Simposios y Congresos _

III Congreso Nacional sobre Sistemas
Inteligentes de Transporte

Palma de Mallorca, 20 al 22 de noviembre de 2002

Mesa que presidié la Sesion inaugural del Congreso.

Por La REDACCION

Sesién inaugural

| pasado dia 20 de noviem-
E bre fue inaugurado este ter-

cer congreso, cuya sesion
inaugural fue presidida por el Con-
seller d’Innovacié | Energia, D.
Priam Villalonga, quien, entre
otras afirmaciones, asegurd confiar
en que la sociedad del conocimien-
to sea la solucidn a los problemas
de tréfico que padece Baleares. Su
homdélogo en Obres Pibliques, Ha-
bitatge i Transports, D. Francesc
Quetglas, defendio una apuesta
cualitativa v no cuantitativa en ma-
teria de Transporte..

Acompanaron en este acto a los
Consejeros, D. Jesis Diez del Ul-
zurrun, Subdirector General de Se-
guridad Vial de la DGT v Presi-
dente de la Comisién Organizado-
ra del Congreso; D. Fernando
Hemandez Alastuey, Subdirector
General de Conservacidon y Explo-
tacién de la DGC del Ministerio de
Fomento; D. Juan Bauza, Tercer
Teniente de Alcalde de Palma de
Mallorca; v D. Aniceto Zaragoza,
Director de la Asociacién Espario-
la de la Carretera, que, junto a la
Asociacion Técnica de Carreteras,
organizaron este Congreso.

Los interlocutores coincidieron
en que los Sistemas Inteligentes de
Transportes son un conjunto de apli-
caciones avaladas por la informati-

ca, la electronica vy las telecomuni-
caciones destinadas a mejorar la mo-
vilidad, seguridad v productividad del
tranporte, asi como a optimizar la
utilizacién de las infraestructuras exis-
tentes, aumentar la eficiencia en el
consumo de energia y tratar los pro-
blemas medicambientales.
También en esta sesién inaugu-
ral, D. Carlos Munoz-Repiso, Di-
rector General de Trafico, defen-
did que la tecnologia debe estar al
servicio de la sequridad ciudadana v
que en un futuro seré posible per-
sonalizar la velocidad mediante el uso
de tarjetas que informaran sobre las
caracteristicas del propio conductor.
Asi mismo, destact que el princi-
pal problema del trafico en Mallor-
ca vy en las islas, en general, son los
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coches de alquiler, va que son mas
de 50 000 los que existen sdlo en la
isla de Mallorca. Ademas, durante el
ario 2001, 133 personas fallecieron
como consecuencia de un acciden-
te automovilistico en la isla. Y tras
estas v ofras intervenciones, dio co-
mienzo esta tercera edicidn sobre sis-
temas inteligentes de transporte.

I Sesién de trabajo:
~Gestion del Trdfico”

Comenzé la sesién con la po-
nencia “La arquitectura de
centros locales de gestion de
trafico. Los centros de Noro-
este v Valladolid”, que fue ex-
puesta por D. Carlos del Cam-
po Gomesz, de la Direccién Ge-
neral de Trdfico, quien comenzd
su intervencion mencionando los
Centros ya instalados, estando to-
da la red de carreteras de alta ca-
pacidad provista con este equipo en
el 2010. Para no sobrecargar los
centros existentes, se crearan nue-
vos subcentros o centros locales.

La informacion se recibe de to-
da la geografia espafiola por los
postes SOS, camaras de video, da-
tos de ETD, etc., mediante redes
controladas por un equipo SHD con
un ancho de banda de 155.520
Mbps, con unidades de tributarios
a 2 Mbps, G 703 e interfaces opti-
cos duplicados, previendo un posi-
ble fallo en uno de ellos. Routers,
swicht y adaptadores Ethernet en-
caminan los datos de las LAN de
carretera hacia los centros de con-
trol, dende un multiplexor se en-
carga de adaptar las distintas sefia-
les para interesarlas en la red SDH.

A un segundo nivel se emplean
redes Ethernet sobre protocolo
TCP/IP (nivel OSI 1.4) con cana-
les de video de 2 Mbps, v de au-
dio de 64 Kbis. Para gestionarlo to-
do se cuentan con servidores de co-
municaciones (CC) de configuracion
de servicios, y gestores de nodos.

Los Centros locales deberan de
controlar entornos mas reducidos
{200-300 km) con un control mas
exhaustivo y posibilidad de res-
puesta mas inmediata.
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Para D. Carlos Murioz Repiso (en el centro de la foto), la tecnologia debe estar
al servicio de la sequridad ciudadana.

En cuanto a las ERL, disponen
de dos tarjetas de red que se corres-
ponden con las dos de los servido-
res de la LAN del centro, por lo que
siempre existen dos canales abiertos
para suplir un fallo ocasional,

Después de la descripcion del sis-
terna en general, se paso a hablar
de la situacion concreta del Centro
de Gestion del Noroeste, con 189
puntos de medida y 2 058 espiras,
59 camaras de TV v 37 estaciones
meteoroldgicas representativas, mas
otras 20 en puntos criticos. La in-
formacion se transmite por un sis-
tema SDH en STM-1, con nodos
cada 40-50 km, apovados por no-
dos SDC intermedios. A sequndo
nivel, los nodos se conectan con re-
des Ethernet a 2 Mbps., a las que
se conectan las ERU, que pueden
emitir en las dos direcciones de la
red por dos canales redundantes.
La sefial de la ERU llega a su NCA
asociada v al centro de gestidn, pu-
diendo acceder a los equipos desde
cualguiera de ellos.

En el Centro de Gestién de Va-
lladolid se controlan 88 PMV (15
pueden funcionar como CVT), 158
ERU, 69 EM, 93 ETD y 57 cama-
ras. La comunicacién esta asegu-
rada por un STM-1, aunque ele-
mentos no integrados en este ani-
llo se controlan directamente desde
la CGT de Madrid. A corto plazo
contara con dos subcentros en Tor-

desillas v Burgos, asi como un se-
gundo anillo STM-1.

El sisterna de comunicaciones del
noroeste enlaza en Benavente con
el de Valladolid, que a su vez enla-
za con el de Iberpistas en Adanero,
asi como con el CGT de Madrid.

A continuacién, se presentd la
comunicacion “Centro de Ges-
tion de la movilidad de Biz-
kaia. Un centro integrado mul-
tiservicio”, de D. José M" Agui-
rre vy D. Carlos Estefania, de |a
Diputacién Foral de Bizkaia, v D.
Javier Martinez, de la Universi-
dad de Valencia. La comunicacién
expuso que, al estar aglutinados to-
dos los servicios en (nico departa-
mento, ha permitido planificar su ex-
plotacién en un Unico recinto. Con
esta accion se han podide compar-
tir los recursos [TS, de tal forma que
puedan ser explotados por mas de
un servicio. La dimensi6n del terri-
torio también ha sido determinante
para que se considerara llevar a ca-
bo la explotacién conjunta de los ser-
vicios en un mismo edificio.

Para los autores, muchas son las
ventajas que se consiguen al inte-
grar un conjunto tan completo de
servicios relacionados con la movi-
lidad en un (nico centro de gestion,
el MKZ. Entre ellos subravaron una
coordinacién mas fluida entre los
agentes que ofrecen los diferentes
servicios, un uso comiin de aplica-
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Vista parcial del salén de conferencias.

ciones o servicios (CCTV, Red de
comunicaciones, Servidores, etc.) y
una toma de decisiones de forma
conjunta, de forma que se minimi-
cen los efectos de incidentes en to-
dos los campos de la movilidad.
Posteriormente, D. Rafael Bu-
rriel, de IBIT: D. Félix Primo, de
ALTIRIA; D. Octavio Nieto-Ta-
ladriz, de la U.P.Madrid, v D.
Héctor Corazzini, de Tekia; pre-
sentaron el “Andlisis de la ar-
quitectura de comunicacio-
nes de los sistemas de infor-
macion vy control de trafico
(TICS). Solucién para redes
de baja densidad basada en
terminales GPRS inteligen-
tes”. La exposicidn comenzd por
definir cuales son los requerimien-
tos de las comunicaciones v las in-
fraestructuras ITS en campo: esta-
cion de toma de datos, que utiliza
tipicamente periodos de integracion
de 1 minuto v de agregacion de 15;
estaciones meteorolégicas, con ac-
tualizaciones de valores cada 10 mi-
nutos y cuyos datos agregados de-
ben llegar al CG en menos de 1 mi-
nuto; paneles de mensaje variable,
en los que las érdenes de senaliza-
cién deben llegar al CG en menos
de 1 minuto v el CG debe tener
confirmacién v conocer en todo
momento el mensaje presentado;
camaras de TV, que transmite se-

fiales de video v reciben datos pa-
ra el control de la movilidad, zoom
v enfoque; v postes de auxilio, en
los que la solicitud de llamada de un
usuario debe ser recibida en el cen-
tro, junto a la identificacion del pos-
te en segundos. Tras ello, v una vez
analizados los requerimientos de los
elementos que constityen la infra-
estructura, presentd distintas solu-
ciones para el sistema de comuni-
caciones entre estos elementos v el
CG: arquitectura en estrella v en
BUS, realizando diversas conside-
raciones sobre ellas. A continuacion
presentd la arquitectura de comu-
nicaciones de la DGT: BUS o red
troncal de comunicaciones imple-
mentada con SDH sobre FO; re-
dundancias implementadas con ani-
llos de FO tendidos en distintas ca-
rreteras; agrupacién de equipos con
requerimientos de comunicaciones
similares: postes SOS, CTV, ele-
mentos de obtencién de datos v se-
fializacién; adaptacion de medio,
clerta autonomia local y racionali-
zacién de anchos de banda conse-
guidos a través de un nivel inter-
medio de equipos; aceptacion de
video, audio v datos en la red tron-
cal SDH; racionalizacién de anchos
de banda a través de la utilizacion
de dos niveles de capacidad SDH:
STM-1 y STM-4; arquitectura en
estrella independiente para CTV

hasta determinadas distancias del
CG; v arquitectura no definida pa-
ra puntos dispersos: utilizacién de
RDSI, RTB. G5M cuando esta dis-
ponible v hay cobertura.

Més adelante expuso la arquitec-
tura para puntos dispersos, que es-
taria basada en la utilizacién de
GPRS v una red privada virtual
(WVPN), para comunicar las termina-
les con el centro de gestion a tra-
vés de Intermet. Tras explicar las ca-
racteristicas del prototipo de sisterna
de telemando v telecontrol via GPRS
para estaciones de alta tension, pre-
sentd las conclusiones obtenidas con
la transmision de datos via GPRS:
los requerimientos de comunicacio-
nes del sistema de telemando v te-
lecontrol son similares a los de los
sistemas ITS de obtencién de datos
v sefializacion; no se han registrado
pérdidas de datos; no se han iden-
tificado problemas de cobertura; y
durante las pruebas se ha visto ne-
cesario utilizar mecanismos que con-
templen la pérdida momentanea de
la conexion TCP/IP.

“Los sistemas de deteccion
automdtica de incidentes”, de
D. Dionisio Cediel Pulido, de
Etralux, presentd una serie de ven-
tajas e inconvenientes con respec-
to a los sistemas tradicionales em-
pleados en sistemas de gestion y
control de trafico. En cuanto a las
primeras destacd el concepto de me-
dicion espacial, con control visual
del espacio, que hay que analizar
frente a la medicién indirecta me-
diante parametros asociados a sis-
temas tradicionales, asi como la
reaccion inmediata del sisterna emi-
tiendo los avisos correspondientes,
frente a la aparicién de cualguier
evento catalogado comeo factor ries-
go v el empleo de sensores no in-
trusivos en la calzada. En cuanto a
los inconvenientes, las limitaciones
inherentes a las cdmaras de video
empleadas v el vandalismo en los
equipos instalados.

Una vez subrayara que el punto
débil era precisamente la cdmara de
video, afirmé que, no obstante, en
los Gltimos afios ha aumentado la
oferta, se ha incrementado su cali-
dad (mayor sensibilidad v aparicién
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de las cAmaras de tecnologia digi-
tal), se ha producido una mejora
continua de los procesadores em-
pleados y un incremento de la rapi-
dez de las comunicaciones median-
te el empleo de transmisién de ima-
genes via fibra dptica.

Tras afirmar que todo ello per-
mite augurar un futuro prometedor,
presentd una aplicacion practica rea-
lizada en el Puente del Centenario.

D. Enrique Belda, de la Di-
reccion General de Trédfico; D. Vi-
cente Tomas y D. Carlos Cam-
bres, del Lissit, de la Universidad
de Valencia; presentaron “Los sis-
temas inteligentes de trdfico
frente a la gestion de emer-
gencias en el ambito de ges-
tion del C.G.T. de Valencia”.
Tras una breve introduccion v sobre
la problematica del tema propues-
to, se expuso una definicion de la
metodologia general (red viaria aso-
ciada, escenarios v medidas) v el
plan de emergencias del circuito ce-
rrado Ricardo Tormo de Cheste, ex-
plicando accesos v evacuacion prin-
cipalmente. Entre las conclusiones,
se precisd que la finalidad de la ela-
boracién de planes de gestién de tra-
fico que sean ttiles para situaciones
de emergencia responde tanto a un
intento de resolver con la mayor ra-
pidez posible cualquier tipo de inci-
dencia sobre la carretera, como a
un intento de homogeneizacion del
tratamiento del evento o situacién
de emergencia. Para ello, se cuen-
ta con los equipos telematicos de la
DGT como medio de difusién de la
informacién a los usuarios afecta-
dos por este tipo de situaciones and-
malas. Una de las ventajas que se
esperan conseguir con la elabora-
cién de planes de emergencias con-
siste en alcanzar un grado de extra-
polacitn suficiente de este tipo de
protocolos, que abarque todas las
zonas de trafico transeuropeo, de
forma que, en un futuro se pueda
hablar de la gestion de emergencias
en términos similares de uniformi-
dad v homogeneidad, tanto de la es-
tructura de los planes como de las
medidas de implementacién.

“Las nuevas aplicaciones
ITS de gestion de trafico” fue

60 Revista RUTAS

D. Enrigue Belda.

el terna propuesto por D. Juan Jo-
s& Hermoso Gonzalez, de Indra,
quien hablo de las novedades tec-
noldaicas que existen para actuali-
zar estos instrumentos. Comenzd
con los postes SOS con video por
IP. En el puesto de control sélo es
necesario actualizar el software, pa-
ra poder emplear estos nuevos pos-
tes que incorporan video, que pue-
de ser o no activado por el opera-
dor. El sistema se basa en la
normativa CTN 135 /SC4, v em-
plea sistemas estandares de Inter-
net bajo protocolo TCP/IP, servi-
dor Web de video, v ancho de ban-
da reservado de 512 Kbits, que
posibilita la transmisién de imagen
a tiempo real, y que ya se estan ins-
talando en la M-45. Otro avance
son las comunicaciones multiacce-
so con autentificacion, empleando
tecnologias bajo [P que permiten
gestionar de forma dinamica las
conexiones afectadas. pudiendo
atender a varias comunicaciones
con un solo puerto, v pudiendo ha-
bilitarse, segiin interese, permisos
de lectura v escritura por separado.

Otro nueveo servicio disponible
consiste en la capacidad de adqui-
sicion, tratamiento, almacenamiento
y transmisién al Centro de Control
de video en la ERU v desde ella, co-

mo respaldo al sistema analbgico,
tanto en formato M-JPEG como
AV hasta 768x576 pixels, con
controles de brillo. contraste, etc.
También se pueden manejar ele-
mentos auxiliares.

El CVT permite enviar a un pa-
nel de mensaje variable una sefial in-
dicando el paso por las espiras de un
vehiculo a una velocidad superior o
inferior a la configurada en el siste-
ma. Este sisterna esta en pruebas en
dos puntos de la M—40.

Finalmente, para la gestion v con-
trol de tineles, se estan desarrollan-
do unos servicios de control de en-
tradas,/salidas de cualquier parame-
tro, asi como la realizacion de
funciones de forma automatica sin
necesidad de intervencién humana.

