Autopistas de Peaje

" 4

il T

e e

="

[

LATILEE

arAP-41. La nueva opc
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en Ingenieria Geoldgica por la UCM y
Jefe de Tramo; y Santiago de
Santiago, Ingeniero Superior
Informdtica y Jefe de Sistemas.

a concesion de la autopista
de peaje Madrid-Toledo
(AP-41) salié a concurso por
parte del Ministerio de Fomento en el
mes de agosto de 2003: Concesion
incluida dentro del Plan de Infraes-
tructuras 2000-2007, que salio a lici-
tacion al mismo tiempo gque otras cua-
tro autopistas de peaje en régimen de
concesion,
Este Plan contemplaba la cons-

truccion de una autopista desde Ma-
drid a Toledo, y su prolongacion, en
una segunda fase, hasta las proximi-
dades de Cordoba, pasando por Ciu-
dad Real, para ofrecer una solucion
alternativa al sinupso trazado de la
actual A-4 (autovia de Andalucia) a
su paso por el puerto de Despefa-
perros. Este trayecto supondria una
reduccion de 75 km aproximada-
mente, frente al actual trazado de la
autovia de Andalucia en los despla-
zamientos Madrid — Cordoba. Esta
segunda fase (Toledo — Ciudad Real
- Cérdoba) continia vigente en el ac-
tual Plan Estratégico de Infraestruc-
turas y Transporte.

La construccidn, explotacion y fi-
nanciacion de la autopista de peaje
AP-41, Madrid-Toledo corre a car-
go de la Sociedad Concesionaria
Autopista Madrid-Toledo, C.EAS.A,,
fundada por el consorcio constitui-
do por las empresas constructoras:
Isolux-Corsan, Comsa, Azvi, Sando
y la entidad financiera Banco Espi-
rito Santo, adjudicatario del concur-
s0 de la concesion administrativa ci-
tada.

El proyecto abarca tanto el tramo
Madrid-Toledo como la autovia, libre
de peaje A-40, de Castilla-La Man-
cha, tramo: Circunvalacion Morte de
Toledo, con un volumen de inversion
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total cercano de 440 millones de eu-
ros.

La autopista de peaje AP-41 per-
mitird reducir a poco mas de media
hora el trayecto entre Madrid (M-40)
y Toledo. Gracias a ella, los usuarios
podran disminuir el tiempo emplea-
do en efectuar este recorrido utili-
zando la autovia existente A-42 {en
la actualidad, se emplea una media
de 60 minutos, siempre vy cuando el
usuario no se encuentre con una de
las habituales retenciones en la au-
tovia A-42).

El nuevo trazado entre Madrid y
Toledo, de 71,5 km de longitud, tie-
ne su origen en la carretera de cir-
cunvalacién de Madrid M-40; y, tras
recorrer sus primeros 14,5 km por la
existente autopista R-5, da paso a un
trazado completamente nuevo de 57
km hasta Toledo. La autopista AP-41
tiene una longitud de 57 km, y unira
la autovia de circunvalacion a Madrid
M-40 con Toledo, mediante 14,5 km
de la autopista R-5, actualmente en
funcionamiento (figuras 1 y 2).

La nueva autopista cruza los tér-
minos municipales de Moraleja de
Enmedio, Grifién y Serranillos del
Valle en la Comunidad de Madrid y
los de Carranque, lllescas, Yuncos,
Numancia de La Sagra, Yuncler, Vi-
llaluenga de La Sagra, Cabanas de
La Sagra y Olias del Rey de la pro-
vincia de Toledo, en la comunidad
de Castilla-La Mancha (figura 3).

A diferencia del resto de autopis-
tas radiales de Madrid, el esquema
de peaje que implantara por la so-
ciedad concesionaria permitird reali-
zar el trayecto completo entre Madrid
y Toledo con una Unica parada para
los medios de page convencionales
(tarjetas bancarias y metdlico), y nin-
guna parada si se utiliza el sistema
de telepeaje “VIA-T", ya implantado
en casi todas las autopistas de Es-
pafia, incluidas las vecinas autopis-
tas radiales de Madrid.

En cuanto a los accesos y servi-
cios, cabe decir que esta via con-
templa la construccion de nueve en-
laces y de tres dreas de servicio. El
proyecto incorpora diversas medidas
medicambientales para su comrecta
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integracion paisajistica, asi como los
mas avanzados elementos de segu-
ridad vial y sistemas de cobro.

