
on esta entrega finalizamos
la publicación de las con-
clusiones del Congreso

Mundial de París en nuestra revis-
ta, esperando que este adelanto de
su publicación haya sido de interés
y utilidad para nuestros lectores 

Sesiones de los comités
técnicos (continuación)

CT. 1.4. Gestión y explotación 
de redes

Recomendaciones a los diri-
gentes

Hay una continua necesidad de de-
sarrollar la política y la práctica de la
gestión y explotación de una red a me-
dida que ésta evoluciona, incorporando
los sistemas inteligentes de transporte,
donde proceda. Cada vez se siente más
la necesidad de integrar la gestión de la
carretera traspasando los límites de la
red regional y de las fronteras interna-
cionales. Concretamente, el Comité Téc-
nico 1.4 ve, como un verdadero desa-
fío, la necesidad de desarrollar buenas
prácticas en los siguientes ámbitos: 

• Gestión de las zonas de explota-

ción y jurisdicción, y de otras áreas ad-
ministrativas. 

• Operaciones intermodales en ae-
ropuertos internacionales, terminales de
carga y puertos.

• Gestión de las mercancías y del
tráfico en las fronteras.

• Nuevos enfoques o medidas en la
gestión de la red. 

• Ámbito común de la gestión de la
red con otras importantes partes inte-
resadas: compañías de flotas de vehí-
culos comerciales, servicios de merca-
dos locales, transporte urbano, servi-
cios de entregas inmediatas, etc.

• Adecuación de la creciente nece-
sidad de conservación de la infraes-
tructura vial.

• Coordinación de las inversiones y
de la gestión de los recursos de la red
con su explotación.

• Planificación estratégica y elabo-
ración de los modelos con vistas a fi-
nes de explotación. 

• Buenas prácticas en la suavización
de picos y en la gestión de la deman-
da. 

• Función de los Sistemas Inteligen-
tes de Transporte (SIT) y de las nuevas

tecnologías en la gestión de una red.
• Intercambio de información entre

los responsables de las carreteras, la
policía y los servicios de emergencia. 

• Seguridad en la gestión de una red
ante perturbaciones ocasionadas por el
hombre o por causas naturales. 

• Oportunidades para los sistemas
cooperativos vehículo–carretera.

Aspectos técnicos 
Las Administraciones de las carre-

teras tienen la obligación de justificar
sus presupuestos destinados a la ges-
tión de la red en un trasfondo de au-
mento creciente de la demanda de trá-
fico y de las expectativas de los inte-
resados. Esto es en el contexto de la
cada vez más escasa financiación pú-
blica. La evaluación establecida y los
métodos de valoración precisan un exa-
men dentro de una perspectiva global
de la gestión de una red. Las cuestio-
nes difieren de las que se refieren a jus-
tificar la inversión de capital en infra-
estructuras viarias; pero pueden apli-
carse metodologías y valoraciones de
rentabilidad similares. El comité reco-
mienda que la AIPCR continúe con sus
trabajos de consecución de métodos
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de colaboración con el Grupo interna-
cional de trabajo sobre Beneficios, Eva-
luación y Costes de los Sistemas Inte-
ligentes de Transporte. Los métodos
incluyen: 

• Metodología para la evaluación
previa y posterior de nuevos métodos
de gestión de una red (herramientas y
sistemas de los SIT).

• Colaboración efectiva entre orga-
nismos: promotores y contratistas con
las Administraciones de carreteras y otros
interesados en la gestión de las redes. 

• Evaluación de los riesgos en la
gestión de una red, incluyendo las ex-
periencias de cooperación entre agen-
cias, gestión de corredores, marcos de
explotación y planes de contingencia. 

• Evaluación de las repercusiones
del personal y de la telemática del in-
terior de los vehículos, y de los dispo-
sitivos de información y comunicación
en la gestión de la red.

• Rentabilidad de la adquisición de
los proyectos y sistemas SIT. 

Recomendaciones a la AIPCR 
1. Participación de los países en

desarrollo 
La AIPCR necesita miembros acti-

vos, o expertos asesores que puedan
ayudar al comité de gestión de la red
con conocimientos de primera mano
sobre la gestión de redes en los paí-
ses en desarrollo y con economías en
transición. Se trata de hacer un buen
trabajo desde el principio.

