
continuación, publicamos una
segunda entrega de las con-
clusiones recibidas en la Re-

dacción, como continuación del nú-
mero anterior.

Sesiones especiales

SP 13. Vulnerabilidad de las redes
de carreteras a los cambios
climáticos

Recomendaciones a los directivos 
Durante el período de vida de las in-

fraestructuras viales existentes y planifi-
cadas en todo el mundo, se esperan
unas variaciones significativas en el cli-
ma mundial. Estos cambios no son uni-
formes y varían geográficamente. Esta
variación, junto con las de las caracte-
rísticas de las carreteras a escala mun-
dial y regional, implica que el impacto
de esos cambios también varíe. El sig-
nificado de estos impactos, como el in-
cremento del riesgo de las inundaciones
y la necesidad de adoptar respuestas
adecuadas, solo puede juzgarse a es-

cala local y regional. Hay pocas medi-
das uniformes que se puedan tomar a
escala mundial.

Las Administraciones de carreteras y
los dirigentes necesitan ahora empezar
a tomar, en sus procedimientos, medi-
das adaptadas a los cambios climáti-
cos. Actualmente, no hay evaluaciones
globales ni cuantitativas sobre los di-
versos costes y circunstancias, en el
sector del transporte, asociados al cam-
bio climático.

Como primer paso necesario para ac-
tuar, los dirigentes políticos necesitan
apoyarse en la colaboración con inge-
nieros y científicos expertos en clima,
para asegurar que se utilizan las herra-
mientas adecuadas para el desarrollo
adecuado del proyecto, la conservación
y el buen funcionamiento de las carre-
teras.

Aspectos técnicos
El desarrollo de normas de proyecto

de carreteras en todo el mundo se ha
basado generalmente en el uso de ba-
ses de datos históricos sobre el clima

de las regiones donde se originan las
normas. Bajo condiciones de cambio cli-
mático, es problemática esta confianza
en los registros de datos históricos, co-
mo guía para las condiciones futuras.

Actualmente, sin embargo, el desa-
rrollo de modelos climáticos no ha per-
mitido a los gestores de las redes de
carreteras considerar con suficientes de-
talles el impacto que el cambio climáti-
co pueda tener en sus redes. No ha ha-
bido ni soluciones espaciales ni la sufi-
ciente cuantificación de la incertidumbre
en las predicciones del cambio climáti-
co para que influyan en las decisiones
de la inversión. En efecto, la tendencia
actual a considerar valores medios mun-
diales del cambio climático es probable
que proporcione conclusiones poca cla-
ras para las áreas locales y regionales.
Para identificar y evaluar las potencia-
les interacciones entre el transporte y el
cambio climático, necesitamos un ase-
soramiento fiable y comprensible de los
cambios microclimáticos generados por
el hombre a escala regional y local, y
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del alcance y la magnitud de la vulne-
rabilidad de las infraestructuras en rela-
ción con el cambio climático; y de có-
mo tales cambios climáticos pueden in-
fluir en las variaciones.

Sin embargo, los modelos climáticos
que pueden explicar estos dos proble-
mas empiezan a estar disponibles; y la
comprensión y aplicación de estas he-
rramientas para la revisión de las nor-
mas y prácticas existentes, y su posible
actualización,  pronto serán una realidad
en la práctica.

Recomendaciones a la AIPCR
El cambio climático representa un re-

to para una de las paradojas que sub-
yace en el proyecto, conservación y nor-
mas de gestión de las carreteras en to-
do el mundo. Esta consiste en que,
mientras que el clima local puede variar,
el alcance de esa variación puede te-
nerse en cuenta por medio del estudio
de los datos históricos. El cambio cli-
mático requiere que consideremos la
adopción del riesgo que supone que el
propio cambio climático sea una de las
incertidumbres más indefinidas actual-
mente.

El reto para la AIPCR es garantizar
que este nuevo factor del cambio cli-
mático se considere en todos los as-
pectos de su trabajo, con el fin de ase-
gurar que las carreteras se proyecten y
puedan conservarse y gestionarse de
acuerdo con los nuevos riesgos emer-
gentes. Para conseguir este objetivo, la
AIPCR necesita promover la colabora-
ción de las organizaciones de carreteras
con los expertos en clima y otros, con
el fin de asegurar el desarrollo de las he-
rramientas adecuadas.

Sesión especial 14. Catástrofes:
prevención y respuesta de las
autoridades de carreteras frente a
las emergencias.

El mundo es extremadamente vulne-
rable frente a las catástrofes naturales,
independientemente del nivel de rique-
za de los países. Esto significa que aún
tenemos mucho por hacer en cuestio-
nes de prevención y respuesta en el sec-
tor de la carretera. Muchos países se
encuentran en la misma situación y ne-
cesitan información sobre cómo prepa-
rarse ante estos inesperados desastres,

y crear sistemas que den la mejor res-
puesta posible a estos sucesos, tan
inesperados como impactantes para el
sector vial.

Las numerosas cuestiones puestas
de manifiesto durante la sesión estaban
en relación con este problema. Las au-
toridades responsables necesitan infor-
mación. Saben que deben adoptar ini-
ciativas para mejorar su situación ante
las catástrofes naturales; pero no saben
concretarlas ni qué hacer en la práctica.

Al mismo tiempo, hemos aprendido
mucho de las reacciones y respuestas
que se han dado en estas situaciones y
que no han funcionado. Por ejemplo, la
carencia de preparación de la sociedad
y la falta de redundancia de las redes
de carreteras han mostrado ser factores
agravantes. Por el contrario, los siste-
mas bien preparados, tanto desde el
punto de vista técnico como de gestión
de crisis, especialmente gracias a las ex-
periencias adquiridas, han funcionado
bien.

Sin embargo, nunca dejaremos de in-
sistir sobre la importancia del conoci-
miento y de la anticipación a los desas-
tres de cualquier naturaleza y, evidente-
mente, sobre la capacidad de aprender
de las experiencias propias sufridas y de
las sucedidas a otros. Esto es más fácil
de decir que de hacer: ¿Cómo se pue-
de esperar de un país que invierta tan-
to dinero y emprenda buenas iniciativas,
sin haber sufrido estas consecuencias
en su pasado? Estos efectos demues-
tran la importancia capital de difundir la
numerosa información y conocimientos
disponibles sobre posibles riesgos y, al

mismo tiempo, sobre ejemplos de res-
puestas y reacciones adoptadas por
otros países afectados.

