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RESUMEN

Se aborda el potencial del ciclismo como practica deportiva de cardcter especificamente
territorial, totalmente determinado por la geografia, lo que hace de él un objeto de aten-
cion por parte de la disciplina, con el fin de conocer su papel en determinados paises y
la capacidad de estos para utilizarlo como vector de desarrollo territorial. Se da cuenta de
una estrategia de especializacion inteligente para concretar su expansién en un territorio de
escala comarcal y se expone una metodologia para crear una maquina-herramienta territorial
llamada Anillo Ciclista, que concreta la aportacion del ciclismo a una estrategia de desarro-
llo y a llenar de contenido una marca territorial, relacionando un territorio con el paisaje,
el deporte, la actividad industriosa, la especializacion turistica, la experiencia segura y el
esfuerzo controlado.
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ABSTRACT

The potential of cycling as a sport is addressed specifically from the territorial point
of view, totally determined by geography, which should make it as an object of attention
from this discipline, in order to assess its role in certain countries and the ability of these
to use it as a vector of territorial development. A smart strategy is developed to define its
expansion in a region and a methodology is showed to create a territorial machine tool called
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«Cyclist Ring» embodying the contribution of cycling to a development strategy and to give
substance to a territorial brand, linking a particular territory, landscape, sport, industrious
activity, tourism expertise, experience and controlled effort.

Keywords: cycling, Cycling Ring, economy biking, road cycling, sustainable mobility.

. EL CICLISMO UN DEPORTE EN EXPANSION DETERMINADO POR LA GEOGRAFIA

El ciclismo es una préctica deportiva popular. Millones de personas utilizan la
bicicleta como vehiculo eficaz para su movilidad, transporte, ocio y deporte en todo el
mundo. En los paises ricos, a medida que el trabajo ha dejado de tener un componente fisico,
la bicicleta vuelve a generalizarse para conectar a las personas con el esfuerzo fisico de
fondo, para el que la especie estd programada desde sus origenes (Diamond, 2013).

El ciclismo es un factor de bienestar personal y calidad de vida, constituyéndo su préc-
tica un indicador de excelencia territorial que, al tener una esencial dimensién geografica,
exige poner en juego, junto al atractivo paisajistico de las rutas, garantias en la seguridad
de las mismas. En el entorno de las ciudades facilita la movilidad de la poblacién en los
desplazamientos cortos, lo que mejora el habitat urbano, la calidad de vida y optimiza el
consumo energético. En una estrategia de redensificacién de las ciudades para hacerlas
mds austeras y controlar sus procesos de difusion, la bicicleta es uno de los complementos
imprescindibles para garantizar una movilidad eficiente!. En un entorno econémico donde
la produccién manufacturera se encuentra sometida a fuertes presiones competitivas, es
preciso explotar nuevas fuentes de riqueza que aprovechen todas las ventajas competitivas
del pafs, especialmente en los territorios de base rural, donde la actividad tradicional se ha
degradado, pero siguen perviviendo factores que los hacen atractivos para nuevas activida-
des, como las deportivas, que pueden poner en valor capacidades no utilizadas por el ante-
rior sistema de produccidn sobre-energético, aunque si generadas por €l, y que hoy dejan
de tener la categoria de subproductos para constituirse en capitales intangibles de relacion,
sobre los cuales se puede edificar una nueva funcionalidad, adaptada a los requerimientos
del estado actual de civilizacién, donde el trabajo no es fisico y crecen nuevos sectores de
actividad industriosa.

La bicicleta ha estado junto a la humanidad desde hace poco mds de un siglo como
un medio de transporte que facilita la movilidad personal de manera muy eficiente. Como
deporte se refugié en Europa y en la estabilidad de ciertos grandes estados civilizados que
ofrecian al mundo las bellezas de paisaje y la diversidad de su territorio, como la arena
donde probar el valor de sus esforzados jévenes. Hoy el ciclismo se adapta a espacios
sorprendentes en los cinco continentes, y en los paises de Europa adquiere una gran impor-
tancia en todos los sentidos, debido al incremento de quienes lo practican con frecuencia
y regularidad, a la expansién de las vias ciclables en las ciudades y a la reutilizacién de
vias ptblicas en dreas rurales, y todo ello para completar rutas de decenas de kilémetros.

1 Esta es una cuestion debatida en el Expert Group Meeting celebrado en Zapopan (México) en octubre de
2014 organizada por ONU-Haibitat y esa municipalidad.
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La relevancia y dimensiones del fendmeno son puestas de manifiesto en estudios como
el que Grous, A. (2012) dedica a evaluar, «desde un enfoque holistico» el ciclismo en el
Reino Unido, si bien se fija especialmente en la perspectiva que él denomina «economia
del ciclismo», cuya aportacion a la nacional la estima en «2.,9 billones de libras esterlinas
por afio con una perspectiva de crecimiento fuerte y sostenido a largo término».

Hay paises, como Asturias, que cuentan con recursos intangibles asociados a la mitica
del ciclismo (tradicién, aficién, montafia y, en ella, cimas simbdlicas), paisajes de elevada
calidad, climatologia benigna y aprovechable en todas las estaciones, infraestructuras viales
de traza y uso adecuadas a la escala ciclista, una ocupacidn del territorio a partir de villas de
alta calidad urbana y una dotacién de equipamientos hosteleros y hoteleros que podrian aten-
der las necesidades especificas de una demanda exterior de escala mundial, que busca una
préctica segura, en escenarios significativos y bien dotados. Sin embargo, el ciclismo como
producto turistico no es un componente explotado en éste y en otros paises con potencial
de crecimiento en el sector. Es cierto que existen comisiones parlamentarias en las Cortes
espafolas para estudiar la préctica del ciclismo y proponer medidas para mejorar su ejercicio
en condiciones de seguridad, pero no se trata del enfoque integral que vemos reflejado en
otros parlamentos, como el caso, de nuevo, del Reino Unido donde una comisién de comu-
nes y lores ha realizado un exhaustivo informe, con numerosas recomendaciones sobre las
condiciones del ciclismo en el Reino Unido: Report from the ‘Get Britain Cycling’ APPCG
Inquiry (2012). Este esfuerzo concertado para elevar al ciclismo a politica de Estado estd
dando sus frutos en diversos niveles, como producto de una estrategia inteligente encami-
nada a hacer del Reino Unido un territorio ciclista.

Para Espafa son escasas las referencias a su control estadistico y andlisis econémico, y
las que hay son relativamente recientes (Rodriguez C., 2014, 2015); esto determina que en
informes como los citados para el Reino Unido, donde se establecen comparaciones sobre
datos correspondientes a varios paises, no aparezcan datos espaifioles, por lo que el asunto
resulta un arcano que dificulta su seguimiento como actividad econémicamente organi-
zada. A despejar este vacio contribuye el libro recientemente editado por la Fundacién de
los Ferrocarriles Espafioles y la Universidad de Sevilla (2015) en el que se valoran algunas
de las dimensiones del cicloturismo en Europa y en Espafia, obtenidas, las referidas al
impacto econémico, de uno de los mayores expertos en la materia (Weston, 2012) quien
determina en 1.620 millones de euros al afio el retorno econémico directamente derivado
de las pernoctaciones de cicloturistas en Espafia en 2011, lo que lo sitda en el décimo
lugar de los paises europeos, inmediatamente detrds de Hungria y a mucha distancia de
Alemania, donde las gastos vinculados a las pernoctaciones suponen 2.030 millones de
euros. Este es un mercado en crecimiento y a la vista de su actual estructuracion en Espafia
es previsible que la tendencia sea expansiva y mantenida en el tiempo, manifestando un
rendimiento superior al turismo general, pues el gasto diario, establecido entre 50 y 70
euros por persona y dia es superior al del turista general; con un gasto medio por viaje
de siete dfas establecido entre 400 y 500 euros por cicloturista para 2011. El cambio de
tendencia también lo anuncian, a la vez que contribuyen a fijarlo, la presencia en Espaiia,
y en concreto en Asturias, de marcas industriales de reconocimiento internacional en la
produccién de bicicletas; los hoteles de alta calidad para ciclo-deportistas; el mundo de la
competicion, con estrategias de comercializacidon de producto que van mds alld de la mera
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difusion de una marca, el nacimiento de algiin nuevo equipo profesional y el renovado
interés de los grandes medios de comunicacién por los eventos ciclistas, profesionales y
populares, de alto nivel.