Actualmente, las obras se encuen-
tran en un avanzado estado de desa-
rrollo en la mencionada circunvalacion,
asi como en una parte relevante de la
autopista de peaje. La ejecucion de
este proyecto se inicid en enero de
2005, y la fecha de finalizacion de las
obras esta prevista para diciembre de
20086, no siendo previsibles retrascs
en la fecha programada.

La autopista AP-41 Madrid-Toledo
ffigura 3) tiene enlaces con las dis-
tintas carreteras de competencia es-
tatal, autonomica y provincial gque
atraviesa en su recorrido;

1.- Enlace con la autopista de
peaje R-5. (Madrid M-40-Mavalcar-
nero A-5).

2.- Enlace de Moraleja de Enme-
dio (con la autonomica M-413).

3.- Enlace de Serranillos del Valle
{con la autonomica M-404).

4.- Enlace de Carrangue (con la
provincial TO-4112-V).

5.- Enlace de lllescas (con la anti-
gua N-401, Madrid-Toleda),

6.- Enlace de Numancia de la Sa-
gra (con la autondmica CM-4004).

7.- Enlace de Villaluenga de la Sa-
gra (con la provincial TO-9401).

8.- Enlace de Villaseca de la Sa-
gra (con la autondmica CM-4001).

9.- Enlace con la autopista A-40
(Maqueda A-5 - Cuenca).

10.- Enlace de Mocejon (con la au-
tonémica CM-4001).

11.- Enlace de Toledo (con la au-
topista A-42, Madrid - Toledo, N-400,
Toledo — Cuenca, y N-403, Toledo -
Avila).

El tramo de autovia de Circunva-
lacion Morte de Toledo (figura 3) for-
ma parte de la autovia de Castilla-La
Mancha (A-40). Discurre por el eje
Maqueda-Toledo-Ocana-Tarancén-
Cuenca, con una longitud total apro-
ximada de 18 km de tronco de au-
tovia. Inicia su trazado en la N-403
Avila -Toledo, en el p.k. 13 aproxi-
madamente, y recorre los términos
municipales de Bargas, Olias del Rey
y Mocejon en la provincia de Toledo,
para acabar conectando en este (dl-
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Enlace de Mocejon (con la CM-4001).

timo municipic con la autopista de
peaje AP-41, Madrid - Toledo, en el
p.k. 64+000.

Este tramo de la autovia A-40 dis-
pone de cinco enlaces: con la N-403,
la CM-4003 (acceso a Bargas), la
A-42, la CM-4006 (acceso a Olias del
Rey) v la AP-41.

El trazado de la via presenta un al-
zado sin obsticulos topogréficos de
consideracion, e, incluso, puede ca-
lificarse de llano en buena parte de
ella. Tan sélo algunas zonas en la
margen derecha del Tajo y en las in-
mediaciones de Toledo-capital ofre-
cen un relieve acusado.

Esta regién tiene clima mediterra-

neo (en la clasificacién de Koppen),
caracterizado por ser templado, con
verano seco y caluroso. La tempera-
tura media del mes mas calido es su-
perior a 22° C; la del mes mas frio,
superior a -3° C e inferior a 18° C.
La precipitacion del mes mas seco
es inferior a 300 mm.

El érea por la que discurre la au-
topista AP-41 pertenece a la cuenca
hidrogréfica del Tajo, que es el rio
mas importante, con sus afluentes
Guadarrama, Manzanares y Jarama
(estos dos dltimos fuera de los limi-
tes del proyecto).

Geologicamente, el trazado de la
autopista se encuadra integramente
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Tabla 1. Caracteristicas geométricas del tramo de la autopista mento y 0,20 m de mezclas bitumi-

slocidad de TRl 120 km/h nosas. Estas Gltimas se colocaran en

Trazado en planta la siguiente disposicidn: base con

= Radio minimo: 700 m 0,10 m de G-20, intermedia con 0,06

* Longitud minima de curva de transicion: 100 m m de 5-20 y una rodadura de 0,04

m con PA-12.

. Incllnamﬁn minima: u 5{] % Las principales unidades de obra

- 4 en rampa: - . de la autopista AP-41 son las

. Incllnacrén méxlma en pandlenta 5 GD % que se exponen en la tabla 2. Asi

ool 00 mismo, las pertenecientes al tramo

. Parﬁmatru rnlnamn da acuerdo c:-nuexu 15 2?5 m de autovia Circunvalacion Norte de
ametro r 0 0 concavo 6685 m Toledo aparecen en la tabla 3.

