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Resumen

. Qué entendemos por “Ope-
CJ racion Especial de Tréafico”?
¢ Cudles son sus caracteris-
ticas generales? ¢Qué influencia tie-
nen sobre la circulacion? ¢Cémo se
organizan y gestionan? ¢Qué papel
desempefian los Sistemas Inteligen-
tes de Transporte?

Para que la gestion de una Ope-
racion Especial sea efectiva y exito-
sa, debe revestirse de numerosos
trabajos, necesitando elementos hu-
manos y materiales de muy diversa
indole. Los Sistemas Inteligentes de
Transporte, en toda su extension y
actualidad, son una pieza fundamen-
tal en estas tareas, estando presen-
tes en cada proceso de andlisis, de-
cision, informacién y evaluacion que
se produce. Este articulo desarrolla la
metodologia de actuacion propia de
los Centros de Control del Trafico de
la Direccion General de Trafico en las
Operaciones Especiales, aprovechan-
do las herramientas ITS de dltima
tecnologia.

Palabras clave: Metodologia, ITS,
Sistemas inteligentes de transporte
(SIT), Centros de Gestion del Trafico
(CGT), Direccién General de Tréafico
(DGT), Operaciones Especiales,
Accidentes, Movimientos de largo re-
corrido, Retenciones, Incidencias, Tra-
fico interurbano, Itinerarios alternati-

Figura 1. Retencioén en la A-3.

vos, Ordenaciones viarias, Sefializa-
cion dinamica.

1. Introduccién

A la hora de analizar la metodo-
logia para la gestion de estas ope-
raciones periddicas y recurrentes, la
primera cuestion que debemos acla-
rar es qué entendemos por “Opera-
cion Especial de Tréafico”. Desde el
punto de vista operativo, podriamos
definirla como el conjunto de opera-
ciones y medidas puestas en mar-
cha como consecuencia de una si-
tuacion de trafico extraordinaria,
prevista y de duracién limitada. Cier-
to es que entre los distintos espa-
cios temporales que ocupan la vida
de los Centros de Gestién, los que
engloban el antes, el durante y el
después de una Operacién Especial
se sitdan entre los de mayor activi-
dad y trabajo.

Las caracteristicas generales des-
de el punto de vista de la movilidad
gue suelen registrarse y, por lo tan-
to, se deben gestionar en un perio-
do asi, son:

a) Aumento considerable de los
movimientos circulatorios.

b) Predominio de vehiculos ligeros.

¢) Desequilibrio de intensidades re-
gistradas segln sentidos de circula-
cion (figura 1).

d) Presencia de itinerarios singu-
lares, propios y preferidos.

e) Presencia de conductores no
habituales en determinadas rutas.

f) Altas concentraciones de vehi-
culos en las carreteras en determi-
nadas horas y dias.

Las distintas operaciones especia-
les se pueden clasificar en tres tipos
segun su relevancia y grado de afec-
tacion a la circulacion. Cada tipo en-
globa una serie de medidas en lo que
respecta a pruebas deportivas, obras
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viarias y servicio de vigilancia, y di-
chas medidas abarcan un territorio va-
riable. Lo que no varfa en ninguna de
las tres es la hora de comienzo y fin
de las disposiciones que se deben to-
mar; y asi, para todas las operaciones
especiales, las doce del mediodia (en
lo que a regulacion del trafico se re-
fiere) y las 15 horas (en cuanto a con-
tabilizacion de accidentes) del primer
dia, marcaran, el inicio; y las 24 ho-
ras del dltimo dia marcara el final. En
cada grupo, se especifican ademas:
los nombres oficiales de las opera-
ciones; las fechas que ocupan; si vin-
culan a una parte del territorio nacio-
nal o a todo él; si alguno de los
territorios afectados sufre alguna mo-
dificacion en su duracion.

