Balance histdrico y técnico de la autovia Palencia-
Santander tras su primera década en servicio

10 anos te autovia A-67;
2.000 anos de conexion
Cantabria-Meseta

El 28 de julio de 2019 se cumplia la efeméride de los primeros

diez afos en servicio de la A-67 Autovia Cantabria-Meseta, entre
Palencia y Santander, hito clave en la mejora de la accesibilidad de

la comunidad cantabra hacia el centro y sur de Espafa. Es un buen
momento para hacer un repaso histoérico de los caminos y carreteras
que han ido jalonando el corredor de lo que hoy es la A-67: desde

los primeros vestigios prerromanos, pasando por el Camino Real de
Reinosa, avanzando por los planes, estudios, proyectos y obras que
fueron vislumbrando la infraestructura actual y haciendo balance de la
explotacion de la via estos ultimos aiios.

m Texto: CHRISTIAN DE LA CALLE OTERO (Unidad de Apoyo, Direccion General de Carreteras) y AIDA
MURCIA GAYOL (Unidad de Apoyo, Direccién General de Carreteras).
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De la calzada romana al
Camino Real de Reinosa
El paso terrestre desde la mese-
ta norte de Castilla hacia el mar
Cantabrico siempre ha buscado
el corredor que combina la me-
nor distancia y la orografia mas
propicia. Este discurre desde

la Tierra de Campos palentina
siguiendo el cauce del rio Pisuer-
ga hasta Aguilar de Campoo,
cruzando a territorio cantabro,
atravesando brevemente la
cuenca del rio Ebro y encarando,
desde los 850 metros de altitud
de Reinosa, un sinuoso descenso
junto al rio Besaya, a través de
sus hoces, hasta llegar a Torrela-
vega y a la costa en Santander.
El primer vestigio de itinerario
con voluntad de servir al trafico
de largo recorrido lo encontra-
mos en la calzada romana que
unia Pisoraca (Herrera de Pisuer-
ga) con los puertos cantabros

de Portus Blendium (Suances) y
Portus Victoriae Iuliobrigensium
(Santander). Con anterioridad al
proceso de conquista romana de
Hispania, concluida en el siglo

I a.C., los pueblos vascones,
cantabros y astures que ocupa-
ban el territorio de la montafia
cantabra no habian precisado de
una red troncal de caminos, toda
vez que ello facilitaba la invasién
del territorio por las tribus veci-
nas. En el caso de la ocupacion
romana, con intereses no solo
militares sino también econé-
micos y culturales, se procedid
al trazado de una calzada apta
no solo para personas a pie o
ganado, sino para la circulacion
rodada. De ella se conserva en
buen estado actualmente un tra-
mo de unos 5 kilémetros entre
Somaconcha y Barcena de Pie de
Concha (Cantabria), permitiendo
al visitante observar las losas
que conformaban el cimiento de
la calzada en un tramo en que,
precisamente, su trazado se

separa del cauce del Besaya y
se aproxima a la actual autovia
A-67. Tras la ocupacion romana,
y a lo largo del medievo, Rena-
cimiento y Barroco, la calzada
romana paso a una situacion
endémica de falta de manteni-
miento, generalizada en muchas
otras vias romanas en toda la
peninsula, siendo sustituido su
trazado en varios tramos por
caminos de menor longitud,
mayor pendiente y carentes de
una adecuada compactacion. El
deficiente, cuando no inexistente
drenaje, hacia el itinerario in-
transitable en periodos de lluvia
o deshielo, y de incomodo uso
en todo momento.

