
CONCLUSIONES DEL XIX CONGRES O
DE LA PIARC SOBRE CARRETERAS

EN ZONAS URBANAS
Johannes Sloth *

El PIARC (Asociación Internacional permanente de Congresos de Carreteras) es la más antigua de las organi -
zaciones internacionales que se dedican a los temas referentes a la construcción de carreteras y a los aspectos técni-
cos con ellos relacionados . Su finalidad es fomentar y alentar la construcción de carreteras en todo el mundo . Fundada
en 1909 la componen 78 países, de los cuales Europa se integra en su totalidad .

De los doce Comités Técnicos que la forman, el décimo está dedicado al estudio de las Carreteras en Zona s
Urbanas . El presente artículo es el resumen de las conclusiones del TC 10 tras la Reunión celebrada en Marrakesh
en 1991 .

XIX th . WORLD MEETING P. I. A. R . C. ON URBAN ROADS. CONCLUSIONS

PIARC, The Permanent International Association of Road Congresses is the most long standing international or-
ganization busying itself with themes touching upon road building and matters associated with this activity. Its basic aim
is the encouraging of road-building throughout the world . Founded in 1909, it has 78 member nations amongst whic h
are to be found all those of Europe .

Of the 12 technical committees that it is made up of, the tenth is given over to the study of highways in city areas .
The paper is a summary of the findings of this tenth committee after its 1991 sitting held in Marrakesh .
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1 . Introducción:
¿Qué es MARC ?

PIARC (Permanent Interna-
tional Association of Road Con-
gresses) («Asociación Interna-
cional Permanente de Congreso s
de Carreteras») es la más anti -
gua de las organizaciones inter -
nacionales que se dedican a
carreteras y a las técnicas de
construcción de las mismas . Su
meta es el fomentar el progreso
en la construcción, equipamien-
to, mantenimiento, utilización y
desarrollo económico de carrete -
ras y el alentar el crecimiento de
los sistemas de carreteras en
todo el mundo .

PIARC cuenta con miembro s
de 78 países diferentes de todo

el mundo, pero especialmente de

Europa, donde se fundó en 1909 .

Durante el período del Congre -

so anterior, la «Federal Highway
Administration» (Departamento
Federal de Autopistas) de Esta -
dos Unidos se adhirió. Esto ha
fortalecido mucho el trabajo de
PIARC .

PIARC lo administra una Co -
misión Permanente Internacional

y lo dirige un Comité Ejecutivo

al que elige la Comisión. El Pre-

sidente actual de PIARC es e l

Profesor E . Balaguer de Espana

(1989-92) .

El trabajo técnico de PIAR C
está organizado en doce comités
técnicos, cuyos miembros traba-
jan durante el período de cuatr o
años que media entre dos con-
gresos . El último congreso tuv o
lugar en Marrakesh (Marruecos )
en septiembre de 1991, y e l
próximo Congreso se celebrará
en Montreal en 1995 .

2. CT 10: Carreteras e n
Zonas Urbanas

El Comité Técnico 10 es uno
de los 12 comités . El tema prin-
cipal del trabajo del CT 10 en e l
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periodo del último congreso h a
sido:

Congestión del Tráfico e n
Carretera en las Zonas Urbanas
y su repercusión en el Medio Am-
biente y Seguridad en la Carre-
tera .

El CT 10 ha demostrado se r
un comité muy trabajador . Ha
publicado por lo menos seis in -

formes antes del Congreso d e
Marrakesh . El informe del Con-
greso que se presentó y discutió
en Marruecos es un resumen d e
88 páginas de los seis informes.

3 . Los siete informes del
CT 1 0

La primera pregunta que sur-
gió en nuestro Comité fue :
¿Cómo se puede reducir el tráfic o
de vehículos en el centro de las

ciudades? El conflicto entre el

tráfico, el medio ambiente y la

seguridad es un problema mu y

conocido. ¿Se puede reducir el
volumen de tráfico y al mism o
tiempo mantener la vitalidad y
vida en el centro de las ciudades ?

CT ha recogido las experien-
cias de un número de ciudade s
en todo el mundo . El informe re-
fleja en concreto las solucione s
nuevas además de las más tradi-
cionales . También se discuten
las soluciones alternativas con
referencias a diferentes ciudade s
y el éxito que han tenido.

