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1. Introduccion

Este documento del Comité Téc-
nico de Planificacion, Disefo y Trafico
de la ATC, quiere repasar la historia de
las redes arteriales, desde su comienzo
como planes de accesos y variantes que
procuraban solucionar los problemas
que el creciente parque automovilisti-
co espanol de los anos 60 producia en
nuestras ciudades, hasta nuestros dias
en los que el sistema parece estar cer-
cano a una disrupcién y en la cual “ciu-
dades inteligentes” o “movilidad como
servicio” parecen indicar cambios cuali-
tativos que van a hacer que en el pla-
zo de quince afos las soluciones a los
problemas de congestién en las ciuda-
des sean resueltos de manera absoluta-
mente diferente de todo lo hecho hasta
la segunda década del siglo XXI.

Esta narracion no es nostalgica, aun-
que hay hitos vinculados a personas
que en su momento tomaron decisio-
nes novedosas, no se atuvieron a las
soluciones convencionales y en algu-
nos casos como en el de las glorietas,
se convirtieron en soluciones estandar
en plazos brevisimos. Tampoco es una
descripcion lineal porque en cada caso
las novedades integradas en los proce-
sos de planificacién y la realizacién de
proyectos han tenido una vida larga con
evoluciones posteriores, pareciendo
mas conveniente dar saltos en el tiem-
po que nos permitan explicar la evolu-
cién de cada uno de los hitos relevantes.

Hay dos limitaciones en la exposi-
cién: la experiencia documentada es
basicamente de la Direccién General
de Carreteras del hoy Ministerio de Fo-
mento, administracion responsable de
las redes arteriales hasta la cesion de
las redes autondmicas, de la legislacion
basica a partir de ese momento y refe-
rente en muchos de los aspectos de los
que tratamos a continuacion. La segun-
da se refiere a no tomar como referen-
cia los marcos de planificacion vigentes
citdndolos en extenso, porque la expli-
cacioén de sus solapes, sus coherencias e
incoherencias, sus aportacionesy la ge-
neracién de sus léxicos propios, a veces
no reflejados en sus desarrollos, exigen

un tratamiento diferente del que ahora
nos ocupa.

2. Los comienzos de las redes
arteriales

Ingenieria de trdfico. Afios 60 y 70.
Las redes arteriales. Estudios especifi-
cos de Origen/Destino en las ciudades.
Planificacion urbana versus planifica-
cion sectorial.

A comienzos de los afos 60 del si-
glo pasado, cumpliendo lo establecido
en la Ley de Bases (Ley 56/1960, de 22
de diciembre, de bases del Plan General
de Carreteras), la Direcccion General de
Carreteras (DGC), del Ministerio actual-
mente de Fomento, planted, en el mar-
co del Plan General de Carreteras (Ley
90/1961), conocido como el plan Mor-
tes, unos planes de accesos a las ciuda-
des con problemas de congestion.

El plan diferenciaba en su formula-
cién las actuaciones en campo abierto
(rurales) y las que habrian de ejecutarse
en zonas urbanas, denominandolas re-
des arteriales (articulo 4 a) de la ley del
plan). En su apartado 4.1.3. Redes arte-
riales, la ley expresa lo siguiente:

La complejidad de este problema re-
lacionado intimamente con la activi-
dad de otros Departamentos y con la

Administracion Local y la escasez de

medios de que se ha dispuesto para
llevar a cabo los estudios correspon-
dientes a los accesos y rondas de
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nuestras ciudades, solo ha permitido
establecer una valoracién global de
las obras necesarias y la formulacién
del programa de los trabajos a de-
sarrollar durante los préximos cua-
tro afios para planificar y definir, de
acuerdo con los demds organismos
competentes en la materia la red
arterial de cada poblacién. Como
estudio piloto se ha realizado ya el
de origen y destino del trdfico en la
ciudad de Jerez.

En el primer cuatrienio del plan se
incluyeron aquellas obras cuya necesi-
dad estaba plenamente demostrada y
cuya solucion era evidente. Al plantear
el problema de las redes arteriales se
analizaban los criterios de actuacion
y se deducia la valoracién global de lo
considerado.

A mediados de esa década de los
60 fue necesario ampliar el objeto de
analisis a todo el viario principal de las
ciudades espafiolas y comienzan a es-
tudiarse las redes arteriales en 64 de
mas de 50.000 habitantes o capitales
de provincia.

En estas redes arteriales se partia
de un andlisis de la movilidad urbana
en coche, mediante encuestas en to-
das las ciudades, con una metodologia
para establecer los origenes y destinos
de los viajes, andloga a la que se sigue
considerando adecuada hoy en dia,
aunque los medios hayan cambiado
enormemente.
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El conocimiento de los arcos de de-
manda servia para hacer un diagnos-
tico de los problemas existentes y las
necesidades de nueva infraestructuras,
planteando asi unas redes arteriales
que pudiesen ser integradas en los
planeamientos urbanos. Aun sin haber
sido aprobadas como documentos de
planificaciéon sectorial, estas redes ar-
teriales fueron asumidas en muchos
casos en los planes de ordenacion ur-
bana, hasta finales de los setenta.

En 1974 se crea una Subdireccion
de redes arteriales que permanece
hasta 1978, en un contexto en el que
las previsiones del Plan General de
Carreteras de 1962 habian quedado
obsoletas por haberse superado los
crecimientos estimados. Por otra parte,
la Ley de Carreteras de 19 de diciembre
de 1974 sefalaba la necesidad urgente
de desarrollar un nuevo plan nacional
de carreteras.

En los anos ochenta, muchos de los
Planes generales de ordenacién urbana
(PGOU) fueron criticados por desarro-
llistas, y en este rechazo fueron inclui-
das las previsiones de viario de las redes
arteriales. A pesar de esta contestacion
estos documentos sectoriales siguieron
siendo referencia en muchas ciudades
gue querian reservar el espacio para el
viario que pudiera necesitarse a largo
plazo, por ser el Unico existente a escala
detallada.

En esta polémica, mantenida du-
rante décadas, muchos urbanistas han
visto los documentos sectoriales de
carreteras como propuestas realizadas
sin tener en cuenta el medio urbano
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o urbanizable en el que se insertaban.
También se han considerado como una
imposicion que condicionaba de forma
excesiva el desarrollo de la ciudad, y se
han temido las tensiones especulativas
que genera la planificacion de este tipo
de vias, tensiones en muchas veces in-
deseadas y en la mayoria fuera del con-
trol del planificador urbano.