Se siente la necesidad y se presenta la oportunidad de aprovechar todos estos factores para
utilizar al ciclismo como un componente de marcas territoriales, que tengan como objetivo
el de que millones de personas aficionadas al ciclismo en todo el mundo asocien la regién
de referencia, en este caso Asturias, a un destino preferente para la practica del ciclismo en
sus diversas variantes deportivas. A pesar de sus evidentes ventajas comparativas, Asturias
estd hoy muy lejos de este propdsito. Es muy reciente y escasa la oferta turistica especiali-
zada en el ciclismo, aunque desde 2013 ha aparecido un centro de atraccién de primer nivel
vinculado a un potente establecimiento hotelero Las Caldas Villa Termal asociado a la red
Bikefriendly, marca dirigida a explotar «una nueva linea turistica emergente. El cicloturismo
nacional e internacional» (Bikefriendly, 2014) como parte de una red europea mds amplia de
alojamientos amigos de los ciclistas y la bicicleta (Mourek y Kazda, 2012).

Desde el dmbito académico ligado a la geografia existen destacables trabajos relacio-
nados con los deportes de aventura y con su impacto territorial (Lacosta, A.J. 2001) o con
el ciclismo como metéfora territorial, precisamente referida a Asturias, que realiza Capella
Miternique (2001), los que ha producido CeCodet de la Universidad de Oviedo o los que se
han realizado en el departamento de Geografia de la Universidad de Sevilla. El territorio es
objeto de simbolizacién creciente, como producto diferenciado frente a la homogeneizacién
generalizante. El Giro, el Tour, la Vuelta reiterada, son argumentos para fijar en la memoria
colectiva de una comunidad el aprecio por su territorio, su exhibicién orgullosa y su pre-
tension de ser identificado por los otros como pais de calidad, lo que queda especialmente
claro en las retransmisiones deportivas en ciudades de referencia (Paris, Londres, Madrid,
Barcelona) donde el espectdculo es la propia ciudad, a partir de una esmerada realizacién
televisiva, y la coartada el acontecimiento deportivo que, por reiterado en una gran vuelta,
es marcado por la determinacién que, en forma de diferencia, ejercen los lugares que singla,
entrevistos como paisaje, ya sea urbano, montafioso, costero... y como escenario para dra-
matizar un espectdculo, en el que adquieren mds valor la gesta personal del deportista y la
expresion de los simbolos de pertenencia geografica de los espectadores que la adhesion a
un equipo o marca.

Precisamente este cardcter ontoldgico del ciclismo, coherente con su condiciéon de
deporte geografico, hace que las actuaciones sobre €l tengan el mismo cardcter integrado que
los proyectos de desarrollo territorial. El ciclismo es un crisol de capital social y las acciones
de mejora sobre €l son de amplio espectro de participacion, requiriendo de la accién coordi-
nada de las administraciones publicas, de las empresas operadoras y de las entidades sociales
amantes del ciclismo, todas orientadas hacia un objetivo territorial facilmente identificable
con el interés general y dificilmente deslocalizable, por lo que puede ser componente bdsico
de una marca territorial, como el caso de la que aqui proponemos: Asturias. Paraiso ciclista.

Existen inversores particulares que apuestan por la actividad en este sector, y hay un
relativo interés publico, en razén de las entrevistas capacidades territoriales que a estos
efectos presentan ciertas regiones. En una fase inicial de una estrategia de desarrollo ter-
ritorial basada en el ciclismo creemos que se necesita una vision que identifique y mejore
las piezas criticas indispensables para poner en marcha los distintos componentes de una
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operacion integrada que, finalmente, en forma de multiples productos, respirard la atmésfera
de excelencia creada por la marca; en este caso Asturias. Paraiso ciclista y generara exter-
nalidades para ayudar a las empresas que convergen directa o indirectamente en la marca.

Hoy las formas de especializacion del trabajo, los sistemas econémicos de intermediacion
y el ambiente industrial, favorecen las formas de cooperacién entre empresas, que encuen-
tran en el territorio el factor dltimo que propicia la sinergia. Naturalmente existen también
elementos socioldgicos que pueden propiciar esta forma de desarrollo econémico. En algu-
nas regiones, el tipo de sinergia entre organizaciones productivas y territorio regional es fruto
de una larga historia acompafiada de una fuerte accion institucional y politica; en otros casos,
esta interaccion es el fruto de una accion voluntaria apoyada por el gobierno. Creemos que
esta segunda via es la mas adecuada para lanzar esta estrategia.

Planteamos aqui la generacién de un proyecto de desarrollo vinculado al ciclismo y, por
extension, a los deportes de aventura; todos con una importante determinacion geografica.
Lo hacemos basdndonos en los métodos de la excelencia territorial, que fomentan la visién
ampliamente compartida sobre una estrategia, para facilitar la accién concertada de los acto-
res significativos en la creacién de la marca Asturias. Paraiso ciclista; identificando los
sectores y factores-clave donde actuar; facilitando la creacién de una cadena productiva y la
generacion de nuevos proyectos empresariales y territoriales sobre esa nueva actividad. Una
de las piezas componentes la hemos llamado Anillo Ciclista; tiene como finalidad ofrecer
una plataforma para la prictica del ciclismo en condiciones de seguridad y con un nivel de
excelencia, tanto en la cualidad de la ruta como en los servicios que asociados a ella puede
obtener el ciclista y que estan vinculados a las capacidades del territorio, ofrecidos a clientes
externos que son atraidos por esta especializacion del territorio y a usuarios internos que
los demandan para su bienestar. El Anillo Ciclista, cerrado y diverso, es el soporte de otros
desarrollos que vinculan a la hoteleria y a la hosteleria, al ocio, a la industria y los servi-
cios vinculados al deporte. Aqui se perfila y completa el esquema de una estrategia general
aplicada a un territorio concreto (Rodriguez Gutiérrez, 2006) ampliando algunos aspectos
conceptuales y metodolégicos y ahondando en las peculiaridades de la base fisica del Anillo
Ciclista, asunto de interés para diferentes disciplinas focalizadas sobre el paisaje (Centro de
Estudios Paisaje y Territorio, 2010).

La concepcién del proyecto como Anillo es una importante cuestion, conceptual, meto-
dolégica y operativamente. Por un lado, su concepcidn cerrada es imprescindible para evitar
las rupturas y discontinuidades que hacen perder calidad y seguridad, originando trastornos
y confusién. Por otra, el origen del proyecto como accién voluntaria hace que el dmbito
territorial sea el administrativo de sus promotores; pero esto no debe hacer olvidar que en
la correspondiente divisoria administrativa no finalizan las carreteras de interés, lo que hace
que el proyecto pueda ser extendido a las unidades administrativas vecinas, manteniendo la
coherencia necesaria para asegurar la marca. Especialmente interesante parece la conexion
con la vertiente leonesa, que compone la misma regién cumbrefa de la cordillera, en la que,
si bien, sus puertos son de menor longitud, debido a la mayor altitud de la superficie de par-
tida, evidentemente alcanzan la misma cota. Esto, afiadido al interés paisajistico de las rutas
y al cardcter «congelado» en el tiempo de algunas vias, como, por ejemplo, las que ascienden
a los puertos de Piedrafita o Vegarada, son factores que multiplican el interés de su conexién
al Anillo, pues no hay una frontera sino una regién compartida.
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Il. LA DETERMINACION DE LAS CAPACIDADES CICLISTAS DE UN TERRITORIO. LA MON-
TANA CENTRAL DE ASTURIAS

El territorio denominado Montafia Central de Asturias, estd formado por los concejos de
Aller, Lena, Mieres, Morcin, Riosa y Ribera de Arriba, se sitda en el centro meridional del
Principado de Asturias, ocupa una extension equivalente al 9 % del total de la regién, y en él
residen 83.000 habitantes, un 7,8% del total. Los atributos de la comarca, tanto fisicos como
sociales, permiten considerarla como territorio ciclista, y avalan la propuesta de proyectar
una estrategia de futuro donde el ciclismo y la actividad generada en torno a él puedan con-
vertirse en uno de los pilares de desarrollo territorial.