Es la propia Direccion General de
Trafico la que las clasifica, y asi, pa-
ra el afio 2005 podemos distinguir en-
tre:

b) GRUPO I: Semana Santa, 1° de
mayo, 12 Salida del verano, Santia-
go, 1° de agosto, 15 de agosto, To-
dos los Santos, Constitucion — Inma-
culada.

En este grupo de operaciones se
aplican, entre otras, las siguientes me-
didas:

¢ En lo que respecta a pruebas de-
portivas, no se autoriza ni se informa
favorablemente la celebracion de prue-
bas deportivas, excepto las de carac-
ter internacional que procedan.

¢ En cuanto a obras, se solicita la
suspension total de las obras en fa-
se de ejecucién que afecten tanto a
la plataforma de circulacién como a
su zona de influencia.

En ambos casos se aplica a los
dias considerados de mayor intensi-
dad de circulacién o, en su caso, a
la totalidad de los dias comprendi-
dos en ellas. Asimismo se dispone
del maximo de efectivos posibles de
las Fuerzas de Vigilancia de la Agru-
pacion de Trafico de la Guardia Ci-
vil, asi como del personal de los Cen-
tros de Gestion de Trafico y Patrullas
de Helicépteros. Ademas se solicita
la colaboracion de las Policias Loca-
les para los accesos a las grandes
poblaciones y travesias donde ten-
gan atribuida y ejerzan la vigilancia.

GRUPO II: en este grupo se en-
globan los fines de semana del ve-
rano, que en 2005 han sumado on-
ce entre los meses de junio y de
octubre. En ellos, salvo en las medi-
das motivadas por festividades de
ambito territorial o local, se aplican
entre otras las siguientes restriccio-
nes:

e En lo que respecta a pruebas
deportivas, se restringe su celebra-
cion los viernes y domingos por la
tarde entre las 14:00 y las 24:00 ho-
ras, pudiendo llegar a autorizarse un
maximo de dos pruebas deportivas
por dia y Subsector, o una prueba
deportiva por dia y Destacamento.

¢ En cuanto a obras, se aplica la
suspension de obras genéricas de los
fines de semana (desde las 13:00 ho-
ras de los viernes hasta las 24:00 ho-
ras de los domingos), que afecten a
la plataforma de circulacién, no a su
zona de influencia.

L

Los SIT estan
presentes

en cada proceso
de analisis,
decision,
informacion

y evaluacion que
se produce

En cuanto a la vigilancia, es se-
mejante al Grupo |.

GRUPO IlI: este tercer grupo en-
globa las festividades propias de las
comunidades autbnomas o regiones,
las fechas navidefias y el dltimo dia
de agosto para este afio 2005. Las
medidas son mas leves y se aplican
dentro del &mbito territorial de cada
Comunidad Auténoma al que afec-
ten estos dias y, en su caso, en to-
do el territorio nacional. En las Ope-
raciones Especiales incluidas en este
grupo se establecen las siguientes
medidas:

o Para pruebas deportivas se res-
tringe su celebracion;

o En las obras, se aplica la sus-
pension de obras genérica en los fi-
nes de semana y festivos (desde las
13:00 horas de los viernes o vispe-
ras de festivo, hasta las 24:00 horas
de los domingos o festivos), que
afectan a la plataforma de circula-

Figura 2. Sala de Control del Centro de
Gestion del Trafico de la DGT
en Valencia.

cion, no a su zona de influencia;

En cuanto a vigilancia, se limita a
disponer de los efectivos necesarios
de las Fuerzas de Vigilancia de la
Agrupacion de Trafico de la Guardia
Civil, asi como del personal de los
Centros de Tréfico y Patrullas de He-
licopteros.

(1) Las horas elegidas son una conven-
cién basada en la experiencia de la DGT
sobre los desplazamientos mas frecuentes
en esta clase de operaciones.
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Semana Santa 2005

Movimientos Totales

14.275.377

Figura 3b. Distribucién porcentual de los movimientos de largo recorrido. Operacion

Especial de Semana Santa 2005.