De hecho, la autonomia de la DGC
para gestionar las redes arteriales lleva
poniéndose en cuestion desde la déca-
da de los 70 y como ejemplo cabe citar
a V.Gago y C. Real que afirmaban en
1977 que:

Las raices del problema se encuen-
tran en parte en la estructura admi-
nistrativa. La Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Obras
Publicas ha tenido la competencia
sobre todos los aspectos relacio-
nados con las carreteras en campo
abierto; en ellas estaban incluidas
las travesias de las poblaciones, con-
sideradas por la legislacién antes
como carreteras que como calles. En
consecuencia, mientras la red viaria
urbana, - las calles propiamente di-
chas -, dependia de los municipios
exclusivamente, la coordinacién de
las actuaciones en las travesias se re-
gulaba por una legislacion especifica
que daba clara prioridad al Ministe-
rio de Obras Publicas.

Expresaban que durante los anos
cincuenta, y sobre todo los primeros
anos sesenta, se construyeron nume-
rosas variantes de las travesias existen-
tes en las que la ciudad se consideraba
como un obstéculo a salvar, y que du-

RED ARTERIAL
DE MADRID

prognosia

de traflce g
oomprobocinn
de Ia rad

1966

Pl CANREYTERASR Y CAMINDY VICIHNALES

rante esos afnos el Ministerio de Obras
Publicas emprendié en las grandes ciu-
dades los llamados Planes de Accesos.
El esfuerzo realizado en ellos fue muy
importante, pero en realidad se trataba
de un conjunto de variantes de los acce-
sos existentes, poco integradas entre si,
y que conectaban con el viario urbano
sin un estudio adecuado de su impacto.

Segun los autores citados la insufi-
ciencia del concepto de variante en las
ciudades importantes fue asumida por
el Ministerio de Obras Publicas durante
los afos sesenta, con el inicio de la poli-
tica de redes arteriales, que pretendian
ser el conjunto integrado de accesos
a las ciudades, pero sobre éstas opi-
nan que “el planeamiento de las redes
arteriales ha estado disociado del pla-
neamiento urbano, pretendidamente
integral, pero que estaba lejos de serlo”

3. Definiciones y conceptos

Segun Antonio Figueroa, Subdirec-
tor de Redes Arteriales, citado por Ma-
nuel Crespo, red arterial es el resultado
de una abstraccidn jerarquizadora del
viario general, encargada de asumir las
obligaciones mas gravosas del trans-
porte de superficie, servir a los largos
recorridos, a las mayores intensidades
de trafico, y de soporte a las restantes
redes secundarias; y de la cual forma-
rian parte, entre otras, todas las vias de
acceso e interconexién que requieran
las carreteras estatales y auin provincia-
les (en la actualidad requeriria anadir
las autondmicas, inexistentes en esa
fecha).
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Volviendo a lo que la Ley 90/1961
indica en su epigrafe sobre redes ar-
teriales y la complejidad de este pro-
blema, relacionado intimamente con
la actividad de otros Departamentos y
con la Administracién Local, conviene
destacar que expresa que el trabajo a
realizar en los cuatro siguientes afos
ha de ser planificar y definir, de acuer-
do con los demas organismos com-
petentes en la materia los estudios
correspondientes a accesos y rondas
de las ciudades. Podemos deducir que
la voluntad del legislador era que las
redes arteriales fuesen accesos, rondas
y variantes, acordadas entre las distin-
tas administraciones responsables del
planeamiento urbano y de las carrete-
ras.

Segun la Ley 51/1974 las redes
arteriales estaran constituidas por el
conjunto de carreteras de acceso a
los nucleos de poblacién y las vias de
enlace entre las mismas que discurran
total o parcialmente en zonas urbanas.

En la siguiente Ley 25/1988 se de-
nomina red arterial de una poblacién
o grupo de poblaciones el conjunto de
tramos de carretera actuales o futuras
que establezcan de forma integrada la
continuidad y conexién de los distin-
tos itinerarios de interés general del
Estado, o presten el debido acceso a
los ntcleos de poblacion afectados.

La Ley 37/2015 en su capitulo IV
sobre Travesias y tramos urbanos es-
tablece que se considera travesia la
parte de carretera en la que existen
edificaciones consolidadas al menos
en dos terceras partes de la longitud
de ambas margenes y un entramado
de calles conectadas con aquélla en al
menos una de sus margenes. En el ar-
ticulo 47 indica que se consideran tra-
mos urbanos aquellos de las carreteras
del Estado que discurran por suelo
clasificado como urbano por el corres-
pondiente instrumento de planea-
miento urbanistico y que estén reco-
nocidos como tales en un estudio de
delimitacién de tramos urbanos apro-
bado por el Ministerio de Fomento,
mediante expediente tramitado por su
propia iniciativa o a instancia del ayun-

tamiento interesado. En esta ley no
aparece el concepto de red arterial y lo
que se indica es que se impone la ne-
cesidad de conciliar el planeamiento y
desarrollo urbanistico y la ordenacién
del territorio con el mantenimiento
del flujo de trafico de largo recorrido
libre de entorpecimientos que podrian
afectar muy negativamente alaRed de
Carreteras del Estado.

Una reflexién personal para termi-
nar: la nomenclatura arteria urbana,
red arterial, tejido urbano o sutura,
nos hace referirnos a la ciudad como
organismo, tan viva y delicada como
un cuerpo humano. A lo mejor por eso
las dos visiones desde el urbanismo y
desde el transporte y la carretera han
solido ser ademas de distantes, apasio-
nadas.

4. El programa urbano del plan
de carreteras del 84

Programa urbano del Plan General
de Carreteras (PGC) 1984/91: Trave-
sias, tramos urbanos, accesos a puer-
tos y accesos a aeropuertos.

Sin una planificacién posterior al
citado Plan Mortes que asumiera los
problemas que se planteaban en los
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accesos a las grandes ciudades, la Ley
de carreteras de 1974 exigia al enton-
ces MOP, la realizacion de un nuevo
plan de carreteras, pero los dos afos
que daba la Ley para dicha realizacién
se retrasaron hasta 1984.