El modelado de 1a Montana Central Asturiana, resultado de la accion erosiva del rio Cau-
dal y sus afluentes, ha sido condicionado por la cercania de los altos relieves de la divisoria
cantdbrica al mar. Es, ademds, en los concejos de la Montafia Central donde se produce el
maximo descenso altitudinal (entre 2.467 y 220 m./a).

Este dato, y la marcada especializacion litoldgica, determinan una desigual reaccion
ante la erosidn, ofreciendo las series pldsticas un relieve de formas convexas, suaves y
redondeadas, de aspecto compacto, con valles progresivamente mds abiertos aguas abajo
y fondo aluvial plano, cefiidos por cordales alargados, mientras que las calizas y cuarcitas,
mucho mds competentes, dan lugar a paisajes en los que predominan las formas agudas,

Figura 1
LOS CONCEJOS DE LA MONTANA CENTRAL DE ASTURIAS Y SU TRAMA DE POBLAMIENTO PRINCIPAL

Fuente: elaboracion propia.
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violentamente escarpadas, con valles angostos que ven convertidas sus laderas en blancos
paredones descarnados o son presididos por oscuras moles cuarciticas.

Todo ello produce un relieve caracterizado por su accidentacion, en el que el terreno se des-
compone en planos, bastante inclinados, que unen los sucesivos cauces con los puntos culmi-
nantes de la respectiva divisoria, siendo escasisimo el desarrollo de las dreas llanas, pues s6lo
el 3% del territorio tiene una pendiente inferior al 3%, lo que coincide con los fondos de valle
abiertos por los rios principales y la superficie cimera, las vegas, de los puertos. A los valles y
cordales se afiaden unidades de sierra, como las del Aramo y Ubifia, que complican atin mas
esta compleja geografia, de relieve vigoroso y perfil abrupto, radicalmente de montafia. La
sensacion que producen estos desplomes desde el fondo del valle en algunos sectores es casi
agobiante, despejandose progresivamente el paisaje a medida que se asciende por las vertien-
tes, en las que las sucesivas hombreras y replanos abren las perspectivas y alejan las laderas.

La resultante es un territorio de gran atractivo para la préctica ciclista, por la calidad de
su paisaje, pero también por la gran variedad de tipologias de rutas que se pueden recorrer.
Segmentos de gran puerto cantdbrico, con elevadas pendientes y exigente trazado sinuoso
de entre 15 y 30 kms. (La Cubilla, Pajares-Cuitu Negro, L’ Angliru, San Isidro, El Gamo-
niteiru, Coto Bello, o El Rasén. Segmentos de puerto de cordal, sobre la decena de kms.
(La Collaona, La Colladiella, El Cordal, San Emiliano, Collau Puerco, San Tirso, Morcin)
igualmente exigentes y muy accesibles. Y tramos de valle, caracterizados por seguir el curso
de los rios en dreas con escasa pendiente y en los que incluimos las travesias y vias urbanas.

Figura 2
LA OROGRAFIA DE LA MONTANA CENTRAL DE ASTURIAS

Fuente: elaboracién propia.
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El segundo factor que fundamenta la propuesta radica en la tradicion ciclista de la
Montafia Central. Desde el uso de la bicicleta como medio de transporte a su practica como
deporte desde comienzos del siglo pasado, la bicicleta constituyé uno de los elementos
identitarios de la comarca. A ello contribuyeron factores como el elevado grado de urbani-
zacién producto de la concentracion industrial; su bajo coste de utilizacién, que hizo que
se popularizara entre la poblacidn obrera; las escasas posibilidades de ocio y deporte alter-
nativo; la presencia de grandes hitos geograficos convertidos por la radio y la prensa en
lugares simbdlicos en su dimensién social y deportiva. Todo ello constituyé la base de una
practica y de un especticulo significativo. De esta manera, ciclismo y sociedad civil han
permanecido unidos hasta nuestros dias, encontrando expresion de esto en los numerosos
clubes organizadores de competiciones y pefias o asociaciones cicloturistas o ciclodepor-
tistas. Ademads, su calidad de territorio ciclista se ve reflejada en la proyeccién nacional e
internacional de las pruebas que utilizan su territorio y que representan un escaparate para
la promocion turfstica.

Sobre la base del paisaje, de urbanizacién densa y agreste naturalidad, y de la carretera,
como plataforma, simbolo e historia, se forjan los atributos de un territorio ciclista, como es
la Montafia Central, que constituye un capital intangible, susceptible de ser puesto en valor
para convertirlo en capital relacional; esto es, capaz de generar actividad y dinamismo.

El turismo activo, el de aventura o de naturaleza y el turismo rural pueden constituirse en
yacimiento de oportunidades de negocio. Dentro de la perspectiva econdmica que entiende
el ciclismo como plataforma de negocio es importante tener en cuenta la orientacion que los
sectores de la hosteleria y del turismo deben adoptar para cubrir las demandas originadas por
los visitantes interesados en este tipo de actividad. La Montafia Central de Asturias es una
comarca que no ha participado en el crecimiento del empleo que en Asturias ha experimen-
tado el sector terciario entre 2006 y 2013 (30%) pues en ella el aumento no alcanza el 5%,
concentrando las escasas empresas de turismo activo en Aller (seis) y Lena (cuatro), conce-
jos en los que radican las estaciones de esqui, a las cuales se ligan los establecimientos de
alquiler de material y de organizacion de actividades de turismo activo. El sector hostelero y
hotelero sigue dedicado a satisfacer una demanda tradicional, escasamente abierta al exterior.
En 2013 SADEI registraba 29 hoteles, 79 alojamientos de turismo rural, 138 restaurantes y

Cuadro 1
EVOLUCION DEL N° DE ESTABLECIMIENTOS TURISTICOS EN LA MONTANA CENTRAL DE ASTURIAS (2006-2013)
Hoteles Pensiones Hot.rurales  Casasaldea  Apart.rural Restaurantes
13 06 V 13 06 V 13 06 V 13 06 V 13 06 V 13 06 V

Aller 8 8 -1 1 -2 0 42 17 7 +10 8 7 +1 30 30 -
Lena 7 5 +2 3 1 42 2 0 42 12 8 +#4 7 11 +#4 29 28 +1
Mieres 7 5 + 2 4 2 0 0 - 3 7 4 1 2 -1 58 45 +13
Morcin| 0 O -0 0 -1 1 - 116 45 2 +1 10 10
Ribera 0 0 -0 0 -0 0 - 8 7 4+ 0 0 - 6 6
Riosa 1 1 -0 0 -1 0 +1 1 3 -2 3 +2 5 5
MCA 23 19 +4 6 6 - 6 1 +5 52 38 +14 21 22 -1 138 124 +14

Fuente: SADEI (2013).
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564 bares. Es evidente que la comarca no es una isla y que en su vecindad se asienta Oviedo
y el conjunto metropolitano, facilmente accesible y que, por lo tanto, debe ser considerado
como potencial utilizable. Fijandonos en el interior de la unidad si se percibe un incremento
de la oferta turistica desde 2006 a 2013, que puede ser calificado de débil, a pesar de las bajas
cifras de partida y capaz de crecer notablemente en el futuro.