Pero una operacion especial, des-
de el punto de vista de la gestién y
control del tréafico, si pretendemos
que sea efectiva y exitosa, engloba
ademas muchos trabajos previos y
posteriores, y necesita de manera fun-
damental elementos humanos y ma-
teriales de muy diversa indole. De en-
tre todos, los Sistemas Inteligentes
de Transporte, en todo el ambito de
extensién del concepto y con mayor
relevancia en los (ltimos afios, se han
convertido en una pieza fundamental
y estén presentes en cada proceso
de analisis, decisién, informacion y
evaluacién que se produce (figura 2).

Asi pues, tratamos de estructurar
a continuacion la metodologia de ac-
tuacion propia de los Centros de
Control frente a las Operaciones Es-
peciales, aprovechando las herra-
mientas ITS de Ultima tecnologia.

2. Planteamiento

Una Operacion Especial, dentro de
un Centro de Gestién, requiere una
programacion previa en el conjunto
de trabajos dinamicos e interrelacio-
nados que demanda.

En las lineas que siguen se va a
seguir cronolégicamente la prepara-
cién de una Operacion Especial, ha-
ciendo especial hincapié en la impli-
cacion de los ITS en cada momento.

Se utilizara, como ejemplo de ca-
da paso, la Operacién Especial de Se-

mana Santa de 2005 del Centro de
Gestion de Trafico de Valencia.

2.1. Previo a una
Operacion Especial

En un primer momento, semanas
antes de la Operacion, los actores im-
plicados en la Gestién de las Opera-
ciones a nivel local (Jefes Provincia-
les, Directores de Centro, Sector de
Tréfico de la Guardia Civil, Jefes de
Explotacion, Operadores, Empresas
de Mantenimiento y Asistencia Técni-
ca), van recopilando la informacién
que pueda ser (til para analizar:

— Operaciones especiales similares
0 equivalentes en afios anteriores.

- Circunstancias singulares de ca-
da operacion especial (horas mas
conflictivas, meteorologia, trafico por
sentidos, etc.).

— Comportamiento de la trama via-
ria propia y relacion con la del resto
del pais.

El estudio en estas primeras fases
se centra en conceptos como los si-
guientes:

2.1.1. Andlisis de los
accidentes de afios anteriores.
Su estudio a nivel local, y en su
relacion con la del conjunto de Es-
pafia, nos da informacion de la peli-
grosidad: causas, dias y horas a las
gue se debe prestar mayor atencion.
La reciente implantacién del ARENA®,
como medio de gestién de acciden-

tes da un primer ejemplo de la im-
portancia de establecer sistemas de
comunicacién agiles, como la futura
implantacién de las agendas electr6-
nicas que utilizaran los Agentes para
transmitir la informacion a pie de ca-
rretera y sus posibles modificaciones
y actualizaciones.

2.1.2. Previsiones de trafico
en Espafia y en la zona que
controla cada Centro

de Gestion.

En las previsiones de movimientos
registradas, cobran especial impor-
tancia los Sistemas Inteligentes, por-
que es la informacién recibida en los
CGT, proveniente de los detectores
de espiras colocados en las mas im-
portantes vias, la que permite dispo-
ner de una estimacién aproximada y
grafica de la movilidad de largo y cor-
to recorrido del conjunto de Espafia;
la influencia de las distintas zonas
geogréficas; la distribucion diaria, ho-
raria y por sentidos de circulacion de
las mayores intensidades registradas.

a) Un primer analisis esta centra-
do en los movimientos de largo re -
corrido. Para ello, en el afio 2003 se
establecieron 45 puntos de medida
repartidos por las principales arterias
que recorren Espafia, localizadas en-
tre nudos de distribucion importan-
tes. Posteriormente se ha ido reali-
zando una recopilacion diaria de las
intensidades registradas en los
puntos de medida seleccionados.
Cuando se acerca una Operacion Es-
pecial, por lo tanto, se tiene perfec-
tamente identificado el volumen de
vehiculos que ha circulado por cada
punto de medida, en dias equivalen-
tes del afio anterior. A travées de ta-
blas y mapas, se tienen, por tanto,
identificados los diferentes puntos,
dias y horas de especial atencién en
cuanto a movilidad y su conflictividad
esperada (figuras 3a y 3b).

