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1. RESUMEN EJECUTIVO

El trabajo de investigacion del Comité 2.4 se centro en el estado actual del transporte de
carga de paises miembros y cdmo es que la variedad de retos relacionados con el
transporte de carga y la logistica deberian ser abordados. Estos incluyen, pero no se
limitan a, la eficiencia en logistica, el medio ambiente, y seguridad, asi como los variados
objetivos de los promotores del transporte de carga tales como los embarcadores,
transportistas, administradores y residentes.

Nuestras principales areas de trabajo y hallazgos pueden ser resumidos como sigue:

e Promover la intermodalidad en el transporte de carga
e Mitigar los impactos negativos del crecimiento en el transporte de carga
e CoOmo pueden los paises construir un sistema de transporte sustentable

1) Medidas para promover el uso de las Terminales Intermodales y Alternativas al
Transporte Carretero

Promover la Intermodalidad como una alternativa al uso de carreteras en el transporte de
carga puede tener una variedad de beneficios. En su crecimiento, el sector del transporte
de carga, causa una cantidad de problemas ambientales y sociales, por no mencionar el
incremento en la congestion de la red carretera. Una mayor colaboracion entre la
carretera y los administradores de otros modos de transporte, asi como medidas del
gobierno que apoyen la intermodalidad no sélo mejorarian la eficiencia y seguridad en las
carreteras, si no que tendria beneficios positivos en el medio ambiente y en todo el
transporte de carga.

2) Mitigacion de Impactos Negativos Causados por el Aumento en el Transporte de Carga

Debido a su tamafio, comportamiento y rutas que toman, los vehiculos de carga tienen un
impacto negativo en el medio ambiente, la sociedad y la economia, y conforme la cantidad
de carga aumenta, asi también lo hacen esos impactos negativos. Por lo tanto, es
necesario desarrollar estrategias para mitigar estos efectos dafinos. La Tecnologia puede
jugar un rol que contribuya a la mitigacion, como también el mejoramiento general de la
infraestructura de transporte y el habilitar medidas que regulen el acceso de la carga a
ciertas carreteras y zonas.

3) Guias para Paises en Desarrollo para la Construccion de un Sistema de Transporte de
Carga Sustentable

Cada pais tiene su propia historia y patron de desarrollo econémico al cual su sistema de
transporte hace una contribucion especifica. Al desarrollar cada sistema de transporte,
deben considerarse aspectos generales necesarios para su desarrollo sustentable, pero
también es imperativo prestar atencion a las caracteristicas propias del crecimiento
general de la economia y sociedad de que se trate. Los paises en desarrollo, como los de
Africa y Asia, frecuentemente enfrentan el problema de contar con sistemas ineficientes
de transporte que carecen de buena infraestructura y sistemas de gestion de la carga. El
Comité hace recomendaciones sobre cdmo pueden ser abordados estos problemas, y
plantea el tema sobre la cooperacion y apoyo internacionales y como estos pueden
organizarse para promover sistemas de transporte de carga sustentables, en los paises
en desarrollo.



2. LA SESION

La sesion del Comité Técnico 2.4 (CT2.4) sobre “Transporte de Carga e Intermodalidad”
ofrece una buena oportunidad para obtener conocimiento avanzado y experiencia en el
area del transporte de carga e intermodalidad. Los Subgrupos del CT2.4 presentan
reportes sobre: (a) CoOmo promover la intermodalidad y el transporte de carga, (b) Como
mitigar los impactos negativos del crecimiento del transporte de carga, (c) Como es que
los paises en desarrollo pueden construir un sistema de transporte sustentable. También
hay algunas presentaciones adicionales acerca del transporte de carga en distintos
paises.

Los reportes de los subgrupos y las presentaciones individuales ponen su atencion en el
estado actual del transporte en paises miembros y como los complicados problemas
relativos al transporte de carga y su logistica pueden ser abordados. Desde el punto de
vista empresarial, estos problemas incluyen la eficiencia y el nivel de servicio en la
logistica; desde el punto de vista social incluyen el congestionamiento, el medio ambiente,
el consumo de energia, y la seguridad y prevencion de accidentes. Adicionalmente, dado
que los distintos promotores del transporte —embarcadores, transportistas,
administradores y residentes- tienen objetivos y criterios de evaluacién distintos y a
menudo en conflicto, las soluciones potenciales para construir sistemas de transporte de
carga sustentables deben incorporar la complejidad de temas sociales y econémicos asi
como la variedad de opiniones de los promotores.