Lungltud minlma de acuerdu 120 m Tanto el proyecto constructivo co-

en la Cuenca del Tajo, constituida ah ﬁ"';ipak’ﬁ unidades de abra de 1a AP1.

fundamentalmente por sedimentos del
Mioceno (Terciario superior) tapiza-

1656 000 m*
12 4:3?[] 000 m*

dos parcialmente por materiales re- g : 950 000 m*
cientes del Cuaternario. Matanal a \rer'tedam 1 135 000 m?

Las unidades geoldgicas, clasifi- Material de prestamo 1 060 000 m*
cadas aproximadamente en orden de Terraplenes 11 450 000 m?
mayor a menor calidad geotécnica, | Suelo estabilizado S-EST1. 620 000 m?
interesadas por la obra son las si- Eualo estabilizado S-EST2 600 000 m*

guientes: (1) Arenas y arenas arcillo-
sas ("arenas de miga", "arenas tos-
quizas" v similares), (2) Arenas muy
arcillosas y arcillas arenosas ("toscos’
y "toscos arenosos”), (3) Arcillas de

La Sagra (arcillas ceramicas), (4) Ar- ' Mﬂma 'asféj ca " 760 000 t

cillas y limos muy plasticos ("pefiue-

las") y (5) Cuatemario. Viaductos 10 u
Las caracteristicas geométricas Pasos inferiores tipo pﬁnim 19 u

adoptadas para el tronco de la auto-
pista son las correspondientes a una
A-120, por lo que se engloba en el
grupo 1 de carreteras. Segln la Nor-
ma 3.1-1.C., son las que se expone-
ne en la tabfa 1.

La plataforma del tronco de la au-

Tabla a. Frirrnipales unidades de obra de la Circunv. Norte de Toledo.

topista (figura 4) tiene una anchura Dasmontes 2 776 000 n¥#
total de 41 m, dentro de los cuales Material de préstamo 320 000 m*
se ubican dos calzadas de 12,5 m y Terraplenes 3 100 000 m*
una mediana de 10 m. Cada calzada Suelo estabilizado S-EST1 212 000 m?
dispone de una berma exterior de 1 Suelo estabilizado S-EST2 238 000 m*

m, como minimo; un arcén exterior
de 2,5 m, dos carriles de 3,5 m, un
arcén interior de 1 m y una berma in-

terior de 1 m. . ’ " Slocemento - 130,000
El paquete de firme en el tronco Mezcla asfémca 145 000 t

(figura 4) de la carretera esta forma-

do por una explanada tipo E-2, cons- Jiaduc - 3u

tituida por: 0,25 m de suelo estabili- Paso\s lnferlorea tipo pértmo 8u

zado del tipo 1 con cal, 0,25 m de | Pasos inferiores con vigas Bu

suelo estabilizado del tipo 2 con ce- Pascrs sunannres __ 15u

mento, sobre la que esta prevista la
colocacion de 0,30 m de sueloce-




Figura 5.
Seccidn
tipo
terraplén
2n zonas
bajas.

mo las investigaciones geotécnicas
realizadas en la fase de obra han
puesto de manifiesto la presencia de
dos problemas geotécnicos, para
mantener el plazo de finalizacion de
la construccion dentro de las fechas
previstas. Por un lado, la obra se ha
encontrado en determinadas zonas
con materiales marginales por pro-
blemas de capacidad portante; vy, por
otro, unas zonas con suelos blandos
como apoyo de amplias zonas de re-
lleno.

Los suelos marginales por capaci-
dad portante son materiales proce-
dentes de las formaciones "Pefiue-
las" y “Transicion Tosco-Pefiuelas”.
Se trata de suelos con valores del in-
dice CBR saturado por debajo de 3.
La presencia de estos materiales en
muchas excavaciones de la cbra y la
inexistencia de préstamos adecuados
han obligade a estudiar la mejor for-
ma de aprovechamiento de estos ma-

La plataforma
del tronco

de la autopista
tiene una
anchura total de
41 m, dentro de
los cuales se
ubican dos
calzadas

de 12,5 m y una
mediana de 10 m

nos afectados.

La solucién obtenida en cbra pa-
ra la construccion de los rellenos ubi-
cados en zonas bajas (vaguadas) y
con poca pendiente longitudinal con-
siste en la ejecucién de la siguiente
seccion transversal (figura 5); (1) Ci-
miento: Formado por dos tongadas
de 0,25 m con material con un indi-

Figura 6.

