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Resumen. Los cambios acontecidos en las ultimas décadas en el fenémeno turistico mundial han
provocado la aparicion de nuevas tipologias de turismo mas sostenibles, diversas y no masivas. Uno de
estos ejemplos es el turismo de itinerarios y rutas culturales, existiendo una modalidad especifica
consistente en recorrer carreteras con trazado de caracter historico practicamente en desuso, siendo la
estadounidense Ruta 66 el caso mas conocido. Tomando como base este ejemplo, asi como el ya
implantado itinerario de la N-2 en Portugal, el objetivo del articulo es identificar las carreteras nacionales
espafiolas susceptibles de aprovechamiento turistico. Para ello, se proponen una serie de criterios
objetivos que permiten identificar cuales de estas vias de comunicacion resultan ser mas idoneas para
esta finalidad. Los resultados determinan la necesidad de seleccionar las vias de mayor longitud, con
suficientes atractivos turisticos, y con menor incompatibilidades con el uso turistico. Asimismo, se
establecen recomendaciones a los agentes competentes para el correcto desarrollo de estos itinerarios
como una experiencia de turismo cultural satisfactoria.

Palabras clave: Turismo cultural; infraestructuras; carreteras nacionales; patrimonio viario; territorio.

[en] Road Tourism Implementation in Historic Spanish National Roads

Abstract. Changes that have occurred in recent decades in global tourism phenomenon have led to the
need of new sustainable, diverse, and non-massive types of tourism. One of these examples is cultural
routes tourism, in which there a specific modality consisting of traveling historic and practically disused
roads, being the American Route 66 the best-known case. Taking this example, as well as the already
implemented itinerary of N-2 in Portugal, the objective of this paper is to determine which are the
Spanish national roads susceptible to tourist use. For this objective, criteria are proposed to identify
which of these itineraries turn out to be more suitable for this purpose. The results determine the need to
select the longest roads, with sufficient tourist attractions, and with fewer incompatibilities with tourist
use. Likewise, recommendations are established to the competent agents for the correct development of
these itineraries as a satisfactory cultural tourism experience.
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[fr] Mise En Euvre Du Tourisme Routier dans les Historiques Nationales
Espagnoles

Résumé. Les changements intervenus au cours des dernieres décennies dans le phénomene touristique
mondial ont conduit a I'émergence de nouveaux types de tourisme, plus durables, diversifiés et non
massifs. L'un de ces exemples est le tourisme d'itinéraires et de routes culturelles, avec une modalité
spécifique consistant a parcourir des routes pratiquement désaffectées, la Route 66 américaine étant le
cas le plus connu. En prenant cet exemple comme base, ainsi que l'itinéraire déja mis en ceuvre de la N-2
au Portugal, l'objectif de l'article est de déterminer quelles sont les autoroutes nationales espagnoles
susceptibles d'étre utilisées par les touristes. Pour ce faire, une série de critéres objectifs sont proposés
qui permettent d'identifier lesquels de ces canaux de communication s'averent les plus adaptés a cette fin.
Les résultats déterminent la nécessité de sélectionner les routes les plus longues, avec des attractions
touristiques suffisantes et avec moins d'incompatibilités avec I'utilisation touristique. De méme, des
recommandations sont établies aux agents compétents pour le développement correct de ces itinéraires
comme une expérience de tourisme culturel satisfaisante.

Mots-clés: Tourisme culturel; infrastructures; routes nationales; patrimoine routier; territoire.
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1. Introduccién

La aparicion de nuevos productos de turismo cultural distintos del tradicional sol y
playa ha sido una constante en las Ultimas décadas, debido a la existencia de un
mercado cada vez més globalizado y saturado (Hassan, 2000). Ello ha provocado que
los destinos hayan venido planteando nuevas alternativas turisticas que difieran de los
productos estandarizados de caracter masivo, en las que se tienen en cuenta el empleo
de las herramientas de marketing necesarias (Buhalis, 2000), la creatividad a la hora
de desarrollar los nuevos productos (Stamboulis y Skayannis, 2002) y la innovacion a
través de las nuevas tecnologias (Richards y Wilson, 2006; Divisekera y Nguyen,
2018). El objetivo seria crear experiencias memorables y Unicas en los turistas, que
difieran notablemente de otras vividas con anterioridad y generen relaciones leales, en
este caso, entre destinos y turistas (Pine y Gilmore, 1998; Morgan, et al., 2009; Sims,
2009). En este sentido, los nuevos productos turisticos deben basarse en experiencias
transformadoras, el aprovechamiento de recursos turisticos centrales, y el desarrollo
de un proceso de disefio establecido (Custodio et al., 2020).