Il. LOS OBJETIVOS DE UNA ESTRATEGIA DE ESPECIALIZACION TERRITORIAL INTELIGENTE
BASADAEN EL CICLISMO

El fomento del ciclismo en la Montafia Central de Asturias es el objetivo, mediante actua-
ciones que contribuyen a facilitar su préctica, como una pieza mds de la estrategia de rees-
tructuracion territorial de la Montafia Central orientada a la excelencia territorial.

Evaluar el capital fisico con que se cuenta, a fin de determinar la capacidad del territorio
para sostener una oferta relacionada con el ciclismo, ha requerido una metodologia especi-
fica, que intenta tasar el esfuerzo, el paisaje, la seguridad, el estado de las infraestructuras y
las dotaciones hosteleras. Para ello es necesario realizar un inventario de las vias de interés
ciclista. También es conveniente evaluar la percepcién de todos los participantes. Los mds
cercanos seran informadores relevantes de aspectos como la seguridad vial, las mejoras en
las infraestructuras, la educacion vial ... y propondrdn acciones concretas que dardn un sen-
tido inteligente a la estrategia.

La conciencia de un proyecto vanguardista en una comarca muy pegada a las formas
industriales tradicionales explica la lentitud en su implementacién y hace considerar que el
esfuerzo debe ser mantenido a medio plazo, pues la estrategia necesita vectores estables de
operacion; siendo importantes la orientacion hacia el ciclismo de un gran establecimiento
hotelero localizado en la inmediacion, como es Las Caldas Villa Termal; la perseverancia
en esta linea del CeCodet de la Universidad de Oviedo; la potencia del grupo institucional
promotor: el Consorcio para el Desarrollo de la Montafia Central de Asturias, que agrupa a
entidades locales y privadas y que es el operador de varios programas de desarrollo como
Leader, estando esta propuesta en el centro de la elaborada como «Estrategia territorial de
desarrollo rural para el periodo 2014-2020».

De la implementacién del proyecto se seguirdn mejoras en las infraestructuras y en
la seguridad vial; la creacién de carriles-bici en determinadas vias, especialmente en las
urbanas; la estructuracion documental e informativa de la red ciclista; la integracién del
sector hostelero en la nueva dindmica, a través de la reorientacién de sus negocios hacia
esta demanda especifica, reforzada con ofertas complementarias: gastronémicas, cultu-
rales...; la difusiéon de las cualidades de la Montafia Central para la préctica ciclista, a
través de una campaifia de promocién del Anillo Ciclista a escala nacional e internacional
dirigida a sectores especializados; y mediante su integracién en espacios motores (Ruta de
la Plata y Camino de Santiago) a los que se conectan redes empresariales orientadas a la
explotacion de productos. Todo con una finalidad: contribuir a la ocupacién dindmica del
territorio, en una comarca cuyo principal rasgo geografico es su alarmante envejecimiento,
lo que implica el vacio territorial y la desvitalizacién generalizada, pudiendo considerarse
el ciclismo como un elemento de adicion de valor a las capacidades territoriales detectadas
en la misma.
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IV. LAMETODOLOGIA

El proyecto de crear el Anillo Ciclista de la Montaiia Central de Asturias se plantea como
concrecion de una estrategia de especializacion territorial inteligente con una utilidad pric-
tica y tiene muy en cuenta al paisaje. El paisaje es el producto fisico amalgamado en el crisol
territorial, donde se funden los componentes de la vida social y, en algunos lugares, debido
a su originalidad geogréfica, se convierte en valor afiadido del territorio, y asi es percibido
por los participantes en €l. El articulo trabaja en este campo y con un propdsito ejemplar,
pues pretende elaborar una metodologia para ayudar a cuidar el paisaje de las carreteras, para
garantizar un plan de seguridad a los ciclistas, y para contribuir a la actividad industriosa del
pais, Asturias, ya sea favoreciendo la ocupacién dindmica de las dreas rurales en peligro de
desactivacién funcional como mejorando la movilidad y el bienestar en las dreas urbanas.

Con el propésito de utilizar el potencial de la Montafia Central para la practica del
ciclismo, fue necesario construir una metodologia para el andlisis de las condiciones de las
carreteras (trazado, elementos, seguridad, niveles de dificultad en funcién de la exigencia
para el ciclista) y del paisaje de las mismas. Una metodologia innovadora, que aqui se prueba
en un lugar concreto, y que puede ser utilizada en otros territorios, como el occidente meri-
dional de Asturias: nodo elevado, enclavado, despoblado, envejecido, marginal, sin funcio-
nalidad econdmica y de paisaje espectacular, dotado de carreteras que podriamos calificar de
park-ways (Rodriguez, F. 2009) y que compone una parte de la Gran Cantédbrica, la patria de
Finisterre, el hijo de Breogdn, refugiado entre brefias inaccesibles, en uno de los lugares de
menor accesibilidad de Europa, que tienen el honor de compartir tres comunidades auténo-
mas: Galicia, Castilla y Le6n y Principado de Asturias.

La implementacién del Anillo se entiende como un proceso completo, cuyo resultado
debe ser aplicable; por eso incluye todas las fases que son propias de la intervencidn racional
sobre una realidad constatable en el territorio: andlisis, diagndstico de situaciéon, modelo que
se propone, disefio de un plan de actuacion e instrumentos operativos de apoyo. En razén de
las dos orientaciones principales del ejercicio ciclista, la que discurre por vias asfaltadas y
la que corre por pistas de tierra, diferenciamos dos mallas: la de carretera y la de BTT. Por
su originalidad metodoldgica, por la complejidad de la misma y fundamentalmente por ser
la respuesta inicial a las inquietudes planteadas en términos de seguridad y diversificacion
funcional nos centraremos en la primera malla o componente esencial del Anillo Ciclista.

IV.1. Determinacion de la capacidad del territorio, querer y poder dan la medida del potencial

La fase de trabajo de campo se desarrolla en dos vertientes. Por un lado, se trata de
constatar la importancia de la Montafa Central de Asturias como territorio de gran tra-
dicién ciclista, para lo cual debfamos realizar un trabajo de campo que documentara la
historia del ciclismo en la comarca, identificara sus protagonistas y evidenciara el grado
de aceptacion y conocimiento que la inteligencia territorial comarcal tiene de la estrategia
propuesta. Los instrumentos que utilizamos para conseguirlo estuvieron ligados a la par-
ticipacién y a su expresion en un cuestionario enviado a las organizaciones ciclistas de la
comarca, a las entrevistas en profundidad realizadas a informantes-clave relacionados con
el mundo del ciclismo y a la recopilacién de informacion documental referida a clubes,
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carreras, deportistas..., ademds de plantear reuniones de trabajo con formato seminario
para tratar estas cuestiones. Los contactos con el sector hostelero fueron realizados tam-
bién sistemdticamente; si bien el escaso tamaiio de éste y la completa ausencia de atencion
o especializacion a y en este sector hicieron que mds que un trabajo para obtener infor-
macion, los seminarios de participacién fueran orientados a dar a conocer el potencial del
proyecto. Posteriormente, la reorientacion hacia el ciclismo de un gran complejo hostelero
Las Caldas Villa Termal y su asociacion a la red hotelera Friendlybike, dio fortaleza al
proyecto, considerado como un elemento de la estrategia de especializacion inteligente del
programa de desarrollo rural Leader 2014-2020.

