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1. Introduccion

Las ciudades son conjuntos urbanos en los que se concentra una gran cantidad de
poblacién. Durante muchos siglos las ciudades han ofrecido a aguellos que se han
establecido en ellas bondad y diversidad, eso si, acompafiados de elementos perniciosos

diversos que han ido variando en escala y forma.

Gran parte de la historia de las ciudades orbita en torno a un espacio no demasiado extenso
y humanamente densificado, rodeado por una muralla que convertia a las ciudades en
pequenas fortalezas. Ese espacio cerrado, acotado y sinuoso, foco de insalubridad, ha ido
cambiando paulatinamente toda vez que las murallas generaban un obstaculo mas que

una proteccion.

La Revolucién Industrial fue un hecho que sin duda cambiaria el devenir de las ciudades.
Los avances en la produccién agricola permitieron que la poblacién empleada en dicho
sector se redujera y, en consecuencia, se trasladaran a los espacios urbanos para
desarrollar otras tareas. Otro de los grandes efectos de la Revolucion Industrial, serian los
avances que se produjeron en &mbito de la salud, propiciando un descenso en la
mortalidad, asi como un aumento de la esperanza de vida. Toda una serie de cambios
socio-economicos se estaban llevando a cabo durante finales del siglo XI1X y principios
del XX, la sociedad iba a experimentar un cambio en su modo de vida y ello se iba a
refrendar ain mas con la revolucién en los transportes, pieza clave en el comercio, la

movilidad y el movimiento de capital, es decir, el germen de una sociedad globalizada.

Las consecuencias de la Revolucién Industrial generan en la ciudad un cambio
transcendental, pues ya no es un espacio cerrado y denso, sino que se expande fruto del
establecimiento de diversas industrias que atraen a la poblacion por la necesidad de mano
obra, en el caso de Oviedo la implantacion de la Fabrica de Armas fue una de las industrias
de mayor atraccion. Las consecuencias son un aumento demografico, espacial y

economico convirtiéndose en motor del capitalismo y la globalizacion.

La expansion urbana genera necesidades relacionadas con la movilidad, en un primer
lugar el ferrocarril acerco las ciudades a la poblacion, siendo el primer medio de
transporte que permitio, ademas de la exportacion e importacion de los elementos

industriales, las migraciones y el transporte de pasajeros.



Del &mbito regional o estatal, se pasaria a un ambito més local y urbano. Surgen nuevas
formas de movilidad: las urbanas. Los tranvias fueron los primeros vehiculos que
permitieron el transporte de unas decenas de personas al mismo tiempo en un radio
espacial que unia el espacio urbano con algunas poblaciones del extrarradio, aunque su
ambito de actuacion no era demasiado relevante y pronto serian sustituidos por los

autobuses urbanos.

La mayor accesibilidad econdmica de la poblacion para la adquisicion de vehiculos a
motor, se hizo més plausible a partir del primer tercio del siglo XX. La masificacion de
los vehiculos va a generar un cambio significativo en la forma de las ciudades. El vehiculo
privado pasaria a ser el duefio de las calles y plazas, y las ciudades se preparaban para su
dominio. Sin embargo, los vehiculos no solo ocupan el espacio sino que también lo
modifican, pues van a permitir que la poblacion se distancie de los focos urbanos,

fomentando su dispersion y formando una conurbacién urbana.

La movilidad del presente y del futuro pasa por la eficiencia y sostenibilidad en las
distintas formas de transporte, conjugando la facilidad e inmediatez de los trayectos
urbanos, con la menor la alteracion del medio ambiente, por lo que este trabajo tratara de
ofrecer, previo analisis de la situacion histérica y actual, una serie de propuestas para la

mejora de la movilidad en Oviedo.
1.1 Método de exposicion

El siguiente trabajo expone, en primer lugar, la situacion histérica del emplazamiento de
Oviedo, para poder comprender como ha sido su configuracion y evolucion y cémo va a
influir ello en la movilidad futura. Méas adelante, y con los efectos de la industrializacion
presentes en el desarrollo urbano de la ciudad, se pondra de manifiesto el peso de la

llegada del ferrocarril a la ciudad durante los siglos XIX 'y XX.

Posteriormente, las reformas interiores, la ocupacion del suelo urbano los cambios que se
van a llevar a cabo proyectos que a finales de los afios 90 del siglo XX sientan las bases
de lo que es la ciudad hoy en dia; las épocas de bonanza financiera que acompafadas del

“boom” en la construccion tienen su repercusion en el Oviedo actual.

En base a todo ello, a través del prisma del diagnoéstico y el trabajo previo realizado por

el ultimo Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Oviedo, se analizara tratando



de actualizar, y finalmente proponer, desde una vision geografica y personal, las

actuaciones necesarias para la mejora de la movilidad urbana sostenible en Oviedo.

En definitiva, un breve repaso histérico de la generacion de una ciudad, pero también de
las actuaciones futuras, del cémo se pretende mejorar, hacerla méas sostenible. La
oportunidad de trabajar por una ciudad més saludable, alejada de los pardmetros clésicos

que se acerque mas hacia sus origenes, abierta al espacio natural que le rodea.



2. Laciudad histérica

El nicleo primitivo de Oviedo se localiza en el area central de Asturias, sobre un pequefio
cerro de planta circular en el surco prelitoral asturiano. Las circunstancias de su
emplazamiento nacen de la proximidad de dos itinerarios importantes dentro de la region:
por un lado, el que ofrece el propio surco prelitoral asturiano, y por otro lado, el eje en

sentido meridional representado por el camino a la Meseta por el puerto de Pajares?.

Su localizacion es fruto de una combinacién de circunstancias geograficas e histéricas;
situada en un entorno geograficamente favorable para las comunicaciones debido a su
centralidad, pero a su vez, protegida por un entorno estratégico: el rio Nora, el monte
Naranco al norte, y el rio Nalon al sur, proporcionarian una buena forma de limitacion
del espacio méas inmediato de Oviedo, sin olvidar la propia elevacion sobre una colina del

Oviedo primitivo.

Los origenes de la ciudad se encuentran en el siglo V111 relacionados con la fundacion de
un monasterio dedicado a San Vicente. El siguiente el siglo traerd consigo el traslado de
la corte de la monarquia asturiana. Durante la presencia regia, el rey Alfonso Il impulsara
la construccion de numerosos edificios que supondran una conversion hacia un paisaje
mas urbano, primero con el establecimiento de una pequefia cerca amurallada o la
construccion de una fortaleza, y posteriormente, ya durante el reinado de su sucesor
Alfonso 111 con las diversas donaciones para la construccion de iglesias y palacios. La
presencia de la monarquia asturiana propicid, paralelamente, un crecimiento del poder
eclesiastico, refrendado con la fundacion de un obispado que sentaria las bases de una

futura civitas episcopal?.

A partir de los siglos X-XI al mismo tiempo que la Reconquista cristiana avanzaba hacia
el sur, la corte de la monarquia se trasladaria hacia Leon. La influencia de la corte seria
sustituida por la presencia de la funcion religiosa y la concesion del fuero permitié hacer

prosperar a la ciudad.

En el siglo XI, el fendmeno creciente de las peregrinaciones permitié a la ciudad encontrar

un filon a través del cual poder crecer y asi, establecer una serie de relaciones con los

! Quirds Linares, F. (1978): “El crecimiento espacial de Oviedo”.
2 Calleja Puerta, M., Fernandez Cuesta, G., y Ferndndez Garcia, F. (2015): “URBE I: La construccion storica de la
ciudad de Oviedo™, pag.27.



peregrinos. Oviedo se beneficiaria de esta corriente peregrina que, atraida por las reliquias

de la Camara Santa, transitaba la ciudad en su camino hacia Santiago de Compostela.

El transito de peregrinos hace que una importante comunidad foranea (gallegos, leoneses,
francos y judios) se vaya estableciendo con el tiempo en la ciudad, cimentando un perfil

mas urbano que va a estimular el comercio, las manufacturas y los servicios asistenciales®.

2.1 El Oviedo amurallado.

El asentamiento de la civitas episcopal reforzo la identidad de ciudad al abrigo del recinto
amurallado dispuesto por adaptacion a la colina. En el recinto intramuros tres barrios
diferentes ocupaciones: Cimadevilla, eje dinamizador de los primeros mercados y punto
de penetracidn de las peregrinaciones; La Villa que discurria entre la catedral y San
Vicente aglutinador de edificios religiosos y civiles; y Socastiello, al noroeste donde se

localizaba la fortaleza®.

A lo largo del perimetro de la muralla, se abrian una serie de puertas que comunicaban
con el Oviedo extramuros, que se prologaban dando lugar a los arrabales que se ponian

en comunicacion con los conventos que salpicaban las afueras de aquel entonces.

[ PLANG DE LA CI'DAD DE

Fig.1. Plano de la ciudad de Oviedo de Francisco Reiter (1777). Fuente: Geografia
de Asturias (Tomo Ill).

3 Ver Calleja Puerta, URBE I, pag.36.
4 Tomé Fernandez, S. (1992): “La ciudad de Oviedo” en Geografia de Asturias (Tomo I11), pag. 147.