La segunda pregunta que nos
hicimos fue : ¿Hasta qué punto
puede la nueva tecnología resol -
ver el problema de tráfico en las
zonas urbanas?

El informe resume la expe-
riencia actual y las perspectivas
fascinantes que ofrece a los in-
genieros de caminos la nueva

tecnología de la información .
Pero también se centra en pro-
blemas nuevos : La mayor utili-

zación de la nueva tecnología
dará como resultado otros pro-
blemas de tipo político y ético .
Problemas que tendrán que re-
solver nuestros politicos .

En el tercer informe, Tráfico

que Atraviesa Ciudades Peque -
ñas, hemos presentado el traba -
jo que hemos realizado para tra-
tar de resolver los problemas d e
medio ambiente y seguridad via l
en pequeñas ciudades por la s
que atraviesa el tráfico .

El problema nos resulta muy
familiar a todos nosotros . La ca-
lle principal es a menudo dema-
siado ancha. El tráfico siempre va
demasiado rápido y la calle se
convierte en una barrera prácti-
camente incruzable . El resultado
son demasiados accidentes (con
frecuencia entre dos y cuatro ve-
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ces el promedio de las carrete -

ras urbanas) .

En lugar de ser primordial -
mente una calle de la ciudad, la
calle principal se ha convertido
más bien en un nexo dentro del
sistema interurbano de carrete-
ras . Esto ha conducido a la pér-
dida de vidas en muchas ciuda-

des pequeñas, en contra de l o

cual el público está ahora reac-
cionando o empezando a reac-
cionar.

Para evitar conflictos entre el
tráfico de vehículos a motor y la
ciudadanía, las soluciones tradi-
cionales son:

- construcción de una cir-
cunvalación, o

- mejora de la calle principal
para dar prioridad a las funcione s
del tráfico .

Las soluciones tradicionales
han tenido en el mejor de los ca-

sos sólo un éxito parcial. Se ne-
cesitaba un concepto nuevo.

Desde un punto de vista sim-
plificado era evidente una terce-
ra alternativa:

- La mejora de la calle prin-

cipal dando prioridad a las otras
funciones de la ciudad .

Con esta alternativa se mejo-
ran las posibilidades de cruzar l a
calle principal . Se aumenta el es-
pacio para los peatones y los ci-
clistas . Y se pone mucho énfasi s
en la mejora de la seguridad e n
la carretera. Para el vehículo de
motor esto se traduce en un ni-
vel algo más bajo, especialmen-
te en una disminución de la ve-
locidad, pero también en meno s
espacio .

El informe resume las expe-
riencias de cierto número de paí-

ses para encontrar soluciones a
los problemas «del tráfico que
atraviesa pequeñas ciudades>> .

El cuarto informe es de una

naturaleza más filosófica y se
titula :

El Diseño de la Re d
de Carreteras Urbanas

Planteamos la pregunta de :

¿Cómo se puede utilizar la ex-
periencia que tenemos en este
momento para establecer una je-
rarquía clara de carreteras urba-
nas? La solución debería dar

prioridad a otros aspectos -no
sólo al transporte- y debería
minimizar los conflictos entre las
diversas funciones de la red y e l

impacto medioambiental del trá-
fico motorizado .

Me gustaría hacer hincapié en
que este documento no preten-
de ser la solución, sino unas pro-
puestas que sirvan de base a más
amplias discusiones.
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En el pasado, las grandes ciu-
dades han desarrollado sus es-
tructuras como una unidad de
funciones y formas . La red de
calles urbanas se diseñó d e
acuerdo con puntos de vist a
prácticos, en los que las calles y
las plazas tenían que servir par a
fines concretos . La función y for -

ma de la red de carreteras urba-
nas constituía una unidad ho-
mogénea .

Hoy, el diseño de las carrete -
ras urbanas toma en considera-
ción, en primer lugar, los aspec-
tos prácticos del tráfico . La rela-
ción entre la función de la carre-
tera y el papel de la carretera ur-
bana como elemento de diseño
urbano desaparece así . Las con-
secuencias son una falta de
atractivo creciente de las ciuda-
des existentes a lo largo de Ias
arterias de carreteras principa-
les . Hoy en día casi todas las
grandes ciudades de los países
altamente industrializados sufren
estas enfermedades .

Estos comentarios hacen evi-
dente que debe restablecerse la
unidad de función del espacio d e
la calle .