El inventario de las carreteras de los concejos de la Montafia Central de Asturias para la
préctica ciclista, se obtuvo de la consulta a la Direccion General de Carreteras del Gobierno
del Principado de Asturias y a la Delegacion Provincial del Ministerio de Fomento. La infor-
macién aportada se centrd, principalmente, en la estructura de las vias y su estado de con-
servacion. Una vez realizado el inventario de carreteras se procedid, de acuerdo con los
presupuestos de partida y con la informacion recogida en los seminarios iniciales y a los
informantes-clave, a seleccionar los segmentos componentes del Anillo. Esta base de seg-
mentos viales constituye el conjunto de tramos ciclistas. El mallado de los tramos forma los
circuitos y con ellos se integra el Anillo Ciclista de la Montaria Central de Asturias.

IV.2. Leer el territorio: la seleccion y el estudio de los tramos del Anillo Ciclista

Los circuitos se segmentaron con el fin de proceder a su estudio exhaustivo. En total se
seleccionaron y reconocieron 59 segmentos viales, en las distintas categorias de la red de
carreteras, que suman un total de 376 km a los que se podrdn afiadir los viales que integran el
anillo ciclista de tierra que da 150 km.

Para cada segmento se elaboré una ficha, conteniendo su identificacién con indicaciones
relativas a su categoria, denominacién, accesibilidad, longitud y concejos por los que dis-
curre. Aparecen indicadores basicos que permitirdn obtener indicadores sintéticos referidos
a seguridad, dificultad y calidad paisajistica del tramo. Los bdsicos hacen referencia a las
condiciones del trifico: intensidad media diaria, presencia de vehiculos pesados, velocidad
media, «puntos negros»; a las condiciones de la via: anchura de la plataforma, regularidad de
dicha anchura, existencia de arcenes, estado de la calzada, sefializacién horizontal y vertical,
tipo de protecciones, iluminacién; desniveles del tramo y determinacién de pendientes por
segmentos de un kilémetro dentro de cada tramo. A cada ficha se incorporan fotografias que
permiten la observacion grafica de los datos aportados por los indicadores y las observacio-
nes complementarias, desde una doble perspectiva: resaltar los elementos positivos de la
infraestructura y el paisaje que la enmarca, e indicar los aspectos susceptibles de mejora que
contribuyan a orientar acciones, en la propia infraestructura o en su entorno, para el logro de
una 6ptima préctica ciclista. Cada segmento se refleja en una cartografia de escala 1:100.000,
en resalte sobre el resto, con informacién relativa a toponimia, altimetria, cursos fluviales y
elementos destacados del relieve, entre otras

Los segmentos del Anillo se unieron para componer tramos, disefiados atendiendo a la
variedad del trazado, la diversidad de practicantes a que van destinados, su identidad simbd-
lica, seguridad, dificultad, accesibilidad, etc.

Boletin de la Asociaciéon de Gedgrafos Esparioles N.° 70 - 2016 429



Fermin Rodriguez Gutiérrez

Figura 3
FICHA DE DIAGNOSTICO DE UN SEGMENTO CICLABLE
Categoria: Municipal Denominacién: --— | T Viapara - Busl N° 55
Acceso: RI-5 | Longitud: 4 km. I Concejos: Riosa - Morcin
Indicadores Aspectos favorables
Asfaltado: Deficients Pretil: Metdlico
Arcén: Inoxisiente Equipamientos: Inaxistontes.

Cunetas: Hormigonada y natural

Unidades paisajisticas: Ladera con bosque.
Sefalizacién vertical: Adecuada Bty

Senalizacion horizontal: Veiblo

Observaciones: Tramo que une los concejos de Riosa y Morcin, con bag densidad de trifico
Destaca por su alta calidad pasajistica. y so dsiruta de zonas con abundante sombra

Aspectos desfavorables

Para cada tramo se establecieron los puntos topogréficos de mayor y de menor altitud,
definiendo asi la diferencia entre cotas, cuyo valor permite una aproximacion al nivel de
esfuerzo en el tramo.

Se calcularon los desniveles por tramo, expresdndolos en porcentajes de desnivel por
kilémetro recorrido. La representacion de los porcentajes de desnivel se expresa grafica-
mente sobre los perfiles de cada tramo, con distintos grados de coloracion segun el porcen-
taje de desnivel medio obtenido para cada kilémetro.

Se ponderaron las pendientes del tramo. Tomando como variable dependiente el por-
centaje de desnivel se establece una ponderacion de la pendiente por kildémetro. A menores
desniveles los valores de ponderacién (pesos aplicables) son también bajos, incrementdndose
estos pesos a medida que aumentan los desniveles.

Se calcula el Indice de Dificultad Equivalente (IDE) que resulta de la ponderacién dife-
rencial de la longitud de los tramos segin la pendiente, considerada en segmentos de 1 km.
Este indicador proporciona la Dificultad Equivalente del tramo. Cuanto mayor sea la dife-
rencia con su longitud real, mayor serd su dificultad equivalente. Este indice permite una
valoracion global de la dificultad de cada tramo, asi como el contraste de la dificultad entre
los distintos tramos ciclistas.

Se define el Coeficiente de Esfuerzo (CE) La asignacién de coeficientes a los valores
obtenidos a partir del Indice de Dificultad Equivalente permite obtener un valor sintético del
grado de Esfuerzo para cada tramo ciclista, asigndndosele valores entre 1y 10, correlaciona-
dos de forma directa con el IDE.
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Se establece la Categoria del Tramo. Un valor del CE requerido para superar un tramo
ciclista recibe un adjetivo que lo califica. Las cinco categorias consideradas son: Paseo,

Suave, Duro, Dificil y Elite.
IV.3. La elaboracion de indicadores sintéticos de cada tramo

— El indicador de dificultad.
Se refiere a la diferencia altimétrica entre las cotas minima y médxima del tramo, asi como

a los porcentajes de desnivel existentes.

Cuadro 2
PESOS APLICABLES SEGUN PORCENTAJE DE LA PENDIENTE

3 4 5 6 7 8 9 10
14 19 | 25 32

Rango de pendientes: 0 1 2

Peso aplicable: 1 2 3 4 5 7 10

Rango de pendientes: 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Peso aplicable: 40 49 59 70 82 95 | 109 | 124 | 140 | 157

Fuente: elaboracion propia.

Aplicando los pesos asignados a cada tramo ciclista segiin porcentaje de la pendiente
media en un kilémetro, se obtiene el Indice de Dificultad Equivalente para cada tramo, segin

la férmula de crecimiento exponencial.

D = E(Ltramox peSO)

Figura 4
REPRESENTACION DEL PESO PONDERADO DE LA PENDIENTE

Representacion de pesos aplicables

Peso

100
% _/
0 T T T T
0 5 10 15 20 25

Pendiente

Fuente: elaboracion propia.
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Caracterizados los tramos ciclistas de acuerdo al Indice de Dificulta Equivalente, se lleva
a cabo una clasificacién de los mismos, para lo que se utilizan el Coeficiente de Esfuerzo,
con valoraciones de 1 a 10; asi como la Categoria del Tramo, considerandolo de Paseo,
Suave, Duro, Dificil y Elite.

~ Cuadro3
CLASIFICACION DE LOS TRAMOS CICLISTAS
Dificultad equivalente | Coeficiente esfuerzo | Categoria del tramo
11-35 1 Paseo
36 -59 2 Suave
60 — 83 3
84 - 107 4 Duro
108 — 131 5
132 - 155 6
126179 ! Dificil
180 — 203 8
204 - 227 9
228y + 10 Elite

Fuente: elaboracién propia.
— El indicador de calidad paisajistica

El indicador de calidad paisajistica estd elaborado a partir de una percepcion subjetiva,
expresada como valoracion realizada por los ciclistas en las encuestas, seminarios y entre-
vistas. Hace referencia a elementos como amplitud de la cuenca visual, la existencia de
vegetacidn climdcica correspondiente a su piso bioclimdtico, la alteracidn de la topografia y
de la cubierta, la integracion de los elementos visuales, la existencia de figuras de proteccion
de espacios naturales, o la armonia o correspondencia con la tipologia paisajistica por donde
discurre el tramo ciclista, su diversidad de paisajes. Su cuantificacion se establece entre una
calidad baja correspondiente al valor 1 y una calidad alta correspondiente al valor 3.