Las puertas de la muralla suponian el inicio de los arrabales en las ciudades fortificadas
preindustriales. Para conocer mejor la situacion y la prolongacion de los arrabales,
principales ejes de comunicacion en la etapa preindustrial, haremos un recorrido

perimetral de la muralla de Oviedo a través de sus puertas:

Puerta vieja o de Cimadevilla: orientada
hacia el sur, se prolongaba hacia el exterior
dando comienzo al barrio de La Puerta
Nueva, arteria principal del camino a
Castilla, de donde provenian la mayor parte
de los peregrinos que acudian a la ciudad®.

Fig. 2. La puerta Vieja se situaba sobre el arco que da
entrada al eje de Cimadevilla, hoy dominada por el
Ayuntamiento. Fuente: Imagen Propia.

Puerta de la Ferreria: Continuando en el
sentido inverso de las agujas del reloj y de
forma paralela a la calle del Sol se llegaria a
la puerta de la Ferreria, extremo sur de la
actual calle Mon. La prolongacion exterior
daba comienzo a la calle Oscura, también
denominada de Santo Domingo Yy partir de
ella se configuraba el arrabal del Carpio®.

Fig.3. Comienzo de Ila calle Mon antiguo
emplazamiento de la puerta de la Ferrerias.
Fuente: Imagen Propia.

Atravesando el Postigo Alto y la calle Paraiso, se llegaba a las puertas de la cara norte de
la ciudad: La puerta de la Noceda, al comienzo de la calle San Vicente relacionada con
el arrabal de la Vega; siguiendo la calle Jovellanos una vez superado el Monasterio de
San Pelayo se abria la puerta de Gascona que comunicaba con el arrabal de Foncalada;

mas adelante, en el entronque de la calle Jovellanos y Argelles, la puerta de Santiago

> Ramallo Asensio, G. (1979): “El Fontan: Nucleo del Oviedo moderno™, pag. 29.
® Mufiiz Lopez, L. (2011): “El arrabal del Carpio”, Arqueologia de la Arquitectura.



vinculado al arrabal de Santa Clara-Los Estancos; y por ultimo, en la cara oeste de la
muralla se encontraba la puerta de Socastiello, entre las actuales calles de Mendizabal y

Ramon y Cajal’.
2.2 El camino de Santiago: primer eje de comunicacion histérico.

El camino de Santiago, tiene un significado histdrico en las comunicaciones externas de
la ciudad, pues nos encontramos con el primer gran eje de conexion a Oviedo. La forma
habitual de llegar a Oviedo era hacerlo a través de Pajares, en la desviacion del Camino
Francés hacia el norte; Santa Maria de Arbas, situada en la vertiente leonesa del puerto
de Pajares, abria el Camino hacia EI Salvador confirmando la importancia que esa ruta

tuvo durante siglos®

Una vez cruzada hacia la vertiente asturiana el recorrido del camino va descendiendo en
altura hasta llegar a La Manjoya, un altozano, sobre el que ya se otea la ciudad de Oviedo;
en época de las primeras peregrinaciones se observaria un Oviedo circular, adaptado a la

topografia de la colina y rodeado por grandes huertas sobre las vegas extramuros.

Los peregrinos que se aventuraran en la ciudad intramuros previa a la industrializacion,
podian hacerlo de dos formas: Por un lado siguiendo la desviacion norte del Camino
Francés, los peregrinos penetrarian desde el sur por la Puerta Nueva y la calle de la
Magdalena hasta llegar a la Puerta Vieja, eje de entrada al Oviedo intramuros; de ahi
pasarian a entrar en una ciudad que a pesar de estar inmersa en un perimetro circular,
presentaba una distribucion muy similar al de una planta ortogonal. En su camino para
llegar a visitar las reliquias de la Cémara Santa, los peregrinos seguian el camino
compostelano por Cimadevilla, la ria Francisca para llegar a la catedral siguiendo la calle

de San Tirso o de Las Platerias®.

Por otro lado, el acceso al relicario de la catedral desde la ruta de la costa se hacia por el
Este, atraves de la Puerta de la Noceda, que llegarian atravesando la calle de San Vicente

para alcanzar la catedral a través de su eje posterior.

El camino de Santiago supone el primer eje de movilidad desde el exterior y marca otro

eje vertebrador dinamizador del comercio en el espacio intramuros, el peregrinaje a la

" Cuartas Rivero, M. (1983): “La forma urbana de Oviedo en el primer tercio del siglo XVI”, En la
Espafia Medieval, n°6, Madrid, pags. 233-234.

8 Ruiz-Tilve Arias, C. (1999): “Oviedo, en el Camino de Santiago”, pag. 19.

® Ver Ruiz-Tilve, Oviedo, en el Camino de Santiago, pag. 31.
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ciudad ha permitido el intercambio cultural durante siglos y aun hoy posee un peso

importante en el turismo de la ciudad.

3. El Oviedo de los siglos XI1X y XX.

La morfologia urbana de Oviedo desde su fundacion en torno al siglo VIII hasta siglo
XIX no se ve demasiado alterada. EI Oviedo extramuros de la etapa preindustrial se
encuentra dominado como hemos visto con anterioridad por arrabales, asi como
edificaciones religiosas dispersas. El crecimiento y la expansion de la ciudad se producira
por a través de los primeros episodios industriales de la ciudad y la liberacidn de espacio
a consecuencia de la Desamortizacion, que culminaria con la llegada del Ferrocarril y el
asentamiento de una clase burguesa, que mas adelante, se veria interrumpida por los

episodios de Revolucion y Guerra Civil, implacables con la ciudad de Oviedo.
3.1 El crecimiento urbano industrial

A mediados del siglo XIX la ciudad experimenta un despegue econémico a partir de la
consolidacién de la Fabrica de Armas, a la vanguardia de la industrializacién y generadora
de actividades tales como funciones metaldrgicas o la fabrica de gas. Todo ello incidié en

un pequefio repunte de la poblacion relacionado con el empleo obrero.

La ciudad funcion6 como un centro captador de la inversion de capitales y su localizacién
geogréfica entre las cuencas hulleras y los puertos, permiten desarrollar una
infraestructura de transportes. A comienzos del siglo XX el proceso industrializador se

atenud, y las clases mas adineradas de la ciudad viraron hacia la terciarizacion.

La industria de la ciudad conoceria otros episodios aislados en el primer tercio del siglo
XX sobre los barrios periféricos y marginales de la ciudad, que crecian de forma
espontanea y desordenada al abrigo de las pequefias industrias; ocurre en los barrios de
San Léazaro, Santo Domingo, Foncalada y La Vega zonas deprimidas de la ciudad cuya

condicion acrecentaban las vias del ferrocarril®.
3.2 Las reformas y la reconstruccion de Oviedo

En el marco de crecimiento poblacional fomentado por la industrializacion se producen

los primeros cambios significativos en la configuracion urbana. EI desmantelamiento de

10'Ver Tomé Fernandez, La ciudad de Oviedo, pags. 149-151.
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la mayor parte de la cerca medieval, permiti6 abrir la ciudad al exterior y junto con las
Desamortizaciones fomentaron la correccion del trazado del Oviedo antiguo acompariado
de derribos de edificios civiles y eclesiasticos que ayudaron, en parte, a reducir el

hacinamiento.

No obstante, estas operaciones no satisficieron a la burguesia y su afan de distincion les
hizo responsables de la expansion urbana hacia Campomanes, Rosal o Uria, atraidos por

la presencia del campo San Francisco y la estacion de ferrocarril.

Los episodios beligerantes de la Revolucion de Octubre de 1934 y la posterior contienda
de la Guerra Civil, muy vehementes en la ciudad, supusieron un claro retroceso en el
crecimiento de la ciudad. La etapa posbélica fue un periodo de reconstruccion puesto que
una gran parte de las viviendas habian quedado derruidas. Para ello hubo de intervenir el
Servicio Nacional de Arquitectura que pone el marcha el Plan Gamazo de 1941,
instrumento que tenia por objetivo corregir los problemas de ordenacion de la ciudad y

ordenar el crecimiento a través de la asignacion de la distribucion de los usos del suelo.

El Plan Gamazo no solo estaba configurado para la reconstruccion sino que se tenia muy
en cuenta las deficiencias en el sistema de movilidad, que iban a marcar el desarrollo
futuro de la ciudad. Las principales aportaciones del Plan a la ciudad tiene que ver con la
apertura de unas mejores vias de penetracién, pero sobre todo la implantacion de la ronda
de circunvalacion uniendo la carreteras de Castilla con la de Santander, desde San Lazaro
hasta el Campo de los Patos. Un espacio que hoy configura la llamada Ronda interior y
gue mas adelante permitio ser el punto de enlace con las grandes de alta capacidad que

circunvalan la ciudad*®.
3.3 Los trazados ferroviarios histéricos: La implantacion del cinturdén de Hierro.

