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Resumen

e presenta el Manual para
Operadores de Centros de
Gestion de Trafico como un
logro fundamental del proyecto SIM-
VA (Sistemas de Mensajes Variables).
Se describe la relacién entre el Ma-

nual para Operadores y un conjunto
de actores e instituciones nacionales
e internacionales a los que, por un la-
do, la DGT contribuye con los princi-
pios de sefializacion que ya articulan
el Manual, y de los que, por otro la-
do, se nutre el propio Manual con nue-
vas ideas y soluciones en sefializacion
variable al corto y medio plazo. Se
propone el Manual de Operadores co-
mo el punto de partida donde se ha-
cen evidentes los problemas y dis-
crepancias entre la practica del
operador y las recomendaciones del
Manual. También como punto de lle-

gada donde, tras un proceso de inte-
gracion de las alternativas y solucio-
nes a los problemas de sefializacion,
cristalizan los cambios en las reco-
mendaciones y las nuevas soluciones
en el disefio de los mensajes.

Palabras clave: Paneles de men-
saje variable, Armonizacion de signos
de tréfico, Operadores de Centros de
Gestion de Trafico (CGT).

Introduccion

Hace cinco afios la cooperacion
entre la Direccién General de Trafi-
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co (DGT)y el Instituto Universitario
de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS)
dio lugar al proyecto SIMVA (Siste-
mas de Mensajes Variables) con un
doble objetivo: evaluar la adecuacion
de la mensajeria variable exhibida en
los paneles de mensaje variable
(PMV), haciendo especial hincapié en
el problema de la heterogeneidad; y
crear un marco comun de sefializa-
cion variable para todos los opera-
dores de Centros de Gestion de Tré-
fico (CGT) en la forma de un catélogo
de mensajes variables [Arbaiza, Fer-
nandez, Lucas, Blanch y Montoro,
2005]. Hoy podemos decir que
SIMVA ha supuesto una reflexion
cientifica, técnica e institucional sin
precedentes en nuestro pais sobre el
estado, uso y finalidad de la mensa-
jeria variable, algo que se hace evi-
dente en los logros concretos obte-
nidos, como el primer Catalogo de
mensajes variables en el Reglamen-
to General de Circulacion (RGC)
(R.D. 1428/2003 de 21 de noviem-
bre) y el Manual para Operadores de
CGT (enero de 2005), asi como en
las actividades nacionales e interna-
cionales puestas en marcha (cursos
para operadores CGT,; test de com-
prensién de mensajes a través del si-
tio web de la DGT; creacién del gru-
po Mare Nostrum VMS dentro del
contexto de proyectos Euro-regiona-
les ARTS-SERTI-CORVETTE; crea-
cién del ‘Pequefio Grupo de Mensa-
jeria Variable’ en el WP.1 -Working
Party on Road Traffic Safety- de
Naciones Unidas, asistencia a con-
gresos, etc.); pero también en las
perspectivas y objetivos que en el
presente se vislumbran para una me-
jor integracion y crecimiento de los
sistemas de mensajes variables que
gestiona la DGT. Sin animo de pare-
cer grandilocuentes, el andlisis de la
problemética de la mensajeria varia-
ble a nivel nacional, promovido des-
de SIMVA, ha generado un proceso
de renovacién de los principios de
disefio y de los elementos informati-
VOS que aparecen en los PMV, que
llega tanto al &mbito nacional como
al internacional [Lucas y Montoro,
2004; Lucas, Blanch, Montoro,

Arbaiza y Fernandez, 2005].

El planteamiento de SIMVA en su
primer ciclo, concluido en 2005 con
la publicacion del Manual para Ope-
radores [Arbaiza y Lucas, 2005], pre-
sentaba un procedimiento por fases
donde se combinaban los parame-
tros basicos del disefio y uso de los
mensajes variables (figura 1). Aunque
el objetivo de SIMVA era identificar
los parametros que hacian hetero-
génea la mensajeria exhibida y esta-

se muestran —-en algunos casos- a
los conductores, para analizar su
comprension y adecuacion (5); final-
mente se establece un catalogo que
integra los mensajes (6), y se le da
un formato oficial.

Lo aprendido en el periplo de
SIMVA nos lleva a hacer dos consi-
deraciones. En primer lugar, SIMVA
nos ha hecho conscientes de los
problemas de la mensajeria variable,
incluso mas alld de la cuestion de

SIMVA: Vision general

Aplicacion de filtros
(criterios DGT, proyectos
Europeos I+D y FIVE) 3

Analisis de los problemas
que surjan en ese banco E
de mensajes

Obtencion de un banco de
mensajes mejorado para
situaciones concretas

Incorporacion del punto
E de vista del usuario

(pruebas con simulador)

Obtencion de los mensajes
elaborados para situaciones
especificas (entrevistas a
operadores)

blecer un marco de consulta para el
disefio, todo parte del banco de
mensajes variables en uso (punto 0).
Este punto es fundamental, porque
siempre hay un banco de mensajes
en uso; y el reto institucional es con-
seguir que el banco de mensajes
en uso y el oficial (o el informal y el
formal, si se prefiere) sean lo mas
parecidos posible, practicamente
iguales.

La logica de SIMVA a partir de es-
te punto es evidente. Se obtiene una
muestra de los mensajes reales (los
gue usan los operadores) (punto 1);
se lleva a cabo un andlisis de sus ca-
racteristicas: forma, contenido y dis-
posicion o estructura de los elemen-
tos empleados en la composicidn
-pictogramas, texto- en cada situa-
cién de trafico concreta (2); se filtra
el conjunto obtenido de mensajes
partiendo de parametros de disefio
establecidos a nivel nacional e inter-
nacional (3); se obtiene asi un con-
junto de mensajes mejorado (4); que

Determinacion de los niveles de
adecuacion en los mensajes exhibidos
(banco de mensajes variables en uso)

Figura 1. Planteamiento ciclico en SIMVA.