2. La participación de las partes
interesadas 

El comité necesita un mayor contac-
to con los interesados en la gestión de
redes, tanto del sector público como del
privado, especialmente de los que son
los usuarios principales de la red de ca-
rreteras (compañías de transporte pú-
blico y de mercancías), o que dependan
en gran medida de ella para ofrecer una
cadena completa de transporte inter-
modal (ferrocarril, vías navegables inte-
riores o terminales de transbordadores).
En la AIPCR se necesita, por ejemplo,
la inclusión de asesores expertos o in-
vitados ex profeso, que ayuden a los
miembros del comité sobre temas es-
pecíficos de su programa.

3. Divulgación y educación 
La combinación de las aportaciones

ofrecidas por la AIPCR en este ciclo y
en los dos anteriores ha hecho posible
que la AIPCR disponga de un rico vo-
lumen de recursos para la divulgación
y la educación de estudiantes y jóve-
nes transportistas, gracias a sus talle-
res de trabajo, seminarios y cursos de
capacitación. El actual comité C1.4 re-
comienda que se amplíen e incluyan
los cursos de capacitación en el pró-
ximo Plan estratégico de la AIPCR, pa-
ra optimizar los beneficios de los tra-
bajos realizados en la pasada década.

4. Manual de gestión de una red
(CD-ROM) 

Recomendamos que la labor realiza-
da en el periodo actual para el desa-
rrollo de un manual on-line y de infor-
mación bibliotecaria sobre la gestión de
las redes viarias se continúe y amplíe
en el próximo ciclo, para servir de ayu-
da a la divulgación y a la educación. 

5. Trabajo conjunto con la indus-
tria del automóvil 

Existe una oportunidad para el tra-
bajo conjunto con la industria del mo-
tor en el marco del recientemente fir-
mado memorándum de conocimientos
AIPCR- FISITA.

Concretamente, en respuesta a la
exposición y debates que han tenido
lugar en la Sesión especial 16 de este
Congreso, recomendamos la creación
de un subcomité de gestión de redes,
que comprenda a los siguientes: 

• Un grupo de trabajo (subcomité de
la AIPCR), de acuerdo con el memo-
rándum AIPCR-FISITA, que comprenda:

– la industria del automóvil y 
– las Administraciones de carretera. 
Formulación de recomendaciones

para la utilización de las infraestructu-
ras viales para apoyar los sistemas de
cooperación. 

• Miembros individuales por invita-
ción/designación de la FISITA y de la
AIPCR: proviniendo los candidatos de
la AIPCR de los comités de gestión de
redes y seguridad vial, con represen-
tación de Japón, EE.UU., Canadá,
Unión Europea, Sudáfrica, América del
Sur, Australia y países en desarrollo que
destaquen en los SIT (por ejemplo, Chi-
na, Malasia, Chile). 

Su misión principal debe ser la rea-
lización de un informe con una visión

estratégica, dirigido a los Directores de
carreteras para la identificación de: 

– Utilización de medios para la Inte-
gración del vehículo y la infraestructu-
ra (IVI) y los Sistemas de cooperación
vehículo–carretera (SCVC) en el con-
texto de: 

• Autovías y autopistas 
• Carreteras interurbanas
• Vías arteriales de toda clase. 
– Un comentario sobre el papel de

la IVI y los SCVC en relación con las
cuestiones genéricas de: 

• Seguridad vial 
• Emisiones. 
– Opciones para incrementar prác-

ticamente la utilización de: 
• Opciones y costos 
• Financiación: fondos públicos, fon-

dos comerciales, valor de consumo 
• Especificación y normativa. 
– Compensaciones. 
– Medidas de bajo coste. 
– Beneficios rápidos.
– Opciones para los países en de-

sarrollo.

CT. 2.1. Desarrollo sostenible 
y transporte por carretera

Conclusiones de la sesión final
¿Puede contribuir en absoluto el

transporte por carretera a los objetivos
de la sostenibilidad? Según las res-
puestas dadas por los países partici-
pantes en la encuesta realizada por el
Comité, la cuestión ha sido respondi-
da claramente con un “sí”. Con el fin
de resolver el problema del transporte,
la infraestructura de carreteras es pre-
cisamente una de las opciones mejor
valoradas en una intensa discusión con
una fuerte dimensión política.

