Informe General Provisional del XXII
Congreso Mundial de Carreteras

La version final
del Informe General se
publicara en el niimero

correspondiente a enero
de 2004 de la revista
Routes/Roads de

la AIPCR, una

vez aprobada por

los presidentes de las
sesiones del Congreso.

Introduccion

ara prosperar necesitamos
Pe] desarrollo v el crecimien-

to economico, pero nues-
tros primeros pasos en el siglo XXI
va nos han ensenado a ir mas alla
del pragmatismo de este enfoque.
MNuestro pensamiento tiene que
evolucionar para abarcar las metas
sociales de reduccion de la pobre-
za y mejora de la calidad de vida.
La infraestructura de carreteras,
siendo como es un blen comunita-
rio, ha demostrado a lo largo de

los afios que constituye una pode-
rosa herramienta para mejorar la
calidad de vida. Sin embargo, el
desarrollo sostenible exige proce-
sos integrados, participatives y
globales que asequren la consecu-
cion de los objetivos.

Tanto para los paises desarro-
llados como para los paises en vias
de desarrollo es importante ir de la
mano y responsabilizarse conjun-
tamente de los objetivos compar-
tidos de desarrollo sostenible v
erradicacion de la pobreza. Las ca-
rreteras han desempenado siem-
pre un papel primordial en el de-
sarrollo, creando un potencial
economico que favorece los cam-
bios en el tejido social.

La AIPCR se ha preocupado,
desde su creacién, de dar cohe-
sidn a la comunidad mundial de
carreteras y ha apovado el pro-
greso hacia el desarrollo v bienes-
tar social generales. Aungue el
Plan Estratégice 2000-2003 ha
rearientado las actividades de la
AIPCR para hacer frente a la con-

tinua evolucion del entorno y ne-
cesidades de sus miembros, se
han mantenido sus objetivos prin-
cipales de cooperacion interna-
cional v transferencia de tecnolo-
gia. El Plan Estratégico de la
AIPCR se centra en cinco temas
estratégicos:

* Tecnologia de carreteras.

* Transporte por carretera, Ca-
lidad de vida v desarrollo sosteni-
ble.

» Explotacidn de las carreteras
v del transporte por carretera.

* Gestion v administracion del
sistema de carreteras.

* Niveles apropiados de desa-
rrollo de las carreteras y del trans-
porte por carretera.

En el Congreso se han incluido
asimismo algunos temas especia-
les considerados importantes por
los paises miembros. En diversas
sesiones se han debatido una se-
rie de temas que pueden agrupar-
se bajo los siquientes epigrafes:

» Sequridad

s La Nueva Asociacién para el

Revista RUTAS 43



Simposios y Cor

Desarrollo de Africa (NEPAD:
"New Partnership for Africa's
Development").

* Asociaciones plablico-priva-
das.

= |ntegracion de la financiacidn
v la prestacion de servicios en el
entorno del gobierno local.

* Papel del transporte en el de-
sarrollo.

LLas conclusiones recogidas en
este Informe general reflejan el
trabajo de la AIPCR en los Gltimos
cuatro anos v las conclusiones al-
canzadas en los debates de las se-
siones dedicadas a temas especia-
les.

Temas estratégicos

Para hacer frente a los conti-
nuos cambios que se producen en
las necesidades de nuestros miem-

de calidad que expresen las nece-
sidades del usuario —-en relacién
con la construccidon, conservacion
y explotacién de las carreteras— v
permitan evaluar en gué medida
se cumplen los objetivos. Ademas
de esto, las Administraciones de
carreteras se ven obligadas cada
vez mas a buscar procedimientos
que permitan optimizar la capaci-
dad de las infraestructuras viarias
existentes, con el fin de evitar una
disminucién en el nivel de calidad
del servicio. Esta sesion se centrd
en los siguientes lemas:

» Procedimientos para definir
las expectativas del usuario en re-
lacidn con el estado de las carre-
teras y la calidad de servicio.

* [ndicadores de calidad de las
carreteras que puedan utilizarse
para medir en qué grado se satis-
facen dichas expectativas,

* [nnovaciones en la tecnelogia

La foto recoge la intervencién del Sr. Jarillo en la reunién del 8T1, que fue
presidida por D. Antonio J. Alonso Burgos.

bros v en el entorno en que se de-
sarrallan nuestras actividades, se
programaron cinco sesiones, ca-
da una de los cuales estaba dedi-
cada a uno de los cinco temas es-
tratégicos incluidos en el Plan
Estratégice 2000-2003 de la
AIPCR.

A continuacion, se presentan
informes resumidos de lo tratado
en dichas sesiones.

TECNOLOGIA
DE CARRETERAS (ST1)

La finalidad de una Adminis-
tracian de Carreteras es prestar el
mejor servicio posible a los usua-
rios de las mismas. Para ello es
necesario disponer de indicadores
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de carreteras que se hayan produ-
cido durante los Gltimos cuatra
afos para mejorar la calidad de
servicio.

Las presentaciones realizadas
analizaron la situacion actual en
los paises desarrollados v en vias
de desarrollo, asi como la necesi-
dad de mejoras importantes. Se
llegt a la conclusién de que los
paises estan evolucionando desde
enfoques puramente técnicos de
la gestion de carreteras hacia un
proceso en que los objetivos se es-
tablecen con la finalidad de satis-
facer las expectativas de los usua-
rios. Para conseguirlo, los
enfoques estratégicos constan de
dos etapas clave:

* Determinacion de indicado-
res globales homogéneos para
evaluar el nivel de servicio de una
carretera.

= Establecimiento de una co-
rrelacion entre estos indicadores
y lo que opinan o la imagen que
tienen los usuarios respecto a las
carreteras vy a su nivel de servicio.

Los avances técnicos preten-
den optimizar las técnicas de
construccion y conservacion de
los firmes, asi como evaluar los
riesaos de los laludes con el fin de
controlar v minimizar los proble-
mas para los usuarios de las ca-
rreteras. En el proyecto de la es-
tructura del firme es preciso tener
en cuenta las consideraciones de
tipo medioambiental.

Como resultado de los debates
mantenidos durante la sesion, se
propusiercn los siguientes temas
para futuros estudios:

s Correlacion entre los niveles
de servicio v de seguridad vial v el
estado de las carreteras.

» Correlacion entre los indica-
dores de estado globales y las ex-
pectativas v demandas de los
Lsuarios,

* Nuevos indicadores de carac-
teristicas del firme relacionados
con sus efectos sobre el medio
ambiente v con los riesgos en las
carreteras,

= Condiciones en los contratos
relativas a los niveles de calidad.

s Criterios de seleccion de los
firmes basados en la calidad de
servicia.

s Nuevos firmes para reducir
las molestias a los usuarios y mi-
nimizar el impacte sobre el medio
ambiente,

Soluciones

ClI - Caracteristicas
superficiales

Las conclusiones del Comité 1
son las siguientes:

Para los 6rganos de deci-
sion:

El erecimiento del volumen de
trafico v de la velocidad de los ve-
hiculos en las carreteras esta au-
mentando los esfuerzos a los gque
se ve sometido el pavimento, lo
cual, a su vez, influye en los ges-
tores de las carreteras v en los or-
ganos de decision a la hora de ad-
judicar los limitados recursos
financieros disponibles para con-
sequir, de manera sostenible, unos
niveles aceptables de seguridad,



de comodidad de conduccién v del
ruido provecade por el trafico.
Por otra parte, el establecimiento
de nuevos contratos de gestion de
las redes viarias en los que se in-
cluyen especificaciones funciona-
les agudiza atn mas la necesidad
de disponer de datos de calidad
sobre el estado de las carreteras.
Para optimizar la asignacion de
recurses, los drganos de decision
necesitan recibir, a intervalos re-
gulares. datos fiables v precisos
sobre dicho estado; de ahi la ne-
cesidad de una mayor aplicacion
de las tecnologias disponibles pa-
ra la inspeccion a alta velocidad
del estado de las carreteras, con el
fin de suministrar los datos nece-
sarios con un coste reducido v con
los menores trastornos posibles
para el desarrollo normal de la cir-
culacién, Por otra parte, las Ad-
ministraciones de carreteras de-
berian promover v apovar el
desarrollo de tecnolegias adecua-
das para abordar los diferentes as-
pectos del deterioro superficial.
En particular, deberian abordarse
las necesidades de los paises en
desarrollo y los paises en transi-
cién en lo que se refiere a una tec-
nologia apropiada y sostenible
que ayude a tomar las decisiones
de asignacion de los limitados pre-
supuestos disponibles para la con-
servacion de las carreteras,

En una serie de paises se dis-
pone ya de prototipos de equipos
de alto rendimiento para la detec-
ciém de grietas en carreteras pavi-
mentadas. Sin embargo, es nece-
sario abordar tambien la
evaluacion de otros modos de de-
terioro de los firmes, tales comao
la pérdida de material superficial
v el deterioro de los bordes de la
carretera. Deberia examinarse asi-
mismo la posibilidad de disponer
de versiones robustas v reducidas
de estos equipos para evaluar las
necesidades de conservacion de
las redes viarias insuficientemen-
te financiadas. Una vez aumente
la disponibilidad de estos equipos
y se extienda su uso, contribuiran
probablemente a practicas de con-
servacion mas eficaces v sosteni-
bles.

Es imprescindible que la infor-
macion relativa al inventario de
pavimentos, al seguimiento de su
estado [comportamiento) y a la
prediccion de este comporta-
miento sea adecuada desde el
punto de vista técnico v de facil

Los avances técnicos pretenden optimizar las téenicas de construccidn U con-
servacion de los firmes, asi como evaluar los riesgos de los taludes con el fin
de controlar v minimizar los problemas para los usuarios de las carreteras.

utilizacion, dentro del contexto
global de la gestién del patrimonio
de infraestructuras viarias.

Aspeclos técnicos:

Los procedimientos técnicos
para la medicién de una amplia
gama de caracteristicas superfi-
clales de los firmes estan experi-
mentando un continuo desarrollo.
En los Gltimos afios, la AIPCR ha
dado un gran impulso a los traba-
jos destinados a comparar los
equipos existentes para medir la
fricciéing, la textura v la regularidad
superficial longitudinal v transver-
sal de los firmes. Aunque se ha
avanzado de forma considerable
en este campo vy se han obtenido
muchos datos de gran utilidad,
quedan por superar todavia una
serie de dificultades antes de que
se alcance un nivel aceptable de
armonizacion entre las medidas de
los diferentes paises. Por otra par-
te, la creciente tendencia hacia la
utilizacién de especificaciones re-
lativas al producte final y a las ca-
racteristicas funcionales en la
construccion v en la gestion de las
carreteras hace que resulte esen-
cial disponer de equipos de aus-
cultacién precisos v coherentes,
Esto incluye la necesidad de pro-
cedimientos adecuados de asegu-
ramiento de la calidad, para ga-
rantizar la correcta calibracion de
los equipos v los controles apro-
piados sobre los datos que reco-
gen. Todas las partes implicadas
en el desarrollo de las infraestruc-
turas de carreteras tienen muy cla-

ras las ventajas que se derivarian
de la armonizacion de los métodos
de evaluacion. Como consecuen-
cia, el trabajo futuro deberia
orientarse hacia nuevos avances
en este campo, sobre todo en lo
que se refiere a la medicidn del
ruide neumatico/carretera v de
los deterioros superficiales.

En lo que se refiere a las
organizaciones internacio-
nales de carreteras:

Las organizaciones internacio-
nales de carreleras desempenan
un papel esencial en la difusion de
la informacion relativa a nuevos
desarrollos técnicos v, lo que es
muy importante, en la adopeidn
de las practicas mas adecuadas
para la aplicacion de las tecnolo-
gias nuevas o mejoradas en la
construceldn v conservacion de las
carreteras. La forma mas eficaz de
conseaguirlo es el desarrollo; a ni-
vel nacional e internacional, de
normas v especificaciones mejo-
radas que tengan en cuenta los l-
timos avances. La AIPCR mantie-
ne un estrecho contacto con las
citadas organizaciones, gracias,
entre otras cosas, a la existencia
de miembros comunes. Por ello se
encuentra en una magnifica posi-
cion para influir en dichos desa-
rrollos actuando como lider en la
coordinacion de las experiencias
internacionales, en particular en
la armonizacion de las técnicas de
medicion de las caracteristicas su-
perficiales, no sélo de las carrete-
ras sino también de las pistas de
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aeropuertos, tanto en los paises
desarrollados como en los paises
en desarrollo. Aungue en los tlti-
mos afos se han llevado a cabo
muchos trabajos en los que el Co-
mité C1 de la AIPCR ha desem-
penado un importante papel, el
objetive de armonizar los métoedos
de medicion v evaluacion —inclui-
dos los indices globales- exige to-
davia una especial atencion.

En particular, de acuerdo con
el trabajo realizado v las reco-
mendaciones efectuadas por este
Comité, se tendra que desarrollar
una solucién duradera con vistas
a suministrar un neumatico de en-
sayo reproducible para las prue-
bas de [riccion.

C7/8 - Firmes de carretera

El Comité Técnico de Firmes
de Carretera informé de que las
Administraciones de carreteras es-
tan intentando cada vez mas esta-
blecer asociaciones con todos los
sectores industriales v organismos
de investigacion, asi como apro-
vechar la experiencia técnica de
los mismos. Esta amplia gama de
conocimientos técnicos es necesa-
ria para fomentar la innovacion y
para desarrollar y aplicar especifi-
caciones de comportamiento, y es
también esencial para mejorar el
proceso de decision en la eleccion
del tipo de firme, asi como para
aplicar nuevas técnicas en areas
como el reciclado de firmes.

El cliente tiene un papel funda-
mental que desempenar en la pro-
mocidn de la innovacién. Debe
expresar claramente sus necesi-
dades de innovacion v lo que se
espera de las nuevas tecnologias,
asi como evaluar los resultados.

La introduccion de las especifi-
caciones de compertamiento exi-
ge un profundo cambio en los pa-
peles v responsabilidades del
cliente v del contratista, asi como
una nueva distribucion de riesgos
entre ellos. Las especificaciones
de comportamiento v el potencial
innovador no dependen sélo de
los contratistas. Cada una de las
dos partes interesadas depende de
la otra para garantizar el éxito del
desarrollo v la implementacion.

Las conclusiones del Co-
mité indican que es necesa-
rio:

» Tomar las decisiones sobre el
tipo de firme siguiendo un proce-
so bien estudiado. Utilizar estima-
ciones del coste del ciclo de vida,

46 Revista RUTAS

incluidos los costes del usuario de
la carretera v los medicambienta-
les, para comparar los diferentes
disefios del firme y como datos de
entrada para llegar a recomenda-
ciones sobre las decisiones mas
adecuadas.

= |neluir el reciclado como una
opcign importante para la cons-
truccién v conservacion de los fir-
mes. Los Gobiernos podrian apo-
var la adopeidn de las técnicas de
reciclado —creando un mercado
mediante el recurso a la regula-
cion o a los impuestos- para me-
jorar la sostenibilidad. Impulsar la
cooperacion entre clientes y con-
tratistas para asegurar una imple-
mentacion eficaz.

= Estudiar la utilizacién de es-
pecificaciones de comportamien-
to en los mercados en los que la
magnitud v el contexto de los pro-
yectos lo justifiquen. Apoyar y es-
timular el uso de las especifica-
ciones de comportamiento para
aumentar la experiencia, transie-
rir tecnologia y aprovechar al ma-
ximo las ventajas de dichas espe-
cificaciones.

* Conservar e impulsar la ca-
pacidad técnica necesaria, tanto
del cliente como de los contratis-
tas v de los demas participantes,
para favorecer un clima de didlo-
go constructivo v duradero. Man-
tener los conocimientos v compe-
tencia necesarios para definir los
objetivos, desarrollar los métodos,
auditar las actividades v responder
adecuadamente a las situaciones
imprevistas. El cliente debe estar
asimismo en condiciones de coor-
dinar la implementacién de todas
las innovaciones y de desarrollar
sus propios productos v técnicas
cuando éstos caigan dentro del
ambito del sector publico,

* Compartir a nivel internacio-
nal la experiencia adquirida en lo
que se refiere a las innovaciones y
a las especificaciones de compor-
tamiento, con cbjeto de asegurar
la armonizacién v el proareso de
las técnicas v especificaciones.

» Utilizar la red de la AIPCR co-
mao foro privilegiado para realizar
evaluaciones completas y objetivas
que puedan servir de referencia.

El C7/8 sugiere que en el
trabajo futuro del Comité se
aborden los siguientes te-
mas:

* Comparacion de los firmes
utilizando criterios méas amplios
que ¢l coste del ciclo de vida.

» Seleccion de técnicas de re-
habilitacidn de firmes.

» Reciclado de firmes.

» Firmes de larga duracién y
métodos para provectarlos.

¢ Técnicas para reducir los
trastornos ocasionados por el rui-
do, la contaminacién y la conges-
tidn.

* Firmes multifuncionales.
C|2 - Obras de tierra,
drenaje y explanada

El Comité de Obras de tierra,
drenaje v explanada (C12) de la
AIPCR ha abordado los siguientes
temas durante el ciclo de trabajo
2000-2003:

* Materiales naturales que no
cumplen las especificaciones, v
pertinencia del control de las
obiras de tierra.

* Terraplenes soportados por
columnas.

* Orientaciones sobre los ries-
gos de los taludes de carreteras.

Las actividades del Comité se
enmarcan en el Tema Estratégico
1 de la AIPCR: Tecnologia de Ca-
‘rreteras. El objetivo perseguido es
la mejora de la realizacién y con-
servacion de las infraestructuras
de carreteras de acuerdo con las
practicas mas adecuadas a nivel
internacional.

Se ha comprobado que la reuti-
lizacion de los suelos naturales en
la construccion de terraplenes es
una practica muy extendida en nu-
merosos paises, Existen, no obs-
tante, considerables diferencias en
las soluciones adoptadas para uti-
lizar los materiales naturales mar-
ginales. Algunos paises tienen es-
pecificaciones muy estrictas para
la seleccidn de los materiales,
mientras que otros se muestran
muy flexibles en la aceptacion de
estos, Factores tales coma el clima
y la topografia influven a menudo
en que algunos paises acepten lo
que otros rechazan.

Cuando se evalia la eficacia
del control de las obras de tierra,
es importante considerar el im-
pacto global en el proyecto v no
centrarse en un falle localizado. El
origen de muchos problemas
de proyecto y construccion que
afectan a las obras de tierra se en-
cuentra a menudo en la falta de
una Investigacion preliminar
exhaustiva del emplazamiento de
la obra. Muchas veces, el com-
portamiento insatisfactorio de un
terraplén no se debe a una com-



Los trabajos de contencién y estabilizacién de taludes fue uno de los temas de-
batidos en la reunién del C-12.

pactacion inadecuada, sino a un
deficiente drenaje.

La construccion de terraplenes
soportados por columnas no cons-
tituye una nueva tecnologia. Los
terraplenes apovados en pilotes
hace mas de 60 anos que se utili-
zan, ¥ la "moderna’” tecnologia de
las columnas de grava se aplicé
por primera vez en Europa en los
anos 60. S5in embargo, los cam-
bios y mejoras de tipo economico,
politico y tecnolégico han hecho
que en los Gltimos cinco anos se
haya disparado su uso en todo el
mundo.

Esta técnica permite la cons-
truccion de terraplenes de carrete-
ras en lugares que en principio no
serian adecuados desde el punto de
vista de la capacidad de soporte, la
estabilidad v/o el tiempo necesario
para la construccion, Entre los be-
neficios que se consiguen se en-
cuentra una significativa reduccion
de la magnitud v duracion del asen-
tamiento (o incluse su eliminacion).
Los equipos modernos v el refuer-
zo con geosintéticos han reducido
de manera espectacular los costes
de los terraplenes soportados por
columnas.

El C12 ha decidido exa-
minar varias tecnologias de
columnas v hacer un resu-
men del estado actual de la
técnica en este campo. Las
técnicas incluidas en el es-
tudio son las siguientes:

» Columnas de grava.

» Columnas de hormigdn wvi-
brado.

* Estabilizacién combinada con
columnas verticales.

» Refuerzos con geosintéticos.

Dado que los elementos geo-
técnicos son en la mayoria de los
casos maleriales naturales, lienen
un comportamientoc mas variable
y una mayor sensibilidad al dete-
rioro a largo plazo. Las conse-
cuencias de su respuesta pueden
influir mucho en los costes del ci-
clo de vida y en la seguridad pu-
blica. Su comportamiento es difi-
cil de prever y todavia no se
comprende del todo; pero el abje-
tivo consiste en desarrollar un
concepto de "vida residual’ que
permita una evaluacién efectiva y
la formulacién de estrategias de
conservacion apropiadas.

Se han analizado estudios de
casos de diversos paises, y los
problemas observados varian des-
de peligros devastadores, con
amenazas para las vidas v las eco-
nomias, hasta simples molestias
que solo requieren un mayor es-
fuerzo de conservacion.

5§T2 - TRANSPORTE POR
CARRETERA, CALIDAD DE
VIDA Y DESARROLLO
SOSTENIBLE

Hoy en dia, las carreteras cons-
tituven el principal modo mundial
de transporte. Tienen una impor-
tancia crucial, no sélo para nues-
tras economias, sino también en
nuestra vida cotidiana, ya que
permiten acceder a servicios tan
esenciales como la salud y la edu-
cacion, a los bienes basicos v a las
instalaciones de ocio. El desarro-
llo sostenible debe basarse en ca-
rreteras provectadas, construidas
v explotadas en armonia con el
medio ambiente, en una adecuada
ordenacién territorial v en la sa-
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tisfaccion de las demandas socia-
les. Con el fin de identificar las vi-
as adecuadas para conciliar los re-
quisitos del desarrollo econémico
y social con la proteccién medio-
ambiental, esta sesion abordo los
dos temas siguientes:

» |as carreteras como parte in-
tegral de las actividades humanas.
Se puso el énfasis en el importan-
te impacto de las carreteras sobre
la economia de las dreas atravesa-
das, en el funcionamiento de las
areas urbanas v en los entornos
sensibles.

e | a necesidad de llevar a la
practica el concepto de desarrollo
sostenible de acuerdo con las areas
afectadas. Se abordaron las si-
guientes cuestiones: necesidad de
establecer prioridades entre las li-
milaciones vy entre los distintos as-
pectos en juego, teniendo en cuen-
ta las caracteristicas especificas de
cada region; aplicacién de proce-
sos de toma de decisiones; v nece-
sidad de una adecuada implemen-
tacién.

Soluciones

C4 - Carreteras interurbanas
y transporte interurbano
integrado

El Comité de carreteras inte-
rurbanas v transporte interurba-
no integrado (C4) informé de que
la demanda de transporte crece a
un ritmo mas rapido que la capa-
cidad de la red. Esto sucede en
un marco de recursos limitados
para la inversion en infraestruc-
turas v para su conservacién, v
coincidiendo con una concien-
ciacién cada vez mayor respecto
a los temas medioambientales.
Como consecuencia, el Comité
Técnico planted la siguiente
cuestion:

:Como hacer frente a la de-
manda futura de transporte inte-
rurbano (pasajeros y mercancias)
teniendo en cuenta los objetivos
del desarrollo sostenible?

Para intentar responder a esta
pregunta, el Comité ha examina-
do las siguientes areas principales
en bisqueda de posibles contribu-
ciones a la sostenibilidad:

* :En qué medida pueden
otros modos de transporte redu-
cir la presién sobre el sector de
carreteras? ;Qué posibilidades
ofrece el transporte multimodal v
cuales son sus limites?