En el informe, CT 10 presen-
ta algunas consideraciones bási-
cas acerca de este tema y da al-
gunos puntos de referencia par a
futuros conceptos.

El informe número cinco s e
tituló :

Ruido y Contaminación
del Aire

Se ha hablado y escrito mucho
sobre el ruido y la contaminación
ambiental, pero se puede cues-
tionar si en realidad se ha hecho
mucho por mejorar el medio am-
biente urbano en estos aspectos.

CT 10 ha hecho un estudio
global de la situación para ver s i
se ha progresado en diversos

países para obtener resultados .

Se llevó a cabo una discusión en

el Congreso de PIARC en Viena

en 1979, y esto ha servido com o

punto de partida para el estudio .

Se han hecho comparaciones

para ver lo que ha cambiado des -

de que se publicó un informe en

lo referente a legislación, puesta

en práctica y los niveles reale s

de contaminación en nuestras

ciudades .

Diseño de Carreteras y Operacio-
nes de Tráfico . Directrices para
ayudar a los conductores más
mayores

El último informe que emitió

el CT 10 se refiere a otro pro -
blema bastante diferente y nue -
vo : Nos preguntamos si los nive -

les de diseño de nuestras carre-
teras satisfacen las necesidade s
de los conductores más mayo-
res.

En el futuro contaremos con

más personas mayores . De he-
cho, el grupo de más de sesenta
y cinco años es el segmento d e
mayor crecimiento de la pobla-
ción . Además, un gran númer o
de las personas mayores de ho y
en día están en mejor situació n
económica que en el pasado, y
continúan con sus coches. Y,
además, tienen carnet de con-
ducir.

Por consiguiente, nos encon-
traremos con una población con
más edad, más independiente y
móvil . Desgraciadamente, e l
proceso de envejecimiento natu-
ral impone ciertas limitaciones a
este grupo.

El informe analiza y considera
la naturaleza de Ios problemas y
establece que nosotros, en nues -
tra capacidad de técnicos de
carreteras, podemos tomar par -
te para resolver estos proble-
mas .

4. Conclusiones

En el Congreso de Marrakes h
se presentaron las conclusiones
de los trabajos del CT 10. Las
conclusiones y las consideracio-
nes se han organizado en tre s

grupos .

- Comentarios Generales .

- Mensajes para los que to-
man las decisiones .

- Mensajes para los profe-
sionales .

En los párrafos siguientes voy
a intentar poner énfasis y co -
mentar nuestras conclusione s

más importantes .

Comentarios Generales

En muchas ciudades de todo el
mundo, la calidad de vida se está

viendo afectada de forma crecien-
te por la congestión del tráfico .
Las causas y efectos difieren de

un país a otros con diferencias
concretas entre lospaíses desarro-
llados y los que están en vías de
desarrollo.

Ha habido un cambio muy evi-

dente durante los últimos años de
la actitud del público con respecto
al efecto de deterioro que tiene e l
tráfico sobre el medio ambiente.
Se esperará una mejora radica l
en los próximos años conforme la
opinión pública vaya tomando
conciencia en todo el mundo .

Existen medidas para enfren-
tarse a estos efectos . En primer
lugar son los que toman las deci-
siones los que tienen que adoptar
las medidas necesarias ahora
para legislar e invertir para obte-
ner los beneficios de estas me-
didas.

Aquí nos encontramos con
que los crecientes problemas
que causa el tráfico en carretera
(tales como ruidos, contamina-
ción, congestión, etc., y todos
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Figura 3 .

los inconvenientes que causa e l
tráfico) y la concienciación sobre
el medio ambiente están aumen-
tando al mismo tiempo. Sólo será
cuestión de tiempo el que Ios po-
líticos se vean forzados a hacer
algo más radical para reducir e l
tráfico rodado en las ciudades .
Se conocen bien las técnicas y e l
efecto de las medidas, y no apa-
recerá ninguna solución milagro -
sa que evite a los políticos el to-
mar decisiones impopulares .

Mensajes para los que toman la s
decisiones

Se recomienda que los políticos
dejen de poner énfasis en los be-
neficios de la velocidad y el ahorro
del tiempo; en lugar de esto debe-
rían ensalzar las virtudes del res -
peto mutuo y del comportamiento
civilizado.

