ventario de los firmes de los aproximadamente 30.000 Km
de calzada de la RCE, sin contar los tramos en régimen de
concesién. Estad actualizado a fecha 31 de diciembre de
2013y esta previsto a mediados de 2018 terminar una nue-
va actualizacion.

En lo referente a las superficies de calzada, la super-
ficie total de las calzadas es de 231.706.362 m? de los
que 106.795.104 m? corresponden a calzadas Unicas y
124.911.258 m? a calzadas multiples, las carreteras con mas
de una calzada representan el 53,58 % del total mientras
que las de calzada Unica el 46,42 %.

En cuanto a la capa de rodadura, en la figura 1 siguien-
te, se puede apreciar la distribucion de los materiales que
la componen, referenciada a la superficie de calzada que
suponen.

Otro factor de interés, es el momento en el que se
colocaron las capas de rodadura y su edad media. En la

Riegos con gravilla

(TS) 0,14%

Hormigon de firme
(HF) 1,27%

No clasificado

Microaglomerados
en frio (MICROF)
9,15%

Mezcla bituminosa
discontinua (BBTM)
35,77%

(N/C) 0,02%

Mezcla bituminosa
tipo hormigon
bituminoso (AC) 37,45%

Mezcla drenante
(PA) 16,20%

Figura 1. Distribucion de los materiales de rodadura por superficie de calzada que representan.

21

Valoracion del patrimonio viario a partir de los inventarios de la RCE
y puesta en valor del patrimonio puntual y lineal de carreteras (2 de 2)

RUTAS 174 Enero - Marzo 2018. Pags 20-35. ISSN: 1130-7102




Galan Bueno, P.

22

’7 .
Rutas Tecn |Ca Navarefio Rojo, A. Criado Moran, J. E.
4000
3500
3000
£ 2500 ||
=
B 2000
=
2 1500
5]
-
1000
B I ]:[ :I:I i_
o Im|l | |- I_J_J_J_J_J_J.I l
S %0y Zo. 2o, Yo, Yo, 2. o, Yo. Yo, 0. o. Yo Yo Lo o o Lo o Yo Yo Lo o U U 2 U D D % Y % D S Y.
‘9)0 )0\,\90&0 \9(’? 969 ‘%’\9 ‘96’7 &‘%\ \%’6‘ \9‘9) &d"? &‘?9 \9‘90 0% 9&9 0&\9 &07 Q%\ 3‘%‘ &3) \9300 \9% 000 Oo\) 009 00\’) 007 00\3‘ 006‘ 00) 00‘? Oqg on 0{[ 0\,e O‘{P
>,
(4

Figura 2. Distribucion de fechas de las capas de rodadura hasta el afio 2013.

Materiales Férmula media ponderada
MBY MG 25,02 MB + 31,09 MG
MBY SC 23,48 MB + 20,73 SC
MB=Mezcla bituminosa MBY GC 24,06 MB + 20,77 GC
MG= Material granular MB, GCY SC 23,27 MB + 21,32 GC + 20,03 SC
S ) TS MICROF DTS MB TS MICROF DTS + 17,51 MB
SC= Suelo cemento;
TSMICROF=Micro aglomerados en frio MB, HF 10,77 MB + 28,65 HF
DTS MB= doble tra'ta'm|ento superficial; MB,HESC 16,25 MB + 20,33 HF + 19,38 SC
HF=Hormigén de firme
HM=Hormigén magro; MBY GE 20,71 MB + 22,14 GE
(e e HF Y GC 23,47 HF + 15,32 GC
HFY HM 25,14 HF + 16,04 HM
HF, GCY SC 23,00 HF + 15,00 GC + 20,00 SC
MB, HF, HMY MG 7,40 MB + 25,26 HF + 15,00 HM + 15,43 MG

Figura 3. Secciones caracteristicas de firmes existentes, con espesores medios.

figura 2, que se muestra a continuacién, se puede com-  firmes resulta no solo muy laboriosa sino poco eficaz, al
probar que la mayor parte de las capas de rodadura existir una gran segmentacion de tramos homogéneos
tiene una antigliedad inferior a los diez aflos. Sin em-  en toda la red.
bargo también se pueden ver capas de
rodadura con antigliedades muy supe-
riores, esto es debido a la existencia de MBY SC (TS MICROF DTS) Y MB
carreteras que con la construccién de MBY MG 26,29% 2,34%
nuevas autovias o variantes de trazado 51,52%
han pasado a actuar como vias de ser-
vicio y por lo tanto soportan muy poco —
trafico. \ HF, GCY SC
La falta de constancia en las inversio- 0.22%
nes de conservacién de firmes implica, HF Y HM
en general, que se realicen actuaciones 0.54%
puntuales correctivas, muy heterogé-
neas y que dificultan en gran medida | |MBHFSC MB, GC Y SC MBY GC
una adecuada planificacién de la con- 001% 6,85% 10.16%
servacion extraordinaria. En estas con- M8, HF MB, HF, HM Y MG
diciones la determinacion de secciones 0,38% 0.11% r‘AOB7$E
de comportamiento homogéneo, que s
T IN o T (N I CE [V TGV s W =Te [F LT IT1 Yol Figura 4. Distribucion de las secciones caracteristicas de firmes, ponderados seguin la longi-
del comportamiento y evolucién de los  RREREUESICIEIICIISS

HF Y GC
0,82%
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Figura 5. Distribucion de la edad de los firmes.

En cuanto a la seccién de firme, en la figura 3 se mues-
tra una tabla con las secciones mas caracteristicas existen-
tes en el inventario y con sus espesores medios pondera-
dos, segun longitudes inventariadas en el conjunto de la
red (figura 4).

La fechainicial de los firmes (desde que existe o se ha
reconstruido) es un punto conflictivo, pues normalmen-
te es dificil conocerla. De los que se tiene informacién,
unos 23.117 km, esa fecha se sitia como media en 1993.
Las calzadas con firmes con fecha inicial no conocida,
pero que se sabe que son anteriores a una dada, tienen
una longitud de 2.322 km y pueden ser fechados como
anteriores a 1970. La distribucion segun la fecha de los
firmes en toda la red inventariada puede apreciarse en
la figura 5.

2.Valoracion de los firmes de la red

Para el calculo de la valoracién del firme de las calzadas,
sin considerar los arcenes, se han multiplicado los espeso-
res de los materiales, las longitudes y anchuras de los fir-
mes que figuran en el inventario por sus correspondientes
precios. Debe tenerse en cuenta que hay firmes de los que
no se tiene informacién, y que también hay calzadas, vias
de servicio, ramales, enlaces, etc. de los que no se tienen

datos, no obstante, se han contabilizado unos 29.000 km
de calzada de los que se tienen datos de espesores de fir-
mes, de un total de aproximadamente 30.000 km inventa-
riados.