Construccion de
un banco conjunto
de mensajes variables

aplicar las normas conocidas para
evitar la heterogeneidad (disposicio-
nes internas DGT, aportaciones
provenientes de documentos de pro-
yectos europeos) o de la necesidad
de dar a los mensajes un formato
legal (RGC) o institucional (Manual
para Operadores). Es cierto que se
detectaron una serie de problemas
de incumplimiento de ciertas reco-
mendaciones o principios de disefio
por parte de los operadores (por
ejemplo, uso de pictogramas ina-
propiados, uso excesivo de mensa-
jes alternantes, de unidades de in-
formacion, etc.; véase Lucas, Blanch
y Montoro, 2001). Pero el problema
fundamental derivaba: a) de la ine-
xistencia o inadecuacion de ciertos
signos de tréfico (por ej., arcén ocu-
pado, arcén disponible, re-encami-
namiento, carril adicional, etc.) y b)
de la ausencia de principios de se-
leccién y ordenacion de los elemen-
tos informativos en el panel. En sin-
tesis, cuando no hay un pictograma
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SIMVA: integracion y crecimienio
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Figura 2. SIMVA: segunda fase.

disponible, el operador lo sustituye
por un texto, con lo que se presen-
tan problemas de internacionalidad
de los mensajes, incompatibilidad
con la presencia de cuatro lenguas
nacionales, heterogeneidad y sobre-
carga en los conductores (el texto
es menos sintético y directo que el
pictograma), problemas con los con-
ductores no alfabetizados, proble-
mas derivados del valor legal del
cumplimiento (sélo los pictogramas
lo tienen), etc. Cuando el pictogra
ma disponible no se entiende, se
vuelve al mismo problema si se
recurre al texto, y cuando se selec-
cionan pictogramas genéricos (como
el P-50 de nuestro cédigo -‘otros
peligros’), también. Ademas, el tex-
to escrito puede diferir en disposi-
cion, orden, forma y contenido. En
definitiva, estas son las claves de la
heterogeneidad en los mensajes ex-
hibidos; y nuestro esfuerzo se ha
dirigido, l6gicamente, a promover las
alternativas de innovacion y re-dise-
filo de pictogramas (tanto a nivel
nacional como internacional), y tam-
bién a determinar qué principios de
organizacion de la informacién en los
PMV promueven el uso del picto-
grama y reducen la heterogeneidad
[Arbaiza y Lucas, 2004]. Retomare-
mos esta cuestién més adelante.
En segundo lugar, SIMVA llega
ahora al inicio de un segundo ciclo
(figura 2), en el que los nuevos ob-
jetivos del proyecto son conseguir la

méxima integracion entre el banco
de mensajes en uso Y el oficial, y ar-
ticular el previsible crecimiento del
Manual. Hemos avanzado, porque ya
existe un catdlogo de mensajes va-
riables de referencia en el RGC, jun-
to al propio Manual para Operado-
res; y porque tenemos una vision
compleja y detallada de los elemen-
tos que instigan la heterogeneidad y
la falta de armonizacion en PMV, tan-
to en el &mbito nacional como en el
internacional. Pero no podemos
caer en un triunfalismo facil. En es-
te momento la DGT gestiona mas de
1600 PMV en siete CGT que tienen

problemas compartidos (trafico, ca-

pacidad, visibilidad, etc.) y proble-

mas propios (por ej., BUS-VAO,

Puente del Centenario, acceso a ron-

das o circunvalaciones, etc.). El Ma-

nual para Operadores no es un libro

para almacenar: es, sobre todo, un

instrumento de trabajo. De este he-

cho, somos plenamente conscientes:

el Manual, organizado en fichas que

refieren a una situacion especifica

dada (p. ej., ‘capacidad —carril cor-

tado’), ha sido editado de forma que

puedan cambiarse o introducirse

nuevas fichas conforme puedan apa-

recer nuevas situaciones y mejoras,

e incluye una rejilla donde figura qué

version, en cada una de esas situa-

ciones, es la que incorpora la edi-

cion en vigor. Pero probablemente
la idea que mejor articula la vision

del crecimiento y cambio de la men-
sajeria variable sea la metafora del
“arbol de la sefializacion variable” (fi -
gura 3) que muestra cada una de las
variaciones fundamentales (visibili-
dad, trafico, adherencia, capacidad,
viento) con sub-variaciones, y trans-
mite la idea de que los mensajes y
las situaciones en sefializacion va-
riable son como las ramas de ese
arbol: algunas son cortadas, otras se
diversifican y surgen algunas nuevas
[Arbaiza y Lucas, 2005].
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Figura 3. Manual de Operadores: el arbol de la sefalizacion variable.
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Dénde y cdmo crece y se
desarrolla el manual para
operadores CGT: Contexto
nacional e internacional

El contexto internacional:
El Grupo Mare Nostrum
VMS y el “Pequeiio Grupo
de Mensajeria Variable”