El MOP habia estudiado un sistema
nacional de autopistas en 1964, que
dio lugar al Programa de Autopistas
Nacionales Espaiolas (PANE) en 1967,
ano en el cual también se plantea el
programa REDIA (Red de itinerarios as-
falticos) para actuar en 5.000 km en el
plazo de cinco anos. Este programa, las
concesiones de autopistas realizadas
entre 1966y 1972y el Avance del Plan
Nacional de Autopistas que sucedio al
PANE, publicado en 1972, intentaban
paliar las necesidades de infraestruc-
tura viaria pero todas estas actuacio-
nes se referian al ambito interurbano.

En 1984 se presenté el Avance
del Plan General de Carreteras (PGC)
1984/91, en cuya memoria se contem-
plan las carreteras en medio urbano
como una parte de la red de interés
general con particularidades y proble-
mas especificos. Su analisis se separa
en tres grupos: las travesias de pobla-
ciones inferiores a 50.000 habitantes,
los tramos ubicados en grandes areas
urbanasy los accesos a puertos y aero-
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Plan “Felipe”. Mayo 1990
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PLAN GENERAL
DE CARRETERAS
REALIZACIONES
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puertos de interés general.

En la memoria del citado plan, de
mayo de 1986, tras haber sido apro-
bado en Consejo de Ministros del 11
de diciembre de 1985 y en Pleno de
Congreso de los Diputados del 20 de
marzo de 1986, se establecen cuatro
programas de actuacion: autovias,
acondicionamientos, reposicién vy
conservacion, y actuaciones en me-
dio urbano. Las actuaciones en medio
urbano se valoran en 90.000 millones
de pesetas (de 1983), de un total de
800.000 del conjunto del plan. Como
curiosidad cabe decir que la nomen-
clatura de los estudios informativos de
la Direccion General de Carreteras del
Estado (DGC), a partir de ese momen-
to responde a estos cuatro programas,
y por eso un estudio informativo cuya
clave fuese El 4-GR-XX queria decir, a
efectos de seguimiento de los objeti-
vos del Plan, que se consideraba una
obra urbana a realizar en Granada.

Dado que en las citadas actuacio-
nes urbanas confluyen competencias
de los ayuntamientos y de la DGC, la
herramienta del Convenio de Cola-
boracién es en esos momentos (co-
mienzos de los 80), algo habitual, con
convenios en Malaga, Granada, Sevilla
y Madrid, y acuerdos parciales sin tra-
tamiento formal de convenios en otras
ciudades.

Los planes autondmicos de carre-
teras comienzan inmediatamente des-
pués de producirse las transferencias
de, aproximadamente, 50.000 km. de
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carreteras, y en 1988 hay 17 aprobados
o en redaccion, siendo las Comunida-
des Auténomas nuevas administracio-
nes que comparten competencias en
el dmbito periurbano.

En 1988 se inicia la segunda fase
del plan en un marco econdémico
completamente diferente, y por ello
el Gobierno aprueba el Real Decreto
Ley 3/88, para actualizar el PGC intro-
duciendo importantes variaciones. El
programa urbano se amplia recogien-
do los convenios firmados en el pe-
riodo 1984-1987 en Madrid, Granada,
Valladolid, Sevilla, Malaga y Barcelona,
convenios que eran el resultado de la
sentida necesidad de resolver los gra-
ves problemas de congestion urbana,
sobre todo en aquellas ciudades que
debian prepararse para los eventos de
1992. Es muy significativo que las obras
contempladas en alguno de los conve-
nios citados superaba toda la inver-
sion prevista en el programa urbano
para toda Espana. En estos convenios
se establecian las obras a ejecutar y las
administraciones responsables de la
planificacion, la gestién de los terrenos
necesarios y el porcentaje de la ejecu-
cién asignado a cada administracion.
Los Convenios en Baleares y Canarias
también contemplaban actuaciones
en ambitos urbanos, pero respondian
a un planteamiento diferente de los
anteriores, porque en las autonomias
insulares la transferencia de red fue
completa y la administracién central
no intervenia en su ejecucion.

Dados los compromisos adquiri-
dos y el aumento de la valoracién de
las necesidades de actuacion, para
mantener el PGC como referencia es-
table, se alargo el plazo de ejecucién
de las obras de los programas urbano
y de acondicionamientos hasta 1993,
pero los compromisos adquiridos por
la firma de los convenios citados y el
de Zaragoza, firmado en 1989, supe-
raban en 1989 lo presupuestado en la
ampliacion del PGC, y los plazos para
la celebracion de los eventos de 1992
(Olimpiadas, Expo universal y Capita-
lidad Cultural) exigian inversiones en
infraestructuras para cumplir con los
compromisos internacionales antes de
la terminacién del plan.

En consecuencia con lo anterior,
el propio Presidente del Gobierno
anuncio el Plan para el transporte en
las grandes ciudades (conocido habi-
tualmente como Plan “Felipe”) aproba-
do por Consejo de Ministros del 4 de
mayo de 1990, con la inversién en los
siguientes cuatro anos, de 1.629.000
Mpta para resolver los problemas de
trafico y accesos a las aglomeraciones
urbanas, contemplando tanto las in-
versiones viarias como las ferroviarias.
En su presentacion afirmé que casi la
mitad de los espafioles se beneficia-
rian de este plan, “que trata de hacer
mas habitables esas ciudades”. En pa-
labras de Sandro Rocci en su articulo
postumo (2017):

El exitoso Plan de Carreteras 1984-
1992 consiguié un cierto equilibrio
de intereses que lo estabilizaron
como objetivo: no desdibujaron el
escenario previsto las modificacio-
nes del diseno, ni el aumento de los
tramos, ni la inclusion de actuacio-
nes en dreas urbanas. Ademds, la
edicién mensual de un Programa
Operativo permitio un seguimiento
eficaz de las inversiones planifica-
das. En los arios 90, la terminacién
de esas actuaciones hizo que la pla-
nificacion resultara mds creible. Hay
quien opina que esto permitio plan-
tear en Europa la financiacién de la
mejora de las carreteras espafiolas.

La Redes Arteriales: dos historias paralelas (1/2)

RUTAS 178 Enero - Marzo 2019. Pags 5-16. ISSN: 1130-7102




Rutas Técnica

Rubio Alférez, J.

10

%

5. Estudios pioneros de medio
ambiente en las redes
arteriales.

Evaluacién de impacto ambiental
en ciudades y dreas metropolitanas.
Impactos acumulativos. Impactos si-
nérgicos. Ruido ambiental.