“La explotacion del Cen-
tro de Gestion de Trafico en
el M.K.Z. de Bizkaia” fue pre-
sentada por D. Manuel Vazquez
v D. Carlos Briones, de la UTE
ZAINDU EI. Bizkaia. El Centro in-
tegrado v multidiciplinar nace para
dar una solucién integral a la mo-
vilidad en el Territorio Histdrico de
Bizkaia v su actividad se compone
de cuatro actividades principales:
gestion integral de tiineles e insta-
laciones, asi como del tréfico en si-
tuacion incidental y ordinaria. Ade-
mas, supone un sistema de ayuda
a la explotacion del transporte co-
lectivo (Bizkaibus), al tiempo que un
servidor de informacién al usuario.

La comunicacién defiende que
los grandes avances que han permi-
tido la implementacion del [TS, por
parte de la Diputacién Foral de Biz-
kaia, han sido mejorar el conoci-
miento de la red de carreteras v del
estado del tréfico, tanto en los pun-
tos conflictivos en los que se pro-
ducen retenciones recurrentes y/o
incidentes repetitivos, como en las
zonas v bandas horarias en los que
la via esta cercana a su saturacion,
ademas de conocer el tréfico actual,
su comportamiento, su evolucion,
etc. A ello se le afade poder detec-
tar mas rapidamente los incidentes,
y juzgar con mayor conocimiento de
causa su severidad v los medios ne-
cesarios para su resolucion. Final-
mente, informar a los usuarios de las



congestiones e incidentes median-
te informacion en viaje, v, sobre to-
do, previaje (pagina web y SM35). To-
do lo expuesto permite reducir los
tiempos de resolucion de las inci-
dencias mediante su pronta detec-
c¢ién v una mejor gestion de los re-
cursos que deben resolverlas, e in-
formar al usuario de las congestiones
e incidentes para que pueda tener
una alternativa al atasco cotidiano,
lo que en el fondo redunda en una
mejora del servicio al ciudadano.

Por su parte, Dia. Ana Luz Ji-
ménez Ortega, de la Direccion Ge-
neral de Trafico, intervino con la co-
municacién “Los sistemas ITS:
Aplicaciéon a la operacién es-
pecial Paso del Estrecho”, de
la que es autora junto a D. Vicen-
te R. Tomas, del LISITT de la Uni-
versidad de Valencia, v cuyo obje-
tivo era presentar las actuaciones que
la DGT esta desarrcllando dentro de
esta operacion especial. Para ello ex-
plicé las principales rutas utilizadas
para llegar al estrecho (corredores
Central v Mediterranea), su proble-
matica, asi como los sisternas [T5
aplicados a la mencionada operacién
v tedos los medios disponibles v ufi-
lizados para ello. Su aplicacién ha
contribuido a mejorar notablemente
los problemas de congestién que se
presentaban en los corredores, de-
bido al incremento del tréfico en las
épocas estivales, si bien también afir-
md que existen alin problemas que,
aunque se han disminuido, sus efec-
tos son dificiles de solucionar.

Con el objeto de mejorar los re-
sultados, la DGT esté estudiando la
ampliacién de la zona de influencia
de esta aperacién. Para ello, dentro
de los provectos euro-regicnales en
los que participa (ARTS y SERTI),
se esta estudiando la viabilidad de de-
sarrollar corredores europeos de lar-
ga distancia, que permitan la defini-
cidn de estrategias de gestion v con-
trol de trafico a nivel europeo.

“La tecnologias IP en los
sistemas de explotacién de
carreteras” fue el titulo de la co-
municacién presentada por D. Ma-
nuel Alvarez Iglesias, de ACISA.
En ella comenzd describiendo el pro-
tocolo IP v sus capacidades, v qué
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necesita un dispositivo para que pue-
da emplearlo, comenzando por los
de video, dentro de los cuales des-
cribié la codificacion MPEG-1, 2, 4
y 7. asi como el H.261 sobre RD-
Sl y el H.263 para video sobre re-
des telefénicas e inalambricas. Otra
especificacion que tener en cuenta
es la RTP, que permite transmisio-
nes mas fiables en tiempo real no
soportadas por TCP.

Dentro de este marco, Acisa ha
desarrollado un producto para la
transmisiéon v recepcion de video
en formato digital empleando estos

ciorial de fibra ptica para audio o
video, v ademas se estd comenzan-
do a emplear extensiones de modo
inalambrico, que no requieren ca-
bleado v disminuyen de forma con-
siderable el coste de la instalacién
de dispositivos [P en la carretera.
Diia. Ruth Gomar Martin, de
SICE, intervino con el tema “Sis-
tema de prediccion v senali-
zacion de alcances en el ca-
rril de vehiculos lentos”, afir-
mando que este sisterna surge ante
la necesidad de sefalizar con an-
terioridad los posibles alcances que

Stand que el Ministerio de Fomento instald en la Exposicidn,

estandares, con una unidad emiso-
ra VidecBOX capaz de coger se-
fiales de una camara de video (o
cualquier otra fuente compatible),
comprimirlas en MPEG y transmi-
tirlas por red empleando protoce-
los estandar. Se estd empleando por
la DGT dentro del proyecto ARTIS,
para transmitir video por linea RD-
Sl a una velocidad de 64 o 128 kbs.

Tras una descripcion detallada
del videoBOX v una comparativa
entre video analbgico v digital, pa-
56 a describir los dispositivos [P de
audio, asi como la arquitectura del
sistema desarrollado por Acisa v sus
aplicaciones.

Todos estas tecnologias se ven
favorecidas por la extension v cre-
cimiento de las redes Ethernet, que
hacen innecesario un cableado adi-

se producen en las rampas con ca-
rril para vehiculos lentos, debido
a adelantamientos entre vehiculos
por diferencias de velocidades y a
incorporaciones del vehiculo lento
al carril de su izquierda por termi-
narse el carril por el que circula. La
instalacién suele ubicarse en pen-
dientes fuertes donde hay una de-
celeracion importante, rampas con
poca visibilidad debido a condicio-
nes climatolégicas desfavorables,
etc. Las estadisticas de accidentes
demuestran que en las rampas con
carril para vehiculos lentos existen
una gran cantidad de accidentes,
por lo que se hace necesario sefa-
lizar esta situacién con anterioridad.

Tras presentar algunos ejemplos
enlaN-340 yenla A-3, pasd ades-
cribir el equipamiento del sistema,
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tanto de los instalados en pista co-
mo en el centro de control.

En cuanto al sisterna de comu-
nicacion: sistemas de comunicacio-
nes entre las ETD y senales con el
equipo de control remoto ERU, v
entre el equipo de control remoto
con el centro de control de tréfico.

Para un correcto funciona-
miento del sistema resulta im-
prescindible un estudio previo de
la velocidad de los vehiculos en la
rampa para obtener las funciones
de variacion de la velocidad (es-
pacio-tiempo), un conocimiento
del comportamiento v tipo de tra-
fico en la rampa, v la determina-
cion de los puntos conflictivos v
de posibles zonas propensas al
adelantamiento.

A continuacion presentd una ta-
bla v graficos en donde se recogie-
ron los datos de velocidad para ob-
tener su curva a lo largo de la ram-
pa, partiendo de la variacion de
velocidad de una muestra de vehi-
culos, cuya medicién se realiza si-
guigndelos a lo largo del puerto v to-
mando datos de la velocidad cada
200 m. En la muestra se apreciaron
dos comportamientos diferentes por
lo que se consideraron dos medias
diferentes: en la zona central del
puerto v la media total al inicio v fi-
nal del mismo. Los resultados fue-
ron mostrados graficamente.

Finalizé su presentacion expo-
niendo los fundamentos del algo-
ritmo v la prevision de alcances, ex-
plicando los pasos para cada de-
tector v vehiculo.

A continuacién se presentd la
comunicacion “Sistema de ges-
tion de aparcamiento con tec-
nologia web” de D. Pablo Isu-
si Aburto v D Javier Aguirre
Hériz, de Sainco Tréfico, que tu-
vo por objeto la presentacién del
nuevo sistema de gestion v control
centralizado de aparcamientos e-
park, basado en la incorporacién
de la tecnologia de la tarjeta chip
sin contacto en los equipos, e in-
corporacién de la tecnologia web
para facilitar la consolidacién auto-
matica de la informacion generada
por los distintos aparcamientos, asi
como en el ofrecimiento de servi-
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cios avanzados a los distintos usua-
rios del sistema.

Entre otras, el sisterma permite
la incorparacion de nuevas politicas
de control de vehiculos utilizando la
identificacién automatica de matri-
culas como punto principal de con-
trol.

Esta tecnologia facilita v agiliza
la explotacién de aparcamientos,
va que ademas de permitir un ac-
ceso dinamico de los abonados, eli-
mina las dudas de los responsables
de operacién ante reclamaciones
de clientes por pérdida de ticket, tic-
kets ilegibles, etc., aumentando la
seguridad de la gestién. Asi mismeo,
permite la incorporacion de siste-
mas de teleacceso, TAG, compa-
tibles con los estandares europeos.

Il Sesion de trabajo:

Las “Iniciativas del Colegio
de Ingenieros de Caminos,
Canales v Puertos frente al
mundo ITS” fueron presentadas
por D. José Ramén Pérez de
Lama v D. Julidin Sastre Gon-
zalez, de SENER, Ingenieria v Sis-
temas, S.A. El primero de ellos co-
menzd su exposicion haciendo re-
ferencia a su anterior intervencion
de marzo de 2001, cuando va se
podia observar claramente el desa-
rrollo acelerado del sector, una cier-
ta anarquia existente en él v, scbre
todo, en sus aplicaciones, con una
falta de metodologia conceptual, sin
criterios ni reglamentacion adecua-
da debidamente consensuada. To-
do ello hizo que surgiera la necesi-
dad de redactar un Libro Verde, en
el que han colaborado las Direc-
ciones Generales de Carreteras y
Trafico, junto al Consorcio de
Transportes de Madrid v los miem-
bros del grupo de trabajo. Tras pre-
sentar los nuevos conceptos en los
que se ha investigado v en los que
se ha continuade investigando, in-
formé que el libro se completa con
un capitulo de sintesis v otros dos
de propuestas v anexos con refe-
rencias v glosario. Para el ponen-
te, los SIT son una herramienta ba-

sica v su éxito actual v futuro se ba-
sa en el agotamiento de otras solu-
ciones, incapaces de resolver por si
mismas los problemas de eficiencia
y capacidad, la universalidad de las
medidas de informacién v comuni-
cacion, la reduccion de los costes
relativos v el aumento de los es-
tandares de vida que reclaman una
mayor sequridad v valoran mucho
maés el tiempo v la informacion.

Tras justificar la clasificacién del
libro, alabar la labor de la DGT v fe-
licitar al Sr. Sastre, informé que ya
ha sido presentada ITS Espana,
apovandose en la estructura previa
del foro ATIS.

A continuacién, D. Carlos Sas-
tre comentd las propuestas o con-
clusiones iniciales del Libro Ver-
de, subravando, entre otras, las ne-
cesidades de incrementar el esfuerzo
en la formacién continua de los pro-
fesionales del transporte, v la de dis-
poner de una documentacién de re-
ferencia (instrucciones técnicas v un
manual de evaluacion de inversio-
nes) que permitirian la implantacién
de utilidades concretas SIT. Asi mis-
mo, la necesidad de que la Admi-
nistracién espanocla redacte un Li-
bro Blanco sobre los Sistemas In-
teligentes de Transporte, de invertir
mucho v pronto (las fuentes de fi-
nanciacién son miltiples v son ca-
paces en gran medida de autofi-
nanciarse a corto plazo). La parti-
cipacion publico-privada en la
financiacion v ejecucion puede lle-
gar a ser la clave del éxito v por tan-
to imprescindible; la necesidad de
un marco juridico estable, etc.

Dinia. Joana Maria Segui
Pons, de Universidad de las Islas
Baleares, expuso “Los sistemas
inteligentes de transporte.
Efectos territoriales a partir
del estudio de casos”. En ella
comenzo definiendo el concepto de
SIT, sus objetivos, caracteristicas v
aplicaciones, con ejemplos de
EE.UU., Japén y Europa, v el nue-
vo enfoque de vehiculos guiados. En
las ciudades norteamericanas, el
tiempo de viaje disminuye un 20%
empleando mapas analbgicos, pero
con un SIT esta disminucién llega al
80%. Fuentes provenientes de



Seattle, Washington, Boston v Mas-
sachussetts indican que, cuando se
provee de informacion al conductor,
el 50% cambia la ruta de viaje, el
45% cambia el tiempo v un 5-10%
modifica el modo de transporte.

Tras analizar distintos sistemas,
sobre todo estadounidenses, prosi-
guié con los europeos, con los pro-
gramas marco para el desarrollo de
proyectos SIT, tanto publicos (co-
mo DRIVE) come de iniciativa pri-
vada (como PROMETHEUS). La
primera fase de DRIVE (1989-
1991) comenzd por tareas basicas
como definir normas para modelos
de telecomunicaciones, bases de da-
tos, seguridad v comportamiento
humano. En la sequnda (1994-
1998) se extienden lo¥ modelos te-
leméticos al intercambio modal v se
tienen en cuenta la calidad de ser-
vicios, el tiempo de viaje, el nime-
ro de accidentes, la regularidad del
transporte piblico v los niveles de
polucion: todo esto dentro del IV
programa marco europeo. Para el
V (1999-2003), se pone el acento
en la gestion del transporte basada
en la informacién; es decir, info-
movilidad multimedia para la mo-
vilidad v servicios asociados.

Desarrollar los SIT en los 70 000
km europeos de rutas y autopistas,
teniendo en cuenta ademas la inter-
modalidad, interoperabilidad de los
servicios v la accesibilidad a través
de sistemas de posicionamiento y na-
vegacién, constituye uno de los fo-
cos prioritarios del desarrollo de es-
tas tecnologias.

D. German Bastida Colomi-
na, de ITEM, Consultoria y Ser-
vicios, presenté “ITS, pobreza y
sostenibilidad”. En ella afirmd
que, junto con la siniestralidad, la
congestién v la contaminacion son
los problemas clave con los que se
enfrenta la consecucion de un trans-
porte sostenible, v para ayudamos
a resolver nuestros propios proble-
mas de movilidad v accesibilidad
temprana, acertada v solidariamen-
te, los ITS han de poder establecer
modelos traspasables a los menos
favorecidos sin crearles dependen-
cias tecnoldgicas —o de cualquier
otro tipo— superfluas, v haciendo
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Sres. Pérez de Lama, Palazén p Sastre,

hincapié en los elernentos que, mas
alla de lo omamental, de verdad ge-
neran valor para el usuario o para
la 6ptima explotacion de una red o
flota de transportes. Todos necesi-
tarnos, v mas aln los paises pobres,
que sus ITS sean sencillos, necesa-
rios y aplicables. Tras recordar que
los tres pilares del desarrollo soste-
nible son el incremento del bienes-
tar, la equidad social v la proteccion
armbiental, hizo un repaso de las tec-
nologias intermedias, precisando las
diferencias entre lo urbano v lo ru-
ral, v destacando que el reto de la
ecoeficiencia es duplicar el bienes-
tar salvaguardando la mitad de los
recursos ahora comprometidos. El
planteamiento de ciertas reflexio-
nes, como jcuan caro es ser pobrel,
la desviacion de la ciraulacién a pea-
tones y ciclistas v toda una serie de
planteamientos relativos al terna pre-
cisan una serie de necesidades, en-
tre las cuales estan que el proceso
de formulacién de politicas debe ser
transparente, hay que moderar el
uso del vehiculo v hay que saber qué
es lo que cada gente esta hacien-
do bien v ayudarle a hacerlo mejor.
Y para lo que hava que cambiar,
una serie de medidas poco costosas
que gocen de gran popularidad v
puedan aplicarse de inmediato. Es-
tas premisas v otras mas son las que

el Sr. Bastida considerd como im-
prescindibles

Il Sesién de trabajo
TS en la ciudad”

“Provecto SAVE (Sistema
de avuda para vehiculos en
emergencia). Presentacion del
prototipo v cdlculo de tiem-
pos de recorrido”, de D. Jaime
Huerta Gémez de Merodio, del
Avuntamiento de Sevilla, descri-
bié los aspectos mas relevantes del
Proyecto SAVE v su prototipo. Se
trata de un proyecto de ayuda e in-
formacion a vehiculos de emergen-
cias de proposito general, en este
caso aplicado a la Policia Local de
Sevilla, La instalacidn en vehiculos
de bombercs, ambulancias o trans-
porte de personalidades resultaria
inmediata, una vez alcanzados los
objetivos del provecto.