Los PMV son signos de tréfico, y
como tales se hallan conectados a
una larga tradicion de creacion y es-
tructuracion de las sefiales, tanto a
nivel nacional (Reglamento General
de Circulacién) como internacional
(Convencion de Viena, 1968). Al de-
cir que se toma conciencia de los
problemas detectados en la mensa-
jerfa variable nacional, y que la al-
ternativa es re-disefiar, innovar sig-
nos y fijar nuevos principios de
seleccién y ubicacion de la informa-
cion en PMV, se estd asumiendo la
necesidad de desplegar una estrate-
gia de comunicacion e influencia re-
ciproca tanto a nivel nacional como
internacional. Esta tarea ha sido lle-
vada a cabo en los tres ultimos afios.
En un primer momento (2001-2003)
se asistid a las reuniones anuales
organizadas por la European VMS
Platform, un grupo de trabajo crea-
do a instancia de la CEDR (Confe -
rence of European Directors of
Roads, entonces WERD/DERD) para
continuar la excelente labor que ha-
bia llevado en 1997 al documento
FIVE (Framework for Harmonized Im -
plementation of VMS in Europe;
WERD/DERD, 2000). Sin embargo, la
asistencia a las reuniones, cuyo ob-
jetivo fundamental era proseguir la
armonizacion europea en VMS, re-
sultd infructuosa (pese a que este
tipo de intercambios siempre son edi-
ficantes) por dos motivos: a) se in-
tentd armonizar sin hacer explicito el
papel que el tipo de dispositivo de
mensajeria variable (capaz de exhi-
bir bien texto, bien pictograma, com-
binar ambos, etc.) desempefia en el
propio proceso de armonizacién, y
b) se intenté armonizar sin tener en
cuenta la situacion concreta del tra-
fico sobre la que se queria llevar a
cabo el proceso de armonizacién.

Figura 4. |dea del corredor Mare Nostrum VMS.

Con todo, la asistencia a este fo-
ro y a las reuniones de los proyec-
tos euro-regionales llevé a un grupo
de técnicos de Francia, Italia y Es-
pafia, gestores de dispositivos PMV
similares y con problemas similares
en sus respectivas redes viarias, a
trabajar con un objetivo practico: me-
jorar la homogeneidad de la mensa-
jeria variable exhibida a lo largo de
un corredor de trafico que se ex-
tiende desde Sevilla hasta Trieste
[Arbaiza, Lucas, Caubet, Schwab,
Serino y Cechetto, 2004]. Nacia asi,
en otofio de 2003, el grupo Mare
Nostrum VMS (figura 4). Un afio des-
pués, Holanda y el Servei Catala de
Transit se integraban también en el
proyecto. Mare Nostrum VMS
(MN-VMS) en un auténtico laborato-
rio de trabajo en mensajeria varia-
ble, donde se intercambian tanto las
visiones y los enfoques generales
(principios y reglas de sefializacion),
como los problemas y las situacio-
nes especificas de la mensajeria va-
riable (p. ej., corte total de calzada
con o sin salida alternativa; reten-
cién con o sin salida alternativa, etc.).
En MN-VMS han entrado los princi-
pios, las ideas y los problemas y so-
luciones que han configurado el Ma-
nual de Operadores, y viceversa.

Otro tanto podemos decir del “Pe-
guefio Grupo de Mensajeria Varia-

ble” en Naciones Unidas [Arbaiza,
Caubet, Ddnges, Susser, Lucas,
Nouvier y Remeijn, 2006]. En el afio
2003 DGT-Espafia denuncio, ante
el WP.1 (Working Party on Road
Traffic Safety) en el foro de Nacio-
nes Unidas-Comision Econdmica
para Europa (UNECE), la falta de ac-
tualizacion de la sefializacion vial en
el contexto de la Convencion de
Viena. Desde entonces, DGT-Espa-
fia preside el grupo de mensajeria
variable, que también constituyen
Francia, Alemania y los Paises Ba-
jos (y que comparte casi todo el gru-
po de expertos con MN-VMS). El
“Pequefio Grupo” tiene el objetivo
de incorporar los cambios necesa-
rios en la Convencion de 1968, pro-
moviendo asi una homogeneizacién
top-down de la sefializacion varia-
ble. Por un lado, se han identificado
una serie de signos de trafico tradi-
cionales, ya existentes en la Con-
vencion, que podrian emplearse en
distintos dispositivos de mensajeria
variable utilizados en el contexto eu-
ropeo. Por otro lado, se aportan los
casos (eventos viales) que en la ac-
tualidad carecen de pictogramas o
cuentan con pictogramas inadecua-
dos, siendo necesarios en la practi-
ca de los operadores CGT (como mi-
nimo en el ambito europeo). Se ha
atendido también a la importancia
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de las normas de seleccién, com-
posicion y ubicacion de la informa-
cion en los paneles de mensaje va-
riable, elaborando una serie de
recomendaciones que afectan al for-
mato y a la estructura de esa infor-

macion. Se han apuntado otras in-
novaciones, como la posibilidad de
segregar el contenido del signo de
su marco triangular en los mensajes
de advertencia de peligro, distin-
guiendo entre advertir del peligro
(cercanos, tridngulo rojo) e informar
de eventos pe-

ligrosos (leja-

nos, dibujo sin I—

marco), o la al- V
ternativa de uti-

lizar algunos =Fal i

signos normal- Lk L
mente emplea-

dos en placas

suplementarias 1] 1 H
como signos

principales en

los paneles. Se
trata de una via efectiva, pero lenta:
en este momento (marzo, 2006) las
propuestas van a pasar a la fase de
resolucién; los distintos paises ten-
drén entonces la oportunidad de ba-
rajar su aplicacion o ensayarlas. Una
vez se articule un consenso general
sobre la pertinencia de la inclusion
de las propuestas (0, al menos, una
parte de ellas), lo que puede tardar
varios afios, se procedera a la en-
mienda de la Convencion de Viena
para promover formalmente su uso.
Algunas de las propuestas que in-
corpora el documento de trabajo del
“Pequefio Grupo” provienen del Ma-
nual; y, sin duda, otras seran intro-
ducidas en el Manual a su debido
tiempo.