Basándose en los comentarios y dis-
cusiones suscitadas a lo largo de esta
sesión, se puede concluir que existen
muchos asuntos que llevar a cabo en el
marco de la AIPCR para que numero-
sos países accedan a las mejores prác-
ticas y conocimientos, a la vez que a los
aspectos técnicos y sociales, y se pre-
paren para estas situaciones críticas a
las que se están enfrentando o que pue-
dan  sufrir en el futuro.

Finalmente, la sesión especial SP14
de la AIPCR sugiere que cada una de
las Administraciones viarias responsa-
bles dirija la inspección y evaluación de
la seguridad de las infraestructuras via-
rias, y proceda a realizar las inversiones
necesarias para los trabajos de conser-
vación y refuerzo. La AIPCR debería de-
sempeñar un papel de vital importancia
para hacer posibles estas iniciativas, me-
diante actividades de difusión y transfe-
rencia de conocimientos y tecnologías.

Sesión especial 15. Gestión 
de la seguridad en los túneles
de carreteras

Muchas de las cuestiones contem-
pladas en esta sesión han complemen-
tado y desarrollado el debate que tuvo
lugar durante la celebración de la sesión
del Comité 3.3. 

Se ha registrado una tendencia posi-
tiva en la mejora de la seguridad de los
túneles en los últimos años. Aunque se
han publicado las nuevas normas y di-
rectrices, la naturaleza exacta de su apli-
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cación todavía no se ha resuelto. Mu-
chas de las cuestiones planteadas no
tienen respuestas definitivas, y se basa-
rán para su resolución en el diálogo y el
acuerdo entre las distintas partes inte-
resadas. 

El uso de la evaluación del riesgo y
de los métodos para determinar el valor
relativo de las soluciones alternativas se
ha aceptado en principio; pero su me-
todología exacta todavía no está acor-
dada. Esas metodologías, que están
aceptadas, tendrán que ser comprendi-
das y aceptadas por todas las partes in-
teresadas. Con este fin, tendrán que es-
tar basadas en datos fiables y accesi-
bles para todos. 

Los automovilistas son un factor cla-
ve en la seguridad de los túneles. Se ha
reconocido que, mientras que las ac-
ciones que aumentan la conciencia del
usuario sobre cuestiones de seguridad,
como el EuroTAP, necesitan más ayuda
para sostenerla e incrementarla, en últi-
ma instancia es responsabilidad de los
expertos en seguridad de los túneles de
carretera aplicar los cambios que su-
pongan un beneficio real. Con este fin,
se debe tener cuidado en asegurarse de
que los automovilistas no reciben una
información engañosa. Todos los intere-
sados deben esforzarse en educar a los
automovilistas para que se comporten
correctamente en los túneles y en todas
las circunstancias. En este sentido, to-
davía queda el problema de cómo po-
demos trasladar nuestras experiencias y
conocimientos sobre la conducta hu-
mana a cambios razonables  y a un só-
lido asesoramiento a los usuarios del tú-
nel. Del mismo modo, todavía hay pre-
ocupación en cuanto sobre cómo se
comportan realmente las empresas ba-
jo presión y sobre cómo puede evaluar-
se esto. 

Los servicios contra incendios tienen
un gran caudal de experiencia, que de-
be aprovecharse en la totalidad de la vi-
da de un túnel, desde su diseño, durante
su funcionamiento diario. Se necesita
una mayor cooperación para asegurar
una mejor comprensión y una coordina-
ción mayor. Esos servicios contra in-
cendios con conocimientos limitados so-
bre los túneles de carretera deben adap-
tarse a sus problemas específicos. Se

ha reconocido que había necesidad de
aclarar quién debería participar en el de-
sarrollo de la gestión de incidentes. 

Algunas instalaciones nuevas se es-
tán beneficiando ya de una mayor con-
ciencia sobre los problemas relaciona-
dos con la seguridad. Aunque la nueva
reglamentación europea dirige el pensa-
miento actual hacia muchos temas di-
versos, se ha reconocido que las con-
clusiones extraídas son aplicables a los
túneles en todo el mundo. Posiblemen-
te, la AIPCR ocupa una posición única
para ayudar a fomentar el diálogo, por
ejemplo, a través de foros internaciona-
les, con el fin de promover un entendi-
miento común y dar una respuesta co-
ordinada a las cuestiones de seguridad
de los túneles de carretera.

Sesión especial 16. Nuevos
conceptos, nuevas ideas para
hacer frente a los retos del
desarrollo sostenible 

Recomendaciones para los diri-
gentes políticos

Las tensiones en el mercado de la
energía son inevitables, debido al im-
pacto que supone la fuerte subida de la
demanda de los productos petrolíferos
que se va a producir en las próximas
décadas. Al mismo tiempo, la creciente
evidencia del cambio climático y del ca-
lentamiento mundial muestra la urgente
necesidad de adoptar medidas para re-
ducir los gases del efecto invernadero.

Como respuesta, los dirigentes polí-
ticos deberán mostrar su liderazgo, y
adoptar estrategias audaces para fo-
mentar una mayor eficiencia de la ener-

gía y sostenibilidad. Un ejemplo de ello
está en el proyecto de energía limpia en
la ciudad de Berlín, que involucra a las
autoridades municipales y al Gobierno
nacional, junto a las empresas de ener-
gías alternativas, para dar prueba de una
cadena de suministro y distribución de
hidrógeno como energía alternativa. Es-
te ejemplo es muy futurista; pero, en to-
do caso, es la demostración de una ne-
cesaria visión de futuro para abordar los
problemas de suministro de energía.

En la próxima década se prevé un
crecimiento sustancial en el volumen de
tráfico de mercancías y pasajeros por
carretera (por ejemplo, un 50% de cre-
cimiento para el transporte de mercan-
cías y un 40% de pasajeros en la Unión
Europea, en el período que va hasta el
año 2020). Esto exigirá también un lide-
razgo y mayores niveles de inversión, así
como un compromiso político para pro-
curar las medidas que promuevan la sos-
tenibilidad y la intermodalidad en el sec-
tor del transporte.

La seguridad vial es otra cuestión
más. Algunos países europeos, por ejem-
plo, han abolido la pena de muerte pa-
ra los crímenes mayores, y ahora pre-
paran un plan ante el gran impacto que
supone la mortalidad en las carreteras.
El próximo objetivo debe ser impedir que
la gente muera por un error de cálculo
o por dejar de prestar atención cuando
conduce.