Se trata de un provecto ATIS en-
focado a unos usuarios muy espe-
cificos que trabajan en condiciones
muy especiales. Tras describir téc-
nicamente a SAVE v sus fases (es-
tudio de viabilidad, proyecto de de-
sarrollo precompetitivo-prototipo y
el proyecto de demostracién tecno-
lbgica-provecto piloto en Sevilla),
explicé los subsistemas.
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La Il Sesidn fue presidida por el Sr. Huerta Gémez de Merodio.

En esta fase se implementaréan
nuevos procesos en el sistema in-
formatico del CCT con idea de pres-
tar servicio a los clientes especificos.
Asi mismo, este desarrollo tendra
en cuenta los nuevos procesos eva-
luades en el ECCT de la fase pre-
via. El puesto de operaciones sera
practicamente el nacido de la fase
anterior con ligeras modificaciones.

A continuacién v tras explicar la
metodolegia del proceso, pasé a
describir el prototipo, llegando a las
conclusiones de que los sistemas de
informacién a vehiculos en emer-
gencia son especialmente viables
desde el punto de vista econdmico
e institucional, va que los usuarios,
prestadores de servicio v clientes es-
tan perfectamente localizados. Las
tecnologias PDA, GPRS v Blue-
tooth han demostrado ser adecua-
das para el proyecto final, una vez
que se han validado en el prototipo.

Las cornunicaciones necesarias
ya estan disponibles a precios ase-
quibles.

D. Juan Carlos de la Rosa, del
Grupo Etras, presentd la comuni-
cacion “Sistemas de integracion
de control de trafico. Caso Va-
lencia”. Comenzd mencionando
que esta ciudad es pionera en la ex-
plotacion de sistemas avanzados de
conirol y regulacién centralizada de
la circulacién, pues el primer sisterna
espanol se instald aqui en 1970. Tras
sucesivas ampliaciones, en el 2000
el Ayuntamiento tomé la decizién de
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renovar €l sisterna instalando un SIT
que cubre mas del 90 % de las in-
tersecciones semaforizadas de la ciu-
dad, v que supone un nuevo con-
cepto en materia de sistemas avan-
zados de control, tanto por
prestaciones como por arquitectura
Yy equipamiento.

Tras describir los sisternas v su in-
tegracion (se estd migrando el siste-
ma a Windows XP, desde 2000 v
NT), la informacién al usuario (pane-
les, telefonia automética, conexiones
directas con cadenas TV y radio, pa-
gina web) describit con especial de-
talle el sistema de camaras, la pre-
ferencia al transporte plblico, v los
aparcamientos. Termind con la des-
cripcion del sistema de comunicacio-
nes que soporta todo el sistema, un
anillo cerrado Ethernet Gigabit con
redundancia, ademas de conexiones
por RTB v telefonia méwil,

Las “Técnicas ITS en la ciu-
dad” fue el tema propuesto por
D. Manuel Romero Sierra, de
Sainco-Trdfico Abengoa, quien co-
menzd describiendo el sistema Ita-
ca propuesto por Sainco Trafico,
desarrollado junto con la universi-
dad de Oviedo desde1987, instala-
do en Madrid, Sac Paule, Kuala
Lumpur, Belo Horizonte, etc.

Itaca es un sistema de control de
trafico urbano en tiempo real. La
obtencion de planes es de forma
adaptativa, inteligente, por subéreas.
Esta integrado en un sistema con
seleccién horaria v dinamica (op-

citn funcional) v cuenta con dos
modulos diferenciados, el subsiste-
ma adaptativo v el experto.

El adaptativo controla el trafico a
través de algoritmos, calculando los
diferentes componentes del plan de
regulacion (ciclo, reparto v desfase)
en tiempo real. El experto, basado
en las predicciones v datos elabo-
rados por el subsisterna adaptative
puede realizar tratamientos parti-
culares sobre la red teniendo en
cuenta la estrategias que se quiera
aplicar y la importancia que quiera
dar a cada movimiento de trafico.

El sisterna actualiza sus datos ca-
da cinco segundos {perfil de flujo de
acceso, perfil de tiempo de ocupa-
cién de cada espira, vehiculos por
ciclo, congestién...). Definiendo la
demanda como el nlimero de vehi-
culos que quieren pasar, respecto a
los que pueden hacerlo, se calcula
también la demora producida en ca-
da acceso, la cola al inicio v al final
del verde, etc. Con todos estos da-
tos y calculos, se aplican algoritmos
de optimizacién, sin necesidad de
planes de trafico precalculados para
su funcionariento, va que los crea
a medida, segiin los datos del trafi-
co real. El subsistema experto per-
mite al ingeniero de trafico decidir
qué condiciones tienen mas “peso”,
erviando las decisiones tomadas por
él al subsisterna adaptativo, pudien-
do antes de aplicarlas comprobar su
resultado en un entorno simulado.

Les Sres. Canca, Racero,
Eguia y Guerrero, de la ETS de
Ingenieros de Sevilla; v Parejo,
de Ingenieria v Soluciones Infor-
mdticas, S,L., presentaron la co-
municacion “Prediccién de la
demanda de transporte a
partir de los datos historicos
de demanda v conteos ac-
tuales de trafico™. Su trabajo,
expuesto por Angeles de Costa de
Pino, centrado en el &mbito de la
gestion del trafico (ATMS), presen-
té experiencias de analisis de datos
v prospectiva de la demanda de
transporte realizadas en la ciudad
de Sevilla, es producto de la coo-
peracién Universidad-Empresa, y
se concreta en herramientas fun-
cionales va operativas.



Entre sus conclusiones, hay que
destacar que el método descrito por
Sherali v otros presenta algunos in-
convenientes desde el punto de vis-
ta de su aplicacion practica.

Ademas, el niimero de variables
que hay que utilizar podria reducir-
se, manteniendo exclusivamente las
variables artificiales v eliminando
holguras. En el caso en andlisis, su-
pondria reducir el nimero de ecua-
ciones v de variables en 92. Aun-
que aparentermnente la reduccién es
pequeia, es importante sefialar que
las variables de holgura, al tener cos-
te nulo, proporcionan la base ini-
cial: esto es, el método de una so-
lucién nula en las variables de flu-
jo que son interesantes.

El orden de seleccién de varia-
bles propuesto por los autores no
parece el mas adecuado, va que se
prima la entrada de las variables que
no representan flujos; como conse-
cuencia, la matriz OD nueva se lle-
na de forma muy lenta (se parte de
una matriz nula). Finalmente, la se-
leccién de la solucién basica de ini-
cio es sencilla, pero se encuentra
muy alejada del optimo; como con-
secuencia el nimero de iteraciones
necesario para disponer de una ma-
triz OD estimada es muy alto.

“ISO 9000: Un modelo de
gestion en el CCT del Avun-
tamiento de Sevilla”, fue el te-
rma presentado por D. Ramén Co-
bo Padilla, de SICE, justificando
la adaptacién de los procesos del
CCT de Sevilla a la Norma ISO-
9000, no ya como un medio de
consequir una certificacion que da
prestigio a cualguier organizacidn,
sino como un método para conse-
guir un modelo de gestién mas acor-
de con la filosofia para la que la or-
ganizacion fue creada.

La metodologia de ISO 9000
permite definir un modelo de ges-
tibn e implantarlo, siguiendo una se-
tie de pasos que han sido aplicados
por el CCT de Sevilla, definiendo 27
procedimientos v articulando seis po-
liticas como objetivos para alcanzar
la misitn encomendada.

La implantacion del nuevo sis-
temna conlleva la concienciacién de
toda la organizacion y el compro-
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Algunos de los ponentes de la [V Sesién de trabajo.

miso directo de la direccién. Tras
unos meses de funcionamiento, el
CCT de Sevilla fue auditado inter-
namente para detectar tanto des-
viaciones como mejoras en el sis-
temna, dando como resultado un in-
forme de disconformidad v un
catalogo de sugerencias de mejora,
lo que origind una revision del nue-
vo modelo de gestion. Ahora sélo
falta la auditoria externa por el or-
ganismo certificador correspon-
diente; pero, para el ponente, éste
no era el objetivo principal, sino
que la mejora conseguida hasta la
fecha va de por si justifica sobra-
damente el trabajo realizado, sien-
do la certificacion bienvenida, aun-
que no constituya el objetivo mas
importante para su implantacion.

IV Sesién de trabajo:
“Seguridad en

“Perspectivas de futuro pa-
ra la explotacion de los tine-
les de carretera en los esta-
dos miembros de la Union Eu-
ropea” fue la propuesta de D.
Juan Pedro Aguilar Saenz, de la
Direccién General de Carreteras
del Ministerio de Fomento, quien
afirmb que la seguridad en la ex-
plotacion de taneles de carretera

dentro de la UE tiene un antes v un
después de los accidentes ocurridos
en los tineles del Mont-Blanc,
Tavemn v San Gothard. Por ello, la
Comision de Transportes de la UE
tiene previsto redactar v elevar al Par-
lamento Europeo para su aproba-
citn una “Directriz Europea” sobre
la armonizacion de disposiciones mi-
nimas de sequridad con el fin de ga-
rantizar condiciones de alto nivel de
seguridad a los usuarios de los tine-
les, especialmente en la Red Tran-
seuropea de Transportes, teniendo
como obijetivos la prevencion de
acontecimientos criticos que pongan
en peligro la vida humana, el medio
ambiente vy las instalaciones del t-
nel, asi como la reduccion de posi-
bles consecuencias si llegaran a pro-
ducirse incendios v accidentes.

En cuanto a las propuestas tec-
nicas de la futura normativa euro-
pea, los requisitos propuestos SEran
aplicados a tlineles con mas de 500
m de longitud v en funcién de su ca-
tegoria, ya que se piensan clasificar
en tres clases: LII, v Il en funcién
del valor de un pardmetro denomi-
nado: millones de vehiculos por ki-
lometros de longitud de tanel. El po-
nente presentd a titulo de ejemplo
dos tablas donde se han desarro-
llado para su clasificacion tineles
entre 500 y 12 000 m siguiendo el
criterio que se quiere implantar. En-
tre estos, destacd el nimero de tu-
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bos. las vias de escape v galerias de
seguridad (necesarias al menos que
el andlisis cuantitativo de riegos lle-
gue a una conclusién distinta), ven-
tilacion (longitudinal con trafico bi-
direccional Gnicamente, si el anali-
sis mencicnado anteriormente indica
que el riesgo es aceptable), salidas
de emergencia (paralelas, perpen-
diculares, etc., no permitiéndose re-
fugios sin salida a vias de escape al
exterior), distancias entre apartade-
ros (que no debera de exceder de
700 m en tineles de clase [, y pu-
diéndose exigir distancias mas cor-
tas), pendientes en tineles (no per-
mitiéndose mayores del 5%), eic.

Tras ello expuso el equipamien-
to seglin cada clase de tinel y lle-
gando a la conclusion de que, a grarr
des rasgos, se pretende proponer
v aprobar una normativa clara, uni-
forme y ambiciosa para prevenir y
reducir los riesgos inherentes a la ex-
plotacién de estas obras, sin dejar de
manifestar que ciertos apartados o
propuestas pueden ser susceptibles
de ser discutidas para ciertos casos;
pero lo que no se puede poner en
duda es la necesidad real de una fu-
tura Directiva Europea sobre segu-
ridad en tineles de carretera,

D. Rafael Lopez Guarga, del
Ministerio de Fomento en Aragén,
presentd la ponencia “Los siste-
mas ITS en el tinel de Som-
port”. En su intervencién comen-
26 describiendo el tinel v enumen-
rando sus infraestructuras de
sequridad v explotacién.

En marzo de 1999, después del
incendio del Mont Blanc, el gobier-
no francés decidio realizar un diag-
ndstico sobre la sequridad de los -
neles carreteros de mas de 1 000 m
de longitud. En este caso, se reali-
zaron 7 propuestas de caracter ge-
neral: respecto a la obra civil, acce-
sibilidad de los equipos de socorro
a los refugios de proteccién del usua-
rio, v un caz de vertidos contami-
nantes. En cuando a vigilancia, re-
gulacion de trafico e informacitn a
los usuarios, se propuso una serie
de medidas como la realizacion de
un estudio de riesgos sobre trans-
porte de mercancias peliorosas, con-
trol de temperatura de las bocas, or-
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ganizacién de la supervisidén del to-
nel, desarrollo de los sistemas de de-
teccién automética de incidentes,
sistemas de regulacion del trafico,
etc. Respecto al mantenimiento de
los equipamientos, las recomenda-
clones fueron de garantizar la ali-
mentacién eléctrica vy las transmi-
siones, pruebas periddicas, etc.

En cuanto a la calificacion del ex-
plotador v los servicios de socorro,
se recomiendan ejercicios periddi-
cos del personal de explotacidn, ade-
mas de un registro de incidencias,
definicién con precision del proce-
dimiento de intervencién, etc. La
asignacién clara de competencia en-
tre todos los agentes participantes
implica el establecimiento del Plan
de Intervencion y Seguridad (PIS).
En cuanto a acciones relativas al
comportamiento del usuario, las re-
comendaciones fueron de realizar
campanas de informacién, y que
el conocimiento de los dispositivos
de socorro del tinel v de la forma
de actuar en caso de incidentes fue-
ran materia de estudio a la hora de
obtener el camet de conducir, v el
control de la velocidad y distancia
entre vehiculos. Durante la ponen-
cia, se analizaron en detalle todas
estas recomendaciones.

La comunicacién “El sis-
tema avanzado de gestion del
tiunel de Envalira”, de D. Jo-
sé Ismael Gémez Lucena, v pre-
sentada por D. Santiago Rodri-
guez San Juan, de Conservacion
v Sistemas de FCC, describid los
sisternas de control con los que es-
ta dotado este tlinel de peaje de re-
ciente inauguracién (26 de sep-
tiembre del 2002), en especial su
software.

Tras enumerar los elementos de
seguridad que conforman el tinel
(sefializacién, paneles de mensa-
jes variables v fijos, postes SOS5, es-
taciones remotas ERU, controles de
ventilacién, iluminacién, incendio,
sensores de COe, opacidad, viento,
etc., todo ello cableados con fibra
Optica y bajo protocolo TCP/IP, se
gestiona desde el Centro de Ges-
tion, dotado de un ordenador ser-
vidor vy dos clientes para la gestién
v control del tinel, ademas de re-

troprovector de 2x50""; v otro ser-
vidor y dos clientes para la gestion
vy control del peaje. El sisterna de
TWVCC cuenta con & monitores de
25", 2 de aproximacion de 15°,
consolas y videograbadoras, y una
videomatriz de 64 entradas v 32 sa-
lidas. Ademas, los postes S0S v la
meqaforia cuentan con consolas es-
pecializadas.

“Aspectos ITS en el pro-
vecto de control de los tine-
les de la carretera M-111 ba-
jo el aeropuerto Madrid-Ba-
rajas”, fue el tema propuesto por
D. Joaquin Ponz, de Indra, v D.
César Garcia Puente, de Tekia
Consultores,

La construccién de una tercera
pista en Barajas obligé a desviar
la carretera autonomica M-111. La
solucién adoptada fue un tinel de
836 metros bajo las infraestructuras
aeroportuarias. Muevas ampliacio-
nes del aeropuerto obligan ahora a
prolongar este tinel en 1 770 m,
que albergara tanto la carretera co-
mo dos tubos laterales de uso in-
terno del aeropuerto v sus canali-
zaciones de servicios.

El disefio de los hineles antes se
desarrcllaba en funcion casi exclu-
sivarmente de la obra civil, pero des-
pués de los accidentes de Montblanc
se prima ante todo la seguridad, no
solo en el aspecto pasivo sino en el
activo, posibilitando la evacuacién
ante cualquier contingencia.

Las instalaciones a tener en cuerr
ta son las de siempre, pero se ha re-
forzado la sequridad: doble seguridad
de suministro eléctrico, iluminacién
de emergencia mas constante, ven-
tilacion independiente para cada tu-
bo, senalizacion dinamica, sistema
de deteccidn de incidentes por espi-
ras y por andlisis de iméagenes de TV,
controles mecanico-electronicos de
galibo, detectores de niebla, estacio-
nes meteorolégicas en las dos bocas,
deteccién de incendios en cable con-
tinuo con mediciones cada 10 se-
gundos, determinande foco, maagni-
tud v direccién, postes SOS en ni-
chos cada 150 m. con dos extintores
de 6 kg en cada uno, ademas de red
de hidrantes con dos tomas norma-
lizadas en cada boca, 4 carros con



extintores de 25 kg cada 500 m en
los cuatro tubos, v una boca de AFFF
dispuesta cada 50 m con mangue-
ras enlazables de 15 m.