» ;Como mejorar el sistema de
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transporte por carretera optimi-
zando la utilizacién de la red exis-
tente?

+ :Como mejorar la aceptacion
social de los nuevos provectos de
infraestructura?

Las conclusiones del Co-
mité fueron las siguientes:

Economia v transporte:

El Comité comentd una serie
de documentos recientes sobre
politica en los que se plantea la
cuestion de disociar el crecimiento
del transporte y el crecimiento
economico. La movilidad se con-
sidera una necesidad basica de los
seres humanos v un factor insos-
layable de la vida econémica,
siempre que tenga en cuenta un
clerto niimere de principios de so-
lidaridad v de proteccidn del me-
dio ambiente. Por cansiguiente, al
Comité no le parece realista es-
perar que se produzca en el futu-
ro inmediato una disociacion
apreciable entre esta necesidad de
movilidad, la realizacion de redes
de transporte y las demandas de
desarrollo econdmico.

Intermodalidad:

* En general, las posibilidades
de influir de manera apreciable en
la eleccién madal dentro del mer-
cado de transporte interurbano, sin
recurrir a medios que tengan una
incidencia negativa scbre la com-
petencia internacional v el creci-
miento econdmico, son limitadas.
A largo plazo, la politica de orde-
nacién regional podria ser un fac-
tor imporiante,

» Cualquier transferencia modal
importante exige politicas comple-
jas e inversiones a menudo eleva-
das a favor del modo alternativo,
con el fin de mejorar a la vez las in-
fraestructuras (la capacidad) v la ca-
lidad del servicio, obteniendo al
mismo tiempoe ganancias impor-
tantes de productividad. Las solu-
ciones organizativas y logisticas son
determinantes para el éxito de la
transferencia.

* El transporte de mercancias
v el de pasajeros emplean. en
gran medida, las mismas infraes-
tructuras, por lo que no pueden
tratarse separadamente. Un por-
centaje elevado del transporte de
mercancias por carretera corres-
ponde a distancias cortas, para las
que otros modos de transporte no
canstituyen una alternativa realis-
ta. La congestion de las carreteras
se debe principalmente al gran ni-
merao de vehiculos privados (v de
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incidentes), mientras que los vehi-
culos pesados son la causa princi-
pal del deterioro de las carreteras.

* No es posible disponer de un
conjunto de normas preestableci-
das con las que enfrentarse a cual-
quier eircunstancia; lo importan-
te, en cada caso, es proceder a
una reflexién basada en distintos
parametros tales como: accesibi-
lidad, duracion, coste, precio, in-
formacién a los usuarios v a los
draanos de decision, calidad de
servicio, sequridad, ete,

» Es evidente que las infraes-
tructuras de carreteras necesitaran
nuevas inversiones para hacer fren-
te al crecimiento general de la de-
manda de transporte, especial-
mente para mejorar la accesibilidad
en los paises en vias de desarrollo.
Para los érganos de decision, lo
mas dificil sera determinar la mag-
nitud apropiada de dichas inver-
siones y alcanzar el justo equilibrio
entre la carretera v los demas mo-
dos de transporte. La decision 6p-
tima variara de un pais a otro en
funcién de las condiciones existen-
tes v del tipo v grade de creci-
miento economico previsto.

s En los paises en vias de desa-
rrollo que disponen de unas infra-
estructuras de transporte pliblico
serd imprescindible mantener y
mejorar estas infraestructuras,
ademas de responder a las de-
mandas de carreteras nuevas y
mejoradas. De no hacerlo asi, no
estarian cumpliéndose las obliga-
ciones de sostenibilidad.

Optimizacién de la red in-
terurbana existente:

» El tratamiento de la movili-
dad, la seguridad v la congestion
de la red interurbana de carreteras
es muy complejo, v las opiniones
expresadas por los miembros del
Grupo de Trabajo indican que no
existe una medida Unica que per-
mita alcanzar todos los objetivas:
mejora de la movilidad, mejora de
la seguridad y reduccién de la con-
gestién

*» En los paises desarrollados la
red interurbana de carreteras esté
basicamente terminada; pero, a
medida que envejece, esta red tie-
ne dificultades para adaptarse al
constante crecimiento del trafico.
Debido a las limitaciones finan-
cieras y medioambientales, los es-
fuerzos de mejora v optimizacién
de la red de carreteras. que se ba-
saban tradicionalmente en medi-
das estructurales, se orientan ca-

da vez mas hacia una mejor utili-
zacion de las infraestructuras exis-
tentes mediante medidas de ges-
tibn de la red interurbana de
carreteras, poniendo el acento en
la sequridad v en la reduccién de
los tiempos de respuesta de los
servicios de emergencia ante los
incidentes. La gestion de los inci-
dentes se ha convertido en un ele-
mento clave, por delante de la
mejora de la explotacién y de la
reduccion de la congestion.

* | os problemas de capacidad
en el transporte por carretera es-
tan relacionados, en gran medida,
con la explosion del nimero de
vehicules privados. Para frenar el
excesivo crecimiento en las zonas
sensibles, se utilizan cada vez méas
la regulacion v el peaje, sobre to-
do en las grandes ciudades. Estas
medidas podrian extenderse even-
tualmente a la red interurbana,
por ejemplo, mediante la regula-
cion de la circulacién en los dis-
tintos carriles (carriles reservados
a los autobuses,/camiones) y la im-

plantacion del peaje.

» En la actualidad, la naturale-
za de las intervenciones necesa-
rias varia sensiblemente segtin los
paises. Las medidas dependen
principalmente del estado de de-
sarrollo de su red de carreteras, de
su situacidn econdmica global y
del desarrollo del trafico. Por con-
siguiente, se sugiere que, en el
marco del future programa de tra-
bajo del Comité, las recomenda-
ciones relativas a las medidas de
optimizacién se dividan en dos
grupos: las dirigidas a los paises
ricos, con una red de carreteras
muy desarrollada, v las dirigidas a
los paises que solo disponen de
recursos economicos limitados pa-
ra desarrollar sus infraestructuras
de carreteras.

s La adopcitn de medidas pa-
ra optimizar la red interurbana de
carreteras no solo exige una in-
version econdmica considerable,
sino también mucho tiempo. En
efecto, implantar una organiza-
civn adecuada v la formacion de
su personal no son tarea facil.

» El grado de aceptacion de las
medidas por el ptblico puede va-
riar mucho. No hace falta decir que
medidas como el peaje o la limita-
citon de la velocidad sen las mds
impopulares entre los usuaries.

Aceptacion social de los
proyectos de transporte:

» Es conveniente institucionali-



zar el debate pablico a lo largo de
toda la vida del proyecto, yva sea
por medio de la legislacion y la re-
gulacién o mediante la aplicacion
de las practicas mas adecuadas,
inspiradas en criterios basicos de
aestion de la calidad.

¢ Los ciudadanos de la mayo-
ria de los paises se quejan de que
se les consulta demasiade tarde,
cuando el proyecto va ha alcan-
zado un grado tal de madurez que
es dificil dar marcha atras en
las decisiones tomadas. Para res-
ponder a esta preccupacion se
puede intensificar el didlogo al co-
mienzo del proceso o introducir
los debates sobre los principios
y funciones fundamentales del
provecto desde antes de la fase de
diseno,
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racion del proyecto como en los
resultados esperados; vy, final-
mente, estar en condiciones de
formular un pedido claro v fiable
a los contratistas principales y a
las empresas, dentro de un marco
tecnico y juridico perfectamente
establecida,

* La aprobacién administrativa
puede ser una ocasion para que
los gestores del provecto adquie-
ran compromisos relatives a la re-
duccion del impacto del proyecto
sobre el medio ambiente; estos
compromisos, a condicion de que
se respeten, facilitaran probable-
mente la aceptacidn social de los
provectos.

» Es importante que los ciuda-
danos puedan averiguar dénde se
toman las decisiones y quiénes

El tratamiento de la movilidad, la sequridad v la congestién de la red inter

urbana de carreteras es muy complejo,

* La definicitn de los niveles de
servicio que deben establecerse en
las redes de transporte v de las
consiguientes prioridades de ac-
tuacién constituye un tema im-
portante dentro del debate politi-
co v la concertacidon necesarios, a
nivel nacional v regional, para cla-
rificar las grandes orientaciones y
estrategias de los Goblernos.

* Con el fin de erear condicio-
nes favorables para la aceptacion
social, los gestores de los provec-
tos deben desempeiiar plenamen-
te su papel a nivel nacional y lo-
cal: definir v destacar a priori
todos los criterios de calidad del
proyecto, con lo que se facilitara
la evaluacién posterior de éste; ve-
lar por la introduccidn de la cali-
dad, tanto en el proceso de elabo-

son los responsables de tomarlas,
que conezcan los hitos principa-
les de las diferentes etapas del
provecto, en los gue se van a to-
mar decisiones importantes, v que
sepan a qué nivel pueden interve-
nir respecto a dichas decisiones.
s |_as expectativas de los usua-
rios no se limitan a la movilidad.
Es importante que las Adminis-
traciones de Carreteras dispongan
de los medios necesarios para
realizar una evaluacion continua
de las distintas necesidades; para
ello pueden crear verdaderos de-
partamentos de marketing, res-
ponsables de mantener un diélo-
go permanente con los usuarios,
definir sus expectativas, prever la
evolucion de éstas, hacer un se-
guimiento de las respuestas dadas

a los usuarios v medir el grado de
satisfaccion de éstos.

C10 - Areas urbanas y
transporte urbano integrado

Uno de los problemas mas cri-
ticos a los que hay que hacer fren-
te en el ambito del transporte, las
condiciones de vida y el desarro-
llo sostenible, es el crecimiento de
la poblacién v, como consecuen-
cia, de la circulacion, en las areas
urbanas de todo el mundo. La po-
blacion mundial pasara de 6 100
millones de habitantes a mediados
de 2001 a unos 9 300 millones
en 2050, es decir, aumentara en
un 50%. También esta previsto
que en 2025 la poblacion total de
las areas urbanas se doblard, su-
perando los 5 000 millones de
personas, ¥ que el 90% de este
crecimiento tendra lugar en paises
en vias de desarrollo.

Este crecimiento, junto con el
de las economias mundiales, hace
aumentar el niimero de propieta-
rios de vehiculos privados. Se tra-
ta de una tendencia a escala mun-
dial: el nimero de wehiculos
motorizados en todo el munde pe-
dria pasar de los 580 millones ma-
triculados en 1990.a 816 millones
en 2010. La tendencia se puede
observar tanto en los paises desa-
rrollados como en los paises en
desarrollo o en transicion. Este
crecimiento se traduce en una
presidn cada vez mayor sobre las
infraestructuras de las areas urba-
nas, lo cual provoca congestion
del trafico, contaminacion v re-
duccién de la calidad de vida.

Durante los Gltimos 4 afios, el
Comité 10 de la Asociacion Mun-
dial de Carreteras (AIPCR) ha tra-
bajado en cuatro areas clave en lo
que se refiere al futuro del trans-
porte en las areas urbanas;

* Uso compartido de las calles
principales.

» Ordenacion territorial v poli-
ticas de transporte en las dreas ur-
banas.

* Intercambiadores de trans-
porte y desarrollo urbano.

* Evaluacion de las medidas de
la eficacia del transporte en las
ciudades.

La primera de estas areas se
refiere a la forma de resolver las
reclamaciones antagonicas relati-
vas al uso del espacio publico de
las calles principales. Estas calles
constituyen un factor fundamen-
tal para las expectativas de vida
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de las areas urbanas que atravie-
san.

La segunda area de investiga-
cion se refiere a la relacién entre
la ordenacién territorial v las po-
liticas de transporte en las areas
urbanas; es la continuacién de un
estudio analogo realizado por el
C10 en los cuatro afos preceden-
tes, el cual le sirve como base de
partida. Para abordar los crecien-
tes problemas relacionados con la
urbanizacion mundial v con la
congestién, es imprescindible es-
tudiar la relacién entre la ordena-
cion territorial v el transporte.

La tercera area de investigacion
se refiere a los intercambiadores de
transporte y el desarrollo urbano.
Guarda relacion con las dos ante-
riores, v constituye la clave para
una utilizacidn eficaz de las redes
de transporte de pasajeros y mer-
cancias en las areas urbanas.

La cuarta area de investigacion
se refiere a la evaluacién de las
medidas de la eficacia del trans-
porte en areas urbanas, asi como
a la forma en que estas medidas
contribuyen a alcanzar las metas y
objetivos establecidos para la ciu-
dad. Se trata de un tema sobre el
que se ha investigado poco hasta
ahora, por lo que puede conside-
rarse de vanguardia. Para conse-
gulr una explotacion eficaz de
nuestros sistemas de transporte es
de vital importancia que seamos
capaces de hacer un seguimiento
efectivo del funcionamiento v re-
sultades de las iniciativas adopta-
das para cumplir los objetivos glo-
bales de la ciudad.

Cl4 = Desarrollo sostenible

En la sesion del Comité se hizo
una presentacion general sobre la
toma de decisiones en la imple-
mentacion de las polilicas de trans-
porte por carrelera y sobre la eva-
luacién v limitacion de los impactos
perjudiciales de las redes viarias y
las politicas de transporte.

El Comité habla organizado tres
seminarios internacionales: en la
India, Argentina v Rumania. Las
principales conclusiones de estos
seminarios se referian a la impor-
tancia de la conservacién v mejora
de las infraestructuras viarias —con
especial atencion a las carreteras
rurales—, asi como a la importancia
de la seguridad, de la sostenibilidad
v de la cooperacion regional.

Las conclusiones presen-
tadas a debate por el Comi-
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té se centraron en los si-
guientes temas:

Conexion de la politica
de transporte con los gran-
des objetivos sociales:

Los abjetivos de sostenibilidad
exigen que el transporte se consi-
dere desde el punto de vista de la
posible contribucion de los planes
v politicas a la consecucién de los
fines medicambientales, econd-
micos v sociales. En este sentido,
la responsabilidad de la toma de
decisiones sobre el transporte de-
beria atribuirse a organismos v di-
recciones cuyas competencias no
se limiten exclusivamente al trans-
porte.

Un proceso de planifica-
cion dindamico e integrador:

El deseo de hacer el proceso de
planificacién mas dinamico e in-
tegrador indica, por una parte,
que se reconoce el papel de los di-
versos actores gque intervienen en
&l v, por ofra, que se considera el
transporte como un medio de
cumplir los objetivos sociales en
cuya definicion esta implicada la
prapia comunidad,

Transparencia, responsa-
bilidad v honradez:

Consequir la aceptacion social
de los provectos de carreteras me-
diante la implicacién del piblico
depende de la transparencia, res-
ponsabilidad v honradez del equi-
po de proyecto. Escuchar los pun-
tos de vista de los demas, mostrar
sensibilidad ante un auditorio, tra-
bajar con los representantes de las
redes sociales en un ambiente de
respeto mutuo, aceptar otras cul-
turas, sistemas educativos y valo-
res, y suministrar informacion de
manera constructiva, sin mostrar
condescendencia ni utilizar una
jerga técnica son cualidades esen-
ciales que deben desplegar las
autoridades gubernamentales pa-
ra consequir la implicacién eficaz
del piblico.

Aseguramiento de un sis-
tema de transporte que no
perjudique la salud:

Los electos mas importantes
de las redes de carreteras sobre la
salud se deben a los accidentes, A
continuacion se encuentran los
impactos indirectos de la contami-
nacion atmosférica —incluyendo, a
mas largo plazo, los de los gases
con efecto invernadera— v los del
ruido. El impacto de los productos
quimicos utilizados en la conser-
vacitn de las carreteras sobre las

aguas subterraneas y sobre el sue-
lo puede afectar también a la sa-
lud humana. Una estrecha cola-
boracidn con los ecologistas v
conservacionistas es fundamental
para garanlizar que un sistema de
transporte no sea perjudicial para
la salud.

Reducciéon de la contami-
nacion local:

El problema de la contamina-
cién local ha sido ebjeto de preo-
cupacién en muchos paises. En
los entornos urbanos, el ruido, las
vibraciones y la contaminacién del
aire son aspectos prioritarios.
Fuera de las ciudades, los impac-
tos locales se centran principal-
mente en el nivel de contamina-
cién del suele v del agua.
Encontrar soluciones que respon-
dan a las necesidades medioam-
bientales de manera equilibrada
debe ser un objetivo prioritario
para los ingenieros de caminos.

Proteccién de la diversi-
dad biologica:

Los principales efectos negati-
vos sobre la diversidad biclGgica
son: la desaparicion, fragmenta-
cidn, perturbacién y contaminacion
de los habitats. Se han tomado di-
versas medidas para mejorar la si-
tuacion actual. En las zonas con
agricultura intensiva o con elevada
densidad de edificacion, la vegeta-
citn en los bordes de la carretera
puede ofrecer a algunas especies
un habitat v una ruta migratoria.

Preservacion del paisaje
v del patrimonio cultural:

La inscripcién en un registro
adecuado de los edificios y estrue-
turas urbanas de singular valor es
un métado sencillo de cartografiar
el patrimonio arquitecténico v los
edificios que merece la pena pre-
servar. Las medidas de proteccion
del paisaje v del patrimonio cultu-
ral son unas veces muy generales
y otras muy especificas, por lo
que resulta dificil combinarlas en
una tinica "norma’ general; la me-
jor solucién parece ser la combi-
nacion de diversas medidas. Para
proteger el paisaje es importante
la participacion del publico.

Desarrollo de la reglamen-
tacion sobre vehiculos y fo-
mento de los vehiculos menos
contaminantes:

En todo el mundo se estan po-
niendo en practica diversas técni-
cas destinadas a reducir los efec-
tos nocivos de los vehiculos de
motor. Un proceso detallade de



estudio v documentacidon de las
préacticas mas eficaces serviria de
plataforma intelectual para avan-
zar en este sentido.

Continuaciéon de los de-
bates sobre este tema:

En el Congreso Mundial de Ca-
rreteras los principios de sosteni-
bilidad recibieron un apoyvo una-
nime y, por otra parte, se llegé a
un acuerdo general sobre la gran
cantidad de trabajo pendiente en
lo que se refiere a las aplicacicnes
practicas. El Comité realizd im-
portantes avances en algunas
Areas que representan un apoyo
tanto para los paises en desarro-
llo @ en transicién como para los
paises desarrollados, pero reco-
nocid que todavia existen muchas
lagunas. La carga de trabajo para
llenar estas lagunas debera repar-
tirse entre todos los Comités de la
AIPCR, de acuerdo con sus res-
pectivas areas de actividad, en el
proximo cicle cuatrienal. De no
hacerlo asi, se llegaria a una si-
tuacion en la que, en palabras del
delegado de Camertin, "unas po-
cas personas habrian estado en la
luna, mientras que la mayoria de
la poblacién mundial no puede sa-
lir de su puebla”,

Cl19 - Transporte
de mercancias

En su sesién, el Comité Técni-
co de Transporte de Mercancias
informd de que en la mayoria de
los paises, tanto desarrollados co-
mo en desarrollo o en transicion,
las mercancias se siguen lrans-
portando principalmente por ca-
rretera. En consecuencia, se plan-
ted la cuestion de si resulta
posible mantener el movimiento
de mercancias por carretera satis-
faciendo al mismo tiempo las ne-
cesidades de la sociedad relativas
a un medio ambiente sostenible.
Los efectos del predominio del
transporte de mercancias por ca-
rretera son los siguientes:

* Seguridad: Aunque los acci-
dentes en los que se ven implica-
dos vehiculos pesados son menos
numerosos que aquéllos en los
que intervienen otros tipos de
usuarios de las carreteras, los pri-
MEros son mas graves.

* Medio ambiente: Los vehicu-
los pesados causan ruido y conta-
minacion, principalmente en las
regiones en que el medio ambien-
te es sensible.

* Accesibilidad: El transporte
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En su sesién, el Comité Técnico de Transporte de Mercancias informé que en
la mayoria de los paises, tanto desarrollados como en desarrollo o en transi-
cidn, las mercancias se siguen transportando principalmente por carretera,

de mercancias por carretera con-
tribuye a la congestion v reduce la
accesibilidad v la movilidad.

Las conclusiones del Co-
mité C19 fueron las si-
guientes:

Generalidades:

= Las areas de trabajo general-
mente estudiadas cubren los prin-
cipales problemas relacionados con
el transporte de mercancias por ca-
rretera, sobre todo en los paises de-
sarrollades v en transicion.

» El programa de trabajo inicial
del Comité tenia previsto incluir
comparaciones entre los paises
desarrollados y los paises en vias
de desarrollo; pero esto no ha si-
do posible, al no obtener el Co-
mité informacién suficiente de los
miembros de la AIPCR.

» Los trabajos del Comité han
conducide a conclusiones diver-
gentes. Se mantiene el predominio
del transporte de mercancias por
carretera, sostenido vy reforzado
por un aumento del peso v dimen-
siones de los camiones y de los re-
molques, basindose en la idea de
que el aumento de la capacidad de
carga de los vehiculos permitira re-
ducir el nimero de vehiculos en
circulacién. Sin embargo, esto no
siempre es verdad, puesto que, en
la medida en que los costes sean
mas bajos, se producira una trans-
ferencia de mercancias desde otros
modos de transporte (por ejemplo
el ferroviario) que no puedan com-
petir, v el nimero de camiones
aumentara,

Evolucién de la distribu-
cién modal:

» El andlisis de las tendencias

de la distribucion modal pone de
manifiesto el continuo crecimien-
to de la demanda de transporte v
los problemas que plantea la in-
tensificacion del transporte de
mercancias por carretera. Una de
las soluciones para hacer [rente a
esta situacion consiste en impul-
sar la intermodalidad, consideran-
do que los diversos modes de
transporte son complementarios,
en lugar de ser competitivos entre
si, e integrando el transporte de
mercancias por carretera en la ca-
dena logistica global. Sin embar-
go, para aumentar su porcién de
mercado, los demas modos de
transporte tendran que hacerse
mas atractivos.

» El transporte por carretera
debe ser un eslabon clave de la ca-
dena global de transporte, con
adecuados intercambios con los
demés modos. La aplicacion de
una ordenacidon territorial inte-
grada ayudaria a conseguir este
resultado,

* En la actualidad, aunque los
Gobiernos manifiestan general-
mente su voluntad de impulsar la
distribucion modal, esto no se tra-
duce. en la practica. en acciones
concretas.

* La intermodalidad ofrece so-
luciones importantes a los paises
desarrollados —y en el futuro las
ofrecera también a los paises en
desarrollo v en transicién- para
mejorar la eficacia del sistema de
transporte de mercancias.

* El desarrollo del transporte
de mercancias por carretera esta
limitado por la congestion, las
condiciones de seguridad v la fal-
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ta de armonizacion de la regla-
mentacion,

* En general, la distribucion
modal entre la carretera v el fe-
rrocarril no sigue el camino ade-
cuado, va que la parte del merca-
do correspondiente a la carrelera
aumenta, mientras que la del fe-
rrocarril esta estancada o incluso
disminuye.

» El transporte por carretera se
presenta a menudo como la solu-
cién mas adecuada para el trans-
porte de mercancias, lo que expli-
ca el aumento constante de su
parte del mercado de transporte
interior.

* Es posible reducir el namero
de vehiculos pesados en circula-
citn, siempre que los demas mo-
dos cubran una parte mas impor-
tante del mercade v puedan
satisfacer las exigencias del mer-
cado (incluida la eficacia).

Papel de las medidas de
regulacion/desregulacion:

* En los paises desarrollados el
transporte se ha liberalizado en al-
gunos aspectos —como, por ejem-
plo, el acceso a la actividad-,
mientras que en otros la regula-
citén ha aumentado, en particular
en lo que se refiere a la circula-
cién (tiempeo de conduccion, peso
y dimensiones). La regulacion, por
otra parte, es una herramienta de
armonizacion.