Los Sistemas Inteligentes de Trans-
porte (SIT) tienen un gran papel que de-
sempeñar, especialmente en la conse-
cución de un transporte por carretera
más seguro y menos contaminante, y en

XXIII Congreso Mundial de la Carretera 

59

Noviembre-diciembre/2007 Rutas

Vista panorámica de la sesión especial 14.



la lucha contra la congestión. La indus-
tria del automóvil está haciendo fuertes
inversiones para incorporar nuevas tec-
nologías a su mercado. Existe una acu-
ciante necesidad de respuesta, por par-
te de las autoridades de las carreteras,
para el desarrollo potencial de estas nue-
vas tecnologías. Una vez más, el lide-
razgo es la clave. El desarrollo en Euro-
pa de la estrategia para la puesta en
marcha de los SIT es un ejemplo opor-
tuno.

Aspectos técnicos
Los retos técnicos que presentan es-

tos escenarios futuros son multidimen-
sionales y polifacéticos. Los objetivos
son reducir la congestión, mejorar la se-
guridad vial, proteger el medio ambien-
te, mejorar la eficiencia energética y re-
ducir la dependencia de los combusti-
bles fósiles. Esos objetivos, a menudo,
entran en serio conflicto unos con otros. 

Los objetivos de la sostenibilidad pue-
den conseguirse por la introducción de
tecnologías que ahorren energía en los
vehículos, en la construcción y en la con-
servación de las carreteras. Está proba-
do que existen reservas de petróleo pa-
ra 43 años o más; y, con una mayor in-
versión, incluso podría ampliarse la
capacidad de producción. Sin embargo,
la limitación de la oferta de combusti-
bles fósiles constituye un importante de-
safío para la industria del automóvil. Los
combustibles  fabricados con biodiesel
pueden sustituir a los productos petro-
leros; pero plantean grandes problemas
políticos sobre la utilización de las tie-
rras agrícolas.

El reciclaje de los materiales y el uso
de recursos renovables en las obras pú-
blicas pueden desempeñar un gran pa-
pel. Se necesita investigar sobre ahorros
energéticos y energías renovables alter-
nativas a los métodos y materiales con-
vencionales de construcción. La innova-
ción para identificar los recursos reno-
vables y sustitutivos de las emulsiones
y ligantes bituminosos en la construc-
ción de firmes muestran el camino que
hay que seguir.

En el ámbito de los SIT y de la ges-
tión de las redes viales, los beneficios
de la seguridad y eficiencia se determi-
narán por la introducción de las nuevas
tecnologías, tanto en las infraestructuras

como en los vehículos. Los avances en
la tecnología de sensores y en las co-
municaciones móviles están aportando
ya nuevos servicios, que pueden bene-
ficiar a los usuarios de la carretera (por
ejemplo, la información para el vehículo
y el sistema de comunicaciones –Vehi-
cle Information and Communication Sys-
tem o VICS– en Japón). El sector priva-
do ahora cuenta con los medios para
proporcionar una completa información
en cadena. Los  datos suministrados por
unos sensores perfeccionados del vehí-
culo pueden proporcionar una alta cali-
dad de registro e información sobre la
red de carreteras. Estos servicios deben
encuadrarse en un marco operativo es-
tablecido por las autoridades.

Hay un creciente reconocimiento de
que estos nuevos servicios pueden al-
canzar unas sensibles mejoras en la efi-
ciencia y en la seguridad. Un ejemplo
procedente de Japón mostró la reduc-
ción de un 80% en los accidentes cau-
sados por la congestión en autopistas
cuando se advirtió a los conductores de
la presencia de automóviles parados en
una curva que tenían adelante. Hasta ha-
ce poco, el coste de la instalación de
comunicaciones móviles era un obstá-
culo para el uso generalizado de estos
sistemas. Dos iniciativas –WAVE: Wire-
less Access Vehicular Environment y
CALM: Communicationes Access for
Land Mobiles- ayudarán a la implanta-
ción de estos nuevos servicios.

El desarrollo de las tecnologías de los
SIT requerirá una nueva capacidad or-
ganizativa y un enfoque de cooperación

con el sector privado. Es necesario un
marco de claro asesoramiento jurídico y
empresarial, por ejemplo, en los peajes
y en el pago electrónico por la compra
de gasolina y por otros servicios que uti-
lizan habitualmente tecnologías electró-
nicas de pago. También se necesita cla-
rificar las cuestiones de responsabilidad
entre el conductor del vehículo, su fabri-
cante, el proveedor de equipamientos o
servicios y la autoridad de la carretera.

La Asociación mundial de la Carrete-
ra (AIPCR) necesita estar en el centro
del debate, al menos para asegurarse
de que no se pasen por alto las nece-
sidades de los que participan en la pla-
nificación, construcción y conservación
de la infraestructura vial. Una de las for-
mas que puede acelerar el desarrollo es
un mayor entendimiento y cooperación
entre fabricantes de automóviles, pro-
veedores de comunicaciones, suminis-
tradores de sistemas y Administraciones
de carreteras. Dado que la Asociación
Mundial de la Carretera engloba a 113
países de todo el mundo, la AIPCR se
encuentra bien posicionada para realizar
esta labor. Sus miembros deben cola-
borar en todo el mundo con la industria
del automóvil, además de comprome-
terse en las actividades tradicionales de
transferencia de conocimientos y en el
establecimiento de recomendaciones pa-
ra las mejores prácticas.

Sesión especial 20. Auditorías e
inspecciones de seguridad vial 

Recomendaciones para los di-
rectivos
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Existen medidas eficaces y efectivas
para mejorar la seguridad de la infraes-
tructura vial, y hay que fomentar que to-
dos los países y gestores de carreteras
las apliquen en sus redes. Estas inclu-
yen auditorías de seguridad vial (Road
Safety Audits o RSA) durante la fases
del proyecto, así como inspecciones pe-
riódicas de seguridad vial (Road Safety
Inspections o RSI) en el conjunto de sus
redes: dos enfoques positivos que iden-
tifican la posibilidad de un accidente, e
introducen mejoras entes de que suce-
dan. Las auditorías de seguridad vial se
pueden poner en práctica de inmediato
en todos los países. Son medidas de ba-
jo costo de implementación, y consiguen
un retorno significativo de la inversión.
A modo de ejemplo, las auditorías de
seguridad vial se aplican en las carrete-
ras federales e interurbanas de Alema-
nia; y son de carácter opcional en las ví-
as urbanas, aunque pueden ser muy úti-
les. En particular, los países en vías de
desarrollo deberían realizar estas audi-
torías en sus numerosos proyectos.

