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CARRETERAS, AUTOMOVILES Y TURISMO DURANTE LOS
PRIMEROS TIEMPOS DE LA MASIFICACION EN ESPANA, 1950-1962

Carmen Gil de Arriba*

Resumen: Entre 1950 y primeros afios sesenta tiene lugar en Espafia una mejora considerable de la red circulatoria automovilistica,
gracias al Plan de Modernizacion de carreteras de 1950 y a las propuestas especificas para itinerarios de interés turistico realizadas a
través del Plan Nacional de Turismo de 1953. El transporte por carretera va adquiriendo cada vez un mayor peso y sienta las bases para
el aumento paulatino de turistas internacionales y el desarrollo del turismo de masas. No obstante, los proyectos de mejora de la red
de carreteras ejecutados a lo largo de los afios cincuenta tuvieron toda una serie de limitaciones, tanto técnicas como economicas, en
unos momentos marcados por la escasez de inversiones publicas y todavia de aislamiento internacional, a pesar de los primeros intentos
politicos del Régimen para salir de la autarquia. En este sentido, tanto la Direccion General de Turismo como la Secretaria General para
la Ordenacion Econdmico-Social se esforzaron por poner de manifiesto la relevancia de las carreteras para fomentar la afluencia turistica
internacional y de este modo, obtener los subsiguientes beneficios econdémicos que revirtieran en otras actuaciones. Asi pues, carreteras
y turismo establecieron una relacion cada vez mas evidente, a medida que se avanzaba hacia el modelo de masas de los afos sesenta.

Palabras clave: Turismo automovilistico, red espafiola de carreteras, rutas e itinerarios turisticos, modernizacion, desarrollismo.

Abstract: Between 1950 and the early 1960s, the Spanish road network was improved considerably thanks to the Road
Modernisation Plan in 1950 and the specific proposals of scenic roads made through the 1953 National Tourism Plan. Road transport
became progressively more important and laid the foundations for the gradual increase in international tourists and the development
of mass tourism. However, the projects for the improvement of road networks in the 1950s suffered from a series of technical and
economic limitations at a time marked by the scarcity of public investment and persistent international isolation despite the first political
attempts of the Regime to emerge from autarchy. In this context, both the General Direction of Tourism and the Secretary General for
Socio-economic Planning endeavoured to demonstrate the importance of roads to encourage the arrival of international tourists and, in
that way, obtain the consequent monetary profits that could be invested in further projects. It is in such a manner that roads and tourism
established an increasingly patent relationship as the country advanced towards the model of mass tourism in the 1960s.

Key words: Motor tourism, Spanish road network, scenic routes and roads, modernisation, development.

I. INTRODUCCION

Desde los afios veinte del siglo pasado, la
mejora paulatina de la red de carreteras es-
pafolas vino desempefiando un papel cada
vez mas sustancial y a escala de todo el
pais en la configuracion y estructuracion de
areas y espacios turisticos. En este contex-

to, a lo largo de la primera mitad del siglo
XX, se establecieron las que pueden con-
siderarse como primeras rutas e itinerarios
turisticos modernos que utilizaban como
medio de transporte vehiculos particulares o
autocares de viajeros (Vilar y Vallejo, 2018
y 2021). Esta forma de desplazamiento tu-
ristico iniciada en la década de los veinte se
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mantuvo una vez terminada la Guerra Civil,
no tardando mucho en incrementarse (1).

En este sentido, cuando en el primer nt-
mero de la Revista Nacional de Arquitectu-
ra de enero de 1941 el Director General de
Turismo, Luis Antonio Bolin, firma un bre-
ve articulo introductorio que pone de mani-
fiesto la estrecha relacion entre los distintos
engranajes del Régimen, no deja de referir-
se a las carreteras como principal medio de
acceso y de desplazamiento turistico, si bien
elude hacer mencion a la vetustez o a la ca-
rencia de vehiculos, a la falta de recambios
y de neumaticos o a las restricciones en el
suministro de combustible, circunstancias
que afectaron de manera inevitable a la mo-
vilidad de aquellos primeros afios de post-
guerra (2). A finales de 1949, esta situacion
de precariedad empez0 a tratar de solventar-
se mediante la creacion de ATESA (Auto-
transporte Turistico Estatal, S.A.) empresa
cuyo funcionamiento comenzo realmente
en 1951 con el establecimiento de rutas en
autocares y el alquiler de vehiculos de gran
turismo (Pellejero, 2000).

Asimismo, desde los primeros anos
cuarenta, la Direccion General de Turismo
(DGT) presto atencion a los Albergues de
Carretera junto con los Paradores Naciona-
les. Ambos modelos de alojamiento turisti-
co estatal procedian de la época del Patro-
nato Nacional de Turismo (PNT). De hecho,
los diez Albergues de Carretera existentes
en 1948 habian sido concebidos antes de la
Guerra Civil (3), siguiendo el prototipo ra-
cionalista de los arquitectos Carlos Arniches
y Martin Dominguez (Diez-Pastor, 2005)
para alojar y atender a los automovilistas
que realizaban los itinerarios del Circui-
to Nacional de Firmes Especiales (CNFE)
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creado, a su vez, a partir de finales de los
afios veinte (4) (Gil de Arriba, 2019). Sin
embargo, las remodelaciones y construccio-
nes posteriores efectuadas en estos edificios
fueron desvirtuando el modelo arquitectoni-
co inicial, con el incremento de volumenes
y anadidos (Rodriguez y Ceresuela, 2015).

Resulta evidente que los distintos condi-
cionantes, tanto técnicos como econdomicos,
politicos y sociales, definitorios de la evo-
lucion de la red circulatoria automovilistica
espafola a lo largo del siglo XX, determina-
ron en gran medida el propio avance de la
actividad turistica, que a finales de la década
de 1950 entr6 en una fase de pleno desarro-
llo con el avance del turismo de masas (Gil
de Arriba, 2018a). Efectivamente, la llegada
a Espafia de 1.263.197 visitantes extranje-
ros registrados en 1951, excediendo por
primera vez la cifra simbolica del millon de
viajeros, para enseguida duplicarse con los
2.522.402 contabilizados en 1955 (5), solo
fue posible gracias a la generalizacion de
uso del automovil en los desplazamientos
turisticos. Veamos cuales fueron las medi-
das y las circunstancias que facilitaron este
proceso.

II. LA PRODUCCION DE
VEHICULOS Y EL PLAN
DE MODERNIZACION DE
CARRETERAS DE 1950,
SU UTILIDAD PARA LA
CIRCULACION TURISTICA

En 1950, el principal productor mun-
dial de automoviles seguia siendo Estados
Unidos, con mas de ocho millones de vehi-
culos fabricados en dicho afio. En Europa,
la industria era liderada por Reino Unido
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que, con una produccion para ese afio de
783.700 vehiculos, ocupada ademas el se-
gundo puesto mundial. Por su parte, Fran-
cia, el segundo pais europeo, solo alcanzo
los 357.700 vehiculos, seguido por Alema-
nia e Italia (Catalan, 2000: 115).

Aquel mismo afio, la industria automovi-
listica espafiola, hasta entonces aletargada,
experiment6 un impulso por parte de la ad-
ministracion franquista: en mayo de 1950 se
cred la Sociedad Espafiola de Automdviles
de Turismo (SEAT) a partir de una serie de
acuerdos previos establecidos entre el Ins-
tituto Nacional de Industria (INI) y la FIAT
(Fabbrica Italiana di Automobili di Torino).
Al aporte de capital contribuyeron algunas
entidades bancarias espafiolas interesadas
en invertir en la produccion de vehiculos
(Catalan, 2006). En diciembre de 1950 se
inicio la construccion de la factoria en la
zona franca del puerto de Barcelona y a par-
tir de finales de 1953 empezaron a aparecer
los primeros modelos de automoviles fa-
bricados en Espafa (6), aunque buena par-
te de los componentes eran de procedencia
italiana (San Roman, 1995). Por otra parte,
en 1954 se llegaron a matricular en Espafia
12.199 turismos frente a los 7.437 del afio
anterior. A partir de entonces, la cifra cre-
ci6 sin descanso y en 1960 se superaron los
cincuenta mil turismos matriculados anual-
mente (Mendoza y San Roman, 2005: 555).

Paralelamente, también en diciembre
de 1950, se promulgé el Plan de Moderni-
zacion de la Red de Carreteras Espafolas
(PMRCE), publicado en el BOE de 19 de
diciembre de 1950, con un presupuesto ini-
cial de 2.353.275.350 pesetas para la reali-
zacion en cinco afios de obras que permitie-
ran incrementar la capacidad de trafico. El
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Plan partia de objetivos ambiciosos y contd
con una Direccion Facultativa, adscrita a la
Direccioén General de Carreteras y Caminos
Vecinales, dependiente a su vez del Minis-
terio de Obras Publicas. Sin embargo, en la
practica, estuvo limitado por las circunstan-
cias del periodo histdrico, entre las que se
encontraba la escasez de recursos financie-
10Ss.

Al igual que el Circuito Nacional de Fir-
mes Especiales, el Plan de Carreteras de
1950 centr6 sus intervenciones en aquellas
de mayor intensidad circulatoria, que segin
se indica en su memoria econdmica, repre-
sentaban el 80% de todo el trafico en Espa-
fia. Estas carreteras con mayor circulacion
servian de enlace entre los centros de pro-
duccién y abastecimiento con los de con-
sumo en las principales ciudades, asi como
para realizar los recorridos mas frecuenta-
dos por el turismo internacional (Macias,
2002: 169) (7).