Asi fue hasta mediados del siglo
XVIII, concretamente bajo el
reinado de Fernando VI, cuan-
do se abordd la planificacion y
construccion de una serie de
caminos y canales para impulsar
el comercio y con él la economia
espafiola. De estos corredores,
el primero en construirse fue el
destinado a unir Madrid y San-
tander, potenciando dicho puerto
como salida hacia Europa y Amé-
rica de la importante industria
agropecuaria y manufacturera
castellana. Para ello, ademas del
estudio de una red de canales
para comunicar Segovia y Rei-
nosa —-de la que finalmente solo
se ejecuto el Canal de Castilla
entre Valladolid y Alar del Rey
(Palencia)- y la construccion de
un camino moderno a través de
la sierra de Guadarrama —por

el actual “Alto del Leén"-, se
contempld el perfeccionamien-
to de “"el camino que llaman de
La Montafia” para unir Burgos,
Reinosa y Santander con las me-
jores prestaciones técnicas de la
época. Esto dio lugar al deno-
minado Camino Real de Reinosa
(o Camino Real de Las Hoces),
construido entre 1749 y 1753. La
iniciativa de esta obra singular

Calzada romana.

de la ingenieria civil espafiola
correspondidé a Don Zendn de
Somodevilla y Bengoechea, mar-
qués de la Ensenada vy, en aquel
momento, ministro de Hacienda.
El Camino Real fue considerado
una “autopista” de la época. A lo
largo de sus 165 kilémetros (de
Burgos a Santander), incorpora-
ba las nuevas tendencias de la
ingenieria civil y militar francesa:
un proyecto con prescripciones
y planos detallados, trazado
generoso de las curvas en planta
y las pendientes en alzado, an-
chura de calzada de 6,5 metros
para cruce de dos carros con
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8-10 metros de sobreancho en
curvas, firme con cierta flexibi-
lidad constituido por tres capas
granulares, defensas laterales
de piedra para evitar descarri-
lamientos, muros de contencién
de tierras... Ademas, contd con
algunas caracteristicas impro-
pias de caminos en Espafna hasta
ese momento y que sentaron
las bases de la ingenieria de
carreteras moderna, como la
construccion por tramos de una
similar longitud, disposicién de
abrevaderos, ventas y talleres
para dar servicio a los usuarios
(viandantes, caballos y vehicu-
los) y establecimiento —durante
algunas décadas- de un sistema
de conservacion viaria basada
en el cobro de peajes al usuario.
Bajo la denominacion de Cami-
no Real de Las Hoces, en el afo
2005 el tramo entre Barcena de
Pie de Concha y el Ventorrillo de
Pesquera ha sido declarado Bien
de Interés Cultural.

La carretera N-6811

vy la planificacion de la
Autovia de la Meseta
La ejecucion de la linea de fe-
rrocarril entre Santander y Alar
del Rey, puesta totalmente en
servicio en 1866, resté competi-
tividad e importancia al Camino
Real, por el que, segun aforos
de trafico realizados a mediados
del siglo XIX, transitaban unos

Diversos tramos del Camino de Reinosa.

mil vehiculos de traccién animal
al dia. Ademas, el estableci-
miento de edificaciones en su
linde fue convirtiéndolo en una
continua travesia urbana sobre
la que se ejecutaron ensanches
y variantes de trazado, como la
de la Hoz de Barcena entre 1840
y 1845.

Durante los ultimos afios del
siglo XIX y primeras décadas

del XX, las necesidades de peso
y velocidad de los vehiculos a
motor y las novedades en cuanto
a materiales constructivos (hor-
migones, aglomerado asfaltico...)
van dando forma a la nueva
carretera Palencia-Santander,
manteniendo en la mayor parte
de su recorrido el trazado de su
precedente, pero con mejores
caracteristicas de trazado en los
puntos mas inadmisibles para las
nuevas necesidades.

Es con el Plan General de Obras
Pablicas de 1940 (Plan Pena) y
su nuevo sistema de denomina-
cién de las carreteras cuando
esta pasa a denominarse como
nacional 611. La mds ambiciosa
de las mejoras en la N-611 fue
la prevista por el Plan General
de Carreteras 1984-91 (apro-
bado por las Cortes Generales

el 20 de abril de 1986) en su
Programa de Acondicionamien-
tos. En el tramo entre Palencia y
Reinosa, se acometieron im-
portantes mejoras de trazado,

rehabilitacion del firme y las va-
riantes de poblacion de Fuentes
de Valdepero, Monzdén de Cam-
pos, Pifia de Campos, Fromista,
Marcilla de Campos, Santillana
de Campos, Osorno, Herrera de
Pisuerga, Aguilar de Campoo,
Quintanilla de las Torres y Can-
duela. Obras que se pusieron en
servicio principalmente entre los
afios 1988 y 1992.