No obstante, el entorno turistico actual se encuentra en una situacion
contradictoria y compleja, en la que se da la existencia tanto de productos y destinos
de alta concentracion turistica, como de entornos basados en la diversificacion de
productos y el aprovechamiento de nichos no cubiertos (Benur y Bramwell, 2015).
Esta diversificacidn turistica acontecida ha provocado que recursos patrimoniales y
naturales que antes eran obviados para su aprovechamiento turistico, en la actualidad
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se vislumbren como potencialmente susceptibles de ser adaptados y reconvertidos
para este uso, a través de lo que se denomina como "proceso de comodificacion”
(Recuero et al., 2016), el cual ya habia sido analizado con anterioridad a través del
concepto de autenticidad (Cohen, 1988) y las problematicas que podia suscitar el
aprovechamiento econémico de la cultura como producto turistico si no se siguen
unas premisas concretas (McKercher y Du Cros, 2002). De este modo, los principios
vinculados al Desarrollo Turistico Sostenible han permitido desarrollar nuevas
dindmicas turisticas que situan a los territorios como elementos clave a la hora de
iniciar desarrollos turisticos, teniendo en cuenta principios clave como la gobernanza,
competitividad, calidad o la innovacion en favor de los territorios, de los propios
visitantes, asi como de las comunidades locales que residen en éstos (Otero, 2007;
Lorenzo y Morales, 2014; Haid y Albrecht, 2021).

Una de las formas de turismo alternativas al sol y playa es aquella que emplea las
rutas e itinerarios culturales como base para la creacion de productos turisticos
(Briedenhann y Wickens, 2004; MacLeod, 2015; Moreno et al., 2020), hecho que ha
sido notoriamente discutido sobre sus caracteristicas propias en Espafia y en Europa
(Herndndez, 2011; Morére, 2012). Dentro de esta tipologia, existe una modalidad
consistente en el aprovechamiento turistico de vias de comunicacion rodadas de
caracter historico, en conjunto con los elementos patrimoniales y/o naturales que
atraviesa a lo largo de su recorrido. EI maximo exponente de esta modalidad turistica
es el desarrollo de itinerarios y productos turisticos en torno a la estadounidense y
mundialmente conocida Ruta 66 (Caton y Almeida, 2007; Hurt et al., 2012; Payne y
Hurt, 2015), pero también es posible encontrar ejemplos en paises de Europa, como
Portugal y su Nacional 2 (Paiva et al., 2019) o Francia y la Nacional 7 (Thierry, 2014).
En el caso esparfiol, esta modalidad turistica no dispone actualmente de productos
turisticos consolidados. A pesar de ello, las carreteras nacionales espafiolas mas
iconicas disponen de un notable atractivo patrimonial y paisajistico susceptible de ser
aprovechado turisticamente. Por ello, han surgido interesantes proyectos que tienen
por objetivo recuperar el patrimonio viario espafiol existente y dotarle de uso
turistico-cultural (Ruiz et al., 2014; Navarefio et al., 2022).

De esta forma, el objetivo principal de este trabajo es realizar un analisis de
situacion del turismo de carretera en Espafa, asi como presentar las principales
carreteras nacionales espafiolas que podrian ser susceptibles de aprovechamiento
turistico, con el fin de generar nuevos productos turisticos de caracter sostenible en
torno a dichas vias.

2. Revision tedrica y estado de la cuestion

El aprovechamiento turistico de infraestructuras viarias de caracter histérico se
encuentra presente en paises de gran tradicion en cuanto a desplazamientos mediante
el transporte por carretera, no obstante, las investigaciones que han tratado de
profundizar en esta materia son escasas. Unicamente se aprecia una mayor
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proliferacion de trabajos en torno al fenémeno de la Ruta 66, ya que se trata del
principal ejemplo de turismo de carretera a nivel mundial y un fenémeno cultural
especialmente presente en el imaginario colectivo estadounidense (Payne y Hurt,
2015).

De este modo, desde el punto de vista turistico, la Ruta 66 ha sido analizada
especialmente desde la perspectiva de la demanda y de la imagen transmitida desde
los espacios turisticos presentes en la ruta hacia los turistas. Asi, Carden (2006)
examina el propio concepto que los turistas disponen de la carretera y las
motivaciones internas que los llevan a emprender un viaje a lo largo de la ruta. La
autora destaca en su trabajo las distintas fases por las que ha pasado la mitica via de
comunicacion desde la década de 1920 (apertura, periodo durante la Gran Depresion,
auge como destino turistico a partir de la década de 1940, declive en las décadas de
1950 y 1960, y renacimiento como destino turistico a partir de la década de 1980).
Asimismo, Carden (2006) indica que las mencionadas fases que ha atravesado la Ruta
66 han influenciado en las motivaciones actuales que poseen los turistas a la hora de
recorrerla. Estas motivaciones son:

= Viajar por la Ruta 66 como forma de evasion.
= Viajar por la Ruta 66 por motivos culturales.
= Viajar por la Ruta 66 como forma de reconocer un nivel social.

Finalmente, la autora determina que estas implicaciones pueden resultar de
utilidad para los destinos turisticos implicados en la ruta, y utilizar el marketing y la
imagen de marca para atraer a los turistas, en funcion de las motivaciones principales
que los propios visitantes disponen para sus viajes.