1. Recomendaciones para los di-
rigentes políticos

Los países miembros necesitan in-
tegrar las consideraciones ambientales
y sociales en sus actividades y toma
de decisiones. El concepto de desa-
rrollo sostenible requiere un cambio de
mentalidad para lograr la plena inte-
gración de las necesidades económi-
cas y sociales sin dejar de conservar y
mejorar el medio ambiente. La integra-
ción se hace posible por medio de un
debate que lleve a una síntesis, en la
que se destaque la función esencial del
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Gobierno y de los Entes democráticos
locales. La implicación pública es la cla-
ve de su aceptación social, y garanti-
za que se han expresado y tenidos en
cuenta todos los intereses. Un debate
así es más eficiente si se produce en
las primeras y en las principales eta-
pas del diseño e implementación del
proyecto, de la infraestructura o del sis-
tema de transporte.

Un proceso basado en la prioridad
que se da a un solo objetivo principal
(por lo general, la economía o el me-
dio ambiente) crea inevitablemente con-
flictos, que, por lo general, conducen
a detener o aplazar el proyecto, en con-
tra de las necesidades e intereses co-
lectivos; y, por ende, en contra de la
sostenibilidad. La existencia de una le-
gislación explícita sobre el desarrollo
sostenible, basada en principios lega-
les, siempre será de gran ayuda para
la implementación de la sostenibilidad
en los transportes.

Un minucioso análisis financiero de
los proyectos específicos, que con-
temple la implementación de un plan
de transporte, contribuirá a garantizar
que los costes previstos sean realistas
y asequibles. A menos que los pro-
yectos de transporte estén vinculados
a unas fuentes de financiación fiables,
las soluciones recomendadas que se
desarrollen para los aspectos ambien-
tales y sociales pueden convertirse fá-
cilmente en una “lista de deseos”.

En conjunto, basándose en la im-
portancia de los objetivos sociales y
ambientales de los planes de trans-
porte,  la inclusión de una mitigación
de los costes derivados de esos obje-
tivos en la financiación durante la fase
de programación generalmente no es
un obstáculo para el presupuesto del
proyecto. De hecho, esa inclusión no
sólo proporcionará una mayor colabo-
ración y una mejor coordinación en la
toma de decisiones, sino que puede
ahorrar dinero, acortando el proceso de
desarrollo del proyecto y eliminando
obstáculos desde el principio.

Los métodos y los instrumentos uti-
lizados en la actualidad parecen per-
mitir un enfoque sofisticado hacia el
objetivo del desarrollo sostenible en el
transporte por carretera; pero también

unas grandes posibilidades de mejora
y perfeccionamiento. Si se consigue 
realmente, o no, una solución sosteni-
ble para un proyecto de carreteras, o
para el transporte por carretera en ge-
neral, solo lo podrán juzgar, de un mo-
do definitivo, las generaciones futuras.
Un continuo esfuerzo para optimizar ca-
da una de las facetas particulares de
la sostenibilidad, parece ser una estra-
tegia prometedora para la sostenibili-
dad del transporte por carretera. Esta
estrategia debería consistir siempre en
“obtener más, con menos y para siem-
pre”.

2. Aspectos técnicos 
Los efectos de la fragmentación han

sido identificados como unos impactos
negativos muy relevantes de los pro-
yectos de carreteras sobre el medio
ambiente. En muchos países hay una
creciente concienciación de la necesi-
dad de reducir los efectos de esa frag-
mentación en el transporte por carre-
tera y en el medio urbano. La clave del
éxito consiste en un enfoque holístico
y un trabajo interdisciplinar entre los
planificadores de carreteras, los arqui-
tectos urbanos y la participación pú-
blica en todo el desarrollo y evaluación
del proyecto.

En la construcción y conservación,
la atención se centra generalmente en
la técnica y, en cierta medida, en las
preocupaciones ambientales tradicio-
nales, especialmente en la reducción

de los impactos negativos que puedan
surgir durante las obras. Su unión con
el concepto de sostenibilidad es bas-
tante débil. El desarrollo de una serie
de objetivos específicos, y, sobre todo,
de unos requisitos funcionales que
aprovechen plenamente las posibilida-
des del proceso de producción, es una
importante tarea que queda por hacer.
Las Administraciones necesitan de una
estrecha cooperación entre contratis-
tas y gestores.