A modo de ejemplo, el Centro de
Gestién de Valencia aporta 8 puntos
de medida situados en las siguientes
vias:

(1) ARENA: Accidentes de trafico. Re-
cogida de informacion y anélisis.
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entre Atalaya del

- A-3: en el tramo comprendido

Valencia.
— A-31: entre el mismo Atalaya del

Cafiavate y Albacete.

Cafnavate vy

- A-30: entre Albacete y Murcia.

- N-430: en dos tramos, entre
Albacete y Almansa y en la llama-
da ruta Valencia-Alicante por el in-
terior.
- la A-7 o AP-7, en tres tramos:
Valencia-Vinaroz, Valencia-Alicante y
Alicante-Murcia.
De esta manera son controlados
5 787 kildbmetros de via (11 574 km
si contamos ambos sentidos de cir-

Figura 3a. Relacion de Intensidades en los 45 puntos de medida en

ANILLO INTERNO

Intensidades Medias Diarias
SEMANA SANTA 2005, 22 Fase
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PUZOL
PATERNA CV-35
PATERNA V.30

MASIA OLIVERAL - A-3 pk 341100

SILLA
SALER

- V-21 pk 1-800
~CV-33 pk 6-300
V30 pk 16-000

= V.31 pk 1-200

~CV-500 pk 4-300

Total Salidas: 133.981

Figura 4a. Anillo Interno. Operacion
Especial Semana Santa 2005.

Total Entradas: 125.893

Salida: 22.272
Entrada: 14838
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culacién), todos ellos en la Red Prin-
cipal y Autonémica de primer orden.

b) un segundo nivel de anélisis,
igualmente necesitado de los puntos
de medida situados en las vias, se
refiere al trafico mas local y de ac -
ceso a grandes ciudades (trafico de
agitacion). Asi, al igual que en los mo-
vimientos de largo recorrido, se eli-
gen puntos significativos que puedan
dar, como aquéllos, informacién de
espacios temporales y geograficos de
especial relevancia y atencion en el
transcurso de la operacion.

En el entorno de Valencia se han
definido tres anillos alrededor de la
circunvalacion de la A-7 a su paso
por la ciudad y que agrupa los dis-
tintos puntos de analisis en:

e Anillo Interno (6 puntos de me-
dida en las principales arterias de pe-
netracion de la ciudad, situados en-
tre los nudos con la A-7 y Valencia);

¢ Anillo Externo (7 puntos al ex-
terior y en dichas arterias) y

o Anillo de Paso (con 4 puntos de
andlisis sobre la propia A-7 y entre
nudos) (figuras 4a, 4b y 4c).

2.1.3 Andlisis de las
retenciones e incidencias
ocurridas en pasadas
Operaciones.

Cobra especial importancia el ana-
lisis a distintos niveles, dando utili-
dad a toda la informaciéon que una
incidencia o retencion (sea por moti-
vos de circulacion o derivadas de ac-
cidentes o incidencias meteorol6gi-

Figura 5 (Foto inferior). Panel de
Mensaje Variable.
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Figura 4b. Anillo Externo. Operacién Especial Semana Santa 2005.

ANILLO de PASO

Intensidades Medias Diarias
SEMANA SANTA 2005, 22 Fase

Alicante: 25847

PUZOL — A7 pk 481 100

OESTE — A=T pk 499-300 Total Barcelona: 134,355
RIBARROJA - A-7 pk S07-500

TORRENTE = A-7 pk 517600 Total Alicante: 122.000

Figura 4c. Anillo de Paso. Operacion Especial Semana Santa 2005.