• Las organizaciones sin ánimo de lu-
cro deberían dar ejemplo. Deberían rea-
lizar auditorías preliminares de seguridad
como condición obligatoria para la fi-
nanciación de cualquier proyecto vial.
También deberían continuar la labor de
proveer los fondos necesarios para las
medidas de seguridad vial y hacer hin-
capié en la utilización de tratamientos
rentables de seguridad.

• La Unión Europea considera la se-
guridad vial "una responsabilidad com-
partida", y debería continuar fomentan-
do un enfoque integrado, que incluya las
auditorías de seguridad vial y  otros me-
dios para asegurar que la seguridad se
integre en todas las fases de planea-
miento, proyecto y explotación en los
países de la Unión Europea.

• Debería facilitarse el diálogo entre
los políticos y los ingenieros para el in-
tercambio de una información actual.
Una importante labor es la necesidad
creciente de concienciación respecto de
la seguridad vial.

• Tanto los propietarios como los ges-
tores de carreteras necesitan tener en
cuenta el amplio abanico de datos de
partida y conceder la máxima importan-
cia a las necesidades de la seguridad

vial. La limitación de los fondos implica
que sean esenciales una discriminación
y cuidadosa priorización de las actua-
ciones, utilizando datos reales de los ac-
cidentes cuando se disponga de ellos.

2. Aspectos técnicos 
La AIPCR ha elaborado y difundido

directrices sobre la implementación de
las auditorías de seguridad vial, junto a
unas listas de comprobación que pue-
den ayudar  a los nuevos usuarios para
el uso adecuado de esta poderosa téc-
nica de seguridad. Las inspecciones de
seguridad vial son una reciente, pero
también poderosa herramienta, para im-
pulsar la mejora de la seguridad vial en
las carreteras existentes; e igualmente
hay una guía de la AIPCR sobre el te-
ma. La AIPCR también ha editado un
catálogo muy práctico de defectos fre-
cuentes y posibles soluciones.

• Debe prestarse especial atención a
los grupos de usuarios vulnerables de la
carretera. El tráfico mixto es una fuente
de peligro, por lo constituyen una op-
ción útil los carriles separados para pe-
atones y ciclistas. 

• El marco jurídico para los auditores
es un aspecto importante con vistas a
reducir al mínimo el temor de que los li-
tigios impidan la plena aplicación de las
auditorías de seguridad vial en algunos
países. Lo mismo se aplica a los ins-
pectores y a las inspecciones de segu-
ridad.

• La sistematización de las listas de
control para la realización de las audito-
rías e inspecciones de seguridad es una
medida importante que debe subrayar-

se; pero, en ambos casos, deben estar
adaptadas a las necesidades locales.

• Se debería seguir recogiendo y di-
fundiendo una información eficaz relati-
va a las contramedidas de seguridad vial,
para asegurar que se considera y adop-
ta un abanico adecuado de soluciones
que deben aplicarse cuando se detec-
ten deficiencias por medio de las audi-
torías e inspecciones de seguridad vial
o de otras técnicas.

• Otras herramientas y técnicas, en
particular la gestión de la seguridad de
la red (Network Safety Management o
NSM), deberían utilizare como un com-
plemento a la plena puesta en marcha
de una inspección de seguridad vial. La
NSM identifica los corredores prioritarios
como aquellos en los que se producen
accidentes con mayor frecuencia. En-
tonces se dirige a la comprensión de las
circunstancias específicas locales que
subyacen, y después hace recomenda-
ciones rentables para remediarlas. La
NSM va más allá del tratamiento de la
localización de los puntos en los que se
produce una acumulación de acciden-
tes, y trata desde una amplia perspec-
tiva a la infraestructura y las formas de
conducción, de modo que es capaz de
tener en cuenta todos los factores que
afectan a los conductores en un deter-
minado corredor.

3. Recomendaciones para las or-
ganizaciones internacionales de ca-
rreteras y la AIPCR 

• Seguir prestando asistencia a los
países en desarrollo y en transición pa-
ra la implementación de herramientas
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como auditorías e inspecciones para me-
jorar la seguridad vial.

• Apoyar a los centros de formación
de auditores e inspectores de seguridad
vial.

• Analizar y difundir las mejores prác-
ticas en relación con los marcos jurídi-
cos e institucionales para la aplicación
de las auditorías e inspecciones de se-
guridad vial.

• Continuar desarrollando y facilitan-
do la utilización de herramientas senci-
llas y de la información, para identificar
apropiadamente las contramedidas que
incrementen la seguridad vial, incluyen-
do el mantenimiento y mejora del Catá-
logo de los problemas de seguridad de
proyecto y contramedidas publicado por
la AIPCR.

• La AIPCR debería clarificar la utili-
zación de los términos "accidente" vs.
“colisión”.

Sesiones de los comités
técnicos

CT. 1.1. Aspectos económicos
del sistema de carreteras

1. Recomendaciones a los dirigen-
tes

Hay que intentar que la cuestión de
la sostenibilidad se aborde en cada eta-
pa de la planificación y de la gestión del
sistema de transporte. Para los proyec-
tos que están sujetos a una evaluación
económica, el tipo de interés es un pa-
rámetro crítico, cuyo valor debe mante-
nerse en un nivel razonablemente bajo
para tener en cuenta los intereses de, al
menos, la próxima generación de po-
blación. 

Cuando se diseña un conjunto de po-
líticas de transporte, hay que considerar
las cualidades específicas de cada mo-
do de transporte: 

– El rendimiento en velocidad, acce-
sos, y capacidad de circulación. 

– Los impactos sociales y ambienta-
les.

Utilizando un modelo de simulación,
se puede evaluar la política con anterio-
ridad. La evaluación debe hacerse te-
niendo en cuenta un conjunto de crite-
rios con una amplia gama de aspectos.
La aproximación técnica y económica a
la elaboración de un modelo y la eva-

luación responden a una fórmula clási-
ca, que se ha tipificado como un siste-
ma de evaluación de referencia por el
Comité Técnico 1.1.

¿Debemos considerar al transporte
como un servicio que tienen que pagar
los usuarios? Cuando se desarrolla un
programa marco de transportes, el go-
bierno local o nacional tiene que consi-
derar la posibilidad de subvencionar la
infraestructura a fin de lograr una red vial
y un ritmo de desarrollo adecuados. Una
vez que se ha establecido el marco sa-
tisfactorio de la red, los costes de su
mantenimiento, terminación y uso pue-
den ser cubiertos por los usuarios, cum-
pliendo así con el principio de que el
usuario paga.