La evaluación de la sostenibilidad en
el transporte por carretera está basa-
da, en la mayoría de los países, en mé-
todos derivados de una perspectiva
medioambiental tal como la Evaluación
estratégica ambiental o la Evaluación
de los impactos ambientales. Pocos
países aplican métodos adicionales, que
proporcionarían una visión más amplia
de los impactos o una perspectiva de
conjunto sobre las tres dimensiones de
la sostenibilidad. El desarrollo de tales
instrumentos metodológicos en la fase
de proyecto y de la evaluación del plan
parece ser un campo abierto para la
investigación.

Un elemento clave para evaluar la
sostenibilidad del transporte por carre-
tera a largo plazo parece residir en la
continua recogida de datos pertinentes
relacionados con los impactos en la red
de carreteras. Este registro de indica-
dores fundamentales que abarquen las
tres dimensiones de la sostenibilidad
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es una exigencia fundamental para ana-
lizar la progresión de los impactos a lo
largo del ciclo de vida de la infraes-
tructura y para permitir la evaluación
de la sostenibilidad en el futuro.

Con el fin de hacer más efectiva la
evaluación ambiental, así como hallar
todas sus necesidades de financiación
y objetivos, es importante que se man-
tenga el rigor profesional en las eva-
luaciones de los planes y programas.
Aunque los programas de formación y
los incentivos son buenos instrumen-
tos, se recomienda un proceso de eva-
luaciones de rutina para garantizar que
se han seguido adecuadamente las di-
rectrices en todos los planes y progra-
mas, y que se cumplen los objetivos.
También se debería considerar la po-
sibilidad de elaborar unas normas o in-
centivos para mantener el medio am-
biente y otros factores reductores, co-
mo prioridades en los proyectos, mejor
que permitirles estar entre los primeros
asuntos que se deban comprometer.

3. Recomendaciones a la AIPCR 
La sostenibilidad es una cuestión pri-

mordial para el conjunto de la AIPCR
y de todos sus comités. En el desa-
rrollo estratégico de la AIPCR, necesi-
tamos acordarnos continuamente de
ello. En la actualidad, este aspecto no
está totalmente respaldado por prácti-
ca de esta organización.

Comité técnico 2.2. Carreteras
interurbanas y transporte
interurbano integrado 

Conclusiones de la sesión final
Las carreteras son fundamentales

para la sociedad, y su desarrollo exige
una buena sinergia entre la coordina-
ción y la cooperación.

El objetivo de la planificación del
transporte es apoyar el desarrollo sos-
tenible de la comunidad y del sistema
de transporte, de tal forma que las per-
sonas y mercancías puedan transpor-
tarse en condiciones de seguridad y
economía. La planificación del transporte
orientada a los clientes puede integrar
sus diversas necesidades y las de la so-
ciedad en diferentes tipos de viajes. El
propósito de este tipo de análisis es ga-
rantizar que se incluyan todas las cues-
tiones principales, que se identifiquen

sus vínculos y contradicciones y que se
dirija la atención a la construcción de
unas carreteras que satisfagan las ne-
cesidades cotidianas de movilidad de
las personas y del transporte.

Se propone un enfoque en varias fa-
ses como principio general para desa-
rrollar el sistema de transporte por ca-
rretera.

En la primera fase, se buscan las me-
didas que afectan al uso de la tierra, a
las necesidades del tráfico y del trans-

porte, y a la elección del medio de trans-
porte, con el fin de controlar el creci-
miento del tráfico y sus consecuencias.
Se debe prestar una mayor atención a
métodos creativos que integren los as-
pectos técnicamente racionales con los
políticos y estratégicos:

Las estaciones intermodales de-
sempeñan un papel fundamental, al
permitir el uso del modo de transporte
más apropiado, combinando la flexibi-
lidad del funcionamiento de la carrete-
ra con la eficiencia del transporte fe-
rroviario. La integración de los modos
de transporte es un elemento impor-
tante de esta etapa. 