Figura 6. Camara de Television.
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cas) pueden dar. Los ITS vuelven a
estar presente en distintos dispositi-
VOs en carretera y sala, entre ellos:

a) Paneles de Mensaje Variable
(PMV), analizando su uso en casos
similares y la experiencia de su utili-
zacion (figura 5).

b) Camaras en carretera (CCTV) y
monitorizacion en sala. Ayudan a
comprender y estudiar la evolucion
pasada de incidencias concretas o
retenciones (figura 6).

¢) Puntos de Medida (PM): estu-
diando parametros como intensida-
des, velocidades medias de recorri-
do, grado de ocupacion o porcentaje
de vehiculos ligeros resultantes del
momento estudiado, las anteriores y
las posteriores una vez resuelta la in-
cidencia (figura 7).

2.1.4 Experiencias
anteriores
En cada uno de los puntos ante-

riores planea la experiencia acumu-
lada en operaciones anteriores, co-
mo un elemento importante para el
anélisis de los diferentes datos. Un
buen conocimiento de los entresijos
del trafico interurbano y un alto gra-
do de sentido comun, son indispen-
sables para una lectura correcta de
la realidad y un andlisis certero de
los antecedentes (figura 8).

2.2 Preparacion
de la Operacion Especial
Cuando se acerca una Operacion
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Figura 8. Parte del Informe de Movimientos y Retenciones de una Operacion

Especial.
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Figura 9. Plano general de Itinerarios Alternativos.

Especial, los contactos entre los dis-
tintos actores implicados se acen-
tdan, y el Centro de Gestion empie-
za a desarrollar un trabajo especifico
y preventivo.

Los estudios previos habran foca-
lizado las probleméticas concretas en
cada caso, y sus conclusiones se
plasmaran en los dos aspectos fun-
damentales que se desarrollan en los

Rutas Marzo-abril/2006
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momentos inmediatamente previos al
comienzo de la Operacion.

2.2.1 Medidas internas
de gestion

Comprenden los trabajos que se
deciden a nivel interno y se proyec-
tan en las vias. Incluyen, entre otros:

a) la decision, a nivel nacional, de
itinerarios alternativos para los via-
jes de largo recorrido, que favorez-
can la fluidez del trafico y la opti-
mizacién en el uso del conjunto de
la red (figura 9).

b) el establecimiento de ordena -
ciones viarias, para favorecer aspec-
tos como:

- La seguridad vial.

- La fluidez del trafico (anulacion
de carriles adicionales).

- La compensacion de desequili-
brios de intensidades de trafico se-
gun sentidos de circulacion (figura
10).

3 \ N
Figura 10. Ordenacion de conos para
carril reversible.

- La optimizacién de espacios via-
rios (arcenes, anchura de carriles).

- La compensacion de insuficien-
cias en el disefio del trazado (carri-
les de aceleracion de longitud insufi-
ciente, nudos saturados en algunos
movimientos, estrechamientos dras-
ticos y disminucion de nimero de ca-
rriles de circulacion, etc.).

¢) La resolucion de medidas con-

cretas de gestion, por ejemplo, la
sefializacién dindmica en paneles de
mensaje variable, que es un refe-
rente dentro de los ITS aplicados a
la gestion del trafico, a través de la
preparacion de reglas de priorida-
des en la sefializacion (aspecto que
se tratard en el apartado de 2.3.
Gestién durante la Operacion Espe
cial); ademas, reglas especiales,
como la de “Prohibido adelantar ca-
miones”, que se ejecutan en algu-
nas operaciones en tramos de alta
intensidad de trafico entre puntos
kilométricos y horas determinadas.