Al mismo tiempo que la ciudad se abria hacia el exterior y el triunfo del capitalismo se
dejaba ver en la ciudad, la llegada ferrocarril supuso el impulso definitivo siendo uno de
los principales artifices de la expansion urbanistica hacia el noroeste de la ciudad. La
configuracién urbana sera irreversible en una ciudad que hasta mediados del siglo XIX,
no escapaba mucho mas alla del entorno méas inmediato del casco historico a excepcion

de los arrabales, barrios y edificaciones periféricas de caracter religioso.

11 Calzadilla Pérez, J. (1992): “Oviedo: Urbanismo actual”, en Oviedo en el recuerdo, pags. 245-253.
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En un primer momento, el Cinturon de Hierro supondra mas un factor positivo, pues es
visto como un elemento que encabeza el progreso: facilita el avance industrial y la mejora
de las comunicaciones. El factor negativo vendra més adelante relacionado con la
integracion en el paisaje urbanistico de las vias férreas, pues fomenta la aparicion de
espacios improductivos: discontinuidad en la trama urbana, acumulacion de espacios
marginales, escalada de espacios de uso no residencial o desorden y acumulacion de

espacios residuales en el entorno de las vias.

La constitucion del ferrocarril en el espacio urbano ovetense hubo de salvar los desniveles
topogréficos tanto del entorno, como de la propia ciudad, para acercar al maximo el gran

motor del capitalismo industrial.

Como ocurre en numerosas ciudades, la inmersion del ferrocarril en la ciudad
preindustrial generara desequilibrios y nuevas acciones urbanisticas. En lo que concierne
a Oviedo el ferrocarril no llegara hasta la segunda mitad del siglo XIX, el primer eje de
comunicacion del ferrocarril llegaria en 1874 de la mano de la Compafiia del Norte; la
via ancha llegaba a Oviedo desde el sur préximo al valle del arroyo del Gafo hasta el
Fresno, abriendo un escarpe que no se cubriria hasta 1946. El recorrido continuaria hasta

la Estacion del Norte situada al pie del arranque del monte Naranco®?.

Por su parte la via estrecha, denominada linea de Econdmicos llega en 1891; atravesando
la vega nororiental y transcurriendo por los barrios de Rubin, Teatinos y Pumarin llega a
la terminal al pie del Naranco pareja a la Estacion del Norte, donde hoy en dia se localiza

la Estacion de Autobus.

Por ultimo, en 1906 se completa el trazado que envuelve la ciudad con la linea del
ferrocarril VVasco-Asturiano, ésta provenia del sur paralela al arroyo del Gafo hacia la
parte oriental de la ciudad, buscando un terreno favorable, para posteriormente virar hacia
el norte y morir a los pies de la ciudad historica en la Estacion de Jovellanos. Este trazado
se conectaria con la linea de Econdmicos, atravesando calles como Victor Chavarri o
General Elorza a través de estructuras elevadas que aunque permiten el paso inferior,
prolongan el Cinturdn de Hiero en el paisaje urbano acrecentando el ruido e incidiendo

en una movilidad fluida.

12 TOME FERNANDEZ, S. “La operacion ferroviaria y urbanistica Cinturén Verde de Oviedo”, Revista Eria,
pags. 125-126.
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La localizacion de la Estacion del Norte, en contraposicion a la de Jovellanos, y por la
diferenciacion temporal de casi tres décadas entre la primera y la segunda, supone para la
ciudad una necesidad de conexidon urbanistica entre el centro histérico y la citada estacion

del ferrocarril.

En 1868, Salustio G. Regueral proyecta las calles de Uria y Fruela “para poner en
comunicacion directa el centro de la poblacion con la Estacion del Ferrocarril” este nuevo
eje permitird estructurar todo el crecimiento extramuros de la ciudad, actuando en la

préactica como un verdadero ensanche.*®

3.4 El Cinturén Verde

A comienzos de los afios 90 del siglo XX, el cinturén de hierro de la ciudad dificultaba
los desplazamientos entre el anillo interno y el externo, el crecimiento de la ciudad

desbordo las lineas del ferrocarril que la circundaban dando lugar a una encrucijada.

En 1991, FEVE planeaba desbordar algunas de sus lineas en la ciudad para mejorar el
servicio, algo que conllevaba la expropiacion de algunos terrenos en el barrio de Teatinos.
Dichas pretensiones hicieron despertar las protestas vecinales, que ante la inminencia del
proceso electoral municipal consiguieron que Antonio Masip, por aquel entonces alcalde
de la ciudad, pusiera en marcha el proyecto “cinturén verde” que su homénimo y sucesor,
Gabino de Lorenzo constataria en 1992. Surge entonces, una sociedad que busca una
solucidn colectiva a los problemas derivados de la localizacion de la red ferroviaria en el
interior de la ciudad. En un primer momento se piensa en el soterramiento de las vias,

idea que se desecha debido al elevado coste de la operacion.**

Finalmente, el desmantelamiento de las vias pudo llevarse a cabo al construirse una
variante entre Trubia y Colloto de 18 km de longitud y los costes pudieron ser
compensados gracias a la ayuda de la UE y la venta de solares. A partir de ese momento
comienzan a desaparecer del paisaje urbano algunas de las huellas ferroviarias mas

visibles en la ciudad; las vias que antafio cruzaban los barrios de Pumarin, Teatinos u

13 Fernandez Molina, J.R., y Gonzédlez Moriyé6n, J. (1994): “La Arquitectura del Hierro en Asturias”, pag.
216.
14 www.elcomercio.es/oviedo/201607/03/cinturon-verde-atasco-parkings-20160703105110.html
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Otero, los puentes de hierro de El Postigo, Azcarraga, Martinez Vigil, Victor Chavarri, y

General Elorza.

ﬁ'
|
o

Fig.4. Restos del Unico puente de hierro que se conserva (El Postigo) junto a la
Féabrica de Gas. Fuente: Imagen propia.

La liberacion de espacio permite acometer una serie de reformas urbanas en la ciudad.
Las labores de reordenacion resultan fundamentales para coser los barrios que antes se
encontraban divididos; se generan espacios verdes, se crean nuevas calles y se aprovecha

el espacio liberado para la creacién de zonas de aparcamiento subterraneo.

El tramo del antiguo ferrocarril de vasco-
asturiano entre Oviedo y Fuso de la
Reina pasa a convertirse en una senda
que culmina en el Parque de Invierno,
una gran zona verde situada al sur de la
ciudad (Fig.5).

Fig.5. Senda del Parque de Invierno, por donde antes

discurria las vias del ferrocarril. Fuente: Imagen propia.
El transcurso del ferrocarril por el entramado urbano de Oviedo necesitaba, por su
morfologia y relieve, de la implantacion de trincheras y puentes, lo que daba pie al
desarrollo de espacios residuales y marginales en el espacio mas inmediato de las vias

férreas urbanas.

15



El desmantelamiento de las vias permite cambiar las connotaciones negativas de los
barrios, dando paso a la apertura de nuevas calles y avenidas, lo que antafio eran traseras
van a convertirse en nuevos barrios con una configuracion mas abierta. Esta reordenacion

se aprovecha para generar nuevos espacios de vivienda.

Las grandes actuaciones de la sociedad “cinturon verde” se culminaron con la ejecucion
La Losa sobre las vias de tren de la Estacion del Norte, una obra que no estaba prevista
en un primer momento y que se financiaria en parte con la plusvalia de las construcciones

anexas a la propia Losa.

Fig.6. La Losa de la Estacion de Tren. Fuente: Imagen Propia.
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3.5 La peatonalizacion de Oviedo.

Desde comienzos de los afios 90 del siglo XX, la peatonalizacion de las calles de Oviedo
ha experimentado un aumento sustancial, en lo que ha sido el primer paso para la mejora

de la movilidad peatonal en corazén de la ciudad.

En un época en la que el automovil reinaba en la ciudad y ocupaba sin ningun tipo de
limitacion, cualquier calle, plaza o avenida de la ciudad, se llega a un periodo de
profundos cambios urbanisticos que van a frenar la ocupacion del espacio por parte del

automovil.
3.5.1 La peatonalizacion del Oviedo redondo

Como hemos dicho las primeras reformas urbanas de peatonalizacion tuvieron lugar a
comienzos de los afios 90 del siglo XX. Las reformas se iniciaron tanto en el Oviedo

redondo, como en algunas calles adyacentes del ensanche de Uria.

El primer objetivo era recuperar el casco histdrico, puesto que carecia de sentido
continuar ofreciendo el casco histérico, repleto de calles angostas, al servicio de los
vehiculos; prescindir casi por completo de ellos permitié mejorar la movilidad de los
peatones, y ayudo a que el centro histérico fuese un activo para la ciudad a través del

turismo.

A pesar de las peatonalizaciones, el casco
historico hacia tiempo que habia dejado de ser el
centro neurdlgico de la actividad comercial y
financiera de la ciudad, y la reducida actividad
comercial que aun residia en el espacio
intramuros, iba ser desplazada en los afos
posteriores (ej. Plaza del Pescado) en favor de
actividades hosteleras y de ocio nocturno. De la
peatonalizacion y el afan de embellecer el casco
histérico proviene la gentrificacion y el

fachadismo, factores que junto con los anteriores,

van a generar una huida de la poblacion.