La interaccion entre el

Manual para Operadores

y el Grupo Mare Nostrum

VMS

Toda la filosofia de sefializacion

generada a partir de SIMVA ha sido
transferida al proyecto Mare Nostrum
VMS, cuyos integrantes son todos
usuarios de Paneles de Mensaje Va-
riable Multifuncién (PMV-M). Este ti-

T” S ke

po de dispositivo es multifuncién por
dos motivos: a) son paneles que
pueden exhibir mensajes de carac-
ter bien preceptivo, bien de adver-
tencia, bien informativo; y b) son pa-
neles que combinan pictograma y
texto. Esto dltimo obliga a adoptar
reglas para determinar qué informa-
cibn aparecera como pictograma o
texto, o qué tipo de informacién ocu-
para qué lugar. Basandonos en la
preponderancia del pictograma (lla-
ma mas la atencion, condensa més
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Figura 5. Sefalizacion en MN-VMS: ejemplos de otros paises.

informacion y se ve antes que el tex-
to), como medio de expresion supra-
linglistico que es (supera barreras
idiomaticas), en el orden de esque-
ma de lectura occidental (de iz-
quierda a derecha; de arriba hacia
abajo), y en la idea de que lo mas
importante tiene prioridad (va antes),
hemos determinado el lugar, la fun-
cion y el tipo de informacién que de-
be figurar en un PMV-M. Todo de-
be pasar de forma gue el pictograma
transmita la mayor cantidad de in-
formacién posible (principio de la es-
pecificidad y orientaciéon a las con-
secuencias). Las lineas de texto
adyacentes tienen asignada una fun-
cion complementaria: la primera li-
nea incluye informacion relativa a la
naturaleza del evento que transmite
el pictograma; la segunda relativa a
la distancia o extension; la tercera
un consejo 0 una recomendacion
[WERD/DERD, 2000].

Las oportunidades de enriqueci-
miento del Manual a partir del gru-
po MN-VMS son diversas. Se toma
conciencia de la existencia de cla-
ras divergencias en el disefio; y los
elementos informativos empleados;

pero también de pictogramas inte-
resantes, de estructuras de texto
bien adaptadas, de nuevas situa-
ciones viales aln no tratadas en el
ambito DGT, etc. (figura 5). Todas
las convergencias y divergencias en
la practica de sefializacién variable
de cada Administracidn se incorpo-
ran a un libro de trabajo (MN-VMS
Working Book) y son sujeto de dis-
cusiones y acuerdos. Pero uno de
los puntos centrales del trabajo, con
méas expectativas de incorporacion

110 1k
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al Manual, es la busqueda de alter-
nativas simbélicas para indicar dis-
tancia, extension o sus combinacio-
nes [Arbaiza, Lucas, Blanch,
Cabrejas, Rossini, Caubet, Schwab,
Conte, Serino y Remeijn, 2005]. La
importancia de encontrar férmulas
internacionales para la distancia y la
extension, para asi eliminar el uso
de preposiciones y conjunciones de-
jando solo el uso de toponimos en
lengua propia, es clara. Por un la-
do, ateniéndonos a su valor, tras el
pictograma (“qué pasa”), la distan-
cia o la extension del evento es el
elemento informativo mas importan-
te en el PMV (“dénde estad”). Por
otro lado, ateniéndonos a la fre-
cuencia de uso de la distancia y la
extension, se puede decir que son
los elementos informativos mas im-
portantes, pues siempre aparecen
junto a uno u otro pictograma.
MN-VMS ha llevado a cabo estudios
de estimacion de comprension, y en
2006 se estan llevando a cabo test
computerizados en seis idiomas (ca-
talan, espafiol, francés, holandés, in-
glés e italiano) a los que se accede
a través de las paginas web de las
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correspondientes Administraciones,
entre ellas la Direccién General de
Trafico (figura 6).

La interaccién entre el
Manual para Operadores y
la propuesta del “Pequeiio
Grupo de Mensajeria
Variable”

La Convencion de Viena [UNECE,
1968] arrastra una tradicion de casi
cien afios en la armonizacién de sig-
nos de trafico, si nos remontamos a
la Primera Convencion Internacional
celebrada en Paris en 1909 [Kram-
pen, 1983]. En este foro se han de-
terminado las funciones clasicas de
los signos (preceptiva, de adverten-
cia, informativa), destacadas por las
formas y los colores que le son pro-
pios, y los disefios que incorporan
sus mas de 200 signos, en un tra-
bajo paciente y costoso. Con todo,
hay que sefialar un impasse que
afecta definitivamente a la proble-
maética de la mensajeria variable. El
gran consenso respecto a los signos
de tréfico (logrado en 1968, aunque
ideado en las décadas precedentes)
se produjo justo antes de la eclosion
de la telematica en el transporte, que
situarfamos préacticamente a princi-
pios de la década de 1980. La men-
sajeria variable fue en principio ide-
ada para hacer frente a los
problemas de congestién y acci-
dentes, y vislumbrada como un
agente para la redistribucion de flu-
jos de trafico [COST 30 BIS, 1985].
Pero una vez montados, los PMV
han generado muchos mas usos al-
ternativos (secciones de visibilidad
reducida, firme deslizante, proble-
mas de capacidad, re-encamina-
mientos, usos de arcén, conductor
kamikaze, etc.). Esos usos alternati-
vos, sin embargo, no han contado
con pictogramas consensuados, re-
comendables internacionalmente,
presentes en la Convencion de 1968:
la dltima enmienda de 1995 aun in-
corporaba la posibilidad de invertir
colores y los semaforos de carril (as-
pa-flecha), innovaciones de mitad de
la década anterior. El resultado es
gue la mayoria de las Administra-

Figura 6. Acceso a las pruebas de comprensién de MN-VMS (sitio web DGT).
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DISENO PICTOGRAMA -

NO INFORMO
DEL EVENTO...