Uno de los topicos mas importantes de esta sesion es el sistema de transporte de carga
intermodal. Proponemos que haya mas intermodalidad y que la conversion de transporte
carretero de carga a ferrocarril o barco puede ser parte de la solucion en reducir las
emisiones de CO, de vehiculos, asi como el mejorar la eficiencia y seguridad del sistema
de transporte en su totalidad. Ejemplos de “mejores practicas” de los paises miembros
para la promocion del transporte de carga intermodal puede resaltar areas donde esto se
esté logrando actualmente. Después del reporte sobre intermodalidad la discusion se
centra en como lograr medidas efectivas para mejorar las terminales intermodales y sus
rutas de acceso, asi como en sistemas de informacion que usan los TIC e STI
(Tecnologias de la Informacién y de la Comunicacion y Sistemas de Transporte
Inteligente).

Si bien los paises en desarrollo estdn sensibles al logro de su desarrollo social y
econdémico, algunas zonas de Africa y Asia frecuentemente enfrentan el problema de
contar con sistemas de transporte ineficientes debido también a la falta de buena
infraestructura, de sistemas de gestion de carga insuficientes y, en particular, debido a los
puntos de cruce fronterizo con los paises vecinos. Esta sesidn presenta guias para
superar problemas de transporte especificos que enfrentan los paises en desarrollo y
discutimos sobre como podemos organizar la cooperacion y soporte internacionales para
promover sistemas de transporte de carga sustentables en los paises en desarrollo.
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4. REPORTE

Las principales areas de trabajo y de hallazgos por el Comité 2.4 se resumen como sigue:

1) Promover la intermodalidad en el transporte de carga.
2) Mitigacion de los impactos negativos del crecimiento del transporte de carga
3) Cémo pueden los paises en desarrollo construir un sistema de transporte sustentable

4.1 Medidas que promueven el uso de Terminales Intermodales y Alternativas al
Transporte Carretero

Durante las décadas recientes, ha habido un crecimiento sustancial en el sector del
transporte de carga al grado que crece mas rapido que la economia o que el transporte de
pasajeros. La demanda crece mas rapido que la oferta y como resultado de ello hay
problemas sociales y ambientales. El incremento en el congestionamiento de las vias,
también, afecta en que haya una distribucion eficiente y confiable, y consecuentemente
con un efecto dafiino en economias locales. La intermodalidad es entonces necesaria
para hacer un mejor uso de modos alternativos que hagan accesible la capacidad
disponible, como en los ferrocarriles, navegacion interior (rios, lagos) y cabotaje.

Con base en acontecimientos clave en el arrastre de carga y en la necesidad de
emprender acciones, la mira de esta seccion esta puesta en revisar medidas de
colaboracion entre las carreteras y otros modos de transporte y medidas gubernamentales
gue apunten a la promocién del transporte intermodal. A manera de catalogo de medidas
gubernamentales, las siguientes se recomiendan como apoyo al transporte intermodal:

e Considerar al transporte intermodal en las politicas de transporte internacional,
nacional y regional

e Integrar la ubicacion de terminales intermodales en los planes de transporte
nacional

e Introducir medidas operativas y de infraestructura para garantizar el acceso a las
terminales

e Animar el co-fondeo en la inversidn en terminales intermodales por parte de las

autoridades nacionales

Autorizar subsidios en la fase inicial de las operaciones intermodales

Desarrollar estandares internacionales.

Armonizar las condiciones de trabajo

Mejorar la situacion de la comunicacion en el transporte intermodal

Co- fondear la investigacion y el desarrollo.

Crear centros de desarrollo intermodal.

Mejorar las estadisticas del transporte intermodal

Monitorear y controlar los efectos de las mediciones.