— El indicador de seguridad

El indicador de seguridad hace referencia a los kilémetros de arcén practicable, la anchura
media del arcén, la anchura media de la via, asi como al tipo de cierre (metdlico, de fabrica,
hormigdn, madera...), la intensidad del trafico rodado, la existencia de dreas de riesgo ele-
vado, o al estado del pavimento, expresando de forma sintética la adecuacion de los viales
para la préctica ciclista. Su cuantificacidn se establece entre una seguridad baja correspon-
diente al valor 1 y una seguridad alta correspondiente al valor 3.
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PERFIL TOPOGRAFICO DE LA VIAAL PUERTO DE LA CUBILLA

Figura 5

Cuadro 4
EVALUACION DE INDICADORES POR TRAMOS
) Coeficiente ~ Categoria

Cuadro general de Distancia Indice de Dificultad de del

tramos ponderados real Equivalente Esfuerzo tramo
Tramo 1

Célculo del tramo: Velédromo - Campomanes 14 30 1 Paseo
Tramo 2

Célculo del tramo: Velédromo - Cabafiaquinta 19 37 2 Suave
Tramo 3

Célculo del tramo: Velédromo - Mieres - Soto Ribera 20 32 1 Paseo
Tramo 4

Cilculo del tramo: Velédromo - La Vega 20 44 2 Suave
Tramo 5

Célculo del tramo: Velédromo - Turén 5 11 1 Paseo
Tramo 6

Célculo del tramo: La Vega - L’ Angliru 14 515 10 Elite
Tramo 7

Calculo del tramo: Pola de Lena - Alto de La Cobertoria 10 228 10 Elite
Tramo 8

Célculo del tramo: Moreda - Santibanez de Murias 11 91 4 Duro
Tramo 9

Célculo del tramo: Pola de Lena - La Vega 15 73 3 Duro
Tramo 10

Célculo del tramo: Mieres - Mieres (por El Padrtin) 37 185 8 Dificil

Boletin de la Asociaciéon de Gedgrafos Esparioles N.° 70 - 2016 433




Fermin Rodriguez Gutiérrez

Tramo 11

Cilculo del tramo: Turén - La Colladiella 12 131 5 Duro
Tramo 12

Cilculo del tramo: Cabafiaquinta - Alto de La Collaona 6 99 4 Duro
Tramo 13

Cilculo del tramo: Mieres - Sama de Langreo 14 72 3 Duro
Tramo 14

Cilculo del tramo: Soto de Ribera - La Vega (por Morcin) 24 136 6 Dificil
Tramo 15

Célculo del tramo: Cabafaquinta - Puerto San Isidro 27 219 9 Dificil
Tramo 16

Cilculo del tramo: Campomanes - Estacion de Branillin 21 204 9 Dificil
Tramo 17

Cilculo del tramo: Campomanes - Puerto de La Cubilla 27 375 10 Elite
Tramo 18

Célculo del tramo: Mieres - Santuario los Mrtires - Mieres 14 60 3 Duro
Tramo 19

Célculo del tramo: Santolaya - La Foz 7 42 2 Suave

Fuente: Elaboracién propia
VI. LA ESCUCHA DE LOS PARTICIPANTES

Ademas de un adecuado reconocimiento de las infraestructuras, el proyecto considera las
opiniones de las personas y sectores corporativos relacionados con el ciclismo, el turismo y
la administracion de las carretas y la seguridad del trafico en ellas, con el fin de obtener una
vision ajustada de las capacidades del territorio para concretar esta estrategia y de la volun-
tad de los participantes para participar en ella. Se obtiene asi una panordmica ampliamente
compartida sobre los aspectos criticos del proyecto, sobre las potencialidades existentes, y se
recogen ideas y proyectos que perfilan la estrategia, asi como se identifican las vanguardias
portadoras de proyecto.

El grueso de la fase de participacion se realizé en paralelo a la redaccién del documento.
Los participantes se organizaron en tres grupos sectoriales: Grupo 1 de seguridad vial, inte-
grado por representantes de seguridad de los municipios, por responsables y representantes
institucionales de trédfico, y por expertos y técnicos relacionados con el disefio, ejecucién y
mantenimiento de infraestructuras viarias. Grupo 2 de ciclistas, ciclodeportistas y cicloturis-
tas, integrado por representantes de clubes, aficionados y federacién. Grupo 3 de integrantes
del sector turistico y hostelero, compuesto por propietarios de establecimientos del ramo, as{
como por instituciones que tienen como fin promocionar la actividad turistica.

Cada grupo se reunié en dos ocasiones, en la primera mantuvo su cardcter sectorial y la
segunda se convocé de forma conjunta. Genéricamente, cada sesién se diferenci6 en dos par-
tes: una primera en la que el equipo técnico efectud una presentacion de la sesién de trabajo,
detallando el procedimiento y los distintos apartados que se iban a tratar, y una segunda, de
conversacion pautada, en la que se recogen las opiniones de los participantes lanzadas, bien
de forma espontdnea, o bien teniendo como base los materiales de trabajo entregados.
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El resultado de las mesas de participacion fue la elaboracion de propuestas concretas,
algunas complementarias a las disefiadas por el equipo técnico, otras nuevas.

VI.1. Elaboracion de propuestas

Diferenciamos dos tipos de propuestas: las generales, que dan respuesta a problemas
repetidos en los tramos que integran el Anillo Ciclista, y las especificas, que subsanando
problemas que afectan a tramos concretos son complementarias a las generales y de especial
necesidad, dado que se localizan en puntos de riesgo para el ciclista. Se propusieron acciones
en tres tramos muy frecuentados, con el objetivo de incrementar la seguridad de los ciclistas.
Consisten en arcenes pintados con la marca vial sefializando vias exclusivas para ciclistas; en
la iluminacién y el acondicionamiento de arcenes en tineles; la instalacién de banda-bionda
con proteccion, linea roja y/o marcadores acusticos en el carril de ascenso a algunos puertos,
como marca de separacion de los espacios de transito para el automévil y para el ciclista.

VI.1.1. Propuestas generales de accesibilidad y movilidad

Las de accesibilidad facilitan la entrada al Anillo de usuarios ciclistas que no residen en
la comarca y que se dirigen a ella con el propdsito de practicar ciclismo. Con éstas se intenta
resolver los inconvenientes que encuentran los ciclistas cuando pretenden acceder a deter-
minados tramos. Las de movilidad interna facilitan la continuidad ciclista entre los centros
urbanos y el Anillo Ciclista en condiciones de seguridad, asi como actiian sobre la ordena-
cion del trafico en los principales nicleos de poblacion: Mieres, Pola de Lena y Moreda, en
los cuales el Anillo tiene cardcter de travesia urbana, al que hay que facilitar el acceso desde
el resto de la trama urbana y desde las estaciones de transporte, con lo que se estd reorde-
nando la movilidad en tales villas, en funcion de criterios:

A. Dirigidos a facilitar la convivencia entre la bicicleta y el automévil en la ordenacion
del trafico, poniendo especial énfasis en medidas relacionadas con la mejora del trans-
porte colectivo para los usuarios de la bicicleta; la liberacién de espacios viarios de
vehiculos a motor y el acondicionamiento de las estaciones de transporte puiblico para
facilitar el uso de la bicicleta

B. Dirigidos a fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad mediante la elaboracion de pla-
nes especificos para aumentar el trafico ciclista, mediante puntos de alquiler automadtico
de bicicletas; la rehabilitacion urbana ligada al uso de la bicicleta, es decir, cualquier
actuacion urbanistica deberd tomar en cuenta las necesidades de espacio que requiere
la préctica del ciclismo; la creacion de un itinerario urbano seguro y funcional, sefiali-
zado y acondicionado y la eliminacién de barreras urbanisticas para el uso de la bici.