NO PICTOGRAMA '-— USO TEXTO
v

Austria

COST-30 VAMOS TROPIC
(1984) (1991) (1999)
|
Espafia
Francia

ltalia

Figura 7. Un ejemplo de la problematica que acarrea la falta de pictograma: caso niebla.

ciones de trafico han innovado para
un uso local, o a lo sumo nacional
(con la consiguiente heterogeneidad
en los disefios), o han optado por
un uso mas profuso del texto. El ca-
so ‘niebla’ (visibilidad reducida) es
paradigmatico (figura 7).

La figura 6 muestra las distintas
alternativas ante un evento vial que
no posee un pictograma consolida-
do: usar texto (Austria, Suiza), utili-
zar un pictograma no demasiado
bueno (Francia, Espafia; proyecto
COST), cambiarlo —¢ por uno peor?-
(Italia; proyecto VAMOS), o decidir-
se por alguno de una investigacion
mas reciente (proyecto TROPIC).
Otras situaciones pueden no resul-
tar tan enrevesadas como el caso de
la mala visibilidad; pero definitiva-
mente se requiere una atencion al
problema de innovar o cambiar pic-

togramas [Arbaiza y cols., 2006]. Mu-
chas de esas situaciones han sido
vislumbradas en nuestro trabajo con
los operadores CGT, y otras en el
grupo Mare Nostrum VMS. La ma-
yoria de las recomendaciones de
disefio de PMV realizadas en este
contexto son sintesis de recomen-
daciones més detalladas y en uso
en el Manual para Operadores (evi-
tar uso de alternantes, no mas de
cinco palabras, distancia en la se-
gunda linea, etc.; véase Arbaiza y
Lucas, 2005; pp. VI-VII). Por otra
parte, la propuesta mas destacada,
gue podria ser incorporada en el Ma-
nual de Operadores, hace referencia
al problema de la distancia y la ad-
vertencia de peligro en PMV. En los
signos tradicionales queda resuelto,
porque la distancia entre la adver-
tencia de peligro y el peligro en si
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Figura 8. Propuesta de segregacion de signos de peligro en PMV.

(p. €j., una curva peligrosa) se redu-
ce a decenas o centenas de metros.
Se puede decir que el peligro es in-
minente o inmediato. Pero en PMV
la advertencia de peligro puede pre-
sentarse, en la actualidad, en un ran-
go que va de los metros a los kilo-
metros. Por ejemplo, uno puede ver
una advertencia de peligro por con-
gestién situada a 5 6 10 km de dis-
tancia. Este tipo de sefializacion es
mejor que nada; pero forzosamente
se sobrelleva relajando lo que de-
beria ser una induccién de estado
de alerta (y no puede mantenerse la
tension pre-atencional tanto tiempo).
Para mantener el valor y la funcion
de la advertencia, se sugiere una di-
ferenciacion entre la advertencia de
peligro y la informacién sobre un
evento peligroso. El consejo es que
sOlo la advertencia de peligro debe-
ria usar el triangulo rojo y emplazar-
se cerca, a no mas de 2 km de dis-
tancia. Notese que en ese caso no
se exhibiria informacion explicita so-
bre la distancia, pues se pretende
promover en el conductor la idea de
gue tiene que ponerse realmente
alerta y asumir que el evento es in-
minente. Para anunciar una situacién
peligrosa mas distante (> 2 km) de-
beria emplearse el signo informati-
vo: el mismo dibujo, pero sin el trian-
gulo rojo (figura 8).

El contexto nacional:
El Reglamento General de
Circulacion y los Centros
de Gestion de Trafico
Un nexo fundamental del Manual
para Operadores es el Reglamento
General de Circulacién, que se anti-

El Catalogo de
Mensajes
Variables en el
Reglamento
General de
Circulacion es la
base del Manual
para Operadores

cip6 al Manual en casi dos afios. Ba-
sicamente hablamos del mismo re-
pertorio de signos; lo que realmente
cambia de uno a otro es que: a) la
organizacion del Reglamento parte de
las tres funciones béasicas del signo
(preceptiva, de advertencia, informa-
tiva), mientras que la organizacion del
Manual parte de las variaciones ba-
sicas de eventos viales (trafico, ca-
pacidad, adherencia, viento, visibili-
dad); b) el Manual incorpora los
principios de sefializacién con més
detalle y esta disefiado para cambiar
con facilidad y flexibilidad; c) el ob-
jetivo es que, a partir de ahora, el Re-
glamento cambie y se adapte (hasta
cierto punto) a lo que dice el Manual,
gue se perfila como el producto ob-
jetivado del proceso de comunicacion
e integracion de la practica real de
mensajeria variable gestionada por la
DGT.