Deberían reconsiderarse los ob -

jetivos que se marcan a los con-
troladores del tráfico . El objetivo
único de conseguir que pase e l
mayor número de vehículos por
una red de carreteras limitadas
debería sustituirse por otros, tales
como :

- influenciar la velocidad y e l
comportamiento del conductor;

- garantizar el tiempo de l
viaje ;

- facilitar el avance de ve-
hículos de máxima prioridad ;

- mejorar el medio ambiente .

El CT 10 subraya lo importan-

te que es el concentrarse en

otros aspectos además de la ve-
locidad, el ahorro de tiempo y l a
capacidad, cuando estimamos l a

calidad de los sistemas de tráfi-

co en nuestras ciudades . La opi-
nión que predomina es que e l
manejo rápido del tráfico tiene
una prioridad superior a la mayo -

ría de los otros problemas que s e
suscitan.

La opinión general del mo-
mento es que los sistemas d e
tráfico y los usuarios de la carre-
tera tienen que estar en conso-

nancia con las condiciones de la
ciudad y sus habitantes . Noso-
tros, los usuarios de la carrete-
ra, tenemos que aceptar el ami-
norar la marcha y demostra r
consideración por el medio am-
biente y el transporte público de
la ciudad.

Las medidas con las que se
pueden conseguir mejoras en la
congestión pueden hacerse bie n
sea dirigiendo o reduciendo el trá-
fico e incluyen :

- planificación de la ciudad;
- inversiones en infraestruc-

tura;

- prioridad al transporte pú-
blico;
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- política de aparcamientos;
control de tráfico ;
carreteras de peaje ;
sistemas de dirección de

tráfico.

No existe ninguna medida (ni-
ca que pueda resolver todos los
problemas de tráfico y de medi o
ambiente .

Las carreteras de peaje y las
restricciones de aparcamient o
parece que son dos de los me-
dios más efectivos para resolve r
el problema de congestión. En
este momento la opinión pública
no acepta estos sistemas. Por
consiguiente, es muy important e
para los que toman las deci-
siones :

a) conseguir que la opinión
pública comprenda mejor los mo-
tivos ;

b) convencer a la opinión pú-
blica de los beneficios que se de-
rivan de las carreteras de peaje y
de las restricciones de aparca -
miento;

c) dejar claro a la opinión
pública en qué se van a emplear
los ingresos de las carreteras d e
peaje . Preferiblemente será en
mejoras de carreteras y transpor -
te público.

El resolver los problemas de
congestión de tráfico en las gran-
des ciudades no será fácil . Hay
que tener en cuenta muchos fac-
tores al mismo tiempo. Las me-
didas más efectivas son desgra-
ciadamente también las más .de-
licadas . cuando se contemplan
desde el punto de vista politico ,
y son las carreteras de peaje y
las restricciones de aparcamiento.

Es sencillo el poner en prácti-
ca estos sistemas, pero no pue-
de evitarse el que las limitacio-
nes tengan ciertos efectos se-
cundarios de, por ejemplo, natu-
raleza social y también con rela-
ción a la industria y al comercio,
y esto puede resultar de difícil
aceptación.

El futuro demostrará que será

necesario el utilizar dichos me -

dios «impopulares» . Simplemen-

te no se puede continuar como

antes, y esto puede confirmarse

al comparar el tráfico de hoy en

día en Madrid con el tráfico de l a

última vez que yo estuve en Ma-

drid en 1975.

Es necesario desarrollar con-
ceptos de red integrados que en-

globen diversos medios de trans-

porte (transporte de coches, trans-

porte público, camiones, ciclistas
y también peatones) y sus interde-
pendencias para desarrollar solu-
ciones que minimicen los conflic-
tos . Los que toman las decisiones
no deberían llegar a conclusiones

en temas de carreteras antes de
haber clasificado las carreteras a
las que se refieren en una de las
siguientes categorías generales :

- Carreteras tranquilas para
el tráfico local.

- Carreteras de velocidad
standard .

- Carreteras de velocidad
más alta para el tráfico que atra-
viesa .

Es corriente el que se tome n
decisiones de importancia con
respecto al tráfico de forma ais -
lada, sin considerar la red como
un todo. Se hace necesario e l
programar un plan general par a
los servicios del sistema de
transporte global de la ciudad .
Todas las decisiones individuale s
pueden luego tomarse dentro de l
plan general .