Como parte del seguimiento del
citado Plan 1984-91, y como
parte de los trabajos de plani-
ficacion sectorial de carreteras
del siguiente ciclo (1992-2000),
se realizaron una serie de
estudios de movilidad y prog-
nosis de trafico que, junto a las
demandas territoriales y direc-
trices politicas, impulsaron la
planificacion de nuevas autovias
que debian complementar a las
del Plan (que hoy denomina-
mos “de primera generacién”)
mallando la red y cohesionan-
do el territorio. Finalmente,

la conexion Cantabria-Meseta
por autovia se plasmo en el
Plan Director de Infraestruc-
turas 1993-2007 del entonces
Ministerio de Obras Publicas

y Transportes, aprobado por

el Congreso de Diputados con
fecha 21 de diciembre de 1995.
En su “Programa de vias de
gran capacidad y vias de co-
nexion”, se incluia el acceso

a Cantabria como “itinerario




estructurante”; es decir, actua-
ciones justificadas no tanto por
su intensidad de trafico sino
por la necesidad de mejorar la
accesibilidad a regiones menos
desarrolladas y aumentar la co-
hesidn territorial, contemplando
la autovia Palencia-Aguilar de
Campoo-Torrelavega y una “via
de conexion” entre Burgos y
Aguilar de Campoo; esta Ultima
se concretd entre 1990 y 1992
en el acondicionamiento de la
antigua comarcal BU-622, entre
Ubierna (Burgos) y Aguilar, y su
incorporacién a la red estatal
como carretera N-627. Por su
parte, el tramo de autovia entre
Santander y Torrelavega ya se
habia incluido en el Plan 1984-
91 y su construccion se comple-
té en 1990, siendo ese tramo
en puridad el inicio de la A-67.
Una vez adoptada la determina-
cién sobre los nodos que uniria
la nueva autovia, esta se dividid
en dos segmentos: Torrelavega-
Aguilar de Campoo (75 km) y
Aguilar de Campoo-Palencia (111
km), a los efectos de los nece-
sarios estudios de carreteras:
estudios informativos para anali-
zar y seleccionar alternativas de
trazado, someter a informacién
publica y a evaluacién ambiental,
y proyectos para desarrollar las
obras con detalle suficiente para
su ejecucion y explotacion pos-
terior. El primer estudio infor-

Fotografias de la nevada de 1954 en la N-611.

mativo que se redacté fue el de
Torrelavega-Aguilar, al existir un
consenso claro al respecto del
corredor por el que debia discu-
rrir: el valle del Besaya. Se lanzo
su orden de estudio en 1990,
recabo Declaracion de Impacto
Ambiental favorable en 1997 y
fue aprobado ese mismo afio.
Posteriormente, se tramificd en
6 proyectos que comenzaron a
redactarse, todos ellos, en 1998.
El proyecto del tramo Pesquera-
Molledo fue el Gltimo en apro-
barse, a finales de 2002, tras
estudiar nuevas soluciones en el
tramo Arenas de Iguiia-Reinosa
con el objetivo de minimizar

la afeccidon al bosque mixto de
Montabliz y garantizar la viabili-
dad de la ejecucion del tunel de
Somaconcha, al evitar la exca-
vacién en una zona kartstica
con gran presencia de cuevas y
actividad hidrogeoldgica.

Por su parte, el estudio infor-
mativo de Aguilar-Palencia, que
hubo de esperar a la decision es-
tratégica de priorizar la conexion
por Palencia y Valladolid frente a
la de Burgos, se inicidé con orden
de estudio en 1997, comenzan-
dose su redaccion en 1998 y
aprobandose en un tiempo ré-
cord, en 2001. Ese mismo afio se
licitaron los contratos necesarios
para redactar los 12 proyectos
en que se dividio este segmento
de la A-67, aprobandose el ulti-
mo de ellos en 2005.