* La armonizacion de los re-
glamentos es complicada, ya que
los diferentes niveles de desarro-
llo de los paises tienen una gran
influencia en la distribucién mo-
dal, la utilizacion v organizacion
de la logistica v el nivel de armo-
nizacién posible.

» La liberalizacion v la regula-
cion del transporte de mercancias
por carretera influyen de forma
considerable en la distribucion
modal.

+ |a liberalizacién del trans-
porte por carretera ha aumentado
la competencia en este sector y lo
ha hecho mas competitive en re-
lacitén con otros modos. La libe-
ralizacion de los demas modos de-
beria conducir al mismo resultado,

Problemas emergentes vy
soluciones potenciales apor-
tadas por las plataformas
logisticas.

* Para fomentar la intermoda-
lidad es imprescindible contar con
unas infraestructuras de muy alto
nivel v de gran calidad. Dicho de
otra forma, las plataformas deben
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ser rentables v perfectamente ac-
cesibles por carretera. lLa cuestion
clave es determinar quién va a pa-
gar las inversiones necesarias pa-
ra conseguirle. Hay que prever
nuevas asociaciones entre los in-
versores pliblicos y privados, Las
Administraciones de carreteras
tienen un papel que desempefar
en la creacion y conservacion de
las plataformas logisticas.

* Para ofrecer ventajas a los
usuarios y permitir economias de
escala, la plataforma logistica pro-
piamente dicha debe dimensio-
narse para una regién extensa.

* La situacion v la funcién de
una plataforma logistica deben re-
presentar un equilibrio entre la
apertura de las zonas sensibles, es-
pecialmente los centros histéricos
de las ciudades, a la circulacion de
los vehiculos pesados v la circula-
citn de mas camionetas por dichas
zonas, con los riesgos de aumento
de la congestion y de la contami-
nacion que esto conlleva.

= Las plataformas logisticas
pueden ofrecer soluciones en los
sectores congestionados. Sin em-
bargo, el principal obstaculo para
el desarrollo de la intermodalidad
es el insuliciente niimero de termi-
nales.

» Podrian encontrarse solucio-
nes para financiar los terminales
si estos resultan rentables y gene-
ran beneficios sustanciales para
las inversiones.

Experiencias adquiridas v
nuevas tendencias en la vi-
gilancia v control de las di-
mensiones v pesos autoriza-
dos de los vehiculos:

* El pesaje dinadmico de los ve-
hiculos pesados permite analizar
la situacion actual y favorece la
competencia leal, la seguridad vial
y el respeto de la ley,

* En todos los paises, no sélo
en los que estan en vias de desa-
rrollo, la vigilancia v el control de
los pesos v dimensiones de los ve-
hiculos pesados pueden reforzar-
se, lo que es importante para pre-
venir el deterioro de la carretera y
como ayuda para el disefio y con-
servacion adecuados de los firmes.

* El pesaje dindmico aporta a
los propietarios de las redes infor-
macién muy ttl para hacer frente
al deterioro de las carreteras.

* La eflicacia del transporte de
mercancias por carretera depen-
de de la adecuada armonizacién
de la vigilancia v control del peso

v dimensiones de los vehiculos,
tanto en los paises industrializados
como en los paises en vias de de-
sarrollo.

Control v aplicacién de
las normas en el transporte
de mercancias por carretera:

» Es necesario que se produzea
en todos los continentes la armo-
nizacion de los pesos autorizados
para los vehiculos de transporte
de mercancias v de los correspon-
dientes sistemas de vigilancia v
contral,

» El control de los vehiculos pe-
sados v de los remolques debe in-
tensificarse por razones de segu-
riclad v de equidad.

» Para conseguir un mercado
de transporte de mercancias por
carretera adecuado es necesario
aplicar las normas de circulacién
por carretera en general v las re-
lativas a los vehiculos de trans-
porte de mercancias en particular,

» Esta aplicacion debe ser sufi-
ciente para evitar la distorsion del
mercado v el deterioro de las in-
[fraestructuras.

Seguridad de los vehicu-
los pesados, estadisticas de
accidentes v procedimientos
de andalisis de riesgos:

» La sequridad vial puede me-
jorarse mediante la formacion de
los conductores y el control de los
mismos y de los vehiculos.

* La normalizacion de las esta-
disticas sobre accidentes [acilitaria
las comparaciones entre paises.

» En los proximos anos, una de
las grandes prioridades sera la de
encontrar soluciones para reforzar
la seguridad vial.

Medidas destinadas a re-
ducir los impactos sobre los
entornos sensibles:

* Los impactos sobre el medio
ambiente del transporte en gene-
ral, v de los vehiculos pesados de
transporte de mercancias en par-
ticular, no se conocen ni se com-
prenden plenamente.

» [.os paises desarrollados se es-
tan enfrentando actualmente a los
problemas medioambientales: pero
la proteccion del medio ambiente
es una cuestion menos impertante
para los paises en vias de desarro-
llo, que se preocupan mas por el
desarrolle de las infraestructuras y
la reduccion de los accidentes.

» | transporte de mercancias
no hace lo suficiente para reducir
sus impactos negativos sobre el
medio ambiente.



s Existe una amplia gama de
medidas que podrian aplicarse pa-
ra proteger los entornos sensibles.

Reflexiones sobre posi-
bles actividades futuras de
la AIPCR en el area del
transporte de mercancias:

* Las cualidades de los distin-
tos modos influyen en el cambio
modal. Hasta ahora se ha consi-
derado que el transporte por ca-
rretera era el mas competitive,
por ser el mas barato, pero cabe
preguntarse si esto sigue siendo
cierto. La congestién del trafico
hace que el transporte de mer-
canclas por carretera sea mas len-
to v el servicio menos fiable. Es
de esperar que en el futuro exis-
tan todavia mas problemas, debi-
do al aumento del nimero de ve-
hiculos privados y de vehiculos
comerciales e industriales (sobre
todo en las Areas urbanas). El
gran nimero de normas que re-
gulan el transporte por carretera
(tarjetas electronicas, accesos li-
mitados, etc.) hacen que éste sea
mas complicado. Por otra parte,
el peaje hara que sea también
mas caro (como sucede en Ale-
mania), La Comision Europea es-
t4 promocionando el transporte
por ferrocarril o por vias navega-
bles. Se estan financiando modos
de transporte alternativos para
hacerlos méas atractivos.

» ;Cuales son los factores clave
en el proceso de decision de las
empresas para escoder a los trans-
portistas que van a distribuir sus
mercancias? ; Tienen en cuenta las
empresas el hecho de que los mo-
dos alternativos de transporte son
menos perjudiciales para el medio
ambiente en el momento de esco-
ger las empresas de transporte?
Esto podria ser una senal positiva
para los clientes ([campanas).

* Actualmente sigue habiendo
muchos casos en que no se hace
un analisis posterior de las plata-
formas logisticas. ;Qué tipo de ar-
gumentos deberian tenerse en
cuenta? Una metodologia de eva-
luacién normalizada haria que la
comparacién entre plataformas
fuera mas interesante,

» Existen muchas medidas de
tipo politice que podrian fomen-
tar el uso de las plataformas logis-
ticas {por ejemplo: restricciones
de acceso, limitaciones horarias,
apoyo financiero, campanas,
etc.): pero :cual es su efectivi-
dad?, ;cudl es el impacto de estas

Un reciente estudio llevado a cabo en Suecia pone de manifiesio que la impli-
cacion de los vehiculos pesados en las muertes por accidente en la carretera es

desproporcionada.

medidas en el uso de las platafor-
mas logisticas?

* El tema "Consumo de ener-
gia; tecnologias emergentes” tuvo
que posponerse hasta el proximo
ciclo, pero sigue siendo un tema
muy importante. Deberlan incluir-
se en &l las nuevas técnicas de
conduccion mejoradas que mini-
mizan el consumo de combustible,
con la consiguiente reduccién de
la contaminacion provocada por
cada tonelada o unidad de volu-
men transportada.

* Debe ponerse de relieve la
relacion entre la "agresividad” de
los vehiculos pesados respecto a
los firmes, el deterioro de éstos y
los costes de conservacion.

» Disminucién del nivel de ser-
vicio v contribucion a la conges-
tian. Desvio de |os vehiculos pe-
sados hacia itinerarios exclusivos
para ellos.

» Efectos negativos sobre la se-
guridad vial,

* Contribucion a la contamina-
cion (emisiones, ruido, vibracio-
nes) v efectos negativos sobre el
medio ambiente.

* Mejor utilizacion de la red
viaria existente y de los vehiculos.
Todos los modos de transporte
son necesarios; y entre ellos no
deberia existir competencia sino
cooperacion. En cualquier caso, el
esfuerzo por impulsar la intermo-
dalidad y por conseguir que los
modos alternatives absorban una
fraccion mayor del transporte to-
ial de mercancias no tiene que ha-
cerse a costa de una disminucion
de la eficiencia del transporte por
carretera:

» La seguridad vial v los vehi-
culos pesados. Miles v miles de
personas mueren o resultan gra-
vemente heridos en accidentes de

carretera en todo el mundo. Las
consecuencias del trafico por ca-
rretera parecen ser uno de los ma-
yores problemas para la salud hu-
mana. Un reciente estudio llevado
a cabo en Suecia pone de mani-
fiesto que la implicacion de los ve-
hiculos pesados en las muertes
por accidente en la carretera es
desproporcionada: mientras que
el porcentaje que les corresponde
sobre el total de mercancias trans-
portadas es de aproximadamente
el B, estdn implicados en apro-
ximadamente el 20% de las muer-
tes. Esto hace que sea muy im-
portante centrarse en la relacién
de los vehiculos pesados con la se-
guridad vial para identificar medi-
das que permitan reducir su impli-
cacion en los accidentes de
carretera, asi como las conse-
cuencias de estos accidentes en
caso de que se produzcan.

Es preciso continuar el
trabajo en las dreas si-
guientes:

= Peso y dimensiones de los ve-
hiculos pesados.

* Armonizacion a nivel inter-
nacional v continental.

* Innovacicnes en los vehiculos
de transporte de mercancias y re-
gulacién del transporte de mer-
cancias por carretera.

* Estudio de la experiencia ad-
quirida con la aplicacion de los sis-
temas de pesaje dinamico.

» Vigilancia v control del trans-
porte de mercancias por carrete-
ra.

EXPLOTACION DE LAS
CARRETERAS Y DEL
TRANSPORTE POR
CARRETERA (ST3)

Se discutieron los desafios que
se plantean a las Administraciones
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de carreteras, en su calidad de ex-
plotadores, para satisfacer las de-
mandas de los usuarios, intentan-
do definir cudles son realmente
estas demandas, las posibles solu-
ciones y las limitaciones a las que
tienen que hacer frenle dichas Ad-
ministraciones.

Se puso de relieve el contraste
entre las demandas de los usuarios
en los paises desarrollados v en los
paises en vias de desarrollo, apro-
vechando la experiencia de las par-
tes directamente implicadas en la
prestacion del servicio o en la defi-
nicion de las necesidades de los
usuarios. Las contribuciones de los
cinco comités técnicos relaciona-
dos con este tema estratégico, ade-
mas de examinar el trabajo realiza-
do en los dltimos cuatro afios,
aportaron riuevas pruebas de lane-
cesidad de mejorar el servicio.

Se identificaron las demandas
cambiantes de los usuarios de las
modernas redes de carreteras y se
puso de relieve, gracias a las me-
didas de eficacia, la importancia
clave del servicio al cliente. Se lle-
g6 a la conclusién de que son pre-
visibles importantes cambios or-
ganizatives en la gestion del
trafico de las redes avanzadas pa-
ra responder al desafio que repre-
senta la creciente congestion.

En agudo contraste con lo an-
terior, la experiencia de las comu-
nidades rurales —con insuficientes
carreteras— puso de maniliesto la
necesidad de abordar el tema de la
accesibilidad rural mediante un en-
foque holistico, Se hizo evidente
que la solueién no pasa Gnicamen-
te por la construceion de earrete-
ras, sino que hay que determinar,
ademas, las causas reales de la po-
breza rural.

Al abordar el tema del marco
institucional para la financiacian,
se reconocit la necesidad del buen
gobierno en todas las situaciones.

El intercambio de opiniones so-
bre las demandas de los usuarios
y las posibles soluciones permiti-
ra contemplar desde una perspec-
tiva mas amplia el punto de vista
del cliente v comprender mejor los
aspectos clave para los explota-
dores de las redes.

Soluciones

C5 - Explotacién
de los tineles de carretera

Cada afic se ponen en servicio
mas tineles de carretera, con lo
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que se incrementa el nimero va
considerable de tineles en explo-
tacion. Estos tineles constituyen
una parte muy sensible de la red
de carreteras, que plantea proble-
mas especificos en aspectos tales
como la geometria, el equipa-
miento, la explotacion, la seguri-
dad v el impacto sobre el medio
ambiente. Después de los tragicos
incendios que se produjeron en
Europa en 1999, se considerd
que era necesario hacer mas hin-
capié en los diversos aspectos de
la explotacién de los tineles de
carretera. Esto llevd a la creacion
de un nuevo Grupo de Trabajo n®
3 v a un cambio en las tareas del
Grupo de Trabajo n® 4. En el pre-
cedente Congreso de Kuala Lum-
pur se presentaron tres importan-
tes temas:

e Coste de la energia.

* Coste del personal.

* Coste de la conservacion.

El Comité amplié su campo de
actividad v elaboré un Manual de
Practicas mas Adecuadas para la
Explotacién v Conservacion de los
Tineles, que cubre actualmente
los siguientes temas:

* Seguridad v gestion de ries-
gos.

* Conservacion y explotacion.

* Planes de calidad.

= Eficacia de los medios em-
pleados.

» Coste del ciclo de vida,

* Formacién v ejercicios para
situaciones de emergencia,

* Renovacion de tineles.

El Comité informd también so-
bre los siguientes temas:

» Contaminacidn, medio am-
biente v ventilacion.

* Factores humanos de la se-
guridad.

# Sistemas de comunicacion y
geometria.

¢ Mercancias peligrosas.

» Control de los incendios v del
humo.

CI3 = Seguridad vial

La sesitn plenaria del C13 (Se-
guridad vial) se dividio en dos par-
tes. En la primera se presentd un
informe sobre las actividades del
Comité, asi como las conclusiones
de las dos sesiones especiales pre-
cedentes. En la segunda parte de
la sesion se desarrolld un debate
sobre las actividades futuras de la
AIPCE.

Informe del C13 sobre los
temas v grupos de trabajo:

El Comité Técnico de Seguri-
dad Vial informo de que cada ano
un millén de personas mueren vy
50 millones resultan heridas en
accidentes de carretera. El coste
por pais se estima enel 1 6 2%
de su PNE vy el coste en todo el
mundo en unos 500 000 millones
de délares. La OMS ha caleulado
que en 2020 los accidentes de ca-
rretera seran la tercera causa de
muertes prematuras. Sin embar-
go, en muchos paises la seguridad
vial no figura entre las maximas
prioridades nacionales, debido a
las siguientes razones:

= El problema es complejo v los
accidentes de carretera se ven co-
mo algo normal.

*» [ as organizaciones que in-
vierten en sequridad vial no obtie-
nen rendimiento de sus inversio-
nes.

» Las actuaciones relativas a la
seguridad vial sélo son eficaces si
se basan en un enfoque multidis-
ciplinar.

* Se suele olvidar que una vigi-
lancia apropiada v un conjunto de
‘contramedidas con una buena re-
lacién coste-eficacia pueden dar
grandes beneficios.

. Las conclusiones de la se-
sion fueron las siguientes:

» |Los intercambios internacio-
nales sobre la implantacién de las
Auditorias de Seguridad Vial
(ASV) deben continuar. Hay que
impulsar la organizacion de un se-
gundo Foro Internacional sobre
las Auditorias de Seguridad Vial,
en el que debe destacarse la im-
portancia de las revisiones de la
seguridad vial (RSV), va que esta
inspeccién, evaluacidn o revision
de las carreteras existentes se con-
funde a menude con las ASV, que
se refieren a los nuevos provec-
tos. Para los paises en vias de de-
sarrollo, las RSV son incluse mas
importantes que las ASV.

* Las directrices de provecto
pueden mejorarse continuamente
teniendo en cuenta las ciencias del
comportamiento humano. Se ne-
cesita, ademas, una categoriza-
cion de las carreteras que sea re-
conocible por el usuario. Los
enfoques de algunos conceptos de
seguridad con éxito, como son el
sueco Vision Zero y el holandes
Sustainable Safety, se basan en
estos elementos. El trazado reco-
nocible y uniforme de las carrete-
ras incita a los conductores a
adoptar una velocidad adecuada y



La sesién del ST-3 puso de manifiesto la necesidad de abordar el tema de la
accesibilidad rural mediante un enfoque holistico.

a reconocer sus propias caracte-
risticas humanas.

* El presente informe incluye
propuestas sobre métodos de eva-
luacion de los conceptos de segu-
ridad. Estas propuestas podrian
convertirse en un tema de investi-
gacién basica. Para esta evalua-
cién es esencial el acceso a hases
de datos sobre la seguridad. Se
recomienda utilizar bases de datos
como CARE (CE) o IRTAD
(OCDE). La evaluacion de los
conceptos de seguridad vial en el
proyvecto eurapeo SUNFLOWER,
que establece una comparacion
entre Suecia, el Reino Unido v los
Paises Bajos, constituye un buen
ejemplo de evaluacion de este ti-
po a pequena escala.

» El comportamiento y la per-
suasion son temas en los que la co-
munidad de la AIPCR ha sido
siempre poco experta. La policia,
las asociaciones y los sindicatos
vinculados con la seguridad vial
tiznen mas experiencia practica en
estos temas. Mediante la coopera-
cién con organizaciones de este ti-
po. la comunidad de la AIPCR
puede adquirir conocimientos y
experiencia. Esto podria animar a
los ingenieros relacionados con las
carreteras a elaborar guias de pro-
yecto, por ejemplo, para las glo-
rictas, los tineles o la senalizacion
de las obras,

* Muchos estudios han consi-
derado el Manual de Seguridad
Vial de la AIPCR como una obra
excepcional. Puesto que lo que es-
ta a punte de publicarse es la pri-
mera edicidn, seria conveniente
prever actualizaciones regulares.
Este intento de establecer una ba-
se de conocimientos comunes a
nivel mundial sobre la seguridad
vial podria ser fuente de inspira-

cion para manuales de seguridad
vial nacionales, como el que esta
poniendo a punte actualmente el
TRB.

= E| folleto "Evite las muertes en
sus carreteras” es el segundo folle-
to dela AIPCR de esta serie, des-
pués del dedicado a la importancia
de la conservacién de las carrete-
ras. Se esta traduciendo al tailan-
dés. al bengali, al espanol'y a otros
idiomas. El C13 respalda esta ini-
ciativa, siempre que se cite la fuen-
te v se respete el mensaje.

* L.a cooperacion entre el C3
de la AIPCR vy la Asociacion Mun-
dial de Seguridad Vial debe pro-
sequir. Mas del 80% del millén de
muertos en la carretera se produ-
cen en los paises en desarrollo y
en transicion, Los paises desarro-
llados pueden transmitirles estra-
tegias y técnicas para evitar dicha
muertes, v tienen la obligacion
moral de desempefnar un papel
active en esta transferencia de co-
nocimientos. Hoy en dia, las pér-
didas econdmicas debidas a los ac-
cidentes de carretera en los paises
en vias de desarrollo son superio-
res a la totalidad de lo invertide en
programas de ayuda,

* Dado que las intervenciones
de sequridad vial necesitan un en-
foque multidisciplinar, es preciso
organizar actividades y programas
comunes a nivel nacional e inter-
nacional. Es fundamental una ac-
cibn comun para impulsar a las
autoridades nacionales e interna-
cionales a actuar. Las asociacio-
nes de usuarios de la carretera y
de automovilistas, asi como las or-
ganizaciones de victimas de la ca-
rretera, la sociedad civil v los pro-
fesionales del sector privado
pueden ayudar a aumentar la con-
cienciacién respecte a la seguri-
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dad vial. Es necesario asimismo
un marketing adaptado al prable-
ma de la sequridad vial, cuyas so-
luciones son a veces impopulares.

* Dado que una gran parte de
los accidentes se produce en las
carreleras urbanas, en las locales
y en otras no nacionales, las au-
toridades locales deben poner en
practica planes de informacion y
de actuacion, para lo cual necesi-
tan herramientas sencillas v fia-
bles.

¢ El C13 recomienda que en el
praoximo Plan Estratégico de la
AIPCR cada comité ponga de re-
ligve y promueva una técnica o un
consejo de seguridad vial en su
ambito de trabajo. La seguridad
debe ser parte integrante de todas
las actividades de la AIPCR, v no
ser responsabilidad exclusiva del
C13. El C13 puede ayudar a inte-
grar estas actividades y a vincular
la sequridad con actividades de
otras disciplinas.

* A solicitud del C3, el €13 ha
organizado dos conferencias y ha
participado en otras 10 conferen-
cias en paises en desarrollo o en
transicidn. La celebracion de con-
ferencias en estos paises es prac-
ticamente imposible si no existe
una organizacion local que garan-
tice el enlace. En el futuro, un co-
mité de la AIPCR podria centrar
su trabajo en la arquitectura de las
conferencias y en su promocion a
escala internacional, con el fin de
aprovechar mejor el tiempo dis-
ponible. La distribucién de las ac-
tividades entre varios comités que
organicen conjuntamente un
acontecimiento ha demostrado ser
muy il

= El C13 da las gracias al Co-
mité Ejecutivo y a la Secretaria
General de la AIPCR por su apo-
yo v estimulo continuos durante la
realizacion de este programa.

Panel de debate:

Con el fin de facilitar a la
AIPCR el establecimiento de su
proxime programa de trabajo, v
para aumentar la cohesién en el
trabajo de las distintas organiza-
ciones de todo el mundo relacio-
nadas con la seguridad vial, una
serie de profesionales no vincula-
dos directamente con las carrete-
ras expusieron sus opiniones.

Para Petro Kruger, de la Auto-
maobile Association of South
Afriea, en representacién de la
Alliance International de Tou-
risme (AIT), Johannesburgo, es
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obvio que las soluciones deben ser
diferentes en los paises desarro-
llades v en los paises en vias de
desarrollo. Para implicar tanto a
las usuarios como a los técnicos,
se necesitan oficinas de seguridad
vial, provectos sostenibles, volun-
tad politica, reconocimiento de la
importancia de la sequridad vial v
soluciones globales, con estrate-
gias diferenciadas en funcion de
cada pais,

Margie Peden, de la Organiza-
cion Mundial de la Salud (OMS).
recordd en primer lugar a los pre-
sentes el lugar cada vez mas pre-
dominante que ocupan los acci-
dentes de carretera entre los
azotes de la humanidad. Una de
las prioridades es el estableci-
miento de una cooperacion mas
estrecha entre los sectores res-
ponsables de la salud v los gesto-
res de las carreteras. El 14 de abril
de 2004, Dia de la Salud Mundial,
las Naciones Unidas asignaran un
organismo a la Seguridad Vial. La
Conferencia de Paris, que se cen-
trard en la seguridad vial, deberia
representar una oportunidad en
este sentido para la comunidad
téenica v la de la salud.

Joop Goos, director ejecutivo
de FPrévention Routiére Interna-
tionale (PRI), explict la estrategia
de esta organizacion, cuyos cua-
tro elementos basicos son la tole-
rancia cero, la responsabilidad
compartida, la sostenibilidad de
las acciones y la cooperacion in-
ternacional.