El centro de control esta pro-
gramado para reaccionar de forma
automdtica segin las situaciones, o
bien proponer actuaciones al ope-
rador, que cuenta con un megafo-
nia capaz de comunicarse por zo-
nas o por todos los tineles, siste-
ma de radiocomunicaciones, v un
sisterna de adquisicion v transmi-
sién de datos por fibra dptica.

D. Francisco Movya Bellver,
de SICE, propuso la comunicacion
“Automatismos de seguridad
en control en tineles”. Tras
una introduccién en la que situd en
el contexto del usuario el emplec y
gestion de tineles tanto urbanos co-
mo interurbanos, pasd a describir el
sisterna de reglas de decisién con el
que se estd dotando el STCL
(SICE Traffic Control Languaje),
un sistema experto de programa-
cién con sintaxis muy sencilla que
puede actuar de forma auténoma v
automatica ante cualquier inciden-
cia, actuando en todo momento se-
giin datos reales procedentes de los
sensores v elementos de control, te-
niendo en cuenta, gracias a su base
de datos, el histérico de los hechos.
Con este sistema pueden redefinir-
se las condiciones de actuacién o
alerta en tiempo real por el perso-
nal cualificado, sin limitacion de los
elementos sobre los que puede ac-
tuar, Aunque se mantiene la dispo-
nibilidad de la intervencién humana
directa, el sistema automatico go-
bierna de forma rutinaria los ele-
mentos del tinel.

El STCL esta basado en un sen-
cillo lenguaje de programacion muy
semejante al natural, con senten-
cias tipo while-if, else-if, pudiendo
evaluarse su funcionamiento en un
entorno simulado. Interactiia con
sistemas como el SAETA o el
SARC, pudiendo actuar tanto en
modo semiautomatico (pidiendo
confirmacion al usuario de una ac-
cion a realizar) como completa-
mente automatico (ejecutando la
programacion sin pedir autoriza-
cion).

_ Simposios y Congresos

Otra de las ventajas de STCL
frente a sisternas anteriores es la fa-
cil escalabilidad e integracién de nue-
vos elementos en el sisterna, de for-
ma que la incorporacion de nuevos
elementos de seguridad no conlleva
la reprogramacion de todo el siste-
ma por parte del fabricante, ya que
la actualizacién puede realizarla di-
rectamente el personal del centro
de control. El sistema se encuentra
funcionande va en un gran nimero
de tineles, como los de El Pardo en
Asturias, en la M—40 de Madrid, El
Boguerdn en Bogota, ete.

“El provecto europeo Sir-
taki”, de D. Antonio Marqués,
D. Vicente Sebastian vy D. Juan
Granero, del Grupo Etra, define
a Sirtaki como una valiosa herra-
mienta de gestién de situaciones de
emergencia, mediante el desarrcllo
v evaluacién de un sistema de ayu-
da a la toma de decisiones (DSS),
gue aborde la problemética en si-
tuaciones de emergencias e integre
la gestién global de la red viaria.

Para los ponentes, Sirtaki con-
tibuird a un aumento de la seguri-
dad en los tineles mediante la in-
troduccién de un sistema capaz de
asistir a los coordinadores v res-
ponsables en la toma de decisiones
durante los estados de emergencia.
Ademas, supondra una reduccién
de riesgos v una mejora en la co-
ordinacitn de situaciones de emer-
gencia en los tineles de la UE, asi
como una mejora en la eficiencia v
sequridad del transporte de pasaje-
ros y mercancias. Finalmente, el he-
cho de contar con tineles piloto {en
Espania (el tiinel de Hoz en Solares,
Cantabria, como interurbano, v el
de Rovira, en el area metropolita-
na de Barcelona), en los que se de-
berd probar la eficiencia v aplica-
bilidad del sistema, garantizara la
conveniente adaptacion de Sirtaki
a los diversos entornos de aplica-
cién, incluyendo los mencionados
tiineles, asi como ambitos urbano
e interurbano,

Finalizo su exposicion explican-
do el proceso de evaluacion en los
tineles espafioles.

D. Manuel Romero Sierra,
de Sainco Trafico-Abengoa, pre-

D. Rafael Lépez Guarga en un mo-
mento de su intervencion.

sentd la comunicacién “Cable con
aislamiento mineral. Lo alti-
mo en supervivencia al fue-
go, aplicacion en tiineles”. En
ella, tras explicar su necesidad y ra-
zon de ser por sus cualidades, defi-
nié su fabricacién como inorgénica
basada en cubierta v conductor de
cobre, unido a un aislarite mineral,
gue proporciona una combinacién
{inica de seguridad, versatilidad v
permanencia. Esta construccién tie-
ne los puntos de fusidn de 1 083
°Cy 2 800 °C para el cobre y el ais-
lante respectivamente, lo que ase-
gura unas propiedades de resisten-
cia al fuego que posibilitan que el
cable contintie transportando co-
rriente a temperaturas que exceden
los 1 000 “C.

La gama estandar de los cables
supone la solucién para la mayoria
de circuitos electrénicos de baja ten-
sion, estando disponibles en dos
grados de tensién, de 500 y 750
voltios, con conductores que van de
1 a 400 mm?®, dando corriente de
hasta 1 000 amperios.

Entre sus caracteristicas definid
su resistencia al fuego, su operabi-
lidad a altas temperaturas, su resis-
tencia a la degradacion por tiempo,
su diametro exterior reducido, su

Revista RUTAS 67



Simposios y Congresos

toma de tierra, flexibilidad, resis-
tencia al agua, gran robustez me-
canica, resistencia a la aplicacion
directa de la llama, coste de insta-
lacién competitivo v alta resisten-
cia a la corrosion.

Tras exponer sus aplicaciones y
una amplia gama de instalaciones
tanto en tiineles carreteros como fe-
rroviarios, se detuvo en el tinel del
Canal de la Mancha, para presentar
posteriormente la marca comercial
del tipo de cable que presentd, ex-
plicando su normativa aplicable, en-
sayos v certificaciones, asi como
otros estandares europeos sobre fue-
go que cumple Pyrotenax, que fue
la marca presentada.

V Sesién de trabajo
“ITS en el vehiculo”

D. Fermando Acebron, de An-
fac: D. Francesc Sabaté, D. Jor-
di Escriba, de Seat, presentaron
la ponencia “Los sistemas de
navegacion para automoviles.
Experiencias sobre navega-
cion dindmica en Espana”. En
ella informaron del proyecto para el
fomento v desarrollo de los Siste-
mas de MNavegacion Dinamica inte-
grados en vehiculo, desarrollado por
ANFAC v sus empresas colabora-
doras, que pretende potenciar en
Espaiia un sistema de guiado capaz
de optimizar las rutas en los des-
plazarientos v adaptarse a una tec-
nologia que va hoy se esta toman-
do como estandar en el resto de pa-
ises europeos, profundizar también
en el conocimiento que los profe-
sionales del sector tienen de estas
tecnologias v establecer un foro de
didlogo e intercambio permanente
de ideas, propuestas y desarrollos
en este ambito. Tras explicar sus tres
actividades principales. se detuvo en
los conceptos basicos de los siste-
mas de navegacion.

Posteriormente explicé las op-
ciones mas significativas de funcio-
namiento e informé que en Esparia,
en el 2001 se instalaron aproxima-
damente unas 12 000 unidades de
sisternas de navegacion, 50% en pri-
mer equipo v 50% en after market.
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Tras presentar datos sobre el
efecto de estos sistemas en el con-
ductor, subravando las prestaciones
preferidas por el usuario, paso a des-

D. Manuel Luna.

cribir las pruebas de conduccién o
test-drive en Espana. presentando
sus objetivos principales v los resul-
tados obtenidos hasta la fecha, su-
brayando que se trata de la prime-
ra experiencia en la que todos los
entes involucrados en la cadena de
informacién al viajero, a través de
los sistermas de de navegacién en au-
toméviles, emprendian una accién
conjunta de este tipo. También se
comprobd que, en relacion a la fun-
cionalidad dindmica, la recepcion en
los vehiculos de los mensajes que la
DGT emite a través de RNE3, em-
pleando RDS/TMC es, a dia de hov,
posible aunque mejorable; v, en es-
te sentido, todas las entidades par-
ticipantes en las pruebas se han
comprometido a sequir trabajando
v colaborando estrechamente para
hacer realidad en nuestro pais, lo
antes posible, v que es contar con
un medio de informacién al con-
ductor basado en el sistema de na-
vegacion que, incorporando co-
rrectamente la informacién recibida
mediante RDS/TMC, ahorre tiem-
po en los desplazamientos v me-
jore las seguridad vial.

“Los sistemas de navega-
cion v su influencia en la se-
guridad vial, el medioam-
biente v la movilidad” fueron
presentados por D. Manuel Luna,
de Ford, quien comenzd afirmando
que la funcién de conducir se com-
pone de tres actividades interrela-
cionadas entre si: control del vehi-
culo, navegacion y evitacion de ac-
cidentes, v subravande que en
condiciones normales, la demanda
de atencién parcial esta dentro de
los limites de capacidad atencional
del conductor; pero cuando aumenta
el rafico, o en rotondas o cruces,
esa demanda puede exceder su ca-
pacidad. Precisamente, los sistemas
de informacién tecnolégica ayudan
al ciudadano en situaciones de gran
demanda de atencién; v en el futu-
ro aumentaran los sistemas con avi-
sos adecuados para el conductor,
para lo que es fundamental estable-
cer las eficiencias v aceptacion de
las diferentes modalidades v combi-
naciones de avisos, alarmas.

En cuanto a la informacitn que
recibe el conductor, de diferente
prioridad, natural o codificada, den-
tro v fuera del coche, subravé que
mientras se recibe, procesa v reac-
ciona la informacién,el conductor
puede saturarse dande lugar a una
situacion critica.

Tras analizar los sisternas de asis-
tencia, de gran crecimiento, v ex-
plicar sus caracteristicas, presentd
las fases del proceso de alarma en
la interrelacién hombre-méaquina
{deteccién de objeto, lectura del da-
to del sensor v filtrado; reconoci-
miento de la situacion v su evalua-
cifin, salida de la alarma) v la clasi-
ficacion de la sefial por su urgencia
(peligro, alarma v atencion). Poste-
riormente, analizd los aspectos psi-
coldgicos, el comportamiento hu-
mano en las alarmas, las modali-
dades sensoriales, etc,

Finalmente, v sobre las reco-
mendaciones para el disefio de sis-
temas de ayuda y dentro de los as-
pectos que se deben tener en cuen-
ta al disefiar sistemas completos de
alarmas, destacd que hay que mi-
nimizar la operativa insegura, va que
los sisternas de sefales con alarma
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V Sesién de trabajo. En la foto, los Sres. Escriba, Acebrén y Matalx.

deben maximizar la fiabilidad de la
sefial, v los sisternas de baja fiabili-
dad pueden deteriorar el iempo de
respuesta, precision, frecuencia o
decision apropiada para la respues-
tas. Asi mismo, cuando se determi-
na la aceptabilidad de un sistema de
senales es importante considerar las
respuestas a las senales individua-
les, asi como el comportamiento en
las tareas interrumpidas.

D. Antonio Bamniol, D. Hans
Sabel v D. Martin Rowell, de Na-
vigation Technologies, v D. Ra-
fael Gil-Casares, de Tele Atlas,
presentaron “Cartografia nave-
gable en Espana: evolucion v
cobertura. ADAS-Asistencia
avanzada al conductor: el pa-
pel de los mapas digitales na-
vegables”. En ella afirmaron que,
a medida que el mercado es mas
maduro, hay un interés creciente en
nuevas dreas: una de ellas es el uso
de la base de datos cartogréfica co-
mo facilitador clave para sistemas
avanzados de asistencia a la con-
duccidn de vehiculos (ADAS). Mas
adelante, la presentacion afirma que
la cobertura prevista de cartografia
de callejeros completos navegables
para el periodo 2003-2004 alcan-
zara para Espana y Portugal, en tér-
minos de poblacién, a 35 millones
de habitantes. La prevision es al-

canzar en el afio 2005 al 95-97%
de la poblacion.

Como conclusiones, v entre otras,
se destaca que la eficacia v efectivi-
dad econémica de las aplicaciones
ADAS sera funcion de la precision
de los datos en el momento de
crear el mapa, v al grado v méto-
dos que permitiran mantener al ma-
pa actualizado y distribuido a los
proveedores de servicios, conduc-
tores v viajeros que cuenten con su
uso. Finalmente, se subraya que la
situacion actual en la cobertura de
mapas navegables es la suficiente
para ofrecer un producto adecua-
do a una gran parte de conducto-
res, ya que actualmente se dispone
de mas del 50% de la poblacion con
callejeros completos v navegables.
El objetivo del 100% es factible en
un plazo de 2-3 afios.

“Desarrollo de un sistema
de alertas por voz v de un por-
tal de voz sobre informacién
de trafico para el Servei Ca-
tala de Transit” fue presentado
por los Sres. Samper, Sanchez,
Martinez, Cervera, Ramon y Ca-
rrillo, de la Universidad de Va-
lencia. En ella comenzaron hablan-
do de la importancia que tiene un
servicio de alertas. En Espafia aiin
quedan muchas zonas en las cuales
no se dispone de servicio telefénico

ni acceso a Internet. La tecnologia
WAP cambia algo las cosas, pero el
ancho de banda del que se dispone
£5 MUy escaso v No esta presente en
todos los teléfonos moviles, Ademnés,
lo ideal para este servicio es el em-
pleo de la voz, y pocos automovi-
les hoy cuentan con dispositivos de
telefonia sin manos, auriculares, cas-
cos o instrumentos similares.

Un servicio de alertas debe ofre-
cer a un conductor informacion en
tiempo real para adaptar su itine-
rario a las condiciones de la via,
mancdar alertas Gnicamente si la inci-
dencia le afecta, v comunicarse por
voz. Actualmente hay varios en fun-
cionamiento; pero pocos pueden
consultarse desde un automévil o
cumplen la normativa vigente de no
comprometer la seguridad de la
conduccidn. Por ejemplo interpre-
tando un mensaje SMS o un
e-mail por voz desde el automo-
vil. Se propusieron distintas carac-
teristicas de un interfaz de suscrip-
cién al servicio, describiéndose los
elementos necesarios para llevarlo
a cabo, para a continuacion expo-
ner el desarrollo de un portal de voz
de informacion de trafico para el
Servei Catalé de Transit, orien-
tado a la conduccion segura.

Para su empleo en un servicio de
alertas a conductores es necesario
una sintesis de voz a partir de un tex-
to para comunicarse con los usua-
rios, un control de interfaz de telé-
fono para gestionar las llamadas te-
lefénicas, v un reconocedor de voz
gue permita la comunicacién con
los usuarios desde el automéwil.

Para mantener un dialogo entre
méquina v usuario se emplea Voi-
ceXMl, lenguaje definido de marcas
de vioz, basado en HTML, que el ser-
vidor de informacion puede inter-
pretar para “construir” una conver-
sacion en lugar de una pagina web,
reflejando la misma informacién que
si se consultara un buscador en un
portal de Internet. Los portales de
voz, posibilitan el acceso a las inci-
dencias de trafico en tiempo real sin
infringir la normativa vigente v de
una forma segura v fiable.

Dna. Ana Arranz Cuenca, de
Prointec Consultores, propuso
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“Los sistemas de adaptacion
de la velocidad de circulacién
(ISA) v su influencia en la se-
guridad vial”. En la actualidad,
en paises como Australia, Suecia,
Paises Bajos o el Reino Unido, se ha
desarrollade una nueva herramien-
ta para el control de la velocidad de
circulacion, denominada “Intelligent
Speed Adaptation (ISA)" o sistema
inteligente de adaptacitn de la velo-
cidad, que consiste en la instalacidn
de un dispositivo limitador de la ve-
locidad en el vehiculo, que evita que
los conductores circulen a velocida-
des no adecuadas a las caracteris-
ticas de la via, o a las condiciones
meteorologicas existentes.