Para los materiales constitutivos del firme de las calza-
das, sin incluir arcenes, en el inventario se contabilizan los
siguientes volumenes, figura 6.

Para la estimacion del valor patrimonial de los firmes
asfalticos de la RCE se han considerado, por un lado,
cuatro tipos de materiales y sus espesores medios para
la valoracion de la capa de rodadura (mezclas disconti-
nuas tipo BBTM, mezclas bituminosas tipo AC, mezclas
bituminosas porosas tipo PA 'y micro aglomerados en frio
MICROF) y por otro, la mezcla tipo AC en base e interme-
dia. Considerando sus densidades medias, dotaciones y
precios oficiales de la base de precios de referencia de la
Direccion General de Carreteras, resultan los siguientes
importes para los materiales considerados. En la figura 7
siguiente, se aprecia el valor estimado de cada uno de los
materiales.

Como se puede comprobar la mayor parte del valor
del firme se encuentra en las capas bituminosas, segui-
das muy de lejos por las capas de material granular y lue-
go por las capas de suelo cemento y grava cemento. Las
capas de hormigdn apenas son representativas. El precio

Material Volumen m?

Mezcla Bituminosa (MB) 52.023.865
Hormigén de Firme (HF) 949.121
Hormigén Magro (HM) 264.286

Grava cemento (GC) 5.384.966

Suelo cemento (SC) 12.703.354
Grava escoria (GE) 410.584

Material Granular (MG) 38.672.646

MG MB
35,03% 47,12%

GE
0,37%

HF
0,86%

SCO L[ GC HM
11,51% | 1 4,88%

Figura 6. Materiales (m?) constitutivos del firme. Distribucidn en porcentaje.
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Material Volumen m? Precio DGC €/m? (*redondeado) Importe
MBC. Mezcla bituminosa discontinua (BBTM) 2.568.705,22 134,06 344.351.346,07 €
MBC. Mezcla bituminosa (AC) 4.319.974,32 120,74 521.573.286,69 €
MBC. Mezcla bituminosa porosa (PA) 1.481.100,25 112,68 166.890.376,33 €
MBC. Micro aglomerados en frio (MICROF) 213.719,61 131,94 28.198.512,36 €
MBC. Mezcla bituminosa AC (en capa base e intermedia) 43.440.365,40 112,80 4.900.071.479,18 €
Hormigén de firme (HF) 949.121,08 172,76 163.970.157,78 €
Hormigén magro (HM) 264.285,66 79,14 20.915.567,13 €
Grava cemento (GC) 5.384.965,91 23,68 127.515.992,63 €
Suelo cemento (SC) 12.703.354,27 21,81 277.060.156,61 €
Material granular (MG) 38.672.646,10 18,19 703.455.432,52 €
Grava escoria (GE) 410.584,10 35,98 14.772.81592 €
La suma total asciende a 7.268,78 M €

Figura 7. Valor de los materiales de las diversas capas de firme y valor total (sin arcenes).

Valoracién de los firmes

Calzadas unicas

GRAVA ESCORIA (GE)

MATERIAL GRANULAR (MG) SUELO
CEMENTO (SC)

GRAVA CEMENTO (GC)
HORMIGON MAGRO (HM)
HORMIGON DE FIRME (HF)

AC (EN CAPA BASE E INTERMEDIA)
MICROF

PA

AC

BBTM

0,38%
13,60%
0,98%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Materiales Calzadas tnicas Calzadas muiltiples
Mezcla bituminosa discontinua (BBTM) 101.590.083,78 € 242.761.262,29 €
Mezcla bituminosa (AC) 354.476.737,03 € 167.096.549,67 €
Mezcla bituminosa porosa (PA) 16.333.105,25 € 150.557.271,08 €
Micro aglomerados en frio (MICROF) 24.219.038,85 € 3.979.473,51 €
Mezcla bituminosa AC (en capa base e intermedia) 2.034.101.678,75 € 2.865.969.800,43 €
Hormigdn de firme (HF) 27.064.355,28 € 136.905.802,50 €
Hormigdén magro (HM) 6.043.606,03 € 14.871.961,10 €
Grava cemento (GC) 35.059.610,84 € 92.456.381,80 €
Suelo cemento (SC) 29.998.451,87 € 247.061.704,73 €
Material granular (MG) 415.673.783,07 € 287.781.649,46 €
Grava escoria (GE) 11.721.167,90 € 3.051.648,02 €
La suma total asciende a 3.056,28 M€ 4.212,49 M€

Figura 8.Valor de los materiales de las diversas capas de firme y valor total segun tipo de calzada.

Calzadas multiples

GRAVA ESCORIA (GE)

MATERIAL GRANULAR (MG) SUELO
CEMENTO (SC)

GRAVA CEMENTO (GC)
HORMIGON MAGRO (HM)
HORMIGON DE FIRME (HF)

AC (EN CAPA BASE E INTERMEDIA)
MICROF

PA

AC

BBTM

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Figura 9. Porcentaje representativo del valor de las diversas capas de firme segun el tipo de calzada.

Valor firme Valor firme Valor total del firme Longitud Precio medio
calzadas M € arcenes M € y arcenes calzadas (¥) €/km
Calzadas unicas 3.056,28 735,32 3.791,60 13.479 281.297,03
Calzadas dobles 4.212,49 1.168,68 5.381,17 15.583 345.323,30
Total 7.268,78 1.904,00 9.172,77 29.062 315.627,81

Figura 10. Valor total del firme, incluido los arcenes, y precio medio del Km segun tipo de calzada.
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medio m? es de 31,37 €/m?, si este dato se disgrega en
calzadas unicas y calzadas multiples se puede comprobar
que el coste por m? es de 28,62 €/m? en calzadas Unicas
y de 33,72 €/m? en calzadas multiples. Esta diferencia es
debida a que las calzadas multiples en general son las
que soportan mayores traficos y tienen una mayor sec-
cion del firme En la figura 8 se presenta la valoracién de
los diferentes materiales del firme de calzadas Unicas y
calzadas multiples.

Si se compara el valor de las diferentes capas del firme
(figura 9) se puede ver que en calzadas Unicas las mezclas
bituminosas y el material granular suponen la practica to-
talidad de su valor, mientras que en las calzadas multiples
el peso de las capas rigidas es mucho mayor.