Tramificacion vy
ejecucion de las obras
Con los primeros 23 km entre
Raos y Torrelavega en servicio
desde 1990, los 184 km entre
Torrelavega y Palencia se divi-
dieron a efectos de su construc-
cién en 18 contratos de obra, 5
de ellos en Cantabriay 13 en la

Trazado original de la N-611 y construccion de la Variante de Palencia en 1991.
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provincia de Palencia, que mo-
vilizaron una inversion en obra
de 1.150 millones de euros a lo
largo de 9 afios.

Fue en el aino 2000 cuando se
dio el pistoletazo de salida a

la construccion de la Autovia
Cantabria-Meseta, iniciandose
las obras entre Los Corrales de
Buelna y Torrelavega, que seria
el primer tramo en ponerse en
servicio tres afios después. En
este recorrido hay que destacar
los viaductos de acceso a los tu-
neles de Riocorvo, que atravie-
san el monte Coteruco mediante
dos tubos de 685 m de longitud
con tres carriles por sentido de
circulacion.

A este tramo le seguirian en 2004
los dos tramos entre Aguilar de
Campoo y Reinosa, y en 2005, la
Variante Noreste de Palencia.

Los 32 km cantabros entre Rei-
nosa y Los Corrales de Buelna
fueron los de mayor complejidad
técnica y medioambiental debido
a la complicada orografia, requi-
riendo la construccién de nume-
rosas estructuras y tuneles que
elevaron los costes de ejecucion
hasta los 15 millones de euros
por kilbmetro, mas del triple que
el coste medio en el resto del
trazado hasta Palencia (en torno
a los 4 millones de euros por
kildmetro). La adversidad de la
climatologia en las zonas de ma-
yor altitud también fue un factor
condicionante en el desarrollo de
las obras.

Muestra de ello, es que la

mitad de la longitud del tramo
Molledo-Los Corrales de Buelna,
finalizado en marzo de 2005,
discurre a través de tuneles y
viaductos. A lo largo de este
recorrido de 10,6 km se cons-
truyeron dos tlneles dobles: el
tunel de Gedo, de 2.453 m de
longitud por tubo, y el tunel de
Pedredo, de 1.063 m de longi-
tud por tubo, que atraviesa el
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Obras de Montabliz.

monte de Piedrahita. Entre las
estructuras, destacar el via-
ducto de Pedredo, de 930 m de
longitud de tablero Unico repar-
tidos en 17 vanos para salvar
el rio Llares, y singularmente el
viaducto del Cieza, doble arco
de 220 m de longitud y 142 m
de luz, que cruza el barranco
del Cieza a unos 85 m de altura
sobre su cauce, minimizando
este diseno las afecciones en un

Viaducto sobre Canal de Castilla.

entorno de elevado valor eco-
l6gico. El método constructivo
empleado, mediante avance en
voladizo del puente (arco, pilas
y tablero) arriostrado mediante
una triangulacién provisional,
supuso una importante inno-
vacion en la construccion de
puentes arco al permitir un me-
nor plazo en la ejecucién, una
menor disposicion de equipos
y un mejor control de calidad y




homogeneidad de la estructura
gracias al empleo de vigas y
dovelas prefabricadas.

El tramo Reinosa-Pesquera,
inaugurado en 2006, incluye 14
viaductos y un doble tunel, el
tunel de Lantueno, de 732 m de
longitud. La autovia a su paso
por Cantabria se completd en
enero de 2008 con la puesta en
servicio del tramo Pesquera-
Molledo, el mas complejo sin
duda de todo el trazado. Para
construir estos 13,1 km de
autovia, una tercera parte en
tunel o viaducto, fue necesaria
una inversion de 203 millones
de euros: 5,2 millones de m3 de
excavacion, 1,6 millones de m?
de terraplén, el falso tunel de
Molledo de 100 m, impuesto por
condicionantes ambientales, el
tunel doble de Somaconcha de
1.537 m, y un total de 5 viaduc-
tos: viaducto de los Arroyos;
viaducto de la Torca; viaducto de
Pujayo, de 420 m, que salva el
valle formado por el rio Galerén;
viaducto de Rioseco, salvando el
valle del rio Rumardero, y el via-
ducto de Montabliz, que merece
especial mencién aparte.