Ofrecer suficiente acceso a puertos a los paises sin litoral.

Introducir tarifas especiales a vehiculos pesados.

Reforzar la regulacion en el transporte carretero de carga (horas de manejo,

peso, etc.).

e Administrar el transporte de carga por carretera (ventanas de trabajo, sistemas de
reservacion, sistemas de informacion, etc.).



Estas medidas apoyarian el uso del transporte intermodal e incrementarian la eficiencia y
mejoraria la calidad y seguridad en el transporte de carga, en general. El desempeiio de
cada modo de transporte se mejoraria.

Por lo que toca al tema de “mejores practicas” en diferentes continentes y naciones,
relativas a las politicas y medidas disefladas para promover el transporte intermodal.
Frecuentemente es mas util la habilitacion de una serie de medidas que una sola medida
aislada.

Los beneficios siguientes pueden esperarse de medidas y condiciones de trabajo que
apoyen el transporte intermodal:

Beneficios debidos al transporte intermodal por si sélo:

e Mejoramiento en la eficiencia y calidad del transporte intermodal (se reporta que
una practica en Austria logré una mejora significativa en la calidad de los servicios
intermodales para embarcadores).

e Mayor conciencia de las opciones intermodales (ejemplo: el Programa Marco Polo
y los proyectos de investigacién europeos).

e Mejora en el acceso a puertos y terminales interiores.

e Mas cooperacién en la cadena de transporte intermodal.

e Reduccion en el costo de las terminales y por lo mismo, en los costos sobre la
cadena completa de transporte.

e Mejora en la seguridad de las cadenas intermodales.

Estas mejoras han potenciado la posicion del transporte de carga intermodal en el
mercado de carga y por lo tanto ha creado presion hacia un cambio modal.

Beneficios debidos al cambio modal:

e Mejor uso de la capacidad del sistema de transporte en su totalidad.

e Alivio en el transporte de carga, tanto en autopistas como en caminos (por ejemplo,
con la métrica de transporte debidamente instalada, Suiza pudo reducir
significativamente el transito en las carreteras y, asi, los costos ambientales y
sociales).

e Reducciéon en el costo ambiental como la contaminacién y el ruido (por ejemplo,
una buena practica en Japdn indica que nuevas soluciones intermodales pueden
dar como resultado una significativa reduccion en la emision de COy).

abiertas

Las buenas practicas que se observan en Alemania, Suiza, Austria e Italia son reflejo de
un amplio paquete de medidas gubernamentales para promover el transporte intermodal.

7



Estos paises han tenido un desarrollo significativamente mayor en su transporte
intermodal que otros paises de Europa. Aparentemente hay una conexidn entre esquemas
de apoyo gubernamental y el crecimiento en el transporte intermodal.

El desarrollo de proyectos de transporte en rio y vias por agua en el corazén del Sahel, en
Africa, prueban que es posible instalar y desarrollar mejores practicas en el transporte de
carga alternativo, a pesar de las dificultades y los problemas de fondeo que se encuentran
en paises con bajo producto interno. Frecuentemente los costos de planeacion e
instalacion son mas bajos, comparados contra los beneficios.

Debido al incremento en los problemas en el transporte de carga por carretera, es
importante considerar alternativas intermodales que haran del transporte de carga mas
sustentable con el uso apropiado de combinaciones de los diferentes modos
productivamente. El papel de las autoridades publicas es el de apoyar al transporte
intermodal y ofrecer las condiciones de trabajo mas apropiadas, tomando en cuenta el
interés publico y los requerimientos de la industria.