Por su parte, Caton y Almeida (2007) exploran el hecho de si verdaderamente las
motivaciones que llevan a los turistas a recorrer la Ruta 66 estan basadas en la
nostalgia del pasado de esplendor que obtuvo esta via durante varias décadas. En su
andlisis, los autores determinaron que la nostalgia por el pasado no estaba entre las
motivaciones presentes, mientras que las siguientes motivaciones actuales si lo
estaban:

= Obtener mayor conocimiento de la Historia de Estados Unidos.
La experiencia de conduccion.

Visitar lugares unicos.

Interactuar con otras personas.

Llevar a cabo un viaje en forma de "Odisea".

Por otro lado, Hurt et al. (2012), analizan la imagen que determinados atractivos
turisticos a lo largo de la Ruta 66 en el Estado de Oklahoma transmiten a los turistas
sobre este territorio en concreto. En linea con lo anterior, Payne y Hurt (2015)
estudian las tematicas y el discurso que son transmitidos desde los museos y centros
de interpretacion ubicados en la Ruta 66 hacia los turistas. Estas lineas interpretativas
son las siguientes:
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= La Ruta 66 como flujo natural de personas de este a oeste.

= El automdvil y la carretera como simbolo de libertad.

= Nostalgia de la década de 1950, considerada como la época dorada de la
ruta.

= Declive econémico de las comunidades situadas a lo largo de la ruta.

» Reflejo de testimonios orales de aquellas personas que vivieron la historia
de la carretera a lo largo de los afios.

Como ya se ha comentado con anterioridad, dejando de lado aquellos trabajos
centrados en la Ruta 66 estadounidense, resulta dificil encontrar en la literatura
turistica ejemplos de investigaciones en este campo. En el caso portugués, Paiva et al.
(2012) analizan, junto a otro itinerario, el atractivo de la historica Nacional 2 como
producto turistico. Los autores destacan que, dicha via, que recorre el pais de norte a
sur, es perfectamente compatible para su aprovechamiento turistico y viable en
términos de mercado, asi como un recurso capaz de desarrollar productos susceptibles
de distanciarse del turismo masivo y apostar por el turismo de proximidad y
sostenible. De forma afadida, Paiva et al. (2019) destacan las actividades que los
turistas preferirian realizar durante su viaje a lo largo de la ruta, siendo éstas:

Actividades y eventos culturales.

Actividades vinculadas al turismo gastronémico y enoldgico.

Actividades vinculadas al disfrute de los recursos acuaticos.

Actividades y visitas relacionadas con la Historia y el Patrimonio Cultural.

En el caso espafiol, las investigaciones realizadas acerca del turismo de carretera
resultan ser practicamente inexistentes. Por un lado, hay que destacar el trabajo de
Rodriguez y Ceresuela (2015), que analiza la situacion de los antiguos albergues de
carretera estatales, surgidos en la década de 1920 y desarrollados en décadas
posteriores, para pasar en su mayoria al abandono o a otros usos distintos del turistico.
En este caso, destacan los autores la mala situacion de estos bienes, susceptibles de
ser recuperados como elementos patrimoniales con capacidad de ser aprovechados
para su uso turistico.

Por otra parte, existen investigaciones y trabajos vinculados a la recuperacion y
puesta en valor del patrimonio viario espafiol, teniendo entre sus objetivos su futuro
aprovechamiento turistico. Destaca en primer lugar el trabajo de Rodriguez et al.
(2007) donde se sientan las bases para la realizacion de un analisis y posterior
valorizacion del patrimonio viario en Espafia desde el siglo XVIII hasta el siglo XX.
Esta propuesta se materializa en las investigaciones de Ruiz (2014) y Ruiz et al.
(2014), en donde se realiza una identificacion de los principales tramos de carreteras
susceptibles de ser recuperados patrimonialmente y puestos en valor (Tabla 1) para
ser dotados de nuevos usos, relacionados con el ocio y la cultura. De entre todos los
casos expuestos en la Tabla 1, Ruiz (2014) destaca como prioritario para su
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recuperacion el tramo histérico de la Carretera de Madrid a Valencia por Alarcon y el
puerto de Contreras en el antiguo trazado de la N-IIl, hoy bajo titularidad de la
administracion autonémica valenciana.

Tabla 1. Tramos de la Red de Carreteras del Estado identificados para su recuperacion y
susceptible puesta en valor patrimonial.

Carretera original | Tramo Provincias Titularidad
N-I Honrubia de la Cuesta | Segovia Provincial
N-11 Medinaceli-Arcos de | Soria Estatal
Jalén
N-11 Puerto de Morata Zaragoza Estatal
N-11 Alhama de Aragon- Zaragoza Estatal
Calatayud
N-11 La Muela Zaragoza Estatal
N-I111 Embalse de Alarcén Cuenca Estatal, autonémica
N-I111 Puerto de Contreras Cuenca, Valencia Estatal, autonémica
N-1V Paso de Ciudad Real, Jaén Estatal, provincial
Despefiaperros y otros
elementos singulares
N-V Puerto de Miravetey | Céceres Estatal
otros elementos
singulares
N-323 Campotejar-Embalse | Granada Provincial
de Cubillas
N-331 Antequera-Malaga Malaga Autonémica
N-611 Reinosa-Torrelavega | Cantabria Estatal
N-630 Puerto de Vallejera Salamanca Estatal

Fuente: Elaboracion propia, a partir de Ruiz, R. (2014).