2.2.2 Informacion
a la opinion publica
Este apartado es una pieza fun-
damental, porque establece el primer
contacto con los usuarios de la red,
y porque ademas este contacto es
preventivo y aleccionador. De la bue-
na transmision de las circunstancias
en que se desarrollard la operacion
depende en gran medida el éxito en
su gestion.
La Direccién General de Trafico es-

tablece diversos medios de transmi -

sién de la informacion:

a) a los profesionales de la infor -

macion: prensa escrita, televisiones y
radios, mediante los siguientes so-
portes:

— Informacion en la pagina web de
la DGT (www.dgt.es)

- Notas de prensa: en soporte pa-
pel o electrénico, dan una visiébn com-
pleta de la situacion. A nivel estatal
y también a nivel del &mbito de in-
fluencia de cada CGT.

- Informacion telefénica, entrevis-
tas en radio y television, conexiones
en directo desde el Centro de Ges-
tién, etc.

Un apartado especial requiere la
Nota de prensa redactada en cada
Centro de Gestion. Es un elemento
que presenta la Operacién Especial
a los medios de comunicacion, des-
tacando sus peculiaridades, a la vez
gue aconseja a los usuarios finales
en diversos temas. Esta redactada
a nivel local por cada Centro de
Gestion, y con contenido especifi-
co de su ambito de influencia, aun-

que incluye datos de todo el terri-
torio nacional, coordinado con el
resto de Centros de Gestion y la
Subdireccién General de Gestion del
Trafico y Movilidad. Los contenidos
de esta nota, incluyen:

1. Presentacion de la Operacion
Especial: nombre, duracion, ambito
territorial de afeccién, desplazamien-
tos previstos a nivel nacional y re-
gional.

2. Dias y horas de mayor intensi-
dad de circulacion, utilizando instru-
mentos gréficos de facil comprension
y divulgacion, clasificando las horas
en favorables, desfavorables y muy
desfavorables.

3. Carreteras y tramos conflictivos:
especificando puntos kilométricos de
especial incidencia y motivos de la
conflictividad.

4. Relacién de medidas adoptadas
para favorecer la fluidez y la seguri-
dad de la circulacion:

- Utilizacién al maximo de los re-
cursos disponibles (segln sea el gru-
po, de los que se especifican en la
Introduccién, al que pertenece dicha
Operacion Especial).

- Paralizacioén de las obras (seguin
sea el grupo, de los que se especifi-
can en la Introduccién, al que perte-
nece dicha Operacion Especial)

- Establecimiento de medidas es-
peciales de regulacion del trafico a
vehiculos de mercancias peligrosas,
especiales, maquinaria agricola, ma-
quinaria de servicios automotriz, etc.
En cada caso se especifica si hay o
no restriccion; y, si la hay, los dias y
horas afectados).

5. Relacién de ordenaciones de
trafico previstas: segln carreteras, se
especifica hora, tipo de ordenacion,
puntos kilométricos inicial y final, ho-
ra de inicio y hora de fin prevista. Es-
tas ordenaciones pueden sufrir alte-
raciones, cuando la gestion de la
Operacion Especial asi lo requiera,
ayudados por los sistemas de infor-
macion y control ITS que lo aconse-
jen o indiquen.

6. Establecimiento de itinerarios al-
ternativos aconsejados, con indica-
ciones especificas de salidas y los
motivos para utilizarlas.
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7. Medios y modos de informacién
durante la operacién: donde se es-
pecifican los sistemas que utiliza la
DGT para difundir la marcha de la
operacién, las incidencias, y toda la
informacién relativa a consejos y re-
comendaciones. Incluye: internet, ra-
dio, teletexto, teléfono, RDS/TMC, etc.

b) al conjunto de la poblacién me-
diante la sensibilizacion social, que
inculque:

- valores de buena conduccién,

— alerte sobre peligros,

- informe de las caracteristicas de
la operacién,

- y mantenga la atencion de los
usuarios.