Durante los cinco afios siguientes a la
promulgacion, es decir hasta 1955, la previ-
sion fue actuar sobre 10.909 kilometros (el
15%) de un total de 71.000 que sefialan las
fuentes oficiales (8), intencion que no lle-
g0 realmente a completarse (Solera, 2017).
Teniendo en cuenta que la red viaria man-
tenia su caracter radial a partir de Madrid,
las intervenciones propuestas abarcaron, en
primer lugar, seis itinerarios radiales (esto
es 3.373 kilometros) y trece sub-radiales
(2.582 kilometros) para la conexion de los
principales &mbitos urbanos litorales con la
capital del Estado (Ver Figura 1). Ademas,
se fijaron otros diez itinerarios periféricos
(3.239 kilometros), nueve complementarios
(1.563 kiloémetros) (9) y tres insulares (152
kilometros) (10).
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Figura 1
Zonificacion y clasificacion de carreteras del PMRCE

PLAN DE MODERNIZACION
DE LA RED DE CRRRETERRS
ESPANOLAS

— CARRETERAS RADIALES - R
—_— ] SUB-RADIALES - J
— [ PERIFERICAS - 25

e 1D COMPLEMENTARIAS ¢

FUENTE: Memoria del PMRCE, Ministerio de Obras Publicas, 1950.

Al mismo tiempo, el territorio espafiol
se dividi6 en siete zonas (11) para una me-
jor prestacion de servicios por parte de las
distintas Jefaturas provinciales de Obras
Publicas. Estas zonas correspondientes a
las diferentes cuencas de trafico fueron de-
nominadas: Norte (la n° 1), Nordeste (n° 2)
(12), Este (n° 3), Sur (n° 4), Oeste (n° 5),
Nordeste (n° 6) y Centro (n° 7).

En cuanto a las caracteristicas de los fir-
mes de las carreteras espanolas existentes
en 1950, aproximadamente el 67% de ellas
eran de macadan, en torno al 30% de riegos
asfalticos y tan solo un 3% de los llamados
firmes especiales (Uriol, 1992: 279). Los
dos principales problemas eran la perviven-
cia de viejos firmes incapaces de soportar el
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peso de los nuevos vehiculos y los trazados
que no se ajustaban a las mayores velocida-
des. En este ultimo sentido, resultaba nece-
sario elaborar nuevas variantes, reduciendo
las curvas, ampliando los anchos y elimi-
nando travesias, pasos a nivel, etc. (Ver Fo-
tografia 1).

El texto del Plan de Modernizacion de
carreteras no hacia mencion directa al turis-
mo, como por el contrario fuera el caso del
CNFE en 1926 (13); sin embargo, la prensa
de aquellos anos cincuenta expreso reitera-
damente esta vinculacion entre carreteras y
corrientes turisticas. Por ejemplo, un articu-
lo titulado “Los transportes” del ingeniero
José Luis Escario, publicado en el periodi-
co ABC de 5 de mayo de 1950, sefiala: “si
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Fotografia 1
Ampliacion de la carretera Madrid-Irun

e

FUENTE: Fotoégrafo J.M. Pando Barrero, Archivo Pando. 15/03/1953. Signatura PAN-058847.
Fototeca del IPCE, Ministerio de Cultura y Deporte.

nuestras carreteras estuviesen en buen es-
tado, la afluencia de turistas, con su coche
particular, seria extraordinaria [...] y abrir
nuestras puertas de par en par al turismo tie-
ne ventajas de orden politico y econémico
inapreciables”. Tales consideraciones sinte-
tizaban con claridad cuéles eran los objeti-
vos gubernamentales a inicios de la década
de los cincuenta, tanto en materia de trans-
portes como de turismo.

Finalizada la primera fase del Plan de
Modernizacion de carreteras, otro articulo
del ABC publicado el 18 de diciembre de
1955 califica la carretera radial Madrid-
Cadiz como la “ruta de todas las andalucias
(sic)” y de las mas frecuentadas por la “co-
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rriente viajera”. Reforzando este argumento
el articulista aflade: “La carretera de Madrid
a Cadiz, con seiscientos kilémetros largos,
ofrece puntos de atraccion que la transfor-
man en una calle primordial, si queremos
comparar nuestro espacio geografico al de
una ciudad”. Por ello, una de las preocupa-
ciones de las administraciones responsables
fue el embellecimiento de las calzadas mas
transitadas, con la plantacion de arboles y el
acondicionamiento de lugares para el des-
canso de los viajeros, cuyo nimero iba sien-
do cada vez mas cuantioso.

En paralelo al Plan de Modernizacion de

carreteras emprendido por el Ministerio de
Obras Publicas, el recién creado de Infor-
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macién y Turismo también inici6 su propia
tarea planificadora. Los objetivos de ambas
administraciones resultaron confluyentes en
varios aspectos relativos al transporte, como
comprobaremos a continuacion.

III. LA PLANIFICACION
INDICATIVA: TURISMO
Y TRANSPORTE POR
CARRETERA

En efecto, en mayo de 1953 se dio a co-
nocer el Plan Nacional de Turismo en una
lujosa edicion impresa a cargo del Ministe-
rio del ramo y con el apoyo directo de la
Presidencia del Gobierno. A su elaboracion
precedieron dos documentos: el proyecto
del Plan presentado a inicios de ese mismo
afno y el anteproyecto de 1952. Se plantea-
ban asi las bases orientadoras de la politica
turistica estatal de los afnos cincuenta, hasta
la aparicion del primer Plan de Desarrollo
Econémico y Social sancionado por la Ley
194/1963 de 28 de diciembre, que entrd en
vigor en 1964.

En cada uno de estos tres documentos
sucesivos de planificacion turistica redacta-
dos a inicios de los cincuenta se dedicaba
una especial consideracion al transporte y
en particular a los itinerarios turisticos por
carretera: capitulo quinto del anteproyecto
y capitulo tercero tanto del proyecto como
del Plan de 1953; si bien en otros capitulos,
apartados o anexos de dichos documentos
también se abordaron aspectos relacionadas
con estas cuestiones, como por ejemplo los
tramites para el paso de automoviles por los
puestos fronterizos o la importaciéon tem-
poral de vehiculos extranjeros destinados

220

a efectuar los recorridos de manera privada
por particulares llegados a Espafia como tu-
ristas.

II1.1. El anteproyecto de 1952 y la forma
de desplazamiento preferida por
los extranjeros

En 1952, la Direccion General de Turis-
mo que hasta entonces habia pertenecido al
Ministerio de Gobernacion pasd a depen-
der del nuevo Ministerio de Informacién y
Turismo (14). En julio de ese mismo afo
aparecid el anteproyecto del primer Plan
Nacional de Turismo (al que por cierto
se asignaron las siglas PNT, coincidentes
con las que a finales de los afios veinte y
hasta su desaparicion su utilizaron para el
Patronato Nacional de Turismo). La con-
sideracion de partida del anteproyecto del
Plan turistico era maximizar los beneficios
econdémicos generados por dicha actividad
(15). En el escenario de la época, este pri-
mer documento inauguraba lo que seria un
modelo de planificacion estatal indicativa
en materia de turismo. En su capitulo quinto
reconocia que las carreteras eran el medio
de transporte preferido por los turistas ex-
tranjeros (Véanse Figuras 2 y 3), en especial
durante los meses de verano en los que se
concentraba la mayor afluencia (Ver Figura
4) (16), siendo ademas la forma de acceso
que implicaba mayores posibilidades de ex-
pansion futura.

A resultas de lo anterior, este anteproyec-
to de 1952 consideraba necesaria la repara-
cion y mejora de los sectores de carretera
que, formando parte de itinerarios de reco-
nocido interés turistico, no estuvieran con-
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Figura 2
Porcentajes de extranjeros con pasaporte entrados en Espana
en 1951, segun el medio de transporte utilizado

Ferrocarril
27,1%

Carretera
58,2%
Aeropuertos
6,9%
Puertos
maritimos
7.8%

FUENTE: Anteproyecto del Plan Nacional de Turismo, 1952, anexo 1; grafico de
elaboracion propia.

Figura 3
Automoviles extranjeros entrados en Espaiia entre 1949 y 1951
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FUENTE: Anteproyecto del Plan Nacional de Turismo, 1952, capitulo 5; elaboracion propia.
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Figura 4
Distribucion por meses de los extranjeros llegados a Espafia en 1951
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FUENTE: Anteproyecto del Plan Nacional de Turismo, 1952, anexo 1; elaboracion propia.

templados en el Plan de Modernizacion de
1950. Estos sectores sumaban un total ini-
cial de 5.500 kilometros distribuidos tanto
en territorio peninsular como insular (17).
Mas en concreto, el Ministerio de Informa-
cion y Turismo tratd de establecer un plan
de carreteras de turismo, a partir de un estu-
dio previo realizado para la costa catalana.
A ese plan hace referencia el entonces Mi-
nistro de Obras Publicas, Fernando Suarez
de Tangil, conde de Vallellano, en un infor-
me presentado a las Cortes en sesion ple-
naria el 25 de febrero de 1953 (4BC, 26 de
febrero de 1953).
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II1.2. La clasificacion de las rutas
turisticas en el anteproyecto de
1952

En el anteproyecto de 1952, estos itine-
rarios de interés turistico se clasificaban en
cuatro grandes grupos dentro del territorio
peninsular (Ver Figura 5 y Anexo 1). El pri-
mer grupo estaba formado por las llamadas
rutas fundamentales, dentro de las que se di-
ferenciaban las nacionales de las de caracter
internacional. Estas ultimas, siete en total
con algunas intersecciones, conectaban con
distintos puntos fronterizos (Irin, La Jun-
quera, Canfranc, Algeciras, Tuy, Ciudad
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Rodrigo, Badajoz y Rosal de la Frontera) y
permitian la entrada y salida de Espafia de
los turistas extranjeros (Véase Fotografia 2),
incluyendo aquellos en transito que se diri-
gian a Portugal o que se desplazaban entre
Marruecos y Francia (18). Por su lado, las
rutas nacionales eran otras siete y enlazaban
distintas ciudades (principalmente capitales
de provincia) y regiones, a lo largo de un
total de 12.063 kilémetros (Ver Figura 6).