4.2 Mitigacion de los Impactos Negativos Causados por el Incremento en el
Transporte de Carga

A hpesla.r ded q ue IOS 4" The Feature of freight vehicles H H Negative Impact of Freight Transport "—
vVeniculos € calrga
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Relacion entre las caracteristicas de los vehiculos de carga y el
impacto negative del transporte de carga

Los vehiculos de carga generalmente usan diesel como combustible y son al mismo
tiempo mas grandes y mas pesados que los vehiculos regulares, lo cual puede causar
dafio al medio ambiente. Otros impactos negativos estan conectados con su conducta
especifica de manejo, tal como la concentracion de trafico en lugares y horas particulares
del dia, el uso frecuente de vehiculos ligeros, esquemas de transporte Justo a Tiempo
(JIT, por sus siglas en inglés) y maniobras/esperas en calle. Adicionalmente, los vehiculos
de carga hacen relativamente poco uso de carreteras de peaje, y frecuentemente toman
rutas a través del centro de las localidades que cruzan o por carreteras no designadas
para ellos o zonas residenciales, todo lo cual genera impactos negativos.
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Desarrollo de Tecnologia

La tecnologia es un medio por el cual pueden reducirse los efectos negativos del
transporte de carga. Las innovaciones recientes que pueden ser parte del desarrollo de
estrategias de mitigacion son las nuevas fuentes de energia, mejoras en la manufactura
de vehiculos, tecnologias de sensores y de reconocimiento de imagen, GPS, sistemas de
optimizaciéon, tecnologias de la informacién y de la comunicacion, y sistemas de
transferencia.

Para sacar plena ventaja de la tecnologia que esta o estara disponible, es importante que
sea promovida adecuadamente con 1) innovadoras politicas gubernamentales, 2)
administracion de redes, 3) gestion de trafico, $) multi-modalidad y 5) ingenieria de
vehiculos.

1) Ya se pueden hallar politicas gubernamentales innovadoras en el campo de la
administracion del transporte, logistica planeacion integrada urbana vy territorial,
politicas ambientales y politicas de seguridad. El reto de generar politicas para el
desarrollo de transporte sustentable consiste en lograr un balance que maximice los
beneficios econdmicos y sociales mientras se minimizan los costos ambientales,
sociales y econémicos, asociados al mismo. A pesar de que parte de la tecnologia
requerida para lograr este balance no es nueva, la dificultad principal estriba en una
habilitacion efectiva de la misma, lo cual requiere de una combinacién de reglamentos
asi como de una restructuracion de cargos e impuestos para ofrecer incentivos que
reduzcan los costos externos a niveles 6ptimos. También frecuentemente es necesario
el mejorar la calidad de las opciones de transporte, especialmente de los servicios
ferroviarios, asi como promover los servicios intermodales.

2) En relacion con la administracion de la red de carreteras, ha habido un considerable
interés en sistemas de transporte inteligente (ITS, por sus siglas en inglés), dentro de
Europa, los Estados Unidos y Japon, y se ha conducido investigacion en sistemas de
autopistas automatizadas (AHS, por sus siglas en inglés) — un carril o conjunto de
carriles fueron equipados especialmente de modo que cierto niumero de vehiculos
pudieran viajar juntos bajo el control de una computadora (ordenador). A pesar de que
esto ya es técnicamente factible, hay barreras para el desarrollo de ITS como el costo,
riesgo, y temas sociales e institucionales.

3) Dentro de las medidas de gestiébn del trafico se incluyen modificaciones a la
infraestructura para mejorar la capacidad carretera (construccion de carreteras) para
ampliar la seguridad en carreteras y para controlar el tréfico. Este Gltimo usa sensores,
computadoras y actuadores que pueden monitorear el flujo del trafico y con ello regular
a las sefales de trafico, asi como al flujo mismo en cruces carreteros; también se han
instalado en muchos paises Europeos sistemas que ajustan dinAmicamente las
sefiales de acuerdo con las necesidades del trafico en tiempo real. Si bien el GPS y
los sensores de oddometros, que pueden rastrear la posicion de los vehiculos y
mostrarla en un mapa digital, son usados en algunos de los paises en desarrollo, se
necesitan mas “guias dinamicas de ruta o de navegacion” innovadoras que puedan
ofrecer a los conductores informacion actualizada sobre las carreteras y su tréfico,
para que realmente se tenga una participacibn mas activa en el control del mismo. El
RDS/TMC (por sus siglas en inglés, Sistema de Datos por Radio / Comunicacion del
Trafico por Mensajes) ya ofrecen informacion actualizada de congestionamientos
viales no recurrentes, sin embargo la red de receptores esta alun escasa.
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4)

5)

Hay un sistema mejorado que existe en Japdn en casi todas las carreteras
principales, donde la tecnologia ‘VICS' (Sistema de Comunicaciéon e Informacion
Vehicular, por sus siglas en inglés), habilita a los conductores de vehiculos para recibir
informacion del trafico en las carreteras en tiempo real, zonas de accidentes, ademas
de que les ayuda a disefiar en forma dinamica cudl es su mejor opcién de ruta.