Los estudios informativos que de-
sarrollaron los programas establecidos
en el PGCintegraron los estudios de im-
pacto ambiental como elementos deci-
sivos para valorar las ventajas e inconve-
nientes de cada una de las alternativas
contempladas como posibles solucio-
nes. En los estudios urbanos ademas de
los criterios generales también fueron
determinantes a la hora de seleccionar
las alternativas que debian ser ejecuta-
das los acuerdos con los ayuntamientos
y los criterios medio ambientales inclui-
dos en los planes de ordenacion.

Existen tres hitos en ciudades que
merecen ser destacados por los cam-
bios metodolégicos que supusieron:
se produjeron en las redes arteriales
de Madrid y Ferrol y en las de Extre-
madura. En primer lugar citaremos los
estudios de las autopistas radiales de
Madrid (estudios en los que se incor-
poré a la Sociedad Espafola de Ornito-
logia como parte del equipo de redac-
cion), con motivo de los cuales el Reino
de Espana recibié una felicitacion de la
Unién Europea por el tratamiento dado
a las medidas correctoras y compensa-
torias de la R-4. En estos estudios fue la
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primera vez que se exigié la evaluaciéon
del impacto conjunto de diversos pro-
yectos que coincidian en un territorio
como la provincia de Madrid, por si la
agregacion de actuaciones pudiese
tener un impacto anadido no consi-
derado en los estudios individuales. El
segundo caso, en el que por primera
vez se exigié un estudio de impactos si-
nérgicos, fue el acceso a la darsena del
puerto exterior de Ferrol, en el que se
estudiaron los efectos acumulativos y
sinérgicos de la futura carretera con los
ya realizados en el agua por parte de la
autoridad portuaria, para plantear las
medidas paliativas y compensatorias
correspondientes al conjunto de las fu-
turas actuaciones en el mary en tierra.

La tercera cuestion ambiental en la
que la DGC se puede considerar pione-
ra es en la contemplacion del ruido am-
biental como un impacto relevante que
era necesario aminorar y paliar. Mucho
antes que la Directiva europea obliga-
se a elaborar mapas estratégicos y pla-
nes de accién, Felipe Ruza hizo con el
CEDEX unas mediciones del ruido en
diversas ciudades, y queda constancia
publicada en 1994 del estudio del ruido
en las redes arteriales de Extremadura.
Esta tarea continud y posteriormente
la DGC realizé el primer mapa estra-
tégico de ruido que sirvié de ejemplo
para otras administraciones, una vez
asumida la metodologia por el actual
Ministerio de Ministerio para la Transi-
cién Ecoldgica.
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6. Disefno de las carreteras
urbanas y periurbanas

Diserio de carreteras urbanas. Cal-
mar el trdfico. Glorietas (1989). Pro-
puesta de la DGC de carriles bici en
Gijén (1992). Congestion. Alternativas
de actuacion (1993). Calmar el trdfico
MOPTMA (1996). Sefias de identidad de
las redes arteriales.

En 1979 tanto la DGC en su Direc-
cién de Tecnologia como la Comunidad
de Madrid publican sendos documen-
tos de disefio de glorietas. En ambos
casos se trata de sustituir glorietas
partidas y otros tipos de intersecciones
que permiten el choque fronto-lateral
de dos vehiculos, por un elemento que
imposibilita este tipo de choque. A fina-
les de los 80 la Comunidad de Madrid
comienza a realizar rotondas en las ca-
rreteras suburbanas con el fin de evitar
las citadas colisiones, con efectos mor-
tales cuando a una infraccién por no
cumplir el “stop” se sumaban el alcohol
y la nocturnidad.

La legislacion que da prioridad a la
circulacién en el anillo se habia produ-
cido en Gran Bretana en 1966, en Fran-
ciaen 1984y en Espaia se introdujo en
la Ley de seguridad vial de 1990.

La coordinacién entre las dos ad-
ministraciones pioneras en la implan-
tacion generalizada de estas glorietas
se produjo porque los responsables
de ambas instituciones, Sandro Rocci y
Agustin Herrero, compartieron los ana-
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lisis de los problemas que planteaban
estos nuevos elementos, y asumieron
que las actualizaciones de las reco-
mendaciones para su disefdo fuesen
complementarias, hasta el punto que la
presentacién de las citadas recomenda-
ciones en 1994 se produjo en un acto
conjunto. En ese momento, la Comu-
nidad de Madrid habia ejecutado mas
de 70 glorietas y habia analizado los
problemas que planteaban a los con-
ductores, mediante el analisis de videos
cenitales que permitian detectar com-
portamientos potencialmente peligro-
sos y la DGC habia prescindido comple-
tamente de las glorietas partidas como
forma de resolver intersecciones.

Antes de finalizar las recomendacio-
nes citadas, la DGC habia asumido las
experiencias de la CAM como suficien-
tes para implantar glorietas en los sitios
adecuados. Por eso en marzo de 1993
la DGC incluye entre sus fichas divulga-
tivas de buenas practicas en carreteras
urbanas, una con las experiencias de la
Direccion General de Carreteras de la
Comunidad de Madrid.

En paralelo con las recomenda-
ciones citadas publicadas, en la DGC
se consideré necesario establecer las
diferentes necesidades de los traficos
periurbanos con respecto a los interur-
banos y plantear consecuentemente
su disefo. Tal como se expresaba en
1992, “una carretera urbana es un tra-
mo de carretera en el que coexisten
diversos modos: transporte privado y

publico, colectivo e individual y trafico
peatonal importante’, y eso hacia de
las redes arteriales una red diferente a
la de carreteras interurbanas.

En aquellos anos las velocidades
medias interurbanas eran del orden
de 140 km/h, claramente peligrosas
en los tramos en los cuales el trafico
interurbano entraba en las ciudades
y tenia que coexistir con otros usua-
rios de las vias. Por este motivo era
necesario prestar especial atencién al
punto de ruptura de las condiciones
interurbanas y al disefio seguro tanto
de esa transicion como del resto de los
tramos urbanos. En las redes arteriales
la capacidad, la seguridad y evitar la
congestion pasaban a ser los objetivos
prioritarios y la velocidad de recorrido
era secundaria con respecto a los an-
teriores.

Era evidente que los tramos de
carreteras estatales que daban conti-
nuidad a los itinerarios estatales inter-
urbanos y los accesos a puertos y ae-
ropuertos de interés general, exigian
unas recomendaciones de disefio di-
ferentes a las recogidas en las normas
de aplicacién general en los tramos
interurbanos.