La tarificación vial es al instrumento
adecuado para cargar a los usuarios los
costes inducidos por el tráfico. Esto pue-
de no ser lo más apropiado en el con-
texto de la construcción de la red; pero,
una vez que se establece el sistema ta-
rifario para un viaje, se ajusta la tarifa
con relación a su espacio y ubicación,
y, por lo tanto, a sus efectos en el me-
dio ambiente, la seguridad y la conges-
tión. Hay una amplia gama de herra-
mientas para la fijación de la tarifa; se
requiere cierta prudencia sobre la carga
del coste del sistema, que debe ser ba-
jo en relación con los ingresos espera-
dos. También se debe tener precaución
en lo relativo a la tarifa de peaje, ya que
unas tarifas muy elevadas en las vías de
alta capacidad, podrían dar lugar a un
desvío  masivo hacia vías alternativas
con menor nivel de servicios y equipa-
miento, con aumento del riesgo de que
se produzcan más efectos indeseables.

La aplicación de un sistema de tari-
fas por el uso de la carretera bien pue-
de plantear una cuestión de aceptación
por parte de los conductores y la po-
blación. Aquí están algunas recomenda-
ciones en este sentido: 

• Diseñar un conjunto de políticas de
transporte no incluye solamente el régi-
men de tarifas, sino también un conjun-
to de medidas tales como una mejora
de las alternativas de viajar por otras ru-
tas, modos y horas del día, una mejora
del paisaje y servicios urbanos y una re-
ducción del peaje para los residentes.
Para los que siguen viajando con su co-

che, a pesar de pagar el peaje, los prin-
cipales beneficios potenciales consisten
en la reducción del tráfico y en el au-
mento de la velocidad.

• Involucrar a los ciudadanos y a los
diversos grupos interesados tanto en el
diseño como en la implantación de un
esquema tarifario. Tiene que producirse
mucha información durante el proceso.
También se requiere vigilancia para iden-
tificar y ajustar las necesidades de la
gente con el funcionamiento del siste-
ma.

• Facilitar el pago, proporcionando di-
versos métodos para ello, que incluyan
dispositivos de peaje por teléfono y a
través de internet. 

Para aplicar la tarificación vial en la
red de una región o país, una estrategia
prudente consiste en comenzar con los
camiones, por tres tipos de razones. En
primer lugar, el tráfico de camiones pro-
duce un índice relativamente alto de im-
pactos en términos de desgaste de las
carreteras, congestión, contaminación so-
nora y emisiones contaminantes. En se-
gundo lugar, como el transporte de mer-
cancías por carretera es una actividad
importante en el sector económico, un
aumento de los costos revierte en un au-
mento del precio para sus clientes, y es
un medio para que se adopten las de-
cisiones correctas. En tercer lugar, las
cuestiones de su aceptación pública y
privada son menos críticas que las del
tráfico de automóviles privados.

2. Aspectos técnicos 
En cuanto a la metodología de eva-

luación de proyectos: 
• El enfoque racional para la evalua-

ción de los proyectos que ayuden a la
toma de decisiones es  un sistema ma-
duro y consistente. 

• Este sistema de evaluación tiene un
ajuste adecuado para dar cabida a los
proyectos de transporte multimodal y pa-
ra la consideración de los impactos so-
ciales y ambientales. 

• La evaluación también puede diri-
girse a un agente específico o a un gru-
po de interés involucrado en el sistema
de transporte. Además, permite analizar
los beneficios y perjuicios en que incu-
rre este agente; y, por lo tanto, determi-
na su posición en relación a una políti-
ca de transporte. La consideración de
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los diversos grupos de interés es la cla-
ve para entender la cuestión de la equi-
dad entre los usuarios, entre los usua-
rios y no usuarios, etc.

• Las principales características del
transporte multimodal deben tenerse en
cuenta en el modelo de tráfico que se
utiliza para simular el equilibrio entre la
oferta y la demanda. Las características
de la oferta multimodal incluye instala-
ciones intermodales relacionadas con el
tiempo y coste económico, y la elabo-
ración de cadenas de transporte de en-
trega puerta a puerta, sustentadas en
uno o varios medios de transporte. Pa-
ra los viajeros, las características de la
demanda multimodal dependen de la va-
loración del tiempo empleado, la como-
didad y el precio.

• Los impactos económicos, sociales
o ambientales significativos pueden mo-
delarse sobre la base de los resultados
del modelo de tráfico, en particular, de
la circulación y nivel de servicio entre en-
laces de la red. 

• Los indicadores de los impactos
pueden evaluarse en unidades físicas.
Para muchos de ellos, se han desarro-
llado también en los últimos años algu-
nos métodos de evaluación económica.
Revisando diferentes sistemas naciona-
les de evaluación, el comité ha encon-
trado que, para algunos efectos impor-
tantes, como el ruido y la emisión de ga-
ses de efecto invernadero, los valores
nacionales se mueven en una amplia ga-
ma de valores (de 1 a 10). Una posible
explicación, que debe ser objeto de es-
tudios posteriores, es que cada país tie-
ne su propia estrategia para hacer fren-
te a ese tipo de impactos (a través de

su eliminación o reducción, o de in-
demnización económica a los que su-
fren el impacto), que se traduciría en cos-
tes muy diversos.

• Los impactos sobre la actividad
económica y el valor del suelo aún no
se comprenden plenamente. Los pro-
yectos de investigación recientes han lle-
gado a conclusiones significativas, que
aún no se han incluido en el conjunto
clásico de herramientas de evaluación.

En cuanto a los objetivos, instrumen-
tos/herramientas y estudios de casos re-
lacionados con la tarificación: 

• Pueden perseguirse diversos obje-
tivos de la política de transportes al uti-
lizar la tarificación vial, desde la finan-
ciación del desarrollo de la red hasta la
regulación del tráfico y de la demanda. 

• A la inversa, puede que se tengan
que usar varios medios, entre ellos la ta-
rificación vial, conjuntamente con un “pa-
quete de políticas de transporte”, con el
fin de lograr una política de transporte
adecuada a la gama completa de im-
pactos.

• La tarificación de las carreteras es
uno de los instrumentos para que el
cliente tenga que pagar por el servicio,
junto con un conjunto de impuestos y
tasas. Cada instrumento tiene un deter-
minado ámbito de relevancia, que de-
berá evaluarse de forma conjunta, antes
de diseñar un amplio esquema de tari-
ficación de carreteras.