En la segunda fase, se buscan me-
didas para mejorar el uso de la red de
carreteras existente para mantener su
capacidad tanto como sea posible. En
esta etapa, la gestión de la circulación
y de los accesos deberá tener en cuen-
ta unas consideraciones importantes:

■ La gestión de la circulación se ba-
sará en el uso de la infraestructura de
la manera más eficiente posible. Ac-
tualmente la mayor parte de esto se lo-
gra mediante la instalación de infraes-
tructuras en la carretera (como señales
de tráfico, marcas viales y otros dis-
positivos de control), que dependen de
la respuesta adecuada de los conduc-
tores. El futuro natural de esta tenden-
cia supondrá probablemente recibir la
información directamente en el vehícu-

lo y la posibilidad, en última instancia,
del control de la conducción sin inter-
vención directa del conductor. 
■ La gestión de los accesos es "el

control sistemático de la ubicación, es-
paciamiento, diseño y funcionamiento
de caminos particulares, aperturas en
las medianas, intercambiadores, y co-
nexiones de calles a la carretera". La
gestión de los accesos tiene por obje-
to administrar y reducir el conjunto de
afecciones de las operaciones de ges-
tión de una carretera y los impactos
colaterales mediante el control, diseño
y localización de esas afecciones.

En la tercera fase, se estudian una
serie de medidas de menor calado pa-
ra  solucionar los problemas. Esta eta-
pa comprende las inversiones en la red
de transporte existente para mejorar la
seguridad, o la capacidad del transpor-
te de mercancías, o un aumento mo-
derado de la capacidad de circulación.
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En estas tres primeras etapas, de-
ben agotarse todas las opciones antes
de recurrir a otras mejoras, en particu-
lar, a las que implican una inversión
sustancial. 

Sólo en la cuarta etapa se conside-
ran nuevas inversiones y renovaciones
importantes. Esta etapa comprende
proyectos para la ampliación de la red
de las vías de transporte. 

La participación pública, la coordi-
nación en la planificación del transpor-
te, el uso y la ordenación del territorio,
así como la cooperación entre las ne-
cesidades del sector público y del pri-
vado, son esenciales para influir en la
demanda del transporte por carretera. 

Las Administraciones de carreteras
necesitan asumir una mayor responsa-
bilidad en la gestión, con una planifi-
cación cuidadosa de sus recursos de
acuerdo a las nuevas necesidades.

Recomendaciones
La interacción entre el desarrollo de

la carretera, el transporte integrado y
regional y la planificación del uso de
las tierras exige una mayor atención en
el futuro. No tiene mucho sentido au-
mentar la capacidad de la vía, si esta
queda rápidamente absorbida por el in-
cremento de la circulación y de la con-
gestión, con lo que se vuelve a los ni-
veles anteriores. El sistema sectorial
convencional no es suficiente, y se ne-
cesitan métodos mejores en la planifi-
cación del transporte. 

Se necesitan nuevos enfoques y mé-
todos creativos para avanzar: Métodos
que integren y sean un puente entre los
retos técnicos y económicos y la di-
mensión política estratégica. Este es un
campo que necesita ser desarrollado
por la AIPCR. Se refiere a que emerjan
nuevos métodos en la administración
de empresas, negociaciones, toma de
decisiones, planificación y diseño. Son
un complemento necesario para el aná-
lisis del sector.

Comité técnico 2.3. Áreas
urbanas y transporte urbano
integrado

Conclusiones de la sesión final
1. Recomendaciones para los di-

rigentes
Transporte de tracción humana

Para promover la utilización del trans-
porte de tracción humana, se necesita
que haya una mejor integración entre el
transporte y las políticas sobre el uso
del suelo. Aunque en los países occi-
dentales se dedica mayor atención a in-
tentar dar facilidades a ciclistas y pea-
tones, este puede no ser el caso de los
países en desarrollo, que se ven en la
necesidad de proporcionar más espa-
cio vial a los usuarios del vehículo y de
mejorar la gestión de la congestión.

La educación, unas mejores políticas
de planeamiento sobre la utilización del
suelo y unas directrices adecuadas de
diseño son algunas de las áreas princi-
pales que deberían tenerse en cuenta
en las investigaciones futuras. Otros in-
centivos, como la financiación para la
mejora de las infraestructuras para pea-
tones y ciclistas, deberían ser también
consideradas positivamente por los di-
rigentes de los países en desarrollo. 