Un segundo grupo o conjunto de rutas
eran las radiales, destinadas a la realizacion
de excursiones desde los grandes nticleos de
poblacion (que se hallaban, a su vez, inte-
grados en las rutas fundamentales (19)) has-
ta lugares y poblaciones proximas de interés
turistico.

El tercer grupo de itinerarios turisticos
tenia una clara caracterizacion temadtica en
la que predominaban los aspectos religiosos
e historicos. Asi, tres rutas se establecian

con la finalidad de visitar una sucesion de
conjuntos religiosos (catedrales, monaste-
rios, santuarios, colegiatas, etc.). Las tres
tenian su inicio y final en la frontera fran-
cesa, la primera fijaba su recorrido entre los
pasos de La Junquera y Canfranc y las otras
dos con entrada y salida en Irtin (20). Otra
ruta tematica era la de los Castillos, con Ma-
drid como punto de salida y retorno (21).
Asimismo, en el grupo temadtico de rutas
histéricas o religiosas se incluian la ruta de
la Hispanidad destinada a los turistas proce-
dentes de Hispanoamérica (22) y el Camino
de Santiago (23). Diferenciadas de las ante-
riores pero también con cardcter tematico,
el anteproyecto de 1952 mencionaba la ruta
del Quijote (24) y la ruta del Pirineo. Esta
ultima especialmente orientada a la puesta
en valor de la naturaleza y el paisaje (25),
si bien en el documento oficial del antepro-
yecto se recoge que varios de los tramos de
visita por carretera propuestos estaban atn
en construccion o por construir.

Figura 5
Clasificacion de sintesis de los itinerarios turisticos peninsulares
en el anteproyecto de 1952 del Plan Nacional de Turismo

Rutas internacionales

Rutas fundamentales

Rutas nacionales

Rutas radiales

Excursiones desde grandes ntcleos de poblacion

Rutas de monasterios y santuarios

Rutas de los castillos (Castilla)

Rutas histoérico-religiosas

Rutas de la Hispanidad

Camino de Santiago

Ruta del Quijote

Otras rutas de interés

Ruta del Pirineo

FUENTE: Anteproyecto del PNT de 1952, elaboracion propia.
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Fotografia 2
Carretera de Irun en las proximidades a la frontera

FUENTE: Fotégrafo J.M. Pando Barrero, Archivo Pando. 3/4/1954. Signatura PAN-062424.
Fototeca del IPCE, Ministerio de Cultura y Deporte.

La oferta y la clasificacion de rutas no
eran totalmente novedosas, puesto que va-
rios de estos itinerarios tematicos habian
sido ya planteados en los afios treinta, como
el del Quijote o el que en su momento se
llamo de los castillos espanioles (26).

Con respecto a Baleares y Canarias, el
anteproyecto de 1952 también establecia al-
gunas rutas turisticas. En Canarias, las islas
consideradas de partida como de mayor in-
terés turistico eran Tenerife, Gran Canaria y
La Palma (27). En estos primeros afios cin-
cuenta, el puerto de Santa Cruz de Tenerife
recibia lineas maritimas desde Barcelona,
La Coruna, Vigo, Céadiz, Sevilla, Santander
y Valencia. Por ello, las tres rutas turisticas
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registradas en la isla se planteaban todas
ellas con salida desde Santa Cruz (28). Ade-
mas, el aerodromo de Los Rodeos también
establecia enlaces regulares con Madrid y
Sevilla (29). En el caso de Gran Canaria,
con otras tres rutas (30), la conexidon con
la Peninsula se realizaba tanto a partir del
puerto de Las Palmas como del aerodromo
de Gando, mientras que el acceso a la isla
de La Palma era exclusivamente por via
maritima, arribando al puerto de Santa Cruz
desde donde salian dos rutas turisticas por
carretera (31).

En las Baleares, la principal conexion

con la Peninsula por via maritima era ha-
cia los puertos de Barcelona, Valencia y

Estudios Turisticos n.’ 223 (1¢" S 2022)



Carreteras, automoviles y turismo durante los primeros tiempos de la masificacion en Espaiia, 1950-1962

Alicante, mientras que con Madrid existia
un enlace aéreo. Para Mallorca el antepro-
yecto de 1952 recoge cinco rutas turisticas
automovilisticas, siempre a partir de Palma
(32) y en Menorca otras tres, partiendo de
Mahon (33).

Ademas, el anteproyecto contemplaba
tres tipos de rutas turisticas en Marruecos:
las frecuentadas por el turismo internacio-
nal, principalmente francés (34), la llamada

especificamente ruta del Protectorado es-
panol (35) y las rutas radiales que permi-
tian la realizacion de pequefias excursiones
a partir de enclaves como Ceuta, Melilla,
Tetuan, Larache y Villa Sanjurjo.

El capitulo quinto del anteproyecto apun-
taba también una serie de observaciones fi-
nales centradas en la conveniencia de llevar
a cabo diversas obras complementarias para
favorecer el trafico automovilistico de tu-

Figura 6
Mapa de Espafia con las principales carreteras de interés turistico.
Direccion General de Turismo, ca. 1950
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ristas. Entre ellas se hallaba la mejora de la
sefalizacion con la colocacion estratégica
de letreros indicativos en varios idiomas o
la instalacion de puntos de agua potable en
algunos tramos, acondicionados con arboles
y bancos. Asimismo, dado el incremento de
la motorizacion, se consideraba indispensa-
ble vigilar el cumplimiento de las normas de
circulacion para evitar los accidentes que,
segun sefala el texto, habian empezado a
ser “cada afio mas numerosos” (36).

Estas consideraciones finales hacian re-
ferencia igualmente a la necesidad de exigir
a los concesionarios de las lineas regulares
de viajeros el cumplimiento exacto de las
condiciones comprometidas en cuanto a ho-
rarios, precios, calidad y confort de los vehi-
culos utilizados para el transporte colectivo.
A este tenor, se llegaba incluso a sugerir la
supresion de la exclusividad en la concesion
de determinadas lineas, para mejorar la ca-
lidad de los servicios a base de incrementar
la competencia entre unas empresas y otras
(37).

II1.3. Proyecto y Plan Nacional de
Turismo de 1953: la propuesta de
mejora de tramos de carreteras

Tras el anteproyecto de 1952, el Ministe-
rio de Informacion y Turismo encargd a una
comision integrada por miembros de la Se-
cretaria General para la Ordenacion Econo-
mico-Social (SOES) (38) y de la Direccioén
General de Turismo la elaboracion del pro-
yecto de 1953, previo al Plan. Ambas admi-
nistraciones habian efectuado los estudios
previos (39). Esta vez, el capitulo dedicado
al transporte por carretera fue mas sucinto
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que el del anteproyecto de 1952, ademas de
resultar muy similar al posteriormente reco-
gido en el Plan. En este sentido, el proyecto
y el Plan se centraron, de una parte, en los
vehiculos a utilizar por los turistas extran-
jeros y, de otra, en la identificacion de un
conjunto de tramos de interés turistico no
contemplados en el Plan de Modernizacion
de carreteras, para los que se proponia un
mejor acondicionamiento de firmes y una
adecuada conservacion.

En cualquier caso, sobre la base de los
dos estudios anteriores (anteproyecto y
proyecto), el Plan Nacional de Turismo de
1953 acabaria subrayando que “el transpor-
te por carretera es el medio mas utilizado
por el turista en sus desplazamientos”. En
relacion con ello se pronosticaba el incre-
mento mundial de la produccion de automo-
viles y la intensificacion del trafico, lo que
en definitiva llevaba a considerar “de suma
importancia, desde el punto de vista turisti-
co, la modernizacion y mejora de nuestras
carreteras” (40).

En lo relativo al uso de vehiculos matri-
culados en el extranjero para el desplaza-
miento turistico por las carreteras espafiolas,
considerados como un producto de impor-
tacion temporal, tanto el proyecto como el
Plan reconocian la necesidad urgente de ad-
herirse a los acuerdos internacionales con
vistas a simplificar los tramites aduaneros
(41). Incluso, en ambos documentos se llega
a proponer la instalacion en Madrid de un
deposito franco de automdviles con matri-
cula y placa especiales. La finalidad era su
venta en divisas a turistas extranjeros duran-
te su estancia, como medio para efectuar sus
recorridos por el pais. También se insistia en
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el control de las tarifas aplicadas en las mo-
dalidades de alquiler de autotaxis y automo-
viles de gran turismo, ante la constatacion
de abusos en los precios, como ya recogiera
el anteproyecto de 1952. De igual manera,
se sefalaba la conveniencia de ampliar los
servicios prestados por empresas de alquiler
de vehiculos (mayoritariamente ATESA),
introduciendo algunos automdviles de me-
nor categoria para abaratar los precios.

En lo que atafie a las mejoras de carrete-
ras consideradas como de interés turistico,
el proyecto se acompafaba de anexos dedi-
cados a enumerar los tramos identificados

para su acondicionamiento con firme espe-
cial y conservacion. Seguidamente, estos
datos fueron recogidos y en algun caso am-
pliados en el texto definitivo del Plan Na-
cional de Turismo (Ver Figura 7).

