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Introduccion

a Jornada Técnica se ha

planteado como una ac-

tividad del Comité ITS,
buscando aportar luz a uno de
los aspectos ITS de mayor re-
levancia, la informacién al via-
jero.

Desde siempre ha sido la in-
formacion al viajero, llamada
tradicionalmente informacién
de trafico, una funcién ligada a
la gestion de trafico. Asi es difi-
cil distinguir la informacion al
viajero de la gestion de trafico
en los entornos urbanos, donde
los Centros de Gestién de Tra-
fico gestionan la oferta, dando
instrucciones al conductor a
partir de la informacion dispo-
nible, teniendo menos relevan-
cia la gestion de la demanda.

Los Centros de Gestidn de
Trafico Interurbanos siempre

han tenido una misién mas de
supervision de la red que de su
control, por lo que la informa-
cién al viajero abre nuevos ca-
minos a través de la gestion de
la demanda que representa.

Mientras, los Centros de
Explotacion de Carreteras
ofrecen el estado de la oferta,
dentro de su funcién de explo-
tadores de la misma. El interés
que en el usuario despierta la
situacién de la citada oferta
(obras, cierres de calzada) le
hace demandante de informa-
cion, que estos centros atien-
den actuandc de forma indi-
recta sobre la demanda.

Con objetivos diferentes,
los procedimientos de unos y
otros tienen reglas similares,
poniéndose de manifiesto en
todas la necesidad de integra-
cion de la mayor parte de las
fuentes de datos, la conve-
niente utilizacién de nuevas
tecnologias, la consideracion
del usuario como objetivo,
etc.

En esas diferencias v simili-
tudes ha pretendido incidir es-
ta jornada, buscando poner de
manifiesto las claves de la in-
formacién al usuario, las ba-
rreras para su desarrollo, las
oportunidades que se abren,
las claves para su extensién
eficiente, etc.

Desarrollo
de la jornada

La Jornada fue inaugurada-
por el Director General de
Tréfico, D. Carlos Mufioz
Repiso, senalando que desde
hace 20 afios ha sido una cons-
tante de la Direccidn General
de Trafico la preocupacién por
las nuevas tecnologias hoy lla-
madas ITS. Por ello, es natural
que la DGT esté al frente del
Comité de Sistemas Inteligen-
tes de la Asociacién Técnica de
Carreteras, comité con un am-
plio bagaje en la promocion v
estudio de los sistemas ITS,
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después de tres congresos na-
cionales y multiples actividades,
entre las cuales se encuentran
estas jornadas.

En relacion a la informa-
cion, observo que también han
pasado casi 20 anos desde que
la DGT puso en funcionamien-
to el Centro de Informacion de
Trafico (CIT) de Madrid, que ha
ido creciendo hasta constituir-
se en el corazén de una red de
centros territoriales y locales
distribuidos por todo el Estado.

D. Carlos Munoz Repiso re-
cordé que esta Jornada servia
para constatar este avance Y
compartirlo, asi como para dar
la bienvenida a nuevos centros
de gestion de trafico y de ex-

Simposios y Congresos

Mosquera, Subdirector Ge-
neral de Seguridad Vial de la
DGT, presento al primero de
los ponentes, D. Carlos del
Campo Goémez, Jefe del
Area de Infraestructuras de la
misma institucién, cuya po-
nencia se refiere a la Red de
Centros de la DGT y su rol
de informacién al usuario.

El Sr. Ulzurrun, como res-
ponsable de las inversiones en
Sequridad Vial de la DGT, ex-
plicé en su presentacion del Sr.
del Campo, la politica de in-
versiones de la DGT en equi-
pamiento viario y en gestion
de trafico, asi como en infor-
macién al viajero.

Desde 1982 hasta el pre-

Mesa que presidié la inauguracién de la jornada. De izquierda a derecha, Sres.
Diez de Ulzurrun, Muioz Repiso, Caffarena v Palazén.

plotacién de carreteras surgi-
dos en otros escenarios admi-
nistrativos, y para intercambiar
con sus gestores experiencias
y, en lo posible, acordar pro-
vectos conjuntos,

Tras la bienvenida a los par-
ticipantes por parte del Direc-
tor, se constituyo la primera
mesa, que tratd sobre Cen-
tros de Gestion de Trafico
Interurbanos v su rol de in-
formacion al viajero en los
ambitos regional y estatal.

El Presidente de la mesa, D.
Jestis Diez de Ulzurrun
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sente, la DGT ha invertido al-
rededor de mil millones de eu-
ros, instalando equipamiento
ITS en 4 390 km de la red
troncal de carreteras espano-
las, llevandose postes SOS a
7 200 km en total.

El horizonte de inversién
hasta el afio 2010 prevé ex-
tender el equipamiento a
10 000 km de la red de carre-
teras, en la que se habran des-
plegado 3 500 paneles de
mensajes variables, frente a los
1 500 actuales. De las actuales
1 000 camaras de TV, se lle-

gara a casi 2 500. De 3 700
ETD a 10 000. Desde los 7
centros territoriales y los 3
centros locales actuales, se lle-
gara a 40 centros locales en el
citado ano.

Recordd que los centros de
gestion de trafico estan siendo
muy potenciados por esta Di-
reccién General, justificando
su construccion por el creci-
miento de los datos adquiridos
y el despliegue de nuevos equi-
pos en campo, asi como la sa-
turacién actual de las comuni-
caciones en algunos puntos.

Igualmente es importante
destacar la filosofia que subya-
ce tras la construcciéon de la
red de centros, permitiendo
una operacién a pie de carre-
tera, una gestion de incidentes
mas proxima, una red gue
aporte mayor redundancia y
seguridad técnicas, conducien-
do todo ello a la construccion
de una red jerarquizada en va-
rios niveles. La regla es un
centro local en cada punto de
concentracion de trafico de la
red viaria, un centro por cada
300 km de carretera.

D. Carlos del Campo, en su
turno, expuso la estrategia de
la Direccion General de Trafi-
co, senalando que el proceso
de gestion de trafico que la
DGT hace, cristaliza sobre to-
do en la informacién presenta-
da al usuario en los paneles de
mensaje variable en plena ca-
rretera.

Recorrio los componentes
del sistema de gestion de trafi-
co, a saber: captacién de datos
y su proceso en el centro: v
envio de los resultados (6rde-
nes, mensajes, planes de trafi-
co) a dispositivos de senaliza-
cion v de otro tipo, en campo.