Seccion de

Enlace de Toledo.

teriales, asegurando la estabilidad y
durabilidad de los rellenos formados
por estos materiales. Para ello, se ha
prestado especial atencion a las zo-
nas de la autopista en las que el ma-
terial puesto en obra pueda saturar-
se, porque, al ser puntos bajos del
terreno natural, son zonas potencial-
mente inundables.

Se ha realizado un estudio hi-
drolégico muy profundo, en el gue
se han investigado las zonas del tra-
zado potencialmente inundables pa-
ra la avenida de los 500 afios, ob-
teniéndose en cada caso las cotas
de maxima inundacién de los relle-

relleno
gjeculado.

ce CBR > 3 o con material proce-
dente de la excavacion de la traza
tratado con cal (dotacién entre el 1 y
el 1,5%). El material se compacta con
pata de cabra hasta conseguir una
compactacion igual o superior al 98%
del ensayo de apisonado Proctor Nor-
mal. (2) Nicleo vy espaldones: Se em-
plea material procedente de las ex-
cavaciones de la traza, compactado
mediante cuatro pasadas dobles de
pata de cabra en tongadas de 0,30
m de espesor hasta obtener una
compactacion igual o superior al 98%
del ensayo P.N.

Para el caso de las zonas poten- i
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cialmente inundables, la secclén de
relleno ejecutado se ha hecho de la
siguiente forma (figura 6): (1) Cimien-

| to: Construido con dos tongadas de

0,25 m de suelos con indice CBR > 3
o bien con material procedente de las
propias excavaciones, tratado con cal
(dotacién entre 1 y el 1,5%). La com-
pactacion se lleva a cabo con pata de
cabra hasta alcanzar una compacta-
cion igual o superior al 98% del en-
sayo P.N. (2) Nicleo: Formado por
tongadas de 0,30 m de espesor, com-
pactadas con cuatro pasadas dobles
de pata de cabra hasta conseguir una
compactacion igual o superior al 98%
del ensayo P.M. (3) Espaldones: Se
utiliza el material procedente de la pro-
pia excavacion tratado con cal, con
dotaciones del 1 al 1,5%, con objeto
de conseguir un indice CBR > 3. La
compactacion se lleva a cabo con
cuatro pasadas dobles del compac-
tador pata de cabra hasta alcanzar
una compactacion igual o superior al
98% del ensayo P.N. La ejecucion del
espaldon se contindia en altura hasta
alcanzar una cota de + 0,5 m por en-
cima de la cota méaxima de la aveni-
da de los 500 afios.

Ademas de los procedimientos de
ejecucion comentados, se ha llevado
a cabo también un intenso control de
procedencia del material que garan-
tiza Isu calidad antes de llevar a ca-
bo la excavacion y su transporte al
relleno.

Ha habido un segundo problema
geotécnico, al encontrar suelos blan-
dos, que se resolvié con la cons-
truccion de terraplenes . Las zonas
afectadas por este tipo de materia-
les ya se pusieron de manifiesto en
el proyecto constructivo; y en la fa-
se de obra se ha procedido a una in-
tensa campana de investigacion de
campo, con objeto de tramificar la
obra y definir los mejores tratamien-
tos para la construccion de estos re-
llenos.

Donde el espesor de las zonas
blandas era inferior a 4 m, se ha op-
tado por el saneamiento v la sustitu-
cion del material por suelos proce-
dentes de las excavaciones de la
traza, tratados con cal siempre y

cuando la zona fuera susceptible de
inundacién por la cercania del nivel
fredtico.

En el caso de no cumplirse la con-
dicién anterior, se ha optado por una
segunda solucion, que ha consistido
en el tratamiento de las zonas blan-
das con mechas drenantes vertica-
les. Después de un profundo estudio
de los asientos y plazos necesarios
para obtenerlos, considerando el pla-
zo de ejecucién de la obra, se ha tra-
bajado con el objetivo de disminuir
los tiempos de espera por consoli-
dacion de los terrenos de apoyo de
los terraplenes. Para ello, se ha op-

Debido a la
ejecucion de
estos rellenos
blandos, se ha
elaborado un
programa de
auscultacion
para el control
y seguimiento
de los asientos

producidos

Enlace de

Toledo (con
... la autopista
o A-42, Madnd
=7 - Toledo,
"N-400, Tolado

tado por la realizacidn de drenes ver-
ticales en forma de mechas drenan-
tes hincadas.