A partir de esta identificacion, Ruiz (2014) y Ruiz et al. (2014) proponen una serie
de criterios de valoracién patrimonial (valor histérico, valor tecnoldgico, valor social,
singularidad y valor documental) y para la evaluacion de la viabilidad de la
recuperacion (posibilidad de actuacién, estado de conservacion, titularidad y potencial
de explotacién patrimonial) de los tramos reconocidos como tal.

Por otro lado, en el trabajo de Navarefio et al. (2018) también se determina la
necesidad de establecer una valoracion e identificacion del Patrimonio Cultural del
gue dispone la Red de Carreteras del Estado. Estos autores destacan que no sélo debe
tenerse en cuenta como elementos patrimoniales actuaciones singulares como puentes
0 tdneles, sino también a lo que denominan el “patrimonio lineal”, es decir, los
trazados de los caminos historicos y las carreteras. Dentro de este tipo de patrimonio,
destacan la prioridad a la hora de recuperar y conservar las calzadas romanas, vias
medievales como el Camino de Santiago, vias pecuarias y cafiadas reales, y los
caminos histéricos o caminos reales, surgidos en el siglo XVl y considerados como
el primer ejemplo de una red de carreteras estatal y radial con origen en Madrid hacia
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la periferia espafiola. Dentro de estos ejemplos, el autor destaca como de actuacién
prioritaria la recuperacién patrimonial de tramos que hayan sido marginados de la red
de carreteras principal por la posterior construccion de actuaciones alternativas,
coincidiendo en su mayoria con los tramos detectados e inventariados por Ruiz
(2014). También debe destacarse el trabajo de Navarefio et al. (2022), donde
presentan un proyecto en colaboracion con el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana para elaborar un inventario de tramos y actuaciones singulares dentro
de la Red de Carreteras del Estado de interés patrimonial. El objetivo de dicho
inventario seria verificar la viabilidad y las posibilidades de recuperacién de dichos
tramos, permitiendo “establecer un orden de oportunidad y prioridad para la
elaboracién de proyectos de conservacion, recuperacion y refuncionalizacion en los
tramos de mayor interés” (Navarefio et al., 2022: p. 69).

Por ultimo, y al margen de estas investigaciones desarrolladas con el objetivo de
recuperar el uso de distintos tramos de carreteras espafiolas de importante valor
patrimonial, en el ambito turistico se esta actuando de forma paralela para desarrollar
productos turisticos vinculados al turismo de carretera, sin que esto esté implicando
una recuperacién patrimonial de dichas vias. En este aspecto es necesario destacar la
iniciativa “Ruta de la N-VI”, un proyecto desarrollado por una start-up y la
aceleradora de proyectos de la Xunta de Galicia, TurisLab, el cual tiene como
objetivo crear un producto turistico de turismo cultural que permita recorrer la
carretera N-VI entre Madrid y A Corufia mediante distintos paquetes establecidos, de
forma similar a lo realizado en Estados Unidos en la ya mencionada Ruta 66 (Ruta N-
VI, 2021; Silva, 2021). En la actualidad, dicha iniciativa se encuentra en fase de
desarrollo, y Unicamente unos pocos turistas han tenido la oportunidad de probar el
producto de forma pionera.

3. Metodologia

Como se ha podido comprobar, en ocasiones la realidad investigadora difiere de las
iniciativas de marketing de productos que pueden ser desarrolladas, en este caso, en el
ambito turistico, especialmente en cuanto a los tiempos de materializacion de las
iniciativas se refiere. De este modo, mediante este trabajo se pretende aunar ambos
aspectos, y presentar una propuesta que compatibilice, al mismo tiempo, la
investigacion y recuperacion del patrimonio viario, con la generacion de productos
turisticos vinculados a dicho patrimonio. Para ello, se tiene en cuenta la metodologia
seguida por Ruiz (2014) y Ruiz et al. (2014) para identificar y valorar la recuperacién
de tramos de carreteras historicos, y se pretende adaptar a corredores y tramos de
carreteras nacionales mucho mas extensos, mas alld de los identificados por Ruiz
(2014) y Navarefio et al. (2022), construidos entre el siglo XVIII y principios del
siglo XX.