El disefio y el tratamiento especifico de las vias de canalizacion de ciclistas o colectores
de cada uno de los cinco nucleos principales requerird de actuaciones especificas, garanti-
zando desde cada uno de ellos el acceso, seguro, sencillo y mediante un tramo de categoria
Paseo, al punto base del Anillo Ciclista, que se designa como kilémetro O y en el que se
pretende situar un velédromo.
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VI.1.2. Propuestas de sefializacion

La regulacién del trafico de bicicletas establecida en el Cédigo de la Circulacion puede
ser completada con el propdsito de incrementar la seguridad de los ciclistas y de proporcio-
narles informacién sobre distintos detalles del recorrido. En la sefializacién propuesta para
el Anillo Ciclista establecemos dos tipos de sefiales: las de tipo normativo, basadas en el
Cédigo de la Circulacion y que regulan las determinaciones a las que estdn sometidos los
usuarios de las vias, y las de tipo indicativo, de cardcter no vinculante, que proporcionan
informacién a los ciclistas a lo largo de los distintos tramos del Anillo Ciclista.

La sefializacion normativa es la prescrita por el Reglamento General de Circulacién
(R.D.1428/2003) y al que todo usuario de una bicicleta o ciclo debe atenerse. La sefializacion
indicativa no se encuentra registrada en ningtin reglamento viario, ni en otro tipo de norma-
tiva al efecto. Sus indicaciones estan realizadas para informar a los usuarios ciclistas sobre
diferentes aspectos del Anillo Ciclista, de sus tramos, puertos, dreas de descanso y sefializa-
cion especifica para corredores.

En funcidn de sus contenidos y del cardcter informativo, se distinguen las sefializaciones
generales, que son las que ni estando recogidas en el Cédigo de Circulacion, ni siendo espe-
cificas para el Anillo Ciclista de la Montaiia Central, estan siendo utilizadas para regular el
transito de los ciclistas.

Las que aqui nos interesan son las especificas del Anillo Ciclista de la Montaiia Central
de Asturias. Informan al usuario de que se encuentra dentro de él y estdn situadas en los luga-
res de entrada y salida, son las de la Fig. 5.

Figura 5
SENALES INFORMATIVAS ESPECIFICAS DEL ANILLO CICLISTA MCA, CORRESPONDIENTES A ENTRADA Y SALIDA

Anillo Ciclista MCA
XYZ

Figura 6

SENAL INFORMATIVA ESPECIFICA PARA TRAMOS DE TRAVESIA

Al
Anillo Ciclista
XYZ
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Figura 7
SENAL INFORMATIVA ESPECIFICA PARA PUERTOS

Anillo Ciclista MCA

Tramo XYZ
Longitud:

Hay una sefial especifica que colocada en las travesias, vias de acceso, estaciones, indica
la direccién al mismo y la distancia hasta entrar en el tramo

Para los puertos existe una sefalizacién particular, en la que la informacién se agrupa
en tres cuarteles: el primero, contiene informacion sobre la posicion del puerto en el tramo
correspondiente; el segundo detalla el porcentaje de la pendiente y la longitud en que ésta se
mantiene constante, y el tercero la distancia en kilémetros a la cima.

Figura 8
SENAL DE AREA DE DESCANSO

La sefalizacién de drea de descanso tiene por fin informar al usuario de la localizacién
de un drea apartada del trafico rodado, preparada para hacer una pausa en el recorrido y
ofrecer descanso y avituallamiento a los usuarios. Cumplen caracteristicas como: la localiza-
cién anexa a los tramos; tienen disponibilidad de aparcamiento para un nimero pequeio de
vehiculos; se distribuyen por la red de carreteras del Anillo en funcion de las necesidades del
ciclista, de la calidad del paisaje divisado y de la oportunidad de aprovechamiento de dreas
recreativas ya existentes, cuidando su integracion en el paisaje. La sefializacion afecta exclu-
sivamente a las dreas de descanso del propio Anillo Ciclista, pues el resto de dreas excluidas
a la circulacién y otros espacios ajenos al trafico tienen su propia seializacién recogida en el
Reglamento y Cédigo de Circulacién y Seguridad.
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VI.1.3. Propuestas de diversificacion econémica

Apoyadas en la evidencia de que la Montafia Central de Asturias tiene la capacidad de
poner en marcha una estrategia de especializacién inteligente que utilice el ciclismo como
factor de desarrollo endogeno. El objetivo es consolidar un sector empresarial vinculado al
mundo del ciclismo y ligado a la revitalizacién de su tejido social, fundamentado en el sub-
sector turistico y hostelero, los servicios a la bicicleta (talleres, tiendas, etc.), y la promocién
y comercializacion de productos turisticos vinculados a la marca territorial.

El grupo de participacién nimero 3 consideré como claves para la pertinencia de esta
estrategia de desarrollo basada en el ciclismo al paisaje, al clima, a las carreteras, a la dota-
cion hotelera y hostelera, a la gastronomia de calidad y a buen precio, a la calidad ambiental,
la existencia de puertos miticos y una tradicién ciclista reconocida. El acceso al mercado
potencial, en cambio, estd limitado por una posicién excéntrica en la peninsula y por mejora-
bles comunicaciones aéreas y por ferrocarril con el resto de Espafia y Europa, asi como por
la falta de experiencia en estructurar este tipo de ofertas y el escaso conocimiento sobre la
misma de los operadores; en definitiva, la conectividad es cara y débil, el producto no estd
suficientemente organizado, ni hay una visién que concierte el esfuerzo de publicos y priva-
dos para una accion que por su cardcter territorial necesita de externalidades mas alla de los
recintos hoteleros.

La infraestructura hotelera estd basada en algunos pequeios hoteles urbanos no especiali-
zados y en numerosas casas de aldea diseminadas por la comarca, que necesitan ligarse a una
oferta especializada en alguna actividad de amplia demanda.

En el territorio de estudio hay tres grandes estaciones de esqui San Isidro, Fuentes de
Invierno y Pajares, con alojamientos dentro de su perimetro y en los nicleos préximos. La
inclusién o vecindad al drea metropolitana de Asturias (Ciudad Astur) ofrece un mercado
interno de tamafio importante que ronda los 900.000 usuarios potenciales.

El grupo de trabajo de turismo demostrd interés por la propuesta, a la vez que la nula
actividad orientada a esta especializacion. Recientemente la instalacién en el vecino concejo
de Oviedo y en la inmediatez de la Montafia Central de un establecimiento hotelero de alto
nivel, asociado a la red Friendlybike desde 2013, como es Las Caldas Villa Termal supone
un importante apoyo a esta estrategia, pues la dotaciéon del mismo, su capacidad de irradia-
cién, lo conforma como en un importante vector de interés para apoyar este despliegue en
el territorio, hacia el que dirige sus expectativas de rutas ciclistas. La red Friendlybike y sus
establecimientos asociados garantizan al cicloturista unos servicios orientados a mejorar su
préctica deportiva tanto en las atenciones recibidas en los diversos tipos de hoteles (cldsicos,
urbanos, experience y resorts) «como en los parajes mas bonitos de cada territorio» del que
se aprovechan otras capacidades como la gastrondmica y, en general, los recursos determi-
nados por la geografia local.