Ante la imposibilidad de establecer
normas generales (el viario de la ciu-
dad de San Francisco no hubiese po-
dido ser admitido en ninguna norma
imperativa), y sabiendo que la volun-
tad de los gestores del suelo urbano y
de la ordenacion del territorio podian

variar enormemente e unas ciudades
a otras, se planted una triple aproxi-
macion al problema. En primer lugar
se recogio lo establecido en diversos
paises de nuestro entorno, analizando
lo que figuraba como norma de obli-
gado cumplimiento y lo que simple-
mente se recomendaba o se exponia
como ejemplo de buena practica. En
segundo lugar se analizaron proyec-
tos de distintas administraciones en
el dmbito metropolitano, y en tercer
lugar se consulté a diversos proyectis-
tas intentando establecer las normas
no escritas, pero a las que se atuvieran
personalmente al plantearse un pro-
yecto en areas urbanas.

Los acuerdos y desacuerdos con
los ayuntamientos para resolver pro-
blemas existentes, como por ejemplo
la mejora del acceso congestionado a
un puerto, tenian mucho que ver con
el disefio de las vias, la gestion del sue-
lo necesario y la permeabilidad de la
obra disefiada. Por ello se plante6 una
revision de las secciones transversales,
el tratamiento de los nudos, la ilumina-
cién para resaltar la diferencia del dise-
o, el tratamiento de las medianasy la
necesidad de la existencia de arcenes,
aceras, paradas de autobus, e itinera-
rios peatonales.

La red arterial debia integrarse en
el sistema general de transporte ur-
bano y por ello eran fundamentales
los puntos de intercambio modal, las
conexiones con el viario autonémico y
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municipal y la sefalizaciéon que evitase
una discontinuidad en la informacion
al usuario por cambio de la titularidad
de la via.

Consciente de ello, la DGC publi-
c6 en 1991 el “Atlas urbano” que se
comenta posteriormente y en 1992 el
libro: “Carreteras urbanas. Recomen-
daciones para su planeamiento y pro-
yecto”.

Como complemento a esas reco-
mendaciones se considerd de interés
divulgar actuaciones en carreteras
urbanas realizadas en la DGC que hu-
biesen aportado ideas innovadoras, o
que pudiesen considerarse ejemplo
de buenas practicas una vez visto su
adecuado funcionamiento. Estas ac-
tuaciones resumidas en las correspon-
dientes fichas incluyen actuaciones de
otras administraciones como ya se ha
indicado o contempladas en conve-
nios. Cabe destacar junto a la citada
sobre glorietas y la que reflejaba los
estudios del ruido en las redes arteria-
les en 1994, la que trataba el disefio de
vias ciclistas. Las vias ciclistas son en la
actualidad un elemento indispensable
en cualquier documento de movilidad
urbana, pero es de justicia destacar la
fecha en la cual la DGC publica el do-
cumento con el disefio recomendado
para este tipo de vias: febrero de 1993,
citando como una buena practica el de
una via ciclista proyectada en Gijén.

La coordinacién durante afios con
la Comunidad de Madrid (CAM) permi-

tié que el avance en las recomendacio-
nes de disefo fuese complementario,
y asi la CAM publicé en 1991 el “Dise-
fio de carreteras en areas suburbanas”.
La idea de calmar o templar el tréfico,
como también se utilizdé en su época,
fue un objetivo compartido, intentan-
do generar accesos con capacidad,
seguros y adecuados en las ciudades
espanolas.

En la introduccion de la revision
de las recomendaciones de disefio de
glorietas de 1994 de la Comunidad de
Madrid, se indicaba que la glorieta es
un elemento fisico que impone una
moderacion del trafico y por eso es
adecuado en determinadas circuns-
tancias. También se expresa que la
idea de rotonda va unida a la modera-
cién de velocidad. La DGC estudié en
este periodo no sélo el elemento nue-
vo de las glorietas, sino el analisis glo-
bal de los problemas de congestion y
las diferentes alternativas de solucion
incluyendo la gestion de la demanda o
la potenciacién del transporte publico
entre otras posibilidades y otra Direc-
cién del Ministerio: la Direccion Gene-
ral de Actuaciones Concertadas en las
Ciudades (creada en 1993) continud
desarrollando estos conceptos y publi-
c6 en 1996:“Calmar el trafico” referido
al viario urbano interior mas que a los
accesos o al viario periurbano.

La preocupacién por caracterizar
las redes arteriales siguié siendo una
constante en la DGC en la década si-

PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTE 2000-2007
(GAPITULD DE CARRETERAS)

DOCUMENTOS DE PLANIFICACION
EEGUIMIENTO ¥ MUEYAS PROPUESTAS

DIBENG DE REDES ARTERIALES

<
DOCUMENTOS TECNICOS DEL PLAN |
DOCUMENTD RESUMEN |

)

guiente, porque existen aspectos rela-
cionados con la carretera que permiten
que el conductor perciba claramente
que el tramo de carretera forma parte
de una red arterial. Gran parte de ellos
estdn directamente relacionados con
el disefio de la misma, pero es dificil
gue puedan caracterizarse de manera
que puedan normalizarse y a pesar de
ello era indispensable asegurar unas
condiciones seguras en el paso de las
condiciones interurbanas a las periur-
banas. Para mejorar la seguridad en la
transiciéon conviene decidir el punto
en el cual se quiere generar en el con-
ductor la percepcion de red arterial. Es
necesario concentrar en ese punto los
elementos adecuados para que la per-
cepcion sea clara, no genere dudas y
facilite una disminucion de velocidad
de una manera natural y por ello pro-
duzca una mejora de la seguridad.

Por eso se estudiaron los elemen-
tos de las redes arteriales en los que
pudieran incidirse para darles un trata-
miento diferenciado de las vias inter-
urbanas, y el analisis de aquéllos en los
gue convenia actuar por ser relevantes
se resumioé en 2004, planteando cuales
eran las sefas de identidad de las re-
des arteriales. Esto se estudié compro-
bando en una serie de tramos de ca-
rreteras cuales son los elementos que
el conductor percibe como diferencia-
dores de las redes arteriales, y cdmo
la acumulacién de estos elementos
(seccién transversal, publicidad en los
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margenes, sefalizacién, vegetacion,
iluminacion, existencia de esculturas
etc.), dan como resultado en algunos
casos la percepcién nitidamente dife-
renciada de estos tramos con respecto
alos interurbanos.