Fig.7. Edificios de nueva construccion en
calle Altamirano. Imitacion de la antigua
arquitectura del casco historico. Fuente:
Imagen propia.
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Por lo tanto, la peatonalizacion del Oviedo redondo si bien sirvidé para higienizar,
adecentar y fomentar la movilidad urbana, no supo mantener a la poblacion residente, y
acabo por desencadenar un efecto domin6é que alteraria la heterogeneidad de los
comercios, virando hacia un espacio que por su monopolizacion de los servicios que

ofrece podria definirse como “tematico”.®
3.5.2 La peatonalizacion del Oviedo decimondnico

Las operaciones de peatonalizacion ejecutadas en el Oviedo antiguo generaron un
blindaje al automovil, desplazandolo al ensanche y la ronda interior. Sin embargo, casi
de forma simultanea a las operaciones en el casco historico se habia empezado a
peatonalizar algunas calles del ensanche y, ante la buena acogida, se decidi6 darle una
continuidad a las mismas; esta practica, analizada con perspectiva, tiene una incidencia
relevante en los problemas de la movilidad urbana en la ciudad, pues parecié acometerse
sin antes ofrecer y consensuar una solucion de futuro para la movilidad del transporte

motorizado.

No se puede obviar que en el transito de un milenio a otro el volumen del trafico era muy
elevado y urgia un cambio de modelo: la peatonalizacién del Oviedo redondo. Sin
embargo, el cambio de modelo deberia de haber traido modificaciones no solo en la
tipologia de las calles, sino una apuesta mas arriesgada en lo referido al transporte

publico.

Las consecuencias de todo ello presentan un marco de condiciones adversas coincidentes
en el tiempo: mismo volumen de trafico rodado en un espacio més limitado, aumento de
masivo de la peatonalizacién y escasas alternativas para la movilidad en transporte
publico. Todo ello viene a colacion de la continuidad en las peatonalizaciones que
envuelve la ronda interior, en un corto periodo de tiempo y sin un margen para la

adaptacion.

15 Tomé Fernandez, S. (2001): “Oviedo, paisajes urbanos en desaparicion”.
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4. La ciudad actual: Propuestas y recomendaciones para la mejora de la
movilidad de Oviedo en base al Plan de Movilidad Urbana Sostenible (junio
2012).

Las ciudades son entes que acogen y agrupan a una gran cantidad de habitantes. A lo
largo de la historia, y como hemos visto con el caso de Oviedo, el paso de distintas
generaciones ha ido perfilando una imagen, dando lugar a una historia urbana; la
convergencia de todas configura la ciudad actual, sin olvidar los episodios que pudieran
haber marcado su modificacion: Incendio del siglo XV1 o los episodios beligerantes de

los afios 30 del siglo XX.

Las urbes han cimentado su crecimiento en su condicion como polos de atraccion para la
poblacion debido al comercio, con el establecimiento de mercados y ferias, gremios de
trabajadores y el desarrollo industrial. Razones todas ellas suficientes para comenzar a
hablar de una primera etapa de la movilidad urbana, la que se desplaza hacia las ciudades

desde los espacios rurales, primero para comerciar y, mas adelante, para buscar trabajo.

La movilidad urbana es un componente indisociable de cualquier ente urbano y los
desplazamientos, como la propia ciudad, han ido modificando su escala de actuacién. La
propia movilidad genera riqueza, crecimiento econémico; los ciudadanos se desplazan
por razones de trabajo, ocio, cultura, residencia, relaciones, etc. La necesidad de
desplazamiento es inevitable, sin embargo tales desplazamientos suponen pagar un precio

muy elevado para la poblacién tanto econémica como medioambientalmente hablando.

El primero de ellos resulta obvio, la masiva utilizacion del vehiculo privado como forma
de transporte urbano genera ruido y contaminacion, quienes van a ser responsables del

deterioro de nuestra salud.

Por su parte, existe una perdida econémica que se deriva de la mala movilidad urbana. La
ineficiencia en la forma de desplazamiento urbano genera una pérdida de tiempo para los
trabajadores y consumidores lo que se traduce en unos costes econémicos importantes,

por no hablar del propio coste en materia de combustible.

Ante tales fundamentos logicos, resulta incuestionable la apuesta por una movilidad
urbana sostenible en las ciudades actuales, y la ciudad de Oviedo no ha de ser ajena a este

proceso.
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La movilidad urbana sostenible implica un cambio en la
g percepcion y construccion de la ciudad, en el que el
4 peaton ha de ser el actor principal. Como si de una
piramide se tratara, las jerarquias urbanas en materia de
movilidad situarian al peaton en lo mas alto de la misma,
en los siguientes escalafones estarian los vehiculos no

motorizados, el transporte publico y finalmente los

vehiculos privados motorizados (fig.8)

Fig.8. Piramide invertida de las
prioridades en una movilidad urbana
sostenible. Fuente: Ecologistas en
accion.

Para la potencializacion de la movilidad urbana sostenible se crea un documento oficial:
el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Este documento fue impulsado por el
Instituto de Diversificacion y Ahorro Energético (IDAE) y a partir del Plan de Accion
(2004-2008) de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética del Ministerio de
Industria, Turismo y Comercio del Gobierno espafiol, comienzan a redactarse los PMUS
en los ayuntamientos de nuestro pais. El objetivo era materializar las directrices
internacionales del Programa 21 surgido de Conferencia sobre Medio Ambiente y

Desarrollo celebrada en Rio de Janeiro en 199216,

Los PMUS se encargan de realizar diagndsticos y fijar una serie de objetivos previos de
la situacion de la movilidad para cada ciudad. En el caso de Oviedo, el Gltimo PMUS
data del afio 2012 y sera el documento que tomaremos como referencia; hay que resaltar

que en la actualidad (junio 2018), se esta ultimando la publicacion del proximo PMUS.
El PMUS de Oviedo del afio 2012 se estructura de la siguiente forma:

- Planteamiento general.

- Diagnostico de la situacion actual.

- Objetivos y Propuestas.

- Indices de Seguimiento del PMUS y Costes.

- Alegaciones y respuestas.

16 Vega Pindado, P. (2017): “Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) Balance desde la
perspectiva ecologista”, pag.13.
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En este trabajo se incidira en los puntos relacionados con el diagndstico de la situacion
actual y los objetivos y propuestas; partiendo de lo expuesto por el propio plan se realizara
un analisis y un comentario critico para, posteriormente, realizar una serie de propuestas
desde una perspectiva geogréafica que se adapten a las necesidades y la realidad actual de

la ciudad.

El PMUS organiza el diagnostico de la movilidad urbana en base a seis apartados. De
forma similar, siguiendo una estructura similar a la expuesta realizaremos nuestro analisis

de la movilidad urbana de la ciudad de Oviedo.

4.1 El Tréfico

Oviedo por su condicion de capital del Principado de Asturias y su posicion en el Area
Central de Asturias, absorbe una gran cantidad de volumen de trafico por causas laborales,
en gran parte, provenientes de otros concejos, es lo que algunos definen como

commuting?’.

4

‘ ‘ Cifras en %

De 51.59 = 41.28
De 41.27 a 20.96
De 30.95 a 20.64
De 20.63 a 10.32
De 10.31 a0

Fig.9. Porcentaje por municipios de trabajadores que se desplazan a Oviedo por motivos
laborables. Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Sadei.

Como es ldgico el porcentaje de trabajadores provenientes de otros municipios tiene

mayor incidencia sobre aquellos que limitan con el propio municipio de Oviedo, y se

1" REGIOlab (2012): “El concepto de commuting y las cifras para Asturias”, pag.3.
21



expande en forma de mancha de aceite hacia todo el area central de Asturias pero

reduciendo su tanto porcentual.

Estos condicionantes previos nos ayudan a comprender la magnitud de la atraccion de
Oviedo, a la que se ha de afadir el problema de la localizacién histérica de la ciudad, que
se ha avivado con el crecimiento urbano de las tltimas décadas; Oviedo, situado en una
depresion tectonica y flanqueado al norte por el monte Naranco y al sur por el macizo de

La Grandota, y por tanto limita la configuracion de las vias externas.

Como es natural, el crecimiento producido a lo largo de las décadas hace retrasar y alejar
cada vez mas los puntos de acceso a la ciudad. Limites que en origen establecian las
puertas de la muralla y tras ellas los arrabales, los caminos, las carreteras y las autopistas.
Por ello en la época actual nos hemos de fijar en los puntos de acceso que engloba la
mayor parte del tréfico de vehiculos que se internan en la ciudad, principalmente por las
grandes vias de penetracion, que pueden verse en los mapas de aforos, tanto los
dependientes de las carreteras estatales como de las provinciales, que nos indican el indice

Medio Diario (IMD) de vehiculos afio a afio.