La primera etapa es la cap-
tacion de datos de trafico, tra-
dicionalmente con detectores
inductivos; pero en la que quie-
re destacar el papel de la vision
artificial, va ensayada desde
hace anos por la DGT, hoy
otra vez en boga. Efectiva-
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mente, las camaras de TV se
han desplegado por toda la red
de carreteras espanolas. Ello
permite hoy, si se equipan con
DAL, la deteccion de incidentes
en la red, funcién importante
de la gestion de trafico.

Las estaciones meteorolégi-
cas permiten la identificacion
de fenémenos de riesgo meteo-
rologico, disponiendo la DGT
de un plan para el despliegue
en toda la geografia del Estado.

D. Carlos del Campo explico
los planes de extension de la
red de comunicaciones entre
los diversos equipos vy centros
de gestion de trafico, a toda la
superficie espariola, red que co-
municara los centros que la

DGT esta construyendo en los
principales nudos de carreteras.
La planificacion actual pre-
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turo Supercentro de Madrid,
ampliacion o reconstruccién
del actual.

La filosofia acunada por la
DGT es la de multiacceso del
sisterna a todos los tramos de
carretera, construyéndose ani-

Red de comunicaciones DGT 2010,

llos de forma que la comunica-
cién pueda establecerse por
varios caminos,

Las comunicaciones estan
disefiadas para una flexibilidad

de configuracién y una gran
capacidad de transmisién, uti-
lizandose el estandar SDH pa-
ra el transporte. Los nodos de
la red SDH, en los que se ubi-

Revista RUTAS 51



Simposios y Congresos 'y ﬂ__:_

can los centros locales, comu-
nican a través de redes Ether-
net con la red de estaciones re-
motas, que recolectan a su vez
los datos captados en su en-
torno v distribuyen las ordenes
a unos PMV y otros dispositi-
vos de sefalizacion, que infor-
maran al conductor de la situa-
cion de la red y le haran llegar
medidas dispositivas para
guiarle en su conduccién segu-
ra y confortable.

En la realidad del sistema ha
pesado el proceso de normali-
zacion emprendido por la DGT
hace afnos en el Comité Técni-
co de Normalizacion AEN-
CTN 135 [SC-4), Subcomité
de Regulacion de Trafico.

Es parte fundamental de
cualquier sistema de Gestién
de Trafico el subsistema de
CTV. Recibidas las imagenes
en la matriz de video de la
NCA, se desmultiplexan en el
centro correspondiente v se vi-
sualizan. Se multiplexan todas
las que llegan a este punto pro-
cedentes de esa matriz y de to-
das las demés, transmitiéndo-
se al siguiente punto de la red.
Si bien el sistema analogico de
transmisién de video no es re-
dundante, si puede construirse
una redundancia a partir de co-
decs que pueden enviar ima-
gen a imagen por la red SDH.

El tratamiento de los datos
recibidos es estadistico, bus-
cando conocer el comporta-
miento del trafico, asi como
también se procesan en tiem-
po real, generando alarmas li-
gadas a la cAmara instalada en
un punto de la red de carrete-
ras, respondiendo el sistema,
con un plan de actuacion o
plan de trafico, a ese incidente
detectado.

La informacién se transmi-
te al usuario en la carretera
fundamentalmente a través de
los paneles de mensaje varia-
ble, que pueden presentar
mensajes sobre incidentes,
obras en la carretera, tiempos
de viaje, itinerarios alternati-
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vas, etc. El llamado panelén
presenta tiempos de recorrido
en varios itinerarios de una
malla, lo que supone una ayu-
da inestimable al conductor.

A continuacion, D. Adria
Puigpelat Marin, Subdirector
General de Tréfico del Servei
Catald de Transit, hablé sobre
el Centro de Informacidn
Viaria de Cataluiia (CIVI-
CAT) v su rol de informa-
cion al usuario.

Presento inicialmente las ci-
fras del viario catalan, con
12 000 km de carreteras, de
los que 1 500 son carreteras
principales. Tienen una eleva-
da siniestralidad, superior a la
europea, en linea con la del
Estado. La principal concen-
tracion de tréafico se produce
en la aglomeracién de Barce-
lona. Dos ejes atraviesan Ca-
talufia v unen el territorio es-
panol con Europa.

La gestion del trafico ha si-
do transferida por el Estado y
reside en el Departament de
Justicia e Interior, con una or-
ganizacién que separa dos es-
tamentos, la policia v el Servei
Catala de Transit, encargado
de CIVICAT, centro que tiene
una réplica en la policia.

El Servei capta datos en
tiempo real, alimentando un
mapa que muestra tres niveles
de servicio representados por
diferentes colores, mapa que
se entrega en Internet a usua-
rios v medios.

También presenta informa-
cién en PMV, parte importan-
te en su estrategia para pre-
sentar a los usuarios los
tiempos de recorrido. Los
tiempos de recorrido son la pa-
labra clave en la informacién
que quiere entregar el Servei
Catala de Transit. En su opi-
nién son preferibles a los nive-
les de servicio, los kilometros
de longitud del incidente vy
otros contenidos de la infor-
macion que presenta. La in-
formacion se dara en toda la
red, en diversos medios (Inter-
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net, PMV, RDS-TMC, etc.).

Junto a lo anterior, el Sr.
Puigpelat explicé la experiencia
realizada con la presentacién de
la informacién sobre infraccio-
nes en PMV, aprovechando las
prestaciones de la estacion re-
mota como controlador de ve-
locidad.

El CIVICAT provee servicios
al usuario, alimentandose de
datos de trafico de detectores
de lazo, camaras, helicépteros
y a través del sistema FENIX,
en el que envian los datos de
que disponen los policias de
trafico.

En cuanto al tamano de la
informacion que entregan, se
ha de saber que se comunica-
ron al usuario, en 2002, noti-
cias sobre mas de 4 000 inci-
dentes. El Servei tiene un
equipo de periodistas, que ela-
boran crénicas para alimentar
a los medios de informacion
(11 800 cronicas propias y
23 000 entregas de informa-
cién para que los medios ela-
boren sus propias cronicas). La
web de que disponen es visita-
da por méas de dos millones de
usuarios. Otros portales pre-
sentan la informacién elabora-
da por el Servei.

En opinién de D. Adria Puig-
pelat, se pone de manifiesto la
necesidad de un teléfono exclu-
sivo de informacién de trafico,
al modo del 511 americano,

Otro punto importante es la
necesidad de intercambio de
datos de trafico con las Admi-
nistraciones proximas, lo que
hacen con la DGT, a partir del
estandar internacional DATEX,
que presenta nudos de la red
DATEX en Madrid y Barcelo-
na. Se intercambian datos con
Francia, lo que permite dar in-
formacién a ambos lados de la
frontera.