La idea era hacer uso del conjunto
de elementos que llevan al conductor
interurbano a reducir su velocidad de
manera que se incrementase la homo-
geneidad de las velocidades de los di-
ferentes grupos de vehiculos que com-
parten estas redes arteriales y por ello
la seguridad. De esta manera, las redes
arteriales y los viarios metropolitanos
de mayor capacidad, que constituyen
una infraestructura viaria netamente di-
ferente, por su funcionalidad y caracte-
risticas, de los itinerarios interurbanos,
alos que debe dar continuidad, y de los
viarios urbanos con los que se conecta,
tendrian unas senas de identidad pro-
pias aun formando parte de itinerarios
interurbanos de largo recorrido.

7. Intermodalidad y consenso

Intermodalidad y consenso. Prepa-
racién de un Programa urbano para el
Plan General de Carreteras 1992/2000.
Estudios intermodales de accesos a
puertos. Planificacion sectorial consen-
suada. Atlas urbano (1991). Conges-
tion, alternativas de actuacion (1993).
Demanda inducida por infraestructu-
ras urbanas, CEMT (1996)

Como ya se ha indicado, en la dé-
cada de los 80 van surgiendo compro-
misos en diversas ciudades en la cuales
se formalizan convenios de actuacion,
pero existen aproximadamente setenta
ciudades de mas de 50.000 habitantes
que demandan también actuaciones
de diferente importancia para dar una
continuidad adecuada a los itinerarios
de la red estatal de carreteras y acce-
sos a puertos y aeropuertos de Interés
general del Estado, en las cuales no se
habia planteado ninguin convenio.

Para establecer las necesidades del
conjunto con criterios homogéneos, se
realizaron estudios entre 1989 y 1991,
en grupos de seis a ocho ciudades, en
los cuales se plantea recoger las pro-

puestas existentes en los Planes Gene-
rales de Ordenacion Urbana, el analisis
de la congestion, la peligrosidad de los
tramos de travesias y la rentabilidad de
las actuaciones propuestas. Las cues-
tiones ambientales se encuentran ple-
namente incorporadas en las valoracio-
nes de las actuaciones seleccionadas, y
el ruido ambiental se trata de manera
especifica. Las necesidades que en la
red viaria tienen los transportes publi-
cos, los modos no motorizados y los
nodos de intercambio modal también
estan incorporados en los estudios ci-
tados. El estudio piloto de los mencio-
nados fue dirigido por Manuel Crespo
Bernardo y realizado por Javier Valero
Calvete y en él se planted la metodolo-
gia que después se aplicé en el resto de
los estudios, coordinados por el autor
del presente documento.

Las cuestiones de disefo de estas
redes arteriales, que en esos momentos
adolecen de unas recomendaciones
especificas, son tratadas de manera in-
dependiente en la Direccion General de
Carreteras como ya se ha comentado.

La necesidad de planificar las actua-
ciones urbanas y conseguir acuerdos
entre las administraciones implicadas
se percibe como algo imprescindible
para evitar variaciones tan bruscas en
los recursos comprometidos como ha-
bia venido ocurriendo en los ultimos
afos, a diferencia de la estabilidad con

la que se gestionaba el programa de
autovias.

Las actuaciones consideradas in-
cluian transferir tramos cuya funcio-
nalidad habia cambiado, acondicionar
tramos previamente al cambio de titu-
laridad vy facilitar las paradas de trans-
porte publico. Tal como se expresa en
diferentes documentos, la DGC era
consciente de la necesidad de partici-
pacion de las instituciones afectadas, y
que la descoordinacién convertiria los
problemas en irresolubles aunque se
dispusiese de sumas multimillonarias
para su resolucion unilateral.

Por eso la planificacion sectorial fue
discutida, principalmente con los ayun-
tamientos, abierta a analizar conflictos
o necesidades de los transportes colec-
tivos, necesidades especiales debidas a
trafico pesado de mercancias, aspectos
especificos relacionados con los pea-
tones y cuestiones medioambientales,
teniendo como referencia principal la
calificacién del suelo e incluyendo las
cuestiones de ruido. La mitad del tiem-
po util de trabajo de los estudios se
considerd que debia ser empleado en
esa coordinacion institucional.

La polémica acerca de si la carretera
debia definir sus necesidades o debia
ser una consecuencia de la planifica-
Cion territorial y urbana seguia vigente.
Concretamente la pregunta de quién
debe decidir el comienzo de los estu-
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dios que dan lugar a la reserva de terre-
no en zonas urbanas estaba en la mesa.

Los convenios eran una herramien-
ta generalizada para resolver estas
cuestiones de manera coordinada y
probablemente en estos afos todos los
ayuntamientos buscaban ser la sede de
algun acontecimiento relevante que
garantizase la atenciéon del MOPT y la
firma de un convenio en el que plantear
la solucién a muchos de los problemas
de movilidad, sentidos como déficit de
viario. En otras ocasiones se plante¢ el
hacer una circunvalacion lo suficien-
temente alejada como para que los
traficos de larga distancia no se viesen
interferidos en un futuro por los trafi-
cos locales, dejando asi garantizada la
continuidad de los itinerarios estatales
sin necesidad de acuerdo con el ayun-
tamiento correspondiente, pero afortu-
nadamente esta solucién simplista no
llegé a producir en aquel momento eje-
cuciones de viario que hubiesen dado
lugar a tensiones urbanisticas poco
controlables y a una infrautilizacion de
un viario sin rentabilidad.

Por otra parte, la importancia de la
intermodalidad era una cuestiéon asu-
mida en la DGC, aunque teéricamente
superaba los estudios modales que
I[6gicamente le correspondian. Los es-
tudios procuraban evitar la solucién
simple de que si existe congestion se re-
suelve con mas capacidad viaria, inten-
tando buscar soluciones en un campo
mas amplio, pensando en transportar
personas y mercancias de la forma mas
eficiente en el conjunto del sistema de

transportes, y asi se vieron especifica-
das condiciones en los pliegos de los
estudios de la DGC donde se establecia
que, antes de establecer propuestas
sobre el viario, habia que considerar el
conjunto del sistema de transportes, las
necesidades especificas del intercam-
bio modal, tanto de personas como
de mercancias, y la potenciaciéon del
transporte publico. De hecho, la DGC
participé activamente en 1996 en una
conferencia de la OCDE cuyo objetivo
era la priorizacion de las infraestructu-
ras multimodales.