El relleno ejecutado sobre suelos
blandos, con elevado espesor (> 4
m), se ha realizado siguiendo las si-
guientes pautas (figura 7). (1) For-
macién de la zona de asientos de
las mechas: Consiste en la ejecu-
cién, mediante material procedente
de la traza, de un bombeo transver-
sal de la seccion, de tal forma que
la altura sea superior al maximo
asiento elastico previsto. La pen-
diente transversal de bombeo es su-
perior al 2%. (2) Hinca de mechas
drenantes: Se procede a la hinca
mediante martinete de las mechas
drenantes en malla triangular (1; 1,5;
2.y 25 m)y con profundidad varia-
ble segln la tramificacién realizada.
(3) Colocacion de geomembrana: Se
trata de una lamina drenante por una
cara e impermeable por la contraria,
que se apoya sobre la zona de
asiento de las mechas, cubriendo
igualmente a estas dltimas. (4) Car-
ga y ejecucién del terraplén: Se ini-
cia el relleno sobre el geocompues-
to, de forma que la presion de
sobrecarga del terraplén envie agua
a la union de las mechas y geo-
compuestos, y la alivie fuera del re-
lleno. De esta forma, se facilita la
consolidacion del terreno subyacen-
te al relleno, acelerando el mencio-
nado proceso de consolidacion.

Como parte necesaria de la eje-
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Figura 7.
Seccion tipo

terrapléan en
ZOonas
tratadas con
mezclas
drenantes.

cucion de estos rellenos sobre sue-
los blandos, se ha elaborado un pro-
grama de auscultacion para el con-
trol y seguimiento de los asientos
producidos. En unas zonas de la obra
se ha optado por la utilizacién de Ii-
neas de asiento, con objeto de con-
tinuar el seguimiento en la fase de
explotacion; y en otras zonas de la
cbra, se han utllizado placas de
asiento complementadas por ensa-
yos de penetracion dindmica antes y
después de la consolidacién del te-
rreno.

En lineas generales, se ha proce-
dido a una ejecucion de los rellenos
especiales por fases, comenzandose
su ejecucion hasta una altura de 5 m,
correspondiente a la maxima altura
estable del relleno. Una vez compro-
bado el cese de los asientos para el
primer escalén de carga, verifican-
dose que se han estabilizado los
asientos a través de los datos obte-
nidos por la auscultacion, se ha pro-
cedido a continuar el proceso de car-
ga del relleno con el siguiente
escaldn.

Los procedimientos comentados y
gjecutados en la formacion de relle-
nos estan funcionando con total nor-
malidad, y en el momento actual ya
tienen ejecutadas como minimo las
capas para la formacién de la expla-
nada. Si cabe destacar que continda
activo el programa de auscultacién
en muchos casos, y se prolongard su
seguimiento en la fase de explotacian
de la autopista.

Las unidades de obra mas signifi-
cativas involucradas en el tratamien-

MOITAS WVARTARLE.

to de terraplenes de suelos blandos

son las siguientes:
Geocompuesto
Mechas drenantes:

755 583 m*
1553 304 m

Innovaciones en sistemas
de la autopista AP-41

Con un total de dos estaciones de
peaje semitroncales (Madrid y Tole-
do) y ocho peajes laterales, la auto-
pista Madrid-Toledo es considerada
como una de las pocas autopistas de
peaje en Espafia que poseen un sis-
tema de peaje semicerrado (figura 3).

Todos los trayectos con origen en
Madrid o Toledo se beneficiaran del
sistema de peaje abierto, ya que so-
lo sera necesario hacer una parada
en destino para abonar el importe del
peaje. El sistema abierto dotara a la
autopista de gran agilidad, evitando
las clasicas retenciones en las entra-
das a los peajes principales. El res-
to de los trayectos formara parte del
sistema de peaje cerrado, es decir:
sera necesario recoger un tique en la
estacion de entrada para entregarlo
a la salida, momento en el que se
abonara la tarifa segln el recorrido
efectuado.

Como valor afiadido y novedoso,
cabe destacar la implantacion de un
sistema de deteccion de vehiculos
basado en tecnologia OCR. Disena-
do e implantado por la UTE Indra-
Isolux, el sistema permite diferenciar
de forma rapida la procedencia de
los vehiculos en los peajes laterales.
Un sisterna compuesto por porticos
dotados de camaras y antenas de te-

lepeaje realiza la primera captura de
imagen o informacién de OBE; la ima-
gen captada se analiza por un servi-
dor de control, el cual manda la in-
formacion a la estacion de peaje,

F Administracion:
i Ministerio de Fomento.
M Inspector:
h 0. Javier Gonzalez Cabezas
i Asistencia Técnica: Getinsa.
T Jefe de Unidad:
@ D. Mariano Sanchez Matas, ICCP.
r Concesionaria:
n Autopista Madnid-Toledo
i CEASA
" Direccion General:
f D. Altonso Budifio.
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D. José Antonio de la Fuente.
Jefe de tramo;

Luis Barceld,

Jefe de sistemas:

D. Santiago de Santiago.
Asistencia técnica:

Euroconsult.