En su vertiente palentina, con
una orografia mas favora-

ble para la implantacion de la
nueva infraestructura, en 2006

se pusieron en servicio 28 km
entre Palencia y Fromista. Le
siguieron en 2007 los tramos
entre Puebla de San Vicente y
Aguilar de Campoo, incluida la
variante de esta poblacién, y en
2008, el tramo Alar del Rey-
Puebla de San Vicente. Este
tramo alberga el doble tunel de
Los Nogales, con una longitud de
290 m, y dos viaductos de 220
y 360 m, evitando asi el nuevo
trazado las curvas de Villela de
la N-611 y salvando la vaguada
del rio Pisuerga. El mismo afio,
se pusieron en servicio 15 km
de la autovia en plena Tierra

de Campos, entre Fromista y
Santillana de Campos, cruzando
sobre el Canal de Castilla me-
diante dos viaductos de 115 m,
en los que se debieron emplear
especiales métodos de cimenta-
cion y de ejecucidon para mini-
mizar las afecciones al conjunto
histdrico. Este mismo tramo

de la A-67 cruza con la carre-
tera local P-980, junto a la que
discurre el Camino de Santiago,
lo que condiciond el disefio del
enlace entre ambas vias para, de
forma prioritaria, salvaguardar
la seguridad de los usuarios de
este itinerario historico.
Finalmente, en julio de 2009, se
abrieron al trafico los ultimos

38 kildmetros entre Santillana
de Campos y Alar de Rey, que
culminaron el acceso a la Mese-
ta desde o hacia Santander por
autovia.

Merece la pena destacar las
medidas de proteccion del medio
ambiente y del patrimonio cul-
tural llevadas a cabo durante la
ejecucion de las obras en coordi-
nacién con las comunidades au-
tonomas. Por citar sélo algunos
ejemplos: las excavaciones ar-
qgueoldgicas asociadas a los ya-
cimientos de la Velilla en Osorno
-una de las tumbas dolménicas
mas emblematica de la meseta
Norte-, de Quintanilla-San Martin
en Fuentes de Valdepero y en el
entorno de la ermita y necrépo-
lis medieval de Respalacios, en
Molledo.

Efectos de la

nueva autovia

La provisién de una infraes-
tructura de gran capacidad

para conectar Cantabria con

los principales polos de activi-
dad econdmica del Centro y Sur
peninsular fue durante muchos
afnos una demanda politica y
social en esta region, justificada
intensamente desde el punto de
vista de la integracion territorial
pero también como herramienta
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AUTOVIA A-67 PALENCIA-SANTANDER

. Presupuesto = Coste
Provincia Tramo Lo(rll(gr:‘t)ud (Millones unitario tei?r‘l:magzn
de €) (M€/km)
Palencia Variante Noreste | 11,8 45,5 3,9 nov-05
de Palencia
Palencia Palencia-Fuentes | 9 41,9 4,7 may-06
de Valdepero
Palencia Fuentes de Val- 9,5 29 3 may-06
£ depero-Amusco
S
» Palencia | Amusco-Fromista | 9,7 35,2 3,6 may-06
(S)
Palencia Fromista (S)- 10,3 43 4,2 nov-08
Marcilla de
Campos
Palencia Marcilla de 9,9 42,7 4,3 jul-09
Campos-0Osorno
Palencia Osorno-Villapro- | 10,6 33,8 3,2 jul-09
vedo
Palencia | Villaprovedo- 11 31,4 2,9 jul-09
Herrera del
Pisuerga
Palencia Herrera del 10,7 37,3 3,5 jul-09
Pisuerga-Alar del
Rey
Palencia Alar del Rey- 5,8 43,2 7,5 nov-08
Puebla de San
Vicente
Palencia Puebla de San 6,7 32,9 4,9 nov-07
Vicente-Aguilar
de Campoo (S)
Palencia Variante de Agui- | 7,7 42,2 5,5 nov-07
lar de Campoo
Palencia Aguilar de 8,7 31,2 3,6 jul-04
Campoo(N)-L.P.
Cantabria (Mata-
porquera)
Cantabria | L.P. de Palencia- 17,9 84,4 4,7 feb-04
Reinosa (N)
Cantabria | Reinosa (N)- 8,5 130,2 15,3 jul-06
Pesquera
Cantabria | Pesquera-Molledo | 13,1 203,3 15,5 ene-08
Cantabria | Molledo-Los Co- 10,7 154,4 14,4 mar-05
rrales de Buelna
(S)
Cantabria | Los Corrales de 12,5 91,2 7,3 may-03
Buelna (S)-Torre-
lavega
Cantabria | Torrelavega- 4,7 7,3 1,6 1987
Polanco
Cantabria | Polanco-Orufia 5,5 5,6 1 1986
Cantabria | Orufa-Bezana 6,8 11,8 1,7 1986
Cantabria | Bezana-Raos 6 13,5 2,3 1990
Viaductos, esculturas y yacimientos. 207,1 1190,9 58
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de mejora del desarrollo socioe-
condmico a través de la reduc-
cion de costes del transporte, la
competitividad de las empresas
y el desarrollo turistico.