La dificultad de evaluar la demanda
futura en zonas urbanas era otra cues-
tién importante no sélo para estimar
su rentabilidad sino también para plan-
tear el concepto de la via a ejecutar. Esa
dificultad y los problemas que acarrea-
ba eran sentidos también en otras ad-
ministraciones europeas y por ello dio
lugar a una mesa redonda de los minis-
tros de transportes europeos (CEMT),
en noviembre de 1996, conscientes
de que esa evaluacién condicionaba la
consistencia de los andlisis de rentabi-
lidad econémica de cualquier proyecto
nuevo. Se planteaba asimismo el ana-
lisis y la cuantificacién de la movilidad
inducida (no existente antes de la reali-
zacion de la obra nueva) por la creacion
de nuevo viario urbano.

En ese periodo, de finales de los 80
a mediados de los 90, la DGC expuso en
distintas ocasiones la necesidad de plan-
tear un desarrollo sostenible y por tanto,
un sistema de transportes sostenible, en
el cual la concertacién entre administra-

ciones es fundamental para la utilizacion
adecuada del conjunto de los recursos
existentes y poder garantizar la movili-
dad de personas y mercancias.

Este planteamiento se ve reforzado
a comienzos de los 90 por los criterios
de planificacion estratégica, y en 1993,
en una publicacién sobre las alternati-
vas de actuacion en los tramos urbanos
congestionados, se expresaba que, si-
guiendo las directrices del Plan Director
de Infraestructuras (PDI), los tres pilares
de las soluciones habian de ser la in-
termodalidad, la concertacion institu-
cional y la politica de suelo. Se concre-
taba que dentro de la intermodalidad,
al existir muchas ciudades espaiolas
donde el Unico modo existente es la
carretera, habia que poner el acento
en el transporte publico de superficie,
reservando plataformas en los princi-
pales accesos a autobuses y vehiculos
de alta ocupacion, prestando especial
atencion a los puntos de intercambio
modal.

Los problemas de congestion y las
bases de las soluciones propuestas si-
guen siendo los mismos durante afos.
Cabe citar como ejemplos la ponencia
en el XXIIl Congreso mundial de la ca-
rretera: “Soluciones sostenibles en tra-
mos congestionados en la Red Estatal
de Carreteras de Espaia” de 2007 y el
informe de la Fundacién RACC: “La con-
gestion en los corredores de acceso a
Madrid” de 2009, que siguen siendo vi-
gentes a pesar del tiempo transcurrido.

A comienzos del siglo XXI, en los
estudios de las posibles nuevas plata-
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formas prioritarias para el transporte
publico se siguieron estos criterios y se
planteo el estudio de los accesos como
conjunto, incluyendo el tratamiento de
las vias de servicio, las vias colectoras,
los accesos, los enlaces, la permeabi-
lidad transversal, el beneficio para los
ayuntamientos afectados, la mejora del
entornoy la disminucion del ruido a los
residentes colindantes. Un cambio cua-
litativo fundamental (que se produjo en
el estudio informativo de la autovia Ma-
drid-Toledo), fue que la evaluacion de
las alternativas a la hora de monetarizar
los ahorros producidos se realiz6 consi-
derando los viajeros y no los vehiculos,
teniendo en cuenta también a los via-
jeros usuarios de los transportes publi-
cos. Estos estudios y los correspondien-
tes proyectos de construccion fueron
anulados posteriormente coincidiendo
con la crisis que produjo una paraliza-
cion generalizada de obras y proyectos.

8. Informacién publicay
publicidad institucional

Necesidad de una buena comunica-
cién con los ciudadanos y de una con-
certacion institucional. Informacién
publica y participacién publica. Conve-
nios y concertacion.

La priorizacion de inversiones si-
guiendo criterios objetivos, la coordina-
cion de las distintas administraciones, el
disefio de las vias para permitir la coe-

xistencia equilibrada de los vehiculos
con recorridos de corta o larga distan-
cia, la consideracion de los residentes
afectados por el tréfico y de los usuarios
no motorizados eran temas importan-
tes, pero habia uno especial: ademas de
invertir, coordinar y disefar era impres-
cindible no olvidar que la ciudad son
las personas. Ya lo dijo Shakespeare en
Coriolano: ;Qué es la ciudad sino la gen-
te? (“What is the city but the people?”).
Esa gente estd formada por colectivos
con intereses diferentes con respecto al
viario y como ejemplo basta pensar en
la oposicion entre los pequeios comer-
ciantes y los grandes centros comercia-
les ubicados en los enlaces de las redes
arteriales. Por este motivo se consideré
prioritario fomentar los debates en tor-
no a los proyectos de viario urbano a
realizar y permitir que se establecieran
con claridad las opiniones de los distin-
tos grupos que directa o indirectamen-
te se sentian afectados. Las experiencias
fueron de todo tipo, desde una ciudad
en la cual el trazado de la variante se
discutié exhaustivamente en locales
municipales cedidos durante meses
y que dio lugar que hasta el obispado
correspondiente alegase, o la creacion
de un periddico en Lleida para infor-
mar a los afectados (La Terra Ferma),
hasta situaciones en las cuales los en-
conamientos dieron lugar a necesitar la
presencia de la Guardia Civil para poder
tramitar los expedientes, como ocurrié
en un ayuntamiento de Aragén que se
consideraba agraviado por el municipio
vecino, mucho mayor y procuraba boi-
cotear cualquier avance hacia la conse-
cucién de la obra decidida.

La diferencia entre la publicidad
institucional, la informacién publicay la
participacion publica fue objeto de ana-
lisis en aquellos momentos con objeto
de no confundir unas cuestiones con
otrasy procurar mejorar las dos ultimas,
sabiendo la dificultad afadida que tenia
la dltima, que rebasaba la exigencia le-
gal de los trdmites de informacion pu-
blica, perfectamente reglados.

De aquéllos momentos a la actuali-
dad, podemos observar un cambio en
una direccién clara: la publicidad insti-

tucional presentaba en los logosy en la
sefalizacién a una institucién que tenia
un plan que desarrollar. El protagonis-
mo era del Ministerio: MOPU, MOPT, Mi-
nisterio de Fomento y de los planes que
se traducian en actuaciones: PGC o PIT
si avanzamos unas décadas. En estos
momentos, después de lemas insertos
en el logo ministerial como: “Acorta-
mos distancias. Acercamos personas’,
“Para que puedas llegar”, “Conectados
al futuro” vinculado a la campafia “Mo-
viendo tu mundo’, o el de septiembre
de 2018 con motivo de un anuncio del
corredor mediterraneo: “Estar mas cer-
ca. Llegar mas lejos” se ha convertido
en habito cambiar los lemas al comien-
zo de cada legislatura. Ese pasar de dar-
le importancia a la institucién a darsela
a la persona del ministro del Departa-
mento parece responder a cambios de
un dmbito social mas amplio del que
estamos considerando en este relato
y probablemente sea irreversible en el
contexto actual en el que la politica exi-
ge publicidad llamativa y coyuntural,
mas que estratégica.