La ciudad dispone de varios puntos de acceso desde las vias de alta capacidad, estas vias
de entrada son uno de los principales puntos conflictivos en el trafico urbano de Oviedo,
ello hace que la cogestion del trafico se traslade desde estos puntos de acceso hacia el

interior urbano.

La principal causa del embotellamiento urbano es la masiva utilizacion del vehiculo
privado, por tanto tras el diagndstico de la situacion se expondran una serie de propuestas

y recomendaciones para mitigar el trafico fomentando a su vez una movilidad sostenible.
4.1.1 Las vias de penetracion a la ciudad

Las vias de alta capacidad que penetran en la ciudad lo hacen por tres espacios diferentes:
por el suroeste, entrando por Plaza Castilla; por el sureste por Fozaneldi; y dos enlaces
por el noreste el primero de ellos por el Bulevar de Santullano y el otro mas al norte que
entra por el barrio de Pumarin. A primera vista se observa un primer escollo, todo el sector
norte y noroeste no tiene salida a través de vias de alta ocupacion debido

fundamentalmente a la barrera fisica que supone el monte EI Naranco.

La confluencia en las glorietas del trafico de la Ronda Interior con el trafico proveniente

de las vias de penetracidén desemboca en una congestién en la movilidad del trafico rodado
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en la ciudad. Los problemas de congestion se derivan del aumento en el uso del vehiculo
privado en Oviedo, el cual ha aumentado un 26,5 % entre los afios 1998 y 2009. Sin
embargo, hay que apuntar que no se trata de un problema continuo, méas bien responde a

problemas de trafico en periodos de tiempo puntuales en los espacios citados®

Una de las soluciones que ofrece el PMUS para el descongestionamiento puntual del
trafico y la mejora de la fluidez del trafico, seria el soterramiento de las vias de
penetracion en su enlace con centro urbano en puntos de conflicto como Plaza Castilla o

la Cruz Roja.

Desde mi punto de vista, este tipo de actuaciones solo generarian costes y la perpetracion
del uso del vehiculo privado en la ciudad. Las actuaciones pasarian por intentar reducir
la carga de trafico rodado que penetra diariamente en la ciudad, eso se consigue dando
soluciones y alternativas al uso del vehiculo privado. Alternativas que incentiven y

apremien otro tipo de movilidad:

- Fomentar el uso compartido del vehiculo, ofreciendo descuentos en los numerosos
parkings para aquellos que lo practiquen.

- Premiar el uso del transporte publico con viajes gratuitos al alcanzar un niamero
de viajes determinado.

- Realizar camparias para aumentar el uso de la bicicleta y facilitar zonas de

aparcamiento subterraneo para ellas.

Ademas de la congestion del trafico en determinados ejes de enlace de la ciudad, existe
otro problema derivado de la localizacion actual de las vias de penetracion en el espacio
urbano de Oviedo. Si observamos la ciudad desde una imagen aérea, vemos una serie de
cicatrices urbanas relacionadas con dichas vias de penetracion que van a producir un

efecto barrera entre distintos barrios de la ciudad.

18 plan de Movilidad Urbana Sostenible de Oviedo (2012)
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Fig.10. Espacios de la trama urbana de Oviedo que generan efectos barrera entre barrios. Fuente: Google
Earth. Elaboracion propia.

Existen dos espacios en los que las vias de penetracion y la ronda interior funcionan como
un elemento de barrera entre barrios. En primer lugar, nos emplazamos a la entrada este
de la ciudad, el denominado Bulevar de Santullano; este espacio da nombre al tramo final
de la autopista A-66, que en su origen concluia en la glorieta de la Cruz Roja y que en la
actualidad se ha retrasado, al menos en cuanto a velocidad y nombre se refiere, en su

camino por reordenar este espacio.

El crecimiento urbano ha hecho conectar el espacio central de Oviedo con sus barrios
periféricos (Ventanielles, Rubin o Guillén Lafuerza), que en su origen, ya habian sido
divididos con la implantacion de la via de penetracion. Décadas de inconexion y el
indudable efecto barrera que supone han dado pie a la puesta en marcha de un movimiento
vecinal, “Imagina un Bulevar”, que ha conseguido un proyecto para la urbanizacion de la
zona, dominado por espacios verdes que facilitara la movilidad entre barrios y minimizara

el trénsito de vehiculos.
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Este tipo de actuaciones pueden ser extrapolables a otras zonas de la ciudad, como puede
ser el sector suroriental, en el que tanto la Ronda Sur como la Ronda sureste suponen un
efecto barrera para los barrios de Otero, Villafria y Fozaneldi. Los proyectos que se
puedan llevar a cabo en estas zonas pueden ir en beneficio de los desplazamientos entre

barrios colindantes, que en la actualidad solo se conectan mediante puentes.

Fig.11. Vista aérea de la Ronda Sur Fuente: Google
Earth.

Fig.13. Via de penetracion que separa los barrios
de Fozaneldi y Villafria. Fuente: Imagen propia.

Fig.14. Brecha de la Ronda sur Fuente: Imagen
propia.
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Las primeras modificaciones para paliar la brecha de la Ronda Sur entre los barrios de
Fozaneldi y Santo Domingo ya se estan poniendo en marcha, como se observa en la fig.12.
Y supone la primera de las tres modificaciones previstas para conectar y mejorar el
transito peatonal de la zona, para ello se dotard de aceras, una mediana ajardinada y se

alargara la senda proveniente del Parque de Invierno®®.

4.1.2 La Ronda Norte

Otra de las actuaciones que considera necesarias el PMUS para la mejora del trafico en
Oviedo es la implantacion de una Ronda Norte con objeto de comunicar mejor los barrios

situados en la zona oeste.

En este aspecto la problematica sobre la implantacion de la Ronda Norte tiene opiniones
enfrentadas, detractores y benefactores de una y otra posicion que pretenden dar una
solucion ha dicho problema. En primer lugar hay que exponer los argumentos previos; el
sector noroccidental de la ciudad correspondiente a los barrios de las Campas y la Florida,
es uno de los pocos espacios libres para la expansién urbana en la ciudad, por tanto es un
espacio que posee cierta proyeccién en cuanto a crecimiento poblacional y en donde en

la actualidad viven 10.436 personas®.

En la implantacion de la Ronda Norte, también entra en juego la localizacion de un gran
centro industrial en la region, un gran polo de atraccién en la movilidad: Los poligonos
industriales de Llanera. Por su situacion respecto a Oviedo y las vias de comunicacion
que llegan a la ciudad, la implantacion de la Ronda Norte facilitaria la movilidad de
vehiculos pesados por el sector norte para buscar una via mas rapida en su desplazamiento
hacia el oeste, sin embargo en la actualidad ya existe una ronda exterior que circunvala el

sur de la ciudad y que ofrece el mismo servicio.

Si bien es cierto que una Ronda Norte permitiria dar salida hacia el exterior de la
poblacion del norte y noroeste de la ciudad, hay que volver a replantearse los objetivos
en cuanto a la movilidad sostenible se refiere y buscar alternativas con un menor coste

econdmico y medioambiental. La implantacion de la Ronda Norte implicaria una obra de

19 https://www.lne.es/oviedo/2018/05/29/obras-convertir-ronda-sur-bulevar/2294067.html

20 Datos Ayuntamiento de Oviedo (www.oviedo.es).
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un gran impacto paisajistico en la falda del Naranco y que supondria una nueva brecha en

la ciudad.

Una posible solucién, menos agresiva y costosa, y a
su vez mas eficaz, pasaria por enlazar a los barrios del
noroccidente de la ciudad con la autovia A-66, que
circunvala la ciudad por el sector sur (fig.16). Una
operacion mas asequible que cumpliria el cometido
para la movilidad hacia el exterior desde ese sector y
que lograria descongestionar el eje de la calle
Marcelino Suérez y la Avenida de Santander (fig. 15)

Fig.15. Tréafico de vehiculos habitual
sobre la Av. Santander. Fuente: Imagen
Propia.

Fig.16. Conectar el sector noroccidental con la ronda exterior, alternativa a la Ronda Norte.
Fuente: Google Earth.
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4.2 Los Aparcamientos

En este apartado distinguiremos dos tipos de aparcamientos segun su funcion en la ciudad,
siguiendo el patrén de buenas practicas en pos de una mayor sostenibilidad urbana:

Aparcamiento disuasorios y aparcamientos y movilidad compartida.

4.2.1 Los Aparcamientos Disuasorios (AD) han de ser un elemento que permita desligar
en cierto modo el binomio automavil-ciudad, o al menos ha de tener el objetivo de reducir
el trafico de vehiculos privados en las ciudades. En Oviedo, el uso de estos esta muy
arraigado y ha de suponer un elemento que permita educar a la poblacion. Para ello ha de
ir de la mano del siguiente punto en cuestion (C. La Red de Transporte Publico), es decir,
de la intermodalidad. Del correcto funcionamiento de los AD depende plenamente la

buena implantacion de un servicio publico de transportes.

Actualmente, existen escasos ejemplos dentro del espacio urbano ovetense que por su
localizacion puedan ser considerados como aparcamientos disuasorios. A continuacion,
se expondran una serie de ejemplos que a mi juicio pueden ejercer el papel de AD, aunque

con una serie de condicionantes.