Megalópolis
Todas las grandes urbes analizadas

disponen de diferentes elementos de
sostenibilidad en sus sistemas de trans-
porte: de peatones y de diversos tipos
de transporte público, junto con la bi-
cicleta. Sus sistemas de transporte pue-
den contribuir a una mejora de las con-
diciones de vida en su conjunto; pero
esto no se comparte por igual por to-
dos los sectores de la comunidad. No
obstante, en general, mientras que las

políticas y planes de transporte con-
templan elementos dirigidos hacia la
sostenibilidad, su desarrollo real se di-
rige hacia direcciones equivocadas. Los
indicadores ambientales también de-
muestran que estas no son generado-
ras de una mejor calidad de vida. Se
deberían llevar a cabo nuevos estudios
para aprender las lecciones que nos
dan las actuales megaciudades y com-
partir el conocimiento con otras ciuda-
des que podrían convertirse en mega-
lópolis en el futuro. 

Congestión 
En los países desarrollados, las me-

didas preventivas contra la congestión
(de regulación, de medidas técnicas de
su reducción, o de construcción de in-
fraestructuras) deberían entremezclar-
se para desarrollar un conjunto cohe-
rente y eficaz en la política del tráfico
y del transporte. En los países en de-
sarrollo, la construcción de infraestruc-
turas es una forma importante para re-
ducir la congestión. Con el fin de ga-
rantizar la eficacia y la sostenibilidad,
se deberían integrar las políticas sobre
el uso del suelo y el intercambio entre
los modos de transporte.

La adecuación de este tipo de trá-
fico mixto y/o de las políticas de trans-
porte pueden diferir significativamente
de una a otra ciudad y de uno a otro
país, debido a que cada una de las ciu-
dades y países tienen diferentes ante-
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cedentes socioeconómicos y políticos,
diferentes tamaños y características de-
mográficas, diferentes naturalezas y gra-
dos en sus problemas de congestión,
diferentes niveles de infraestructuras, y
de desarrollo económico. Las ciudades
y los países, por lo tanto, necesitan sus
propios e individualizados conjuntos de
medidas y políticas de tráfico y de
transporte, con el fin de desarrollar me-
didas eficaces para combatir la con-
gestión del tráfico. 

2. Aspectos técnicos 
Transporte de tracción humana
Para alentar a un mayor porcentaje

de viajes de tipo pedestre y ciclista, es
importante que las políticas de planifi-
cación sobre el uso del suelo se com-
plementen con medidas eficaces. Es im-
portante combinar una serie de medi-
das contracorriente que incluyan un
sistema de carriles-bici, medidas de mo-
deración del tráfico, instalaciones y que
faciliten el uso y estacionamiento de bi-
cicletas, medidas de seguridad y con-
fort en las carreteras e intersecciones y
una señalización y promoción adecua-
das. Se debe dar una alta prioridad a la
divulgación y transferencia de conoci-
mientos y de ejemplos de buenos dise-
ños a los países en desarrollo. 

Megalópolis
Todas las grandes urbes analizadas

tienen planes de desarrollo urbano y de
transportes; pero también todas las ciu-
dades pretenden su implementación en
diferentes grados.

¿Significa esto que la sostenibilidad
no se puede lograr por la intervención
de los sistemas de transporte? ¿Se pro-
ducirán los cambios por otras vías, co-
mo, por ejemplo, en Tokio, donde su
población disminuye como resultado de
la caída en la tasa de natalidad de Ja-
pón? ¿Disminuirá la movilidad motori-
zada individual por la escasez y la ca-
restía de los combustibles fósiles? Has-
ta el momento, no hemos sido capaces
de lograrlo. 

Congestión
La congestión puede ser gestiona-

da de muchas formas, entre las que se
incluyen la creación de infraestructuras
y las medidas de regularización. En las
ciudades y países con gran desarrollo
de infraestructuras, la aplicación de

medidas de regulación  tiende a mos-
trar un control más eficaz sobre la con-
gestión. Estas deben estar sustentadas
en medidas técnicas de regulación co-
mo: la telemática vial, la gestión de la
movilidad y la reasignación del espa-
cio vial para el transporte público y mo-
dos de transporte no motorizados.