Envian alertas en el teléfono
movil GSM o en el correo elec-
trénico, en itinerarios a los que
se suscribe un usuario de la red
de carreteras, recibiendo aler-
tas sobre incidentes en el ho-



De izquierda a derecha, Sres. Del Campo, Puigpelat, Diez de Ulzurrun y Fer-

nandez Alonso.

rario suscrito por el usuario.
Actualmente se da gratuita-
mente, pero ante el crecimien-
to del sistema pasaré a ser de
pago. Para mejorar la seguri-
dad del conductor, el plan del
Servei es pasar esas alertas ge-
neradas a voz.

El Sr. Puigpelat quiere con-
tribuir a la mejora de la infor-
macién entregada al viajero,
para lo que aporto reflexiones
que podran alimentar el deba-
te de la mesa redonda de la
tarde: (1) Lo primero que de-
mandd es que existiera un mar-
co juridico apropiado para la
produccién, intercambio, difu-
sion y venta de informacién al
usuario, (2) Lamentd que exis-
tiera falta de calidad en la in-
formacion producida, siendo
ésta solo plblica y no habien-
do otra que pueda competir
con la anterior; la informacién
producida sobre el mismo he-
cho desde diversas fuentes, re-
sulta a veces contradictoria. (3)
Sin embargo, el coste elevado
de la produccién de informa-
cion, determina que sea dificil
aumentar su calidad. (4) Por
otra parte, habiendo beneficios
notables para el usuario recep-
tor de informacion, estos be-
neficios no estdn medidos.

Senalo las lineas en las que

trabajar: nuevas vias mas eco-
némicas para la captacién de
datos de trafico, el estableci-
miento de un marco juridico,
administrativo y financiero, la
investigacion de mercado que
pregunte al usuario por sus
preferencias, v el fomento de
la presencia de la iniciativa pri-
vada, lo que ocurrira si se per-
mite el pago por la informa-
cion,

A continuacion, el Subdi-
rector General Adjunto de
Circulacién de la DGT, D.
Federico Fernandez Alon-
so, hablé sobre el Centro de
Gestion de Trafico de Ma-
drid v su rol de informa-
cion al usua-
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la informacién al usuario pre-
tende acomodar la oferta de
transporte v la demanda de
viajes existentes, bastante ale-
jadas. La informacién es una
herramienta para enfrentar
problemas de gestién plblica
(congestién viaria, siniestrali-
dad, contaminacion, etc.).

En cuanto a los problemas
gue se suelen enunciar, opind
que el elevado coste de pro-
duccién de informacién es evi-
dente, no teniendo datos sobre
los beneficios que aquella ge-
nera. Es igualmente dificil me-
dir la percepcién del usuario.
Una decisién clave de la Ad-
ministracién es resolver si dar
una informacion perscnaliza-
da al usuario o una informa-
cion general para todos. Opi-
né que la movilidad es un
derecho, por lo que es muy
poco recomendable cobrar por
la informacién que debe ase-
gurar la movilidad de los ciu-
dadanos.

La informacion de trafico
tiene una diferencia sobre
otras informaciones, como la
meteoralogica. Esta tltima es
neutra, al difundirse no altera
el hecho informado. Lo con-
trario de lo que ocurre en la de
trafico, en la que la informa-
cién entregada puede alterar el
hecho informado, previnién-
dolo o corrigiéndolo.

En la informaciéon al usua-

rio. Quiso
presentar las
perspectivas de
futuro, le que
hoy se entrega
al usuario vy lo
que éste quiere,

Formulé los
objetivos perse-
guidos con la
difusiébn de in-
formacion que,
junto a la ges-
tibn de la red
viaria, es dar

servicio al usua-  magen cedida a cadenas de TV por el Servei Catald de

rio. En general, Transit.
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rio, deben jugar un papel los
psicalogos, los técnicos de
mercado, etc., en un mundo
hoy sélo de ingenieros.

En opinion de D. Federico
Fernandez, es util cualquier in-
formacion que se entregue, in-
cluso la primera que meramen-
te pueda describir lo que
ocurre, yva que esto alivia al
conductor, disminuyendo su es-
trés y previniendo conductas de
infraccién de las reglas. Sin em-
bargo, hay limites al desarrollo
de la produccién de informa-
cién al usuario en la necesidad
de custodiar la privacidad, en la
inestabilidad y falta de prevision
en la introduccién comercial de
las tecnologias de difusién
(UMTS, RDS-TMC), en la no
penetracion de algunos servi-
cios basados en tecnologias
(DAB).

Sigui¢ opinando sobre el
papel de los proveedores de in-
formacién. Es necesario defi-
nir el marco y asignar funcio-
nes a cada agente. ;Qué quiere
y para qué quiere el ciudadano
la informacién? ;Informacién
personalizada o general? La
DGT no puede llegar a todos
los ciudadanos, ni proporcio-
nar la calidad que quieren al-
gunos de ellos.

Coincidié con anteriores
ponentes en que es clave el in-
tercambio de los datos de tra-
fico (DATEX) entre los diversos
centros,

Ello deberia hacer que la ini-
ciativa privada estuviese pre-
sente en la produccion de
informacién. Pero las posibili-
dades apuntadas de que la di-
fusion de informacion de tréafi-
co sea de produccién privada,
no se estan confirmando.

A fecha de hoy, la DGT
atiende 2 millones de llamadas
al ano; 31 millones de visitas
en su pagina web; 2 millones
de mensajes cortos; 80 000
conexiones de radio en direc-
to. Algin usuario puede no re-
cibir servicio en las horas pun-
tas: reconoce que dimensionar
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el sistema es dificil, siendo muy
costoso tomar como dimen-
sion la demanda punta.

Esparia tiene sus peculiari-
dades en la informaciéon al
usuario. En el 86, los suecos
decidieron quitar los postes
SOS, dada la existencia de te-
léefono movil. Sin embargo, en
Espaiia se siguen utilizando, ya
que no desciende su utilizacién
medida.