David Silcock, director ejecuti-
vo de la Global Road Safety Part-
nership (GRSP) conlesté a la difi-
cil pregunta de qué interés puede
tener para la industria privada
asociarse a GRSP ¢ a organiza-
ciones equivalentes. David Silcock
puso de relieve que el sector pri-
vado esta integrado en el concep-
to de cooperacion global v puede
ser un lider en innovaciones téc-
nicas. Para las empresas que par-
ticipan, el obietivo consiste en
apoyar los valores morales con su
know-how. Las negociaciones en-
tre los diferentes socios en pro-
vectos concretos siempre se cen-
tran en compaginar los intereses
de manera equilibrada.

Estas opiniones se comple-
mentaron con las explicaciones
dadas por una docena de asisten-
tes en respuesta a las preguntas
inclsivas del presidente, Peter El-
senaar, sobre la situacion de sus
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paises u organizaciones. Se tomo
buena nota de las acciones mas
importantes constituyendo ejem-
plos de casos en que se han lo-
grado los objetivos perseguidos.

Finalmente se dio la palabra al
Secretario General de la AIPCR,
Jean-Francois Corte, al que se
preguntd sobre la situacion de la
sequridad vial en el siguiente ciclo
de trabajo. Confirmd el manteni-
miento de un comité dedicado ex-
clusivamente a este tema v anun-
city una reflexién estratégica de los
ejecutivos para adjudicar a la
AIPCR un importante papel en la
coordinacién de los diferentes
componentes de la comunidad im-
plicada en la seguridad vial,

Peter Elsenaar cerrd la sesion
aportando informacion practica y
recomendando que el C13 conti-
ntie gestionando las actividades en
curso en calidad de buen adminis-
trador hasta que se constituya un
nueve comité v se le transfieran
los expedientes.

Clé - Explotacién de redes

El transporte incluye el movi-
miento de personas v mercancias
en el espacio v en el tiempo. Para
satisfacer las expectativas de los
usuarios de la carretera y las de-
mandas de la sociedad relativas a
desplazamientos rapidos v segu-
ros, los explotadores de las redes
de carreteras se esfuerzan por
construir redes transitables, con
capacidad adecuada v vias seguras,
con informacién precisa a los
usuarios en tiempo real, con infra-
estructuras sostenibles v no perju-
diciales para el medio ambiente.

“La carretera que lleva al desa-
rrollo empieza con el desarrollo de
las carreteras”. Las crecientes ex-
pectativas de movilidad afectan a
todos los modos. En cualquier lu-
gar del mundo es fundamental
crear unas buenas infraestructuras
de carreteras, asi como gestionar-
las v explotarlas eficazmente. La
sequridad vial y la reduccién de la
congestion ocupan cada vez un lu-
gar mas elevado en la agenda po-
litica, debido a sus importantes
efectos en la economia y en la ca-
lidad de vida.

Recientemente, la comunidad
de transporte ha empezado a apli-
car nuevas estrategias para tener
en cuenta estas tendencias. Con
este nuevo enfoque de la explota-
cién de redes. la atencién se cen-
tra mas en el cliente, v las cuestio-

nies relativas a los resultades v a la
eficacia se relacionan mas directa-
mente con sus demandas. Por con-
siguiente, los lideres politicos, los
profesionales del transporte v los
organismos internacionales tienen
que prestar atencién a los concep-
tos relacionados con la explotacion
de redes como nuevos elementos
que influyen en su pensamiento y
€n 5us acciones.

Para los lideres politicos:

* Es necesario proceder a un
importante cambio desde una
mentalidad orientada hacia las
obras phablicas hasta una mentali-
dad orientada hacia los servicios
de movilidad. Para realizar una
transicion de esta magnitud, los
organismos de transporte guber-
namentales v privados lendran
gue ejercer un importante lideraz-
go, en el que es fundamental el
papel de los lideres politicos, asi
come enconlirar el apoyo necesa-
rio del plblico.

» Es preciso definir la explota-
cion de las redes e integrarla en
las politicas de los organismos, asi
‘tomo en sus procesos y progra-
mas. Esto tendré un importante
impacto sobre los presupuestos y
los recursos humanos:

* | a nueva orientacion exigira
la evaluacion de la eficacia desde
el punto de vista de los clientes y
no solo teniendo en cuenta la efi-
cacia de las instalaciones.

* Sera necesario establecer
mecdidas de la eficacia para modos
miltiples v organismos interde-
pendientes, lo cual exigira la co-
laboracién v cooperaciéon enire
organismaos.

» E| cambio de politica hacia el
cobro de los servicios a los usua-
rios abre nuevas posibilidades pa-
ra la gestion de la demanda y de
la movilidad, ademés de nuevas
posibilidades para la financiacion
de las instalaciones de transporte.

= Existe una urgente necesidad
de fomentar las asociaciones entre
las Administraciones de carreteras,
la industria automovilistica y otros
actores clave. con el fin de explo-
tar las nuevas tecnolegias en be-
neficio de la movilidad sostenible.

Para los profesionales
del transporte:

» Correspondera a los profesio-
nales del transporte poner en prac-
tica las politicas, explotar los siste-
mas v medir la eficacia, Como
consecuencia, los conceptos de la
explotacién de redes tendran que



reflejarse en los planes, programas
y plantillas de los organismos.

* La transicion desde una ex-
plotacién de redes orientada ha-
cia las obras piliblicas hasta otra
orientada hacia el servicio al clien-
te exigird un proceso de forma-
cién continua,

* Los profesionales deberan
adquirir y mantener al dia las co-
nocimientos relativos a las nuevas
herramientas y tecnologias, tales
como los Sistemas de Transporte
Inteligentes.

» Las nuevas tecnologias ofre-
cen oportunidades para mejorar la
eficacia de las redes y para au-
mentar la seguridad vial. Por con-
siguiente, las Administraciones de
carreteras deberan trabajar en co-
laboracidn con la industria auto-
movilistica v con otras industrias
para satisfacer los objetivos (des-
de los vehiculos hasta la infraes-
tructura de comunicaciones).

» Sera necesario elaborar y
perfeccionar mecanismos gue per-
mitan definir expectativas de los
clientes que se puedan medir y
evaluar la satisfaccion de éstos.

* Los establecimientos de en-
senanza v formacién tendrdn que
modificar sus programas de estu-
dios relatives al transporte con el
fin de incluir en los mismos los
conceptos, practicas, herramien-
tas y técnicas de la explotacion de
redes.

» Existe una urgente necesidad
de establecer una participacion
permanente de los explotadores
de redes en las actividades de in-
vestigacion v desarrcllo (incluidas
las aplicaciones de demostracion).

Para los organismos in-
ternacionales:

» Es necesario dar mayor relie-
ve al concepto de la explotacion
de redes.

* Debe otorgarse la maxima
prioridad a compartir infarmacién
sobre los conceptos, las practicas
mas adecuadas, las ventajas y las
fuentes de financiacién referentes
a la explotacion de redes.

» Seria conveniente introducir
médulos sobre la explotacion de
redes en las conferencias interna-
cionales sobre las carreteras v el
transporte, con objeto de com-
partir las experiencias de muchos
paises.

* La publicacion de manuales
en varios idiomas y en distintos
medios, incluide Internet, podria
facilitar la comprensién de los

En cualquier lugar del mundo es fundamental erear unas buenas infraestructu-
ras de carreteras, asi comao gestionarlas v explotarlas eficazmente. En la folo,
la sala de control de la autopista Attiki Odos en Grecia,

conceptos y ventlajas eventuales
de la explotacién de redes.

* La celebracion de talleres y la
difusién de publicaciones periadi-
cas permitiria dar a conocer las ex-
periencias realizadas, las practicas
mas adecuadas v los lugares en
que la explotacion de redes se esta
llevande a cabo con éxito.

* Las organizaciones interna-
cionales pueden impulsar visitas
de estudio internacionales, que re-
sultarian de gran ayuda para la
transferencia de know-hotw.

C18 - Gestién de riesgos
en las carreteras

En la primera reunién, cele-
brada en Paris en marzo de 2000,
el coordinador del Tema Estrateé-
gico senald al C18 los siguientes
términos de referencia:

e [dentificacion v clasificacion
de los riesgos naturales o indus-
triales.

» Planes de exposicion a los
riesgos.

* Métodos de prevencion de
riesgos.

= Gestion de las crisis.

Tras un largo debate entre los
nuevos miembros sobre la forma
de responder a los términas de re-
ferencia, se crearon tres grupos
para abordar las tres actividades
siguientes:

» Encuesta internacional sobre
riesgos en las carreteras.

* Estudio sobre los métodos de
prevencion de riesgos v gestion de
las crisis.

* Seminarios para el intercam-
bio de experiencias vy la transfe-
rencia de teenologias.

El C18 realizd des encuestas in-
ternacionales, una en noviembre de
2000 y otra en 2001. Los riesgos
en las carreteras pueden clasificarse
en dos grandes calegorias:

» Riesgos naturales.

* Riesgos de origen humano.

Los riesgos naturales incluyen:

* Terremotos.

* [nundaciones.

* Corrimientos de tierras.

» Avalanchas de nieve.

» Otros riesgos (erupciones vol-
canicas, “tsunamis” (olas gigan-
tes), fuegos forestales, etc.).

Los riesgos de origen humanao
incluyen:

» Explosion e incendio en un
area industrial préxima a la carre-
tera.

* Escape radiactivo de una cen-
tral nuclear.

* Derrame de materias toxicas
sobre la carretera.

= Caolisidn de un tren, barco o
avion con estructuras viarias.

* Fuego en un espacio cerrado
como un tanel,

» Objetos caidos sobre la ca-
rretera.

* Ataques militares o terroris-
tas contra la carretera.

» Sobrecarga que cause dafos
importantes en la calzada.

En la segunda encuesta, dirigi-
da a un grupo de paises seleccio-
nados, se incluyeron detalles sobre
“Leyes y reglamentos, codigos v
directrices”, "Manual de emergen-
cias’, "Métodos de prevencion de
riesgos”, "Métodos de evaluacion
de los riesgos potenciales”, "Eva-
cuacion”, "Diagramas de organi-
zacion de la gestion de riesgos”,
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"Método de gestion del trafico”,
"Catastroles de origen humano” y
"Catdstrofes naturales”.

Las conclusiones del C18
son las siguientes:

* Los riesgos naturales, espe-
cialmente las inundaciones y los
corrimientos de tierras, son las
principales causas de trastornos en
las redes de carreteras v en los sis-
temas de transporte, sobre todo en
los paises en vias de desarrollo.

= Las perturbaciones causadas
por el transporte de mercancias
peligrosas constituyen el riesgo de
origen humano mas frecuente en
todo el mundo. _

» Los marcos juridicos varian
enormemente de unos paises a
ofras.

* La eleccién de un enfoque
apropiado para la gestion de ries-
gos es importante. La adopcitn
de un método de gestidn de ries-
gos como parte del proceso de
gestion de los mismos por las Ad-
ministraciones de Carreteras ayu-
daria a reducir al minimo los efec-
tos de las catéstrofes, tanto de
origen natural como de origen hu-
manao.

» El intercambio de experien-
cias v de infermacion técnica so-
bre las practicas de gestion de
riesgos en los distintos paises
miembros deberia continuar, pues
este proceso contribuiria, en caso
de catastrofe, a reducir las pérdi-
das de vidas humanas, los dafios a
bienes raices v las perturbaciones
sociales v econdmicas que pueden
provocar los diversos tipos de ries-
gos existentes en las carreteras.

s Deben investigarse v desa-
rrollarse métodos de evaluacién
del potencial de riesgo, con el fin
de reducir al minimo los inciden-
tes derivados de los riesgos de oti-
gen natural o humano.

Actividades futuras:

+ Herramientas que aumenten
la capacidad de las Administracio-
nes de Carreteras para abordar de
manera funcional la prevencién de
riesgos (sistemas de transporte in-
teligentes v otros).

» A tal efecto, debe investigar-
se sobre medidas de anélisis v eva-
luacién de riesgos que sean utiles
para evaluar los riesgos en las ca-
rreteras,

» A este fin, un método proba-
bilistico podria ser el procedi-
miento mas facil.

» El C18 deberia convertirse en
un escaparate de las practicas de
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gestion de riesgos aplicadas en los
paises avanzados.

» El establecimiento de "mapas
de riesgos” podria aplicarse no sé-
lo a los riesgos naturales, sino
también a los de origen humano,

s El transporte de mercancias
peligrosas debe abordarse desde
el punto de vista de la gestion glo-
bal de riesgos en las carreteras,

* Pélizas de seguro que cubran
diversos riesgos.

GESTION

Y ADMINISTRACION
DEL SISTEMA

DE CARRETERAS (5T4)

El erecimiento del trafica, espe-
cialmente el del trafico por carre-
tera, esta superando cada vez mas
los umbrales medioambientales,
econdmicos y financieros acepta-
bles. El enfoque adecuado de este
problema consistiria en integrar los
diversos modos de transporte, pa-
sando por el establecimiento de
mas asociaciones, para estimular
una competencia leal, asi como
por medie del transporte combina-
do, los aparcamientos disuasorios,
las terminales, las plataformas in-
termodales v los corredores, que
constituyen ejemplos muy concre-
tas de esta tendencia. Requisitos
previos para conseguirlo son el es-
tablecimiento de precios justos vy
rentables para todos los modos de
transporte y la planificacién inter-
modal. En la sesién se intento dar
respuesta a las dos preguntas si-
guientes:

s ;CHomo deben reaccionar las
Administraciones de carreteras
ante estos desalios?

¢ ;Qué sector tendra mas éxi-
to, el privade o el pablico?

Se debatiercn las definiciones
de transporte integrado, transpor-
te intermodal v transporte combi-
nado, con objeto de determinar los
limites v duplicaciones en los sig-
nificados de estos términocs. Se
examind a fondo el papel futuro
de las carreteras dentro del trans-
porte intermodal con el fin de de-
finir el plan estratégico de la
AIPCR para los proximos anos.

Soluciones
Cé - Gestién de carreteras

Se establecieron cuatro sub-
grupos:

» Gestidn del patrimonio.

* Marco para la gestion de la
eficacia,

» Modelos de prediccién eco-
nomica.

* Programas v presupuestos de
conservacion,

El subgrupo Gestian del patri-
monio decidid concentrarse en la
elaboracién de orientaciones préc-
ticas para aquellas Administracio-
nes que estén considerando la po-
sibilidad de implantar la gestién
del patrimenio en sus organiza-
ciones, prestando especial aten-
cion a las necesidades de los pai-
ses en desarrolle v de los paises
en transicién. En particular, se
centrd en las siguientes cuestio-
nes: ;Qué es la gestion del patri-
monio? ;Cuéales son los beneficios
de la gestion del patrimonio?

El subgrups Marco para la ges-
tién de la eficacia se centrd en los
"Niveles de calidad de servicio de
las carreteras e innovaciones pa-
ra satisfacer las expectativas de
los usuarios”, intentando determi-
nar el procedimiento méas adecua-
do para ofrecer a los usuarios una
calidad de servicio dptima. La idea
consistia en utilizar los indicado-
'res de resultados existentes, junto
con los resultados de estudios an-
teriores de la AIPCR v la OCDE,
para desarrollar indicadores de ca-
lidad de servicio.

Al subgrupo que estudiaba el
papel de los modelos de predic-
cibn economica y sociceconomi-
ca en la gestidn de carreteras se le
encomendaron las siguientes ta-
reas: definir los objetivos de las
Administraciones de carreteras;
clarificar las necesidades vy de-
mandas de las autoridades res-
ponsables de la gestion de las ca-
rreteras en cuanto a modelos
econdmices; v desarrollar un mar-
co v modelos basados en los pro-
yectos existentes, en los informes
emitidos v en las referencias de la
base de datos de DIRR.

El subgrupo Programas y pre-
supuestos de conservacion
presentd un informe titulado
"Planificacidn y elaboraciéon de
presupuestos de conservacién -
implementacion practica”, que in-
cluye un analisis practico de las
diversas allernativas existentes
para las Administraciones de
carreteras (o "Agencias”) vy da ins-
trucciones sobre la forma de pre-
sentar presupuestos de conserva-
cion a los organos de decision,
con el fin de convencerlos para
que asignen los fondos necesarios
para una conservacion adecuada.



Los riesgos naturales, especialmente las inundaciones v los corrimientos de tie-
rras, son las principales causas de trastornos en las redes de carreteras i en los
sistemas de transporte. sobre todo en los paises en vias de desarrollo.

Ademas de esto, el C6 ce-
lebré dos seminarios en Es-
tonia v Costa Rica.

Un debate sobre las orientacio-
nes v desarrollos futures —en el que
se han tenido en cuenta las discu-
siones en el nivel de direccién es-
tratégica del ST4 v los decumentos
presentados— ha conducido a la
formulacion de las siguientes di-
rectrices para el future:

* Temas medicambientales:
conservacion de los materiales (re-
ciclado) v satislaccién del cliente.

* Temas de seguridad: relacion
de la seguridad con el estado de
las infraestructuras y los indicado-
res de resultados v con las obras
de carreteras:

» Temas de gestién: gestion
por objetivos de eficacia; organi-
zacion y calendario; asociaciones
y contactos pablico-privados; re-
curso al exterior v financiacion;
equilibrio entre las necesidades o
prioridades de las partes interesa-
das vy la financiacién; y rentabili-
dad

* Temas de formacion: escasez

de técnicos cualificados, expertos
en fermacion.

* Temas de comunicacion v
distribucién de la informacion: in-
terna (personal en plantilla) v ex-
terna (usuarios, sitio web de in-
formacién viaria en tiempo real).

* Temas de modelizacién: equi-
pos de recogida de datos, transfe-
ribilidad de las evaluaciones.

* Temas de gestion del patri-
monio: gestién integrada v coste
del ciclo de vida.

Finalmente, resultaria también
atil:

* Determinar las necesidades
relativas a la gestion de carreteras
en el caso de carreteras con poco
volumen de trafico o de vias sin
pavimentar {de tierra o grava) v
establecer la diferencia entre con-
texto urbano v rural.

+ Estudiar las necesidades es-
pecificas de gestién en los pun-
tos nodales que interconectan
diferentes modos de transporte
-aéreo, maritimo, por via nave-
gable y ferroviario- con las ca-
rreteras,

‘| Simposios y Congresos

C9 - Evaluacién econémica
y financiera

Las infraestructuras viarias de-
sempefian un papel fundamental
en la mejora del nivel de vida de la
poblacién de un pais. En la mayo-
ria de los paises. las redes de ca-
rreteras constituyen uno de los ma-
yores activos de la sociedad v son
de propiedad estatal. La financia-
cidn de las infraestructuras viarias
es de crucial importancia cualquie-
ra que sea la etapa de desarrollo en
que se encuentre el pais.

El C9 se ha centrado en las for-
mas de mejorar la construceidn y
conservacion de carreteras, para
lo cual ha examinado las herra-
mientas de evaluacion econémica,
las estrategias de tarificacion y la
financiacién de las infraestructu-
ras viarias mediante fuentes pu-
blicas y privadas,

El informe se basa en el trabajo
v en la documentacion elaborada
por los tres grupos de trabajo del
Comiteé: "Aspectos Econdmicos de
las Carreteras”, "Tarificacion y
Evaluacién de Costes" v "Finan-
ciacion v Asociaciones Phblico-
privadas”,

Para los responsables politicos
es esencial asequrarse de que los
objetivos perseguidos en estas tres
areas son los correctos v repre-
sentan las aspiraciones de la ma-
yoria de la sociedad v, por otra
parte, de que existe informacién
disponible suficiente para una im-
plementacién eficaz.

En conjunto, puede decirse que
es preciso mejorar el intercambio
de experiencia v conocimientos
relativos a la evaluacidn, a los sis-
temas de recogida de datos y a los
procedimientos de contratacion v
financiacién de provectos.

Aspectos economicos de
las carreteras:

El trabajo se centrd en los te-
mas siguientes: evaluacién econd-
mica de los proyectos de carrete-
ras, evaluacion econdmica de la
conservacion vial v analisis eco-
némico de los sistemas de trans-
porte inteligentes que proporcio-
nan informacién vial,

Concretamente, se recomien-
da continuar trabajando en los si-
guientes campos: mejora y desa-
rrollo del analisis coste-beneficio
(CBA: "cost-benefit analysis”) v
de los analisis multicriterio (MCA:
"multicriteria analysis"); asigna-
cidén de valores monetarios a los
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impactos medicambientales v so-
ciales; desarrollo de métodaos de
evaluacién comunes para todos
los modos de transporte (si pro-
cede); promociéon de una mavor
utilizacion de los analisis de ries-
qos.

En lo que se refiere a la eva-
luacién de la conservacion vial, es
importante que se fengan en
cuenta todos los costes e impac-
tos, incluidos los costes de la Ad-
ministracion de carreteras, los
costes del usuario v las externali-
dades medioambientales.

Dada la importancia del tema
de los sistemas de transporte in-
teligentes que proporcionan in-
formacion vial, es necesario que
los futuros comités de la AIPCR se
sigan ocupando del mismo.

Tarificacion vial:

Para alcanzar los objetivos so-
ciales de la tarificacion vial se pre-
cisa un mejor conocimiento de los
impactos de la ulilizacién de la
carretera, lo cual se consigue me-
diante una cuantificacién adecua-
da de los efectos de dicha utiliza-
cion sobre la comunidad. El
rapido descenso del coste de la
tecnologia de tarificacion vial abre
nuevas opciones para alcanzar los
objetivos sociales relacionados
con la construccion v utilizacién
de las carreteras. El éxito de la im-
plantacién de la tarificacion vial
exige lo siguiente:

» Definicion clara de los objeti-
VoS,
» Eleccién del método de tarifi-
cacién mas adecuado para cum-
plir dichos objetivos.

» Adecuada asignacion de los
fondos obtenidos con la tarifica-
cién, teniendo en cuenta que esto
dependera de los objetivos espe-
cificades. Por ejemplo:

— Si la finalidad principal es la
financiacién de las carreteras, los
fondos recaudados deben aplicar-
se en estas.

— Para otros fines, siempre
existiran razones de peso para
conseguir la aceptacion del pabli-
co mediante la devolucion de los
fondos al sector del transporte.

* Tener en cuenta los impactos
mltiples. Por ejemplo, un siste-
ma de tarificacion orientado hacia
la financiacion de los gastos ac-
tuara también como moderador
de la demanda de transporte.

* Transparencia, con el fin de
que los usuarios de la carretera es-
tén informados de los costes antes
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de tomar una decision sobre el
uso. Esto es especialmente im-
portante en las aplicaciones de
gestion de la demanda; pero tam-
bién lo es para conseguir la acep-
tacion del piblico en otras aplica-
ciones de la tarificacion.

» [nteroperabilidad de las apli-
caciones de tarificacion vial.

Asociaciones publico-pri-
vadas:

Las asociaciones publico-pri-
vadas (PFP: "Public Private Part-
nership"] no deben verse como
una panacea universal que resuel-
ve todos los problemas de provi-
sion de infraestructuras viarias.
Antes de constituir una PPP, las
metas explicitas de la asociacion
tienen que meditarse profunda-
mente, ¥ inicamente debe recu-
rrirse a ella cuando sea el instru-
mento mas apropiado para
alcanzar los fines establecidos. En
la definicién de una PPP debe dis-
tinguirse claramente entre las par-
tes que asumen riesgos: la pablica
y la auténticamente privada (es
decir, que no es propiedad del Es-
tada).