La multimodalidad para el transporte de carga transfiere la carga de la carretera al
ferrocarril 0 al barco y puede ser parte de la solucion para reducir las cargas
ambientales de mercancias y vehiculos, asi como mejora la seguridad y eficiencia del
sistema de transporte por entero.

Finalmente, ha habido considerable progreso en el desarrollo de ingenieria de
vehiculos en términos de seguridad, fuentes de energia, consumo de energia, y
emisiones: la tecnologia de la comunicacion entre la carretera y el vehiculo, y entre
vehiculos pronto sera capaz de ayudar a los conductores a mantener un perfil de
velocidad mas seguro, dependiente de las condiciones reales de la carretera y del
trafico en la misma; fuentes de poder alternativas como celdas de combustible, bio-
combustibles e hidrogeno estaran disponibles algun dia; sigue habiendo mejoras en
reducir el peso de los vehiculos y con ello de economizar combustible; y, por ultimo,
los catalizadores estan jugando un papel principal en la reduccion de emisiones, asi
como lo hacen también el gas natural y el gas liquido, sin embargo, su penetracion en
el mercado es aun baja.

Evaluacion de Accidentes del Transporte de Carga.

Se encontr6 que los vehiculos con carga pesada aparentemente tienen una menor
incidencia de accidentes, pero una mayor tasa de severidad; las areas no urbanas
generalmente son mas seguras que las urbanas; y las autopistas tienen una menor tasa
de accidentes, comparadas con los caminos troncales y municipales. Adicionalmente, los
accidentes en los que estaban involucrados vehiculos con carga pesada tienen los costos
sociales mas altos y extensos y, por lo mismo, es imperativo el instalar medidas que
puedan reducir accidentes en los que estan

Asi como se puede observar la forma
como la tecnologia puede ser usada para
mitigar los impactos negativos de la carga,
hay investigacion especifica que se centra
en la seguridad del trafico de vehiculos de
carga y medidad para mejorar el entorno
del trafico por carretera. Se colectaron
datos de paises como Japén, los Estados
Unidos, Gran Bretafia y Bélgica, y se
evaluaron las caracteristicas de los
accidentes en vehiculos de carga, de
acuerdo con el tamafio del vehiculo, area
y tipo de carretera.

involucrados los vehiculos de carga.
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Debe observarse, sin embargo, que hay diferencias en la forma como los paises clasifican
a los vehiculos de carga ligera y de carga pesada. Existe también una sustancial variacion
en la metodologia empleada para contar accidentes. Por lo mismo, se requiere de una
investigacion con datos mas comparables y se recomienda que se preparen guias que
detallen como crear una base de datos internacional y unificada sobre accidentes de tal
suerte que se le ayude a los paises a consolidar y procesar sus propios datos sobre
accidentes.

A pesar de estos retos, es posible observar algunas tendencias en los accidentes de
carga. Se encontr6 que los vehiculos de carga para mercancias mas pesados
frecuentemente tienen una incidencia mas baja de accidentes pero una mas alta tasa de
severidad; también que las areas no urbanas generalmente son mas seguras que las
urbanas; y que las autopistas generalmente tienen una tasa de accidentes mas baja
comparada con caminos troncales y municipales. Adicionalmente, accidentes en los que
se involucran vehiculos de carga pesada tienen los costos sociales mas altos y extensos.
Y por lo tanto es imperativo instalar medidas que puedan reducir los accidentes en los que
estan involucrados los vehiculos de carga.