En cuanto a la provisión de infraes-
tructura, su aumento de capacidad pue-
de, frecuentemente, inducir un tráfico
adicional; y, por tanto, a largo plazo, su
nivel de congestión no sería mejor que
antes. Esta idea, sin embargo, no pue-
de menoscabar, por sí misma, la nece-
sidad de una provisión de infraestruc-
turas, porque la ampliación de la capa-
cidad del transporte por carretera puede
muy bien contribuir, por ejemplo, al de-
sarrollo de la economía regional.

Como medida a largo plazo, es
aconsejable concentrar el uso de nue-
vo suelo en la proximidad a buenas co-
nexiones con el transporte público. 

3. Recomendaciones a las organi-
zaciones internacionales de carrete-
ras y a la AIPCR 

A partir de los puntos planteados an-
teriormente, se recomienda proseguir los
siguientes estudios e investigaciones: 

En el ámbito de la reducción de la
congestión en las áreas urbanas, se ne-
cesita una mejor comprensión y un co-
nocimiento más profundo para garan-
tizar la sostenibilidad de la política de
transporte y del tráfico. A largo plazo,
es necesario mejorar y ampliar la in-
vestigación sobre la relación entre el
uso del suelo y patrón de desarrollo y
el sistema de transporte, incluida la red
de carreteras y de transporte público. 
■ Se deberían continuar los esfuer-

zos para desarrollar una mayor com-
prensión del perfil de los usuarios no
motorizados en áreas urbanas, tanto en
los países en desarrollo como en los
desarrollados. Las buenas prácticas de
diseño en los países occidentales de-
berían compartirse con las autoridades
de los países en desarrollo. 
■ Hay necesidad de estudiar el óp-

timo desarrollo de las estrategias sobre
el uso del suelo que equilibren la nece-
sidad de un desarrollo económico con
la de reducir la congestión y preservar
el medio ambiente de los efectos noci-

vos del tráfico y del transporte. 
■ Estudio de nuevas iniciativas y es-

trategias en la utilización de políticas
de aparcamiento para reducir la con-
gestión urbana. 

Hay una necesidad adicional de in-
tercambio de información, experiencias
y opiniones sobre medidas para aliviar,
prevenir y gestionar los problemas del
transporte urbano. A pesar de la di-
versidad de los problemas, la informa-
ción sobre la experiencia adquirida por
ciertas ciudades o países puede ser
una buena información y servir de re-
ferencia adecuada para otras ciudades
y países.

Comité Técnico 2.4.
"Transporte de mercancías 
e intermodalidad" 

1. Comentario general 
Ha habido un aumento de la impor-

tancia del transporte de mercancías en
los sistemas de transporte sostenibles,
desde el punto de vista de la cadena
global de suministro. Se necesita una
eficiencia en el transporte de mercan-
cías para proporcionar un mayor nivel
de servicio a los clientes. Sin embar-
go, existe preocupación por los im-
pactos negativos sobre el medio am-
biente, generados por los sistemas ac-
tuales de transporte. Para superar estos
complicados problemas, se necesitan
nuevas tecnologías, incluidas las TIC
(Tecnología de la Información y Comu-
nicación) y los SIT (Sistemas Inteligen-
tes de Transporte), así como políticas
públicas adecuadas. 

El transporte de mercancías es fun-
damental para los países en desarro-
llo, en términos de desarrollo econó-
mico y creación de una buena calidad
de vida. La experiencia y conocimien-
tos sobre el transporte y la logística en
los países industrializados pueden ser-
vir de ayuda a los países en desarrollo
para promover iniciativas  dentro del
transporte de mercancías. 

El trabajo de investigación realizado
por el Comité 2.4 se ha centrado en la
situación actual del transporte de mer-
cancías en los países miembros, y en la
forma en que debe abordarse la varie-
dad de retos relacionados con el trans-
porte de mercancías y su logística. Es-
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to incluye, aunque no exclusivamente,
la eficiencia de la logística, el medio am-
biente y la seguridad, así como los di-
ferentes objetivos de los interesados en
el sector del transporte de mercancías
como cargadores, transportistas, admi-
nistradores y ciudadanos. 