Lo mismo en el proyecto que en el Plan,
cada uno de estos anexos se dedicaba, res-
pectivamente, a los tramos ubicados en ca-
rreteras nacionales (diecinueve tramos con
un total de 1.859 kilometros, todos ellos si-
tuados en la Peninsula), los de carreteras co-
marcales (hasta sesenta y dos que sumaban
otros 2.944 kilémetros de los que un 83,5%
estaban en territorio peninsular, un 12,6%

Figura 7
Tramos y kilometros de carreteras de interés turistico para
los que el Plan Nacional de Turismo de 1953 propone su
acondicionamiento y conservacion (circulo interior: n° de tramos;

circulo exterior: kilometros) diferenciados por tipo de carreteras

196 (3%)

1.210 (20%)

2.944 (47%)

Carreteras Nacionales

Carreteras Comarcales

O Carreteras Locales

B Tramos de CN a integrar en
el Plan de Modemizacion
de carreteras

FUENTE: Plan Nacional de Turismo 1953; elaboracion propia.
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en Canarias y un 3,9% en Baleares) y los de
carreteras locales o vecinales (sesenta dis-
tribuidos en 1.210 kilémetros para los que
el 81,3% seguian estando en la Peninsula, el
10,5% en Baleares y el 8,2% en Canarias)
(Ver Figura 8).

Ademas, otros cuatro tramos de carrete-
ras nacionales de interés turistico, se enten-

dia que debian integrarse directamente en el
Plan Nacional de Modernizacion de carrete-
ras (43). Estos tramos a integrar eran el de
Canfranc a Jaca en la CN 330 a lo largo de
72 kilometros, el de Santander a Solares de
17 kilometros en la CN 634, el de Santander
a Torrelavega en la CN 611 con 26 kilome-
tros y el de Palma-Manacor-Arta-Cala Rat-
jada de 81 kilometros.

Figura 8
Propuesta de mejoras del firme y acondicionamiento. Kilometros totales
contemplados en el Plan Nacional de Turismo 1953, segun rutas turisticas

y tipo

de carreteras (nacionales, comarcales o locales)
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Para la realizacion de las obras se sefa-
laba un plazo quinquenal, durante el cual el
Ministerio de Informacién y Turismo pre-
sentaria anualmente al de Obras Publicas la
lista de carreteras a mejorar, de acuerdo con
los fondos presupuestados y con una prela-
cion a establecer en funcion del desarrollo
turistico de cada territorio o incluso de las
nuevas zonas de interés turistico aprobadas
(44). Esto ultimo iba a conllevar un punto
de inflexion. Asi, en comparacion con la
distribucion espacial de las primeras rutas
e itinerarios turisticos planteados a finales
de los afos veinte por el Patronato Nacional

de Turismo y el Circuito de Firmes Especia-
les o incluso con respecto a las intervencio-
nes de la Direccion General de Turismo de
los afios cuarenta (Correyero, 2016; Gil de
Arriba, 2018b y 2021), a partir de los anos
cincuenta, el interés y la accesibilidad turis-
tica se irian concentrando, de manera cada
vez mas evidente, en el litoral mediterraneo
donde pronto habian de germinar las bases
del modelo sol y playa.

Por lo pronto, en cuanto a extension y
distribucion de los tramos segun las cate-
gorias de rutas turisticas establecidas en el

Fotografia 3
Tossa de Mar: playa Mar Menuda y punta de Sa Llonga

e R
FUENTE: Fotografo J.M. Pando Barrero, Archivo Pando. 11/03/1963. Signatura

PAN-090459-1. Fototeca del IPCE, Ministerio de Cultura y Deporte.
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Plan, sobresalia la Costa Brava donde se
contabilizaba para su mejora un total de 701
kilémetros de recorrido repartidos en cator-
ce sectores, en su gran mayoria pertenecien-
tes a lo que entonces eran carreteras locales
con escasa capacidad de circulacion (45)
(Ver Fotografia 3).

De hecho, la Costa Brava y la Costa del
Sol eran presentadas en los anexos del pro-
yecto y del Plan de 1953 como zonas turis-
ticas especificas, con analisis y propuestas
mas detallados (46). Ello suponia un salto
cualitativo importante, avanzando lo que
diez afios mas tarde, con la Ley 197/1963 de
28 de diciembre, serian los centros y zonas
de interés turistico nacional. El objetivo ini-
cial era “concentrar los esfuerzos y posibi-
lidades en mas reducido espacio” (proyecto
de 1953, anexo. 7), en concreto, unos espa-
cios de costa, mejor orientados a las nuevas
demandas turisticas internacionales.

Con respecto a la Costa Brava, en 1935,
la Generalitat de Catalufia a través de su
Consejeria de Obras Publicas habia creado
un Patronato para ordenar y promover tu-
risticamente el area, emulando el modelo
de la Costa Azul y delimitando la zona de
actuacion desde la frontera francesa al rio
Tordera, en Blanes (47). Entre las funciones
de este Patronato estaban las de facilitar los
accesos para la visita a las distintas localida-
des y contribuir a la mejora de los servicios
de transporte. Més tarde, en 1941, hubo un
intento por parte de la Direccion General
de Turismo de retomar la ordenacion de la
zona, sin gran ¢éxito dado el contexto es-
panol de postguerra y la situacion bélica a
escala europea. Por su parte, el proyecto y
el Plan de 1953 fijaban una delimitacion es-
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pacial para las intervenciones mas concisa
que la de 1935: entre Blanes y Ampurias,
descartando aparentemente la parte norte,
aunque en las propuestas de mejora de ca-
rreteras se incluian Port Bou y los accesos
a localidades como Llansa, Cadaqués, Ro-
sas o Figueras. A su vez, el borde interior
del area de actuacidn prioritaria se situaba

Figura 9
Mapa de carreteras de la Costa
Brava zona de interés turistico

FUENTE: Plan Nacional de Turismo 1953. Grafico 8.
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coincidiendo con los limites de los munici-
pios costeros y de las inmediaciones de la
carretera litoral, considerada como “colum-
na vertebral” de la zona y formada entonces
por diversos tramos de carreteras comarca-
les y locales (Ver Figura 9).

Las intervenciones mas urgentes pro-
puestas en 1953 para la Costa Brava se si-
tuaban en las principales carreteras de pe-
netracion en la zona turistica (48). Ademas,
primaba el objetivo de resaltar el caracter
eminentemente maritimo del recorrido, pro-
curando que la carretera de la costa discu-
rriera lo mas préximo posible a la orilla del
mar (49). Por tltimo, también se indicaba la
conveniencia de acondicionar debidamente
diversos ramales que desembocaban en los
primordiales puntos turisticos del area (50).

En la Costa del Sol, la delimitacion ini-
cial del area de intervencion se establecia
también a partir de la carretera litoral (51)
(Ver Figura 10) que ya habia sido objeto
previo de reformas para reducir la sinuosi-
dad y mejorar su trazado. Ademas, cuando
se redactan el proyecto y el Plan, algunos
tramos de este recorrido se encontraban ya
en proceso de reparacion o de ensanche: por
ejemplo, las entradas y salidas de la ciudad
de Malaga. Ambos documentos de 1953 re-
cogen también otras actuaciones concretas
realizadas o en curso, como el asfaltado de
cinco kilometros desde San Pedro de Alcan-
tara y de otros veinte a partir de Ronda (Ver
Fotografia 4). Igualmente se sefiala el acon-
dicionamiento con firme especial de catorce
kilometros en la carretera de Malaga a Ante-
quera o la necesidad de arreglo de los acce-
sos a la Hosteria de Gibralfaro dentro de la

Figura 10
Mapa de carreteras de la Costa del Sol zona de interés turistico

ZONA TURISTICA CoSTA DEL SO

1. come macromat ae caza o a serranua ot wowas.

FUENTE: Plan Nacional de Turismo 1953. Grafico7.
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Fotografia 4
Carretera de Ronda

FUENTE: Fotografo Otto Wunderlich, Archivo Wunderlich. 1957.
Signatura WUN-21-04993. Fototeca del IPCE, Ministerio de
Cultura y Deporte.

propia ciudad, por encontrarse en bastante
mal estado. Asimismo, se consideraba pre-
ciso terminar la carretera de Motril a Grana-
da. Todo ello debia completarse ademas con
labores de embellecimiento mediante estu-
dios de detalle, algunos de ellos destinados
a instalar miradores panoramicos en puntos
de atalaya sobre el mar.

Ademas de en estas dos zonas turisticas

preferentes situadas al norte y sur de la fa-
chada mediterrdnea peninsular, los firmes a
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mejorar en los llamados itinerarios interna-
cionales, que ya en el anteproyecto de 1952
se consideraban como parte de las rutas fun-
damentales, sumaban en el proyecto y en el
Plan de 1953 cerca de quinientos kildmetros
de carreteras nacionales y mas de ciento
cincuenta de carreteras comarcales reparti-
dos por distintos puntos del pais, costeros
en su mayor parte (52).

En cuanto a extension, también desta-
caban las mejoras planteadas en varios de
los tramos de la ruta de Madrid hacia An-
dalucia, con un total de 471 kildometros a
renovar, compuestos de carreteras naciona-
les (el 42%), comarcales (39,7%) y locales
(18,3%) (53). De igual forma sobresalia la
propuesta relativa a la denominada ruta del
Pirineo, con un total de 674 kilometros y
hasta dieciocho tramos, predominantemen-
te situados en carreteras comarcales (54).
Asimismo dentro de lo que también pueden
considerarse rutas turisticas por areas de
montafia, se proponian mejoras en la zona
de Gredos (55) y en los circuitos del Gua-
darrama (56) y de Sierra Nevada (57).

Los tramos englobados en la categoria
historico-religiosa superaban conjuntamen-
te los quinientos kilometros y se localiza-
ban en las provincias de Gerona, Barcelona,
Tarragona, Huesca, Navarra, Guipuizcoa, La
Rioja, Burgos, Palencia y Santander, con-
tabilizando nueve tramos de carreteras co-
marcales y once de carreteras locales (58).
A su vez, el Camino de Santiago contaba
con 358 kilometros a mejorar, de los que no-
venta y siete pertenecian a la CN 120 entre
Carrion de los Condes y Sahagun y el resto
a carreteras comarcales y locales (59).
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Otra de las rutas tematicas, la del Quijo-
te, disponia de tres tramos identificados para
su arreglo en carreteras nacionales que su-
maban la mayor parte de su recorrido, mas
otros dos de comarcales y tres de carreteras
locales (60). A la par, la ruta de los castillos
con un total de siete tramos identificados
para su mejora englobaba los accesos al de
Penafiel desde Valladolid mediante la CN
122, la conexion de Cuellar con Cantalejo,
la de Segovia con Santa Maria de Nieva o la
de Arévalo con Coca.