En una PPP pueden estar im-
plicados muchos participantes. La
eleccion de la forma de implicar
diferentes participantes publicos v
privados vendra determinada por
las caracteristicas institucionales y
economicas de los paises, asi co-
mo por la madurez de sus redes de
carreteras. Es fundamental la co-
operacion de participanies nacio-
nales, regionales v locales.

Para satisfacer las necesidades
de la comunidad en lo que se re-
fiere a construccidn v conserva-
cion de carreteras es necesario lo
siguiente:

* Considerar todos los tipos
posibles de asociaciones innova-
doras, no solo las PPP,

» Estudiar mas a fondo la ges-
tion de las PPP (o asociaciones in-
novadoras) en lo que se refiere a
la distribucion de riesgos v res-
ponsabilidades v a la especifica-
cidn detallada de los resultados vy
niveles de servicio requeridos.

» Evaluar las PPP teniendo en
cuenta los objetivos especificos
del proyecto v las expectativas,
mas generales, de la comunidad,
con el fin de que la solucion aso-
ciativa pueda mejorarse para fu-
turas aplicaciones.

* Desarrollar, por medio del
sector pablico, marcos legales e
institucionales méas eficaces,

Cl 1 - Puentes y otras
estructuras viarias

Los puentes son elementos
esenciales de la red viaria v repre-
sentan un patrimonio nacional im-
portante. Muchos de los puentes
construidos durante las décadas de
1960 v 1970 necesitan ser repa-
rados o no responden actualmen-
te a las necesidades de los usua-
rios; vy, por otra parte, en la
sequnda mitad del siglo XX se ha
producide un significative aumen-
to tanto del trafico por carretera
como de las cargas de los vehicu-
los pesados. Por todo ello, la con-
servacion y reparacion seguras y
eficaces de los puentes se han
convertide en necesidades priori-
tarias si se quiere disponer de re-
des viarias fiables. El Comité pre-
sentd el trabajo realizade durante
los Gltimos anos, ademas de lo
cual se examinaron los procedi-
mientos de gestion de puentes en
Madagascar v Sudafrica.

Las conclusiones del Comité
fueron las siguientes:

" » Es necesaria una estrategia
global a gran escala para el patri-
monio nacional de puentes, asi
como una gestidn y un manteni-
miento adecuados de los mismos,
todo ello basado en un plan gene-
ral a largo plazo.

s Un sistema de gestién de
puentes es una herramienta esen-
cial de ayuda para la organiza-
citn v toma de decisiones en la
elaboracion de programas v pre-
supuestos de conservacion y de
mejora, tanto anuales como a lar-
go plazo; el sistema debe ser ca-
paz de tratar los siguientes as-
pectos:

I Estado general de cualquier
puente de la red.

I Estado de elementos especi-
ficos de los puentes,

| Planes potenciales de con-
servacion y rehabilitacion,

I Coste de tales planes duran-
te la vida de servicio, con una
asignacién optima de los fondes.

» Es preciso un suministro con-
tinuo de recursos humanos v fi-
nancieros para dar a los inspecto-
res de puentes la formacion
suficiente, para vigilar v realizar
ensayos no destructivos y para
elaborar un manual adecuado de
inspeccién de puentes.

* El trabajo del C11 se amplic
para incluir investigaciones en las
areas siguientes:



I Durabilidad.

I Métodos de investigacion.

I Financiacién relacionada con
la conservacion.

| Seguridad.

I Equipos.

I Gestitn de los puentes histd-
ricos.

I Analisis del coste del ciclo de
vida.

CI5 - Eficacia
de las Administraciones
de carreteras

Las funcicnes, las responsabi-
lidades, la orientacion estratégica,
la estructura y los recursos de las
Administraciones de carreteras es-
tan condicionados por un com-

~ Simposios y Congresos

miento, Crecimiento, Maderniza-
cién y Madurez. La curva de cre-
cimiento en forma de S se en-
cuentra también en otros sistemas
tecnoldgicos y de transporte. Las
fuerzas politicas, econdmicas, so-
ciales v tecnolégicas plantean de-
safios muy importantes para la efi-
cacia de las Administraciones de
carreteras.

Se ha procedido a una serie de
reformas institucionales con obje-
to de optimizar la utilizacién de
los recursos y establecer clara-
mente las responsabilidades en las
funciones esenciales relacionadas
con la politica, la regulacion, la fi-
naneiacién, la contratacion y la
realizacién, Estén en curso de eje-

La conservacion y reparacion seguras y eficaces de los puentes se han converti-
do en necesidades prioritarias si se quiere disponer de redes viarias fiables. En
la foto, trabajos de rehabilitacidn reallzados en el puente sobre el rio Witter-

klip, Suddfrica.

plejo conjunto de fuerzas. El Co-
mité Técnico de Eficacia de las
Administraciones de Carreteras
informé de que los principales
motores son los desarrollos eco-
nomicos, sociales, politicos, me-
dioambientales v tecnolbgicos
especificos de cada pais. El desa-
rrollo nacional suele evolucionar
desde una economia agricola e in-
dustrial hasta una economia basa-
da en el conocimiento, pasando
por una economia de servicios.
Estas economias dan lugar a
transportes por carretera de dife-
rentes caracteristicas y éstos, a su
vez, condicionan la gestion de ca-
rreteras que se aplica en cada pa-
is. Las redes de carreteras pasan
por distintas fases de desarrollo,
que se pueden denominar: Naci-

cucion otras reformas cuya finali-
dad es tener en cuenta la mayor
participacion, tanto de la comuni-
dad comao del sector privado, en la
planificacién, la financiacién v la
realizaciéon de mejoras en el trans-
porte por carretera, asi como los
esfuerzos gubernamentales para
impulsar los resultados en lo gue
se refiere a intermodalidad.

Las Administraciones de carre-
teras se han visto obligadas asi-
mismo a adquirir nuevas capaci-
dades a medida que las redes de
carreleras se desarrollaban v cam-
biaba el sistema para su gestién.

Este modelo conceptual —Ad-
ministraciones de carreteras que
gestionan las distintas fases de de-
sarrollo de la red viaria en plena
evolucion econdmica, social v tec-

nolégica- no es determinista. No
obstante. podria resultar atil para
la gestion proactiva de los cambios
en aquellos casos en que el anali-
sis ponga de manifiesto la proba-
bilidad de que en un futuro praxi-
mo exista un conjunto diferente de
caracteristicas economicas y so-
ciales que pueda tener repercusio-
nes sobre la administracion de las
carreteras,

Sin embargo, es posible mejo-
rar la eficacia desde el interior de
las Administraciones de carreteras
existentes. Las areas clave en las
gue existen oportunidades de me-
jora son las siguientes:

* Buen gobierno.

» Planificacion estratégica v co-
mercial reforzadas.

» Estructuras organizativas bien
arientadas. con responsabilidades
claramente definidas.

* Recursos humanos formados
y gestionados de manera apropia-
da.

= Sistemas de gestion basados
en el rendimiento v en la medicién
de la eficacia mediante indicado-
res clave de resultados (KPI: "Key
Performance Indicators").

El Comité ha obtenido algunos
resultados innovadores mediante
el establecimiento de un marco y
de indicadores de resultados que
permiten medir la eficacia de las
redes viarias v de las Administra-
ciones de carreteras. Los indica-
dores de resultados propuestos
pueden enmarcarse en tres cate-
gorias generales:

* Los que proporcionan una
medida cuantitativa de la eficacia
del sector del transporte por ca-
rretera en su conjunto, por ejem-
plo, la mortalidad en carrete-
ra/100 000 habitantes,

» | os utilizados por las Admi-
nistraciones de carreteras para
mejorar los resultados de su pro-
pia gestion interna.

* Los que miden otros resulta-
dos de la gestion interna, comao
las medidas del rendimiento ("out-
put"] o la eficiencia en la trans-
formacion de aportaciones ("in-
puts"] en rendimientos, por
ejemplo, los gastos de construc-
cion o de conservacion/km.

Las conclusiones del Co-
mité fueron las siguientes:

» Existe una presién creciente
sobre Administraciones de Carre-
teras para que demuestren una
utilizacion dptima de sus recursos.
la cual dependera de los resulta-
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dos econémicos en las fases de
nacimiento v crecimiento v de la
consecucion de un conjunto mas
equilibrado de resultados —en el
campo econdmico, en el social v
en el medioambiental- en las fa-
ses posteriores de desarrollo de la
red.

» El modelo conceptual del
C15 no es determinista, pero po-
dria resultar (til para la gestion
proactiva de los cambies.

» Las Administraciones de ca-
rreteras han respondido bien a las
fuerzas externas, va que se estan
produciendo reformas institucio-
nales.

» Es importante que en el futu-
ro aumente la implicacion del sec-
tor privadeo y de la comunidad.

* La gestién de las interfaces v
de las interacciones se hara mas
compleja v se extendera a una ga-
ma mas amplia de partes intere-
sadas.

= Se estan adoptando enfoques
mas comerciales.

= Los sistemas de gestién por
objetivos de eficacia son funda-
mentales.

* Las Administraciones de ca-
rreteras deben desarrollar las ca-
pacidades de su personal para ha-
cer frente a los cambios en los
imperativos politicos y de obten-
citn de resultados.

El Comité recomienda
que la AIPCR contintie tra-
bajando en las siguientes
dreas:

* ldentificacion de las tenden-
cias en las formas de organiza-
cion:

- Estructuras de las Adminis-
traciones de carreteras que ayu-
den al Gobierno a alcanzar los ob-
jetivos generales de su politica de
iransporte.

- Estructuras de las Adminis-
traciones de carreteras que refle-
jen una mayor responsabilidad en
lo que se refiere a la comercializa-
cién y a la orientacion hacia el
cliente.

» |dentificacion vy difusién de
las practicas méas adecuadas y los
nuevos procedimientos de gestion
en las siguientes areas:

— Relaciones entre el Gobierno
v las Administraciones de carrete-
ras.

— Asociaciones entre todas las
partes interesadas.

— Relaciones con otros sumi-
nistradores de redes de transpor-
te, por ejemplo otras Administra-
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ciones de carreteras, organismos
de transporte plblico v operado-
res del sector privado.

~ Armonizacion del servicio
prestado a los usuarios con las ne-
cesidades de las demas partes in-
teresadas,

~ Adaptacién de la capacidad
de organizacidon para hacer frente
a las necesidades cambiantes.

— Limitacion de los adversos
efectos de la corrupcion en las ad-
quisiciones.

» Aplicacion de los indicadores
de resultados del C15 en el marco
de los datos disponibles y compa-
racion de los resultados entre pai-
ses con niveles de desarrollo simi-
lares.

* Evaluaciones comparativas
de los datos con el fin de descubrir
oportunidades para la mejora de
la eficacia.

NIVELES APROPIADOS
DE DESARROLLO

DE LAS CARRETERAS
Y DEL TRANSPORTE
POR CARRETERA (ST5)

El principal concepto que sub-
yace en todas las actividades del
ST5 es que el acceso a la movili-
dad es un servicio social basico v
gue el privilegio de utilizar las in-
fraestructuras de carreteras debe
extenderse a todos los ciudada-
nos. Como consecuencia, la eva-
luacion de las necesidades de in-
fraestructuras no puede limitarse
a la mera justificacion economica,
sino que debe basarse ademas en
otros parametros,

Los impactos sociales y econd-
micos del desarrollo de las redes
de carreteras difieren de unos
paises a otros. Por otra parte, el
desarrollo del transporte por ca-
rretera es distinto en las Areas
urbanas v en las dreas rurales o re-
motas. Por consiguiente, el anali-
sis de necesidades varia seglin los
paises v seqtin las regiones. El ob-
jetivo del STS consiste en impul-
sar el desarrcllo de politicas v pro-
gramas de transporte que tengan
en cuenta las necesidades especi-
ficas de los paises en desarrollo v
los paises en transicion, asi como
las de las zonas rurales o remotas.

Para alcanzar este objetivo, el
5T5 se ha centrado en la accesi-
bilidad v movilidad rurales, en la
transferencia de tecnologia v en la
consulta del publico. Como conse-
cuencia, se crearon comités técni-
cos para tratar estos aspectos ba-

jo la coordinacién del Tema Es-
tratégico 5 (ST5):

C2: Consulta del Piblico.

C3: Intercambios Tecnolégicos
y Desarrollo.

C20; Desarrcllo Apropiado.

T: Terminelogia.

RMI (WIN): Red Mundial de In-
tercambios ("World Interchange
Network").

El tema de la sesion del STS en
el Congreso Mundial de Carrete-
ras de Durban fue: "Acceso a la
movilidad: un servicio social basi-
co”. Este tema fue abordado en las
distintas partes de la sesion: ex-
posicion del conferenciante invi-
tado, presentacién de comunica-
clones individuales, opiniones de
politicos y expertos y debate. A
continuacién se resumen las prin-
cipales conclusiones de las activi-
dades de los comités incluidos en
el ST v de la sesion del STS.

El Congreso consiguié con-
cienciar a los politicos v érganos
de decisién en general sobre la
responsabilidad que tienen los go-
biernos de facilitar a todos los ciu-
dadanos el acceso a la movilidad.
Es necesario determinar el nivel
minimeo de desarrollo. Dado que
proporcionar acceso a la movili-
dad es sinénimo de proporcionar-
lo a la atencién médica primaria,
a la educacion o a las oportunida-
des comerciales, el desarrollo del
transporte v del transporte por ca-
rretera deben ser impulsados por
la oferta ("supply driven”) mas
que impulsades peor la demanda
("demand driven”).

El ST5 habia realizado algunas
propuestas respecto a las orienta-
ciones para el proximo ciclo de
trabajo (2004-2007), teniendo en
cuenta, entre otros aspectos, los
resultados de una extensa encues-
ta llevada a cabo por la Secretaria
de la AIPCR para identificar los
temas de trabajo que podrian su-
poner una mejora del Plan Estra-
tégico. Se puso el acento en te-
mas tales como la planificacion de
la infraestructura de la red de ca-
rreteras, la financiacion de los
proyectos v la formacién, sobre
todo para los paises en vias de de-
sarrollo. Estas propuestas tenian
que ser aprobadas en la sesion de
direccion estratégica del ST5. En-
tre los provectos prioritarios se
encontraban:

» Necesidad de la educacian, la
formacién, la investigacion v la in-
novacion,
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El 5T-5 se centré en la accesibilidad v movilidad rurales v en la transferencia
de tecnologia.

* Necesidad de desarrollar la
capacidad institucional para el es-
tablecimiento de asociaciones pu-
blico-privadas.

* Capacidad para la financia-
cion de infraestructuras de carre-
teras sostenibles.

» Reduccién de la negligencia
o incompetencia y de la corrup-
cion v fomento del buen gobierno
de las empresas.

* Transporte de mercancias en
las zonas rurales.

» Spstenibilidad medioambien-
tal v utilizacién del transporte no
motorizado.

Para dar impulso a estos temas
prioritarios, las instituciones aca-
démicas v de investigacion, la in-
dustria, las asociaciones publico-
privadas vy las organizaciones no
gubernamentales deberian impli-
carse como socios v colaborado-
res. Para abordar temas especifi-
cos de los paises en desarrollo o
en transicidon seria conveniente
una implicacién mas activa del
Banco Mundial v del Banco Asia-
tico de Desarrollo en la financia-
cién de los provectos. La forma-
cion del personal de estos paises
en los paises desarrollados es una
forma de llevar a cabo la transfe-
rencia de tecnologia; otra forma es
la organizacién de seminarios a
través de la AIPCR. Las activida-
des dependientes del Centro de
Transferencia de Teenologia (CTT
o TTC: "Technology Transfer
Center") y de la Red Mundial de
Intercambios (RMI o WIN: "Warld
Interchange Network") seguiran

teniendo gran importancia,

Los delegados presentes en la
sesion del STS admitieron que, la-
mentablemente, la corrupcion va
unida muy a menudo al desarrollo
de carreteras. Se llegé a la con-
clusién de que la mejor manera
de hacer [rente a la corrupcién y
a la negligencia o incompetencia
consiste en esforzarse por impul-
sar el buen gobierno de las em-
presas, poniendo el énfasis en la
transparencia y en la responsabi-
lidad. Es evidente que las carrete-
ras son necesarias para hacer lle-
gar los servicios sociales a las
comunidades v para el transporte
de mercancias a las mismas o des-
de ellas. Por consiguiente, la
AIPCR deberia abordar los temas
relativos al suministro de acceso
bésico a las areas rurales v remo-
tas. Cuando estas areas se desa-
rrollan v se abren al exterior exis-
te el riesgo de que se dane el
entorno; por esta razon, es im-
portante estudiar como se puede
alcanzar un equilibrio entre el
transporte motorizado y trans-
porte no motorizado.

Antes del Congreso de Durban
se aprobd una resolucion para au-
mentar la importancia del Tema
Estratégico 5 transformandolo en
una comision, es decir, en un or-
ganismo permanente de la Aso-
ciacion Mundial de Carreteras
(AIPCR). Esta nueva comisidn, de-
nominada "Comision de Inter-
cambios Tecnolégicos v Desarro-
llo" e identificada comeo CZ2,
supervisara toda la politica de la

AIPCR relativa a los intercambios
tecnolégicos v al desarrollo v se
hara cargo de todas las actividades
del ST5, El C2 ariginal se disclve-
ra, mientras que el C20 pasara a
depender del 5T3. El C3, la Red
Mundial de Intercambios v el Cen-
tro de Transferencia de Tecnolo-
gia se mantendran en la nueva co-
misién. Se espera gue esta nueva
comisién promueva una mayor
presencia en la AIPCR de repre-
sentantes de los paises en desa-
rrolle v en transicion.

La nueva comision desempena-
réa también el papel de mediador
entre los comités de la AIPCR y or-
ganizaciones internacionales como
REAAA, IFG, IRF, etc. Por otra
parte. se sequiria ocupando de la
evaluacidbn v promocién de los
productos de la AIFCR, por ejem-
plo el HDM-4 o las publicaciones v
boletines de la AIPCR sobre las
practicas mas adecuadas, etc. A es-
te respecto, la AIPCR deberia te-
ner en cuenta la solicitud del Co-
mité de Termineloagia de que lodos
los comités téenicos de la AIPCR
participen activamente en la ac-
tualizacion continua de la termino-
logia relativa a las carreteras. El
Coordinador del ST5 espera sin-
ceramente que todas estas conclu-
siones sirvan de ayuda a la nueva
comision para el cumplimiento de
los abjetivos del Tema Estratégico.

Soluciones
C2 - Consulta del publico

La implicacién del publico es
reconocida cada vez mas como
una necesidad fundamental por
las Administraciones de carreteras
de todo el mundo. Por esta razén
se cred en Kuala Lumpur el Co-
mité C2, cuya misién principal era
la de desarrollar un modelo de im-
plicacion del piblico facil de utili-
zary aplicable a cualguier proyec-
to en cualquiera de las fases de su
ciclo de vida. El Comité desarrollé
un modelo de dos dimensiones:

* "Anchura” (tipo de implica-
Ciﬁl'!:l:

— Comunicacién,

- Consulta.

- Participacién.

s "Profundidad” (amplitud de la
implicacion):

— Planificacién estratégica/Plan
general.

- Anteprovecto,

- Proyecto definitivo:

— Construccién.
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~ Explotacitn,

Los beneficios de utilizar el mo-
delo son los siguientes:

* Mavor compromiso del plbli-
co de la comunidad de ofras par-
tes interesadas.

s Mejor seleccibn de los objeli-
VoS,

* Datos mas fiables.

* Mejora de la capacidad de ne-
gociacion.

* Soluciones mas rentables.

Ademas de lo anterior, el Co-
mite llegd a las siguientes conclu-
sSIONes:

* Pese a que en algunos paises
la implicacion del pablico es un
imperativo legal, es necesario di-
vulgar los beneficios v necesidad
de dicha implicacion.

* La eleccion de la amplitud de
la implicacion del ptiblice depen-
de de una serie de factores tales
coma la cultura, la complejidad
del proyecto, la historia del pro-
vecto y los requisitos legales.

* Deberia mejorarse el modelo
existente v se deberia suministrar
mas informacién scbre las herra-
mientas y técnicas aplicables; es-
ta informacion deberia estar dis-
ponible en Internet.

* Entre las actividades futuras
deberia incluirse el intercambio de
informacion en seminarios ade-
cuados.

* Dada la importancia de la im-
plicacion del pablico en cualquier
provecto de carreteras, la Comi-
sitn de Planificacién Estratégica
de la AIPCR deberia asegurarse
de que uno de los nuevos comités
o comisiones de la AIPCR traba-
jen sobre este tema,

C3 ~ Comité de intercambios
tecnolégicos y desarrollo

La sesibn comenzd con un in-
forme del secretario del Comiteé,
en el que expuso las lineas gene-
rales del trabajo realizado v los re-
sultados obtenidos en el periodo
2000-2003.

Después de esta introduccion,
la sesién se desarrollé como se in-
dica a continuacion:

En primer lugar, dos ministros
de paises en desarrollo (Mozambi-
que y El Salvador) presentaron a
la audiencia el papel del sistema
de transporte v la red de carrete-
ras en los paises en vias de desa-
rrollo, subravando la importancia
de la movilidad para el desarrollo
y para la mejora del nivel de vida,

Tras esta intervencidn inicial,
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dos representantes de agencias
multinacionales implicadas en la
transferencia de tecnologia rela-
cionada con las carreteras presen-
taron  estudios relativos a
acciones de sus respectivas orga-
nizaciones que se habian visto co-
ronadas por ¢l éxito. En estas ex-
posiciones pusieron de relieve la
contribucién de sus esfuerzos a la
mejora de las practicas locales, asi
como los beneficios especificos ge-
nerados para las agencias locales.

Tres representantes de paises en
vias de desarrollo —cada uno de una
region importante del mundao: Afri-
ca, Asia y Ameérica Latina— expu-
sieron sus opiniones sobre lo que
puede considerarse un éxito v so-
bre las condiciones que deben exis-
tir antes de que se produzca la

racion entre la AIPCR vy los do-
nantes bilaterales o multilaterales,
asi como la cooperacion con otras
organizaciones activas en los cam-
pos del intercambio de conoci-
mientos v del desarrollo.

C20 - Desarrollo apropiado

El C20 ha sido consciente de la
necesidad de tener en cuenta a to-
das las partes interesadas en el
sector y de llegar hasta el mayor
nlimero posible de grupos geogra-
ficos, culturales e institucionales,
Las comunicaciones presentadas
cubrieron los temas siguientes:

* Necesidades basicas de acce-
s0.
* Ordenacion rural apropiada
para el desarrollo v la gestion de
las carreteras rurales.

El'C3 destaco el papel del sistema de transporte y la red de carreteras en los
paises en vias de desarrollo, subrayando la importancia de la movilidad para el
desarrallo v para la mejora del nivel de vida.

transferencia de tecnologia, duran-
te la transferencia v después de ella.

Estas presentaciones fueron se-
guidas por un debate dirigido por
un animador. El publice tuve en-
tonces la oportunidad de inter-
cambiar opiniones sobre el tema,
asl como de proponer ideas e ini-
ciativas destinadas a favorecer los
esfuerzos de transferencia de tec-
nologia a los paises en vias de de-
sarrolle, para que las ponga en
practica en el futuro la AIPCR. Se
hicieron dos recomendaciones
principales:

= Es muy importante que, ade-
mas de los aspectos técnicos/tec-
nologicos, se tengan en cuenta los
institucionales y funcionales. La
transferencia de tecnologia en si
misma no sirve para nada, si no
tiene lugar en un marco institu-
cional adecuado.