Las medidas de “administracion de flotillas de vehiculos de carga” son un conjunto de
politicas disefiadas para mejorar la seguridad y eficiencia de los vehiculos de transporte
de carga, asi como para reducir su carga asociada de efectos ambientales. Estas medidas
pueden incluir procedimientos como el mejoramiento de la red de autopistas, la reduccion
de trafico urbano y el desarrollo de terminales de autotransporte y de centros de
distribucion. Si se emplean los datos de los estudios de los accidentes de transito,
podemos hacer una estimacion gruesa de cdmo el instalar estas politicas puede reducir el
namero de accidentes. Por ejemplo, desarrollar la red de carreteras en los margenes
urbanos y el prevenir el movimiento de trafico de carga que atraviesa las urbes, podria
tener un gran impacto y potencialmente reducir los accidentes de tréfico hasta en un 18%.

Para administrar con efectividad e instalar todas estas medidas para los vehiculos de
transporte de carga, es necesario que haya un alto nivel de colaboracion entre los
sectores publico y privado. Por ello, se deberia crear una oficina de carga de mercancias
en los gobiernos centrales o locales o en asociaciones publico-privadas, organizaciones
gue pueden cumplir estas responsabilidades.

En resumidas cuentas, el empleo de nueva tecnologia, como ya se ha discutido antes en
esta seccion, la instalacion efectiva de una gama de medidas de seguridad y el promover
el cambio modal de la carga de tal suerte que se incremente el uso intermodal son todos
ellos formas mediante las cuales se pueden mitigar los efectos negativos debidos al
incremento en el transporte de carga. El gobierno tiene un rol clave en estas areas,
mientras que a la vez tiene responsabilidad de asegurar que se retengan los beneficios
econdmicos de un transporte eficiente y confiable.
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4.3 Guias para Paises en Desarrollo sobre como Construir un Sistema de Transporte
de Carga Sustentable.

La historia y las caracteristicas del crecimiento econémico de una nacién son diferentes
para todos los paises, sin importar si son paises en desarrollo o desarrollados. El sistema
de transporte de cada pais contribuye en forma distintiva a su economia en general, y su
elasticidad tiene una relacion cuantificable con el crecimiento de su Producto Interno Bruto
(PIB). La economia no puede mantener una alza en su crecimiento independiente de sus
desarrollos sociales y politico, y cuando consideramos desarrollar el sistema de
transporte, es por ende imperativo prestar atencién al crecimiento global de la sociedad
de que se trate.

Los aspectos necesarios para un transporte sustentable en paises en desarrollo son el
transporte internacional multimodal, las politicas de desarrollo de transporte y los cruces
fronterizos. Adicionalmente, como antecedente, los paises en desarrollo pueden
beneficiarse de informacién comparable del escenario de crecimiento del transporte de
economias desarrolladas.

e of =

Caminos en Mongolia

Las fuerzas globales de la oferta y la demanda han abierto el mercado global y
ocasionado grandes cambios en las escenas econdémicas de los paises y de continentes
enteros. Hay una necesidad urgente de regulaciones internacionales que faciliten el
transporte de mercancias a través de varios paises desde el origen hasta el destino.
Adicionalmente, es esencial desarrollar y mantener la infraestructura del transporte
intermodal. Una vez que un pais logra desarrollar una red de transporte con suficiente
trafico, por ejemplo, las carreteras nacionales y regionales, la red ferroviaria, etc., se hace
viable el comercio exterior a través de movimientos de carga. Los desequilibrios
regionales pueden asi ser eliminados al desarrollar un buen sistema de transporte de
mercancias.

Las politicas de desarrollo del transporte deben incluir promocién y planeacion del uso
territorial, sistemas libres de congestionamientos y servicios de calidad.
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Por dltimo, los temas que el RCSP (siglas en inglés de Estrategia y Programa de
Cooperacion Regional), del Banco de Desarrollo Asiatico (ADB, por sus siglas en inglés),
ha identificado, en relacién con cruces fronterizos son lo siguientes:

Requerimientos de emision de vehiculos.
Control de carga de ejes.

Dimensiones de los vehiculos.

Tarifas y peajes.

Seguridad del trafico.

Oferta de servicios de transporte.