• Hay varios instrumentos para  po-
der implementar la tarificación de las ca-
rreteras, desde tarjetas electrónicas y pea-
jes prefijados hasta el pago por carriles
y áreas, pasando por peajes basados en
la distancia y cuotas de aparcamiento.

La elección entre estos instrumentos de-
berá tener en cuenta los objetivos (es-
cala espacial, el tiempo y la ubicación de
la escasez de capacidad o de la grave-
dad de los impactos, la implementación
de herramientas y los costes de funcio-
namiento, y la compatibilidad de los sis-
temas de fijación de la tarificación que
se aplican al mismo conjunto de usua-
rios (en particular, a escala regional y na-
cional, y, a veces, a escala internacional).

3. Recomendaciones a las orga-
nizaciones internacionales de ca-
rreteras  y a la AIPCR 

El comité de la AIPCR sobre “As-
pectos económicos del sistema de ca-
rreteras” hace las siguientes recomen-
daciones para los trabajos futuros, que
deben emprenderse por la AIPCR y tam-
bién en cooperación con otros organis-
mos internacionales: 

• Llevar a cabo una evaluación pos-
terior de las políticas y proyectos de
transporte, basándose en su estudio ca-
suístico. En cada caso estudiado, cada
tipo de impacto debería evaluarse por
separado, primero a escala cuantitativa
y cualitativa, y luego en unidades mo-
netarias, basándose en un método de
evaluación explícito. 

• Valorar los métodos de evaluación
monetaria asociados a los impactos so-
ciales y ambientales, en relación con la
estrategia de indemnización de los im-
pactos. 

• Tener en cuenta los impactos del
sistema de transporte en la actividad
económica y su rendimiento, basándo-
se en modelos de teoría microeconómi-
ca, así como en estudios econométri-
cos.  Desarrollar el citado método de
evaluación, para su inclusión en el con-
junto de herramientas de evaluación. 

• Abordar las cuestiones específicas
de los países en desarrollo de una ma-
nera específica, teniendo en cuenta sus
necesidades particulares, los objetivos,
y el estado actual de desarrollo y sol-
vencia. Las necesidades de la demanda
de transporte deberían evaluarse princi-
palmente basándose, en primer lugar, en
su oportunidad para lograr economías
en la administración de otros bienes pú-
blicos, como la educación y la salud; en
segundo lugar, en sus ventajas compa-
rativas para el comercio. Su necesidad,
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para el sostenimiento del transporte, se
debería evaluar a partir de los objetivos
de la demanda y de su capacidad para
desarrollar y mantener una determinada
oferta técnica modal.

• Hacer un enfoque económico de las
cuestiones a muy largo plazo relativas a
la sostenibilidad, que han de abordarse
de una manera prospectiva. Los actua-
les sistemas de gestión presentan unos
riesgos de mantener la tecnología ac-
tual, que podría resultar ineficaz en el fu-
turo. El sistema de transporte y los me-
dios de movilidad para las próximas ge-
neraciones tienen que tomarse en
consideración por sí mismos: sería útil
la realización de un profundo análisis
económico, partiendo de unos escena-
rios y requisitos para la realización del
viaje y de unos sistemas de cuotas. 

CT. 1.2. Inversión en el sistema
de financiación de carreteras 

Las principales conclusiones de los
tres grupos de trabajo se han visto con-
firmadas por las discusiones de los pa-
neles. Hay una vinculación fundamental
entre la tendencia de la organización ha-
cia la política de mercantilización e in-
dependencia, la gestión del transporte,
las estrategias de financiación, la ges-
tión del gasto y las estrategias para la
obtención de fondos, en particular, de la
participación público-privada. Además,
el reto consiste no tanto en crear infra-
estructuras, sino más bien servicios de
transporte.

La escasez de recursos financieros
supone la necesidad de una vía más efi-
ciente para la gestión y la obtención de
activos financieros. Esta es también la
razón por la cual la participación públi-
co-privada y las tasas a los usuarios pa-
recen ser una solución para la obtención
de fondos. No obstante, la tarificación a
los usuarios y las estrategias de finan-
ciación son sólo una solución parcial.
Otra alternativa para la lucha por la efi-
ciencia es la mercantilización del fomento
de la carretera, utilizando todas las ar-
mas a nuestra disposición para que se
consiga una mayor transparencia.

Conclusiones 
Varias conclusiones pueden derivar-

se de este examen. 
• Siguen existiendo lagunas impor-

tantes entre los ingresos y las necesi-
dades del país. 

• Las estrategias para la obtención
de fondos utilizadas por diferentes es-
tructuras organizativas dependen, en
gran medida, de  los objetivos de un pa-
ís respecto al transporte por carretera y
al sistema viario que intenta sufragar.

• Cada vez es mayor la utilización de
los peajes y tasas a los usuarios; pero
todavía hay un papel fundamental para
los impuestos, especialmente los im-
puestos con un destino determinado.

• La gestión del gasto de un sistema
vial es una herramienta para una aplica-
ción eficaz de los fondos destinados a
conservación, explotación e inversiones.
El uso de los sistemas de gestión del
activo, incluidas la rendición de cuentas
y la valoración del activo, debería ser un
elemento esencial de la gestión de los
gastos.

• Para una eficaz gestión de los gas-
tos, es esencial identificar las responsa-
bilidades de las organizaciones y la red
(principal, regional, local, etc.) que con-
trolan. 

• Los contratos de larga duración, in-
cluida la participación público-privada,
pueden ser herramientas eficaces para
ayudar a los países en la obtención de
financiación y en la provisión de infra-
estructuras viarias y servicios. Para que
los acuerdos sean efectivos a largo pla-
zo, deberían adoptarse contratos basa-
dos en la gestión  que definan de ante-
mano los servicios de que deben dis-
ponerse y su modo de pago.

• La participación del sector privado
es útil en la medida en que sirve para
cubrir las posibles carencias en la ob-
tención tradicional de fondos de infra-
estructura vial y servicios. Se pueden
ajustar los presupuestos y la escasez de
recursos con la aportación innovadora
de infraestructuras y servicios. 

• Los costos adicionales producidos
por los préstamos privados deben que-
dar compensados por un aumento de la
eficiencia. Las alternativas para la provi-
sión de infraestructura vial y de servicios
no deben realizarse exclusivamente en
el marco de una política estricta, sino
más bien sobre las bases de un valor
efectivo del dinero. 

• Considerando las vías que hay pa-

ra la participación público-privada, es im-
portante equilibrar las necesidades que
se producen entre los intereses públicos
y privados. El interés público también
necesita protegerse por medio de un só-
lido marco jurídico y normativo que fo-
mente la transparencia y el ajuste pre-
supuestario.