Tras explicar cémo se define el
nivel de interferencia del sistema en
la capacidad de decision de los con-
ductores v el tipo de velocidad que se
quiere controlar, presentd los pro-
vectos mas importantes que se han
llevado a cabo v sus resultaclos: Mas-
ter (Unién Europea), Safecar (Aus-
tralia) v el desarrollado por la Swe-
dish National Road Administration.

Los principales aspectos que hay
gue superar son cuatro: la acepta-
citn del sisterna por parte del usua-
rio, va que de poco sirve desarro-
llar una nueva tecnologia si el mer-
cado o el usuario no la acepta; la
capacidad tecnolégica actual para
desarrollar estos sistemas, debien-
do valorarse si es suficiente o no; el
posible efecto secundario que pue-
de inducir a un exceso de confian-
za y a un aumento de la conduccién
temeraria; v el inconveniente pre-
cio o sobrecoste del vehiculo.

Para finalizar conchwé que los 1ISA
pueden ser una buena herramienta
v fundamental para la consecucion
de los objetives marcados de mejora
de la seguridad vial v de reduccion de
la accidentalidad, pero todavia que-
da mucho camino por recorrer para
que sea una realidad.

La siguiente comunicacion se re-
firib a “Los ITS en la gestion de
redes logisticas v sistemas de
transporte. El provecio E-Ca-
rrier de Tecnova™, fue expuesta
por D. César Lanza Suarez, de
Tecnova Consultores. El proyecto
e-CARRIER que esta llevando a ca-
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bo Tecnova para el Grupo Logisti-
co Santos, presenta —en palabras
del ponente— una potencialidad in-
novadora y acusada, va que parte de
los nuevos métodos de andlisis de re-
des logisticas v de sisternas de trans-
porte. que se han ido desarrollan-
do tedricamente, v consolidandose
en la practica empresarial a o largo
de la dltima década.

El provecto se sitla en la logisti-
ca soportada en Intermet (e-logistics
o Internet-enabled supply chain),
que explora las prolongaciones me-
todologicas v de orden técnico que
apuntan a las tendencias de futuro.

El sistema, que es el objetivo del
provecto, cumple con los requeri-
mientos funcionales: creacién v ges-
tion de mercados electronicos, ne-
gociacion electronica interagentes
v formacién de precios, soporte pre-
ferente a la creacién de mercados
basados en relaciones interempre-
sariales estables v soporte de mer-
cados electrénicos sostenibles.

La plataforma consta de dos ni-
veles: plataforma basica (e-CARRIER
Server] v los bloques de aplicacién
de usuario (TLD y DTC). Entre los
requerimientos funcionales de la pla-
taforma v las aplicaciones satisfacen
los requerimientos siguientes: inte-
gracion de la gestion de operacio-
nes, anticipacion de la demanda, tra-
zabilidad de las cargas v georre-
ferenciacién de los activos méwiles,
automatizacion del control de ope-
raciones, etc.

La arquitectura funcional del sis-
tema se define por sus caracteristicas
basicas en relacién con las cuestio-
nes como blogues constitutives,
agentes, modelos de negocio que so-
portar, etc.

Finalmente v antes de llegar a
sus conclusiones, anteriormente ex-
presadas, presentt las caracteris-
ticas técnicas de la plataforma.

VI Sesién de trabajo:
“Normalizacién ITS

Tras la intervencién de D.
Agistin Sanchez Rey, Subdi-

rector General Adjunto del Mi-
nisterio de Fomento, que no pu-
dimos recoger, la ponencia “Pro-
mocién de la normalizaciéon
de equipamiento ITS: Una es-
trategia de la Direccion Ge-
neral de Trafico para la me-
jora de la calidad"” fue presen-
tada por D. Angel Muiioz Suarez,
de la Direccion General de Trdfi-
co, quien comenzd hablando de los
primeros intentos de normalizacién
del equipamiento telematico obje-
to de su inversion, creando los pri-
meros grupos de trabajo, en un Sub-
comité de Regulacién de Trafico
dentro del Comité Técnico de Nor-
malizacion 135 de AENOR, en
1995. La estructura del CTN-135
contempla la regulacion de trafico
en el comité SC4, con nueve gru-
pos de trabajo creados en 1995,
otros dos en 2000, v otros seis cre-
ados en 2002. Cada grupo de tra-
bajo genera documentacion en va-
rias etapas; trabajos preliminares,
elaboracién del proyecto de la nor-
ma, informacién plblica en el BOE,
elaboracion de la propuesta de nor-
ma, v por ultimo registro, edicién
v difusion de la norma UNE, sien-
do publicada la misma de forma ofi-
cial. De las normas publicadas va v
de algunas que estan en proceso
trataran las siguientes ponencias.

D. Héctor Corazzini Mancha,
de Tekia Consultores, expuso la
comunicacion “El control de ca-
lidad de los sistemas tele-
maticos en la instalacion v
puesta en marcha de los pro-
vectos ITS de la DGT". En su
intervencion comentd la importan-
cia del control de calidad, precisa-
mente por la incesante actividad de
provectos en la DGT, que suponen
centenares de kilometros de cable
de fibra éptica, entre 100 y 200
ERU, paneles de mensaje variable,
camaras, etc.

El control de calidad empieza en
la redaccién del proyecto, verifi-
cando las caracteristicas téenicas, la
normativa aplicable, los certificados
de calidad de origen, etc., sigue con
el control en campo, mientras se ins-
talan correctamente los equipos, v
termina {en cuanto a la instalacion)
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con las pruebas integradas desde el
CG de todo el sistema.

Los actores implicados van des-
de los fabricantes de los equipos
hasta la direccién facultativa, pa-
sando por la asistencia técnica y
el contratista.

“Tecnologias de teleco-
municacién en los sistemas
de peaje electréonico” fue el te-
ma propuesto por D. José Ma-
nuel Menéndez Garcia, de la
Universidad Politécnica de Ma-
drid. Para el ponente, dentro del
abanico de los ITS se encuentran
los Sistemas de Peaje Electrénico
(SPE), denominados también EFC
(Electronic Fee Collection}, que
tienen por objeto permitir la tarifi-
cacién de los vehiculos que hacen
uso de una determinada via de ma-
nera automatica, sin necesidad de
detencién del vehiculo.

Entre sus conclusiones, el Sr. Me-
néndez afirmd que los sistemas de
peaje electrénico atraviesan en es-
tos momentos una fase complica-
da en su proceso de normalizacion
para garantizar su interoperabilidad.
La apuesta casi exclusiva realizada
por los sisternas basados en enlaces
de microndas a 5,8 GHz no pare-
ce evolucionar hacia un proceso de
consenso por parte de los diferentes
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fabricantes del sector, a pesar de la
Directiva que esta en tramite por la
Comisién Europea, por lo que se ha-
ce necesario revaluar la situacion ac-
tual del sector, sus posiblidades a ni-
vel local a medio plazo, v la necesi-
dad de una compatibilidad global,
o al menos regional.

Si la respuesta a la (ltimamente
cuestionada necesidad de compati-
bilidad amplia es positiva, debe co-
menzar su analisis vy desarrollo en
estos momentos, antes de que sur-
jan alternativas en servicio. Tecno-
lbgicamente, parece posible me-
diante la introduccitn de nuevos ser-
vicios basados en las redes de
telefonia mévil de tercera genera-
citn. Operativamente, ain requie-
re didlogo v acuerdos entre los di-
ferentes actores del proceso.

“E-Directorio de empresas
gue operan en el sector es-
paiiol del transporte inteli-
gente v definicion de su evo-
lucion hacia un ITS E-Mar-
ketplace tecnolégico v de
servicios”, fue presentado por
Diia. M* Luisa Gonzalez Du-
brueil, de Tekia Consultores. En
s exposicion presentd el Gnico por-
tal en Internet con informacion em-
presarial y tecnologica especifica en
el mercado SIT creado hasta la fe-

cha en Espana, dirigido a promo-
cionar este mercado entre empre-
sas, en el que se registra la pro-
duccitn espanola y de consumo en
el mercado nacional, asi como las
entidades que componen la oferta
v la demanda. Asi mismo, censa
igualmente la innovacion espafiola
en el sector, promoviéndola a par-
tir de una aplicacién que, entre
otras, posibilita a las diferentes en-
tidades proponer v sumarse a pro-
puestas tecnologicas innovadoras
en este mercado. Sus objetivos son:
identificar el mercado SIT espariol,
impulsar su comercio y servir de
ayuda a la inovacién dentro de él.
Tras su descripcion e informar del
censo actual, que aglutina a unas
200 entidades espanolas ITS, ex-
plicd la aplicacién, el modo de re-
coger la informacién v agrupar las
entidades, asi como la puesta en
marcha de los primeros servicios,
Finalizd su intervencién expresan-
do algunas de las ventajas de darse
de alta en el directorio (acceso a
cualquier tipo de entidad, bisque-
da v consecucién de componentes,
ventajas de comenrcializacién, pro-
mocién constante de su entidad. ac-
ceso a la informacion concernien-
te a 1+D) v cdmo hacerlo.

D. Jorge Subirana Cornet,
de Sainco Trdfico, expuso la co-
municacién “Normativa de re-
quladores v de estaciones re-
motas”, en la que afirmé que la
normativa espafola de Regulado-
res v de Estaciones Remotas se es-
tan elaborando respectivamente en
los Grupos de Trabajo de Regula-
dores v de Estaciones Remotas, per-
tenecientes al Subcomité SC4 “Re-
gulacién de Trafico”, que esta pre-
sidido por la Direccion General de
Tréfico, v que forma parte del Co-
mité Técnico Nacional CTN 135
“Equipamiento Vial”. Estos grupos,
coordinados por Sainco Trafico,
han ¢reado un conjunto de pro-
vectos de norma que cubre los di-
versos aspectos que se deben nor-
malizar. Conseguir la compatibili-
dad, garantizando que equipos de
los distintos fabricantes operen de
igual forma, estando ambos nor-
malizados, ha sido la premisa fun-
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damental. Para su elaboracion, se
ha tenide en cuenta en todo mo-
mento la reciente normativa euro-
pea de Reguladores y de Sistemas
de control de trafico, realizada en
CEN (WG4 Traffic Control) y Ce-
nelec (BTTF 69-3 Road Traffic
Control Systems).

El ponente hizo un resumen de
todas v cada una de las normas UNE
desarrolladas hasta el momento: Re-
guladores Normas UNE 135-401 (1,
2, 3, 4, 5, y 6); Estaciones Remotas:
UNE 135-411(1, 2, 3,4, 5,y 6).

“La normalizacion sobre te-
lemdtica aplicada vy circu-
lacién por carretera en Espa-
ia”, de D, Francisco Murillo
Garcia, del Ministerio de Fomento,
presentd una panoramica de las or-
ganizaciones europeas de normali-
zacion CEN (multisectorial), CENE-
LEC (sector electrénico) v ETSI (te-
lecomunicaciones), en un esfuerzo
por ordenar el ambito de los ITS en
Europa que parte de 1991.

En agosto del 2002, el CEN pu-
blicé un programa actualizado de
normalizacion, identificando diez
areas claves de trabajo. En Espafia,
el Ministerio de Ciencia v Tecnolo-
gia, en 1999, autorizaba a AENOR
para asumir funciones de normali-
zacién en el ambito de la telemati-
ca aplicada a la circulacion y trans-
porte por carretera. Como conse-
cuencia de ello, se cred el comité
AEN/CTN 159, que desarrolla en
Espafia las funciones del CEN
TC278 europeo.

Mas adelante, se enumeraron las
normas del SC1/GT2 emitidas por
el AEN/CTN 159, que ha dirigido
sus actividades al analisis y traduccién
de las normas europeas experimen-
tales que se elaboran en los grupos
de trabajo WG2 vy WG3 del CEN.
Los principales esfuerzos se centran
en la interconexion de los dispositi-
vos instalados en los vehiculos, v ha-
cia la definicién de un modelo unifi-
cado de datos, con objeto de facilitar
la compatibilidad de las aplicaciones
informaticas de gestion de trafico.

D. David Alonso Cabrillo, de
Indra Sistemas, presentd la comu-
nicacién “Normalizacién de es-
taciones meteorologicas”, en
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la que informé que en 1998 se ini-
ci6 la puesta en marcha en Espa-
fia de un proyecto pionero de ins-
talacion de estaciones meteorologi-
cas para carretera por parte de la
Direccion General de Trafico (DGT).
Ademas de ser pionero, era ambi-
cioso, pues consistia en la instala-
cién de un total de 113 estaciones
con las que cubrir toda la zona cen-
tro de Espana. Tras precisar su ubi-
cacién, comentd que, ante las ins-
talacién de tantas estaciones y de di-
ferentes fabricantes, surgid la
necesidad de establecer una nor-
malizacidn, tanto para el envio de
la informacién por parte de las es-
taciones como en las caracteristicas
de los sensores. Por ello, se cred un
grupo de trabajo de estaciones me-
teorolgicas, integrado en el Comi-
té Técnico de Normalizacion 135
(CTN/135), para acometer la tarea.

La normalizacion de estaciones
meteorolégicas se compone de cin-
co normas, cuvo estado actual es el
siguiente: Aprobadas por el grupo
de trabajo v por el CTN/135, las
normas PNE 135441-1 Estaciones
Meteorclégicas, Parte 1, Caracte-
risticas funcionales vy la PNE
135441-2 Estaciones Meteorologi-
cas, Parte 2, Protocolo Aplicativo,
aprobadas por el grupo de trabajo,
pero en espera de la aprobacion por
el CTN/135, las normas PNE 135
441 Estaciones Meteorologicas, Par-
tes 3 v 4, Equipamiento v Métodos
de prueba, respectivamente; v, fi-
nalmente, la PNE 135 441-5 Es-
taciones Meteorolégicas, Parte 5,
Conservacion y Mantenimiento, que
se encuentra actualmente en estu-
dio por parte del grupo de trabajo.

D. José M* Martinez Bort, de
Odeco Electronica, S.A., expuso el
“Estado de normalizacion de
paneles de mensaje varia-
ble”. El ponente presenté el es-
tado actual de la normalizacién, en
Espafna (AENOR) v en Europa
(CEN) de los paneles de mensaje va-
riable (WMS), incluyendo sus espe-
cificaciones técnicas, el test inicial
que deben superar v los controles
de produccién en fabrica.

El estado actual de las cinco nor-
mas fundamentales es que dos de

ellas {estaciones meteorologicas 1.
Caracteristicas funcionales vy 2. Pro-
tocolo aplicativo) estan aprobadas
por el grupo de trabajo v el
CTN/135, otras dos (referentes al
equipamiento vy a la fase de prue-
ba) estan aprobadas por el grupo
de trabajo v esperan su aprobacion
por el CTN/135; y, por ltimo, la
dedicada a la conservacion v man-
tenimiento, esta siendo elaborada
por el grupo de trabajo.

Par su lado. D. Juan José Her-
moso Gonzalez, de Indra Siste-
mas S.A., presentd “Normaliza-
cion espanola en el entorno
de la regulacién del trdfico.
Normativa de aplicacién a re-
des de transporte para los sis-
temas de gestion de accesos.
Estaciones de toma de datos
v detectores”. Su presentacion
comenzd hablando de los inicios de
esta actividad normalizadora en la
senalizacion vial, en 1991, antes de
que AENOR en 1995 le diera atin
mas impulso. Tras definir las carac-
teristicas de una norma UNE y de
los componentes del comité CTN
135/5C4, pasé a describir varios
aspectos del grupo de trabajo de co-
municaciones en tormo a la elabo-
racién de la norma PNE 135431-1
para las comunicaciones aplicable a
los sistemas de gestion v contral de
trafico interurbano. Continud con
el proceso de creacion de la nor-
mativa sobre estaciones de toma de
datos de trafico-ETD (seguridad eléc-
trica, compatibilidad elecromagné-
tica, funcional v protocoles, méto-
dos de ensayo) v finalizd con las ac-
tuaciones del grupo de trabajo de
detectares, como complemento del
grupo de trabajo ETD sobre detec-
tores de vehiculos.