= Hay que aumentar la coope-

¢ Normas v especificaciones
para la accesibilidad rural.

* Aspectos econdmicos v fi-
nanciacion de las necesidades bé-
sicas de acceso.

* Caonservacion eficaz,

* Necesidades en materia de
investigacion e innovacion,

= Establecimiento de la capaci-
dad institucional necesaria para el
desarrolle v la gestion de las ca-
rreteras rurales.

Las conclusiones del co-
mité fueron las siguientes:

Los miembros del Comité C2()
han considerado que los términos
de referencia establecidos para el
periodo 2000-2003 eran muy am-
biciosos, exigiendo un periodo de
estudio mas largo, asi como una se-
rie de recursos dificilmente dispo-
nibles. El Comité tenia la intencion
de formular conclusiones v propo-
ner un programa de trabajo para el



periodo 2004-2007 que fuera
pragmatico y adecuado a las nece-
sidades de sus miembros, sobre to-
do las de los paises en desarrollo v
en transicion. Como el tema de la
sesion esta abierto a todos, se re-
comienda encarecidamente la par-
ticipacion en él de los paises en de-
sarrollo v en transicion,

Esta participacion garantizara
que las necesidades de los
paises en desarrollo/transicion
(PED/PET) en el ambito de las ca-
rreteras v del transporte por ca-
rretera sean reconocidas por to-
dos v que los temas v problemas
prioritarios sean abordados por la
AIPCR dentro del contexto del de-
sarrollo apropiado. Por otra par-
te, aumentara la motivacion de los
delegados de los PED/PET para
participar eficazmente en las fu-
turas actividades de la AIPCR.

RMI = Red Mundial
de Intercambios

La Asociacidn Mundial de Ca-
rreteras (AIPCR) ha inaugurade su
nueva Red Mundial de Intercam-
bios (RMI) (WIN: "World Road As-
sociation"), gue pone en contac-
to a las personas que tienen
preguntas que hacer respecto a
las carreteras con expertos que
pueden contestarlas.

La RMI se cred en 1995, con
ocasion del Congrese Mundial de
Carreteras de Montreal, v se inte-
grd en la AIPCR cinco arfios des-
pués. Desde el principio, su objeti-
vo ha sido suministrar acceso a los
conocimientos de los expertos en
carreteras, acelerar la difusion de
las diversas tecnologias v facilitar
la evolucién de las practicas loca-
les mediante su comparacién con
las internacionales. Representa un
servicio para la comunidad de ca-
rreteras, sobre todo para los paises
en desarrollo v los paises en tran-
sicién.

La nueva RMI esta estructura-
da por medio de repetidores na-
cionales. Su pagina web, también
modernizada, permite a los usua-
rios encontrar el repetidor que
mas probablemente puede pro-
porcionar la informacién desea-
da, segln el continente o pais, el
idioma vy el campo de conoci-
mientos que se hayan selecciona-
do. Los usuarios pueden acceder
al sitio web del repetidor v con-
sultar su documentacidn técnica,
o ponerse en contacto directa-
mente con los servicios del repe-
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La conservacion eficaz fue uno de los temas importantes tratados por el C20,

tidor para consequir informacion
mas precisa.

Por otra parte, el sitio web ofre-
ce posibilidades adicionales a los
miembros de la AIPCR, que pue-
den rellenar en linea un formulario
de solicitud de informacién. la cual
es procesada gratuitamente por el
repetidor y retransmitida rapida-
mente, en caso necesario, a uno de
los expertos de su red.

Los intercambios que tuvieron
lugar durante la sesién inaugural
del lunes 20 de octubre de 2003
dieron lugar a una serie de con-
clusiones:

Necesidad creciente del
intercambio de conocimien-
tos:

Debido a la rapida evolucion de
la tecnologia, los conocimientos
se amplian y las especialidades se
multiplican, por lo que los inter-
cambios entre los profesionales de
la carretera v del transporte por
carretera se hacen cada vez mas
frecuentes v necesarios. La RMI
es una moderna herramienta es-
pecialmente disenada para satis-
facer esta necesidad,

Repetidores cada vez mds
NnumMerosos:

Se invita a los primeros delega-
dos de los paises miembros de la
AIPCR a que designen un repeti-
dor, o varios en caso de gue sea
necesario, para representar a sus
respectivos paises o regiones. El
20 de octubre de 2003 formaban
va parte de la RMI 33 repetidores
de todos los continentes. Se trata-
ba fundamentalmente de centros
de transferencia de tecnologia, ins-
titutos de investigacion sobre ca-
rreteras v ministerios piblicos de
transporte.

MNuevos repetidores se uniran a
este grupo inicial. A largo plazo,
todos los 107 paises miembros de
la AIPCR deberian incorporarse a
la RMI v disponer de un repetidor.

Repetidores dindamicos:

Los repetidores actuales se
muestran entusiasmados respecio
a sus funciones. En primer lugar,
la RMI proporciona un medie pa-
ra promover, a escala internacio-
nal, la experiencia téenica del re-
petidor v de su pais.

Ademas de esto, los repetido-
res permitirdn sacar rendimiento
a toda la informacion que circula
por la RMI para mejorar sus acti-
vidades de intercambio de conoci-
mientos, orientandose hacia aque-
llos campos que necesitan mas
investigacién o formacion. Esto
beneliciara tanto a las respectivas
comunidades de carreteras como
a la comunidad internacional.
Gracias a la RMI, los repetidores
podran consolidar su funcion de
intercambio de conocimientos pa-
ra la comunidad de carreteras de
sus respectivos paises.

La RMI constituye un
nuevo foro dentro de la
AIPCR:

La RMI se convertird en un
centro de intercambio para los re-
petidores y sus expertos. La nueva
Comisitn de Intercambios Tecno-
logicos v Desarrolle desarrollara
esta red e impulsara los intercam-
bios entre repetidores v sus redes
de expertos.

Un sitio web en constante
evolucion:

Con la inauguracién del nuevo
sitio web de la RMI da comienzo
una nueva fase experimental. En
funcion de la mavor o menor uti-
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lizacion de la RMI, serd necesario
efectuar ajustes o mejoras del sis-
tema,

La RMI es una herra-
mienta que hay que promo-
cionar:

La AIPCR ha aprobado un plan
de comunicacion relativo a la
RML, con los objetivos de promo-
cionar las mejoras llevadas a cabo
en esta red y fomentar v mejorar
su utilizacion por la comunidad in-
ternacional de carreteras. sobre
todo en los paises en desarrollo v
los paises en transicién:

De acuerdo con estos objeti-
vos, las actividades de promocion
se orientaran hacia los profesio-
nales de la carretera, especial-
mente los de paises en desarrollo
o en transicion, aungue también
beneficiardn a las agrupaciones de
profesionales: organizaciones,
asociaciones comerciales, centros
de investigacion, etc,

Después del Congreso de Dur-
ban, los repetidores promociona-
ran la RMI dentro de sus ambitos
respectivos. Dada que los repeti-
dores estan firmemente estableci-
dos y gozan de reconocimiento en
sus paises —asi como, en general,
en sus comunidades de carrete-
ras—, los repetidores son los can-
didatos iddnecs para promocionar
la RMI v las ventajas de su utiliza-
citn por las comunidades de ca-
rreteras.,

Gestion mas flexible:

Finalmente, los mecanismos
administrativos de la nueva RMI
dentro de la AIPCR se ajustaran
de acuerdo con el nuevo plan es-
tratégico de la Asociacion.

Terminologia

La idea de una maquina de tra-
ducir que supere de manera ins-
tantanea todos los problemas de
comunicacién lingiiistica entre los
diversos pueblos de la tierra es
uno de los suefios mas antiguos de
la humanidad, como el suefio de
caro.

La mision del Comité Técnico
de Terminologia de la AIPCR es
facilitar la comunicacién entre los
miembros de la comunidad de ca-
rreteras, especialmente entre los
que utilizan lenguas diferentes. El
desarrollo actual de la informatica
y de Internet, incluidos los pro-
gramas de traduccion, permite
compartir mas rapidamente la in-
formacion. Por esta razén, el Co-
mité dedica imporlantes esfuerzos
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a la evaluacién de las modernas
herramientas: diccionarios y sis-
temas de traduccion asistida por
ordenador,

El inglés v el francés, lenguas
oficiales de la AIPCR, son las
principales lenguas de las que se
ocupara la sesion, pero la lista de
idiomas para los que la AIPCRE ha
ofrecide va algunos servicios es
impresionante. Concretamente,
son los sigulentes:

Aleman, Arabe, Checo, Chino,
Danés, Eslovaco, Espaiol, Fin-
landés, Francés, Griego, Holan-
dés, Hiingaro, Inglés, ltaliana, Ja-
poneés, Jemer ("Khmer"), Lituano,
Moruego, Peolace, Portugués, Ru-
mano, Ruso, Sueco v Vietnamita.

Aunque la actividad de la
AIPCR en el campo de la termi-
noloaia se inicid en los afnos 30,
nunca se habia celebrado una se-
sion sobre terminologia en un
Congreso Mundial, En el Congre-
so de Durban se ha corregido es-
ta anomalia, v en la sesion co-
rrespondiente se llegd a las
siguientes conclusiones:

Generales:

En los dltimos cuatro anos, el
Diccionario v el Léxico de la
AIPCR se han editado principal-
mente en version electrénica, en
lugar de la tradicional versian im-
presa. Este cambio ha permitido
al Comité reducir el periodo de
actualizacion desde los ocho afios
necesarios para la forma impresa
hasta un cicle anual continuo, La
produccion de estas versiones
electronicas de los documentos
terminolégicos permite una tra-
duccién asistida por erdenador
mas precisa de los documentos
elaborados por la AIPCR.

Para los responsables de
la toma de decisiones:

Las bases de datos terminalagi-
cas \ los programas de traduccion
asistida por ordenador permitiran
una traduccidn mas rapida, precisa
y economica, con lo que contri-
buirdn a una mejor comprension
entre las personas de distintos pa-
ises v a una aceleracion de la
transferencia de tecnologia. Como
consecuencia, los responsables de
la toma de decisiones deberian
apovar el desarrollo de herra-
mientas terminolégicas para las
actividades proplas de la AIPCR.

Para los expertos técni-
CcOSs:

Cuanto mas contribuvan los
expertos técnicas al estableci-

miento de la terminologla de sus
campos de actividad respectivos,
en especial mediante la actualiza-
cion de las bases de datos termi-
nologicas de la AIFCR, mas co-
rrecta sera la traducelon asistida
por ordenador,

Para la AIPCR:

El desarrollo de versiones elec-
tronicas del Diccionario v del Lé-
xico de la AIPCR, unido al desa-
rrollo de sistemas de traduccion
asistida por ordenador, esta faci-
litando la transferencia de tecno-
logia en el ambito de las carrete-
ras. Para acelerar este proceso, se
recomienda lo siguiente:

* |os Comités Técnicos de la
AIPCR deben seguir alimentando
al Comité Técnico de Terminolo-
gia con téerminos nuevos, con ob-
jeto de que la base terminclogica
de la AIPCR esté lo mas al dia po-
sible.

* Hay que animar a los Comi-
tés Nacionales de la AIPCR a que
traduzcan la base terminologica de
la AIPCR a sus lenguas respecti-
vas,
'« E| Diceionario vy el Léxico de
la AIPCR deberian estar disponi-
bles en Internet —gratuitamente
para las organizaciones sin animo
de lucro- antes del proximo Con-
greso Mundial de Carreteras (Pa-
ris, 2007).

Temas especiales
Seguridad

Al tema de la seguridad
se le dedicaron cinco sesio-
nes especiales:

» Seguridad en los paises en
vias de desarrollo.

s Seguridad contra incendios v
ventilaciéon de los tineles de ca-
rretera.

* Explotacion de los tineles de
carretera y transporte de mercan-
cias peligrosas.

* Sequridad en los tineles de
carretera.

* Innovaciones para la seguri-
dad vial,

Seguridad en los paises
en vias de desarrollo

La sesidn dedicada a la "Segu-
ridad en los paises en vias de de-
sarrollo” se centrd en la sequridad
de los paises en desarrollo de
Africa, América Latina, Asia,
Oriente Proximo y Oriente Me-



dio, en los que se producen el
80% de las muertes por acciden-
te de carretera en todo el mundo,
La sesion se ocupd de los si-
guientes temas:

* Sequridad de los vehiculos de
das ruedas en el trifico mixto.

s Educacion de los jovenes
usuarios de la carretera.

* Asoclaciones y organizacio-
nes para la seguridad vial.

+ Prioridades globales de la se-
guridad vial,

Esta sesion fue presidida por
David Silcock, director ejecutive
de la Global Reoad Safety Part-
nership (GRSP).

La primera presentacion la
realizé Jamilah Mohd Marjan
(miembro del C13), que describio
las iniciativas adoptadas en Mala-
sia para los motociclistas, a los que
les corresponden alrededor de los
dos tercios de las muertes por ac-
cidente de carretera en este pais.
Jamilah describio una estrategia
basada en cuatro componentes:

» Hacerse cada vez mas visi-
bles.

» Corregir los malos habitos y
el comportamiento inadecuado.

+ Aumentar la proteccion con-
tra las heridas.

* Mejora del entorno de la ca-
rretera,

La estrategia ha dado lugar a
una disminucién del 25-30% de
las muertes de motociclistas.

La segunda presentacién co-
rrespondid a Justice Amegashi,
Director Técnico de la GRSP en
Ghana, quien describié los pro-
blemas v perspectivas de la edu-
cacion de los jévenes usuarios de
la carretera en Ghana. En este
pais, el 25% de las muertes de pe-
atones corresponden a nifos con
edades comprendidas en el inter-
valo de 0-16 afnos. Justice sefiald
los siguientes problemas:

* Falta de datos inmediatos v
creibles.

* Creencias sociales v espiri-
tuales fatalistas.

#* Falta de apove politico v ad-
ministrativo.

Pese a este sombrio pano-
rama, Justice expuso a con-
tinuacién los siguientes lo-
qros:

» Establecimiento de agencias
de guia, con la ayuda de organis-
mos donantes.

* Concienciacion de los politi-
cos \ responsables de la toma de
decisiones.

* Mejora de la recogida de da-
tos.
David Silcock, Justice’ Ame-
gashie v Athol Aragulhas, este 0l-
timo de la empresa 3M y miembro
de la secretaria de la GRSP en Su-
dafrica, llevaron a cabo conjunta-
mente la tercera presentacion, en
la que abordaron el tema de las
asociaciones y organizaciones pa-
ra la seguridad vial,

Existen dos factores clave gue

posios y Congresos

Athol describio las actividades
de la GRSP en Sudélfrica, que in-
cluyen lo siguiente:

* Pragrama de visibilidad de los
1]@{1[0“?5.

* Centro de Formacion Vial pa-
ra jovenes.

* Pruebas periddicas de los ve
hiculas,

La cuarta presentacion fue rea-
lizada por Henryv Kerali, del Ban-
co Mundial, que expuso los puntos

La sesidn del Comité de Terminologia fue presidida por M. Patrice Retour

dificultan la gestion de las activi-
dades relacionadas con la seguri-
dad vial, En primer lugar, la coor-
dinacitn es complicada debido al
nimero y variedad de las organi-
zaciones implicadas: en sequndo
lugar, los diversos organismos que
se ocupan legalmente de las ca-
rreteras y del transporte por ca-
rretera (salud, policia, etc.) no tie-
nen como maxima prioridad la
seguridad vial. En los paises con
rentas bajas la seguridad vial esta
sometida, ademas, a una deficien-
te gestion. La GRSP retne a las
empresas, el gobierno v la socie-
dad civil con el fin de abordar los
problemas de seguridad vial en los
paises en desarrollo v los paises
en transicion.

Justice describi las actividades
de la GRSP en Gahna, entre las
que se encuentran:

* Programas de seguridad in-
fantil.

» Educacién de la comunidad.

* Mejora de la competencia de
los conductores.

de vista de éste sobre las priorida-
des de la sequridad vial en el mun-
do. Henry hizo notar que se preveé
un aumento del 53% en las muer-
tes en accidentes de carretera en
los paises en vias de desarrollo en-
tre los anos 2000 v 2020, Las re-
comendaciones del Banco Mundial
S001:

« Realizar un esfuerzo coordi-
nado y concertado entre todas las
partes interesadas.

» Promover un enfoque multi-
sectorial de las politicas, progra-
mas Y acciones,

* Asegurarse de gue se obtie-
nen datos fiables sobre las causas
de los accidentes, que sirvan de
base para formular la politica.

Otras observaciones im-
portantes son:

e Necesidad de reconocer el
hecho de que la seguridad vial es
un tema de salud pablica.

s Los muertos v heridos en las
carreteras no son algo inevitable:
son causados por el hombre,

+ Necesidad de crear institu

Revista RUTAS 69



Simposios y Congresos

ciones dedicadas a la investigacién
y a la elaboracion de politicas.

s Necesidad de la innovacién y
del liderazgo.

Finalmente, el miembro del
C13 dosef Mikulik, de la Repibli-
ca Checa, hizo un resumen. Josef
se refirid a la Sesion Ministerial,
en la que el Ministro de Sudafrica
hablé de un sistema de transporte
sostenible que tuviera en cuenta
los factores sociales, econdmicos
y medioambientales, v concluyé
con un alegato en favor de la inte-
gracion de la sequridad vial, la in-
genieria, la educacion v las medi-
das para hacer respetar las leyes.

Seguridad contra incendios
y ventilacién de los tdneles
de carretera

La sesion dedicada a "Seguridad
contra incendios v ventilacion de
los tineles de carretera” fue una se-
sion complementaria de la del Co-
milé Técnico de Explotacion de los
Thneles de Carretera (C5) de la
AIPCR. La sesidn se centrd en el
control de la ventilacion en los ti-
neles; se presento la perspectiva
australiana sobre este tema, asl co-
mo la automatizacion del control
de la ventilacion del tinel del Mont
Blanc. La sesion se ocupd también
de la situacion actual de la seguri-
dad en los tineles de Japon y se in-
vestigaron las analogias entre los
incendios reales y los ejercicios de
lucha contra el fuego en los tine-
les. Finalmente, se estudiaron equi-
pos especilicos para combatir el
fuego v se debatic sobre las res-
ponsabilidades operativas durante
las emergencias.

Explotacién de los tiineles
de carretera y transporte de
mercancias peligrosas

La sesion sobre "Explotacién
de los tineles de carretera y trans-
porte de mercancias peligrosas”,
segunda sesion complementaria
de la del Comité Técnico de Ex-
plotacién de los Taneles de Ca-
rretera (C5) de la AIPCR, analizd
los resultados del provecto de in-
vestigacion ERS2, "Transporte de
mercancias peligrosas a través de
los tiineles de carretera”, realiza-
de conjuntamente por la OCDE y
la AIPCR v que incluia un Modelo
Cuantitativo de Evaluacién de
Riesgos v Ayuda en la Toma de
Decisiones, Se analizé también la
experiencia de Moruega en tine-
les de poco trafico v se presenta-
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ron los resultados obtenidos por el
Grupo de Trabajo 4, "Sistemas de
Comunicacion y Geomelria”. La
sequnda parte de la sesién consis-
tié en presentaciones realizadas
por el Grupo de Trabajo 1, "Ex-
plotacién’, v el Grupa de Trabajo
3, "Factores humanos de la segu-
ridad". Se prestd especial aten-
cién a los diversos aspectos rela-
cionados con la gestion de tineles
v a los aspectos humanos del
comportamiento del personal de
explotacion, los equipos de emer-
gencia v los usuarios del tanel.

Seguridad en los tineles
de carretera

Después de los catastroficos
fueges que se han producido en los
tineles europeos, ha sido necesa-
rio revisar el trabajo anterior sobre
la seguridad en los tineles de ca-
rretera, por lo que se han puesto
en marcha una serie de iniciativas.
En la sesion sobre "Seguridad en
los tineles de carretera” se hizo un
esfuerzo por difundir informacion
sobre las numerosas actividades
desplegadas en este campo, con
objeto de asegurar un entendi-
miento comin del prablema, me-
jorar la coordinacion v direccidn v
decidir el camino que seguir. Bajo
la direccién de un panel, se desa-
rrollé un debate sobre temas rela-
cionados con la integracion de to-
dos los aspectos de la seguridad en
los tineles de carretera (operacio-
nes, infraestructuras v vehicules), v
sobre cuales son los provectos de
investigacion, recomendaciones in-
ternacionales, normas v legislacion
que deben ponerse a punto,

Innovaciones
para la seguridad vial

La sesion especial "Inneovacio-
nes para la seguridad vial" tenia
por objeto poner de manifiesto
que el problema principal con que
se lropieza en las carreteras no es
el comportamiento peligroso de
los usuarios sino, en ultima ins-
tancia, la inseguridad del sistema.
Se ha llegado a la conelusion de
gue un enfoque sistematico de la
seguridad vial es la innovacién que
mas puede contribuir a la obten-
citn de dicha sequridad.

El sistema de transporte por
carretera puede describirse como
un triangulo cuyos componentes
son los siguientes:

s Usuarios

» Vehiculos

* Carreteras.

Cada una de estos factores pue-
de contribuir, por separado o en
combinacién con los demas, a las
fluctuaciones en los accidentes de
trafico. Los accidentes son el re-
sultade de la combinacién e inte-
raccitn de muchos elementos. De-
be prestarse especial atenclén a las
interfaces: hombre-maquina, vehi-
cula-carretera v hombre-carretera.

En la primera parte de la se-
sion se investigaron las innova-
ciones en la geomelria y el pro-
yecto de las infraestructuras de
carreteras, del equipo para carre-
teras v de los firmes.

Se hicieron algunas demostra-
ciones, que causaron mucho efec-
to, de visualizacién mediante or-
denador v del uso de un simulador
de conduccién. Las técnicas mo-
dernas permiten una buena re-
presentacion del entorno de con-
duccién, aunque las percepciones
de distancia y espacio deben ser
mejoradas. El avance que supone
la integracion de tecnologias "in-
teligentes” en los equipos para ca-
rreteras solo esta al alcance de los
paises muy desarrollados. Sin em-
bargo, una buena resistencia al
deslizamiento de la superficie de
los firmes tiene un gran impacto
en la sequridad vial v es un objeti-
vo asequible para todos los paises.

Finalmente, se puso de relieve
la necesidad de directrices para las
carreteras de poco trafico en las
areas rurales. Estas directrices de-
berian incluir medidas de bajo cos-
te para la construccién de carre-
teras seguras que puedan ser
utilizadas por todos, sobre todo
por los peatones. '

En la segunda parte de la se-
sion se debatio la siguiente cues-
tion: jDebemos cambiar el com-
portamiento de los usuarios de la
carretera o adaptar el sistema de
transporte a la naturaleza de és-
tos? Se llegd a la conclusion de
que es preciso cambiar el com-
portamiento de los usuarios, prin-
cipalmente de los mas jévenes,
Pero, junto con este cambio de
comportamiento, es necesario
adaptar la ingenieria del sistema
para adaptarlo a la naturaleza de
los usuarios de la carretera.

La nueva Asociacién para el
desarrollo de Africa (NEPAD)

El tema de la Sesion especial
fue "MEPAD: Tratamiento de las
prioridades sociales, econémicas



y politicas en el Continente Afri-
cano’. La Nueva Asoclacién para
el Desarrollo de Africa (NEPAD:
"New Partnership for Africa’s
Development”) representa una
nueva vision y un marco estrate-
gico para la renovacion de Africa.
El documento de la NEPAD sobre
el marco estratégico surge como
consecuencia del mandato recibi-
do de la Organizacién de Unidad
Africana (OUA) por los Jefes de
Estado de los cinco paises inicia-
les de la NEPAD (Argelia, Egipto,

La seguridad en los tineles de ca-
rretera fue uno de los temas al que
se dedicd una mayor atencidn,

Migeria, Senegal y Sudafrica): se
trataba de desarrollar un marco de
desarrolle socioecondomico inte-
grado para Africa. La Cumbre 37"
de la OUA, celebrada en julio de
2001, dio su aprobacion formal al
documento sobre el marco estra-
tégico.