Entre las lineas de futuro
que ha de seguir la DGT, esta
la de mejorar la calidad ac-
tuando sobre las fuentes, se-
gun lo explicado por el Sr. del
Campo. Entre otras fuentes,
hay que destacar a la policia
como captora de incidentes.
La cantidad de informacién de-
mandada sigue una progresion
tremenda. los servidores de In-
ternet crecen y crecen. La
atencion telefénica sigue cre-
ciendo también,

En cuanto a los contenidos,
no hay que olvidar la impor-
tancia de dar informacién so-
bre vehiculos especiales y de
mercancias peligrosas. Los
contenidos han de mejorar en
las direcciones que siguen:

- potenciando los tiempos
de recorrido;

- dando informacién en to-
dos los idiomas;

Sres. De la Rosa, Rubio, Garcia v Gomila,

- dirigiendo la informacién a
los discapacitados vy gente me-
nos formada.

Finalmente, el Sr. Fernan-
dez Alonso cree que actual-
mente se llega ya al umbral de
satisfaccion del ciudadano me-
dio, debiendo renunciar a sa-
tisfacer al ciudadano sofistica-
do, con una demanda muy
personal. En general, los tiem-
pos de recorrido v la propues-
ta de itinerarios alternativos en
caso de incidentes detectados,
cubren la demanda que la ma-
yoria de los ciudadanos tienen.
Pidi6 prestar especial atencion
a la privacidad.

D. Sebastian de la Rica,
Director del Servicio de Cir-
culaciéon del Ayuntamiento
de Madrid, debia dirigir la si-
guiente sesion. Sin embargo,
su repentina indisposicién,
cuando estaba ya en la sala, hi-
zo que su colega en el Ayunta-
miento D. Santiago Rubio.
le sustituyera en la moderacién
de la sesién sobre Centros de
Gestion de Trafico Urba-
nos v su rol de Informa-
cion al viajero en el ambi-
to local.

D. Santiago Rubio hablo de
captadores de trafico como
elementos en los que se ha
apoyado tradicionalmente la
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gestion de trafico, y que posi-
bilitan la informacion en estos
tiempos. Al crearse los centros
de gestién de trafico y exten-
derse la informacion, ésta ac-
tiia sobre la demanda del trafi-
co, reforzando la gestion del
trafico.

Las funciones combinadas de
gestion e informacién de trafi-
co se apoyan en los mismos
dispositivos. Algunos resultados
son la informacion de tiempos
de viaje, citando la primera ex-
periencia espanola de informa-
cion sobre tiempos de recorri-
do, realizada en los PMV de la
ronda M-30, realizada por el
Ayuntamiento de Madrid.

D. Santiago Rubio presento
a D. Juan Carlos de la
Rosa, Director Técnico del
Grupo ETRA, que habia sido
delegado por D. Victoriano
Sanchez-Barcaiztegui, Jefe
del Servicio de Transportes y
Circulacion del Ayuntamien-
to de Valencia, para explicar
el Centro de Gestion de
Trafico de la ciudad de Va-
lencia v su rol de informa-
cion al usuario.

La ciudad tiene un sistema
de gestién de trafico muy do-
tado, que casi llega a 1 000
cruces de trafico semaforiza-
dos, que son regulados elec-
tronicamente; un total de
2 800 espiras detectoras de
trafico v 600 camaras para co-
nocer situaciones de trafico y
confirmar incidentes. De és-
tas, 28 estan equipadas con el
proceso de imagenes que per-
mite la deteccién automatica
de incidentes, particularmente
en puntos de concentracion de
riesgo (tuneles urbanos). Tam-
bién seis lectores automaticos
de matriculas que miden tiem-
pos de recorrido con preci-
sidn.

ETRA, empresa a la que
pertenece el ponente, cumpli-
ra en las proximas fechas el
primer afio de un contrato de
externalizacion de servicios
con el Ayuntamiento de Valen-
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Infomapa en Valencia,

cia, que toma a su cargo la ex-
plotacién del centro de con-
trol, que elabora servicios que
prestar al ciudadano, entre
ellos la informacién. Por esta
razon, D. Victoriano Sanchez
Barcaiztegui decidié que el Sr.
de la Rosa le sustituyera como
ponente.

El responsable del servicio
es un funcionario (Jefe de Sa-
la), que supervisa la explota-
cién, tomando medidas excep-
cionales. Prestan servicio todos
los dias del ano, todas las ho-
ras del dia.

El sistema esta supervisado
por un Jefe de Sala, que re-
presenta al Ayuntamiento y to-
ma decisiones relevantes, y un
policia de enlace con la Policia
Municipal, que debe actuar en
la calle (accidentes, manifesta-
cién, etc.), haciendo cumplir la
ley. La prestacion del servicio
por el contratista se organiza
en dos niveles:

« EXPLOTACION, contan-
do por turno con 1 Supervisor
de Sala, 2 Coordinadores de
zonas Morte v Sur de la ciudad
y 5 operadores, mas 1 de re-
serva. La dimension del servi-
cio prestado supone que for-
man parte de la contrata 4
ingenieros industriales supe-
riores, 7 ingenieros técnicos,

27 técnicos de trafico, mas 12
conductores que confirman la
situacion en la calle, sirviendo
ello para la puesta en practica
de medidas paliativas.

» En INGENIERIA, 4 licen-
ciados en informatica, 2 inge-
nieros industriales, un ingenie-
ro técnico informatico v 1
matematico.

El sistema de gestion de tra-
fico elige entre una biblioteca
existente de planes horarios y
dinamicos. Dispone de funcio-
nes de gestion de incidentes v
prioridad de paso de los auto-
buses en cruces. Un sistema
denominado Infovisor guarda
7x24 iméagenes para trata-
miento, produciendo funciones
de antibloqueo en cruces, ga-
ting que saca finalmente el tra-
fico de las calles hasta las ca-
rreteras.

El sistema de informacién,
basado en 42 PMV (4 textos, 2
graficos), de ellos, 8 de tiem-
pos de recorrido, 4 de itinera-
rios alternativos no destinado
a crecer. Informacién teleféni-
ca en el servicio Infovoz, web,
informacién prestada a cade-
nas de TV (Antena 3 v Valen-
cia TV) y radio, a las que se
dan imagenes. Se ofrece infor-
macion sobre aparcamientos
en varios niveles.
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La web da la intensidad de
trafico, el indice de trafico con
relacién a las situaciones nor-
males, la tendencia a mejor o a
peor vy los tiempos de recorri-
do, También informa sobre
aparcarientos; informacion
sobre itinerarios, incidencias
{obras, etc.) en TV; un mapa
con niveles de servicio; funcio-
nes técnicas como seguridad de
los datos; registro de actuacio-
nes y de los datos para proce-
so estadistico, que permite una
redefinicién de la gestion de
trafico. Se realizan propuestas
continuas de modificacion de
funcionamientos mejorables y
se emiten informes a politicos
sobre la evolucién del trafico.