• Una política sólida y unos marcos
legales y normativos son esenciales pa-
ra el uso de una participación público-
privada, y pueden ayudar a garantizar
que los proyectos se ejecuten sobre la
base de unos principios específicos de
buena administración.

• La asignación de recursos para los
riesgos es un gran reto que debe abor-
darse a través de una comprensión cla-
ra de las funciones, de las repercusio-
nes de esas responsabilidades y de la
voluntad de una distribución equitativa
de los riesgos. 

• Adoptando las nuevas estrategias
para la obtención de fondos, incluida la
mercantilización, se producen nuevos de-
safíos de administración. Se requiere una
competencia adecuada en los sectores
público y privado, y la experiencia ne-
cesaria para ello podría necesitar un lar-
go periodo de tiempo para conseguirse. 

• Hay un papel fundamental para el
Gobierno, sin que importe cuál sea el
modelo empleado. En la promoción de
la financiación y provisión de infraes-
tructuras de carreteras y servicios, el Go-
bierno debe lograr un equilibrio entre la
búsqueda de nuevas eficiencias y la ne-
cesidad de supervisar el mantenimiento
y el fomento de los principales bienes
públicos. El papel del Gobierno sigue
siendo fundamental, sin importar cuál
sea el modelo adoptado. 

Algunas de las áreas para continuar
la investigación son los siguientes: 

• Las continuas dificultades para en-
contrar la financiación necesaria para
construir y mantener la infraestructura
vial alientan a seguir estudiando opcio-
nes alternativas de financiación. 

• Algunos han observado que existe
una disminución de la inversión del sec-
tor privado en el transporte. Debería de-
terminarse si es cierta esta premisa; y,
si está ocurriendo efectivamente, cuáles
son los factores que están detrás de es-
ta cuestión.
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• Las carreteras regionales, rurales y
locales no son capaces de atraer la ne-
cesaria financiación privada. En estas ca-
rreteras, a menudo, no se pueden ins-
talar peajes. Debe revisarse la manera
de financiar estas carreteras.

• ¿De qué forma está dispuesto el
sector político para promover un cam-
bio hacia que el usuario pague comple-
tamente el medio ambiente? En todas
las partes del mundo, la insuficiencia de
mantenimiento e inversión en la red de
carreteras está viéndose afectada pro-
fundamente por el incremento de las in-
tensidades de tráfico. Algunos países
acuden a la financiación extrapresu-
puestaria, y otros caminan hacia el prin-
cipio de que pague el usuario. Una mi-
rada a los aspectos políticos e institu-
cionales, desde la perspectiva de
diversos países, podría proporcionar más
información sobre esta cuestión.

• Los nuevos contratos a largo plazo
invariablemente requerirán cambios, de
vez en cuando, debido a las nuevas re-
glamentaciones gubernamentales, nor-
mas, etc. Debería explorarse un estudio
de los mecanismos de una compensa-
ción adecuada para los socios del sec-
tor privado que proteja el interés públi-
co.

• El coste de los sistemas de gestión
para reducir al mínimo el presupuesto
sobrepasa los proyectos individuales de
inversión en infraestructuras.

La inversión para la financiación del
sistema de carreteras seguirá teniendo
una gran importancia para todos los paí-
ses, ya que se esfuerzan en conseguir
la sostenibilidad económica. Una finan-

ciación adecuada es necesaria para in-
vertir, mantener y gestionar una red vial
que sirva a las necesidades de un país.
Tiene que haber una cooperación de las
estrategias de obtención de fondos que
incluya los contratos a largo plazo y la
concurrencia pública y privada para sa-
tisfacer esta necesidad. Sin objetivos cla-
ros y sin la comprensión de los riesgos
y expectativas realistas, el camino hacia
la sostenibilidad seguirá siendo difícil. 

El Comité 1.2 ha trabajado en coo-
peración con la OCDE/ECMT (Conferen-
cia Europea de Ministros de Transporte)
y el Grupo de trabajo del Transport Re-
search Centre sobre “Infraestructura del
transporte, inversión y necesidades fu-
turas de fondos”. Próximamente se pu-
blicará el informe de la OCDE/ECMT “In-
versión para la infraestructura del trans-
porte: opciones de inversión”.

CT. 1.3. Eficacia de las
Administraciones de carreteras.

1. La integridad tiene una impor-
tancia primordial para el buen go-
bierno en todas las economías, y la
AIPCR debería promover su concien-
ciación en todo el mundo.

Si no está garantizada la honradez, el
comportamiento de las Administraciones
de carreteras estará siempre amenaza-
do y en peligro. Dadas las grandes su-
mas de dinero en juego y la larga histo-
ria de corrupción del sector de la carre-
tera en todo el mundo, la concienciación
de la integridad y las medidas para sal-
vaguardarla deberían seguir siendo uno
de los principales elementos de la orga-
nización del funcionamiento de las Ad-

ministraciones de carreteras de todo el
mundo. No se puede subestimar el im-
pacto negativo en las organizaciones de
carreteras, en la economía y en la de-
mocracia. 

2. La gestión de una Administración
de carreteras debe ajustarse a la asig-
nación de sus responsabilidades y cir-
cunstancias 

El comportamiento de las Adminis-
traciones de carreteras depende de la
adecuación entre la organización de su
funcionamiento y el medio ambiente en
el que opera. Una importante conclusión
es que, para mejorar las Administracio-
nes de carreteras, su rendimiento y su
estructura, la utilización de los recursos
humanos y de los indicadores de rendi-
miento debería ajustarse a las activida-
des principales que realiza la Adminis-
tración de carreteras.

Tres categorías entre las actividades
normalmente ejecutadas por las Admi-
nistraciones de carreteras requieren di-
ferente organización de funcionamiento:

• planificación estratégica y formula-
ción de políticas; 

• inversión de capital, o sea, (re)cons-
trucción y mejora de las carreteras; y 

• nivel de servicio exigido, que atañe
principalmente a la gestión de la con-
servación y explotación.

3. La influencia de los usuarios y
de todas las partes interesadas se ha-
ce cada vez más importante, y dará
forma a los objetivos, valores y ges-
tión de las Administraciones de ca-
rreteras.

Una poderosa influencia de los usua-
rios sobre las prioridades y estándares
de las Administraciones de carreteras se
está convirtiendo en un valor básico en
el modo de gobierno de los países es-
candinavos.