Los paises miembros han sido capaces de familiarizarse con los cuellos de botella
existentes, y se ha preparado un programa de accion que garantiza el seguimiento. Para
decirlo en pocas palabras, ya que cada pais es unico, hay necesidad de desarrollar un
enfoque apropiado que sea compatible con su economia especifica. Sin embargo, hay
también ciertos puntos universales que pueden ayudar a la promocion de sistemas de
transporte sustentables, a saber:

El establecer sistemas de transporte multimodales viables y complementarios.
Sostener convenciones regularmente, con paises preocupados por mantener
discusiones de temas relacionados.

Constituir un cuerpo independiente para evaluar regularmente el impacto del
crecimiento del transporte.

Utilizacidbn de servicios especializados de un reputado grupo de expertos
internacionales que formulen esquemas de instalacion.

Cooperar e interactuar con cuerpos especiales formados por agencias
internacionaes que simplifiquen y armonicen los reglamentos de transporte.
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6. CONCLUSIONES

6.1

Medidas para Promover el uso de las Terminales Intermodales y Alternativas al
Transporte Carretero.

1) Las barreras existentes en infraestructura, técnicas, operativas, etc., que detienen el
gran desarrollo del transporte intermodal pueden ser resumidas como sigue:

El pobre desempefio de ferrocarril con respecto a su confiabilidad y calidad del
servicio (diferentes tipos de traccion, sistemas de sefializacion, etc.).

Carencia de servicios comerciales integrados a lo largo de la cadena logistica
internacional.

Debilidad estructural de las terminales intermodales con respecto a su capacidad,
accesibilidad y origanizacion.

Falta de seguridad en las terminales y en la red a lo largo de la cadena completa
de suministro.

Carencia de un sistema de reservacion de espacios que funcione en los cruces
fronterizos ligados a la prioridad que sistematicamente se le da a los trenes de
pasajeros.

Las inversiones en infraestructura estdn en proceso pero muchos de estos
proyectos tardaran afios en materializarse.

Bajo grado de cooperacion entre los diferentes actores en la cadena logistica.
Falta de evaluaciones ex post de proyectos y de las medidas tomadas para
ajustar las estrategias con los planes de accién.

2) Se recomiendan las siguientes medidas gubernamentales en apoyo al transporte
intermodal:

El transporte intermodal tiene que ser considerado en las politicas de transporte
internacional, nacional y regional.

La ubicacién de las terminales intermodales debe protegerse desde los planes
nacionales de transporte.

El acceso a las terminales debe ser asegurado por medidas de infraestructura y de
operacion (servicios carreteros, ferroviarios y por barco).

Las autoridades nacionales deben co-fondear a las terminales intermodales cuando
sea necesario.

Subsidios para operaciones intermodales en su fase inicial.

El desempefio de cada modo debe mejorarse.

Mayor estandarizacion internacional.

Armonizar condiciones de trabajo.

La situacion de la comunicacion en el transporte intermodal deberia mejorarse.
Co-fondeo para investigacion y desarrollo.

Creacion de centros de desarrollo intermodal.

Mejora de las estadisticas acerca del transporte intermodal.

Monitoreo y control de los efectos de las medidas tomadas.

Acceso a puertos para paises sin litoral.
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6.2

Mitigacion de Impactos Negativos Causados por el Incremento en el Transporte
de Carga.

1) El gobierno asi como la industria del transporte deberian promover el desarrollo de
tecnologias innovadoras para mitigar los efectos negativos del transporte de carga.
Algunas areas importantes son las que siguen:

Promover la instalacion de politicas innovadoras de gobierno en el campo de la
administracion del transporte, logistica, planeacion urbana integrada del territorio,
politicas ambientales y de seguridad.

Mejorar y estandarizar la instalacion mundial de los ITS.

Modificar la infraestructura para ampliar la capacidad carretera o su seguridad,
con tecnologia innovadora, como la “navegacion dinamica” usando GPS vy
sensores o detectores localizadosen o cerca de la red carretera.

Desarrollo de ingenieria de vehiculos innovadora en términos de seguridad,
fuentes de energia, consumos de energia y emisiones.