Aparcamiento A: Se localiza en el sector este de la ciudad (barrio de La Corredoria) anexo

al Polideportivo Corredoria Arena; por su localizacién cercano a la autovia A-62 y su
proximidad al Hospital Central de Asturias (HUCA) permite que la poblacidon residente

fuera de Oviedo lo pueda utilizar como aparcamiento

Aparcamiento B: Situado en el centro comercial de Los Prados, es gratuito y da la

posibilidad de aparcar tanto en el interior como en el exterior del mismo. Proximo al
Bulevar de Santullano, eje de entrada de vehiculos y localizado en las cercanias del
HUCA; cumple una funcién similar al anterior pero con una posicién inmediata al nucleo

urbano de Oviedo.

Aparcamiento C: Localizado en una parcela adyacente al apeadero de El Caleyo, se sitla

alejado del nucleo urbano, funcionando asi con un verdadero AD. Las ventajas de esta
localizacion irian enfocadas a la poblacion rural del sector suroccidental del entorno de
Oviedo, puesto que permitirian poder desplazarse desde este punto en tren hacia Oviedo

con rapidez (figs.17,18 y 19).
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Fig.17. Imagen aérea de la propuesta de aparcamiento disuasorio. Fuente: Google Earth. Elaboracion
propia.

Aparcamiento
disuasorio

Fig.18 y 19. Vistas desde el puente sobre A-66 y via de ferrocarril del espacio propuesto como aparcamiento disuasorio
junto al apeadero de El Caleyo. Fuente: Google Earth. Elaboracion propia.

Se ha de tener en cuenta que el primer objetivo de los aparcamientos disuasorios va ser el
de reducir la carga de vehiculos en los centros urbanos, facilitando el estacionamiento de
vehiculos en puntos estratégicos de las coronas exteriores de las ciudades. Aunque el uso
de los vehiculos seguiria estando patente, este primer paso se aprovecharia para fomentar
la movilidad urbana a través del uso del transporte publico o la utilizacién de vehiculos
no motorizados.

El hecho de disponer de aparcamientos disuasorios en puntos estratégicos, facilitaria una
movilidad mas amable desde los espacios interurbanos o rurales que rodean Oviedo hacia
la propia ciudad.
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4.2.2 Aparcamiento y movilidad compartida

Es una de las mejores formas para desplazarse de una forma mas eficiente, consiste en
maximizar la ocupacion de vehiculos privados y aparcamientos, lo que supone un ahorro
en los costes de desplazamiento, ayuda a disminuir el grado de congestion en las vias de
transporte y aparcamientos, y a reduce el impacto sobre el medio ambiente, sobre todo

cuando se dan las siguientes condiciones (PMUS, 2012):

- Proximidad del origen y destino del viaje de los ocupantes del coche (o en su
defecto, que el origen y destino de los ocupantes se encuentren a lo largo de un
mismo recorrido).

- Coincidencia de horarios de ida y vuelta.

- Viajes recurrentes, por motivos laborales o estudiantiles.

La movilidad compartida puede ser una buena alternativa para aquellas personas que por
incompatibilidad de horarios, no puedan utilizar el transporte puablico en sus
desplazamientos diarios hacia el centro de las ciudades; la fructificacion del sistema de
aparcamiento compartido puede llegar a generar una liberacién del espacio aéreo de las

ciudades, y asi ir en beneficio de la movilidad peatonal.

Ademas de la liberacion del espacio aéreo de la ciudad, la problematica existente por la
excesiva oferta de plazas de aparcamiento puede ir en beneficio de ambas partes. Para
ello se puede aprovechar dicha circunstancia para aumentar el peso de iniciativas ya
existentes en pos de una la movilidad compartida, tanto de vehiculos como de plazas de

aparcamiento, que ofrece la pagina web de la Oficina de Movilidad de la Policia Local.

4.3 Red de Transporte Publico

La movilidad urbana sostenible ha se sustentarse en gran medida por los desplazamientos
que por su recorrido y distancia, no puedan ser desarrollados a pie o por medio de
vehiculos no motorizados, es decir, en una buena red de transporte publico. El proceso
que atraiga a la poblacion a la utilizacién del transporte publico pasa por una apuesta clara
del mismo, la ciudad necesita estar dotada de recursos y alternativas diversas en el

transporte y todo ello requiere que se replanteen ciertos aspectos.
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4.3.1 AutobUs Urbano

El primero de ellos se relaciona con la principal forma de movilidad urbana en el
transporte publico de Oviedo: el autobus. Transportes Unidos de Asturias S.L. (TUA) es
desde 1981 la empresa prestadora del servicio publico de transporte urbano colectivo de
viajeros de Oviedo.

Desde el inicio de la actividad, TUA ha planteado en colaboracion con el Ayuntamiento,
una filosofia de adaptacion continua a las necesidades y realidades de los ciudadanos de
Oviedo. El servicio de transporte publico de Oviedo prestado en régimen de concesion
por TUA cuenta en la actualidad con una red de 13 lineas diurnas (se afiadiran dos nuevas

lineas en verano de 2018) y 1 linea nocturna denominada Blho?*.

Las reclamaciones de los usuarios recogidas en el PMUS del afio 2012, no difieren mucho
de las que seis afios después aparecen en prensa. En general, se demandaba una mayor
frecuencia y fluidez, asi como una mayor conectividad con los principales polos de

atraccion de la ciudad: nuevo HUCA, Universidades, poligonos industriales, etc.

Los usuarios de las lineas rurales reclaman una mayor celeridad y frecuencia debido a
que los trayectos, superan en muchas lineas la hora de duracion, lo que repercute en la

ineficacia de este tipo de trayectos.

En la actualidad, esta cerca de alcanzarse una modificacion que en su mayor parte va
incluir cambios en cuanto a las frecuencias, paradas, recorridos o cabeceras. La
modificacion mas relevante tiene que ver con la apertura de una nueva linea rapida que
circula entre el Poligono del Espiritu Santo y Las Facultades de EI Cristo durante los dias

laborables.

Las modificaciones llevadas a cabo por el Ayuntamiento, en las que han participado
asociaciones de vecinos, grupos politicos municipales y representantes del comité de
empresa TUA han sido “un gran ejercicio de dialogo y cooperacion entre la ciudadania y
su Ayuntamiento” segun la edil Ana Rivas®2. Sin embargo y como es habitual, ha habido

numerosas alegaciones gque se centran en dos lineas concretas: la linea A y la linea B.

21 http://cadenaser.com/emisora/2018/03/02/radio_asturias/1520012030 325615.html

22 www.oviedo.es

31


http://cadenaser.com/emisora/2018/03/02/radio_asturias/1520012030_325615.html
http://www.oviedo.es/

Ambas lineas se caracterizan por unir zonas periféricas en sus cabeceras atravesando la
zona centro de la ciudad. La linea A une las zonas rurales del sur con las del norte situadas
amedia ladera de El Naranco, en su recorrido llega a las 30 paradas y posee una frecuencia
de una hora. Las reclamaciones en esta linea parecen ser claras, el autobus es la principal
alternativa al uso del vehiculo privado para su desplazamiento hacia el centro urbano, por
lo que una mayor frecuencia de las lineas, al menos durante los dias laborables, puede
inclinar la balanza en pos de una movilidad més sostenible y menos dependiente del

transporte privado.

Revision y replanteamiento de las lineas, suprimiendo aquellas paradas que por su
proximidad, puedan solaparse entre ellas, influyendo negativamente en la celeridad de la
linea. Es necesario incidir, sobre todo, en la ineficiencia de algunos de los servicios de las

lineas rurales en cuanto a la necesidad de mayores frecuencias y rapidez de las mismas.

A continuacion, y siendo consciente de las modificaciones que se van a realizar en un
futuro proximo, se exponen una serie de propuestas para la mejora del servicio en el

autobus urbano de Oviedo:

- Establecimiento de lineas lanzadera desde puntos estratégicos de la ciudad hacia
otros centros de captacion como pueden ser: Estacion de Tren/Autobuses hacia
Universidades; desde Lugones hacia el centro de Oviedo o Universidades en
determinados horarios; y desde Estaciones hacia el nuevo HUCA.

- Linea circular: establecimiento de una linea de autobus que recorra el espacio
denominado como Ronda Interior, que debido a la anchura de estas vias en
determinadas zonas podria disponer de un carril propio para agilizar la marcha.
Este tipo de linea podria contar en su recorrido con una serie de paradas dispuestas
en puntos estratégicos que permitan muchas de ellas pueden servir de puntos
intermodales para la movilidad hacia puntos tanto del interior como el exterior de
la Ronda (fig.20). El objetivo es evitar la aglomeracion de vehiculos, muy
habituales en todo el recorrido, a excepcion del tramo de Ronda Sur; la
implantacion de esta linea circular permite ofrecer una alternativa a la movilidad
sobre un recorrido que necesita de la implantacion de una red de transporte

publico.
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Fig.20. Propuesta para la implantacion de una red circular de autobls urbano en Oviedo. Fuente:

Elaboracién propia a partir de Ortofoto PNOA MA.