La aportacién de los Centros de
Gestion de Trafico al Manual de Ope-
radores ha sido, desde el origen de
SIMVA, inestimable. Como muestran

las figuras 1 y 2 todo pasa por co-
nocer y comprender la realidad a la
gue se enfrentan los operadores, sus
estrategias para resolver problemas
a través de la sefializacion variable,
y las caracteristicas de los mensajes
que utilizan. El papel de los CGT en
la mejora futura de la integracién y
crecimiento del Manual es, si cabe,
mas relevante aln: s6lo quienes que
estan directamente en contacto con
las realidades del trafico que deben
gestionar pueden describir las situa-
ciones viales especificas a las que
se enfrentan, indicar los problemas
gue necesitan resolver y proporcio-
nar una retroalimentacion sobre la
efectividad de las soluciones (los
mensajes) una vez exhibidos en los
PMV.

La interaccion entre el

Manual para Operadores

y el Reglamento General

de Circulacion

El Catdlogo de Mensajes Variables

en el Reglamento General de Circu-
lacion (R.D. 1428/2003 de 21 de no-
viembre) es la base del Manual para
Operadores, como ha quedado arri-
ba explicado. A partir de este mo-
mento, el crecimiento de la norma le-
gal debe derivar de la exigencia
razonada del corpus social (opera-
dores CGT en Esparia, entre ellos los
de la DGT). Por tanto, como indica la
figura 2, es el trabajo con los agen-
tes implicados es el que debe aca-
bar perfilando los mensajes adecua-
dos y aceptables desde una vision
amplia (acertada para el operador,
comprensible para el conductor na-
cional y el europeo, dentro del mar-
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co legal de la sefalizacion, etc.). Se
trata de un trabajo “cuéntico”, si se
nos permite el simil, porque el anéli-
sis, la solucion y el acuerdo deben
llegar a cada una de las situaciones
viales especificas que se produzcan
en nuestra red, e ir quedando refle-
jadas primero en el (o los) Manual(es)
para Operadores, y después, como
practica asentada, en el Reglamento
General de Circulacion.

La interaccién entre el
Manual para Operadores
y los Centros de Gestion
de Tréfico

El Proyecto SIMVA ha recorrido
una trayectoria diversificada en el
contexto nacional e internacional de
la sefializacién variable. Por un lado,
ha promovido un compromiso con la
necesidad de innovar y re-disefiar o
cambiar pictogramas, que ha llevado
al maximo ambito internacional, el de
Naciones Unidas. Por otro lado, ha
alentado un compromiso europeo de
trabajo, apoyando el establecimiento
de normas de disefio y ubicacion de
los elementos de informacion en los
paneles que combinan pictograma y
texto. También, dentro de MN-VMS,
se ha trabajado y se trabaja en pos
de la internacionalizacién de los ele-
mentos alfanuméricos (formulas de
distancia y/o extensién). En este tiem-
po, la participacion en estos grupos
de trabajo nos ha permitido exponer
nuestros puntos de vista y aprender
de otros enfoques en sefializacion va-
riable.

El proyecto SIMVA se origina en la
necesidad de reflexionar sobre la he-
terogeneidad en los mensajes exhibi-
dos. Lejos de pensar que los opera-
dores CGT disfrutan con la anarquia,
nos hemos esforzado en entender el
porqué de la diversificacion de los
mensajes exhibidos en los distintos
CGT. Con unos 80 mensajes disponi-
bles, y con una serie de normas pa-
ra su elaboracion (p. ej., utilizar picto-
gramas especificos, evitar los
alternantes, evitar mensajes con mas
de 7 palabras, ubicar la distancia en
segunda linea, etc.), el Manual para
Operadores proporciona una base de
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Figura 9. Ficha con propuestas y contra-propuestas para el punto 1.2.2.1 del Manual

homogeneidad, un lugar al que todos
los operadores de los distintos CGT
pueden acudir para seleccionar sus
mensajes y atender a sus problemas
de tréfico, y una filosofia con la que
impregnar su practica operativa. Que-
dan asi cumplidas las recomendacio-
nes europeas y nacionales.

Sin embargo, se perfila una nueva
fase (figura 2) en la que es necesaria
una mayor integracion con los Cen-
tros de Gestion de Trafico. Los que
nos hemos encargado de analizar el
contexto amplio del disefio de los
mensajes, identificar los problemas
potenciales, sugerir reglas, principios
de disefio, pictogramas especificos,
y articular los mensajes teniendo en
cuenta tanto la funcién del signo (pre-
ceptiva, de advertencia, informativa)
como la situacién especifica (varia-
ciones en la resistencia al desliza-
miento, trafico, visibilidad, etc.) somos
conscientes de la necesidad de ex-
plicar toda esta ldgica al operador
CGT: el porqué y el cémo del Manual
para Operadores. En este sentido, se
estan organizando a lo largo de 2006
una serie de cursos en los distintos
CGT, donde se informa a los opera-
dores de todo lo que hay detras de
ese banco de mensajes que se les
propone utilizar (historia de la sefiali-
zacion viaria variable, definicion de la
problematica actual, propuestas