Parala valoracién del firme de los arcenes se ha supues-
to que el precio unitario de los mismos es el 60% del precio
de las calzadas, este dato se ha obtenido a partir del es-
tudio realizado de varias secciones del catdlogo de firmes.
Por lo tanto para la valoracion total se ha tomado el valor
del firme de la calzada en cada tramo y se ha multiplicado
por la anchura de los arcenes, por su longitud y por 0,6 (fi-
gural0).

Como conclusion se puede decir que el valor de
los firmes de la RCE, excluyendo las carreteras en régi-
men concesional, de acuerdo a método de reposicién
de red, es de unos 9.172,78 millones de euros con un
precio medio de 315.627,81 euros por kildbmetro. Obte-
nido este valor, podria realizarse una extrapolacién, en
funcién del tipo de carretera, a otras redes espanolas,
para tener una aproximacioén del valor de los firmes en
Espana.

3.Valoracién de las obras de paso

Para realizar una correcta valoracién patrimonial de
las obras de paso es fundamental tener un amplio y deta-
llado conocimiento de las mismas. Por este motivo en el
ano 1985, desde la DGC, se empezo a realizar un primer
inventario informatico especifico de todas las estructu-
ras de luz superior a los 4 m y que se terminé en 1993.
Desde esta fecha y hasta ahora este inventario se ha ve-
nido actualizado, adaptando a las nuevas tecnologias y
mejorando de acuerdo a las necesidades y a la experien-
cia en su explotacion desde la Subdireccion General de
Conservacion. A finales de los anos 90 se puso en marcha
el sistema de gestion de puentes, SGP. Gracias al inventa-
rio y a las inspecciones periddicas que se realizan sobre
las obras de paso, tenemos un amplio conocimiento no
solo del numero y ubicacién de las obras de paso sino
también de sus principales caracteristicas y su estado de
conservacion.

Es necesario tener un conocimiento detallado de cada
uno de los elementos que componen la estructura para
que con las series histéricas de datos reales sobre la dura-

bilidad y la vida util de cada uno de los elementos se pue-
dan, ademas, hacer estudios mas precisos sobre la depre-
ciacion del valor de las obras de paso con el tiempo y las
necesidades de actuacion.

A continuacién se realiza una descripcién de los datos
y valores de los que se dispone en el Sistema de Gestién de
Puentes para estimar el valor econémico de esta parte de
la infraestructura.

3.1 Valor econémico

Actualmente la Red de Carreteras del Estado bajo
gestién directa (excluyendo las de régimen concesional)
cuenta con aproximadamente 21.941 obras de paso con
una luz superior a los 3 m, de las cuales un 11,52% son
estructuras de grandes dimensiones (tienen una longi-
tud superior a los 100 m, o una altura de pila superior a
los 25 m, o una luz superior a los 40m), un 45,13% son
puentes (luces mayores de 10m) y un 43,35% son pon-
tones (luces comprendidas entre 3m y 10m), segun se
muestra en la figura 11.

Figura 11. Distribucién de las estructuras segun su clase en la RCE.

La longitud total de estas estructuras es de 1.016 km
aproximadamente con una superficie de 14.786.928.40 m?
de tablero. Esto supone aproximadamente un 6% de la su-
perficie de calzada total de la RCE de gestion directa.

Con estos datos y si se toma un valor de coste de re-
posicion medio de 850 €/m? se obtiene, en una primera
estimacion, que el valor de las obras de paso de mas de
tres metros de la RCE es de 12.600 millones de euros apro-
ximadamente.

Si en lugar de un valor de coste medio de reposicion
Unico para todas las estructuras, se toman diferentes va-
lores segln se trate de estructuras de grandes dimensio-
nes, puentes o pontones y se multiplica por las superficies
correspondientes a cada una de las tipologias (figura 12),
se obtiene que la valoracién estimada para las estructuras
de grandes dimensiones es de 8.934 millones de euros,
para los puentes es de 3.154 millones y para los pontones
938 millones, con un total de 13.026 millones.
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Superficie m?

Grandes puentes 7.444.842.25
Puentes 5.256.600.19
Pontones 2.085.485.97

Precio reposicion €/m?

Rango Medio
Grandes puentes 800-2000 1200
Puentes 500-800 600
Pontones 300-600 450

Figura 12. Superficie de tableros de obras de paso segun tipologia y

valor medio de reposicién de obras de paso segun tipologia. Fuentes
propias Ministerio de Fomento.

Pontones; 7.2

Figura 13. Distribucién del valor de reposicion de las estructuras seguin

su clase.

Es necesario resaltar la importancia de las estructuras
de grandes dimensiones ya que aunque solo representan
el 11.52% del nimero de obras de paso, su valor alcanza el
68.58% del total, mientras que los pontones que represen-
tan el 43.35 suponen el 7.20%, figura 13.

En el caso de que se quisiera estimar el valor patrimo-
nial mediante el método del inventario permanente seria
necesario determinar el valor de la depreciacién anual que
se estima para la obra de paso.

Podriamos usar como referencia el valor de los 100
anos que marca la IAP-11 como vida util para la cual se
debe proyectar la estructura. Sin embargo este dato tie-
ne un caracter genérico y no es muy preciso para calcu-
lar la depreciacién de la estructura porque no se tiene
en cuenta que dentro de la estructura existen una serie
de elementos con una vida util significativamente in-
ferior como son las juntas, los aparatos de apoyo y los
pretiles.

De acuerdo con los datos del Sistema de Gestion de Puen-
tes en las obras de paso de la RCE existen 317.430.23 m de
juntas, 263.272 aparatos de apoyo y 2.505.269.91 m de siste-
mas de contencion.

Dentro de los elementos de conexién como son las jun-
tas y aparatos de apoyo existe una variada tipologia con
significativas diferencias en cuanto a coste y a vida util de
cada uno de los diferentes tipos. En la figura 14 siguiente,
se pueden ver los porcentajes de los principales tipos de
juntas y aparatos de apoyo existentes en la Red de Carre-
teras del Estado.

Aunque el valor de estos elementos no representa un
porcentaje elevado de la estructura, si tiene una gran in-
fluencia en cuanto a la tasa de depreciacién de la mismay
sus necesidades de conservacion, por lo tanto si se quiere
conocer la pérdida de valor patrimonial de una obra de
paso de manera precisa, no se puede realizar con un va-
lor fijo que no tenga en cuenta las particularidades de la
misma.