En este sentido, en este trabajo se propone identificar itinerarios viables para poder
desarrollar en ellos productos turisticos de turismo cultural y sostenible, siguiendo los
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preceptos de la Ruta 66 en Estados Unidos, o del proyecto de la “Ruta de la N-VI”
antes mencionado. Para esta labor, se ha considerado el caso de las carreteras
nacionales, pertenecientes al Inventario de la Red de Carreteras del Estado
(Ministerio de Fomento, 2008) y al Catalogo Oficial de Carreteras 2021 (Mitma,
2022), con sus distintos trazados y rectificaciones realizadas a lo largo del tiempo,
que actualmente permiten ser recorridas a través de distintos vehiculos rodados. Para
esta labor, se proponen los siguientes criterios de clasificacion de las carreteras
nacionales espafiolas con el fin de ser adaptadas a un uso turistico:

1. Titularidad de la via: Para comenzar, se propone incluir tnicamente aquellos
tramos de carretera que actualmente son titularidad del Estado Espafiol, o que, al
menos, mantuvieran la denominacién de carretera nacional. Ello simplifica
notablemente la labor de inventariado de las vias, aunque, sin embargo, complica a
priori el seguimiento de la ruta. Esto es debido a que actualmente existen
discontinuidades en las vias nacionales, encontrdndose tramos bajo titularidad
municipal, provincial o autondmica que han perdido en su mayoria la denominacion
de carretera nacional original.

2. Longitud de la via: Es necesario determinar una longitud minima de las
carreteras que podrian incorporarse a un uso turistico, con el objetivo de que los
productos turisticos desarrollados en torno a ellas resulten viables econémicamente, y
permitan itinerarios flexibles determinados en etapas de varios dias. Por ello, se ha
tomado como minimo de referencia el recorrido de la N-III, la primera via propuesta
para su recuperacion por Ruiz (2014), con aproximadamente 125 km bajo titularidad
estatal, segun el Catalogo Oficial de Carreteras 2021 (Mitma, 2022).

3. ltinerarios medios, largos y muy largos: Partiendo del minimo de 125 km de
longitud de la via bajo titularidad estatal, se han diferenciado tres tipos de carreteras
nacionales, segun el Catdlogo Oficial de Carreteras 2021 (Mitma, 2022): aquellas
consideradas como itinerarios de recorrido medio, de entre 125 y 300 km; itinerarios
largos, de entre 301 y 500 km; e itinerarios muy largos, de méas de 501 km de
distancia. Debe destacarse que la longitud real de la via en la actualidad, en algunos
casos, difiere notablemente de la que se dispuso en su origen, debido a que muchas de
ellas han sido absorbidas por autovias en numerosos tramos, o su titularidad ha sido
transferida a otras administraciones.

4. Trazado alternativo a través de autovias/autopistas: Para evitar, en la medida de
lo posible, conflictos de uso con el trafico regular de vehiculos que recorren estas
carreteras nacionales, se propone como itinerarios prioritarios de empleo para uso
turistico aquellos que poseen una via de alta capacidad paralela como alternativa de
recorrido. Esto permite diferenciar en buena medida el uso turistico de la via del resto
de usos. No obstante, no todas las vias disponen de alternativa en todo su recorrido,
por lo que, en base al Catalogo Oficial de Carreteras 2021 (Mitma, 2022), podriamos
distinguir entre vias con alternativa total, vias con alternativa parcial, y vias con
alternativa minima.

5. Existencia de suficientes atractivos turisticos atravesados por la via en cuestion:
Al tratarse de una iniciativa de desarrollo de nuevos productos turisticos en torno a las
carreteras nacionales, es necesario que éstas supongan un atractivo para los turistas a
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lo largo de todo el recorrido, por lo que la existencia de recursos turisticos con
suficiente atractivo es un elemento clave para su transformacion (Paiva et al., 2019).

4. Resultados

Una vez reconocidos los distintos criterios de valoracion de las carreteras nacionales
expuestos con anterioridad, se establecen las carreteras nacionales esparfiolas que
cumplen con todos los requisitos mencionados, y que serian susceptibles de ser
aprovechadas para su uso turistico. Como puede comprobarse en la Tabla 2, es clara
la disparidad de situaciones en las que se encuentran las vias que cumplen con los
criterios seleccionados. Todas ellas suponen un atractivo turistico potencial por si
solas, ya sea por su recorrido, o por los elementos y espacios patrimoniales a nivel
cultural y natural que atraviesan a lo largo de la geografia espafiola. No obstante,
debido a las notables diferencias apreciadas entre unas y otras vias, se ha visto
necesario determinar una serie de vias prioritarias frente al resto para dotarlas de un
uso turistico consolidado. Para ello, se ha prestado especial atencion a los criterios 3 'y
4, priorizando las vias con una longitud mayor a 301 km, y que, al mismo tiempo,
dispongan de una alternativa viaria de gran capacidad en la totalidad de su recorrido.
Esto nos lleva a seleccionar las siguientes vias: N-525, N-6 (N-VI), Corredor
Mediterraneo (N-332, N-340, N-340A), Ruta de la Plata (N-630, N-630A), vy
Corredor Cantabrico (N-632, N-632A, y N-634).