Los medios utilizados son, entre
otros:

a) Difusién directa de los respon-
sables del Centro de Gestion (entre-
vistas y conferencias).

b) Campafias institucionales anua-
les a nivel estatal, que suelen pre-
sentarse por primera vez justo antes
de la Operacién Especial de Semana
Santa.

2.3 Gestion durante
la Operacion Especial

Durante la Operacion Especial, el
trabajo se centraliza desde la Sala de
Control del Centro de Gestién. Es alli
donde los diversos actores (ATGC,
Helicépteros, Titulares de las vias,
Proteccion Civil, Cruz Roja, etc.) vuel-
can sus informaciones via radio, fax,
teléfono, correo electrénico...; pero
también donde los ITS situados en la
red de carreteras controladas y en el
propio Centro de Gestién, adquieren
su mas alto valor a través de los si-
guientes sistemas utilizados para de-
sarrollar sus funciones:

— monitorizaciéon de vias,

— postes SOS,

- puntos de medida,

- estaciones meteorologicas,

- paneles de mensaje variable,

- sistemas de deteccion de inci-
dentes,

- sistemas de control de accesos,

- etc.

En este ambito de actuacion, el
flujo de recogida de datos de un Cen-
tro de Gestion, distingue 3 fases den -
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Representacion

| grafica de los
dias y horas de
mayor intensidad
de circulacion.

tro de la cadena del Sistema de In -
formacion:

a) Recoleccion de datos

b) Procesamiento y operacion

c) Difusion.

Y este Sistema de Informacién, ne-
cesitado de los ITS, es el elemento
gue pone en funcionamiento las la -
bores que se realizan desde el Cen-
tro de Gestion, que son:

- la observacién de la normalidad
circulatoria;

- la deteccion de incidencias, ac-
cidentes, retenciones y cualquier
otra afeccién que suponga una mar-
cha irregular de las medidas previs-
tas;

- la comunicacién de mensajes
previstos, puntuales o urgentes a los
usuarios;

- la asistencia rapida y eficaz a los
usuarios en caso de emergencia.

Asi, el trabajo en sala acoge, en-
tre otras, las siguientes actividades
fundamentales:

a) Coordinacion de funciones de
los distintos cargos y agentes pro-
pios de la DGT.

b) Coordinacion con otros agentes
e instituciones.

¢) Recepcion, elaboracion y difu-
sion de informacioén actualizada.

d) Gestién de imprevistos. Inci-
dencias.

e) Establecimiento de las reglas y
protocolos concretos en la difusién
de la informacién a través de Pane-
les de Sefializacién Variable y otros
medios de comunicacion.

Dentro de este ultimo punto, es
importante destacar la variabilidad de
mensajes que un elemento ITS, co-
mo los PMV que la Direccion Gene-
ral de Tréfico tiene instalados en las
carreteras, puede proporcionar. Para
el optimo aprovechamiento de dicha
sefializacion dindmica se van combi-
nando los distintos mensajes segun
la siguiente clasificacion:

a) Sefializacion automatica: suje-
ta a reglas o planes previstos o de
aplicacion puntual segun las cir-
cunstancias; pero automatizados por
las aplicaciones informaticas, aun-
que siempre supervisados por los
responsables del Centro de Gestion.
Dentro de este primer grupo de
mensajes se encuentran dos sub-
grupos:

a.1) Sefializacion prevista: se in-
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cluyen en este grupo los Mensajes
de tiempos de recorrido (MTR).

a.2) Sefializacién puntual: se in-
cluyen en este grupo los Mensajes
de control automético de velocidad
(CVT) y los Mensajes de control de
alcances (ALC).

b) Sefalizacion manual: sujeta a
reglas o planes previstos o de apli-
cacién puntual segln las circunstan-
cias, y de aplicacion decidida por los
responsables y operadores del Cen-
tro de Gestion. Dentro de este se-
gundo grupo de mensajes se en-
cuentran, de nuevo los dos
subgrupos:

b.1) Sefializacién previs-
ta: se incluyen en este gru-
po los Mensajes de orde-
naciones (ORD) vy los
Mensajes de campafias de
trafico (CMP).

b.2) Sefializacion puntual:
se incluyen en este grupo
los Mensajes de incidencias
en carretera (INC).