Volviendo a los afos 80 y 90 y a
ideas que subyacian en los andlisis téc-
nicos de las redes arteriales, siempre
se tuvo en consideracidn la existencia
de dos conceptos latinos: Urbs y Civi-
tas, que indicaban los aspectos fisicos
y sociales que conformaban la ciudad,
y cuando habldbamos de infraestruc-
turas, al pensar en la creacién de lo fi-
sico, no olvidabamos los valores de la
Civitas, es decir la cohesion social, el in-
tercambio y la pluralidad de las necesi-
dades de los ciudadanos. La epiqueya,
interpretacion moderada y prudente
de la ley segun las circunstancias, era
necesaria en las redes arteriales, en
las cuales la aplicacion estricta de las
condiciones interurbanas hubiese sido
catastréfica en caso de ser viable, y la
concertacién con los ayuntamientos
implicados era absolutamente impres-
cindible para llevar a buen término la
actuaciones.

La concertacion traducida habitual-
mente en convenios sufrié un cambio
con la creacién, en paralelo con el co-
mienzo de la redaccion del Plan Direc-
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tor de Infraestructuras 1993-2007 (PDI),
de la Direccién General de Actuaciones
Concertadas en las Ciudades (que exis-
tié entre 1993 y 1996 y por ello, mas
que una estructura administrativa es-
table, puede considerarse como una
parte del gabinete vinculado a la per-
sona del ministro). El PDI aprobado por
el gobierno afirmaba pretender confi-
gurarse como un instrumento basico
de la politica territorial del Gobierno
Central y como una base objetiva so-
bre la que apoyar un desarrollo concer-
tado de ésta con las Administraciones
Territoriales (regiones y municipios).

El PDI centrd sus esfuerzos para
solucionar los problemas de transpor-
te urbano en un enfoque intermodal.
En efecto, el Plan constataba que los
problemas de movilidad dentro de las
ciudades, y muy especialmente dentro
de las grandes areas urbanas y metro-
politanas, no pueden ser resueltos por
el vehiculo privado y por ello proponia
potenciar los modos colectivos y previa
la concertacion de los términos de la ac-
tuacién entre las administraciones im-
plicadas, crear érganos especificos de
gestién, como consorcios o sociedades
publicas o mixtas, cuyo objeto fuese lle-
var a cabo las actuaciones disefiadas.

Tal como se expresa en un docu-
mento de la época, en ese periodo
aparecen dos problemas importantes,
en primer lugar la doble interlocucién

por parte del Ministerio frente a otras
administracionesy en segundo lugar la
division de las ciudades en dos grupos,
las que tenian convenio y las que no.
Parecia necesario establecer conside-
raciones objetivas que permitiesen a
las ciudades con menor influencia po-
litica plantear sus necesidades en un
tono de igualdad.

9. Los peajes como solucién

La apuesta por las concesiones de
autopistas y las listas de actuaciones.
Concesiones de radiales, quiebra, res-
cate, nuevas concesiones.

El 26 de mayo de 1997 y el 3 junio
de 1998, sin un marco de planificacion,
con una referencia a un anuncio minis-
terial de un Programa de Autopistas
de Peaje, se generan sendas ordenes
por las que se acuerda excepcional-
mente la ejecucidon de determinadas
actuaciones en materia de carreteras
por razones de reconocida urgencia e
interés publico debidamente fundadas
(BBOOE de 4 de junio de 1997 y 12 de
junio de 1998).

Estan incluidas todas las actuales
radiales de Madrid, que financiarian
la construccion de la M-50, salvo en el
tramo del monte de El Pardo, para, en
sus propias palabras, garantizar de un
modo adecuado la movilidad metro-
politana de Madrid.

En la segunda de las 6rdenes cita-
das, de 3 junio de 1998 se declaran ur-
gentes y de excepcional interés publi-
co diversas actuaciones en materia de
carreteras, entre otras, actuaciones en
Valencia, el acceso al puerto de Caste-
[16n y la Ronda sur de Ledn.

El Plan de Infraestructuras de Trans-
porte (PIT) 2000-2007, que establece
un marco mas general, es basicamente
un plan de inversiones, que se presenta
como programa de la legislatura en la
comparecencia del Ministro en la Co-
mision de Infraestructuras del Congre-
so en junio de 2000. En documentos
que analizan su ejecucion se destaca la
colaboracién privada por el hecho de
haber adjudicado cinco autopistas de
peaje en 2003.

Las referencias a las actuaciones
en medio urbano en el citado PIT, se
producen en forma de lista de actua-
ciones previstas o en curso, y en el se-
guimiento citado se enumeran actua-
ciones préximas a finalizar en Palencia,
Badajoz, Barcelona, Granada, Valencia,
Burgos, San Sebastidan de los Reyes,
Sagunto, Jerez de la Frontera, Gandia,
Salamanca, Vigo y Castelléon. También
se enumeran con animo exhaustivo
otras obras en ejecucion de reordena-
ciéon de accesos o terceros carriles y
otras cuyo inicio esta previsto.

La situacién a comienzos de 2018
de las autopistas radiales de Madrid, la
de Cartagena a Veray la circunvalacion
de Alicante puede resumirse diciendo
que la gestion revierte al Ministerio
por quiebra de las empresas conce-
sionarias y que la voluntad expresada
por el ministro es volver a concursarlas
cuanto antes, aunque a finales de 2018,
después de un cambio de gobierno,
parece plantearse otro modelo de ges-
tién en el cual toda la red de alta capa-
cidad estatal puede verse sometida a
un peaje para generar ingresos para su
conservacion.

Agradecimientos por las fotos a:

- Norberto Diez 1,2,3

- Carlos Llinas 12

- Apia XXl 16

- Ignacio Espaiiol 19 X

RUTAS 178 Enero - Marzo 2019. Pdags 6-16. ISSN: 1130-7102

La Redes Arteriales: dos historias paralelas (1/2)