ETRA elabora ratios de ca-
lidad de la gestion, seglin con-
trato. El indice calculado es el
de velocidad media mensual en
la ciudad medido de forma
continua, comparada con la
del mismo mes del afo ante-
rior. Se ha propuesto un pro-
cedimiento novedoso de medi-
da basado en la intensidad v
ocupacién, actualmente en
evaluacion por el Ayuntamien-
to. Mientras, se mide basando-
se en la comparacion de las ca-
lles en situacion de congestién
o trafico denso, que se compa-
ran con las del mismo mes del
afo anferior.

D. Julio Garcia Ramén,
Jefe de la Secretaria de
Transportes del Ayuntamien-
to de Barcelona, desarrollé la
siguiente ponencia, referida a
la Informacién sobre los
medios de transporte en
el Centro de Control de
Trafico de Barcelona.

En su exposicién dijo que le
preocupa mas que el trafico en
si, no sélo la informacion, sino
dar alternativas validas al ciu-
dadano. El ponente aviso del
cambio generacional, por lo
que le cedi6 la palabra a D.
Adria Gomila, encargado de
la informacién de trafico en el
Ayuntamiento y treinta afios
més joven, destacando la no-
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vedad de una técnica protago-
nizada por nuevos ingenieros.

En lugar de explicar la ar-
quitectura y servicios del Cen-
tro de Control de Barcelona,
el Sr. Gomila se refirié a la in-
formacion de trafico, descri-
biendo alguno de sus medios.
La web del Ayuntamiento de
Barcelona forma parte de un
portal de movilidad, en el que
se visita fundamentalmente el
trafico, pero no (nicamente,
existiendo servicios diversos,
como el de viajar en bicicleta.

Las tendencias que sigue
Barcelona en cuanto al equi-
pamiento en la calle, son las de
poner mas camaras de TV (60
nuevas conectadas por fibra
aptica), llegando a un nimero
total muy inferior a Valencia.
Se instalan 13 nuevos PMV
conectados al centro, que no
habia en el medic urbane, sino
so6lo 22 en rondas.

Describe como novedad un
servicio de alarmas en GSM,
habiéndose realizado una prue-
ba. También es destacable el
estudio realizado para ver qué
parametros pueden definir la
situacion del trafico.

La prueba contrasté los
contenidos de la informacién
proporcionada a 14 usuarios
en 33 itinerarios. Se entrega-
ron dos niveles de informa-
cién: (1) un servicio sobre el
estado del trafico (nivel de ser-
vicio e incidentes) en una calle
o itinerario; (2) el mapa de in-
cidentes en la red. Al cabo de
cinco meses, los mensajes en-
viados fueran 868.

Se investigd el coste que su-
pondria el servicio en caso de
su extensién a todos los usua-
rios, a partir de los 160 euros
que supuso el coste. Se vio que
era necesario redefinir el per-
fil de usuario v filtrar fuerte-
mente la informacién que se
debia entregar a los usuarios,
reduciendo lo mas posible el
trafico telefénico; sélo infor-
mar tal vez si el nivel de servi-
cio es muy denso o saturado.

Surge la pregunta de qué hacer
en caso de no tener datos; so-
bre si el servicio deberia ser bi-
direccional, de forma que el
usuario pueda preguntar en ca-
so de que necesite informa-
cion. En cuanto a la disposi-
cién a pagar, tal vez podrian
hacerlo colectivos como taxis
o empresas de distribucion. Sin
embargo, el colectivo de los
usuarios de la prueba, juzgan-
do sobre el servicio recibido,
no estaban dispuestos a pagar.

Aunque se tienen otros indi-
cadores para evaluar la evolu-
cion del trafico, como la inten-
sidad semana a semana, se
realiz6 un estudio sobre cual se-
ria la ratio que mediria de for-
ma mas conveniente la situa-
cion del trafico en Barcelona.

Inicialmente se partié de
que son interesantes tres va-
riables componentes de la ra-
tio buscada: intensidad, nivel
de servicio v fluidez (% de tiem-
po en nivel de servicio acepta-
ble, 1, 2 & 3 sobre los cinco ni-
veles que se informan en
Barcelona). Las franjas hora-
rias en las que medir son tres,
que coinciden con las dos pun-
tas de mafiana y tarde; y la ter-
cera de 6 a 22 horas, quitando
el horario nocturno. La geo-
grafia en las que medir el trafi-
co son los accesos a la ciudad,
las rondas, las vias verticales y
las vias horizontales.

Se tiene asi una matriz de
tres dimensiones: las tres va-
riables que medir, las franjas
horarias y las agrupaciones ge-
ograficas. Se comparan las ra-
tios de las 6 semanas de este
ano con las 6 semanas del ano
anterior. En caso de desviacién
a peor, se hace un zoom para
localizar donde se produce el
empeoramiento e investigar su
causa.

Un aspecto que resaltar es
la recomendacion de la Unién
Europea sobre la participacion
de las empresas privadas en la
informacién de trafico, exis-
tiendo cada vez mas empresas



interesadas. Se discuten en
Atlantic cuestiones tales como
cual es el precio para ceder in-
formacion por las Administra-
ciones, si la informacién es
propiedad de quien la genera...
Los europeos del sur promue-
ven menos la participacién pri-
vada, siguiendo un modelo pu-
blico. Por el contrario, en
Alemania, TEGARON cobra
por la informacién producida.
En Inglaterra, Trafficmaster
igualmente vende informacién
y despliega su red de sensores.

D. Julio Garcia Ramo6n
resumio lo expuesto y propuso
temas para el debate.

Se parte de que los centros
de gestién urbanos son centros
de control, que influyen sobre
la oferta, mientras que los in-
terurbanos no actian sobre la
oferta, sino s6lo sobre la de-
manda, siendo meramente de
supervision. Por ejemplo, des-
de el Centro Urbano de Barce-
lona, una decision mal tomada
colapsa la ciudad. Con esta di-
ferencia, en las ciudades sue-
len encontrarse varios centros
de control. En Barcelona, exis-
ten el centro urbano, el CIVI-
CAT del Servei Catald de
Transit, el centro de control de
las rondas de ambito mas que
urbano y el centro de autobu-
ses, que interacciona con los
anteriores para buscar la prio-
ridad de paso de autobuses.
Todaos ellos deben estar inter-
conectados e intercambiar in-
formacion entre si.