La NEPAD se cred para hacer
frente a los desafios que se plan-
tean actualmente al Continente
Africano. Temas como los cre-
cientes niveles de pobreza, el sub-
desarrollo v la continua margina-
citn de Africa necesitaban una
nueva intervencion radical, enca-
bezada por los lideres africanos,
para desarrollar un nueve enfogue
gue garantizase la renovacion de
Adfrica.

Los objetivos de la NEPAD
eran los siguientes:

» Erradicar la pobreza.

* Situar a los paises africanos,
tanto individual como colectiva-
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mente, en una via de crecimiento
v desarrollo sostenibles.

_ # Poner fin a la marginacion de
Africa en el proceso de globaliza-
cién v potenciar su integracion
beneficiosa y total en la economia
mundial.

s Acelerar la promocién de la
mujer.

La NEPAD, un compromiso de
los lideres africanos en torno a una
vision comiin y-a una conviccion
firme v compartida de que se erra-
dicara la pobreza por una via de

crecimiento v desarrollo sosteni-
bles, lucha por conseguir una par-
ticipaciéin activa de Africa en la
economia y politica mundiales.
Mediante esta nueva relacion v co-
operacién, este programa consoli-
da la relacion entre Africa y la co-
munidad internacional con vistas a
superar el abismo existente enlre
sus niveles de desarrollo, que se ha
ido ampliando a lo largo de siglos
de relaciones desiguales.

La sesidbn empezd con una
perspectiva general sobre la NE-
PAD presentada por la secretaria
de la NEPAD. Desde su creacion,
se han identificado Comunidades
Econtmicas Regionales (HEC:
"Regional Economic Communi-
ties"): con miembros de éstas se
han constituido un comité de di-
reccién v una secretaria, ésta lti-
ma con sede en Jehannesburgo.

Una importante diferencia con los
protocolos v esfuerzos de unifica-
cién previamente acordados estri-
ba en el establecimiento de un
mecanismo de revision que en la
actualidad va tiene el respaldo de
16 paises miembros. El DBSA pu-
so de relieve los problemas a los
gque se enfrenta el Continente
Africano en su presentacion sobre
las infraestructuras de transporte
en el Africa Subsahariana. Se con-
firmd la tendencia hacia un menor
uso de las redes ferroviarias v una
transferencia al transporte por ca-
rretera. El desafio que se plantea-
ba a la NEPAD era conseguir un
coste medio por kilometro del
transporte de mercancias equipa-
rable con los valores internacio-
nales, que actualmente son la mi-
tad de los africanos. Después de
esta presentacion tuvo lugar otra
del Banco Africano de Desarrollo
sobre las acciones a corto plazo
de la NEPAD en relaci6n con las
infraestructuras de carreteras. Un
aspecto crucial del plan de activi-
dades, que se desarrollaran entre
2003 v 2007, era el desarrollo de
corredores comerciales con carre-
teras seguras, sin fronteras ni ba-
rreras. La Red Viaria Transafrica-
na (Trans African Highway
Network) comprende 9 itinera-
rios distintos entrelazados y cubre
54 000 kilometros, de los que
14 500 son enlaces actualmente
pendientes. La Alianza Mundial de
Investigacion (Global Research
Alliance) hizo una presentacion
sobre el papel de la investigacion
v la forma en que podria ayudar a
la NEPAD a alcanzar sus objeti-
vos. Una conclusién a la que se
llegd en el subsiguiente debate se
refiere a la necesidad de que la
Secretaria informe de la preocu-
pacitn existente por la posibilidad
de que la implementacion de pro-
vectos de desarrollo regionales su-
ponga nuevas cargas financieras
para los paises mas pobres, algo
que deberia evitarse.

Asociaciones
publico-privadas

Sobre este tema se celebraron
dos sesiones, La primera empezo
con una presentacion realizada
por la Asociacién Internacional
de Puentes, Tineles v Autopistas
de Peaje (IBTTA: "Internaticonal
Bridge, Tunnel and Turnpike
Association"), que consistié en
una breve introduccién a las mi-
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siones y trabajos de esta asocia-
cién. La IBTTA es una alianza
mundial de operadores de peaje
e industrias relacionadas con el
mismo que sirve como foro para
el intercambio de ideas v conoci-
mientos con el fin de promover y
reforzar los servicios de trans-
porte financiados mediante pea-
je. Consta de mas de 250 miem-
bros, procedentes de 25 paises
de todes los continentes. Esta
presentacion fue seguida por otra
titulada "La tecnologia en el
transporte: ;causa o efecto?”. En
la actualidad esta teniendo lugar
una revolucién en la industria del
transporte, y en vanguardia de la
misma figuran la industria del
peaje v la IBTTA. Cabe la posibi-
lidad de que nuestras ideas en los
campos politico y estratégico se
estén quedando retrasadas res-
pecto a la capacidad real de nues-
tra tecnologia, Nuestros puntos
de vista sobre lo que queremos tal
vez no se basen en la Oltima in-
formacion sobre lo que puede ha-
cerse, Esta presentacion se cen-
trd en las Gltimas tecnologias de
informacion y telecomunicacio-
nes disponibles; se explicé como
pueden aprovecharse para con-
sequir efectos importantes por
medio del pensamiento v planifi-
cacion estratégicos. Se puso el
acento en la relacién entre tec-
nologia v politica en el campo del
transporte. Los principales pun-
tos tratados fueron: exploracion
de las relaciones entre las tecno-
logias instrumentales v las opcio-
nes politicas/estratégicas para los
explotadores de las infraestructu-
ras de transporte; explicacion de
come pueden influir las capaci-
dades tecnolégicas en los objeti-
vos de la politica de transporte v
viceversa; determinacion de la
mejor forma de abordar el uso
deliberado v sistematico de la tec-
nolegia en la planificacién v
explotacion del transporte. Para
decirlo de manera sencilla, el pre-
sentador abordd los temas relati-
vos a la mejor utilizacion de nues-
tros conocimientos y capacidades
teenologicas para delinir v alecan-
zar nuestros principales objetivos
en materia de transporte, redu-
ciendo al minimo los efectos se-
cundarios perjudiciales.

La siguiente presentacion,
realizada por el Banco Europeo de
Inversiones, llevaba por titulo "La
via rapida para alcanzar el llama-
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do equilibrio de MNash en las nego-
ciaciones de préstamos de las aso-
ciaciones plblico-privadas”. Las
asociaciones  publico-privadas
(PPP) representan un caso clasico
de la "teoria de juegos”, un enfo-
que de la economia que se aparta
del enfoque tradicional basado en
el "individuo que busca el maximo
beneficic racional”. En su lugar,
evalia las estrategias de los indi-
viduos v de los grupos no sélo en
el contexto de sus propias expec-
tativas, sino moldeando estas ex-
pectativas de acuerde con sus per-
cepciones de los objetivos y
planes de los demas participantes,
En cualquier PPP existen partici-
pantes claramente definidos: el
otorgante de la concesion (nor-
malmente, el Gobierno o un orga-
nismo gubernamental), los que re-
ciben v explotan la concesion del
provecto (empresas del sector pri-
vado), los financiadores (tanto los
inversores v prestamistas del sec-
tor privado como los accionistas,
ya se trate de operaciones bilate-
rales o multilaterales) v los aseso-
res (legales, técnicos v financie-
ros). La presentacién comenzd
con un breve analisis de las ten-
dencias en la financiacion de de-
sarrollos en los anos recientes y
puso de manifiesto que el enfoque
basado en las PPP intenta superar
algunas de las deficiencias detec-
tadas. A continuacién, utilizando
el ejemplo de una negociacién so-
bre una carretera de peaje, se de-
mostrd que la perspectiva de la
“tecria de juegos" permite una
mejor comprension de los papeles
y estrategias de los diversos parti-
cipantes. Finalmente, la presenta-
cion subrayd aquellos aspectos
que ayudan a acelerar el proceso
de negociacion en su conjunto.
Durante toda la presentacién se
hizo hincapié muy especialmente
en el papel que pueden desempe-
far los financiadores multilatera-
les en el ambito de los proyectos
de las PPP. También se realizd
una presentacion sobre "Supre-
sion del impuesto sobre los carbu-
rantes: lo que podria significar pa-
ra la industria del peaje”. La idea
de abandonar algin dia el im-
puesto sobre los carburantes
como fuente principal de ingresos
para el transporte de superficie es
cada vez mejor aceptada por la
comunidad del transporte. En
esta presentacién se abordaron las
implicaciones que podria tener

para la industria mundial del pea-
je este cambio a un sistema de co-
bro directo a los usuarios de las
carreteras. Aunque los detalles es-
tan todavia pendientes de desa-
rrollo, no pasara mucho tiempo
antes de que todos los vehiculos
de motor vayan equipados con
dispositivos capaces de registrar v
comunicar los cargos al usuario,
basandose probablemente en un
importe por km/milla. 5i esto es
asi ;qué pasard con la industria
del peaje? Podriamos ver cambios
significativos en el propio proce-
so de cobro del peaje, en el méto-
do de adquisicion e implantacion
de la tecnologia de cobro del
peaje v en el balance competitivo
entre las carreteras de peaje exis-
tentes y las instalaciones sufraga-
das por los impuestos. En esta
presentacion se exploraron asi-
mismo varios ejemplos de campa-
fias antipeaje que han tenido lugar
en Estados Unidos, v de la evi-
dente desconexion existente entre
la percepcion por los politicos de
1|*E| postura del piblico v la opinidn
real de éste manifestada en las en-
cuestas de opinién v en las urnas.
La sesién continud con una pre-
sentacion sobre la experiencia
australiana respecto a las PPP
y terminé con una ultima presen-
tacion sobre "Evolucion de la fi-
nanciacién de las carreteras de
peaje”. En el sector de las carre-
teras, las PPP va no son motiva
de debate: se han convertido en
un rasggo distintivo del paisaje v los
banqueros, los inversores y los
contratistas han dejado de discutir
sus ventajas e inconvenientes. Lo
que resulta mas curioso es la ac-
tual evolucién de la financiacion
de este sector, v muy especial-
mente la forma en que esta evolu-
cion es impulsada por las innova-
ciones en los siguientes campos:

= Estructuras de cobro.

= Marcos juridicos.

* Peaje y otras tecnologias.

s Mercados financieros.

Estos motores de la innovacién
a veces se interfleren entre si,
pero la mayoria de las veces acti-
an en el mismo sentido, con el re-
sultado de que el mercado para la
financiacién de las carreleras de
peaje esta recibiendo un enorme
impulso. Por ejemplo, una tecno-
logia de peaje mas sofisticada
(telepeaje, sistemas cerrados, se-
guimiento basado en GPS) permi-
te cargar directamente a los usua-



rios de manera mas precisa v, en
principio, mas equitativa. Se pue-
de esperar que esto lleve a predic-
ciones mas ajustadas de los ingre-
sos procedentes del peaje v,
finalmente, a un menor coste del
capital. Por el contrario, el mayor
énfasis en el llamade peaje en
sombra ("shadow toll”) v en los re-
gimenes de disponibilidad ha dado
lugar a estructuras de tipo anélogo
a los servicios piablicos que han
permitido a los proyectos acceder
a los mercados de capital a largo
plazo en lugar de a los bancos.

La segunda parte de la sesion
empezd con una presentacion a
cargo del Ministro de Obras Pu-
blicas, Reconstruccion y Cons-
truccion de Croacia. Esta presen-
tacion se centrd en los proyectos
de carreteras previstos en su pais
v en una llamada a los inversores
exponiéndoles lo que Croacia
puede ofrecer. Esta presentacién
fue seguida por otra sobre los as-
pectos legales y jurisdiccionales de
las PPP; en ella se examinaron los
siguientes temas: jurisdiccion,
aplicacion de las leyes a través de
las fronteras, resolucién de con-
flictos, inmunidad soberana vy res-
ponsabilidad medioambiental. A
continuacion, se expuso una pers-
pectiva general sobre las activida-
des recientes en el mercado de
concesion de carreteras sudafri-
cane. La presentacién siguiente
se ocupd del tema "Evolucién es-
tructural de los mercados de valo-
res de infraestructuras” v fue se-
guida por otra del Banco Mundial
sobre su "caja de herramientas pa-
ra las PPP (PPP Toolkit) y sus po-
sibilidades v usos. La dltima pre-
sentacién corrid a cargo del
Banco Asiatico de Desarrollo v
versa sobre el papel de las PPP en
la reduceion de la pobreza.

La sesion se cerrd con un de-
bate sobre el tema "Futuro de la fi-
nanciacion de las carreteras de
peaje: ;para quién es el peaje de
las carreteras?”. Las discusiones
se centraron en la necesidad de
mantener un equilibrio entre la
sostenibilidad socioecondmica v la
viabilidad comercial de los pro-
gramas de carreteras financiados
por el sector privado.

Contribucion del transporte
a la sostenibilidad

Contexto regional de la
sostenibilidad:
La integracion con éxito de las

condiciones sociales, econdmicas
y medioambientales es imprescin-
dible para cualguier politica que
pretenda mejorar la sostenibilidad
de la forma en que desarrollamos,
conservamos v utilizamos nuestro
sistema de transporte. La sosteni-
bilidad del transporte no puede
conseguirse de forma aislada: el
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nacionales v regionales. El comi-
té presentd, concretamente, las si-
guientes conclusiones:

Sobre la gestién del sistema
de transporte

» El transporte es el sector eco-
nomico cuyas emisiones de CO:
tienen un mayor indice de creci-

Una tecnologia de peaje mas sofisticada (telepeaje; sistemas cerrados, sequi-
miento basado en GPS) permite cargar directamente a los usuarios de manera

mids precisa v, en principio, mds equitativa,

transporte sirve para satisfacer las
necesidades de la sociedad y sélo
puede ser sostenible en tanto en
cuanta cumpla esta funcién, En
distintos paises, en distintas eco-
nomias, esta funcion se manifies-
ta de formas diferentes.

En la sesién del comité dedica-
da al contexto regional de la sos-
tenibilidad se presentaron los do-
cumentos recibidos en respuesta
a la solicitud de comunicaciones
realizada por aquél; se debatieron
las decisiones relacionadas con la
politica de transporte sostenible
aplicadas en una amplia gama de
paises: India, Sudéfrica, Estados
Unidos, Colombia v muchos pai-
ses elropens.

Se abordaron algunos aspectos
basicos de la evaluacidn de los im-
pactos medicambientales de las
carreteras, entre ellos un manual
europeo sobre la fragmentacion
de los habitats.

Las conclusiones provisionales
de la sesién se referian a la ges-
tién del sistema de transporte, el
papel del transporte por carrete-
ra en el desarrollo v las acciones

miento, y este crecimiento conti-
nuard. Como consecuencia, debe-
ria darse prioridad a las politicas
v medidas que combatan simulta-
neamente el cambio climatico vy
otros efectos negalives sobre el
medio ambiente. en particular el
ruido, las emisiones de particulas
y la formacion de ozono, asi como
la congestion.

= En general, a medida que las
economias se desarrollan, la pro-
porcién de transporte pablico de
pasajeros v de transporte de mer-
cancias por ferrocarril disminuye
de manera espectacular, Esto se
debe, en parte, a los cambios en
la estructura econdmica v social;
pero es posible, e importante, po-
ner un énfasis especial en el desa-
rrollo activo de los servicios, eco-
nemia v normas de los transportes
pliblicos. Hay mucho que perder
si el sistema no puede ofrecer ni
aprovechar las nuevas oportuni-
dades y alternativas disponibles

Sobre el papel del trans-
porte por carretera en el de-
sarrollo:

» Es preciso hacer hincapié per-
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manentemente en algunos aspec-
tos basicos de la sostenibilidad:
conservacion, mejora de las infra-
estructuras rurales y seguridad vial,
teniendo especialmente en cuenta
el transporte no moterizado.

s Muchas estrategias que tie-
nen por ohjeto mejorar la accesi-
bilidad y la seguridad vial contri-
buyen también a la reduccién de
las emisiones: incluso cuando es-
ta reduccidon no sea un objetivo,
es posible reducir las emisiones
provocadas por el transporte sin
afectar al crecimiento econtmico.

* La tecnologia utilizada debe
ser apropiada para el pais y para
su estado de desarrello. Para un
pais en vias de desarrollo, la tec-
nologia de construccién de carre-
teras debe adaptarse a problemas
especilicos tales como la escasez
de capital. la abundancia de mano
de obra y el predominio de los en-
tornos rurales.

* Los efectos de la construc-
citn, sobre todo de la construc-
cion de carreteras, sobre la Natu-
raleza siguen constituyendo un
aspecto esencial de la sostenibili-
dad. Los cambios en la ordena-
cidn territorial v la fragmentacién
estan ligados en gran medida a la
expansion urbana incontrolada;
pero las grandes infraestructuras
lineales, como son las carreteras
principales, pueden provocar
también encrmes impactos, tanto
directos como indirectos, en las
areas rurales v naturales. Se esta
progresando mucho en la aplica-
citin de la secuencia de evitar, mi-
nimizar y alenuar los impactos
medioambientales. Ademas de es-
to, se estan recogiendo datos eco-
lagicos v representandolos sobre
el mapa de carreteras con objeto
de facilitar los planes de gestién
de los margenes de las carreteras
que faverezean la diversidad de la
fauna y la flora.

Sobre las acciones nacio-
nales v regionales:

= En la Administracién de ca-
rreteras es esencial definir priori-
dades y asegurar la cooperacion y
coordinacion entre las agencias
implicadas.

» Existen herramientas de toma
de decisiones que ayudan a esta-
blecer prioridades, escoger lineas
de actuacion y controlar su pues-
ta en practica. Las herramientas
de este tipo, tales como el analisis
multicriterio, el analisis del ciclo
de vida, la evaluacion del funcio-
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namiento o los indicadores me-
dioambientales, pueden ser muy
faciles de utilizar. Es precise, no
obstante, que las partes interesa-
das acepten la utilizacion de di-
chas herramientas antes de tomar
ninguna decisién,

* Es importante establecer una
amplia cooperacion regional para
garantizar que todos los paises co-
nozcan bien las practicas de los
demas. Existe todavia un gran
margen de mejora en la com-
prension practica del modo en
gue se gestionan los temas en los
diversos paises. Comprender, por
una parte. la forma en que las so-
luciones estan influenciadas por el
pais de origen v, por otra, el mo-
do en que la utilidad de tales solu-
ciones esta influenciada por el pa-
is que las aplica, es lundamental
para el éxito de la transferencia
de tecnologia. Seria ventajoso pa-
ra la AIPCR, como organizacién,
poner mas de manifiesto en su
trabajo estas conexiones. En este
contexto, los Centros de Transfe-
rencia de Tecnologia pueden de-
sempenar un imporlante papel.

La sesidon puso de manifiesto
gue se estd avanzando desde una
sostenibilidad tedrica hacia medi-
das practicas y asequibles de sos-
tenibilidad para el transporte por
carretera.

Sesién ministerial

El tema central de la Sesitn
Ministerial, cuyo anfitrion fue el
Ministro de Transporte de Suda-
frica, fue: "Desarrollo sostenible -
Papel de las infraestructuras de
carreteras’.

Asistieron a ella 22 ministros,
7 ministros adjuntos, 5 ministros
regionales v 4 delegados guber-
namentales de alto nivel, repre-
sentando a un total de 31 paises.

Tradicionalmente ha existido
una compleja interaccién entre la
empresa plblica y la empresa pri-
vada; entre la financiacién con los
impuestos o con tarifas y peajes
privados; entre el control por me-
dia de la regulacién o el libre jue-
go de las fuerzas del mercado. El
papel de los gobiernos ha evolu-
cionado, v esta evolucién ha sido
mas rapida en los paises en vias
de desarrollo, en los que existe
una mavor necesidad de inter-
vencidn estatal para impulsar el
desarrollo de la economia vy de la

infraestructura. Pero, incluso en
el mundo desarrollado, el Estado
tiene un papel primordial en el
desarrollo econdmico y social, no
slo como generador directo del
mismo, sino también como socio,
catalizador o facilitador. Los go-
biernos de todo el mundo necesi-
tan establecer acuerdos institu-
cionales v aplicar estrategias de
desarrollo que fomenten el creci-
miento vy sirvan al mismo tiempo
para extender de manera equita-
tiva entre todos sus ciudadanos
los beneficios del progreso eco-
nomico v social. En la Cumbre
Mundial sobre el Desarrollo Sos-
tenible, celebrada en Sudafrica en
2002, se considerd que los tres
requisitos previos fundamentales
para el desarrollo sostenible —cre-
cimiento econdmico, igualdad so-
cial v gestion medioambiental-
debian abordarse desde un punto
de vista holistico. Estas conside-
raciones sirvieron como telon de
fonde a las discusiones sobre el
papel de las carreteras, que se
centraron en los tres temas que se
‘detallan a continuacién.

El primero de estos temas fue
"Promacion de las asociaciones pa-
ra el desarrollo sostenible”. Se de-
batid el papel esencial que desem-
pefian estas asociaciones entre
naciones, entre organizaciones di-
versas v entre los sectores phblico
y privado. La relacién entre las em-
presas estatales v las privadas es
importante para promover el cre-
cimiento, la movilidad social, el co-
mercio v el desarrollo de amplia
base, v esta demostrado que la me-
jor forma de conseguirlo es por
medio de las asociaciones. En cual-
quier caso, es preciso alcanzar un
equilibrio entre las demandas eco-
nomicas v sociales, asi como entre
la financiacion pablica v la privada,
y satisfacer las necesidades especi-
ficas de los usuarios de las carrete-
ras. Todas |as asociaciones tienen
sus propias ventajas:

* [Los paises en vias de desa-
rrollo se benefician de la inversion
extranjera.

s |_as asociaciones comerciales
aportan técnicas del sector priva-
do e incentivos basados en el
mercado a los servicios e inver-
siones relacionados con la infra-
estructura.

* | as ONG se preocupan mas
de los problemas sociales (como la
reduccién de la pobreza) v las
practicas seguras.



Se estd progresando mucho en la aplicacién de la secuencia de evitar, miniml-
zar v atenuar los impactos ambientales.

El segundo tema abordado,
"Canalizacion de la inversion pri-
vada hacia el desarrollo de la in-
fraestructura pablica”, se referia
al papel del capital extranjero en
la consecucitn del desarrollo sos-
tenible. Los paises en vias de de-
sarrollo suelen atraer inversion
extranjera directa como fuente de
ingresos esencial para el desarreg-
llo econdmico v social. Sin em-
bargo, para que exista un entor-
no propicio, debe haber una
sinergia entre las politicas fiscales
y las de inversion. El tema de si
esta responsabilidad corresponde
al sector publice, al sector priva-
do o a las agencias de desarrollo
suscitd muchas discusiones, En tl-
tima instancia, el aprovecha-
miento de la Inversién privada
exige que el Estado reconozea su
propia responsabilidad en la ges-
tion de la informacion v la super-
vision de la prestacion de servi-
cios, asi como en la regulacion de
la calidad, la accesibilidad v los
costes,

El tema final fue "El buen go-
bierno constituye un requisito
previo para el desarrollo sosteni-

ble". Los organismos guberna-
mentales deben promover. apo-
yar vy mantener el desarrollo, to-
do ello dentro de un entorno que
genere confianza. Las democra-
cias eficaces se basan en la parti-
cipacidn publica, en la transpa-
rencia v en la responsabilidad,
sobre todo la responsabilidad eco-
nomica siempre que haya recur-
sos publicos en juego. Aqui es
donde se precisan soluciones
practicas, si se quiere que la
transparencia v el gobierno res-
ponsable sean tomados en serio.