Cabe también recalcar que la ruta de
Aragon-Levante, abarcaba para su acondi-
cionamiento uno de los tramos mas exten-
sos de carretera nacional registrados como
de interés turistico: los 231 kilémetros de la
CN 232 entre Zaragoza y Vinaroz transitan-
do por Alcafiz.

Pasando a los entornos insulares, las Ba-
leares sumaban en el Plan de 1953 un total
de 290 kilometros a mejorar, repartidos en
las islas de Mallorca, Menorca e Ibiza (61).
En Canarias, la distribucion de mejoras se
hacia entre Tenerife, Gran Canaria, Lanza-
rote y La Palma. Esta Gltima isla era de las
cuatro la que mayor niumero de kilometros
concentraba para su acondicionamiento:
esto es un total de ciento diez en carreteras
comarcales o locales, entre Santa Cruz, el
Mazo, Fuencaliente, Los Llanos y Tijarafe,
y entre Santa Cruz, El Paso, Los Llanos y
Tazacorte.

Ademas de todo el desglose detallado de
las propuestas por rutas y tramos, tanto el
texto del proyecto como el del Plan formu-
laban diversas mejoras generales en lo re-
ferido al transporte turistico por carretera.
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Asi, por ejemplo, en dos de los tramos que
representaban la entrada en territorio espa-
fiol desde Francia (Puente internacional de
Iran a San Sebastian y limite de La Junque-
ra a Figueras) y en otros tres desde Portu-
gal (Puente internacional de Tuy a Vigo y
accesos hacia Badajoz y hacia Rosal de la
Frontera) se proponia crear dos vias de cir-
culacion separadas por setos, con caracteris-
ticas analogas a las de las entradas al Gran
Madrid. También se planteaba el estableci-
miento de espacios para aparcar y entornos
arbolados con fuentes de agua en las rutas
de mayor trafico de vehiculos, como ya se
habia apuntado en el anteproyecto de 1952.
Ahora ademas, para estas rutas de gran trafi-
co se aconsejaba la instalacion de teléfonos
en las casillas de peones camineros y la or-
ganizacion por parte de los Ayuntamientos
de botiquines para servicios de urgencia,
lo que guarda relacion con el mencionado
incremento de los accidentes de trafico a
medida que aumentaba la circulacion. Del
mismo modo, se contemplaba la existencia
de maquinas quitanieves para los meses de
invierno, sobre todo en los accesos a Madrid
y una distribucion coordinada de surtidores
de gasolina a partir de las capitales de pro-
vincia y ciudades de mayor interés turistico.

IV. PARA CONCLUIR: CARRETERAS
Y MOTORIZACION DE UN PAIS
TURISTICO, CERRANDO UNA
ETAPA E INICIANDO OTRA

A partir de los afios cincuenta, Espafia
pas6 de ser un pais rezagado en materia
turistica a dotarse de las condiciones para
convertirse en potencia mundial (Vallejo,
2014). Uno de estos prerrequisitos fue sin
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lugar a dudas la mejora de las carreteras que
permitieron aumentar progresivamente la
afluencia de vehiculos hacia los que se fue-
ron constituyendo como principales puntos
y destinos para un turismo ya no elitista,
como lo habia sido aun predominantemente
en las primeras décadas del siglo XX, sino
de masas.

No obstante, en términos generales, so-
bre la modernizacion de las carreteras espa-
nolas siguid pesando el problema economi-
co, de forma que las mejoras emprendidas
desde 1950 se habian ido realizando de ma-
nera discontinua, por tramos sueltos, y en
muchos casos, la escasez de consignaciones
presupuestarias consecuentes habia impedi-
do la terminacion de itinerarios completos.

En 1955, la ley de 22 de diciembre (BOE
de 24 de diciembre) aprobo los presupues-
tos generales del Estado para el bienio
1956-1957. En la seccion de Obras Publicas
se incluian las dotaciones correspondientes
al Plan de Modernizacion de carreteras, lo
que en la practica supuso prolongar su vi-
gencia durante el segundo quinquenio de la
década. Uno de los motivos justificativos de
dicha prolongacion fue la imparable impor-
tancia del turismo y del flujo diario de vehi-
culos por las carreteras espafiolas (62). Otra
razon menos explicita era que no se habian
alcanzado todavia los objetivos de partida
en cuanto a mejora de firmes y trazados.

Efectivamente, la primera etapa quin-
quenal de actuaciones en el tema de carrete-
ras, entre 1950 y 1955, se centr6 sobre todo
en la mejora de los trazados, mientras que
la de los firmes se limit6 a su reparacion y
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mantenimiento (63). Tan solo mas tarde se
iria generalizando el asfaltado de los itine-
rarios (64).

A finales de la década de los cincuenta,
el ingeniero ya citado anteriormente José
Luis Escario publicé otro articulo, esta vez
en la Revista de Obras Publicas de enero de
1959, en relaciéon con el proceso de moder-
nizacion de las carreteras espafiolas. En ¢l
sefialaba, p. 21: “Para el turismo, que crece,
como puede verse, con enorme rapidez, la
carretera es fundamental [...]; puede afir-
marse que solo el capitulo turismo podria
justificar un amplio programa de mejoras
de carreteras”. A este respecto apelaba a los
ejemplos francés e italiano, haciendo refe-
rencia en este ultimo caso a la llamada ““au-
topista del sol” entre Milan-Roma-Népoles,
entonces en construccion, como eje articu-
lador del turismo en dicho pais y modelo a
imitar por el nuestro (Ver Fotografia 5).

En cuanto a volumen de vehiculos, el
parque espafiol habia alcanzado el millon de
automoviles y respecto a la produccion, en
1960 la SEAT llego a fabricar mas de 36.000
unidades (Uriol, 1992: 284). El popular uti-
litario 600 habia hecho su aparicion tres
afios antes (Martin-Sanchez, 2019). Ade-
mas, durante los anos cincuenta se crearon
también empresas automovilisticas como la
FASA Renault en Valladolid y la Citroén de
Vigo.

Dentro de esta dinamica, en marzo de
1961 tuvo lugar el Primer Seminario de
Construccion de carreteras organizado por
la Asociacion Espaiiola de la Carretera (65),
con la colaboracion del Ministerio de Obras
Publicas. Asimismo, en diciembre del afo
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Fotografia 5
Promocion del turismo hacia Espafia en los afios cincuenta: pareja con
trajes regionales, en motocicleta sobre un mapa del Mediterraneo
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FUENTE: Fotografo J.M. Pando Barrero, Archivo Pando. 20/10/1955. Signatura PAN-066871. Fototeca del

IPCE, Ministerio de Cultura y Deporte.

anterior, el Gobierno present6 a las Cortes
dos proyectos de ley: el de Bases para el
Plan General de Carreteras y el de Carrete-
ras en Régimen de Concesion.

El primero comprendia 2.847 kilometros
de doble calzada, ensanches, variantes, su-
presion de tramos peligrosos, etc. y su reali-
zacion se preveia para los afios 1962-1977,
desglosado en cuatro planes cuatrienales.
Dentro de los documentos del Plan General
de Carreteras se hallaba un Atlas Provincial
que presentaba la red de carreteras de cada
provincia, cuya armadura era la red de iti-
nerarios basicos, también llamada red azul.
En esta ocasion, como primera medida para
solventar el problema presupuestario se re-
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curriria a un préstamo concedido en 1963
por el Banco Mundial.

El segundo proyecto convertido en ley
abria la posibilidad a la explotacion de ca-
rreteras o tramos de las mismas por parti-
culares, sociedades o empresas, incluyendo
para ello incentivos econdmicos. Se trataba
de acudir a la iniciativa privada a fin de so-
lucionar el tema de la financiacion, conce-
diendo a los inversores privados los sectores
de carretera mas rentables para la futura im-
plantacion de peajes.

En la etapa del desarrollismo de los afos

sesenta, los coches, las carreteras y el turis-
mo habian entrado de lleno en la vida es-
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pafiola, representando un papel econémico
y social cada vez mas importante, ocupan-
do mayor cantidad de espacios y caracte-
rizando y estructurando territorios. Todo
ello tendria consecuencias perdurables en
el tiempo, a medida que se avanzaba hacia
una inexorable masificacion en materia de
turismo y de trafico.
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NOTAS

(1) Sin olvidar que incluso durante la propia
contienda existieron las llamadas Rutas de Guerra
(Correyero, 2001; Moreno, 2007: 144-149; Con-
cejal, 2014) planteadas por el Servicio Nacional de
Turismo (SNT) para que “los turistas visitaran el te-

Estudios Turisticos n.° 223 (1" S 2022)

rritorio de Espafa situado bajo el control del general
Franco” como sefala en su portada el periddico Azul,
publicado por la Falange Espafiola de las J.O.N.S. de
Coérdoba, el 4 de enero de 1939.

(2) Segun las cifras proporcionadas por Go-
mez Mendoza y San Roman (2005: 555) en 1941
se matricul6 en Espaiia un total de 4.027 vehicu-
los a motor. El afio anterior, la cifra llegd a ser de
10.376. No obstante, hasta 1948 ni se superaron ni
siquiera se volvieron a alcanzar los valores de 1940.
Fue en aquel afio de 1948 cuando se contabilizaron
12.303 vehiculos matriculados, de los cuales 6.660
(el 54,1%) fueron camiones y furgonetas, 4.068 tu-
rismos (33,1%), 229 émnibus (2,4%) y un volumen
nada desdefable de 1.276 motos (10,4%). Solo a par-
tir 1951 el nimero anual de turismos matriculados en
Espaiia sobrepaso al de camiones y furgonetas.