VIl Sesién de trabajo:
“ITS en el mundo™

D. Federico Fernandez Alon-
so, Subdirector General de Segu-
ridad Vial de la DGT, presentd las
“Conclusiones de la reunion
ITS Platform”. Comenzd su in-
tervencion informando de la po-
tencialidad de los SIT, que supone



incrementar un 20% la capacidad
de la carretera sin que se realice nin-
guna nueva construccion, produce
una mayor reduccién de la sinies-
tralidad e incidentes, reduce signifi-
cativamente la emision de COz v su-
pondra un mercado de 21 billones
de euros en el 2010 para equipa-
mientos y servicios en Europa. Tras
ello habld de ERTICO, que es una
compania pablico-privada que pro-
mueve v apova la implementaciéon
de los SIT en Europa para asegurar
la movilidad sostenible, la satisfac-
cion de los viajes v altos retornos
econdmicos. Se trata de una orga-
nizacién multisectorial con miltiples
intereses, que agrupa mas de 90
miembros de 14 Estados de la UE,
Chequia, Hungria, Polonia, Eslove-
nia, Moruega, Suiza y Arabia Sau-
di, que se agrupan en 5 sectores (in-
dustria, autoridades publicas, ope-
radores de infraestructura, usuarios
y otres). Los tres miembros espa-
fioles son la RACC, la Diputacidn
Foral de Vizcaya v la Direccién Ge-
neral de Trafico.

Tras explicar los comités (mer-
cancias peligrosas, pago en movi-
miento para servicios de transpor-
te v navegacion y posicionamien-
to) v los foros (Adasis, Telematics
y TMC), expuso una serie de pro-
vectos vivos como 3GT, ActMAP,
Bits, E-Merge, Peace y otros mu-
chos, subrayando algunas de sus
funciones, asi como algunas ini-
ciativas para el desarrollo, como el
estudio sobre identificacion elec-
tronica de vehiculos-EVI, el uso de
Galileo en aplicaciones SIT-Gal-
ITS, expansién de industria euro-
pea ITS en el mercado digital-SIM-
BA, etc.

Finalmente, ERTICO e ITS pro-
ponen apovar a [TS Esparia para
facilitar su puesta en marcha v de-
sarrollo, establecer las prioridades
al mas alto nivel por cada platafor-
ma nacional v proponer los temas
para las sesiones reservadas a las
plataformas ITS dentro del X Con-
greso Mundial. Asi mismo, pro-
pugnar una visidén innovadora de la
“nueva civilizacién”, con unos ob-
jetivos claros para responder a las
exigencias econdmicas, v, sobre to-
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Ponentes de la VIl Sesidn de trabajo. De izquierda a derecha, Sr. Zaragoza,
Sra. Cannobio, Sres. Diez de Ulzurrun, Ferndndez Alonso v Cuadra.

do, sociales, obteniendo unos indi-
cadores precisos.

D. Aniceto Zaragoza Rami-
rez, Director de la Asociacién Es-
paiola de la Carretera, presento
“Los ITS de Espana”, mencio-
nando la presentacién oficial el pa-
sado 31 de mayo de 2002 de la
asociacién "Foros de Nuevas tec-
nologias en el transporte-ITS Es-
pana”, que pretende convertirse en
el foro espanol de la materia, v que
cuenta con antecedentes como la
iniciativa del provecto SAN ISIDRO
Corridor v el foro ATIS.

ITS Espana se plantea promover
la aplicacion de tecnologias ITS en-
tre las Administraciones espariolas,
en la explotacion, disefio, etc., de las
infraestructuras de transporte, pro-
moviendo la interoperabilidad entre
los distintos ambitos geograficos y
modos de transporte, difundir la im-
portancia de esta tecnologia, v fa-
cilitar el intercambio de informacién
entre los fabricantes v usuarios de
[TS, asi como en relacion con otras
organizaciones ITS, v, en especial,
con ERTICO-ITS Europe.

Para ello ITS Espana desarro-
llara, entre otras actividades, la pro-
mocién de un marco regulader pa-
ra el desarrollo de esta tecnologia
en Espaiia, la organizacion de con-

gresos v exposiciones, la difusién
de informacién mediante la apari-
cion de boletines periddicos, la co-
ordinacién de task-forces v la ela-
boracidn de informes, propuestas

de planes estratégicos, etc.

Se ha tenido en cuenta desde el
principio la necesidad de establecer
relaciones con el resto de organi-
zaciones ITS, tanto nacionales co-
mo internacionales, estando pre-
vistos acuerdos de colaboracion con

Chile, Canada v Reino Unido.

A continuacién, D. Guillermo
Cuadra Urrutia, de Ingenieria,
Gestitin y Control, S.A., hizo lo pro-
pio con el tema “Interoperabili-
dad, condiciones y factores”.
En ella, tras explicar la integracion
de los sistemas de cobro electroni-
cos de peaje en los ITS, y los dife-
rentes métodos empleados, pasd a
exponer los problemas de incom-
patibilidad que se dan incluso entre
sisternas bajo el mismo estandar, v
de la necesidad de satisfacer aspi-
raciones como los sistemas de flujo
libre sin deteccién en los peajes, y el
convenio entre autopistas para ofre-
cer un (nico pago electrénico. Para
ello es necesario regular todo el pro-
ceso de instauracién de la tecnolo-
gia, con especificaciones detalladas

y precisas.
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El sistema de cobro debe estar
disenado de forma que ofrezca fa-
cilmente a los usuarios programas
de peaje disenados para incentivar
el uso de autopistas, v para obtener
ambientes interoperables, condi-
ciones de funcionalidad compara-
bles entre los sistemas de las dis-
tintas autopistas.

Tras analizar los distintos com-
ponentes de un sistema (electroni-
co o no) de peaje, expuso el caso
de distintas integraciones, como el
que se esta llevando a cabo en Chi-
le, adoptando el estandar de co-
municaciones DSRC definido por
el CEN, creando condiciones que
permiten la interoperabilidad.

Como conclusiones, ofrecio la
idea de que, para generar un am-
biente de interoperabilidad, es ne-
cesario dearrollar normas bajo es-
tandares como el DSRC, presen-
tando al usuario un esquema con
bases comunes de funcionalidad v
condiciones de operacion, posibili-
tando la integracién de los cobros
en una factura dnica por concep-

to de peaje.

Vill Sesion de trabajo:
~Transporte pablico™

“Sistema de avuda a la ex-
plotacion multiflota para los
operadores de autobus de la
Region Metropolitana de Bar-
celona. Gestor de informacion
para intercambiadores mo-
dales”, de D. Eduard Blasco, de
la Autoritat del Transport Metro-
politd de Barcelona, expuso los or-
ganismos encargados de la regula-
rizacion del transporte piblico en el
area metropolitana de Barcelona.

El SAE viene a complementar el
sistema tarifario integrado que des-
de el 2001 opera como sistema co-
miin de billetaje para el conjunto de
operadores plblicos v privados (41
en total). Algunos de estos grandes
operadores ya contaban con sus
propios SAE (en el ambito ferro-
viario denominado CTC), pero con
este SAE globalizado vy Unico para
toda el drea metropolitana se con-
siguen varios objetives: en primer
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lugar, dota a todos los operadores
de una herramienta de trabajo adap-
tada a sus necesidades especificas;
se obtiene informacion en tiempo
real de la situacién v los usuarios de
los autobuses, combinando toda la
informacién con la de otros siste-
mas existentes; vy se mantiene in-
formados a los usuarios en todo mo-
mento sobre el tiempo esperado de
paso por parada de los vehiculos,
en los enlaces y en el interior de los
propios autobuses,

Actualmente, el sistema se ha ins-
talado en 27 operadores con un to-
tal de 502 autcbuses. ademas de 80
paneles informativos instalados en
los principales puntos de intercam-
bio intermadal.

Después de describir la evolucion
que ha ido experimentando el con-
cepto del SAE, pasé a describir su
concepcion actual como multiflota,
\ su arquitectura.

En cuanto al sisterna actualmen-
te en fase de implantacion, la mavor
parte del presupuesto esta destinado
a la instalacion de los equipos en los
autobuses y los paneles informativos,
con 3.88 ME, la red de radio con 0.9
ME v la introduccién de la informa-
cién base con 0,37 ME. El sistema
actual soporta hasta 800 autobuses
 puede ampliarse en caso de nece-
sidad hasta un 60% mas aplicando
actualizaciones minimas de software
v hardware.

D. Javier Ninez Flores, de
Etra, expuso “La integracién
de sistemas inteligentes del
transporte publico vy privado:
Una solucién para favorecer
opciones inteligentes de via-
Jjes multimodales™, En ella se
habla de la integracién de la tec-
nologia para facilitar la toma de de-
cisiones de los ciudadanos a la ho-
ra de optimizar los viajes con dis-
tintos modos de transporte, el
llamado viaje inteligente intermodal
(VIM). Las herramientas a su dis-
posicién van de las tarjetas inteli-
gentes como medio de pago para
aparcamientos, viajes en transpor-
te publico o rutas con peaje, a sis-
temas de localizacion v requlacién
que optimizan redes intermodales
de transporte. La impertancia ac-

tual de las relaciones centro-perife-
ria en las grandes urbes y las dife-
rentes competencias entre Adminis-
traciones municipales v autonérmicas
deben ser superadas, para lo cual
se estan imponiendo los llamados
Consorcios de Transporte.

Dentro de las labores del con-
sorcio estan los centros de com-
pensacion. que lo gestiona econd-
micamente. la difusion de los ser-
vicios que se ofrecen a los
ciudadanos mediante nuevas ten-
conologias como paginas web,
WAP. GRPS, o quicscos interacti-
vos. La creacidn de una tarjeta ciu-
dadano, que ofrece acceso v pago
a los servicios de transporte o a ser-
vicios pliblicos en general. Las he-
rramientas de pago pueden ser por
monederos de transporte, telefoni-
co o universal,

La “Gestién integral del
transporte en la isla de Te-
nerife”, de D. Victor Santos
Santos, de Titsa, v D. Antonio
Hernandez Bajo, de GMV Siste-

_mas, S.A., se inicié hablando de los

sisternas de gestion de flotas sobre
base GIS, desde sus inicios en los
anos 80 (basados en radio-balizas)
hasta que en los 90 los GPS de em-
pleo civil empezaron a estar dispo-
nibles. Como respuesta a las nece-
sidades de la empresa concesiona-
ria de los autobuses urbancs e
interurbanos de Tenerife, se plan-
ted la necesidad de pasar de los Sis-
temas de Ayvuda a la Explotacion
hacia un sistema de Gestion Inte-
gral del Transporte (GIT).

El GIT integra conceptos tales
como la integracidén multiflota, di-
versos operadores, la intermodali-
dad vy la infomovilidad.

La arquitectura del sistema esta
formada por una WAN que abarca
a toda la isla, integrando varias
WAN por cable (RDSI) o células
PMR vy enlaces de microondas, la
LAN del Centro de Control v
Wireless LAN comunicando las es-
taciones con los autobuses de suen-
torno, ademas de los sisternas de
informacion al usuario (Internet,
WAP, SMS, teléfono automética).

A bordo de los autobuses se
cuenta con localizacion por GPS,



Sres. Hamet v Cendén Alberte,

monitorizacion de las alarmas téc-
nicas del vehiculo, recuento de pa-
sajeros, de letreros exteriores e in-
teriores, comunicacién directa por
voz con los pasajeros desde el Cen-
tro de Control, escrita (por SMS)
con el conductor, control de la ca-
lidad de la conduccion, etc.

En las paradas se cuenta con pa-
neles de informacién tipo display
de LED o LCD, ademés de termi-
nales interactivos en las paradas
principales. donde los usuarios po-
dran realizar consultas.

El Centro de Control permite el
seguirniento v gestidn de todas las
operaciones, para lo que cuenta con
el servidor de comunicaciones, el
de caleulo (que es el “cerebro™ del
sisterna), estacion DGPS (gue me-
jora la precisién obtenida por el
GPS), servidores WEB-WAP para
la comunicacién con el usuario v los
puestos de operador, que permiten
tanto la gestién de la flota como
el almacenamiento de historicos.

Ademas se cuenta con 10 cen-
iros remotos instalados en las esta-
ciones v talleres de la compania.

Con todas estas herramientas
on-line, se configura una gestion
aptima del servicio, que ademas
cuenta con un sisterna experto pa-
ra avuda a la toma de decisiones,
ejecucion de acciones de regulacion

automaticas, herramientas de si-
mulacién para ver el comporta-
miento de cambios de horario, de
recursos, v, entre otros mas, de re-
fuerzos externos.

También cuenta con intercone-
xidn con los aeropuertos de la isla,
asi como con el futuro tranvia que
unira Santa Cruz de Tenerife v La
Laguna con el aeropuerto norte,
ademés del Centro de Control de
Trafico de la DGT, con posibilidad
de pedir prioridad semaférica o de
redistribuir las imagenes de las ca-
maras de la DGT tanto al Centro
de Control como al portal Web.

D. Pere Rosell i Foxa, del
Grupo Rosell, presentd “Posibi-
lidades ITS de las comunica-
ciones sin cable”, en la que co-
menzé con una pequena historia de
la comunicacién de datos desde los
pioneros PMR (radie convencicnal)
y las consolas de datos, que hacian
muy costosos estos sistemnas, que
no se empleaban méas que cuando
resultaba imprescindible, frente a la
muy barata comunicacién por voz.
El Trunking (radiocomunicaciones
en grupo cerrado, solo regional v
con problemas en algunas geogra-
fias), el GSM (telefonia mévil, de
elevado costo) o el GMS-SMS (men-
sajes cortos entre maviles) mejo-
raron algo las cosas, pero no eran
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soluciones eficaces a la hora de
transmitir datos, aparte de lo ele-
vado de su costo. Hasta la llegada
del GPRS no se da un abarata-
miento importante (del 90 al 95%)
del coste de las comunicaciones sin
cable. A partir de ese momento, su
utilizacién no es justificable sélo por
operativa, sino que a la ventajas de-
rivadas de su uso también conllevan
una gran reduccion de costes.
Ademnas de los aplicativos de da-
tos v GPS, estan los sistemas ba-
sados en web como GesWeb v Gps-
Web, que permiten la gestion en
pagina web por ADSL desde el cen-
tro operativo v en terminal telefé-
nico directamente), lo que permite
que los gastos de formacién espe-
cializada, disefio v desarrollo e im-
plementacitn sean muy bajos.

IX Sesién de trabajo:
~Peaje electrénico”

D. José Manuel Cendén Al-
berte, del Ministerio de Fomento,
propuso el tema “Nuevos retos
del peaje electréonico en Es-
paiia™, afirmando que el peaje di-
namico o telepeaje tiene como ob-
jetivo comin mejorar la eficiencia
del sistema de transportes mediante
la aplicacion de las nuevas tecnolo-
gias de la informacion v de las tele-
comunicaciones. Tras afirmar que
en Espana, el nimero actual de
transponders o Tags es de 200 000
v que es posible llegar a 1 millon de
usuarios dentro de 4 anos, especi-
fied que la verdadera innovacion con-
siste, precisamente en su reto, o la
interoperabilidad, que debe ser téc-
nica, de procedimiento v contrac-
tual.

Posteriormente, planted ;qué
beneficios se pueden esperar de los
nuevos sistemnas de peaje? Para la
Administracion plblica, la mejora
de los atributos de servicio piblico
asociados al transito por la red de
autopistas de peaje que se encuen-
tran bajo tutela estatal. Para los
usuarios, una reduccidn de retrasos
y colas de espera, asi como la per-
cepcion de una mejor calidad de ser-
vicio. Para el medic ambiente, la
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reduccion de los niveles de conta-
minacion v simplificacion de sus me-
didas correctoras. Para las socie-
dades concesionarias, un aumen-
to de la capacidad de las estaciones
de peaje, mejora de las condiciones
de servicio y de los precios de los
suministradores de equipamiento.
Finalmente, para los suministrado-
res, un acceso a un mercado am-
plio, con dimension europea de
equipos v sisternas compatibles de
peaje dinamico.

El Director General de Trans-
portes y Energia de la Comisién
Europea, Mr. Philippe Hamet,
presentd la ponencia “Iniciativas
europeas para la regulacién
normativa del telepeaje”. Tras
una introduccidn en la que destacd
la importancia del transporte por ca-
rretera como llave econdmica para
la UE, senald que una nueva politi-
ca para el sector pasa por la obten-
cién de un mejor precio para el trans-
porte por carretera, armonizando los
costes. En paralelo a esta politica, la
Comision intenta facilitar el empleo
del pago electrénico en Europa,
creando interoperabilidad entre los
sistermnas nacionales. El por qué v el
como son los objetos principales de
esta ponencia.