Es importante en la infor-
macién hacer una prediccion,
con mas o menos fortuna; por-
que de otra forma no tiene uti-
lidad para el ciudadano cono-
cer lo que habra pasado hace
un tiempo, cuando llegue al
punto por el que pregunta.

El transporte de mercancias
debe regularse. En el proyecto
MIRACLES de la Unién Euro-
pea se busca informar a las
empresas de los espacios dis-
ponibles e incluso de la ruta
optima.

De izquierda a derecha, Sres. Sdnchez Rey, Herndndez Alastuey,
Estefania v Cenddn.

La informacién por radio es
fundamental; aun siendo poco
atil, permite gestionar el trafi-
co, por una parte; por otra
parte, es demandada v debe
ser buena. La tendencia es dar
mensajes preprogramados con
cierta prediccién y en el idio-
ma de todos los turistas que
lleguen.

La integracién de la infor-
macién es una necesidad: aho-
ra se estan dando tiempos de
recorrido combinados en iti-
nerarios de entrada a Barcelo-
na.

La navegacidn a bordo es la
tendencia (provecto IMPACT
de la Unién Europea), debido
a la fuerza de los fabricantes
de coches.

La informacién personali-
zada debe ser entregada por la
empresa privada, mientras que
la generalista es responsabili-
dad de la Administracidon, si
bien la informacién personali-
zada influird en el mejor trafi-
co del sistema.

D. Santiago Rubio, como
moderador de la mesa, di6 un
telegrama a los ayuntamien-
tos, a los que aconsejé gue no
se equivoquen. Propuso que la
informacién sea dentro del ve-
hiculo, considerande menos

util la de Internet, etc. La in-
formacién debe ser breve y
util, disefiada por expertos que
puedan tomar en cuenta la se-
guridad del conductor, ademas
de a bordo.

D. Fernando Hernandez
Alastuey, Subdirector Gene-
ral de Conservacién v Explo-
tacién de la Direcciéon Gene-
ral de Carreteras del
Ministerio de Fomento, pre-
sentd la sesidn que presidia
sobre los Centros de Explo-
tacion de Carreteras vy su
rol de informaciéon al usua-
rio en los ambitos regional
v estatal.

Cedié la palabra a D.
Agustin Sanchez Rey, Sub-
director General Adjunto de
Explotacién de la Direccién
General de Carreteras del Mi-
nisterio de Fomento, sobre la
informacién al usuario
en la politica de explota-
cion de carreteras del Mi-
nisterio de Fomento.

El Sr. Sanchez Rey situd la
competencia del Ministerio de
Fomento en la informacion so-
bre el estado de la red, no en
la situacion del trafico. Ya en
1960, el Ministerio de Fo-
mento publicaba la informa-
cién de las carreteras de su
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responsabilidad en el servicio
TELERUTA. La asuncion de
responsabilidades sobre el tra-
fico por la Direccion General
de Trafico, hizo que el Minis-
terio de Fomento se centrara
en la explotacion de las carre-
teras, funcién que se extiende
a toda la red basica del Estado.
La informacién que las em-
presas contratistas de explota-
cién tienen sobre la carretera
(cortes de calzada programa-
dos o causa de incidentes)
pueden comunicarse al usua-
rio.

Se actiia sobre la captacion
de los datos v sobre la difusion.
El correo electrénico y la fibra
aptica son dos soportes para la
transmision de los datos. La di-
fusién en Internet es parte im-
portante de la politica del Mi-
nisterio, asi como hacer
disponibles los datos para pro-
veedores de servicio,

Actualmente, el Ministerio
de Fomento esta implantando
un sistema que permitira la
puesta a disposicion del usua-
rio de la informacion existente
en los centros de explotacion,
asi como la proveniente de t0-
neles, de la red de aforos, v
otras informaciones diversas
relativas a itinerarios de vehi-
culos especiales, etc. El siste-
ma que se implanta regula las
comunicaciones entre centros
de explotacién, entre patrullas
v centros, v con el usuario. Ac-
tualmente esta en pruebas en
varios centros de conserva-
cién. El objetivo final es que la
informacién no sélo se dé en
Internet, sino también en el te-
lefono mowil.

D. Carlos Estefania An-
gulo, Subdirector de Planifi-
cacion v Operacién del Siste-
ma de la Direccién General
de Carreteras de la Diputa-
cién Foral de Vizcaya, se refi-
rié en su intervencion al Cen-
tro de Gestion de la
Movilidad de la Diputa-
cion Foral de Vizcava.

Comenzt hablando de quién
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es el cliente de movilidad, que
no conoce quién le da la infor-
macion (si es un Ayuntamiento,
una Diputacién Foral, ...); solo
quiere recibir buena informa-
cién. Su intervencion se refirio
a la movilidad en Vizcaya v al
Centro de Movilidad de Vizca-
ya, al ya citado cliente de la
movilidad, elaborando luego
unas conclusiones.

Al referirse a la movilidad
en Vizcava, describié como se
identificaron nuevos objetivos
del Departamento de Trans-
portes de la Diputacion. La re-
flexion realizada permitio con-
cretar que el objetivo era la
prestacion de servicios de cali-
dad para asegurar una movili-
dad sostenible. Se concluyé
que la estrategia era no sélo
construir, sino gestionar tam-
bién lo construido, prestando
servicios al usuario. Las nuevas
tecnologias proporcionaban
una inestimable oportunidad
de alcanzar el objetivo.

El hecho de partida, nuevo,
es que la Diputacion es com-
petente sobre toda la red de
transporte, tiene todas las
competencias modales pabli-
cas y privadas, sobre toda la
red viaria. En cuanto al &mbito
en el que debian trabajar, se
ponian de manifiesto dos es-
cenarios: el metropolitano, que
reunia a un millén de personas
en el entorno de Bilbao, parte
de un millén doscientos mil

que hay en Vizcaya. Bilbao,
ademas, esta en el centro de
una regién de tres millones de
habitantes, desde Bayona has-
ta Asturias.

La evolucion de la movilidad
es de un gran crecimiento, a
pesar del descenso de la pobla-
cién, lo que ha originado un
gran crecimiento de la oferta.
Sin embargo, es imposible se-
guir el crecimiento de la movi-
lidad con una nueva oferta que
crezca en el mismo porcentaje,

Se necesita una red jerar-
quizada y mallada, que debe
gestionarse con nuevas técni-
cas que permitan la gestion de
la demanda.