2. Aspectos técnicos 
Nuestras principales áreas de traba-

jo y conclusiones pueden resumirse de
la siguiente manera: 
■ Promoción de la intermodalidad

en el transporte de mercancías.
■ Reducción del crecimiento de los

impactos negativos producidos por el
aumento del transporte de mercancías. 
■ Modo en el que los países en de-

sarrollo pueden construir un sistema de
transporte sostenible.

1) Medidas para promocionar las es-
taciones intermodales y las alternativas
al transporte por carretera 

La promoción de la intermodalidad
como alternativa a la utilización del trans-
porte de mercancías por carretera pue-
de tener una amplia gama de benefi-
cios. El sector del transporte de mer-
cancías es cada vez mayor; y está
ocasionando una serie de problemas
ambientales y sociales, por no mencio-
nar el aumento de la congestión en la
red de carreteras. Una mayor colabora-
ción entre el transporte por carretera y
otros sistemas de transporte, así como
la adopción de medidas gubernamen-
tales que apoyen la intermodalidad, no
sólo mejoraría la eficiencia y la seguri-
dad de las carreteras, sino que produ-
ciría beneficios en el medio ambiente y
en todo el transporte de mercancías. 

2) Reducción de los impactos ne-
gativos causados por incremento del
transporte de mercancías 

Debido a su tamaño, su comporta-
miento y las rutas seguidas, los vehícu-
los industriales pueden producir un im-
pacto negativo sobre el medio ambien-
te, la sociedad y la economía; y, como
las mercancías aumentan, de la misma
forma aumentan estos efectos negati-
vos. Por tanto, hay que desarrollar es-
trategias para mitigar estos efectos no-
civos. La tecnología puede desempeñar
un papel que contribuya a esta reduc-
ción, mejorar la infraestructura del trans-
porte e implementar medidas que regu-

len el acceso de mercancías a determi-
nadas carreteras y zonas. 

3) Orientación a los países en desa-
rrollo para la construcción de un siste-
ma de transporte sostenible de mer-
cancías. 

Cada país tiene una historia única y
un patrón de crecimiento económico a
los que contribuye de forma distinta el
sistema de transporte. Cuando un sis-
tema de transporte individual se desa-
rrolla, debe considerar una serie de as-
pectos necesarios en el desarrollo sos-
tenible; y, sin embargo, también es
imprescindible prestar la debida aten-
ción a las características individuales y
al crecimiento de la economía y de la
sociedad en general. Los países en de-
sarrollo, como los de África y Asia, a
menudo se enfrentan al problema de la
ineficiencia del sistema de transporte
de mercancías, al que le falta una bue-
na infraestructura y un sistema ade-
cuado de gestión. El comité hace una
serie de recomendaciones sobre la for-
ma de tratar estos problemas, así co-
mo sobre el planteamiento de la cues-
tión de cómo pueden organizarse la co-
operación y las ayudas internacionales
para promover unos sistemas de trans-
porte sostenible en los países en vías
de desarrollo. 

3. Perspectivas futuras 
Se necesita una investigación adi-

cional sobre los temas que se exponen
a continuación, para comprender ple-

namente las características del trans-
porte de mercancías y la intermodali-
dad, y desarrollar políticas públicas ade-
cuadas para promover sistemas de un
transporte sostenible de mercancías, tan-
to para los países desarrollados como
para los que están en vías de hacerlo.

1) Fiabilidad del transporte de mer-
cancías por carretera. 

La comprensión de la fiabilidad del
transporte de mercancías por carrete-
ra necesita tener en cuenta la conecti-
vidad de la red de carreteras, los tiem-
pos de recorrido, la seguridad y los
costes de los transportistas para la pro-
moción de unos sistemas de transpor-
te sostenible de mercancías.

2) Características de comportamien-
to de los vehículos de mercancías y
conformidad de los transportistas con
la gestión del transporte de mercancías.

Se necesita una estrategia para lograr
con éxito un consenso en la implemen-
tación de los sistemas de gestión de
transporte de mercancías, para una me-
jor puesta en práctica de la formulación
de las políticas y de su ejecución. 

3) Medidas para facilitar el cruce del
transporte de mercancías por las fron-
teras.

Se necesita, de un modo especial,
una investigación sobre las redes tron-
cales internacionales del transporte de
mercancías, con vistas a facilitar el cru-
ce de fronteras entre países y regio-
nes. ■
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