En los estudios de investiga-
cién y prognosis realizados con
anterioridad a la finalizacion de
las obras, se constataba que el
efecto mas directo e inmedia-
to de la ejecucidn de la A-67
seria la mejora de accesibilidad,
con ahorros de tiempo de viaje
conseguidos desde Santander

a capitales de provincia caste-
llanas de entre 17 y 42 minutos
y un potencial incremento de

la renta de Cantabria de un
4,15%. Ademas, se daba acceso
a Cantabria al eje Portugal-
Francia de la Red Transeuropea
de Transportes, maximizando
las posibilidades de expansidn
de los sectores productivos.
Otros efectos esperables del
trasvase de trafico hacia la
nueva autovia desde la N-611
eran una mejora de los indices
de accidentalidad, una mejor
calidad de vida por la reduccion
de tiempo de viaje y una mayor
frecuencia de viajes turisticos
de visitantes ya asiduos.

A lo anterior cabe afadir los
efectos a corto plazo durante

la ejecucidn de las obras, tanto
en el sector de la construccion
como por arrastre a otros secto-
res economicos. Ademas de las
repercusiones econémicas deri-
vadas de la inversion (estimadas
en un efecto multiplicador del
gasto sobre la economiade 2 y

unos 20.000 puestos de trabajo
directos e indirectos generados),
la ejecucién de obras de gran
complejidad técnica como el via-
ducto de Montabliz o el tunel de
Gedo supuso la consecucion de
referencias técnicas de gran va-
lia para empresas constructoras
e ingenierias, asi como know-
how para la Administracion.

En todo caso, la coincidencia en
el tiempo de la finalizacion de la
autovia (2009) con el inicio de
una crisis econdmica sin pre-
cedentes en décadas, con una
reduccion drastica y general

en la movilidad durante mas

de un lustro, ha supuesto una
dificultad a la hora de evaluar
el grado de consecucion de los
objetivos especificos de la en-
trada en servicio de la A-67 de
manera aislada.

Explotacion,
mantenimiento y futuro
El trafico medio ponderado del
corredor formado por la A-67 y
la N-611 en los ultimos 10 afios,
(desde 2009, afio en el que todos
los tramos de la A-67 estaban ya
en servicio) es de 18.000 vehi-
culos diarios (10% de pesados),
de los cuales un 90% utilizan

la autovia para sus desplaza-
mientos frente a la N-611, tras
captar aquella mas del 70% del
trafico que antes circulaba por la
carretera convencional. Se acusa
el descenso en el trafico desde
el afio 2010 a consecuencia de la
crisis, observandose a partir de
2014 un paulatino incremento.

El tramo de la A-67 que soporta
una mayor intensidad de trafico
es el comprendido entre San-
tander y Torrelavega, con IMD
superiores a 60.000 vehiculos,
destacando singularmente en
las proximidades del enlace con
la autovia S-20, de acceso a
Santander, a la altura de Santa
Cruz de Bezana, con una IMD de
73.000 vehiculos en 2018, y en
las del enlace con la S-10, siendo
los puntos de mas intensidad de
trafico de la Red de Carreteras
del Estado en Cantabria.