Analizando la situacion de estas vias a partir de los datos del Catalogo Oficial de
Carreteras 2021, se observa que, en el caso de la N-525, su uso turistico y el
desarrollo de productos en torno a ella es muy favorable, ya que la via es de
titularidad estatal en practicamente todo el recorrido, y no existen discontinuidades en
su trazado, por lo que puede recorrerse al completo. De forma afadida, esta via
dispone de una alternativa viaria de gran capacidad en todo su recorrido. Entre la
localidad zamorana de Benavente y la ciudad de Ourense, la autovia A-52 canaliza la
mayor parte del trafico en este itinerario, y entre Ourense y Santiago de Compostela
se encargan de ello las autopistas AP-53 y AG-53. Ademas, es necesario destacar que
el recorrido de esta carretera nacional coincide en buena parte del trazado con el
ramal del Camino de Santiago procedente de la “Ruta Via de la Plata” (Alonso, 2009).
En el caso de la N-6, a pesar de que la titularidad también es integra de caracter
estatal, si existen discontinuidades en su trazado, especialmente en la Comunidad de
Madrid (Tramo Madrid-Collado Villalba) y entre Adanero (Avila) y Benavente
(Zamora), donde la antigua nacional ha sido absorbida por la autovia A-6. A pesar de
ello, en este Gltimo tramo existen travesias de poblaciones y antiguos trazados
semiabandonados de la carretera nacional que gozan de un excelente estado de
conservacion, que pueden ser recuperados patrimonialmente y dotados de uso
turistico.
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Tabla 2. Carreteras nacionales con capacidad de disponer de uso turistico.

Carretera Recorrido original de lavia | Titularidad de la Tipo de Trazado Longitud (actual
via itinerario alternativo estatal)
N-110 San Esteban de Gormaz- Estatal Largo Minimo 315,353 km
Plasencia
N-111 Medinaceli-Logrofio Estatal Medio Parcial 151,020 km
N-120 Logrofio-Vigo Estatal Largo Parcial 498,730 km
N-122 Zaragoza-Frontera Portugal Estatal Largo Parcial 411,340 km
(por Zamora)
N-2 (N-11) Madrid-Frontera francesa (La | Estatal Medio Total 250,310 km
Jonquera)
N-232 Vinaros-Las Cabafias de Estatal Largo Parcial 460,730 km
Virtus
N-234 Sagunto-Burgos Estatal Largo Parcial 419,460 km
N-240 Tarragona-Bilbao Estatal, Medio Parcial 249,879 km
autondmica
N-260 Frontera francesa (Portbou)- Estatal Largo Minimo 442,616 km
Sabifianigo

N-3 (N-I11) Madrid-Valencia Estatal Medio Total 125,500 km
N-301 Ocafa-Cartagena Estatal Medio Total 258,355 km
N-322 Bailén-Requena Estatal Largo Minimo 325,703 km
N-323 Bailén-Motril Estatal Medio Total 129,215 km

N-323A

N-330 Alicante-Frontera francesa Estatal Largo Parcial 387,849 km
(Somport)

N-332 San Fernando-Barcelona Estatal, Muy largo Total 874,906 km

N-340 (Corredor Mediterraneo) autondémico, local

N-340A

N-400 Toledo-Cuenca Estatal Medio Parcial 143,520 km

N-403 Toledo-Adanero Estatal Medio Minimo 158,500 km

N-420 Cérdoba-Tarragona Estatal Muy largo Minimo 535,782 km

N-430 Badajoz-Albacete Estatal Largo Parcial 396,020 km

N-521 Trujillo-Frontera portuguesa Estatal Medio Parcial 149,084 km
(Valencia de Alcantara)

N-525 Benavente-Santiago de Estatal Largo Total 308,333 km
Compostela

N-550 A Corufia- Frontera Estatal Medio Total 134,244 km
portuguesa (Tui)

N-6 (N-VI1) Madrid-A Corufia Estatal Largo Total 370,394 km
N-601 Adanero-Leén Estatal Medio Minimo 210,100 km
N-611 Palencia-Santander Estatal Medio Total 181,400 km
N-620 Burgos-Frontera portuguesa Estatal Medio Total 190,035 km

(Fuentes Ofioro)
N-630 Gijon-Sevilla (Ruta de la Estatal Muy largo Total 693,413 km
N-630A Plata)
N-632 Irin-Santiago de Compostela | Estatal, Muy largo Total 573,210 km
N-632A (Corredor Cantabrico) autondmica
N-634

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos del Catalogo Oficial de Carreteras 2021 (Mitma, 2022)
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Por otro lado, los tramos existentes en la actual nacional son de gran longitud, y
atraviesan pasos de montafia de gran trascendencia por su valor patrimonial, como lo
es el Alto del Ledn entre Madrid y Segovia, por lo que su aprovechamiento también
resultaria viable para configurar un producto turistico sélido. Prueba de ello es que es
la primera carretera nacional espafiola en ser objeto de propuesta de un producto
turistico de estas caracteristicas (Ruta N-V1, 2021).

Figura 1. Mapa de Espafia con el itinerario de las carreteras nacionales seleccionadas.

Fuente: Elaboracion propia.