TIPOLOGIAS DE APARATOS
DE APOYO

ZUNCHADO

SIMPLE

10,91%

DADO [0,23%

DESLIZANTE | 0,24%

CONFINADOS | 2,05%

ROTULA |0,30%

JUNTAS DE CALZADA

Perfil elastomérico
14%

Metalicas
1%

Elastomero
armado
53%

Sellante
asfaltico
32%

Figura 14. Porcentaje en aparatos de apoyo segun tipologia y Porcentaje de juntas de calzada segun tipologia
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Es necesario destacar que, aunque el valor de la de-
preciacion fisica de la estructura y las necesidades de
conservacion estan relacionadas, no son equivalentes.
Este hecho es debido a dos motivos, el primero es que
en la fase de conservacion, al tratarse de elementos en
servicio, al actuar sobre los mismos es necesario reali-
zar una serie de trabajos para mantenimiento del trafico
gue no son necesarios en la fase inicial de obray que por
lo tanto no estan dentro del valor patrimonial. El otro
motivo que se da, sobre todo en las obras de paso, es
que el valor de reposiciéon de algunos elementos, como
los aparatos de apoyo, es muy superior al de ejecuciéon
durante la fase de obra por la necesidad de disponer de
nuevos medios auxiliares.

4. El patrimonio puntual y lineal de carreteras

En sentido amplio, la puesta en valor de las infraes-
tructuras, no se circunscribe exclusivamente a los bienes
inmuebles singulares y puntuales tales como puentes,
pavimentos, presas, acueductos o estaciones ferroviarias,
sino que nos hablan del conjunto, del sistema integral,
concepto de gran riqueza para establecer sistemas de
valoracion, proteccién y gestién en relacion con los plan-
teamientos de la UNESCO establecidos en la Convencién
del Patrimonio Mundial desde 1972 a 2005, que articulan
los patrimonios emergentes del patrimonio industrial, la
arquitectura del movimiento modernoy el patrimonio in-
material en base a los paisajes culturales y los itinerarios
culturales.

Basta sefalar, como ejemplo de conjunto integral, el
Camino de Santiago que fue declarado en 1987 “Primer
itinerario cultural europeo”y en 1993 “Patrimonio de la Hu-
manidad” por la Unesco.

Ambos estaban referidos a los 750km del camino
francés (de Roncesvalles a Santiago por Logrofio, Bur-
gosy Ledn) y ha sido ampliado por la Unesco en 2015 en
otros 1.500km referidos a 4 caminos de Santiago situa-
dos en el norte (Costero, Primitivo, Liébana e itinerario
del Pais Vasco y Rioja); como otros itinerarios propues-
tos a la Unesco en 2017 y todavia no aprobados figuran
la Via de la Plata (1998), Cafnadas de la Mesta (2007) y
Calzadas Romanas (2007); mientras que el Unico puente
en Espana declarado Patrimonio de la Humanidad por
la Unesco es el Puente de Vizcaya, puente colgante que
une las dos margenes de la ria de Bilbao, que ni siquiera
es un puente de carretera.

Puede decirse que en estos momentos existe un am-
biente favorable a la conservacién y estudio del patrimo-
nio tanto singular como integral en Espafa. La Ley General
del Patrimonio Histérico de Espana (Ley 16/85) permite
declarar sitios y paisajes de interés cultural, y apoyandose
en ella o, en ocasiones, desarrollandola con leyes especi-
ficas propias, algunas Comunidades han protegido areas

mineras, molinos, fabricas, o canteras; y movidos por los

criterios empleados por la Unesco para definir el Patrimo-

nio empieza a abrirse a Espafa la valoracion de los cami-
nos y carreteras.

Si nos cenirnos estrictamente a las infraestructuras via-
rias, surgen dos tipos de elementos patrimoniales:

1. Obras y elementos singulares (puentes, ttineles, muros,
equipamientos que constituyen el patrimonio pun-
tual).

2. Caminos y carreteras que constituyen el patrimonio li-
neal.

Asi como el primero, y en particular el estudio de puen-
tes, goza en Espana desde hace tiempo de reconocimiento,
catalogacién y estudios (E.Ribera, C.Fdez Casado, J.A. Fdez.
Ordonez y los trabajos de catalogacién de puentes histéri-
cos en la catedra de estética de ingenieria UPM, inventario
de puentes de 1940 ROP, Inventario de puentes de 1960
dentro del inventario de carreteras, actualmente trabajos
del comité de puentes relacionados con el patrimonio de
la ATC, etc) no ha sucedido lo mismo con la valoracién in-
tegral de carreteras y mas aun de caminos o cafadas hasta
que la Unesco ha comenzado a ponerlos en valor.

Ello es debido a que las recomendaciones para la va-
loraciéon patrimonial van mas dirigidas a considerar ele-
mentos arquitecténicos singulares por lo que resulta de
inmediato la eleccién de obras tan importantes como los
puentes mientras que es mas complejo analizar el valor de
infraestructuras integrales cuyo valor patrimonial radica
en la comunicacién social y cultural entre distintas comu-
nidades y no en su valor arquitecténico.

En linea con otros paises europeos Espana ha comen-
zado a estudiar su Patrimonio Industrial en multiples am-
bitos, aunque no es el de las carreteras.

Los principios rectores del Plan Nacional de Patrimonio
Industrial en Espana, ultimado y puesto en marcha entre
los afos 2001 y 2002, se enmarcan en la asuncidén por parte
del Estado espanol de la necesidad de preservacion y con-
servacion del rico legado histérico conservado en el pais
como consecuencia de la industrializacion. Un legado muy
especial no suficientemente valorado todavia que presen-
ta riesgos evidentes de destruccién y que en muchos casos
estd amenazado de desaparicion en virtud de esa falta de
concrecién de su valor para nuestra historia mas reciente.
El Plan nace con el propésito de articular las bases que
concreten esa proteccion, conservacién y recuperacion
para el futuro. El documento del Plan entiende por “patri-
monio industrial” el conjunto de elementos de explotacion
industrial, generado por las actividades econdmicas de
cada sociedad que responde a un determinado proceso
de produccién y a un sistema tecnoldgico concreto carac-
terizado por la mecanizacién dentro de un determinado
sistema socioeconémico.

En este sentido, destaca la reciente elaboracion del
“Plan de identificacion, proteccion y puesta en valor del
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patrimonio histérico cultural ferroviario (PHCF), por la
Fundacion de los ferrocarriles espaioles en 2016, en el
ambito de sus estatutos. Ha sido realizado al amparo de
la vertiginosa transformacién técnica y modernizacién del
ferrocarril en Espaia, y del impulso al desarrollo metodo-
I6gico que se ha dado en diferentes paises al concepto de
Patrimonio Industrial, asi como a la sensibilizacién que
aparece ya en muchos sectores de la sociedad en lo que se
refiere al conjunto del Patrimonio Historico.