(3) Mencionados por orden alfabético, se trata de
los de Antequera, Aranda de Duero, Bailén, Benicar-
16, La Baneza, Manzanares, Medinaceli, Quintanar
de la Orden, Puebla de Sanabria y Puerto Lumbreras.
La construccion de los dos ultimos se concluyd en
noviembre de 1945 y en octubre de 1946, respecti-
vamente. El albergue de Almazan creado en 1935 no
volvid a recuperar su antiguo uso después de la Gue-
rra Civil. Por su parte, el de Triste, finalizado poco
antes de empezar la Guerra no lleg6 nunca a utilizar-
se para su objetivo originario.

(4) Decreto-ley publicado en la Gaceta de Ma-
drid de 10 de febrero de 1926.

(5) Estas ciftras las proporciona Fernandez Fuster
(1959).

(6) Uriol (1992: 283) aporta la cifra de 959 uni-
dades fabricadas en 1953 en la factoria barcelonesa
de SEAT.

(7) Lo que también se sefiala en un articulo sobre
el “Plan de Modernizacién de carreteras espaifiolas”
publicado en agosto de 1950 en la Revista de Obras
Publicas, pp. 440-443.

(8) Dentro de estos 10.909 kilometros seleccio-
nados para las intervenciones del PMRCE se ha-
llaban todas las carreteras del CNFE. Otras fuentes
posteriores, como el anteproyecto del Plan Nacional
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de Turismo de 1952, al que nos referiremos a conti-
nuacion, indicaban una cuantia superior para las pre-
visiones de actuacion: 11.003.509 kilémetros. Por
otra parte, el volumen de 71.000 kilometros totales
de carreteras que contabilizaban las fuentes admi-
nistrativas del momento dista bastante de los datos
proporcionados por Gomez Mendoza y San Roman
(2005: 552). Estos autores establecen para 1951 un
total de 115.365 kildémetros de carreteras, de los cua-
les 71.022 kilometros eran estatales y 44.343 provin-
ciales. De ello podria deducirse que el PMRCE de
1950 y el anteproyecto del Plan Nacional de Turismo
de 1952 al indicar la cifra de 71.000 kilometros solo
hacian referencia a las carreteras de titularidad es-
tatal. Por otro lado, Uriol (1992:184) fija en 73.914
kilometro la extension de la red de carreteras del Es-
tado de 1951.

(9) Asi, como itinerario complementario se esta-
blecid el enlace entre Irun y la frontera portuguesa en
direccion a Guarda, a través de Burgos, Valladolid,
Salamanca y Ciudad Rodrigo. Este itinerario venia a
ampliar el itinerario radial principal desde Madrid a
Lisboa, via Badajoz.

(10) Uno en Mallorca y dos en Canarias (Tenerife
y Gran Canaria).

(11) Aunque, como se observa en el mapa, sin in-
cluir en esta zonificacion el conjunto insular canario.

(12) Las Baleares estuvieron incluidas en la zona
Nordeste, a pesar de lo que podria desprenderse del
mapa (Figura 1) que parece incluirlas en la zona 3
o Este.

(13) El CNFE segregaba de la red general de ca-
rreteras unos itinerarios de especial interés turistico
que quedaban bajo la direccidon de un patronato y una
direccion técnica.

(14) Decreto de 15 de febrero de 1952. El Minis-
terio de Informacion y Turismo se cre6 en julio de
1951. Gabriel Arias Salgado estuvo a su frente has-
ta 1962. Por su parte, la sustitucion de Luis Antonio
Bolin como Director General de Turismo se produjo
en agosto de 1952, cuando para dicho cargo fue nom-
brado Mariano Urzaiz y Silva, duque de Luna.

(15) Ese afio de 1952, los ingresos aportados por
los visitantes extranjeros contabilizaron 599,7 millo-
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nes de pesetas oro, es decir mas del doble que el afio
anterior en el que la cifra fue de 258,9 millones (Fer-
nandez Fuster, 1959: 4).

(16) Segun los datos que se proporcionan en el
citado anteproyecto, en 1951, el 58,2% de los visi-
tantes llegados a Espafia habian utilizado las carre-
teras fronterizas. Por meses, en agosto y septiembre
de aquel afio, los visitantes que habian accedido por
carretera sobre el total de medios utilizados habian
ascendido al 64,1% y 89,4%, respectivamente.

(17) De los que 2.039 kilometros eran de carrete-
ras nacionales, 2.534 comarcales y 927 locales. A su
vez, el 86,5% se hallaban en la Peninsula, el 5,5% en
Baleares y el 8% en Canarias, segun se desprende del
citado anteproyecto del Plan Nacional de Turismo.

(18) En unos afios en los que aun estaban vigen-
tes los dos Protectorados, espafiol y francés.

(19) En particular, los centros urbanos de Ma-
drid, Barcelona, La Corufia, Vigo, San Sebastian,
Santander, Gijon, Jaca y Granada.

(20) Estos enclaves de interés turistico-religioso
eran Ripoll, Vich, Sant Cugat del Vallés, Montserrat,
Barcelona, Santa Creus, Poblet, Lérida, Zaragoza,
Huesca, Jaca, San Juan de la Pefia y Santa Cruz de
Seros, en el caso de la primera ruta. San Sebastian,
Pamplona, Javier, Logrofio, San Millan de la Cogo-
lla, Santillana de Néajera, Burgos, Santo Domingo de
Silos, Valladolid, Palencia, Carrion de los Condes,
Santillana del Mar, Santander, Limpias, Bilbao y Lo-
yola, en el caso de la segunda ruta. Y finalmente, San
Sebastian, Loyola, Bilbao, Santander, Santillana,
Covadonga, Oviedo, La Corufia, Santiago, Ponteve-
dra, Vigo, Tuy, Orense, Astorga, Leon, Zamora, Sa-
lamanca, Valladolid, Burgos, Vitoria y nuevamente
San Sebastian, en la tercera ruta turistico-religiosa.

(21) Pasando por Manzanares, Segovia, Turéga-
no, Cuéllar, Penafiel, Valladolid, Simancas, Medina
del Campo, Coca y nuevamente Segovia de vuelta
a Madrid. En el anteproyecto del Plan Nacional de
Turismo de julio de 1952 se contempla también la
posibilidad de ampliar el itinerario con los castillos
de Pedraza, Castilnovo y Sepulveda.
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(22) Con dos sub-rutas: la colombina con salida
y llegada en Sevilla, pasando por Sanlicar, Niebla,
San Juan del Puerto, Moguer, Palos de la Frontera,
La Rébida y Huelva, y la dedicada a los lugares de
origen de los conquistadores, que partiendo de Ma-
drid pasaba por Avila, Salamanca, Plasencia, Cace-
res, Trujillo, Guadalupe y Oropesa, para volver de
nuevo a Madrid.

(23) Siguiendo el tradicional camino francés:
desde Roncesvalles a Pamplona, Puente de la Rei-
na, Estella, Logrofo, Néajera, Santo Domingo de la
Calzada, Burgos, Castrojeriz, Itero del Castillo, Fro-
mista, Carrion de los Condes, Sahagun, Leon, Hos-
pital de Orbigo, Astorga, Ponferrada, Villafranca del
Bierzo, Becerred, Sarria, Portomarin, Palas del Rey
y Santiago de Compostela.

(24) Una vez mas con Madrid como punto de ori-
gen y de llegada, para visitar los principales lugares
relacionados con la obra de Cervantes: Quintanar de
la Orden, El Toboso, Alcazar de San Juan, Tome-
lloso, Argamasilla de Alba, Osa de Montiel, Man-
zanares, Ciudad Real, Puerto Lapice, Tembleque y
Aranjuez.

(25) Con puntos de visita destacados como Ron-
cesvalles, los Valles del Baztan, el Roncal, Anso,
Canfranc, Panticosa, Sallent, Ordesa, Vielsa, Benas-
que o Aran. En este caso se alude también a Can-
dancht y La Molina por las posibilidades de practica
del esqui.

(26) Como se recoge en un articulo publicado en
el diario EI Sol, de 20 de abril de 1935.

(27) Aunque también se menciona como atracti-
vo un itinerario en Lanzarote, entre Arrecife y Yaiza.

(28) La primera con direccion a Buenavista, bor-
deando la parte septentrional de la isla y pasando
por La Laguna, Tacoronte, La Orotava y Puerto de
la Cruz; la segunda con salida y llegada a Santa Cruz
permitia visitar el Teide por su parte norte, y la terce-
ra ruta prevista descendia en direccion sur por el lito-
ral desde Santa Cruz hasta la Candelaria, continuaba
hacia Arafo y el valle de Guimar y recorria la parte
sur de Teide para llegar a Boca de Tauce.
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(29) En estos anos, habia asimismo vuelos desde
Los Rodeos hacia Las Palmas y hacia Sidi-Ifni.

(30) De Las Palmas a Agaete pasando por Arucas
y Galdar en el litoral norte; de Las Palmas a la Cruz
de Tejeda y finalmente, de Las Palmas a Maspalo-
mas.

(31) De Santa Cruz de La Palma a Fuencaliente
en el sur de la isla, y hacia el interior desde Santa
Cruz a El Paso, Los Llanos, Tazacorte y Tijarafe.