Promover el desarrollo de comunicacion entre la carretera y el vehiculo y entre
vehiculos, asi como el uso de fuentes de energia alternas como las celdas de
combustible, bio-combustibles e hidrégeno.

Mejorar la tecnologia para reducir la contaminacién por ruido. Esto requerira de
una combinacion de medidas para influenciar en el trafico, para invertir en
barreras de ruido y reducir las emisiones de ruido desde la fuente de emision.
Mejorar el comportamiento al conducir un vehiculo es, en parte, tarea del
operador de la autopista, pero segun ciertas investigaciones y estudios,
aparentemente la mejor manera de lograrlo es a través de una combinacion de
vigilancia y de educacién hacia el conductor.

2) Adicionalmente, para mejorar la seguridad de zonas negras de accidentes, se
recomienda que las siguientes politicas de administracion de vehiculos de carga sean
instaladas.

a. Mejoramiento de la infraestructura.

Mejorar las autopistas para animar el que mas trafico de carga se vaya por la red
de autopistas.

Subir de especificaciones a la red de carreteras para hacerlas mas compatibles
para mercancias pesadas, de tal suerte que se reduzca el trafico de vehiculos
con mercancias mas ligeras, los cuales frecuentemente tienen un indice de
accidentes mas alto que los vehiculos con mercancias mas pesadas.

Mejorar tales redes carreteras como periféricos y bypasses en las inmediaciones
urbanas para reducir el volumen de trafico dentro de las areas urbanas.

Ajustar estructuras jerarquicas en torno a las redes de carreteras para redistribuir
el trafico hacia carreteras mas propias para el transporte de carga.

Mejorar las bases para la transferencia modal, donde la carga es transferida de
vehiculos de mercancias pesadas a vehiculos de mercancia ligera (o viceversa),
lo cual amplia la eficiencia al mejorar las cargas y reducir el volumen total de
trafico de carga.

Mejorar las terminales intermodales para incrementar los modos alternativos de
transporte de carga y reducir el volumen de tréfico de los vehiculos de carga.
Desarrollar instalaciones para la carga-descarga dentro de las areas urbanas y
mejorar las instalaciones de envio y recibo para aliviar la congestion en las
ciudades y mejorar la seguridad en el trafico.

17



b. Administraciéon del Transporte.

e Desarrollar y regular la gestion del trafico de largo itinerario que cruza por las
zonas urbanas para reducir el trafico, ain en areas pequefias.

e Manejar el trafico que viene y que va, de y hacia las areas urbanas, para restringir
la entrada y salida en parte o en su totalidad de cierto trafico.

e Administrar las maniobras de carga-descarga de vehiculos para reducir el que se
estacionen en la calle.

e Apoyar la promocion del transporte consolidado para incrementar las cargas por
vehiculo y asi reducir el volumen de trafico.

e Establecer una organizacion que administre los vehiculos de transporte de
mercancias, como la oficina del departamento de vehiculos de mercancias en
gobiernos centrales o locales y organizaciones tipo PPS.

c. Base de Datos Universal.
e Construir una base de datos universal de los accidentes a nivel internacional, que
pueda compartirse entre las naciones.

6.3 Guias para Paises en Desarrollo sobre como Construir un Sistema de Transporte
Sustentable.

1) No es posible aplicar un enfoque Unico y unificado para desarrollar un sistema de
transporte sustentable sobre todos los paises o continentes.
2) Es entonces necesario desarrollar un enfoque apropiado, acorde con la economia de
que se trate.
3) una vez debidamente considerados los factores regionales, los siguientes son factores
importantes para promover un sistema de transporte sustentable:
e Establecer un sistema de transporte multimodal viable y complementario.
e Sostener convenciones regularmente con paises preocupados por mantener
discusiones transparentes sobre temas relacionados.
e Constituir un cuerpo independiente que evalle regularmente el impacto del
crecimiento del transporte.
e Utilizar el servicio especializado de un reputado grupo de expertos
internacionales para formular esquemas de desarrollo.
e Cooperar e interactuar con los cuerpos especiales constituidos por agencias
internacionales para simplificar y armonizar los reglamentos del transporte.
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