Los sistemas electrénicos de pea-
je aparecieron en Europa a co-
mienzos de los 90: el pago por ca-
bina implica congestiones, retrasos,
incidentes v accidentes, que afec-
tan tanto a los usuarios como al me-
dio ambiente, Las herramientas
electrénicas son la llave para el de-
sarrollo de la sociedad de la infor-
macion en el transporte, eliminan-
do la fragmentacion del mercado
con la implementacion de estanda-
res de intercambio de informacién.

Los sistemas actuales, desarro-
llados bajo la tecnologia DSRC (mi-
croondas de corto alcance), tienen
sus limitaciones, sobre todo para el
transporte pesado a larga distancia.
Una solucién estd en complemen-
tar esta tecnologia combinandola
con satélites de posicionamiento v
la telefonia méwil, empledndose un
estandar GNSS/GSM.

Se espera para el 2005 imple-
mentar herramientas de pago elec-
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tronico de peaje en grandes ca-
miones, autobuses y convoyes de
remolques, y para el 2010 en au-
toméviles.

Para implementar estos servicios
en Europa se ha establecido un co-
mité regulador, cuya misién es de-
finir los estandares técnicos del sis-
tema tanto para usuarios como pa-
ra operadores.

D. Rafael Fando Mestre, de
Cintra, expuso la comunicaciéon
“Espana lidera un provecto pi-
loto de telepeaje interopera-
ble"”, que tuvo por objeto dar a co-
nocer las caracteristicas del proyec-
to PISTA, que esté llevando a cabo
un consorcio de autopistas de cinco
paises bajo la coordinacion de Ase-
ta, v que se encuentra en marcha
desde enero de 2002, El ponente
expuso los trabajos va realizados v
los avances legrados en el transcur-
so del provecto, asi como su even-
tual influencia en la implantacién del
primer sistemna de telepeaje que se-
ra interoperable en toda Espafa v
compatible con otros sisternas por
implantar en varios paises europe-
os. El proyecto tiene como objeti-
vo primordial demostrar la viabilidad
real de implantar un sistema de te-
lepeaje interoperable a lo largo de
una serie de corredores interna-
cionales formados por tramos de au-
topistas en varios paises de Europa.

El proyecto esta proporcionando
a los concesionarios espanoles de
autopistas una oportunidad (nica de
establecer un foro précticamente per-
manente de intercambio de las prin-
cipales experiencias europeas de im-
plantacion del telepeaje, supone un
acicate para demostrar las poten-
cialidades del sector y un reto de cier-
ta entidad.

Seglin el ponente, se tiene una
gran confianza en que los resulta-
dos del provecto se materializaran
en un éxito, tanto en las nuevas au-
topistas radiales de Madrid, como
en el resto de concesionarias que
operan en nuestro pais, ademas en
un plazo relativamente corto. Fi-
nalmente, destacd que la tecnolo-
ala DSEC, que se propone im-
plantar en la presente generacion
de sistemas de telepeaje interope-

rable, estad de acuerdo con el esta-
do del arte y es, sin duda, la mas
avanzada de las opciones técnicas
y financieramente viables.

“Introduccion a los siste-
mas Free-Flow. Visién gené-
rica de las concesiones ur-
banas de Santiago de Chile”,
fue el titulo de la comunicacién de
D. José 1. Garcia de Castro, de
SICE, S.A., quien expuso las so-
luciones desarrolladas para que no
sea necesaria la parada del vehi-
culo para el cobro del peaje, en es-
pecial el peaje en sombra y el free-
flow. Este Gltimo permite el cobro
sin deteccién con el emplec de an-
tenas TR¥X, que se comunican con
el TAG, un sistema de clasificacion
de vehiculos (VDC) basadas en la-
ser o en camaras estereostopicas,
y un sistema de control de infrac-
tores con OCR para captar image-
nes y procesar los nimeros de las
matriculas. Para su funcionamien-
to los vehiculos deben contar con
un TAG, que los identifica como
usuarios, paralelamente a la com-
probacion de la matricula e identi-
ficacién del tipo de vehiculo. Si el
vehiculo carece de TAG, aunque
puede estar adscrito a otro sistema
de pago, solo se efectiian las dos al-
timas tareas, que pueden igualmente
autorizar su pase.

La complejidad del sistema es
tremenda si tenernos en cuenta su
aplicaciéon en los accesos de gran-
des ciudades.

A continuacién expuso el siste-
ma que se aplicara a Santiago de
Chile, con cuatro concesiones. En
el propuesto por SICE en la Norte-
Sur, se cuenta con tres niveles de
proceso: el instalado en pista, los
centros de operacion (de control de
peaje, de gestion de trafico v de ser-
vicio a clientes) y las comunicacio-
nes con otras concesionarias, asi
como con organismos oficiales v va-
rios privados, como bancos, em-
presas recaudadoras, entidades pa-
ra la identificacién de vehiculos, etc.
Al operar cuatro concesionarias ba-
jo exigencias de interoperabilidad
se necesitan particulares exigencias
técnicas v operativas, teniendo en
cuenta ademas las deficiencias que
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aln muestran los sistemas de free-
flow y la permisividad o poca efi-
cacia de la ley ante pequefios in-
fractores, un problema grave si te-
nemos en cuenta que se estima en
un millén las transacciones diarias.
La fiabilidad de la comunicacién
TAC-antena se estima en un
99,9%, la de la captura de image-
nes, en el 99 %, y la del sistema de
reconocimiento de matriculas por
OCR en un 70%, lo que significa
un 30 % de operaciones a verificar
por otro sistema, manual o auto-
méatico. En los modelos creados,
con estos sistemas de respaldo au-
tomaticos o manuales aln se da de
un 0,1 a un 0,8 % de transaccio-
nes perdidas, sin tener en cuenta si-
tuaciones imprevistas.

“La simulacién como he-
rramienta de prueba”, de Dna.
M-* Elisa Martin Lopez, de Indra
Sistemas, 5.A., planteb que la pues-
ta en marcha de un sistema de pea-
je en raras ocasiones dispone de
tiernpo para pruebas, pero el esta-
do del arte actual, la potencia de los
lenguajes graficos v la facilidad con
que hoy tenemos capacidad grafica
en nuestros ordenadores, asi como
la necesidad de probar lo méaximo
en el menor tiempo posible y con el
mias bajo coste lanzé a la empresa
que representaba a crear un simula-
dor para sisternas de peaje dinami-
o, el cual justificd.

Su objetivo era generar un simu-
lacro para probar vias automaticas
y de telepeaje que ademas fuera muy
grafico v visual con pruebas con ima-
genes en movimiento y con entor-
nos miltiples de prueba (trazado pa-
rametrizable, diferentes tipos de ve-
hiculos, generador automatico de
eventos, etc.). Asi mismo que utili-
zara los mismos objetos software
que el sistema de peaje de via pro-
piamente, asegurarse del funciona-
miento de la aplicacion con toda la
periferia v que simplificara los pro-
cesos de demostracion.

Tras ello presentd la arquitectu-
ra del simulador que, entre otros,
se desarrolla bajo Windows, con
Visual C++ v Open GL. Platafor-
ma PC industrial dotado con tar-
jetas 1/0 (2 /0 de 16 entradas v
salidas), ampliacién de puertos de
serie (hasta 8) conectados en fun-
cidn de los periféricos de la via y
con acelerador grafico.

El software del simulador tiene
2 tipos de camara, una de segui-
miento del vehiculo y otra libre, v
2 modos de funcionamiento: auto-
matico y manual. El sistema de via
tiene tres elementos externos: la an-
tena para radiar los TAG, los lec-
torres de tarjetas v el display para
mostrar el resultado, opcionales en
funcion del tipo de via.

Tras explicar la composicién del
layout v el tipo de pruebas, con-
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cluyd en que las deficiencias de los
diserios de las plavas v ubicacién
de los componentes se manifiestan
rapidamente y pueden ser consi-
derados con cambios de filosofia o
reubicaciones. Finalmente, el che-
queo del software del sistema de
via es continuo durante el desarro-
llo y los errores se manifiestan fa-
cilmente en las pruebas, con los
que las garantias de llegar a una
puesta enmarcha exitosa es mucho
mayor.

“SCUT da Madeira. Sistema
de peaje en sombra en la au-
topista ER-1017, de D. Ismael
Lucena vy D. Daniel Neto, de
SCUT Madeira, fue el titulo de la si-
guiente presentacién. Se trata de un
sistema de conteo v clasificacion del
trafico en la autopista regional ER-
101 de la isla de Madeira, implan-
tado por las empresas Conservacion
y Sisternas y Fonseca e Canario, re-
alizado para la concesionaria Viali-
toral. El sistema de peaje en sombra
consta de 24 estaciones de alta pre-
cisitn ADR/Idris, ubicadas a los lar-
go de los 35 km de longitud del re-
corrido, desde Ribeira Brava hasta el
aeropuerto de Machico, v que cir-
cunvala la capital Funchal,

La clasificacion de vehiculos es
muy sofisticada, teniéndose en cuen-
ta la longitud, niimero de ejes y su
distancia entre ellos. Todos estos pa-
rametros se miden con sensores sin
contacto, tecnologia “espiras-ldris”,
que es una gran innovacion frente a
los sensores piezo eléctricos.

Entre los equipos utilizados es-
tan los Peek ADR, detectores MTS,
sensores espiras-ldris, equipos de
video para verificacion, etc. Para la
gestion del trafico, estaciones re-
motas ERU, paneles de mensaje va-
riable, sefiales aspa flecha, etc.

El sistema de gestion del trafi-
co SICTA supervisa esta compleja
autopista y sus 23 tineles y nume-
rosos viaductos, mediante 86
CCTV, 131 paneles ASF, 8 pane-
les VMS, 44 nodos de comunica-
cion ATMS, 33 ERUs y PLCs, to-
do ello inteconectado en una red
ATMS sobre fibra Optica.

SCUT da Madeira es el primer
sistema de peaje en sombra en fun-

Revista RUTAS 79



Simposios y Congresos

cionamiento en Portugal, en don-
de se ha hecho patente una mejo-
ra de la sequridad vial, a pesar de
que la autopista ER-101, es una de
las mas complejas por la dificultad
de su trazado v su gran nimero de
Hineles.

D. Alberto Roquero Aram-
barri, de Televent-Sainco Trdfico,
expuso “Smart Toll. Una solu-
cion inteligente al desarrollo
sostenido”. En ella empezo rea-
lizando una panoramica general de
los sisternas avanzados de control de
peaje, que buscan el free-flow o pea-
je multivia, que supone mayor co-
modidad v rapidez para el usuario,
mayor capacidad v menos costes.
Las tecnologias implicadas para la
deteccidn v clasificacion son el ana-
lisis de video en tiempo real y las
“cortinas laser”, para el pago (por
tarjeta, prepago o trasferencia ban-
caria) son las microondas (DSRC) y
el posicionamiento por satélite (GPS)
vy para la necesaria supervision de
posibles evasores, patrullas con an-
tenas portatiles v la captura de la ma-
tricula por OCR. Los principales pro-
blemas se dan en este (ltimo apar-
tado, pese a la aplicacién de las
normas DSRC, sobre todo a la ho-
ra de establecer la tarifa segin la cla-
se de vehiculo. Posibles soluciones
son el incorporar la clase al tag, de-
purar los paréametros de clasificacion,
v el empleo de bases de datos ma-
triculas-clases. El cobro de infracto-
res necesita de una adecuada legis-
lacién respecto a las pruebas de ima-
gen v voluntad de la Administracion
para eliminar la evasion del pago.
Para los ususarios ocasionales, lo me-
jor seguird siendo el mantenimiento
de vias con peaje tradicional o siste-
mas de pago anticipado.

Estos sistemas son casi obliga-
dos para los accesos urbanos, si no
se desean formar retenciones con-
tinuas en las estaciones de peaje tra-
dicional, mientras que las vias de al-
ta capacidad pueden ir evolucio-
nando de forma continua.

El sisterna de gestién, para su efi-
cacia, debe de contar con redun-
dancia, como SmartTOLL, que tie-
ne el apovo de los ministerios de
Ciencia v Tecnologia v Fomento, y
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Sres. Sanchez Barcdiztegui, Gomila, Huerta v de la Rica.

que colabora en tareas de normali-
zacién. Se han desarrollado tecno-
logias propias de RF (antena v tag,
normas CEN 278, GSS 3.0, Cesa-
re ll, Pista), de distribucién de da-
tos en tiempo real. de captura de
imagenes v LPR (barrido laser, pea-
nas piezoeléctricas v dpticas), v de
deteccion v clasificacion (sistema de
iluminacién especifico IR, sisterna de
reconocimiento de matriculas LPR).

Sus conclusiones son que, ante
la necesidad de sistemas de peaje
de alta capacidad sin interferencias
en el trafico, es necesaria la estan-
darizacidn de las tecnologias, el cre-
ar categorias armonizadas con pa-
rametros fisiscos detectables, v que
debe haber un soporte legal para
las denuncias de los evasores.

Il Sesién de trabajo:
“ITS en la ciudad”
(Continuacién)

Tras las presentaciones de D.
Adria Gomila Civit, del Ayunta-
miento de Barcelona, v de D. Se-
bastian de la Rica Castedo, del
Ayuntamiento de Madrid, D. Vic-
toriano Sanchez-Barcaiztegui
Molto, del Avuntamiento de Va-
lencia, expuso la “Difusion de
la informacién segin el

Avuntamiento de Valencia”,
diferenciando entre informacién
pre-viaje v durante el viaje. La pri-
mera es amplia para tomar deci-
siones respecto al tipo de medio o
de itinerario a seguir y debe dar ten-
dencias (cadenas de TV, radio v pa-
gina web). La sequnda debe ser mu-
cho mas concreta y corresponder
a una informacion real. Tras ello
definié la informacion cualitativa v
la cuantitativa, v presenté algunas
diferencias entre la informacian ur-
bana v la interurbana: la funcion
que modeliza el trafico interurbano
es continua, una variacién brusca
de alguna de estas dos variables su-
pone un incidente, la funcién que
maodeliza el trafico urbano es dis-
continua, v la presencia de sema-
foros produce interrupciones en la
circulacién v Ia velocidad varia con
mucha frecuencia.

Posteriormente v sobre la medi-
cion de los tiempos de recorrido en
la ciudad, expuso la adquisicién de
datos en la que se utiliza la misma
red de detectores que en estos mo-
mentos sirve al sistema de control
de trafico, en su mayoria detecto-
res simples, v situados muy proxi-
mos a la interseccidén anterior,

Mas adelante presents la férmu-
la para la abtencién del calculo del
recorrido v definiendo sus variables,
explicé como se calibraron los pa-
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rametros, utilizindose dos procedi-
mientos distintos: el primero, con-
siste en un coche flotante dotado de
un ordenador; v el sequndo, en la
instalacion de 4 reconocedores de
matriculas, formados por cuatro ca-
maras de television, enfocando ca-
da una a un detector situado a unos
20 m de ella.

Para finalizar hablé sobre el plan
de implantacién generalizada v apli-
caciones futuras, informando que
se va a proceder a su implantacion
por recorridos, los tiempos se ca-
libraran trameo a tramo, sustituira a
la actual informacion cualitativa v
se facilitara por Internet y a los equi-
pos de a bordo.

X Sesién de trabajo:
“Informacion al
vigjero”

“Bizkaimove. Un portal de
informaciéon al usuario”, de
D. Carlos Estefania y D. Jose
M* Aguirre, de la Diputacién Fo-
ral de Bizkaia, v D. Javier Mar-
tinez, del [nstituto de Robdtica de
la Universidad de Valencia, fue la
siguiente propuesta del programa
técnico del congreso, en la que pre-
sentaron el portal de informacién

sobre movilidad que se ha desarro-
liado desde el Departamento de
Obras Pablicas y Transportes de
Bizkaia, en colaboracion con todos
los agentes involucrados en la mo-
vilidad, integrantes del foro de ac-
cesibilidad Bilbao 2010.