(32) La primera hacia Valdemosa y Soller, la se-
gunda y tercera pasando por Inca se dirigian, la una
hacia Torrent de Pareis y la otra hacia Alcudia pasan-
do por Pollensa y Formentor. La cuarta y quinta rutas
discurrian conjuntamente hacia Manacor, tomando
direccion a Porto Cristo la una y hacia Cala Ratjada
la otra atravesando Arta y Capdepera.

(33) La primera hacia Fornells, volviendo por
Mercadal y Alayor; la segunda pasando por el centro
de la isla hacia Ferrerias y Ciudadela, y la tercera
en el entorno de Mahon hacia San Clemente y San
Lluis.

(34) Eran tres y partian desde Alcazarquivir para
llegar a Ceuta, pasando la una por Larache, Arcila,
Tanger y Tetuan, la otra por Xauén y Tetudn, y la
tercera ademas de por Larache y Tetuan, por Dar
Chaoui y el desfiladero de El Fondak.

(35) Entre Ceuta y Melilla, con paradas en Te-
tuan, Xauén o Villa Sanjurjo (Alhucemas).

(36) En el anteproyecto también se mencionaban
las insuficientes prestaciones de la entonces policia
de carreteras. La prensa de estos afios cincuenta re-
coge frecuentes noticias relativas a los accidentes de
trafico y al incremento de las sanciones por incum-
plimientos.

(37) La administracion responsable de otorgar
dichas concesiones era la Direccion General de Ca-
rreteras y Caminos Vecinales.

(38) La SOES creada por decreto el 21 de enero
de 1946 (BOE de 24 de enero) fue concebida como
“organo permanente de coordinacion de los diferen-
tes Departamentos ministeriales, exclusivamente
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dedicado a llevar a término, a las 6rdenes directas
de la Presidencia del Gobierno, la direccion de la
gran obra de elevacion y justicia social que el Ré-
gimen propugna”. Su primer Secretario General fue
el propio Gabriel Arias Salgado quien, como ya se
ha dicho, a partir de julio de 1951 seria Ministro de
Informacion y Turismo. También se crearon Juntas
Provinciales de Ordenacion Econémico-Social, pre-
sididas en cada caso por el gobernador civil y jefe
provincial del Movimiento. La SOES se encargaba
de elaborar los Planes de Ordenacion Nacionales y
Provinciales que mas tarde aprobaba la Presidencia
del Gobierno.

(39) Estudios para un plan nacional de turismo:
memoria. Ministerio de Informacién y Turismo. Pre-
sidencia del Gobierno, Secretaria General para la Or-
denacion Economico-social. Madrid, 1952. 157 pp.
CDTE 00008444. FA-214.

(40) El 17 de julio de 1953 fue aprobado el Plan
de Albergues y Paradores de Turismo (BOE de 19 de
julio) como parte integrante del Plan de Turismo. En
su preambulo sefialaba: “El incremento experimen-
tado en estos ultimos afios por el trafico turistico, na-
cional e internacional, en nuestra Patria, consecuen-
cia tanto de un nuevo sentido de la vida como de la
intensificacion de los medios de transporte, impone
hoy al Estado el deber ineludible de ejercer su inter-
vencion para suplir las deficiencias de la iniciativa
privada en aquellos aspectos, en que su falta puede
originar serios perjuicios para la economia turistica,
como ha de acontecer si nuestras vias fundamentales
de comunicacion, y principalmente las comprendi-
das en el Plan de Modernizacion de carreteras, ca-
reciesen de albergues o paradores, que hoy se consi-
deran como servicios necesarios del turismo que se
realiza en automovil”.

(41) EI 19 de septiembre de 1949 habia sido
aprobada en Ginebra la Convencion sobre la circu-
laciéon vial para favorecer el desarrollo del trafico
internacional por carretera. Ademas, en el anexo 1
del proyecto y en el 2 del Plan de 1953 se recoge
el texto dispositivo de la Convencidn internacional
aduanera sobre turismo, formulado por el Comité de
Transportes de la Comision para Europa del Consejo
Econdmico y Social de Naciones Unidas.
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(42) En el Plan Nacional, el total de kildmetros
en carreteras comarcales se incrementa respecto al
proyecto, al afadir tres tramos en otras tres carreteras
de Ibiza. Lo mismo sucedia con las carreteras loca-
les tras incluir tres tramos en Menorca y uno mas en
Mallorca.

(43) De acuerdo con el articulo 2 de la Ley de
18 de diciembre de 1950 (BOE del dia 19) donde se
seflalaba que “Los grupos de carreteras que forman
parte de los itinerarios expresados podran ser obje-
to de ampliacién o modificacion, a los efectos de su
modernizacion, a propuesta del Ministerio de Obras
Publicas y mediante el oportuno Decreto acordado
en Consejo de Ministros”.

(44) Hasta febrero de 1954 no se cre6 el depar-
tamento de obras del Plan Nacional de Turismo, con
el fin de unificar sus actividades (12 de febrero, BOE
de 8 de marzo).

(45) De Malgrat a Blanes, Lloret de Mar, Tossa,
San Felia de Guixols, o de Villa de Mar a Castello
d’Empuries, Rosas y Cadaqués, o de este tltimo en-
clave a Puerto de La Selva y Llansa. Ademas de las
comarcales 252, 253, 255 y 259 que discurrian entre
Palamos, S’Agard y San Feliu, o entre Port Bou y
Llanséa o de Palamoés a La Bisbal y de este nucleo a
Villa de Mar.

(46) En los anexos de tramos de carreteras a
mejorar también se establecia un desglose para los
situados en la Costa Brava, identificada como ruta
turistica, mientras que para la Costa del Sol ni el
proyecto ni el Plan de 1953 establecen este mismo
desglose.

(47) Boletin de la Camara Oficial de la Propie-
dad Urbana de la Provincia de Gerona. Ao XV, n°
78, sept-oct. 1935.

(48) Con un tramo comun de costa entre Blanes,
Palamés y Palafrugell que se bifurcaba en esta ulti-
ma localidad: por un lado, en direccion Regencos,
Torroella de Montgri, La Escala, Viladamat y Vila-
fant cerca de Figueras, y por otro hacia La Bisbal,
Viladamat, Castelld6 de Ampurias, Rosas, Cadaqués,
Puerto de La Selva, Llansa, San Miguel de Colera y
Port-Bou.
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(49) Si bien en algunos tramos se reconocian es-
peciales dificultades materiales y econémicas para
ello, como en el de L’Escala-Palamos, por lo que el
proyecto de 1953, para este tramo en concreto, su-
giere la posibilidad de posponer las obras a planes
posteriores.

(50) Cabe recordar que en 1942 Josep Pla publico
en la editorial Destino el libro Viaje en autobiis con
la descripcion de una serie de recorridos por pueblos
como Palamos, Sant Feliu de Guixols, Tossa, Lloret,
Blanes, Malgrat, etc.

(51) En su méxima extension para Andalucia,
esta iba de Cadiz hasta Almeria y en el caso de la
Costa del Sol, enlazaba Algeciras con Motril.

(52) En el primer caso, el de las nacionales, se in-
cluia el recorrido entre Gandia-Benidorm y Alicante
por la CN 332, el tramo de Puerto Lumbreras a Gua-
dix por la CN 342, el de Ribadesella a Villaviciosa,
Gijon, Avilés y Luarca por la CN 632 y el de Ribadeo
a Barreiros siguiendo la CN 634. Respecto a las ca-
rreteras comarcales, se sefialaban para su mejora los
tramos de Barreiros y Vivero por la comarcal 642 y
hacia El Ferrol por la 646.

(53) CN 432 entre Alcaudete, Baena, Castro del
Rio y Cérdoba, CC 339 por Paradas, Morén de la
Frontera, Ronda y San Pedro de Alcantara y CC 344
entre Ronda, Grazalema y Arcos de la Frontera.

(54) Aunque dos de los tramos se situaban en ca-
rreteras nacionales: el uno en la CN 121 en Navarra,
entre Oronoz, Olagiie y Pamplona, y el otro en la
CN 230 en Lérida, entre Vilaller y Viella. Los tramos
comarcales eran catorce y afectaban a otras tantas
carreteras en las provincias de Guiptizcoa, Navarra,
Huesca, Lérida y Gerona, con localidades como Irun
y Vera de Bidasoa, Pamplona-Burguete, Puente de
la Reina-Biescas-Ainsa, Castrejon de Sos-Vilaller,
Viella-Sort, Seo de Urgel-Puigcerda y Figueras-Port
Bou. Finalmente, habia otros dos tramos mas en ca-
rreteras locales.

(55) Con 28 kilometros en la CN 403 de San
Martin de Valdeiglesias a El Tiemblo y El Barraco, y
otros 184 en tres tramos respectivos de las CC 500,
501y 502, enlazando el Parador de Gredos con Venta
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del Obispo, Navatalgordo y El Barraco; Villaviciosa
de Odén con San Martin de Valdeiglesias, y Venta
del Obispo, Arenas de San Pedro y Talavera de la
Reina.

(56) En este caso, los tramos a reparar eran uno
de 23 kilémetros en la CC 604 de Rascafria al Puerto
de Navacerrada, y otros dos de carreteras locales en-
tre Manzanares el Real y Chozas de la Sierra, y entre
Fuencarral, Colmenar, Chozas, Miraflores y Rasca-
fria, sumando ambos otros 74 kilémetros.

(57) 17 kilémetros de la CC 333 entre Béznar,
Lanjarén y Orgiva, y otros 99 mas repartidos en cua-
tro tramos de carreteras locales: entre Lanjaron y
Orgiva, de esta tiltima a Capileira, la carretera de Ca-
pileira a Sierra Nevada que se hallaba en construc-
cion a lo largo de 29 kilometros segun se sefiala en el
texto del proyecto y la carretera de Sierra Nevada a
Granada con 42 kilometros.