La nueva tecnología merece
una mayor atención y en el futu-
ro inversiones más importantes .
Traerán consigo mayores instala-
ciones para los usuarios de las
carreteras, pero no cambiarán d e
forma sustancial el problema
principal del tráfico urbano, que
es la congestión. La tecnología n o
puede reemplazar las decisiones

políticas, que pueden ser a menu -

do impopulares .
Los que toman las decisiones

deberían asegurarse de que cuan -
do se introducen nuevas tecnolo-
gías debería ponerse el mayor én-
fasis en que sean de tipo standard
e intercambiables, así como de su
aceptación social.

Se están introduciendo nueva s
tecnologías dentro del sector de l
transporte, como tambié n
ocurrió en oficinas y en casa s
particulares .

La tecnología parece prome-
tedora para el futuro si tenemo s
éxito en implementar standards
internacionales en este campo .
La implementación de la tecno-
logía puede así contribuir tam-
bién a resolver los problemas d e
tráfico en las ciudades, pero sólo
de forma marginal : los nuevos
chips y los sistemas de ordena -
dor no pueden evitar el que lo s
que tienen que tomar las decisio-
nes politicas tengan que asumir
decisiones impopulares .

Mensajes para
los Profesionales

En el desarrollo de sistemas
para carreteras de peaje, los pro-
fesionales deberían tener en cuen-
ta las preocupaciones del público
en asuntos tales como el aisla-
miento (privacy) .

Las nuevas técnicas de control
de tráfico no sólo deberían de-
sarrollarse con miras a una ca-
pacidad superior, sino orientadas
a objetivos como :

- Reducir la velocidad .

- Garantizar el tiempo de
viaje .

- Facilitar el avance de vehí-
culos de alta prioridad.

- Mejorar el medio ambiente .

Aquí se presenta el papel d e
los técnicos en la implantación de
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los nuevos standards en el área
de transporte . Nosotros no debe-
rnos y no podemos dejar toda la
responsabilidad a nuestros diri-
gentes políticos, sino que debe -
mos compartir la responsabili-
dad . Las decisiones de los polí-
ticos se basan en recomendacio-
nes de los técnicos .

El rápido desarrollo de las
nuevas técnicas de emisiones y
transmisiones conducirán en e l
futuro próximo a una demanda
por parte del consumidor de ser-
vicios de información . El eslabón
perdido o punto débil será la exis-
tencia de información de tráfico
fiable, global y de tiempo real . Los
profesionales deberían concen-
trarse en este problema .

Las fascinantes posibilidades
de la nueva tecnología están limi-
tadas principalmente por el fac-

tor humano .

Los standards, en lo que se re -

Figura 4.

fiere al diseño de carreteras, equi-
po electrónico y software, necesi-
tan conseguir una mayor acepta-
ción universal. Los profesionale s
deberían trabajar juntos interna-
cionalmente para asegurarse de
que se desarrollan los standards
más adecuados .

La standarización resulta muy

importante . Los programas de
investigación DRIVE y PRO-
METHEUS esperamos que den
como resultado la aceptación de
unos standards a nivel europeo.

Se requiere más investigació n
para desarrollar una organiza-
ción de las carreteras en la red
urbana que tenga sentido y sea
práctica . En concreto deberían

caracterizarse con más fuerza las
categorías de dicha organizació n
por medio de standards en dise-

ño, lo que permitiría un recono-
cimiento sencillo por parte de los
usuarios de las carreteras .

La necesidad de una mayor
cooperación entre las diversas dis-
ciplinas, incluyendo, por ejemplo,
la planificación de la ciudad, pla-
nificación del tráfico, informa-
ción, tecnología, psicología, aná-
lisis de seguridad, economía y
marketing, es vital.

El TC 10 en su informe .El

Diseño de la Red de Carretera s
Urbanas» ha intentado diseñar
un plan de acuerdo con el que la s
zonas de las ciudades han de es -
tar equipadas de tal modo que fa-
ciliten la comprensión, de lo s
usuarios de las carreteras . En al-
gunos países pueden encontrar -
se hasta 10 ó 15 diversos tipo s
de carreteras, que es mucho
más de lo que los usuarios de la s
carreteras son capaces de reco-
nocer y no podrán utilizarlas del
modo en el que se pensó .

El informe da el siguiente con-
sejo: Hagan una organización de

8 1

CIUDAD Y TFRRITORIO / 91-92 / 1992



Figura 5 .