E! usuario aparece como
cliente y determinante de la
evolucion del transporte, a
partir de sus decisiones de via-
je. El usuario pide calidad y se-
guridad, tiene movilidad de di-
ferente causa (ocio, trabajo),
demandando viajes de corto
recorrido, de largo recorrido v
de agitacion.

En el largo recorrido, lo di-
cho anteriormente es mas dis-
cutible. La informacién vy el
crecimiento de la oferta son
estrategias de respuesta al cre-
cimiento de la demanda en ese
escenario,

En la zona no sensorizada,
un singular proyecto permite al
hombre de mantenimiento en-
viar informacién al centro so-
bre incidentes, a partir de un



PDA. En la sensorizada, CTV
v detectores de trafico captan
informacion que luego es pu-
blicada.

La difusion se da en un por-
tal denominado Bizkaimove,
que reiine Internet, teléfono
moévil v call center. Entre los
servicios del portal, se encuen-
tra informacion sobre niveles
de servicio, se oferta coche
compartido, tiempos de reco-
rrido, incidentes, cAmaras de
TV individuales o ligadas a un
itinerario.

Bizkaimove nace en junio de
2003. De 4 200 visitas en
marzo de 2003, cuando no se
disponia de informacién sobre
imagenes de TV, se ha ido a
10 200 visitas, una vez redise-
nada la pagina.

En la actualidad, el usuario
elige el horario, el itinerario v
el modo de transporte. Con la
evolucion de Bizkaimove, ele-
gird servicios adicionales. Se
pretende influenciar la eleccién
del usuario para que sea mas
conveniente al sistema total de
transporte.

El servicio de alertas por
SMS previene sobre inciden-
tes, decidiendo si dar informa-
cién y por qué medio se difun-
de, en funcién de la severidad,
de la localizacién geografica v
temporal, de los medios em-
pleados en la resolucién del in-
cidente. Se envian mensajes
sobre retenciones, itinerarios
alternativos y recomendacio-
nes de no viajar.

Actualmente, 3 500 abona-
dos eligen itinerarios en el sis-
tema. En mayo de 2003 se ha
informado de 38 incidentes,
27 de los cuales han generado
66 mensajes de alerta. El nu-
mero de SMS enviados desde
el comienzo del servicio es de
200 000,

Como conclusiones, el Sr.
Estefania dijo que Bizkaimove
es una buena herramienta pa-
ra la gestion de la demanda,
siendo una referencia de la
movilidad; ofrece informacién
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Componentes de la Mesa Redonda.

bruta y elaborada, habiendo de
crecer en la captacion de datos
automaticos v en el calculo de
itinerarios.

D. José Manuel Cendén,
Jefe del Servicio de Conce-
siones de la Direccion Gene-
ral de Carreteras del Ministe-
rio de Fomento, habld de la
informacion al usuario
en la red estatal de auto-
pistas en régimen de con-
cesion, es decir, sobre 2 000
de los 25 000 km de la red de
carreteras del Estado, incluida
la red de autopistas en la difu-
sitn de informaciéon que hace
TELERUTA vy que ya ha sido
presentada.

Por sus especiales caracte-
risticas de concesidn, el servi-
cio al usuario en una autopista
es parte importante en la elec-
ciéon por el conductor de un ca-
mino de pago frente al alter-
nativo libre, por lo que la
difusion de informacion es po-
litica fundamental en la estra-
tegia de las autopistas.

Tras un repaso a las carac-
teristicas mas relevantes de las
concesiones del Estado (trafi-
co, propiedad, etc.), describié
la arquitectura tipica de siste-
mas en que se basa la explota-
cion de la autopista: Uno o va-
rios centros de conservacion,
con un centro principal de ex-

plotacion, en el que se reciben
todas las comunicaciones y se
toman decisiones sobre la ges-
tibn de la carretera y sobre la
informacién que dar al usua-
rio.

Normalmente, en la auto-
pista se da informacion al
usuario en paneles de mensa-
jes variables, teniendo a su
disposicion una red de postes
SOS en caso de averia o acci-
dente. Las autopistas suelen
disponer de un teléfono de
atencion al usuario,

Muchas de ellas tienen pa-
ginas web, en la que se da in-
formacién al usuario sobre el
estado del trafico. También es
frecuente dar informacion en
radios especializadas o de in-
formacion general.

Por su relevancia, hay que
referirse al proyecto PISTA, en
el marco de la Union Europea.
PISTA pretende homogeneizar
la forma de pago en toda Es-
pafia sobre un medio avanzado
(peaje electrénico), v hacer in-
teroperables todas las autopis-
tas.

Mesa redonda

La mesa redonda, a la que
asistieron los ponentes v pre-
sidentes de mesa Sres. Diez
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de Ulzurrun, del Campo,
Puigpelat, Fernandez Alon-
so, de la Rosa v Garcia Ra-
moén, fue moderada por D.
Francisco Palazén Rubio,
Socio Director de TEKIA
Consultores.

En la mesa redonda se fue-
ron recorriendo las cuestiones
relevantes sobre la informa-
cion al usuario de las infraes-
tructuras de transporte, inten-
tando dar a conocer la
posicién de los diversos repre-
sentantes sectoriales, alguno
de los cuales ya habia manifes-
tado su opinién en las mesas
de la mafana, e incluso habian
propuesto determinados deba-
tes.

Con animo de dar a conocer
las conclusiones alcanzadas, se
relacionan éstas a continua-
ciébn: aunque por falta de
espacio, no se describen las in-
teresantes exposiciones reali-
zadas por los participantes:

1. Preguntados sobre cual
es el servicio o los servicios
principales que debe prestar
un centro de gestion de trafi-
co urbano / interurbano, de
explotacion de una carretera
/ red de carreteras, los com-
ponentes de la mesa opinaron
que:

* La informacién debe ser-
vir para la toma de decisiones
sobre el viaje.

s La informacién sirve tam-
bién para informar al usuario
de lo que ocurre, lo que le hace
no sufrir estrés y no perturbar
el trafico, respetando las reglas
de circulacién.

* Los centros tienen una
funcién basica de seguridad
vial, y la informacién debe
orientarse a la consecucién de
esta funcion.

» La informacion tiene una
funcién adicional de gestion de
la demanda. Un pequefio por-
centaje de usuarios que sigan
la informaciéon que les reco-
mienda una via menos cargada
significa una reduccién del ni-
vel de congestion elevada.
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Mensajes en PMV.