5. Patrimonio puntual o singular. Puentes,
tuneles y otros.

Establecer el valor patrimonial (histérico-artistico, cul-
tural, industrial, etc.) es una tarea compleja, con pocas
reglas de caracter general que atiendan a la especificidad
de las Obras Publicas, y donde uno de los principales refe-
rente son las Cartas Europeas que estan mas orientadas al
patrimonio arquitecténico.

Sin embargo con caracter general, dado que no es
el objeto de este articulo profundizar en este aspecto, y
existe una abundante bibliografia al respecto, se podria
decir que tienen un valor patrimonial histérico artistico
aquellos puentes singulares, que constituyan ejemplos
representativos de su época, por su autoria, su situacion,
sus cualidades técnicas, su relaciéon con acontecimientos
histéricos, etc

Un ejemplo seria el puente sobre el rio Navia, poco
conocido en realidad, que se puede ver en la figura 15,
y que es uno de los primeros puentes metélicos que se
construyeron en Espafa de esas dimensiones con hierro
pudelado y de los pocos puentes carreteros de estas ca-
racteristicas que perduran hoy dia, y prestan un servicio
adecuado.

Otros ejemplos de puentes de singular valor, y en servi-
cio para vehiculos, son el puente de Alcantara (en Caceres),
el puente de Triana (en Sevilla), el puente internacional de
Tuy, carretero y ferroviario, o puentes de las colecciones de
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Figura 15. Puente sobre el rio Navia N.634 p.k 524+380.

Mendizabal, de Zafra, de Ribera, o realizaciones de Torroja,
o los puentes de altura estricta de C. Fernandez Casado, y
una diversidad de obras mas actuales, de gran trascenden-
cia, que no son objeto de este texto.

Por otro lado, fuera del ambito de los puentes, existen
otros elementos de las carreteras que merecen igualmente
un estudio y una catalogacion como son por ejemplo las
“casillas de peones camineros” que siguen siendo, incluso,
patrimonio del Estado.

Es por lo tanto necesario hacer una identificacion de los
bienes susceptibles de esta catalogacion en el ambito de
las carreteras, al amparo de un plan de proteccién especifi-
co para las mismas. En dicho estudio multidisciplinar debe-
ran tenerse en cuenta datos histéricos, datos técnicos, da-
tos sociolégicos y datos del entorno y paisaje, para obtener
una visién del conjunto que permita valorar globalmente
y poner en valor los distintos elementos de las carreteras,
incluidas las obras de paso.

6. El patrimonio lineal. Los caminos histéricos

Asi como el estudio de los caminos histéricos y del
transporte por carretera ha dado lugar a trabajos relevan-
tes (Santos Madrazo, Uriol Salcedo, Gonzalo Menéndez Pi-
dal, José M2 Menéndez y recientemente Javier Rodriguez
Lazaro, José Ma Coronado Tordesillas y Rita Ruiz Fernandez,
Isaac Moreno Gallo ) no ha sucedido lo mismo, hasta tiem-
pos recientes, con la actuacién de las distintas administra-
ciones en defensa y puesta en valor de todos los caminos
historicos que constituyen un patrimonio lineal de primera
magnitud.

La Direccién General de Carreteras del Ministerio de
Fomento ha participado en distintos momentos en la
identificacién y descripcion de los caminos historicos.
Merece resenarse el tomo dedicado a caminos histéri-
cos (José M2 Menéndez 2004) dentro del Plan General
de Carreteras 1984-1991 asi como los estudios histori-
cos que figuran en el tomo de Transporte por carretera
del Atlas Nacional de Espana (IGN 1995, 2005 y 2015.
Coordinador: Pedro Galan Bueno) y fundamentalmen-
te los trabajos que se llevaron a cabo dentro del Plan
Sectorial de Carreteras 2007-2012 como desarrollo
del Plan Estratégico de Infraestructuras del Transpor-
te (PEIT) 2005-2020 del Ministerio de Fomento con el
titulo “Identificacion de caminos histdricos en Espana
y su confluencia y conflicto con la red de carreteras
del Estado” (febrero 2007, Pedro Galan Bueno Director
y Coordinador, con la participaciéon de la catedra de
transporte de la Escuela de Caminos de Ciudad Real,
del Concejo de la Mesta, de la Asociacién de amigos
del Camino de Santiago y de todas las Unidades y De-
marcaciones de carreteras).

Este trabajo se llevé a cabo en cumplimiento de los ob-
jetivos siguientes del PEIT:
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« Impulsar una politica de conservacion y mantenimien-
to del patrimonio de infraestructuras (objetivo 3.1)

«  Promocion de los modos de transporte no motorizados
(punto 6.10.4)

El Plan sectorial de carreteras fij6 como objetivo 5 el si-
guiente:

Recuperar el patrimonio histérico manteniendo su con-
tinuidad con independencia de la RCE. Para ello propone:
1. Definir, identificar y valorar el patrimonio viario histori-

co.

2. ldentificar puntos de coincidencia de los caminos his-
toricos con la RCE

3. Dar continuidad a los itinerarios histéricos cuando re-
sultan afectados por las carreteras del Estado, median-
te eliminacion de puntos y tramos de conflicto, la me-
jora de la calidad de las infraestructuras y un adecuado
dispositivo de sefalizacion.

4. Mejorar la seguridad vial en las carreteras mediante la
segregacion de circulacion no motorizada y la mejora
de la senalizacion.

La participacién activa de organismos implicados en el
estudio y revitalizaciéon de los caminos (concejo de la mes-
ta en las cafadas, vias verdes, Camino de Santiago, Parques
Nacionales, caminos naturales, itinerario de largo recorrido
(GR) y corto recorrido (PR), caminos naturales y Ruta de Don
Quijote) y de equipos de investigacién con propuestas de
actuacion (Catedra de Transporte de la Escuela de caminos
de Ciudad Real) y de todas las Unidades y Demarcaciones de
Carreteras responsables de la explotacion y seguridad de la
Red de Carreteras que identificaron los puntos en conflicto
y aportaron soluciones a los mismos, permitié culminar un
trabajo en el que a nivel provincial se identificaron los cami-
nos y los puntos de conflicto con la RCE, se cuantificaron los
usuarios y se propusieron soluciones, algunas de las cuales
se llevaron a cabo junto a una sefalizacién especifica.

Se exponen a continuacion los tipos de caminos his-
toricos mas relevantes en Espaia, cuyo conocimiento es
basico para conservar, valorar y explotar un patrimonio
lineal Unico en Europa. Esta singularidad de Espana, sin
paragén en el resto de Europa, unida a la ausencia de fun-
daciones ligadas a la carretera, como suele suceder en otros
modos de transporte, hace que tanto la investigacion del
patrimonio lineal como las propuestas de uso de carreteras
desafectadas no estén a la alturade su importancia real.