(58) En kilémetros, los tramos de carreteras co-
marcales sumaban el 72,7% y los locales el 27,3%,
conectando enclaves como Figueras y Ripoll; Marto-
rell, Vilafranca del Penedés y Monserrat; Valls y el
Monasterio de Santes Creus; L’Espluga de Francoliy
el Monasterio de Poblet; Santa Cilia-Jaca; Benués a
San Juan de la Pefia; Elgoibar, Azpeitia y Tolosa; Ei-
bar, Tafalla y Estella; Yesa, Javier y Sangiiesa; Santo
Domingo de la Calzada a San Millan de la Cogolla;
Hortigiiela, Covarrubias, Santo Domingo de Silos y
Lerma; Palencia con Carrion de los Condes; Torrela-
vega y Santillana, y Colindres con Limpias.

(59) Tres tramos de comarcales: en la 135 de
Roncesvalles a Pamplona, 525 entre Becerred, Sa-
rria, Portomarin y Ventas de Naron y 547 entre Gu-
tin, Palas del Rey y Santiago. Ademas de otros cuatro
de carreteras locales como el de Fromista a Carrion
de los Condes.

(60) CN 420 entre Pedro Mufioz, Campo de
Criptana y Alcézar de San Juan, y de Ciudad Real a
Daimiel y Puerto Lapice, CN 430 de Osa de Montiel
a La Solana, Manzanares y Daimiel, CC 400 entre
Alcazar de San Juan, Tomelloso y Cerro de la En-
cantada, y CC 415 de Moral de Calatrava a Almagro
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y Ciudad Real. Los tramos de carreteras locales se
hallaban entre Quintanar de la Orden, el Toboso y
Pedro Muiioz; Cerro de la Encantada y Osa de Mon-
tial, y Manzanares y Moral de Calatrava.

(61) Las carreteras de Ibiza fueron agregadas en
el Plan de 1953, pero no aparecian contempladas en
el proyecto previo.

(62) Como recogio6 P. Garcia Ormaechea, a la sa-
z6n Director General de Carreteras y Caminos Veci-
nales, en el articulo de junio de 1957 titulado “La red
de carreteras espafiolas. Su modernizacion”, publi-
cado en la Revista de Obras Publicas, pp. 294-295.

(63) Teniendo en cuenta que la circulacion de ca-
rros de llanta metélica era todavia bastante frecuente
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en la Espafia de los afios cincuenta, lo que suponia un
importante desgaste de los firmes.

(64) En esta segunda mitad de los afios cincuenta,
se produjo una evolucion trascendental en el modo
de construccion de los firmes, con el uso creciente
de maquinaria. Un hito notable fue la orden de 27 de
junio de 1961 por la que se derogaba la Instruccion
de carreteras de 11 de agosto de 1939 (BOE de 7 de
agosto).

(65) La Asociacion Espafiola de la Carretera se
funda en abril de 1949. Su primer presidente fue
Marcelino Ahijon, Ingeniero Jefe de Conservacion
de Carreteras. Dos afios mas tarde, la Asociacion ini-
ci6 la publicacién de la revista Carreteras.
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Anexo 1
Clasificacion de los itinerarios turisticos peninsulares
en el Plan Nacional de Turismo

Grupos y subgrupos Itinerarios Puntos del recorrido

Iran, San Sebastian, Vitoria, Burgos, Madrid, Aranjuez, Cérdoba,

Irin-Algeciras Sevilla, Jérez de la Frontera, Cadiz, Algeciras.

La Junquera, Gerona, Barcelona, Sitges, Tarragona, Tortosa, Castellon,
La Junquera-Algeciras Sagunto, Valencia, Alcoy, Alicante, Elche, Orihuela, Murcia, Lorca,
Almeria, Motril, Méalaga, Algeciras.

Iran, San Sebastian, Zarauz, Zumaya, Deva, Eibar, Bilbao, Castro
Urdiales, Santander, Torrelavega, San Vicente de la Barquera, Llanes,

Irin-Tuy Ribadesella, Oviedo, Luarca, Ribadeo, Mondoiiero, Villalba, La Coruiia,
Rutas ol Santiago de Compostela, Pontevedra, Redondela, Vigo, Tuy.
internacionales L , Iran, San Sebastian, Vitoria, Burgos, Valladolid, Tordesillas, Salamanca,
Iran-Ciudad Rodrigo . .
Ciudad Rodrigo.
Badajoz, Mérida, Trujillo, Oropesa, Talavera de la Reina, Madrid, Alcala
Badajoz-La Junquera de Henares, Guadalajara, Medinaceli, Calatayud, Zaragoza, Lérida,
Barcelona, Gerona, La Junquera.
Canfranc-Madid Canfranc, Jaca,' Huesca, Zaragoza, Medinaceli, Guadalajara, Alcala de
Henares, Madrid.
Rosal de la Frontera-Sevilla | Rosal de la Frontera, Sevilla.
Rutas Madrid-Norte-Noroeste de San Sebastlan, Bilbao, Sant.ander, Covadonrga, Oviedo, La Corufia,
N Santiago de Compostela, Vigo, Orense, Leon, Zamora, Salamanca,
fundamentales Espafia L . .
Avila, Madrid, Aranda, Burgos, San Sebastian.
Barcelona, Lérida, Zaragoza, Pamplona, San Sebastian, Bilbao,
Norte de Espafia Santander, Ribadesella, Gijjon, Oviedo, Lugo, La Corufia, Santiago,
P Vigo, Orense, Leon, Valladolid, Burgos, Logroflo, Zaragoza, Lérida,
Barcelona.
Madrid, Medinaceli, Alhama de Aragon, Zaragoza, Alcafliz, Vinaros,
Aragon-Levante Castellon, Valencia, Alicante, Cartagena, Murcia, Albacete, Quintanar
de la Orden, Madrid.
Rutas nacionales

Badajoz, Sevilla, Jerez de la Frontera, Cadiz, Algeciras, Mélaga,
Andalucia-Castilla-Galicia | Granada, Jaén, Bailen, La Carolina, Manzanares, Madrid, Avila,
Valladolid, Ledn, Lugo, La Coruiia, Santiago de Compostela, Vigo.

Madrid, Segovia, Aranda de Duero, Burgos, Palencia, Valladolid, Ledn,

Castlla Ia Vieja y Ledn Zamora, Salamanca, Avila, Madrid.
Algeciras, Malaga, Granada, Cérdoba, Manzanares, Madrid, Oropesa,
Madrid-Andalucia Guadalupe, Mérida, Sevilla, Ronda, Jerez de la Frontera, Cadiz,

Algeciras.

Madrid-Avila-Salamanca- | Madrid, Avila, Salamanca, Caceres, Mérida, Guadalupe, Toledo,
Extremadura Madrid.
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Anexo 1 (Cont.)
Clasificacion de los itinerarios turisticos peninsulares
en el Plan Nacional de Turismo

Grupos y subgrupos Puntos del recorrido
. Excurs1onf> s desde Centros de salida: Madrid, Barcelona, La Corufia, Vigo, San Sebastian, Santander, Gijon, Jaca y
Rutas radiales | grandes niicleos de
. Granada.
poblacion
La Junquera, Ripoll, Vich, Montserrat, Barcelona, Santa Creus, Poblet, Lérida, Zaragoza, Huesca, Jaca,
San Juan de la Pefa, Canfranc.
Rutas deo [ran, San Sebastian, Pamplona, Javier, Logrofio, San Millan de la Cogolla, Santillana de Najera,
. Burgos, Santo Domingo de Silos, Valladolid, Palencia, Carrion de los Conde, Santillana, Santander,
monasterios y e . R
. Limpias, Bilbao, Loyola, San Sebastian, [ran.
santuarios - - ; ; .
[tn, San Sebastian, Loyola, Bilbao, Santander, Santillana, Covadonga, Oviedo, La Coruiia, Santiago,
Pontevedra, Vigo, Tuy, Orense, Astorga, Leon, Zamora, Salamanca, Valladolid, Burgos, Vitoria, San
Rutas Sebastian, Irtn.
histdrico- Rutas de los Madrid, Manzanares, Segovia, Turégano, Cuéllar, Pefiafiel, Valladolid, Simancas, Medina del Campo,
religiosas castillos (Castilla) | Coca, Segovia, Madrid.
Sevilla, Sanlucar, Niebla, San Juan del Puerto, Moguer, Palos de la Frontera, La Rdbida, Huelva,
Rutas de la .
Hispanidad Sevilla
P Madrid, Avila, Salamanca, Plasencia, Caceres, Trujillo, Guadalupe, Oropesa, Madrid.
Roncesvalles, Pamplona, Puente La Reina, Estella, Logrofio, Néjera, Santo Domingo la Calzada,
Camino de Burgos, Castrogeriz, Itero del Castillo, Fromista, Carrion de los Condes, Sahagun, Leon Hospital
Santiago de Orbigo, Astorga, Ponferrada, Villafranca del Bierzo, Becerred, Sarrid, Portomarin, Palas del Rey,
Santiago de Compostela.
Ruta del Quijote Madrid, Quintanar de la Orden, El Toboso, Alcézar de San Juan, Tomelloso, Argamasilla de Alba, Osa
Ottas rutas d ! de Montiel, Manzanares, Ciudad Real, Puerto Lapice, Tembleque, Aranjuez, Madrid.
as rutas de
interés Iran, Vera de Bidasoa, Narvarte, Olagiie, Zubiri, Burguete, Ezcaroz, Anso, Jaca, Biescas, Broto,
Ruta del Pirineo Boltafia, La Ainsa, Campo, Castejon de Sos, Vilaller, Viella, Esterri de Aneu, Llavorsi, Sorts, Seo de
Urgen, Puigcerda, Ripoll, Olot, Figueras, Port-Bou.

FUENTE: Plan Nacional de Turismo 1953, anteproyecto 1952 y proyecto 1953; elaboracion propia.
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