82

carreteras que sea sencilla y fá -
cil de entender . La maner a
correcta de resolver los proble-
mas de tráfico en las ciudades
implica una cooperación estrecha
y continuada entre un número de
expertos en este campo con-
creto.

Por último, CT 10 quiere lla-
mar la atención acerca del pro-

blema que los usuarios más ma-

yores de carreteras tienen con e l
tráfico. En mayor medida ten-
dremos que cubrir las necesida-
des de este grupo de gente que
está aumentando tanto en núme-
ro como en importancia .

En lospaíses desarrollados por
lo menos, el grupo de más de se-
senta y cinco años es el segmento
de la población que está creciendo
con mayor rapidez y esto se está
reflejando en la proporción de
usuarios de la carretera mayores .
Los usuarios de la carretera ma -

yores tienen limitaciones físicas

que incluyen deficiencias visua-
les, auditivas y de percepción .
Hay que realizar mejoras en el
campo de las carreteras para to -

mar en consideración estas limi-

taciones . También se hace nece-
saria una mayor investigación en

este campo .

Este problema concreto no se
ha estudiado y analizado en la
mayoría de los países, pero tene-

mos que tomarnos un interés más
sincero en este grupo y sus proble-

mas, no menos en relación con la
puesta en marcha de nueva tecno-
logía en el sector de las carrete -

ras. Las personas mayores de se -
senta años tienen sólo una peque -
ña o nula experiencia en tecnolo-
gía. La inclusión de tecnología e n
coches hay que hacerla de modo
que pueda acoplarse a las condi-
ciones de las personas mayores .

5. El Futuro

Hay muchos problemas den-

tro del sector de carreteras que

están esperando a ser resueltos ,

en especial en las ciudades más
grandes y que continúan cre-

ciendo .

Este es el siglo de la »revolu-

ción urbana» . En los treinta y

cinco años comprendidos entre

1950 y 1985 el número de per-

sonas que viven en ciudades se

ha casi triplicado . En 1950, el 29
por 100 de la población total del

mundo vivía en zonas urbanas.
Esta cifra aumentó al 41 por 100

en 1985, y las Naciones Unida s

estiman que para el año 2000, e l

46,6 por 100 de un total de 6 .12 5
millones estarán urbanizados .
Esto quiere decir que al final de
este siglo casi la mitad del mun-

do vivirá en áreas urbanas
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-desde pequeñas ciudades a in-
mensas «megaciudades» .

En 1990, el número de auto-
móviles (coches, autobuses y ca-
miones) en el mundo sumaban en
total unos 518 millones. Pero
hay una gran diferencia en co-

ches por personas, que van des-
de 73 automóviles por 100 habi-

tantes en Estados Unidos y Ca-
nadá, 56 en Australia y Nueva
Zelanda, 45 en Japón, 43 en la
Europa Occidental ; 11 en la Eu-
ropa Oriental (incluyendo la anti-
gua Unión Soviética), 6 en Amé-

rica del Sur y América Latina, 3
en Asia y, por último, 2 en Afri-
ca . En el mundo, en total, el nú -
mero es de 10 automóviles por
cada 100 habitantes . Por consi-
guiente, hay razones para creer
que el número de coches en e l
mundo en general crecerá más
en los próximos años .

Con estos pronósticos fiable s
para el futuro es importante que
se lleven a cabo algunas de las
decisiones esenciales y necesa-
rias que se indican en el informe
del CT 10. Nuestro trabajo como

técnicos es el apoyar a los poli-
ticos en este proceso . No exis-
ten otras alternativas a la vista.

6. Conclusión

Espero que este breve repa -
so a los trabajos del CT 10 haya
hecho que ustedes se interesen
en investigar con mayor profun-
didad los temas, leyendo uno
más de los informes del Comité .
Los informes pueden conseguir-
se en el Comité Nacional Espa-
ñol de PIARC . q
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* Johannes Sloth es «Deputy General Director• de la Dirección de Carreteras de Dinamarca y Presidente del Comité Téc-
nico «Carreteras en Zonas Urbanas» de PIARC.

Este artículo revisa y ofrece las principales conclusiones de los trabajos del Comité Técnico de PIARC níun . 10, Carreteras
en las Zonas Urbanas, durante el periodo de mi presidencia, que comenzó en el último Congreso de PIARC en Bruselas en 1987 y
continuó hasta el Congreso de Marrakesh en septiembre de 1991 .
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