6.1 Las calzadas romanas

El imperio romano establecié una red viaria con cen-
tro en Roma que permitia en primer lugar el facil movi-
miento de tropas para el dominio y control del territorio y
después para facilitar el movimiento de mercancias tanto
para abastecer acuartelamientos como para suministrar
materias primas a la cabeza del imperio. Esta viario era
complementario del maritimo que para largas distancias

Figura 17. Mapa de calzadas romanas en la Peninsula Ibérica.

: : 2. :
Figura 18. Calzada romana del Puerto del Pico en Avila.

fue el modo de transporte mas eficiente hasta la llegada
del ferrocarril. Por ello de los diez nudos de la red viaria
desarrollada en la peninsula, tres correspondian a grandes
puertos (Tarragona, Cartagena y Cadiz) en el que se produ-
cia el intercambio modal.

La estructura policéntrica del viario posibilité un con-
trol militar efectivo sobre el territorio. Solo las vias mas im-
portantes, y tramos con fuertes pendientes, contaban con
superficie pavimentada y con las capas interiores tratadas
(“statumen, rudus y nucleus”). En el resto, en general, se ha-
cia una explanacién sobre un terreno consolidado.

La red viaria en el siglo lll d.c contaba con 30.000 km, fi-
gura 17, de los cuales solo 8.000 pueden considerarse vias
principales, cifra que resulta muy préxima a la que recoge
el itinerario Antonino para Hispania que fijaba en la penin-
sula 34 vias principales (de las 372 vias que enlazaban todo
el imperio) que sumaban 10.000km.

Desde el punto de vista patrimonial ademas de las cal-
zadas en si cabe destacar todas los elementos que son im-
prescindibles para su funcionamiento como los puentes, los
componentes constructivos del firme, del trazado (muros),
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del saneamiento (tajeas), del equipamiento (miliarios, hitos
laterales), de servicios para posibilitar el transporte (civita-
tes, mansiones, mutationes) ornamentales (arcos) etc.

6.2 Vias medievales. El Camino de Santiago

Desde el punto de vista patrimonial el Camino de San-
tiago constituye la via medieval mas importante de Europa
desde el siglo IX que es cuando se produce la invencion
(descubrimiento) de la tumba del apéstol. A través de los
distintos caminos se produjo un auténtico intercambio de
culturas, se establecieron burgos y ciudades, se consolida
el arte romanico y posteriormente el gético, se produjo
una verdadera articulacién territorial de Europa y generé
los mayores movimientos de personas en el continente.
En el siglo XIl se estima que hubo 500.000 peregrinos que
suponian aproximadamente el 10% de la poblacién penin-
sular. La estancia de los extranjeros que hacian el camino
francés era superior a 2 meses contando la ida y vuelta.

Dada la fortisima demanda, el camino principal incor-
pord progresivamente las mejoras constructivas de la épo-
ca tanto en lo que afectaba a la propia carretera como en
los pasos (puentes), trazado y firmes dado que el recorrido
se efectuaba segun la disponibilidad econémica del pere-
grino en todos los medios disponibles de la época (carros,
carruajes, sillas, caballo y a pie); ademas en la necesaria
creacion y dotacion de las ciudades con iglesias, comercio,
albergues, monasterios, hospitales, etc.

El camino se mantuvo pujante hasta la reforma lutera-
na (1529) y se hundio tras las desamortizaciones del siglo
XIX (Mendizabal 1834 y Madoz 1855) que coinciden con la
aparicion del ferrocarril, que cambié radicalmente el tiem-
poy calidad de las comunicaciones.

Hay que esperar al ultimo cuarto del siglo pasado en
que el Camino de Santiago francés (Roncesvalles, Pamplo-
na, Logrono, Burgos, Ledn, Santiago) es declarado “Primer
itinerario cultural europeo” (1987) y “Bien Patrimonio de la
Humanidad” por la Unesco en 1993 para que se incentive
la demanda en este y en otros caminos. La ampliacién de

L ' ~iis 3 e =

Figura 19. Mapa de los Caminos de Santiago en la Peninsula Ibérica.

esta distincion de la Unesco en 2015 a otros 4 caminos de
Santiago (1.500km, costero, primitivo, Liébana e interior
del Pais Vasco y Rioja) incremento el interés, proteccion y
demanda de todos los caminos.

En el Ultimo afo (2017) se registraron en Santiago
301.000 personas que habian hecho mas de 100 km. En
2016 el 56% eran extranjeros y el 63% habian elegido el

CAMINGS DE
SANTIAGO
EN CUROPA

Figura 20. Mapa de los Caminos de Santiago en Europa

Figura 21. Sefalizaciéon del Camino de Santiago (NS 1/2008).
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Figura 22. Junto a la flecha amarilla, sefalizacion comun de todos los
caminos, las CCAA han dispuesto una propia. En este caso la concha en

un hito de piedra junto a Sahagun.
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Figura 23. Puente de la Reina, sobre el rio Arga, construido al servicio de
los peregrinos en el Camino de Santiago.

camino francés lo cual atendiendo a los puntos de partida
nos permite estimar en unos 100 millones de kilémetros
(viajeros-kilometro) la longitud total recorrida en el con-
junto de caminos a lo largo del aio.

La red actual (2018) catalogada y senalizada en Espana
esta constituida por 52 caminos que suman 13.000 km.

El Instituto Geografico Nacional ha publicado en ver-
sion papel y digital este plano, figura 19, asi como el de los
caminos existentes a lo largo de Europa, figura 20, (diciem-
bre 2017) en el que se recogen los 286 caminos y 31 rutas
maritimas del continente que suman 80.483 kilometros.

La Direccién General de Carreteras (DGC) hizo un es-
tudio de todos los puntos y tramos en conflicto entre los
caminos y la RCE detectandose 457, sobre los que se pro-
pusieron actuaciones y en todos ellos se llevo a cabo una
sefalizacion especifica de acuerdo con la nota de servicio
1/2008 (figura 21) desarrollada al efecto de cumplir con los
objetivos sefnalados en el PEIT y que posteriormente fue
seguida por otras muchas comunidades auténomas en la
red de su competencia.

6.3 Vias pecuarias y cafiadas reales

Espafa dispone de una red Unica en el mundo de las
vias pecuarias y que tiene sus origenes documentados
4.500 anos a. C. y que contintan hasta una vez estabilizada
la peninsula, cuando Alfonso X reconoce en 1273 los dere-
chos a la transhumancia de los pastores agrupados bajo el
Concejo de la Mesta. Esta actividad registré cada afo cerca
de tres millones de cabezas transhumantes en la peninsula
durante el periodo 1450-1550 incrementandose paulatina-
mente a partir de 1750 para llegar a 5 millones de cabezas
al final del Siglo XVIII.