En este tramo la autovia cuenta
con un area de servicio, AS Gor-
nazo, dotada con todo tipo de
servicios: repostaje (incluido el
sistema AdBlue), aparcamiento,
restauracion o aseo. Siendo de
titularidad del Estado, las insta-
laciones se gestionan mediante
un régimen concesional.

Por lo que concierne a la conser-
vacién y explotacion (COEX) de la
A-67, las labores de caracter ordi-
nario se desarrollan en la actuali-
dad a través de cuatro contratos
de servicios, que suponen invertir
aproximadamente 8,5 millones
de euros al afio. Se cuenta con
otros tantos centros COEX de
operaciones: Santillana de Cam-
pos y Duefias en Palencia, y Los
Corrales de Buelna y Polanco en
Cantabria. A ello se suman otras
actuaciones “extraordinarias” de
mantenimiento, como rehabilita-
ciones del firme o renovaciones
de todos los elementos funcio-
nales de la carretera (barreras,
sefializacion...) que se materia-
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Centros de conservacion y de control de tine-
les; boca del tunel Nogales, y vialidad invernal.
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lizan a través de contratos de
obras. Adicionalmente, se cuenta
con el Centro de Control de Tune-
les de Pedredo, desde el que se
supervisa con las mas modernas
tecnologias los tuneles de Riocor-
vo, Gedo, Pedredo, Somaconcha
y Lantueno.
Tratdndose de una via que atra-
viesa la cordillera cantéabrica,
cobran especial relevancia las
campafias anuales de vialidad
invernal, organizadas en torno
a un operativo para mantener
la carretera en las mejores
condiciones posibles de confort
y seguridad para el usuario y
su entorno, de acuerdo con los
niveles de servicio fijados. Mitma
cuenta para este fin con un dis-
positivo de 36 maquinas quita-
nieves, 8 plantas de elaboracion
de salmuera y una capacidad de
almacenamiento de unas 11.000
toneladas de sal.
La zona mas adversa en cuan-
to a climatologia invernal es el
tramo entre Santa Cruz de Igufia
y Herrera de Pisuerga, con el
punto mas alto en los 1.002 m
del puerto del Pozazal. Como
medida preventiva de vialidad
invernal vinculada a la seguridad
vial, siete viaductos (Marlan-
tes, La Hia, El Hayal, Lantueno
Boca Norte, Lantueno Boca Sur,
Cafileda y Nogales Boca Norte)
han sido equipados con asperso-
res de sustancias fundentes del
hielo para evitar la formacion de
placas deslizantes en la calzada.
En la linea de mejorar la calidad
de servicio a los usuarios, se
trabaja en actuaciones de calado
en la A-67, en diversas fases
de avance: estudio informati-
vo, proyectos y obras. Entre las
obras actualmente en fase de
ejecucion, cabe destacar:
e En el entorno de Santander,

el nuevo acceso al Puerto

de Santander (presupuesto

de 22,9 millones de euros)

desde el extremo norte de la
autovia. Servira para des-
congestionar el enlace actual
con la autovia S-10 y mejorar
la movilidad en una zona de
influencia con gran demanda
de trafico.

e En el area de Torrelavega, el
ramal de continuidad Sierra-
pando-Barreda (109 millones
de euros), que permitira al tra-
fico pasante de la A-67 no tener
que incorporase a la A-8 entre
Sierrapando y Torrelavega en
un tramo que supone un cuello
de botella. Ademas, se mejoran
tres enlaces del entorno.

e Al norte de Aguilar de Cam-
poo, se esta construyendo a
la altura de Quintanilla de las
Torres un nuevo enlace en la
autovia entre los existentes
de Aguilar / N-627 y Matapor-
quera (3,2 millones de euros).
Con ello, se mejorara la acce-
sibilidad de las localidades del
entorno y especialmente de la
comarca de Valderredible. ™
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Obras de Montabliz y Monitorizacién de datos.