La gestión de las Administraciones de
carreteras que tienen en cuenta a los
usuarios se describe como una buena
práctica para unas redes consolidadas
de carreteras. En este caso, el Gobier-
no y las Administraciones toman deci-
siones a nivel general y estratégico, y los
usuarios afectados deciden en el plano
donde tienen un mejor conocimiento,
considerando su propio beneficio.

En el plano estratégico, la influencia
de los usuarios en la administración y
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gestión facilita un entendimiento más pro-
fundo para conocer íntegramente las ne-
cesidades y problemas, y esto permite
a las autoridades gestionar eficientemente
sus limitados recursos. También da a los
usuarios un punto de vista más realista
sobre qué puede esperarse de las auto-
ridades. 

4. La gestión de las Administracio-
nes de carreteras debería enfocarse
al intercambio de comunicación con
todas las partes interesadas.

Esto abarca, por ejemplo, a la rela-
ción entre las Administraciones de ca-
rreteras con sus usuarios, con los con-
tratistas y con otros gestores de la red
de carreteras.

Comienza con una comprensión cla-
ra de su función y sus responsabilida-
des (labores) dentro de la cadena que
representa el diseño del modo de go-
bierno y la organización de las estructu-
ras. 

Los proveedores deben evaluarse del
mismo modo que la Administración de
carreteras para una eficiente prestación
de servicios con un modelo de contra-
tación externa.

Como consecuencia, las aptitudes del
personal deben estar orientadas no so-
lo a la capacidad para realizar tareas in-
ternas, sino aún más hacia la gestión de
las relaciones y asociaciones externas
dentro de la valiosa cadena de trabajo.
Las Administraciones de carreteras de-
ben atender y contratar de un modo pro-
fesional tanto como ser supervisores pro-
fesionales.

Esto se amplía también a la utilización
de indicadores de rendimiento, su se-
guimiento y medida. La inclusión de los
sistemas de gestión del comportamien-
to en la cadena de evaluación es funda-
mental para la valoración pública y la sos-
tenibilidad de la autoridad en su papel
como Administración de carreteras.

5. El envejecimiento y desequilibrio
de la población activa es una de las
principales amenazas para continuar
con éxito la labor de las Administra-
ciones de carreteras; y la AIPCR de-
bería promover una estrategia para
evitar esa amenaza. 

Según las encuestas, más del 40%
del personal de las Administraciones de
carreteras tiene una edad de 50 años o

más. Cuando estos empleados se jubi-
len, la mayor parte de su experiencia y
conocimientos se perderá para las Ad-
ministraciones de carreteras, si no se
adoptan las medidas adecuadas. 

6. Se hace necesario un esfuerzo
innovador y coordinado para conse-
guir atraer a los jóvenes a la profe-
sión de ingeniería y, en particular, al
sector de la carretera.

Las encuestas han detectado un des-
censo en las inscripciones para la ca-
rrera de ingeniería, lo que ha dado lugar
a un insuficiente número de graduados
para sustituir a los profesionales de más
edad. Además, existe una creciente com-
petencia por parte de otras profesiones
para los jóvenes que destacan.

7. Estrategias eficaces para la cap-
tación y retención de los empleados,
así como la optimización de su pro-
ductividad son los elementos del nú-
cleo de la Gestión de Recursos Hu-
manos que se necesitan para el con-
tinuo éxito del funcionamiento de las
Administraciones de carreteras.

Las experiencias compartidas en los
talleres que se han realizado indican que
la mayoría de los departamentos de re-
cursos humanos de las Administracio-
nes de carreteras fueron en busca de
métodos holísticos complejos de gestión
para responder al reto complejo relacio-
nado con la gestión de los recursos hu-
manos. Se necesita potenciar activa-
mente la implicación de los empleados
para la contratación inicial y su conti-
nuidad  en las diferentes etapas de la
vida laboral para asegurar que la orga-
nización mantiene la capacidad para lo-
grar sus objetivos presentes y futuros. 

8. Las Administraciones de carre-
teras deben trasladar al exterior el
compromiso del cumplimiento de un
cuidadoso plan que desarrolle y revi-
se adecuadamente sus competencias
y la de sus socios industriales.

Hasta la fecha, la experiencia ha de-
mostrado que hacer caso omiso de es-
te asesoramiento ha llevado a la inefi-
ciencia y, en algunos casos, al fracaso
y a la incapacidad de las Administracio-
nes de carreteras para cumplir sus me-
tas y conseguir sus objetivos.

9. Cuando se establece un régimen
de control del desempeño de su fun-

ción, las Administraciones de carre-
teras deberían tener un entendimien-
to claro de sus funciones, productos
y procesos, y difundirlo a todos los in-
teresados 

Los indicadores de rendimiento pue-
den utilizarse de diferentes formas; por
ejemplo, como una herramienta de eva-
luación estratégica, como unos sistemas
basados en incentivos o como datos sin
tratar. Los indicadores se ajustan mejor
para uno o varios fines, según la posi-
ción que ocupan las Administraciones
de carreteras en la escala de valores. La
desviación o la ambigüedad de estos fi-
nes y la concordancia con la utilización
del indicador pueden dar lugar a ma-
lentendidos, o incluso a un abuso de
confianza, entre las partes involucradas. 

10. Las Administraciones de carre-
teras deberían aplicar controles de
buen funcionamiento al elegir  los in-
dicadores de rendimiento, y tener en
cuenta la aplicación efectiva del con-
junto completo de indicadores y la efi-
cacia de su aplicación.

El buen funcionamiento de la organi-
zación y sus estructuras, temas identifi-
cados por el Comité, se han incorpora-
do a un programa informático, llamado
Performance Indicator Navigator (Nave-
gador de Indicadores de Comporta-
miento). Esto puede ayudar en la selec-
ción de indicadores, de acuerdo con los
principios de buen funcionamiento.

Antes de aplicar la  serie final de in-
dicadores, es importante garantizar que
estén bien orientados, sean adecuados
y comprensibles y logren una cobertura
equilibrada para evitar distorsiones en el
desarrollo de la actividad de las Admi-
nistraciones de carretera.

Como para todos los instrumentos de
buena gestión, debe tenerse siempre en
cuenta su carga administrativa. Por lo
tanto, antes de introducir nuevos indi-
cadores de comportamiento, deberían
realizarse controles para comprobar si la
información está ya disponible o puede
incluirse en un indicador ya existente. 

11. Las Administraciones de carre-
teras deben revisar el método de me-
dida de su comportamiento periódi-
camente o cuando las circunstancias
lo exijan.

El entorno en el que operan las Ad-
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