Durante las deliberaciones de
esta sesion se trataron también
otros temas, tales como: la pro-
mocion del crecimiento mediante
la competencia, la consideracion
del desarrollo social como una ne-
cesidad v no sélo como un benefi-
cio secundario y el papel de la
ciencia y la tecnologia.

Sesion de las
autoridades locales

El anfitrién de esta sesion fue
el alcalde del municipio de eThek-
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wini. La sesion consto de dos par-
tes: la 1° parte proporciond a las
autoridades publicas v a los res-
ponsables politicos la eportunidad
de intercambiar ideas v opiniones
sobre distintos aspectos relacio-
nados con el tema general “Inte-
gracion Politico-econémica de las
Infraestructuras de Transporte en
el Entorno Urbano®; la 2* parte se
dedicé a analizar el impacto de los
sistemas de servicios publicos en
las calles de las ciudades de todo
el mundo. Se examinaren los pro-
cedimientos que pueden aplicar
los gestores de las ciudades para
maodificar su metodalogia de re-
habilitacion de las infraestructu-
ras, partiendo de un enfoque mas
integrado que tenga en cuenta el
firme de las vias urbanas y otros
sistemas.

1° Parte

El tema que abordaron las au
toridades piblicas v responsables
politicos fue la “Integracién politi-
co-economica de las infraestructu-
ras de transporte en el entorno ur-
bang'!. Dentro de este tema
general, los alcaldes v otros res-
ponsables politicos intercambiaron
opiniones sobre los siguientes as-
pectos:

» Relaciones intergubernamen-
tales: divisién v coordinacion de
responsabilidades entre las distin-
tas areas del gobierno.

* Financiacién de las infraes-
tructuras municipales (politica).

» Comparacién entre un desa-
rrollo responsabilidad del Gobier-
no Local v los servicios en funcién
de la demanda.

» Opciones de infraestructura
para un desarrollo sostenible.

Los delegados de Canada, Chi-
na v Sudéfrica presentaron comu-
nicaciones sobre las razones que
habian llevado a las soluciones
adoptadas, respectivamente, en
los sistemas de transporte de la
Greater Vancouver Transport
Authority, de Guangzhou City
(China del Sur) v de eThekwini
City. En todos los casos se habia
tenido en cuenta la necesidad de
desarrollar sistemas de transporte
sostenibles, pese a las grandes di-
ferencias en cuanto a tamanoe e in-
tegracion, va que en la Greater
Vancouver Transport Authority
estaban implicadas 21 ciudades,
mientras que en los casos de eT-
hekwini v Guangzhou se trataba
de ciudades unificadas.
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2° Parte

El tema de esta parte de la se-
sion, "La cara oculta de las vias ur-
banas", permitid a una serie de ex-
pertos técnicos y directores de
programa de diversos lugares del
mundo intercambiar y compartir
opiniones sobre estos elementos
de la infraestructura, asi como exa-
minar distintas formas de hacer las
cosas dentro de los limites marca-
dos por los recursos disponibles.

La mayoria de las organizacio-
nes urbanas se ocupan tradicio-
nalmente de fenémenos relacio-
nados con la superficie de sus
ciudades, tales como el trafico de
superficie v la seguridad. No obs-
tante, la existencia de sistemas de
servicios plblicos urbanos bajo las
calles de la mayoria de las cluda-
des del mundo tiene un efecto im-
portante en la calidad v duracion
del sistema de vias urbanas v en la
velocidad con que pueden hacer-
se las reparaciones.

En relacién con estos temas se
presentaron tres comunicaciones:
una sobre el plan general para las
vias urbanas de eThekwini, otra
sobre las herramientas utilizadas
en Canadé para la gestitn ade-
cuada de las infraestructuras v, fi-
nalmente, otra sobre la gestion de
la instalacion de servicios pablicos
en las carreteras dependientes de
la Singapore Land Transport
Authority. En las tres se aborda-
ba la cuestion de la calidad de la
rehabilitacion después de efectuar
obras sobre elementos de la infra-
estructura.

Las acciones eficaces de reha-
bilitacién tienen en cuenta la pre-
sencia de otros sistemas e incluyen,
como minimo, comprobaciones de
su estado. Por ejemplo, un pro-
vecto de rehabilitacién de la su-
perficie de una via implicara accio-
nes de evaluacion e inspeccion de
las conducciones de agua y alcan-
tarillas, para determinar si es ne-
cesaria alguna accién sobre ellas;
se tendrd que hacer una planifica-
cibn conjunta con las empresas de
servicios plblicos (gas, telecomu-
nicaciones, electricidad, etc.), con
el fin de garantizar que se realizan
todas las acciones necesarias antes
de completar la capa superficial. El
aspecto central, alrededor del cual
gird toda la reunion, fue la necesi-
dad de integrar y gestionar los ser-
vicios partiendo de un enfoque ho-
listico,
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Conferencia sobre
transferencia
de tecnologia

La sesibn comenzd con una
presentacion realizada por Cuba.
Se informo de que el Centro de
Transferencia de Tecnologia de
Cuba fue creado en 1976, en el
Ministerio de Construccion, con el
fin de facilitar el acceso a la infor-
macién —por medio de la asisten-
cia técnica v la transferencia de
tecnologia— en aquellas areas ru-
rales para las que dicho acceso re-
sultaba muy dificil. E|l Centro esta
especificamente orientado hacia
los profesionales cubanos del sec-
tor del transporte.

La informacion se difunde me-
diante publicaciones, grabaciones
de video y boletines electrénicos.

Se llegd a las siguientes
conclusiones:

* Las actividades redundan en
beneficio mutuo:

» La transparencia tiene una
importancia vital.,

* La transferencia de técnicas
e informacién debe ser adaptable
y pertinente.

A continuacién se presentd
una comunicacion sobre el Inter-
national Focus Group (IFG), que
fue descrito come una asociacién
de paises, instituciones y profe-
sionales implicados en la provi-
sion de accesibilidad sostenible al
transporte para las comunidades
pobres. Actualmente tiene 22
paises miembros y difunde infor-
macién por medio de reuniones,
boletines, documentos técnicos v
CD-ROM, asi como a través de su
pagina web.

China presentd sus ideas res-
pecto a la proteccién medioam-
biental en ese pais, v demostrd
que es posible evitar los perjuicios
al medio ambiente teniendo en
cuenta los aspectos medicam-
bientales durante toda la planifi-
cacién vial.

El programa TRAC South
Africa, dirigido a los jdvenes, se
extiende actualmente a 51 escue-
las de tado el pais v a laboratorios
en 3 universidades. El programa
pretende estimular el interés por
las ciencias aplicadas entre los es-
tudiantes de ensenanza secunda-
ria y prepararlos para abordar ca-
rreras técnicas.

El programa TRAC en Tanza-
nia abarca 3 establecimientos de

ensefanza secundaria y la Univer-
sidad de Dar es Salaam. Se en-
frenta con problemas de personal
inadecuado, uso incorrecto de los
ordenadores de TRAC, falta de
formacién informatica y transfe-
rencia de los profesores de TRAC,

No cbstante, se ha tenido la
oportunidad de promover el pro-
grama TRAC en distintos foros
técnicos v en las conexiones en
red con otros paises que utilizan
aste programa. La adscripcion del
centro T2 (Transferencia de Tec-
nologia) a la Tanzania National
Roads Agency garantizaria la dis-
posicion de personal y financia-
citn adecuados.

Se han previsto las si-
guientes medidas:

* Un programa complementa-
rio en las escuelas.

* Un curso para instructores de
TRAC.

» Formacién informatica basi-
ca para los coordinadores del
TRAC.

s Lin programa de divulgacion
eentre el profesorado.

* Creacion de un club TRAC.

* Adguisicion de la dltima ver-
sion del TRAC.

. La siguiente presentacién fue la
del Modelo de Centros de Trans-
ferencia de Tecnologia de KwaZu-
lu-Natal, Este modelo es una am-
pliacién del modelo FHWA con
objeto de abordar los temas relati-
vos a investigacién, formacion, sis-
temas de gestion v recursos infor-
mativos. El modelo se ha utilizado
con éxito en los procesos de reor-
ganizacion y administracion, en la
creacion de un centro de docu-
mentacion y en la publicacion de
un periédico trimestral.

La sesion finalizd con un infor-
me sobre las actividades del Cen-
tro Regional de Transferencia de
Tecnologia de ASANRA. El Cen-
tro Regional T* ha establecido una
base de datos sobre informacion,
protocolos comunes v recursos in-
formativos relacionados con las
carreteras \ el transporte por ca-
rretera. Tiene conexiones con
otros centros T¢, dirige un centro
de informacién y promueve v apo-
ya conferencias regionales anua-
les sobre T2,

ASAMNRA tiene definidos sus
términos de referencia v ha termi-
nado su plan de trabajo sobre co-
mités permanentes. Actualmente
esta buscando un Director Ejecu-
tivao,



HDWA -

En 2002 se realizd una en-
cuesta para conocer las opiniones
de los usuarios del paquete de
software HDM-4 para el analisis
de las inversiones en carreteras.
Se evalud la satisfaccion del usua-

: Simposios y Congresos

de los procedimientos adecuados
para tomar decisiones de inver-
sién relativas a las carreteras se
necesitan mejoras fundamentales
en la tecnolegia HDM, con el fin
de satisfacer las futuras necesida-
des de los clientes. Estas mejoras
sdlo pueden conseguirse mediante

En la sesién dedicada al Reciclado v rehabilitacion de los paises en vias de de-

= — = =N

sarrollo, se destacd que la mavoria de los gobiernos se encuentran con el pro-
blema de gue los fondos disponibles para la conservacién o mejora de sus re-
des de carreteras, raramente cubren sus necesidades.

rio respecto a la funcionalidad de
la versién actual de las herra-
mientas de analisis v se determind
el apoyo que recibian las pro-
puestas de mejora de estas herra-
mientas mediante la adicién de
nuevas funciones o la mejora de
las actuales.

La encuesta se llevd a cabo por
medio de un cuestionario que se
distribuyé a los posibles interesa-
dos registrados en la base de da-
tos de contacto de ISOHDEM. En-
tre julio y octubre de 2002 se
recibieron un total de 55 respues-
tas procedentes de 34 paises de
todas las regiones del mundo.

Actualmente existen unos
1 300 usuarios con formacion
suficiente v se estima que hay
unes 1 800 méas con insuficiente
formacion. Desde su aparicion
hace tres afios, se han llevade a
cabo alrededor de 2 100 estu-
dios de inversion utilizando el
HDM-4.

51 gueremos que siga aumen-
tando la aceptacion v aplicacion

el desarrollo e implantacién de
una nueva version (Version 2) de
los productos de tecnologia HDM.

El ebjetivo principal de la Ver-
sion 2 de HDM-4 seria mejorar las
prestaciones de la Versién 1 v
anadir nuevas capacidades que
permitan:

» Satisfacer las necesidades de
los maximos responsables de la
toma de decisiones, tanto en los
paises desarrollados como-en los
paises en vias de desarrollo.

* Reforzar la gestion de las re-
des de carreteras y del patrimanio
comercial, con un horizonte de
planificacién a largo plazo.

= Mejorar la integracién con los
sistemas actuales de gestion del
patrimonio viario.

* Disponer de modelos mejo-
rados para estimar los costes v be-
neficios del transporte no motori-
zado,

» Ampliar el ambito del HDM-
4 para poder abordar mas eficaz-
mente el tema de las carreteras
con poco trafico, aumentando con

ello su importancia dentro de la
red viaria.

* Proporcionar una interfaz
mas simple e intuitiva para todos
los tipos de usuarios.

Por otra parte, el desarrollo de
la Version 2 permitiria aportar im-
portantes mejoras a la documen-
tacion destinada a dar orientacio-
nes practicas a los profesionales
para la aplicacion de la tecnolo-
gla.

El reciclado

y la rehabilitacion

de los paises en vias
de desarrollo . .

El transporte constituye una
necesidad esencial y, en general,
se considera que, después de la
educacion, es el catalizador mas
importante del desarrollo de un
pais. Para cumplir sus objetivos
estratégicos, los gobiernos tienen
que decidir cdmo abordar la cons-
truccién y conservacion de las
infraestructuras viarias: directa-
mente y/o indirectamente. Sin
embargo, la mayoria de los go-
biernos se encuentran con el pro-
blema de que los fondos disponi-
bles para la conservacion y/o
mejora de sus redes de carreteras
raramente cubren las necesidades.
Esto exige mavor eficiencia y efi-
cacia en la construccidon y gestion
de las carreteras.

Las conclusiones alcan-
zadas en la Sesion adicional
fueron las siguientes:

+ Para mejorar la eficiencia y
eficacia en la prestacion de servi-
cios, es fundamental la aplicacién
de los principios del buen gobier-
no, en particular los relatives a au-
toridad, administracion, liderazgo,
direccion, control v responsabili-
dad.

* Los costes de la conservacion
a un nivel aceptable de las carre-
teras abiertas al trafico son des-
proporcionados si se miden en
relacion con los kilometros reco-
rridos por los vehiculos. Existen
métodos innovadores que sumi-
nistran soluciones muy rentables
v beneficiosas para su conserva-
cién y mejora; pero no han sido
llevados a la practica adecuada-
mente, debido a su insuficiente di-
vulgacién, Es precise elaborar un
documento en el que se resuman
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las practicas mas adecuadas v se
contemplen, en particular, las ne-
cesidades de los paises en vias de
desarrollo.

* En los paises con niveles ele-
vados de desempleo v pobreza, el
sector de carreteras puede con-
tribuir a la creacion de empleo
mediante la aplicacién de proce-
sos de construceion que requie-
ren mucha mano de obra. Aun-
que esto puede suponer un
menor rentabilidad a nivel del
provecto, los beneficios socio-
economicos de este enfoque son
significativos. Los procesos que
requieren poca mano de obra
~-sobre todo en el caso de obras
de rehabilitacién- exigen la adap-
tacion de los materiales y técni-
cas de construceién, asi como
una formacién adecuada para su
utilizacion, si se quiere asegurar
el mantenimiento de los niveles
de calidad apropiados.

» El reciclado en frio con espu-
ma de betin ("foamed"), emulsién
de betin v/o cemento permite un
ahorro considerable de costes y de
tiempo, siempre que se utilice
adecuadamente esta tecnologia.
Este ahorre, junto con la contri-
bucion de esta técnica a la con-
servacion de los recursos natura-
les v a la reduccion de la demanda
de energia, hacen que sea una téc-
nica altamente competitiva, ren-
table v muy atractiva desde el pun-
to de vista medioambiental. Las
recientes mejoras en la formula-
ci6n y fabricacion de las mezclas,
junto con una mejor comprension
del comportamiento vy caracteris-
ticas estructurales de dichos ma-
teriales, han dado como resultado
un marcado aumento de la con-
fianza en su utilizacion,

* Tanto los materiales bitumi-
nosos como de los cementos son
tan versatiles que es posible adap-
tarlos al lipo v estado del firme
existente y al uso previsto de és-
te, asi como a los métodos de
construceidn y a los equipos v re-
cursos financieros disponibles,
por lo cual ofrecen alternativas
eficaces para la rehabilitacion v el
reciclado.

Innovacion en el
proyecto y utilizacién
de las infraestructuras

El programa del XXIl Congre-
T8 Revista RUTAS

so Mundial de Carreteras de la
AIPCR incluyd una sesion espe-
cial sobre la "Innovacion en el
proyecto v utilizacién de las in-
fraestructuras” en el transporte
por carretera. En esta sesion se
expusieron e intercambiaron opi-
niones sobre los nuevos procesaos
dirigidos a estimular la innova-
cién y la experimentacion en los
sistemas de redes viarias, en la
construccion de carreteras v en
el marco institucional de la pro-
pia innovacion. Se debatic asi-
mismo la relacién entre la inno-
vacion y el desarrollo humano,
dentro del contexto de los nue-
vos conceptos de proyecto y uti-
lizacion de las infraestructuras de
carreteras.

La sesion fue organizada por el
Comité Macional Holandés de la
AIPCR, en cooperacion con los
Comités C7/8 y Cl16 de la
AIPCR.

Empezd con presentaciones
sobre los aspectos institucionales
de la innovacion, después de lo
cual se discutieron las barreras
gue se oponen a la innovacion,
como, por ejemplo, la regulacion
excesiva v la dificultad para con-
sequir la aceptacion del usuario de
la carretera. Se pusieron de relie-
ve algunos ejemplos de enfoques
dirigidos a la creacién de un clima
favorable para la aparicién de in-
novaciones gue representen avan-
ces espectaculares,

En la parte central de la sesidn
se presentaron, a modo de ejem-
plo, una serie de procesos selec-
cionados que se han traducide en
innovaciones en el transporte por
carretera.

La sesion concluyd con pre-
sentaciones sobre la importancia
de la innovacidn para paises con
diversos niveles de desarrolle. En
ellas se analizo la relacion entre
las innovaciones v el contexto so-
cial en el que deben prosperar.

Durante el debate se invité a
los participantes a presentar ejem-
plos relativos a sus paises y a ex-
poner su opinion respecto al inte-
rés de futuras cooperaciones.

Se seleccionaron las innova-
ciones clave para darles el maxi-
mo relieve en la parte central de
la sesion.

Conclusiones

Las principales innovaciones
en el provecto v utilizacion de las
infraestructuras dependen en gran
medida de la existencia de un mar-

co gubernamental/institucional
adecuado,

El desarrollo de innovaciones
técnicas deberia basarse en la co-
operacion entre el gobierno v el
sector privado o "semiprivado”
(organizaciones de investigacién,
contratistas, ete.).

La experiencia de diversos
paises ha demostrado que la nor-
mativa (legal) existente puede
plantear problemas, pero siempre
es posible encontrar soluciones
para el establecimiento de un mar-
co adecuado para la innovacion.

La escasez de dinero (presu-
puesto) o de materiales y el cam-
bio en las circunstancias politicas
de un pais representan un estimu-
lo para la innovacién.

Se recomienda que, en los pro-
ximos cuatro anos, la AIPCR in-
cluya la innovacién como tema
especifico en las siguientes areas:

= Gestion de la explotacion de
redes.

s« Desarrollo sostenible vy trans-
porte por carretera.

» Interaccion carretera/vehiculo.

La AIPCR deberia aprender de
innovaciones en otras areas tales
como las telecomunicaciones, el
sector automovilistico, etc.

Existe una gran necesidad de
intercambiar experiencias en todo
el mundo dentro del campo de la
innovacion en el proyecto v utili-
zacion de las infraestructuras.

Conclusiones

El % XIl Congreso Mundial de
Carreteras de la AIPCR comenzé
sus trabajos realmente el lunes, 22
de octubre. con la Sesion Ministe-
rial. Bajo la presidencia del Minis-
tro de Transporte de Sudafrica,
Dr. Abdullah Omar, 22 ministros,
7 ministros adjuntos y 4 delegados
gubernamentales de alto nivel, en
representacién de un total de 31
paises, discutieron sobre el tema
"Desarrollo sostenible — Papel de
las infraestructuras de carreteras’.
Entre las conclusiones, destaca la
relativa a la evolucién del papel
desempenado por el Estado en la
administracion de la red de carre-
teras. Se reconocia asimismo la
complejidad de las interacciones
entre los muchos factores que in-
fluyen en el desarrollo, crecimien-
to, mejora v progreso hasta la ma-
durez de las infraestructuras de
carreteras en su conjunto,



El Ministro de Transportes de Suddfrica, Sr. Abdulah Omar con el resto de los Ministros v altos cargos que asistieron a la
Sesicn Minlsterial.,

En realidad, los diversos fac-
tores aparecieron una y otra vez
en todas las presentaciones que
tuvieron lugar en el Congreso,
como finos hilos con los que es-
taba tejido el transporte por ca-
rretera. Estos hilos estuvieron a
la vista, no séle en las sesiones
especiales seleccionadas para el
Cangreso de Durban, sino tam-
bién en los temas estratégicos de-
finidos en 1999, Se considerd
que el transporte por carretera
sequirad siendo el modo de trans-
porte preferido en el futuro pre-
visible, pese a lo cual se recono-
cit la necesidad de promover la
intermodalidad como medio para
preservar la movilidad. El au-
mento del trafico se ha converti-
do en un problema mundial, ya
que su ritmo de crecimiento su-
pera las posibilidades de aumen:
tar la capacidad de las redes v,
por otra parte, las redes ferrovia-
rias estan en plenc declive.

La congestidn, unida al enveje-
cimiento de las redes, dispara las
estadisticas de accidentes. Se pre-
vé que en 2020 los accidentes de
carretera seran la tercera causa
mundial de mortalidad, y mas del
S0% de las muertes provocadas
por estos accidentes se produciran
en paises en vias de desarrollo.
Mo es de extrafar, por tanto, que

la seguridad haya sido considera-
da, en practicamente todas las
presentaciones, como un factor
critico v que, por otra parte, co-
mo resultado de los terribles inci-
dentes en paises europeos alpinos
en los dltimos anos, la seguridad
haya sido el tema especifico de
varias sesiones sobre los tineles
de carretera.

La tecnologia sigue siendo un
arma fundamental dentro del ar-
senal necesario para dar solucio-
nes innovadoras v apropiadas a
las demandas de crecimiento v
conservacion de las redes con pre-
supuestos cada vez menores.

El concepto general de trans-
ferencia de tecnologia se ha ele-
vado a nuevos niveles, en lo que
se refiere a la accesibilidad de la
informacién, gracias al estableci-
miento de la Red Mundial de In-
tercambios, que dispone va de 37
repetidores entre los 107 paises
miembros. La necesidad de reco-
ger, ordenar, almacenar y consul-
tar datos es cada vez mas impor-
tante, al igual que la necesidad de
armonizar las normas v especifi-
caciones, para que los datoes pue-
dan utilizarse de manera mas efi-
caz.

En otras sesiones aparecid re-
petidamente el riesgo como factor
de influencia. Como consecuen-

cia, se recomienda seguir investi-
gando en la determinacion, anali-
sis i gestion de los riesgos.

En Alrica, la necesidad de un
crecimiento econdmico sostenible
es enorme. La sesién especial so-
bre la Mueva Asociacidn para el
Desarrollo de Africa (NEPAD:
"New Partnership for Africa’s
Development") arrojd luz sobre
las demandas a las que se enfren-
ta el sector del transporte por ca-
rretera en Sudafrica, donde el cos-
te medio del transporte por
kilometro es el doble del valor in-
ternacional. Los distintos aclores
implicados tienen la capacidad ne-
CEEE[’IH:\. PErc es PTGfiSD encauzar-
la. Dado que existe la voluntad po-
litica de conseguirlo, creemos que
el éxito esta asegurado,

Una serie de expertos africa-
nos pusieron de manifiesto los
aspectos sociales de la movilidad
y accesibilidad sostenibles. Pro-
percionar movilidad v accesibili-
dad a las comunidades rurales v a
las regiones periféricas es funda-
mental para la reduccién de la
pobreza y para el desarrollo lo-
cal. En este sentido, la frase "La
carretera que lleva al desa-
rrollo empieza con el desa-
rrollo de las carreteras” pue-
de considerarse coma el lema de
este Congreso. Wi
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