En el siglo XX la presencia del ferrocarril y posterior-
mente de los camiones redujo a minimos esta actividad
manteniendo su funcién en los desplazamientos locales
pero incrementandose su importancia en la articulacion
del territorio y en su participacion en la confeccién de iti-
nerarios en la naturaleza en una sociedad progresivamen-
te urbana.

El objetivo de la transhumancia era unir los puntos frios
del norte de la peninsula (agostaderos) con los més célidos
del sur (invernaderos) donde pasaba el invierno el ganado
para ser devuelto en la primavera a su sitio de procedencia.
En surecorrido disponian de descansaderos para animales,

Figura 24. Mapa de las Grandes Cafadas Reales de la Mesta.

abrevaderos, majadas para la noche con chozos para los
pastores. Ademas se podian producir labores de esquileos
y lavado de la lana.

En conjunto hay 125.000 km de vias pecuarias que ocu-
pan una superficie de 420.000 Has. Casi el 1% de la superfi-
cie nacional; y afecta a 3.881 municipios de Espaia.

Las vias pecuarias se dividen en 3 tipos: cafiadas (75 m),
figura 24, cordeles (37,5 m) y veredas (20 m). De todos ellos
hay 9 canadas de singular importancia y proteccion que
son las 9 canadas reales y cuya longitud total aproximada
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es de 6.000 km y que comunica el noroeste con el suroeste
de Espana.

Laley 3/1995 de 23 de marzo indica, en su articulo 2, que
las vias pecuarias son bienes de dominio publico y en conse-
cuencia inalienables, imprescriptibles e inembargables.

En cuanto al trazado y ubicacién hay que indicar que,
aunque muchas canadas coinciden con un itinerario de
calzada romanay pueden compartir los puertos de monta-
fAa, las cafadas emplean las zonas bajas buscando el agua
y los pastos mientras la calzada romana precisa la altura
por cuestiones de defensa.

A la importancia ecoldgica, histérica, ganadera y so-
cial de las vias pecuarias se anade la que tiene para la po-
blaciéon los itinerarios a pie y en medios no motorizados.
Surge asi el aprovechamiento con estos fines de la gran
cantidad de estas vias bien desde las comunidades auté-
nomas responsables de su mantenimiento, procediendo
a su sefalizacién asi como a la administracién central a
través del Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion
y Medio Ambiente (MAPAMA) viene desarrollando desde
1993 el Programa de Caminos Naturales que hasta la fecha
ha acondicionado y sefalizado cerca de 10.000 km de los
cuales una parte importante son vias pecuarias.

Igualmente la Federacion espanola de montana tenia
senalizados y catalogados mas de 29.000 km en 2018 de
los itinerarios GR (gran recorrido) a los que hay que ana-
dir los 30.000 de PR (pequenio recorrido de 50 km), mas
los 2.600 km de SL (sendero lineal), y que aprovechan en
parte el patrimonio que veniamos sefalando en aparta-
dos anteriores. (Antonio Turno Arnal. Director de Sende-
rismo de la Federacion Espanola de Montana. Seminario
José Antonio Cimadevila Covelo de Estudios Jacobeos.
Madrid. 2010 e informacion de 2018). Actualmente, en
2018, la federacion espanola de deportes de montana
y escalada, FEDME, tiene un buscador de 29.000 km de
senderos y espera alcanzar los 40.000 km a finales de
ano. (http://misendafedme.es/buscador-de-senderos-
homologados).

6.4 Los caminos histdricos en desuso. Los caminos
reales

La historia de nuestras carreteras coincide en senalar la
fecha de 1761 bajo el reinado de Carlos Ill la del comienzo
de la planificacién y de la construcciéon de un nuevo siste-
ma viario que establecia una estructura radial que uniera el
centro de la peninsula con sus seis extremos empezando
por los de Cataluna, Andalucia, Galicia y Valencia dando lu-
gar al origen de la legislacién sobre carreteras en Espana.
Poco antes se habian construido los 16 km del puerto del
Ledn entre Guadarrama y el Espinar (1749) y los 71 km que
separaban Reinosa de Santander (1752) con una pavimen-
tacion que facilitaba el transporte de viajeros y mercancias
seguras.

P e il

e la carretera N-lII.

Figura 26. Zigzag de las cabrillas (Puerto de Contreras) en la carretera
N-111.

Figura 27. Puente sobre el rio Cabriel en la carretera N-lII.
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En 1855, afo de la primera memoria del Ministerio de
Fomento, habia 16.031 km de carreteras del estado, que
pasaron a 36.300 en el cambio de siglo, ademas de 6.832 km
de carreteras de las Diputaciones y 19.300 km de caminos
vecinales. Hasta 1900, fecha de la matriculacion del primer
vehiculo a motor, los firmes eran fundamentalmente de
macadam, los vehiculos eran carros, carretas y diligencias,
la velocidad pequenia, los radios podian llegar a 8-10 my
las pendientes alcanzaban el 12% buscando una corres-
pondencia entre desmontes y terraplenes para minimizar
los costes (Uriol Salcedo. Historia de los Caminos de Espa-
Aa, Tomo | pag 187)

El siglo XX trae aparejado la presencia progresiva de ve-
hiculos a motor junto a la aparicién del hormigoén para las
bases y el asfalto para las capas de rodadura. Ello produce
unos cambios radicales en las caracteristicas de disefo del
firme y trazado con los que progresivamente y a través de
los distintos Planes (Firmes Especiales 1926-1939; Plan de
Obras Publicas 1940, Plan de Modernizacién 1950, Plan de
Obras Publicas 1960, Plan REDIA 1967, Plan de Autopistas
de Peaje y los Ultimos Planes de carreteras y sobre todo el
Plan 1984-1991 que actué integramente sobre toda la Red
Estatal (RIGE, 20.000 km) una vez efectuada la transferen-
cia de 60.000 km a las recién creadas CCAA y la modernizo
hasta el punto de ponerse en cuanto a dotaciones por en-
cima del resto de paises de Europa.

Lo que produjo que todas las carreteras construidas
con anterioridad se convirtieran en vias de servicio o direc-
tamente en desuso y constituyeran un patrimonio lineal
de un valor histérico, tecnolégico y social extraordinario,
puesto que los materiales de construccion, la tecnologia,
el trazado, los equipamientos para carros y diligencias, etc.,
eran radicalmente diferentes a los que se iniciaron con el
Siglo XX.