Los hoteles asociados a esta red hacen frente a una demanda en aumento, a la vez que la
incentivan; en ella aparecen prestigiosos establecimientos de referencia en Espafia situados
en emplazamientos tan significativos como Chiclana-La Barrosa, Gerona o Mallorca, todos
los cuales tienen una evidente tradicion hostelera y una fuerte conectividad.

Para la diversificacién productiva el objetivo es consolidar un sector empresarial vincu-
lado al mundo del ciclismo y del turismo, fundamentado en los siguientes sectores: hotelero
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y hostelero; servicios a la bicicleta; otros servicios relacionados con la préctica ciclista;
marca territorial, para un mercado potencial amplio y en expansion.

A. Hosteleria

Hay una tendencia débil de crecimiento en el nimero de establecimientos hoteleros y
hosteleros dentro de la comarca, bien comunicada y accesible desde las vecinas que, por su
caracter metropolitano, estdn bien dotadas. Sobre esta red de establecimientos es posible cons-
truir una parte de la estrategia general, destacando como vector propulsor el importante hotel
Las Caldas Villa Termal, cuya funcién puede ser ejemplar y tractora, como referencia de los
servicios a prestar: dotacién de instalaciones de descanso y recuperacion adecuadas para los
ciclistas; control médico y de acompafiamiento y preparacion; mantenimiento de la bicicleta;
gastronomia especifica, comida saludable. Informacion, guia y asesoramiento especializado.

B. Servicios a la bicicleta

La bicicleta es la herramienta del ciclista; su cuidado y equipamiento redundan en su
comodidad y seguridad. Las tiendas y de talleres especializados en ciclismo son numerosos
en la comarca, apoyados en la numerosa aficién y practicantes regulares . Trabajar con ellos
en la formacién de una red que se conecte a la estrategia general y la amplifique es una
necesidad pertinente, pues se trata de un pequefio comercio local acreditado y distribuido
regularmente en las villas y otras localidades. En la region se ubica una importante marca de
bicicletas que puede actuar como pilar de la estrategia (MMR) con una importante proyec-
cidén internacional y vinculada a la marca Asturias . Igualmente dos grandes cadenas de dis-
tribucion deportiva con un importante departamento de ciclismo (Decathlon y Forum) se han
mostrado receptivas a la participacién y hasta el momento lo han hecho de uno u otro modo.

C. Marca territorial

El concepto de Montaiia Central Territorio Ciclista se une con la marca Asturias. Paraiso
Ciclista. Planteamos la comercializaciéon de productos turisticos complementarios relacio-
nados con los recursos endogenos de la propia comarca (gastronomia saludable ligada al
concepto slow food) y asociados al mundo ciclista. Teniendo en cuenta que los fabricantes
de bicicletas son productores de marcas y que propiamente no fabrican sus componentes, su
estrategia de producto se basa en la comercializacién y en la mercadotecnia, y como una de
las significativas (MMR) se radica en Asturias hay un interés evidente en recrear una marca
compartida, de la que se benefician productos complementarios como vestuario, salud y
coach, medicina deportiva, informacién geografica para uso hotelero y de empresas de guia
ciclista y aventura. Se incide en la bisqueda de sinergias con el «turismo de ski», pues la
Montafia Central cuenta con dos de las cuatro estaciones de ski de la cordillera Cantdbrica.
Ello posibilita la diversificacién de la oferta turistica sobre las actividades del deporte blanco
y del ciclismo, abriendo posibilidades hacia paquetes turisticos que combinen los dos tipos
de oferta de cara al turista. También es compatible con el turismo de playa y surf y con el
cultural, dada la proximidad a la costa y al conjunto metropolitano de Asturias.
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VI.1.4. Propuestas de difusion

Las labores de difusion se plantean a través de los operadores correspondientes, ya sean el
consorcio comarcal, las instituciones competentes regionales o las empresas y asociaciones
interesadas. Se cred un portal digital con la marca registrada «Anillo Ciclista de la Montafia
Central de Asturias» para actuar como punto de confluencia de todos los participantes aficio-
nados al ciclismo, agentes turisticos y publico en general, con acceso inicial a las direcciones
www.mcasturias.org/anillo, o a través del enlace disponible en www.uniovi.es/cecodet. En
ella puede encontrarse informacion detallada de las rutas disponibles, sus caracteristicas y
sus atractivos; y posibilidades que cada una puede ofrecer, contenido relativos a la infraes-
tructura turistica y a la oferta hotelera, y una serie de enlaces de interés para los usuarios.

VIIl. EL MALLADO FiSICO DEL ANILLO CICLISTA DE LA MONTANA CENTRAL DE ASTURIAS

La propuesta inicial del Anillo Ciclista se organiza a partir de un punto base que, por
motivos de centralidad y accesibilidad, se designa como kilémetro 0. Este se ha localizado en
el tridngulo Ujo - Mieres - Figaredo. A partir de esta localizacion se ha estructurado una red
de viales que conduciran al disefio de los distintos tramos del Anillo Ciclista.

El vel6dromo servird de infraestructura bdsica y como vertebrador de las dindmicas gene-
radas por el Anillo Ciclista; dotado de pista de rodadura, dependencias complementarias y
espacios vinculados a la practica ciclista. Su ubicacién en una posicién central estard ligada
a su elevado grado de accesibilidad, debiendo situarse por ello en lo que denominamos «Red
bésica», con un facil acceso desde los principales nicleos de poblacion de la comarca y
desde las principales infraestructuras de transporte, lo que le conferird una posicién 6ptima
como receptor de los principales flujos internos y también extra-comarcales.

La denominada red bésica del Anillo Ciclista abarca las vias de conexién del eje principal
de comunicacién con los nicleos de poblacion mds importantes de la comarca, como son
los situados en el eje del Caudal y de los otros rios principales. Los viales que enlazan los
ntcleos de poblacién situados en dicho eje con el punto base (km 0) son carreteras de cate-
goria nacional en su mayor parte, que se caracterizan por un elevado grado de accesibilidad y
por trazados de facil recorrido, en buenas condiciones de seguridad para la practica ciclista,
a la vez que un grado de dificultad bajo.

La red secundaria del Anillo Ciclista consta de las vias de conexién de las cabeceras
comarcales con los grandes puertos de la cordillera Cantdbrica, de las sierras y cordales
interiores, y con otros concejos vecinos u otras localidades del interior de 1a Montafia Central
de Asturias. Se trata de itinerarios que abarcan carreteras de categorias nacional, regional y
local; con tramos de amplia longitud y desniveles acusados, lo que les confiere un mayor
grado de dificultad. Su trazado discurre en su mayor parte sobre fondos de valle y laderas,
con terminaciones en los puertos de montafia mds importantes.

Las dos redes carreteras se complementan con la de pistas, que por sus condiciones
particulares son aptas para la practica mediante bicicleta todo terreno y ciclismo mixto. El
proyecto global también aborda su implementacion, pero por responder a otros requerimien-
tos técnicos especificos no se consideran en este trabajo, si bien los de cardcter general son
igualmente aplicables.
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Figura 9
MONTANA CENTRAL. TRAMOS CICLISTAS PROPUESTOS

El sistema resultante de la coordinacion de la infraestructura del velédromo con las redes
bésica y secundaria constituye el preliminar Anillo Ciclista de la Montaria Central de Astu-
rias, planteado como una marca reconocible que asegura un plus de calidad, seguridad y dis-
frute paisajistico al ciclista que se introduzca en ella y al que los establecimientos asociados
ofrecen una atencién especializada segtin sus necesidades, ofreciendo a todos la posibilidad
de vivir una experiencia de intensas sensaciones en diversos planos, comenzando por el
deportivo, al que se acoplan positivamente otros complementarios que permiten participar a
sus acompaiantes
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