4.3.2 El tranvia: una nueva alternativa a la movilidad en Oviedo

Para la mejora y el aumento de la movilidad sostenible es preciso invertir en el desarrollo
de un plan que ofrezca diversas alternativas, que aungque puedan ser costosas en su etapa

inicial, van a ir en beneficio de la movilidad futura en la ciudad.

La experiencia del tranvia no es algo nuevo en la ciudad, a finales del siglo XIX la llegada
del ferrocarril y la planificacion del Ensanche en torno al eje de Uria, conecto la ciudad
histérica con la estacion, generando una gran movilidad en la zona. Con objeto de
conectar esta nueva zona de la ciudad con el casco histérico, surgiria una primera linea

de tranvia mediante traccion de sangre entre el Ayuntamiento y la estacion.

Mas adelante, se sustituyeron los tranvias de sangre por los eléctricos y se establecié una
red que conectaban las zonas mas periféricas: la primera enlazaba Lugones con la estacion
de ferrocarril a través de casi 10 km de via que en mayor parte discurria por fuera del
casco urbano; la segunda conectaba la zona de Buenavista con el nicleo de Colloto a lo

largo de unos 7 km, en un eje de este a oeste que en su mayoria correspondia a espacio
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no urbano; por Gltimo, una tercera linea que unia el barrio de San Lazaro y la carretera

del Escamplero a lo largo de unos escasos 4 km?3,
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Fig.21. Tranvia de la ruta de Lugones conviviendo con el autobus, una imagen
del relevo en el medio de transporte urbano de Oviedo. Fuente: Arquitectura
del Hierro en Asturias.

La voracidad de los episodios beligerantes acontecidos durante la Guerra Civil en la
ciudad, mermaron el material fijo y mévil del que se disponia. La municipalizacion del
servicio en 1953 no consiguid reflotar la que fue la primera red de transporte urbano en
Oviedo, y tres afios después, desaparecié en favor del autobls como medio del transporte

publico.

Aunque la experiencia del tranvia como medio de transporte urbano es lejana, nos puede
servir para recuperar una forma de transporte urbano que ha tenido un gran arraigo en
numerosas ciudades de toda Europa. En Oviedo, la implantacion de una red de tranvia
seria una tarea complicada por el coste y la competencia del autobds, no obstante la
convivencia de ambos puede ser posible si planteamos una linea en direccion suroeste-

noreste que enlazaria los siguientes tramos:

- Eje Montecerrao — Estacién de Tren
- Eje General Elorza — Bulevar de Santullano
- Eje HUCA — La Corredoria

2 Alvargonzalez Rodriguez, R. (1999): “Los tranvias en Asturias” en Asturias y el Ferrocarril, pags.
101-103.
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Fig.22. Propuesta del recorrido del Tranvia en Oviedo. Fuente: Google Earth. Elaboracion propia.

4.4 La Red Ciclable

El perfil topogréfico de la ciudad de Oviedo repleta de desniveles que salvar y con una
gran falta de arraigo cultural en el uso de la bicicleta como medio de transporte, hace
pensar que el éxito de la misma en la ciudad es, poco menos que una gquimera. Las
condiciones climaticas de la ciudad, propensas a recibir grandes aportaciones de lluvia a
lo largo del afio y el peso del vehiculo privado, son obstaculos que se han de afrontar en
la busqueda del crecimiento de la bicicleta como medio de transporte en la movilidad

urbana de Oviedo.

Sin embargo, desde la administracion se han dado los primeros pasos para el
favorecimiento del uso de la bicicleta, el primero de ellos fue el Plan “Oviedo Area 30”
un proyecto desarrollado por el Ayuntamiento en el afio 2010 que tenia por objetivo
disefar, definir y valorar las medidas de sefializacion y ralentizacién del trafico en la zona
centro de Oviedo con el fin de convertirla en Zona 30, y asi generar vias de trafico
compatibles con el uso de la bici en determinadas arterias radiales desde dicha Zona 30.

(movilidadoviedo.es) Las principales actuaciones acometidas fueron las siguientes:

- Dar prioridad a la circulacién de bicicletas en el Oviedo redondo, a través de la
implantacion de sefiales verticales que indican la entrada en la Zona 30, donde
esta limitada la velocidad a 30 km/h cuando los vehiculos confluyen con las

bicicletas. Se incluyen también Carriles 30 en las principales arterias de la ciudad.
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Fig.23. Sefial vertical en la calle Leopoldo Alas que indica la entrada
a “Oviedo zona 30”. Fuente: Imagen propia.

- Instalacion de aparcamientos para bicicletas por toda la ciudad, incidiendo en
puntos estratégicos de la ciudad que faciliten el transporte intermodal y el acceso
a centros e instalaciones de interés ciudadano, como el cicloaparcamiento de la

Figura . situado frente al aparcamiento y centro de estudios de El Vasco.

Fig.24. Aparcamiento para bicicletas en la calle Victor Chavarri.
Fuente: Imagen propia.

Estas primeras actuaciones buscan un mayor arraigo y una mayor responsabilidad
ciudadana respecto a los usuarios de la bicicleta como medio de movilidad urbana.
Actuaciones basicas que han de tener una mayor continuidad para aumentar el uso de la
bicicleta mas alla de los espacios verdes y las zonas recreativas de la ciudad, y si méas

como un medio de transporte real en el entramado urbano.
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Camparfas de concienciacion: El primer paso requiere que las generaciones
venideras sean las potenciadoras del auge de la bicicleta en la ciudad. Esto
requiere aprovechar la buena sintonia de las campafas realizadas en el marco de
la concienciacién medioambiental en los centros educativos, y asi poder dar
cabida en los mismos al desarrollo y potencializacion de la movilidad sostenible,
que incluye la utilizacion de la bicicleta como un medio responsable con la calidad
de vida urbana.

Carriles bici: Sin duda la ausencia de carriles bici supone el principal
inconveniente para la movilidad de vehiculos no motorizados, por tanto las
propuestas iran enfocadas al establecimiento de una primera red basica de carriles
bici que conecte de forma segura los distintos barrios de la ciudad.

En la busqueda de las zonas mas favorables para el desarrollo de ciclovias resulta
I6gico pensar en las calles con la anchura suficiente para circular con seguridad y
en que no suponga una gran modificacion de la infraestructura. Para ello la ronda

interior y las grandes ejes que van a para a ella resultan la opcion mas positiva.

Itinerarios ciclistas: Una alternativa a los carriles bici es la publicitacion de
itinerarios ciclistas que puedan convivir en buena parte de su recorrido con los
vehiculos privados, pero que les permitan evitar zonas de trafico conflictivas que
supongan un riesgo en la movilidad del ciclista. Para ello la inversion iria enfocada
al establecimiento de mobiliario urbano tales como sefiales o paneles en puntos

estratégicos de la ciudad en los que se plasmarian los itinerarios recomendados.

Para que triunfe este modo de desplazamiento urbano, necesitamos que se puedan
combinar los distintos usos en el transporte urbano. Es importante introducir en la
ciudad estaciones intermodales en puntos estratégicos de la ciudad que impliquen,

al menos, paradas de autobds urbano y cicloaparcamientos.
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4.5 La Red Peatonal

Como ya hemos visto, las actuaciones de peatonalizacion de Oviedo iniciadas en los afios
90 del siglo XX permitieron sentar las bases de una red peatonal en la ciudad. La situacion
actual de la ciudad comprende un centro histérico y comercial dominado, a veces de
forma excesiva, por las vias peatonales. El andlisis de cada uno de los puntos
anteriormente expuestos ha buscado una soluciones concretas, sin embargo y al mismo
tiempo, no se podia descuidar una perspectiva mas amplia teniendo en cuenta que no hay
una sola forma de movilidad urbana; las deficiencias son un problema que afecta a todas

ellas y las propuestas sobre una hacen necesariamente replantearse las demas.

El objetivo de este trabajo busca claramente ofrecer propuestas que fomenten un tipo de
desplazamiento urbano mas responsable, en beneficio de la salud de los ciudadanos con
la certeza de que la implantacién de cada una de ellas solo serd un paso mas hacia la
movilidad sostenible. Con todo ello quiero llegar a la conclusion de que las mejoras en
una movilidad peatonal han de traer consigo una apuesta por la modificacion de las

formas urbanas mas insostenibles.

El PMUS en el apartado referente a la peatonalizacion genera un discurso que se centra
varios puntos: la potencializacion de las areas peatonales hacia las areas comerciales, la
creacion de usuarios estables en vias publicas con un menor indice de contaminacion,
reducir la peligrosidad peatonal y favorecer el desplazamiento de colectivos con

movilidad reducida mediante la disminucién de las barreras fisicas.

Las propuestas planteadas para el cumplimiento de estos objetivos iran en primer lugar,
segun el PMUS, orientadas a la implantacion de una red de itinerarios urbanos en los que
nombra los lugares singulares a conectar. Como hemos dicho anteriormente, se necesita

de modificar y generar nuevas propuestas en cada uno de los agentes de movilidad urbana.