Entre otros tramos podemos destacar el de Contre-
ras en la antigua N-Ill, el camino Real de Reinosa, el de
Despenaperros y cientos de rectificaciones de trazado
que hacen que los tramos originales queden en desu-
so y sean magnificos ejemplares constructivos (cruce
del rio Jarama en Arganda con un puente metdlico cer-
ca del PK 20 de la N-IlI, o el puente en la N-lll sobre el
rio Cabriel proyectado por Lucio del Valle en 1845 o el
paso por el arroyo de Valdeazores (Jaén) en la N-IV ac-
tualmente en desuso y proyectado por Carlos Lemaur
en 1777, etc)

De igual manera y en una segunda fase debiera reali-
zarse un catalogo de todas las obras emprendidas en la pri-

mera mitad del Siglo XX que después fueron modificadas
por los planes posteriores.

Hay que resenar que la labor de catalogacion general
de tramos en desuso o vias de servicio de poco trafico es
una tarea sencilla partiendo del primer plano topogréfico
(12 edicion del IGN) y del mapa actual de carreteras, y que
precisaria la participacion activa de las unidades de carre-
teras para completar unas fichas con las caracteristicas,
estado del firme y estructuras, uso actual, accesos, posibili-
dades de uso y recuperacion, etc.

Al tiempo deberia prepararse una sefalizacion es-
pecifica de lugares de interés patrimonial, histérico y
turistico para acceder desde las carreteras principales y
posibilitar su recorrido y visita de los elementos consti-
tuyentes.

Esta vision se aplicé en el ferrocarril en 1995 con el
estudio y publicacion de las vias ferroviarias abandona-
das, “lineas ferroviarias susceptibles de usos alternati-
vos” MOPTMA en el que se inventariaron 7.600 km y que
dio lugar a un programa especifico denominado “VIAS
VERDES" dirigido desde la Fundacion de los Ferrocarriles
Espaioles y que cuenta entre otros con la financiacién
del MAPAMA dentro del programa de Caminos naturales
ya resefado en este articulo que ha llevado a tener en
uso 123 itinerarios con una longitud de 2.600 km reha-
bilitados.

Por otra lado comentdbamos en el articulo anterior
al hacer la valoracién econémica del Patrimonio de Ca-
rreteras que en la actualidad todo el viario municipal
(128.179 km urbano y 361.519 km interurbano) perma-
nece sin actualizar desde 1998, principalmente el se-
gundo, que ha sido sometido a grandes cambios gracias
a las ayudas europeas y de las administraciones. Este
viario cumple una funcién territorial y ambiental fun-
damental porque da accesibilidad a todos los nucleos y
puntos de interés y activi dad facilitando la accesibilidad
a los mismos. Dificilmente se puede cuantificar su valor
si previamente no se tiene catalogada y descrita dicha
red.

El trabajo de catalogacién, valoracién y puesta en ser-
vicio llevado a cabo con las vias de ferrocarril en desuso
debe servir de ejemplo y acicate a las distintas adminis-
traciones de carreteras para poner en valor el patrimonio
lineal y singular que guardan. Es importante, urgente y
factible.
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7.Conclusiones

La estimacion del Valor Patrimonial de la RCE es una
tarea compleja, pues afecta a distintos ambitos como el
econdmico, histoérico, cultural asi como administrativos
(Ministerios- Fomento, MAPAMA- CCAA, Diputaciones y
Ayuntamientos, u otros organismos) y metodolégicos, que
también admite distintos puntos de vista.

Atendiendo al aspecto estrictamente econémico el
valor patrimonial de la Red de Carreteras Espafiola en
2016, sin incluir ayuntamientos, ha sido estimado en
170.766 millones de euros de 2017. Cifra que superaria
los 200.000 millones si se incluyera y actualizase el
viario urbano. El valor econémico de la RCE se cifré en
90.465 millones de euros 2017; de los que correspon-
den ala red actual sin peaje 73.416 millones.

En este articulo se ha realizado una valoracion del
patrimonio de la Red de Carreteras del Estado en ges-
tion directa, a partir del inventario existente de firmes 'y
de obras de paso. Se ha obtenido que para los firmes el
valor patrimonial es de aproximadamente 9.172 millones
de euros mientras que para las obras de paso mayores
de 3 m de luz es de aproximadamente 13.026 millones
de euros. Este estudio podria completarse afiadiendo los
demas elementos de la carretera. Tarea que hoy en dia es
posible debido al uso extendido de sistemas de gestién
en la infraestructura.

Finalmente, es importante también senalar que es
preciso estimar las necesidades de conservacién de las
carreteras sobre la base objetiva que supone su inven-
tario y los reconocimientos del estado de los elemen-
tos; hoy dia se ha demostrado que esto es posible. No
resulta fiable, por lo tanto, utilizar, sin mas, un porcen-
taje del valor patrimonial como base para determinar
el presupuesto de conservacion, puesto que cada ele-
mento de la carretera plantea escenarios de conserva-
cién muy distintos.

Atendiendo a otras consideraciones, se ha analizado
someramente (ya que hay numerosos estudios sobre esta
materia) el patrimonio puntual de carreteras y se ha abor-
dado también la puesta en valor del patrimonio lineal de
carreteras, constituido por un conjunto de caminos histo-
ricos de los cuales Espana tiene un patrimonio Unico en el
mundo.

Las vias romanas principales suman 8.000 km, hay
13.000 km de caminos medievales ya sefalizados como
Camino de Santiago, y hay 125.000 km de cafadas de las
cuales 6.000 km constituyen las 9 caiadas reales norte -

sur y que empiezan a tener un uso y aprovechamientos
diferentes al que fueron concebidas.

Finalmente un patrimonio lineal importante son los ca-
minos histéricos (carreteras) en desuso. Iniciados en 1761,
cuyo valor patrimonial puntual y lineal es muy elevado, y al
igual que ha sucedido con el FFCC esta necesitado de una
inmediata catalogacién para proceder a sefalizar especi-
ficamente para uso y aprovechamiento social y cultural,
similar al que actualmente tienen los caminos medievales
y canadas.

La Red de Carreteras de Espafia, con todos los elemen-
tos que la forman mas el entorno en el que se circunscribe,
constituye un importante legado histérico en si mismo
que debe ser preservado, conservado, analizado y valo-
rado en el marco de un plan especifico que permita identi-
ficar bienes de importancia historica, cultural, industrial o
paisajistica entre otras, asi como acometer actuaciones de
proteccion.

Sirva este articulo como homenaje a todos aquellos
que hicieron, valoraron y conservaron los caminos a lo
largo de la historia.
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