Un hito singular: el viaducto de Montabliz

El trazado del tramo cantabro

de la A-67 Molledo-Pesquera, en
servicio desde enero de 2008,
discurre en su mayor parte a
media ladera del valle del rio
Besaya. Para salvar un desnivel
de 500 metros en poco mas de
13 km de longitud y atravesar los
valles de varios afluentes de la
margen izquierda del Besaya, se
hizo necesario ejecutar grandes
infraestructuras como el tunel de
Somaconcha (1.573 m) y cinco
viaductos. Con un coste medio de
15,5 millones de euros por kildme-
tro, no es extrafio que este fuera
el tramo mas “caro” de la A-67.
Cabe destacar en este tramo
cantabro el viaducto de Montabliz,
que supone aun a dia de hoy un
puente récord al contar con la
pila de mayor altura de Espafa,
con 130 metros, y estar entre

los diez mas altos de Europa; en
definitiva, un hito de la ingenieria
y la obra civil espafolas. Ubicado
en el municipio de Barcena de

El viaducto de Montabliz, en cifras

Autovia A-67

Carretera

Pie de Concha, el viaducto salva
el escarpado valle del rio Bisue-
fia sobrevolando un habitat de
interés como es el bosque mixto
de robles y hayas de Montabliz,
hecho que condiciond las estrictas
especificaciones de la Declaracion
de Impacto Ambiental, y en defi-
nitiva el disefio del viaducto.
Buscando la minima afeccién su-
perficial en el terreno y la mayor
esbeltez en alzado posibles, se
proyectd una solucion de tablero
unico sobre cajon de hormigoén
pretensado, con 3 carriles en sen-
tido ascendente (Palencia) y dos
carriles en sentido descendente
(Santander), sustentado por solo
cuatro pilas y alcanzando los

175 m de luz entre las dos pilas
centrales. Ademas, se alcanza
una altura entre el cauce y la
carretera de 145 metros... Todo
ello le hizo acreedor de diversos
galardones por parte del sector
de la ingenieria y la construccién,
entre ellos el “Premio Acueducto

Punto kilométrico

148+300

Coordenadas UTM

411.515,6 / 4.772.587

Municipio Barcena de Pie de Concha (Cantabria)
Longitud total 721 metros
Ndmero vanos 5

Longitud de vanos

110- 155- 175- 155- 126 metros

Altura méaxima sobre terreno 145 metros
Altura maxima pila 130 metros
Altura maxima estribo 10 metros
Carriles 3+2
Anchura de plataforma 26,1 metros
Pendiente longitudinal maxima | 5,57 %
Radio en planta 700 metros
Peralte transversal 8 %
Hormigon empleado 46.000 m?

Acero empleado

14.100.000 kg

de Segovia 2009” del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, como la obra publica con
una mejor integracién ambiental.
El sistema constructivo empleado
también es digno de mencién. Al
ubicarse sobre un terreno hete-
rogéneo e irregular formado por
arcillas firmes y arenas densas,
fue necesario cimentar las pilas
con pilotes de hasta 35 metros de
profundidad. Las pilas se ejecuta-
ron mediante un sistema pionero
en Espafa de cimbras autotre-
pantes, que hacian innecesario
disponer gruas sobre el terreno.
Ademas, el tablero se fue eje-
cutando mediante la técnica de
avance en voladizo, afiadiéndose
dovelas en forma de “T” simétrica
desde las pilas hasta los puntos
de cierre de los cinco vanos.
Durante la construccién del viaduc-
to se llevd a cabo la monitorizacion
en tiempo real de los pardmetros
estructurales mas significativos.
Asi, por ejemplo, se controlaban
de forma continua los giros, los
desplazamientos y los esfuerzos
generados en pilas y cimentacio-
nes por el avance de los voladizos
sucesivos en los cuatro tramos de
tablero. Una vez abierto al trafico,
se mantuvo parte de la instru-
mentacion de obra para seguir
monitorizando la accién térmica

y el viento, y se completé con un
sistema dindmico para controlar

la respuesta estructural frente a
esta ultima accion. Actualmente,
dicho sistema de monitorizacion
sigue activo, sirviendo su analisis
por parte de Mitma para generar
conocimiento sobre el comporta-
miento de grandes estructuras y
perfeccionar la normativa técnica
en esta materia.
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