Tras explicarse la informacién co-
mo estrategia de actuacion para la
gestién de la accesibilidad, desde la
gestién de la infraestructura hasta la
de accesibilidad, asi como la capta-
citn de datos v la base del sistema de
informacién, la comunicacién pre-
sentd la arquitectura del sistema (cap-
tacion de datos, procesamiento y es-
trategias de informacion). Posterior-
mente, se informéd cumplidamente del
incremento constante del uso del por-
tal, llegandose a los conclusiones de
que este portal, que recienternente ha
cumplido su primer afio de explota-
citin, se esta consolidando como una
fuente de referencia de informacion
en Bizkaia, donde se accede a toda la
informacion de sus autobuses publi-
cos v al estado del trafico. Ademas,
poco a poco se van incorporando
nuevos servicios relacionados con to-
dos los aspectos de la movilidad. De
hecho, ya se han incorporado las ca-
maras de television del Ayuntamien-
to de Bilbao, v, en breve, se espera
poder poder ir incorporando otros
servicios e informacion.
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D. José M* Pardillo Mayora,
de la Universidad Politécnica de
Madrid, expusc a continuacion
“Los sistemas avanzados de
advertencia de peligro por
condiciones meteorolégicas
adversas (SAPMA)”, en la que
indicd una serie de criterios para
abordar aspectos relacionados con
el tema propuesto, asi como la ex-
periencia internacional en la im-
plantacién de este tipo de sistemas,
fruto de un provecto de investiga-
cién que se esta desarrollando en
la Universidad Politécnica de Madrid
con una subvencién del Ministerio
de Fomento.

Los resultados de la experien-
cla internacional (presentando ejem-
plos realizados en Finlandia, Ale-
mania, Austria, Paises Bajos, etc.,
asi como algunos Estados de Nor-
teamérica) proporcionan una evi-
dencia suficiente de que la implan-
tacion de SAPMA puede ser una
medida eficaz para resolver proble-
mas localizados de seguridad en con-
diciones meteorclogicas adversas,
habiéndose obtenido en distintos pa-
ises resultados muy positivos con re-
ducciones elevadas de la accidenta-
lidad. De acuerdo a ellos y a un es-
tudio europeo, con la aplicacion de
SAPMA se puede reducir hasta un
40% en los accidentes con victimas
en condiciones adversas, e, incluso,
puede llegar al 85% en situaciones
de niebla.

En la fase siguiente de la inves-
tigacion se estudiaran los proble-
mas de sequridad en codiciones ad-
versas que se presentan en nuestro
pais.

D. Alberto Arbaiza v Dna.
Leonor Berriochoa, de la Direc-
cién General de Trifico; D. José
Vidal, D. José Garcia v D. Al-
fonso Pérez, del Instituto de Ro-
bética de la Universidad de Va-
lencia; v D. Leif Thorson, del
Servei Catald de Transit (SCT),
presentaron la comunicacién “In-
tercambio de informacion de
trafico entre la DGT, SCT v
Administracion francesa uti-
lizando el estandar Datex”.
Comenzé mencionandose que el
desarrollo heterogéneo de sistemas

Revista RUTAS 81



Simposios y Congresos

ITS de forma independiente hace
gue se presenten problemas en zo-
nas transfronterizas. donde el in-
tercambio de datos es necesario y
para lo cual es precisa una norma-
lizacién en la transmision, un es-
tandar como DATEX.

El Comité Técnico CEN/TC278
prepard la prenorma DATEX, te-
niendo en cuenta las interfaces de
la aplicacién. del operador, de co-
municaciones vy de base de datos.
DATEX especifica el protocolo de
comunicaciones entre sistemas he-
terogéneos de trafico. con la pecu-
liaridad de que cada sisterna que
adopte esta solucién puede imple-
mentar sus propias funcionalidades,
que pueden diferir de una region
a ofra.

Antes de iniciar la implementa-
cién del estandar DATEX fue ne-
cesario efectuar un estudio sobre la
arquitectura actual, encontrandose
problemas en las localizaciones, las
diferentes representaciones de da-
tos de cada centro, y en el filtrado
de datos que ne interesan a otras
redes, como por ejemplo los eco-
némicos, asi como la diferente im-
portancia que se da en cada centro
a la informacién y a su relevancia
en el tiempo. Como solucién se ha
desarrollado una capa intermedia
que permite que las operaciones de
traduccion tanto de las localizacio-
nes como de los eventos, em-
pleando el servidor Datex DTX, que
posibilita la comunicacion entre di-
versos sisternas Datex.

El Sistema Datex DTX es un
conjunto de herramientas que per-
miten la implantacion del estandar
Datex en cualquier centro de Trafi-
co con minimas modificaciones en
los sistemas existentes, gracias a
una filosofia de desarrollo en capas
vertical, con una capa intermedia
de adaptacién. Se ha desarrollado
en el Instituto de Robética de la Uni-
versidad de Valencia, v cuenta con
un servidor DTX (comiin a todos los
centros), pasarelas DTX (especifi-
cas en cada centro, segiin la tra-
duccién del centro especifico a DA-
TEX y viceversa) v el terminal DTX,
para la visualizacién de los eventos
DATEX activos, similar en todos los
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centros. El sisterna se encuentra ac-
tualmente funcionando entre Es-
paiia (DGT) v Francia SCT) y en
breve también sera probado con
Portugal.

Tras describir su arquitectura v
caracteristicas, se mencionaron las
mejoras debidas a la introeduccién
de la prenorma DATEX, permi-
tiendo la incorporacion de servicios
transeuropeos, eliminando las fron-
teras entre los ITS.

D. Jesiis Fernandez Silva v
D. Alvaro Yagiie, del Ministerio
de Fomento, presentaron el “Sis-
tema de informacién sobre
condiciones de explotacion
v vialidad de la Red de Ca-
rreteras del Estado”. La co-
municacién informa que la Direc-
cion General de Carreteras del Mi-
nisterio de Fomento esta
desarrollando las bases de un pro-
vecto que va a permitir, a corto pla-
zo, la creacion de un sisterna que
centralizara v difundira a conve-
niencia informacion sobre las con-
diciones de explotacién v vialidad
de la red de carreteras de titulari-
dad estatal. Con la implantacion
del provecto, la DGC habra esta-
blecido unas bases que permitiran
disponer de un completo centro de
control, receptor de todo tipo de
informaciéon sobre la explotacién
viaria, totalmente configurable y
abierto a toda informacién sus-
ceptible de ser transmitida, tanto
generada por la propia DGC como
por otras entidades, que podré sa-
tisfacer la necesidad de informa-
cién requerida por cualquier ser-
vicio o unidad. o. segiin se esta-
blezca, por cualquier usuario. Ese
caracter abierto hara posible la in-
tegracién de todas las bases de da-
tos dispersas actualmente, tanto las
fijas como con actualizaciones pe-
riédicas, con la ventaja de no in-
terferir en la estructura actual con
la que esté configurada cada base
de dates, no exigiendo asi ninguna
adaptacitn a los operadores de su
alimentacion actual.

El provecto prevé también la me-
jora v actualizacion de los conteni-
dos en Tele-Ruta, que son pun-
tualmente ofrecidos, con actualiza-

cidn ininterrumpida las 24 horas del
dia en la pagina web del Ministerio
de Fomento, mejorande dichos con-
tenidos e incorporando este mismo
entorno web, en la captacion de in-
formacion.

A continuacién intervino D. Car-
los M* Buira Ros, de SICE, S.A.,
con la presentacion titulada “La in-
formacién al usuario como he-
rramienta de gestion de la de-
manda de capacidad”. La po-
nencia analiza cémo la aplicacion de
la informatica en vias urbanas, in-
terurbanas v cinturones periféricos
constituve una ayuda importante pa-
ra la resolucion de los problemas re-
lacionados con la accesibilidad v la
sequridad en dichas vias.

Las herramientas convenciona-
les que se han utilizado hasta hov,
como son la ordenacidn v la regula-
ci6n de las vias publicas del trafico,
no son ya suficientes para afrontar
la problematica actual. Por ello es
preciso acudir a las nuevas tecnolo-
glas para enfocar la solucién del pro-
blema en la gestion de la demanda
de capacidad vial, que se puede re-
gular a través de una informacién al
usuario elaborada, incluvendo seni-
cios como el caleulo de tiempos de
recorrido v rutas optimas.

El ponente presento el ejemplo
del algoritmo de calculo de tiempos
de recarrido, que se ha desarrolla-
do a partir de la informacion de una
red de sensores de trafico v de los
tiempos de los semaforos. que re-
gulan las intersecciones de un sis-
tema de control centralizado del tra-
fico, que dispone de dichos datos
en tiempo real en la ciudad de Ma-
drid.

Los tiempos de recorrido, calcu-
lados para cada tramo perteneciente
a una red urbana, permiten obtener
las rutas &ptimas desde cualquier
punto de origen a otro destino. pu-
diendo difundir tanto la informacion
de tiempos como de recorridos dp-
timos, a través de diferentes medios
de informacién al pablico.

“El Centro de Informa-
cion de Trafico del Servei
Cataléa de Transit” fue expli-
cado por D. Adria Puigpelat
Marin, del Servei Catald de



Mesa de clausura del Congreso.

Transit, quien estructurd su inter-
vencibn en tres partes: una des-
cripcion general del marco orga-
nizativo v legal, asi como del
comportamiento del trafico en
Catalufa; la presentacién del
CIVICAT (Centro de Informacion
Vial de Catalunva), como herra-
mienta del Servei Catala de Tran-
sit para ejecutar sus competencias
en materia de gestién de trafico;
y, finalmente, unas reflexiones par-
ticulares del autor sobre las ca-
rencias de la informacién del tra-
fico v el camino a seguir para que
se comviertan en una herramienta
verdaderamente atil para el ciu-
dadano.

JustificAndola a través de cifras,
el ponente presentd la situacién del
trafico en Catalufia con una movili-
dad creciente sostenida, por encima
del PIB. que provoca la saturacion
puntual o recurrente de determina-
das vias del drea metropolitana de
Barcelona v de sus corredores prin-
cipales, especialmente la A-7 v el
corredor Mediterraneo. Ademas, se
produce una siniestralidad elevada,
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independientemente del indicador
eleqido, por encima de la media eu-
ropea.

En cuanto al marco normativo y
organizativo, expuso que la Gene-
ralitat de Catalunya ejerce la com-
petencia en materia ejecutiva de tra-
fico, especialmente en lo que se re-
fiere a vigilancia v su gestion,
realizada fundamentalmente por el
Departamento de Interior, a través
del Servicio Catalan de Trafico, v
los Mossos d Esquadra.

En cuanto a los recursos tecno-
lé&xgicos disponibles en el CIVICAT,
destacd los sistemas de monitoriza-
cion, control, sefializacion variable y
de informacion al usuario. En este
apartado explict con detalle el flu-
jo de informacién en todas sus fases:
recopilacién, transmision, validacién,
tratamiento v difusion.

Finalmente, v a modo de conclu-
sion, el ponente expuso sus opinio-
nes particulares sobre la situacién de
la informacion de trafico, que carac-
terizd, por diversos motivos, como
de insuficiente calidad, realizando una
serie de propuestas para avanzar ha-

cla una informaciin vial que avude
realmente a los usuarios a tomar de-
cisiones sobre su movilidad.

Conclusmnes

Finalmente, las conclusiones
del congreso estuvieron a cargo
de D. Jesiis Diez de Ulzurrun
y Mosquera, Subdirector Ge-
neral de Seguridad Vial de la
DGT y Presidente de la Comi-
sion Organizadora de este con-
greso. El ponente dividid sus con-
clusiones por temas de la siguien-
te manera:

Gestién de tréifico

Se pone de manifiesto, para la
gestion de trafico en vias de gran
capacidad, la necesidad de centros
de gestion de trafico dependientes
de los centros regionales actual-
mente en servicio.

Igualmente, se hace patente la
necesidad de un centro coordina-
dor y de normalizacién de las bases
de datos de los centros regionales.
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Simposios y Congresos

ITS social

Se hace necesaria la implicacién
de la sociedad a través de sus di-
versas instancias, algo que empie-
za a producirse.

El mundo ITS aporta valores a la
sostenibilidad, en términos de ar-
monia ambiental v justicia social,

ITS en la ciudad

Los sisternas de gestion de tra-
fico urbano deben tener una orien-
tacién fundamental al usuario, co-
existiendo con politicas de calidad
en los procesos de gestidn.

Los seméforos de todo el mun-
do a medio plazo, asumiran la tec-
nologia de los LEDS.

Hay que aprovechar ITS para
construir nuevas aplicaciones, co-
mo las de apovo a vehiculos de
emergencia.

Un concierto entre grandes
Ayuntamientos hacia la normaliza-
cion de aspectos tecnoldgicos, or-
ganizativos v de otro tipo seria una
ayuda importante al desarrollo ur-
bano de estos sisternas.

Seguridad en tineles

Los tltimos incendios acaecidos
en los tneles europeos hacen ne-
cesaria la sequridad en los provec-
tos, exigiendo la implantacion de Sis-
temas de Gestidn Centralizada, con
las dltimas tecnologias ITS.

Los dltimos tineles construidos
en Espana incorporan tecnologias
avanzadas. echandose de menos
gue, para esas tecnologias, no se
utilicen las normas UNE emanadas
del Subcomité 4 del Comité de Nor-
malizacién 135.

ITS en el vehiculo

Los sistemas de navegacitn di-
namica son los mas relevantes de
los ITS destinados a los coches. A
pesar del camino todavia por reco-
rrer en Espania, va se cbservan im-
portantes beneficios en términes de
mejora de la seguridad vial v de la
gestion de infraestructuras.

Los fabricantes de automéviles,
las empresas de cartografia. la DGT
y los emisores de informacion de
trafico en RDS, Radio Nacional, de-
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D. Jesis Diez de Ulzurrun y Mos-
guera presentd las conclusiones de
este congreso.

ben trabajar juntos para mejorar las
prestaciones del servicio RDS-TMC.

Normalizacién ITS en Espaiia

En cuanto a la normalizacion de
los Sistemas Inteligentes de Trans-
porte, se deben potenciar los co-
mités de normalizacién, existentes
en particular la iniciativa surgida ha-
ce diez anos, lo que requiere el im-
pulso de la Administracién, la co-
laboracion activa v desinteresada de
las empresas del sector, aportando
ideas, iniciativas y experiencias en
investigacion y control de calidad.

ITS en el mundo

Se destaca la definitiva creacién
de ITS Espana, promotora de este
congreso, auspiciada por el trabajo
conjunto de la Asociacién Técnica
de Carreteras vy la Asociacién Es-
paficla de la Carretera.

lgualmente es resenable la crea-
citn de una red de agencias na-
cionales europeas ITS, coordinada
desde la Unién Europea, que ha ce-
lebrado su reunion peritdica en Pal-
ma de Mallorca. paralelamente al
Congreso.,

Mencion especial nos merece la
presencia en el congreso de ITS
Chile, que comparte objetivos co-
munes con ITS Espaiia.

Per ello, se propone la firma de
un acuerdo de cooperacion e in-
tercambio tecnolégico entre ITS
Chile e ITS Esparia.

Transporte pdblico

Queda demostrado que. en el
transporte pablico urbano e inte-
rurbano espanol. va existen siste-
mas ITS, como Sistemas de ayuda
a la explotacién v medios de pago
basados en nuevas tecnologias, que
trabajan a pleno rendimiento.

Hay que seguir avanzando en la
cooperacion tecnoldgica entre las
distintas Administraciones que tie-
nen responsabilidad en el transpor-
te phblico, trabajando con el objeti-
vo de normalizar los sistemas ITS
embarcados.

Peaje electrénico

La interoperabilidad de los siste-
mas de peaje electrénico es una reali-
dad que se espera prospere en los
préximos meses con la aparicion de
una Directiva europea, v el avance
de provectos como el PISTA, de li-
derazgo esparicl. En este sentido, €l
ejemplo chileno es destacable.

Se constata, en este sentido, en
el Congreso la previsién en Espania
de 1 000 000 de tags en 4 afios, lo
que pone de manifiesto la existencia
de un mercado ITS a corto plazo.

Informacién al viajero

Se consolida la importancia de
la informacion vial como un servi-
cio imprescindible v fuertemente de-
mandado por los ciudadanes. Con
ello. se consiguen importantes cre-
cimientos de los niveles de seguri-
dad vial y disminucién de los tiem-
pos de recorrido.

Se resalta la necesidad de mejo-
ra en los mecanismos de coopera-
citn entre todos los actores impli-
cados para dar respuesta a la ver-
dadera demanda de los ciudadanos.
El paso mas inmediato seria abar-
dar la creacion de un teléfono (ni-
co europeo de informacion al trafi-
co,el 115. 1

Naotar de la Redacoidn: Por causas aje-
nas @ nvestra velumad, algunas de lax po-
nenciay expuestas no han podido ser reco-
pidas a fo hora de vedactar este resumen.