2.4 Después de una
Operacion Especial
Se pueden distinguir dos
momentos tras la finaliza-
cién de una Operacion Es-
pecial. ElI primero agrupa
los minutos y horas si-
guientes. El segundo, reco-
ge los dias que suceden a
dicha Operacion.

2.4.1 Los primeros
balances
El primer momento es
basicamente informativo.
La opinion publica reclama
un balance rapido sobre
temas muy concretos. Las
comparaciones con ope-
raciones anteriores (del mismo pe-
riodo o de distinto), son una prue-
ba més para valorar el conjunto de
la Operacion. Asi, se realizan infor-
mes que son recopilados y envia-
dos a los Servicios Centrales, al Ga-
binete de Prensa, etc., relacionados
con los siguientes temas:
a) Siniestralidad. Se realizan infor-
mes: accidentes diarios dentro de la

operacion especial, causas, victimas
mortales, circunstancias especiales.

b) Incidencias: Se recopilan las
vias y puntos kilométricos mas afec-
tados por dias, motivos, longitud de
colas de retencion, nivel de circula-
cién alcanzado.

¢) Movimientos: Se calculan los pe-
riodos de mayor intensidad por sen-
tidos, movimientos diarios, volumen
total, e incrementos respecto a afios
anteriores.

d) Atencion a medios de comuni-
cacion y horas de vuelo realizadas
por los helicépteros:

Operacion
Especial
De
Trafico

Ejemplo de portada de nota de prensa.

2.4.2. Evaluacion
y conclusiones
Los dias siguientes, con datos mas
concretos y especificos, se concluye
la Operacion Especial. Es momento
de realizar una evaluacién de los as-
pectos fundamentales de seguridad
vial y fluidez del trafico, para retroa-
limentar sistemas y decisiones. Una
mejora continua, también evaluable

por los usuarios, es la mejor garan-
tia de un buen servicio.

Los Sistemas Inteligentes de Trans-
porte, cualquiera que sea su mo-
mento de protagonismo o influencia
dentro del proceso descrito de ges-
tién de una Operacion Especial de-
ben ser, y son, revisados a partir de
las conclusiones que ellos mismos
ayudan a plasmar.

3. Conclusiones

La buena gestién de una Opera-

cion Especial depende mucho del tra-

bajo realizado con antela-

cién, tanto en la propia

preparacion de los sistemas

informaticos y técnicos, y de

las medidas de regulacion y

sefializacion, como en la dis-

posicion y formacién del per-
sonal humano implicado.

Los Sistemas Inteligentes

de Transporte se presentan

en todas las fases de la me-

todologia de gestion de una

Operacion Especial. Un mis-

mo ITS, a su vez, se mues-

tra dtil en distintas partes del

proceso. Su presencia, por

tanto, es continua y reitera-

Comunidad Valenciana

2005

Semana Santa
24 Fase

La informacién propor-
cionada a los usuarios Ulti-
mos de la red, tanto de for-
ma activa (a través de
campafas, valoraciones,
CONsejos y avisos) como pa-
siva (informacién telefénica,
Ilamadas de auxilio desde
postes SOS), resulta funda-
mental antes, durante y des-
pués de cada operacion.
Asimismo, los ITS resultan
ser el mejor mecanismo de
comunicacion entre gestores y usua-
rios.

La combinacion en el uso de los
sistemas disponibles debe servir pa-
ra agilizar o clarificar las medidas o
la informacion. Por ello, no debemos
servirnos de esos sistemas si se
considera que conducen a procedi-
mientos contradictorios o redun-
dantes. m
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