realizadas, contexto internacional,
etc.). Al mismo tiempo, se les pre-
gunta (de nuevo) cudles son, desde
su punto de vista las ventajas, des-
ventajas, y huecos de la mensajeria
gue quedan por cubrir en cada situa -
cién especifica. También se les pre-
gunta qué situaciones no tienen re-
presentacion en el Manual o donde
se hallan las debilidades de los men-
sajes propuestos en el Manual, pu-
diéndose intercambiar perspectivas
sobre cada caso concreto (figura 9).
También ha empezado a funcionar
un sistema de consulta a través del
correo electrénico, donde pueden so-
licitarse (normalmente Directores de
CGT o Jefes de Sala) recomendacio-
nes para situaciones viales descritas
con detalle, en breve espacio de tiem-
po. Se esta asi mismo planteando la
posibilidad de llevar a cabo un taller
conjunto de sefializacion variable (a
modo de congreso de representan-
tes de CGT con periodicidad anual o
semestral) donde los distintos opera-
dores CGT puedan explicar las si-
tuaciones viales que mas les preo-
cupan en términos de sefializacién,
mostrar sus soluciones a casos aun
no presentes en el Manual, inter-
cambiar perspectivas sobre el grado
de influencia de la sefializacion en di-
Versos contextos (re-encaminamien-
tos, operaciones estacionales, reco-
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mendaciones de velocidad, etc.), tra-
tar de establecer una armonizacion
entre los recursos y criterios opera-
tivos (deteccion, control, seguimien-
to, sancion) y los de exhibicion de la
informacién variable (prohibir, adver-
tir), etc. En definitiva, en este nuevo
ciclo de integracion y crecimiento se
plantea una filosofia y un procedi-
miento colectivo: Manual para Ope-
radores, producto de operadores.

Conclusion: Perspectivas
de futuro

La sefializacion variable es un ins-
trumento de influencia para la mejora
del trafico. Tomando los parametros
tedricos clasicos del modelo de co-
municacién-procesamiento de la in-
formacién (por ejemplo, Wogalter, De-
Joy y Laughery, 1999), una fuente (la
DGT) utiliza un canal (el PMV) para
transmitir una informacion a un recep-
tor (el conductor). El disefio y articula-
cion de cada una de las partes del sis-
tema (credibilidad de la fuente,
caracteristicas del canal, uso de la in-
formacion, etc.) va a determinar todo
el proceso de influencia, que va des-
de la deteccion del PMV (atencién y
mantenimiento de la atencién), pasan-
do por la codificacién de la informa-
cién (comprensién, memoria), supe-
rando posibles barreras derivadas de
las expectativas del conductor (creen-
cias, actitudes), el impacto que la in-
formacion le causa (motivacion) y la
influencia que el conjunto ejerce en su
comportamiento (figura 10). Visto as,
podemos decir que nuestro afan, fun-
damentalmente, se ha volcado hasta
ahora en optimizar los procesos de in-
formacion y memoria, minimo impres-
cindible para que pueda ejercerse al-
guna influencia en el conductor. Porque
hay que recordar que el problema de
la heterogeneidad (asi como otros) no
es un problema del operador, sino fun-
damentalmente un problema que se le
pone al conductor.

El reto que tenemos por delante es
la integracion y el crecimiento del Ma-
nual de Operadores; pero también el
control de la eficiencia de la sefali-
zacion variable sobre los flujos del tr4-
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Conducta

—* salido mal parado.

“Encendido/apagado” (saliente) — hay una advertencia de peligro.
Siempre encendido — no llama particularmente la atencién

Deja de mirar porque nunca se ven bien
(contraste, iluminacion, deslumbra)

Deja de mirar por comprobar que nunca entiende los mensajes.

P Memoria ™ Deja de mirar por comprobar que los mensajes son

() excesivamente largos y dificiles de procesar.

pras)

2 | N |

(] K | » Deja de mirar porque siempre ponen chorradas

8 Creencias << y se puede prescindir de ellos: todos son irrelevantes.

= Actitudes Deja de mirar porque cree que ya sabe lo que pone (familiaridad)

\‘ Deja de mirar por haber comprobado que en el mensaje
e pone algo que luego no pasa.

Deja de mirar por haber seguido las indicaciones y haber

No responde porque se ha olvidado llegado el momento ...

Figura 10. Paneles de mensaje variable: razones para dejar de mirar

fico y la seguridad vial. Debemos co-
nocer hasta qué punto es eficiente la
sefializacion, su nivel de influencia re-
al en el conductor y, por tanto, en el
tréfico. Dado que la complejidad del
problema es grande, nuestros es-
fuerzos continuaran en la linea man-
tenida, por ejemplo, buscando sim-
plemente un pictograma para anunciar
el carril BUS-VAO [Lucas, Arbaiza,
Blanch, 2006]. También se progresa-
r4 hacia una éptica tri-polar en la ade-
cuacion del disefio, que tenga en
cuenta a la hora de disefiar y exhibir
un mensaje tanto la funcién del sig-
no (preceptiva, advertencia, informa-
tiva), como el tipo de variacion (trafi-
co, resistencia al deslizamiento,
visibilidad, etc.) y el tipo de localiza-
cién (distancia/extension; formulacién
cualitativa o cuantitativa), de forma
gue se estandarice una practica que
resulte adecuada en un contexto com-
plejo y detallado (figura 11). La opti-
mizacion del uso y la influencia de la
sefializacién variable tiene el reto de
educar al conductor: ensefiarle a ver.
En este sentido, se estd planteando
una introduccion escalada de las me-
jores alternativas derivadas del pro-
yecto Mare Nostrum VMS. El caso
mas claro parece ser el uso de la fle-
cha como elemento para indicar en -
tre (cuando la flecha esta entre dos
localizadores), desde (cuando la fle-
cha se ubica tras el localizador) y has-

ta (cuando se ubica ante el localiza-
dor). Los datos apuntan a que los
conductores perciben correctamente
el significado de la flecha cuando in-
dica localizacion-extension entre dos
puntos kilométricos (KM XXX KM
YYY). De aqui se derivaria su signifi-
cado en términos cuantitativos (has-
ta/desde tal kildmetro). Una ligera mo-
dificacion de la formulacion italiana en
uso (ciudad A/ciudad B; salida A/sa-
lida B) utilizando la flecha del mismo
modo, permitiria emplazar eventos en-
tre dos ciudades, desde una ciudad
y hasta otra ciudad -salida o locali-
zador (figura 11).