En el caso de las distintas vias del Corredor Mediterraneo, siendo la principal la N-
340, su aprovechamiento turistico también seria muy favorable, al ser la via de mayor
longitud original (mé&s de 1000 km), y por recorrer todo el litoral Mediterrdneo
espafiol, uno de los principales destinos turisticos a nivel mundial. Sin embargo,
existen distintas problematicas con esta via, y la mayoria tienen que ver precisamente
con la saturacion de esta en temporada alta vacacional. Por otro lado, otro problema
detectado en esta via es su progresiva descatalogacion de la Red de Carreteras del
Estado, habiéndose traspasado su titularidad a las comunidades auténomas,
diputaciones y ayuntamientos en numerosos tramos. Una tercera problematica
detectada en torno a la N-340 es que dicha via ha sido renombrada y absorbida por
sus vias alternativas, especialmente por la autovia A-7, lo que genera una amplia
discontinuidad en su trazado. Esta situacion se produce, especialmente, en los accesos
a las grandes ciudades como Valencia, Alicante 0 Méalaga, asi como en otros puntos
de la Comunidad Valenciana y en Andalucia. Concretamente, en la Comunidad
Valenciana la N-340 es absorbida por la A-7 entre Valencia y los alrededores de
Xétiva, y entre Albaida y Muro de Alcoi. A partir de este punto y hasta Alicante, la
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via paso a tener denominacion de caracter autonémico. En el caso de su alternativa
costera, la N-332, se mantiene préacticamente integra en su recorrido desde Valencia
hasta Cartagena, pero a partir de aqui la via toma la denominacion autonémica
murciana. Por Gltimo, en Andalucia la N-340 es considerada una via de caracter local
entre Méalaga y Fuengirola, asi como a su paso por Marbella, y es renombrada como
A-7 desde Fuengirola hasta Algeciras. Ademas, son numerosos los tramos en los que,
aunque la via mantenga la titularidad estatal, su denominacion es distinta, por tratarse
de accesos a grandes ciudades o bien trazados alternativos al actual principal, que
hacen que disponga de la numeracion N-340-A, situacion que se da, especialmente,
en la Region de Murcia y en la provincia de Almeria. No obstante, las problematicas
detectadas en este caso serian facilmente solucionables si desde las distintas
administraciones que cuentan con la titularidad de los tramos originales de la N-340
deciden emprender un proyecto comun de recuperacion de la denominacién de la via
en su practica totalidad. Este proyecto dotaria de nuevo de una identificaciéon comin a
todo el itinerario y permitiria seguir facilmente su recorrido por todo el litoral
mediterraneo desde Barcelona hasta la provincia de Cadiz.

Respecto a la N-630, debe destacarse que, de entre todas las seleccionadas, se
considera como la via con mayor nivel de prioridad para su aprovechamiento turistico,
principalmente por disponer de titularidad estatal y continuidad del itinerario
practicamente integra en todo su recorrido, siendo ademas la carretera nacional con
mayor nimero de kilémetros catalogados en la actualidad. Esta mencionada
discontinuidad Unicamente se encuentra en el tramo Gijon-Oviedo, transferido a la
red de carreteras autonémica y, por tanto, renombrado; y en el tramo Mieres-
Campomanes, también en Asturias, absorbido por la autovia A-66. Es importante
destacar que esta via también dispone de uno de los tramos detectados por Ruiz (2014)
como de especial interés para su recuperacion patrimonial, el del Puerto de Vallejera
en la provincia de Salamanca, que cuenta con la denominacion N-630-A al tratarse de
un tramo previo a la construccion de una variante de la N-630 que quedd
posteriormente absorbido por la A-66. Asimismo, otra de las potencialidades de esta
carretera nacional es que coincide en buena parte de su trazado con el itinerario
cultural “Ruta Via de la Plata”, que ya cuenta con instituciones que vienen
impulsando el desarrollo de turismo cultural en el mencionado itinerario. Es el caso
de la Red de Cooperacion de Ciudades en la Ruta de la Plata (Ruta Via de la Plata,
2022), cuya finalidad va incluso mas alla de la actuacion en el &mbito turistico. Por
tanto, el hecho de que este itinerario cuente ya con un desarrollo turistico iniciado, a
pesar de las problematicas existentes desde hace afios (Garcia, 2004), es un aliciente
para dotar a la N-630 de este uso turistico.

Por ultimo, en cuanto al Corredor Cantabrico, en el que su via principal es la N-
634, su situacion se asemeja de forma notable a la mencionada en la N-630,
encontrandose también préacticamente integro el trazado de dichas vias, salvo en el
tramo Llanes-Ribadesella (Asturias), en donde la via fue absorbida por la autovia A-8
y el tramo original previo reconvertido en una via de titularidad autonémica. En el
caso de su alternativa costera en el centro de Asturias, la N-632, su principal
discontinuidad es la existente entre las ciudades de Gijon y Avilés, también en el
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Principado de Asturias, donde la via ha sido renombrada y transferida a la red
autonomica de carreteras. No obstante, esta via plantea alguna problematica en cuanto
a su denominacion en el oriente asturiano, al identificarse como N-632-A tras
desaparecer la variante de la N-632 absorbida por la autovia A-8. A pesar de estos
escasos ejemplos, existe en este itinerario una predominancia de la titularidad estatal,
salvo los tramos atravesados en las provincias de Gipuzkoa y Bizkaia, cuya titularidad
reside en las respectivas diputaciones forales y donde se mantiene la denominacién
N-634. Este dltimo hecho, particular de los tramos dependientes de las diputaciones
forales vascas, seria una posible solucion para todas aquellas vias que mantengan
distintas titularidades, manteniendo la denominacion de la carretera original en todo
momento. Por Gltimo, debe destacarse que este itinerario se corresponde en buena
medida con el recorrido seguido por el Camino de Santiago del Norte, declarado
Patrimonio Mundial por la UNESCO e incluido dentro de los Itinerarios Culturales
del Consejo de Europa (Lois et al., 2015), por lo que su potencial turistico es elevado.
Por tanto, este dltimo itinerario en torno a la Cornisa Cantabrica, por sus
caracteristicas mencionadas, seria el otro con maxima prioridad para su
aprovechamiento turistico, junto con la N-630, y desarrollar productos turisticos
consolidados vinculados a la carretera en Espafia.