Los espacios comerciales en la ciudad de Oviedo se han vinculado durante afios al eje de
Uria. Potenciado por la presencia de centros comerciales urbanos (Salesas y El Corte
Inglés), y de las peatonalizaciones del ensanche decimononico, esta gran area de atraccién
genera el transito peatonal méas relevante de la ciudad. Sin embargo no es su
funcionamiento interno el que dificulta su potencializacién, sino que una vez mas el las
dificultades para el desplazamiento de una buena parte de la poblacion hacia este espacio
central es el que decanta a los consumidores, entre otros motivos, a utilizar el vehiculo

privado como medio de transporte con destino a los centros comerciales de las afueras.
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La mejora de la movilidad peatonal implica, como bien apunta el PMUS es ofrecer al

peatdn un red viaria segura, que sea amable al desplazamiento y que favorezca la mayor

eficiencia posible en los desplazamientos peatonales. Para ello el desarrollo de itinerarios

han de ir acompafados de una serie de reformas:

Fig. 25. Utilizacion de rampas para salvar el desnivel.
Fuente: Imagen propia.

La conexion peatonal entre las zonas verdes de la ciudad. En los afios venideros
se espera que los proyectos que afectan a grandes parcelaciones (el antiguo
HUCA, el cuartel de Buenavista, la Fabrica de Armas de la Vega o el Bulevar de
Santullano) pongan en marcha un gran cambio en cuanto a movilidad urbana se
refiere. Una regeneracion en la que primen los corredores verdes, que permita
configurar una red peatonal en la que se enlacen los distintos espacios, para lograr

superar la inconexion actual.

Reducir las barreras fisicas. Los desniveles de las ciudades, como es el caso de
Oviedo, en ocasiones dificultan la accesibilidad peatonal a diversas zonas. Es
necesario mejorar la movilidad urbana para que tanto personas con movilidad
reducida como personas de edad avanzada®* puedan desplazarse por la ciudad de
forma dependiente, lo que implica una mayor salud fisica y psicolégica. En favor
de ello van la construccion de rampas (fig.25), escaleras mecénicas o ascensores

(fig.26) como alternativa a la escaleras para superar un desnivel.

Fig. 26. Rampa mecanica y
ascensor en Ciudad Naranco.
Fuente: Imagen propia.

24 Seguin datos de Sadei, en el 2015 el 20,9% de la poblacion de Oviedo era mayor de 65 afios.
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Reducir la siniestralidad y los tiempos de espera. La movilidad peatonal necesita
seguridad y una verdadera prioridad en la confluencia. La reduccion de la
siniestralidad en el &mbito urbano debe aunar varios factores: En primer lugar, se
han de replantear los tiempos de espera, los seméaforos cumplen con su cometido
pero a todas luces son ineficaces y priorizan la circulacion del trafico rodado; en
segundo lugar, se ha de abogar por el establecimiento de una velocidad limite de
circulacién en el espacio urbano, que no supere nunca los 50 km/h; y por altimo,
y una vez alcanzados los objetivos anteriores castigar las acciones imprudentes a

la hora de cruzar un via urbana.
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5. Conclusiones

La configuracion de la ciudad de Oviedo a lo largo de su historia tiene su eco en la
actualidad. EIl transcurso de los siglos va formando una ciudad que las que cada
generacion ha ido perfilando y adaptando a sus necesidades. La modifica pensando en el
futuro, un futuro que en siglo XX es demasiado efimero puesto que muchos planes llegan
tarde, o simplemente no llegan pero la ciudad como ente en continuo progreso posee
necesidades, que de no ser otorgadas por Planes de Ordenamiento, surgen de manera

espontanea ahondando aun mas en la problematica de la organizacion de la ciudad.

El objeto de este trabajo ha sido la bldsqueda de propuestas para una mejora de la
movilidad urbana sostenible, en la que sin duda, la planificacion y el planeamiento tiene
mucho que decir, por ello se ha creido conveniente hacer un breve repaso a la

configuracion historica de la ciudad de Oviedo.

A partir de ahi la actualidad, por un lado el diagndstico de Oviedo desde una vision del
ovetense de a pie que espera ver a su ciudad convertirse en una urbe mas saludable, con
un calidad de vida mayor; y por otro lado, la vision que durante el grado y seguidamente
con este master, me ha aportado la geografia. Una manera diferente de afrontar las
deficiencias de la ciudad, centradas en la movilidad, y que son el foco de las

preocupaciones que tenia y tengo como ciudadano de Oviedo.

La intencion ha sido aportar soluciones que aungue no destacan por ser revolucionarias,
que sirvan como un ejemplo de lo que se puede hacer si se quiere conseguir sentar las
bases para una futura movilidad sostenible en la ciudad. Sin duda tengo claro, que este
proceso seré lento y requerird de una educacion que ha de empezar por la base, para que
las generaciones futuras puedas reclamar y disfrutar de ciudad respetuosa con el

medioambiente gracias a una movilidad sostenible.

41



6. Bibliografia

ALVARGONZALEZ RODRIGUEZ, R. (1999): “Los Tranvias en Asturias” en Asturias

y el Ferrocarril, Museo del Ferrocarril de Asturias, Gijon, pags. 101-103.

CALLEJA PUERTA, M., FERNANDEZ CUESTA, G., y FERNANDEZ GARCIA, F.
(2015): “URBE I: La construccién historica de la ciudad de Oviedo”, Ediuno, Oviedo,
pags. 13-37.

CALZADILLA PEREZ, J. (1992): “Oviedo: Urbanismo actual”, en Oviedo en el

recuerdo, Real Instituto de Estudios Asturianos, Oviedo, pags. 245-253.

CARRERO DE ROA, M. (2010): “Fundamentos de urbanismo, una perspectiva
sostenible”, OjoxHoja, Oviedo, pags. 156-164.

CRUZ MORALES DE SARO, M. (1980): “El desarrollo urbano de Oviedo y las
demoliciones y derribos del patrimonio arquitectonico en el siglo XIX”, Revista anual de
Historia del Arte, N°1, Oviedo, pags. 85-98.

CUARTAS RIVERO, M. (1983): “La forma urbana de Oviedo en el primer tercio del
siglo XVI”, En la Espafia Medieval, n°6, Madrid, pags. 233-234.

FERNANDEZ MOLINA, J.R., y GONZALEZ MORIYON, J. (1994): “La Arquitectura

del Hierro en Asturias”, Colegio Oficial de Arquitectos de Asturias, Oviedo, pag. 216.

MUNIZ LOPEZ, 1. (2011): “El arrabal del Carpio”, Arqueologia de la Arquitectura, N°8,
Madrid, pags. 179-217.

42



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE OVIEDO (2012).

QUIROS LINARES, F. (1978): “El crecimiento espacial de Oviedo”, Universidad de

Oviedo, Oviedo.

- (2006): “Estudios de geografia historica e historia de la geografia”. Universidad

de Oviedo, Oviedo.

RAMALLO ASENSIO, G. (1979): “El Fontan, nucleo del Oviedo moderno”, Oviedo,
pags. 29-32.

REGIOIlab (2012): “El concepto de commuting y las cifras para Asturias”, Organizacion
Territorial del Estado, N°7, pags.3-5.

RUIZ-TILVE ARIAS, C. (1999): “Oviedo, en el Camino de Santiago”, Oviedo ciudad
cultural, N° X1, Oviedo, pags. 19-31.

TOLIVAR FAES, J. (1992): “Nombres y cosas de las calles de Oviedo”, Ayuntamiento
de Oviedo, Oviedo, pags. 269-274.

TOME FERNANDEZ, S. (1992): “La ciudad de Oviedo”, en Geografia de Asturias, tomo
I11, Oviedo. pags. 147-151.

- (1996): “La operacion ferroviaria y urbanistica Cinturén Verde de Oviedo” Eria,
N°39-40, Oviedo, pags. 124-130.
- (2001): “Oviedo, paisajes urbanos en desaparicion”, Universidad de Oviedo,

pags. 9-56.

VEGA PINDADO, P. (2017): “Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)
Balance desde la perspectiva ecologista”, Ecologistas en accién, Madrid, pags.5-35.

43



6.1 Webgrafia

DIAZ RUBIN, G. (2016): “Cinturén verde, atasco por los parkings”, El Comercio.
http://www.elcomercio.es/oviedo/201607/03/cinturon-verde-atasco-parkings-
20160703105110.html

MARTINEZ, A. (2018): “Oviedo estrenara este verano dos nuevas lineas de autobds”,
Cadena Ser.
http://cadenaser.com/emisora/2018/03/02/radio asturias/1520012030 325615.html

44


http://www.elcomercio.es/oviedo/201607/03/cinturon-verde-atasco-parkings-20160703105110.html
http://www.elcomercio.es/oviedo/201607/03/cinturon-verde-atasco-parkings-20160703105110.html
http://cadenaser.com/emisora/2018/03/02/radio_asturias/1520012030_325615.html