En conclusion, el reto de nuestro
trabajo consistird en tratar de mane-
jar una complejidad, si cabe mayor,
por cuanto exige seguir desarrollando
un disefio de mensajes cada vez mas
preciso, realista y que vaya teniendo
en cuenta parametros de trafico de in-
dole operativa, integrando el conoci-
miento y la experiencia de los opera-
dores, determinando el impacto
relativo de la sefializacion en el flujo
circulatorio y jugando, con todo ello,
dentro de una perspectiva adecuada,
tanto nacional como internacional-
mente. Por todo ello, podemos decir
gue el proyecto SIMVA sigue afortu-
nadamente vivo y en forma, dispues-
to a aceptar, en la medida que le co-
rresponde, los nuevos retos de la
movilidad y la seguridad vial, que tan
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intimamente ligados estan a los ser-
vicios de informacién al usuario.

Agradecimientos

Quisiéramos agradecer a Marta
Moreno Carral, del servicio de infor-
matica de la Direccién General de
Tréafico, su apoyo técnico prestado
con algunas de las figuras presentes
en este articulo, asi como en la in-
clusién de los ensayos de compren-
siébn de PMV de Mare Nostrum VMS
en la pagina web de la DGT.

Referencias

Arbaiza, A., Caubet, C., Ddnges,
A., Susser, F., Lucas, A., Nouvier, J.
y Remeijn, H. (2006). United Nations
“Small Group on VMS”: results under
Spain’s chairmanship 2003-2006. Po-
nencia enviada al 13" World Congress
on Intelligent Transport Systems. Lon-
don, U.K.

Arbaiza, A., Fernandez, F., Lucas,
A., Blanch, M.T., Montoro, L. (2005).
SIMVA: un proyecto para la homo-
geneizacion y la estandarizacion de
la mensajeria variable. RUTAS, n°,
108/ mayo-junio 2005.

Arbaiza, A., Lucas, A. (2004). Cues-
tiones actuales sobre mensajeria va-
riable: una propuesta de desarrollo.
En Emilio Larrodé y Luis Castejon
(Eds.): Actas del VI Congreso de In -
genieria del Transporte (Vol. 3). Zara-

goza, pp. 1415-1422.

Arbaiza, A., Lucas, A. (2005). Pa -
neles de Mensaje Variable (PMV): Si -
tuaciones Viales y Acciones de Ges -
tion. Manual para Operadores de
Centros de Gestion de Tréfico, ver-
sion 1.0. Madrid: Direccion General
de Tréfico.

Arbaiza, A., Lucas, A., Blanch,
M.T., Cabrejas, A., Rossini, A., Cau-
bet, C., Schwab, N., Conte, R., Seri-
no, R. y Remeijn, H. (2005). Mare
Nostrum VMS Long Distance Corri -
dor: an exploration of symbolic alter -
natives for indicating distance and
length. Proceedings of the 12th World
Congress on Intelligent Transport Sys-
tems. San Francisco (U.S.).

Arbaiza, A., Lucas, A., Caubet, C.,
Schwab, N., Serino, R., Cechetto, M.
(2004). Mare Nostrum VMS: Picto-
gram + text reasons for working
together. 12TERN. Intelligent Infra -
structure for the Trans-European
Road Network. Proceeding of the 2"
Conference of the Euro-regional
Projects. Vienna, September 2004.

COST 30 bis (1985). Electronic traf -
fic aids on major roads. Luxembourg:
CEC.

Krampen, M. (1983). Icons of the
road. Semiotica, 43(1/2), 1-203.

Lucas, A., Arbaiza, A., Blanch, M.T.
(2006). Judged Comprehensibility: the
HOV lane case, Information Design
Journal + Documentary Design (en re-
vision).

Figura 11.
Seleccion

del disefio
especifico del
mensaje segun un
enfoque tripolar

Lucas, A., Blanch, M. T., Montoro,
L. (2001). SIMVA II: Analisis del cum-
plimiento de los principios basicos de
sefializacién variable en la muestra
de mensajes obtenidos. Informe téc -
nico para la Direccion General de Tra -
fico-DGT. INTRAS: Universitat de
Valéncia.

Lucas, A., Blanch, M.T., Montoro,
L., Arbaiza, A., Fernandez, F. (2005).
From 4 to 20 and more: our experi -
ence building VMS systems within
multicultural areas. Proceedings of the
12t World Congress on Intelligent
Transport Systems. San Francisco
(U.S.).

Lucas, A., Montoro, L. (2004).
Some critical remarks on a new traf-
fic system: VMS Part Il. In C. Castro
& Horberry, T. (Eds.): The Human Fac -
tors of Traffic Signs. London: Taylor
& Francis, pp. 199-212.

UNECE (1968/1995). Convention on
Road Signs and Signals, E/CONF.
56/17/Rev.1/Amend.1. Disponible en:
http://www.unece.org/trans/main/welc
wpl.html

WERD/DERD (2000). Framework for
harmonised Implementation of Variable
Message Signs in Europe. Final ver-
sion 3.0 Spring 2000. West European
Road Directors, Deputy European Ro-
ad Directors.

Wogalter, M.S., DeJoy, D.M. &
Laughery, K.R. (1999). Warnings and
risk communication. London: Taylor
& Francis. =

Rutas Septiembre-octubre/2006