5. Conclusiones

A través del presente trabajo, se ha podido comprobar que aun queda un largo camino
para poder implantar el turismo de carretera en Espafia. La identificacion vy
recuperacién del patrimonio viario espafiol se encuentra ain en un proceso de
inventariado y analisis de actuaciones prioritarias. Igualmente, los productos turisticos
gue se han iniciado en este &mbito se encuentran todavia en una fase experimental, en
la que la comercializacién de éstos todavia se presenta lejana a corto plazo. Es por
ello por lo que, mediante la presente investigacion, se han propuesto una serie de
criterios que permitan identificar aquellos itinerarios de largo recorrido que resultaria
viable implantar en un periodo de tiempo mas corto y con una inversion menor. De
esta forma, se propone dotar de uso turistico prioritario a las carreteras nacionales N-
630 y N-634, vinculadas a la Ruta Via de la Plata, y al Corredor Cantabrico,
respectivamente, por suponer un complemento adecuado a iniciativas de turismo
cultural ya existentes y basadas en dos itinerarios culturales, uno de ellos reconocido
a nivel mundial, como es el Camino de Santiago del Norte.

No obstante, debe destacarse que también es necesario realizar multiples
actuaciones para dotar de contenido a estos dos itinerarios. En primer lugar, resulta
clave la recuperacion patrimonial, no solo de aguellos elementos patrimoniales
vinculados al trazado de las carreteras en cuestion, sino de otros elementos que, en el
caso de la Ruta 66 en Estados Unidos, suponen un atractivo turistico que logra dotar
de contenido a toda la ruta: albergues de carretera, hoteles, estaciones de servicio,
talleres de reparacion de vehiculos, sefializacion historica, etcétera. Para ello, es
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necesaria una importante labor de interpretacién de todos estos elementos, con el
objetivo de que el turista conozca la historia de la via, asi como de los espacios que
atraviesa.

En segundo lugar, es necesario dotar de homogeneidad y sefializacion continuada
para todos los itinerarios aprovechados para su uso turistico. En este &mbito, destacan
dos aspectos a desarrollar: la recuperacion de la denominacion original de la carretera
nacional en todos los tramos transferidos a otras administraciones, y la implantacion
de sefializacion turistica con la denominacion original para facilitar el seguimiento
completo de la via.

Por otro lado, resulta evidente que el desarrollo de productos turisticos ligados a
las carreteras espafiolas no puede ser sinbnimo de aumento de desigualdades
territoriales, sino todo lo contrario, un elemento mas en favor de la cohesion de
territorios y el desarrollo a nivel local de las poblaciones que se ven afectadas por el
mismo. Igualmente, no es posible plantear productos turisticos ligados a la carretera
que impliquen un incremento de la contaminaciéon atmosférica por un aumento del
uso de vehiculos a combustion en estos itinerarios. De este modo, es necesario que se
planteen alternativas al uso de estos vehiculos a lo largo de los recorridos analizados,
y para ello, el papel del vehiculo eléctrico juega un papel esencial. La necesidad de
dotar de puntos de carga para estos vehiculos a lo largo de estos itinerarios debe ser
una prioridad de las administraciones impulsoras de estos productos turisticos. No
debe olvidarse que, siguiendo los preceptos del Desarrollo Turistico Sostenible, la
actividad turistica debe ser una via para mejorar la calidad de la experiencia de los
visitantes, pero también la calidad de vida de la poblacion local residente.

Finalmente, hay que destacar que ninguno de estos aspectos podra ser alcanzado si
los agentes presentes en este desarrollo no realizan actuaciones de colaboracion y
cooperacion entre ellos, con especial mencion a las distintas administraciones
publicas de distinto nivel, que mantienen la titularidad de los trazados viarios en
cuestion. Resulta fundamental que dichas administraciones actlen visualizando la
carretera nacional como un itinerario Unico. Por tanto, aunque existan distintos
actores implicados, debe respetarse la anteriormente mencionada homogeneidad que
debe disponer la via en todo su recorrido, con el fin de proporcionar productos
turisticos consolidados a los visitantes.
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