Jefe de unidad: D, Julio Cabezas.
Constructora: UTE Madrid-Toledo.
Gerente: D. José Manuel dal Rio
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D. Francisco Caballero.
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D. Carlos Mufioz.

Jefe de tramo 3:

D. Juan Manuel Morales.
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0. Marcos Chico

Jefe PAC:

D" M* Jesis Pérez

Laboratorio:

UTE CIESM-CORVISA.

Novigimbre-dic
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donde queda a la espera de la se-
gunda captura ya a nivel de via, ins-
tante en el cual el sistema decide la
procedencia y la tarifa.

A la hora de disefar la via de pe-
aje, se han tenido en cuenta todos
los medios de pago: por este motivo,
todas las vias del sistema pueden fun-
cionar en modo manual y automati-
co. Con el objetivo de fomentar el uso
del telepeaje, se han instalado ante-
nas en todas las vias, y se ha crea-
do un sistema de descuentos por uso
para los usuarios que dispongan de
VIA-T o cualquier otro medio de pa-
go electronico,

Los sistemas informaticos instala-
dos en las estaciones de peaje son de
ultima generacién, dando prioridad a
la alta disponibilidad y la tolerancia a
fallos, garantizando casi en un 100%
la integridad del sistema. Un total de
9 unidades componen todo el siste-
ma de gestion de peaje (controlado-
res de estacion y servidor de front-
end,

El sistema central de peaje ubica-
do en lllescas se ha disefiado como
respuesta a un aumento en el nime-
ro de transitos en los peajes. Un Back

Office desarrollado a medida proce-
sa diariamente toda la informacion
generada en los peajes, garantizan-
do el flujo correcto de la informacion
y su posterior procesamiento. Anali-
sis de los datos, deteccion y solucion
de errores, reclasificacion, control de
fraude y generacion de remesas ban-
carias son algunas de las tareas que
realiza un procesamiento batch que
se ejecuta cada noche y que se va-
lida cada dia por el control del pea-
je.

Seis bitubos forman la red tron-
cal de datos, compuesta a su vez
por nueve nodos troncales del tipo
gigaswitch. Esta red IP, basada en
su totalidad en fibra dptica, permite
la comunicacién entre todas las es-
taciones de peaje y la gestion de los
equipos de trafico (ITS), con un to-
tal de 13 paneles de mensajeria va-
riable, 13 banderolas, 44 parejas de
postes de auxilio equipados con tec-
nologia IP en fibra dptica més dos
camaras integradas; 16 camaras
componen el sistema cerrado de te-
levision (CCTV), 16 estaciones re-
motas universales (ERU) con esta-
ciones de toma de datos integradas

La autopista
AP-41 tiena
una longitud de
57 km, ¥ unird
la-autovia dea
circunvalacion
a Madrid M-40
con Toledo,
mediante 14,5
km de la
autopista R-5,
actualmente an
funcionamignto.

(ETD), 2 estaciones meteoroldgicas
permiten al centro de control de llles-
cas llevar un estricto control del es-
tado del pavimento. Un gestor de in-
cidencias de ITS permite a los
operadores del centro de control lle-
var una correcta gestion de todo el
sistema.

El centro de control de trafico ubi-
cado en lilescas estard operativo las
24 horas del dia los 365 dias al afo.
Mediante un videwall de 2x2 de 50"
cada cubo con tecnologia DLP, ade-
mas de 12 monitores TFT murales, el
personal de control, compuesto por
dos puestos de operacion, supervisa-
ré el estado de la autopista mediante
el sistema de CCTV, ademas de aten-
der las llamadas S0S y demas inci-
dencias.

Todos los equipos moviles de la
concesionaria seran controlados me-
diante un moderno gestor de flotas,
que informard en todo momento de
la ubicacion exacta de cada vehicu-
lo. Como sistema de comunicacio-
nes se dispondra de una red de ra-
diofrecuencia de dos canales
privados, que daran cobertura a to-
da la autopista. @