2. Al opinar sobre qué con-
tenidos son mas demandados
por los usuarios y cudles de
ellos tienen mas coste, los par-
ticipantes concluyeron lo si-
guiente, con ligeras diferencias
entre ellos:

« Los tiempos de recorrido
constituyen la informacion ba-
sica, si bien deben ser relativi-
zados o comparados con otros
caminos alternativos y/o con
la situacién normal.

» Es importante dar infor-
macion sobre incidentes en la
red, pero proponiendo alter-
nativas al camino interrumpi-
do.

* La informacion que se en-
tregue debe modularse en fun-
cién de la problematica del
usuario (en un atasco, en un
viaje de corto o largo recorri-
do, etc.).

 La informacién que se de-
be entregar viene determinada
igualmente por su coste. La in-

formacién disponible (image-
nes, niveles de servicio) puede
entregarse sin un coste signifi-
cativo, pero debe filtrarse su
utilidad v conveniencia. Los
tiempos de recorrido son infor-
macién producida a coste ele-
vado.

3. Los participantes piensan
que la iniciativa privada parti-
cipara en la producciéon de
servicios de informacién de
trafico, con las siguientes con-
sideraciones:

« La Administracién dara in-
formacion de &mbito general,
dirigida a todo el publico, nun-
ca servicios personalizados,
que caeran en el ambito priva-
do.

» No es previsible en Espa-
fia el despliegue de captadores
automaticos en las carreteras
espaniolas por el sector priva-
do.

4. En respuesta a las pre-
guntas siguientes, se dan las



respuestas que siguen: ;Qué
pensais del nimero Gnico de
informacién al viajero? ;Quién
lo debe administrar? Relacién
entre las Administraciones ac-
tuales que dan informacion al
usuario v el nimero tnico.

* Es necesaria la existencia
de un nimero tnico europeo
para la informacién de trafico,
tal vez el 115.

* Sera gestionado por la Ad-
ministracién, sin ninguna duda.

* Tal vez pueda participar la
iniciativa privada, anadiendo
valor, pero no en una primera
etapa.

» Sera necesaria una regula-
cion previa al lanzamiento del
nimere tnico.

5. Se realizaron las siguien-
tes preguntas con relacion a la
colaboracién entre Adminis-
traciones: ;Es DATEX sufi-
ciente para el intercambio de
informacion entre centros? ;Es
necesaria la integracién de la
informacién procedente de va-
rias fuentes publicas? ;Coémo
se construye el tiempo de re-
corrido por geografias de com-
petencia diversa?

» DATEX es una buena he-
rramienta para intercambiar
informacion, siendo el proble-
ma en Espana la falta de coor-
dinacién entre Administracio-
nes.

¢ Sin embargo, en Espana
hay alguna rara experiencia de
calculo de tiempos de recorri-
do en tramos que atraviesan
competencias de varias Admi-
nistraciones.

* La integracién de la infor-
macién publica, resultado de
la colaboracién entre Admi-
nistraciones, es un estadio ITS
elevado, al que hay que ten-
der.

6. Dado el elevado coste de
los datos necesarios para pro-
ducir informacion de calidad,
;como obtener tales datos?
;Desplegando  captadores
automaticos? ;Mediante vo-
luntarios? ;Mediante coches
sonda? ;Mediante las patru-

llas de trafico o de conserva-
cién?

* Actualmente, es imposi-
ble desplegar captores por la
iniciativa privada, quedando
ello en la competencia de la
plblica.

» La necesidad de gran can-
tidad de datos implica inversio-
nes muy elevadas en captores
electromagnéticos convencio-
nales que, sin embargo, son
fiables.

» Una forma barata de ob-
tener informacién sobre tiem-
pos de recorrido, sera a partir
de coches sonda, de los que se
conczca la evolucion de su lo-
calizacion en tiempo real. Sin
embargo, este método no esta
todavia muy contrastado, sien-
do escépticos los expertos en
su pronta extension.

* La mayoria de las Admi-
nistraciones utilizan sus recur-
sos méviles (policia, patrullas
de conservacion), como fuente
importante de informacion so-
bre incidentes.

* Es necesario investigar so-
bre nuevas formas de capta-
cién de datos, como estan ha-
ciendo otros paises ante la
nueva demanda.

6. ;Tiene suficiente calidad
la informacién actual? ;Puede
conseguirse un grado de cali-
dad elevado de la informacién
a corto plazo? ;Coincide la ca-
lidad con la satisfaccion del
usuario?

* En su mayoria, los pre-
sentes creen que la informa-
cion dada actualmente es me-
jorable, siendo necesarias
mayores estandarizacién, fia-
bilidad, homogeneidad, unifor-
midad, etc.

* Algunos piensan que es di-
ficil producir una informacién
de calidad, si no es con gran-
des inversiones.

» Otros piensan que puede
alcanzarse un razonable grado
de satisfaccion del usuario con
una inversion medida.

* Todos piensan que, si ma-
yor calidad significa informa-
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cion personalizada, esa no sera

dada por el sector piblico.

7. ¢Cuando entrara la ini-
clativa privada en la produc-
cibn a su riesgo de informa-
cibn de trafico? ;Hasta qué
punto es necesaria una regula-
cion de la informacién de tra-

fico?

» Es necesaria la existencia
de un marco regulatorio pre-
ciso que regule la colabora-
cién entre Administraciones
para producir servicios con-

juntos.

* Es necesaria la existencia
de un marco regulatorio preci-
s0 que permita la incorpora-

ciéon de iniciativa privada.

* El marco regulatorio debe
definir la relacién entre Admi-
nistraciones y proveedores de
servicio (intercambio/venta de
datos pablicos vy privados, pre-

cio de los datos, etc.).

» Sin embargo, la existencia
de un marco regulatorio no
asegura la rentabilidad de la in-

version.

s No existen estudios de
mercado ni analisis coste/be-
neficio que permitan ver los
rendimientos de la informacién

al viajero.

» En cualquier caso, es ne-
cesario que la iniciativa priva-

da asuma un riesgo.

» Potenciales productores
en la sala v Administraciones
propietarias de datos recono-
cen que puede ser interesante
realizar una prueba en la que
se ensaye la produccion de ser-
vicios de informacién perso-

nalizada.

Tras la realizacién de la
mesa redonda, el Presidente
de la Jornada, D. Jesis Diez
de Ulzurrun, dio las gracias
a los asistentes, haciendo vo-
tos por la realizacién de otra
jornada técnica promovida
por el Comité ITS en el ario
2003, ademés de animar a
los presentes a participar en
el IV Congreso Espariol ITS,
que se celebrara en abril en

Zamora. B
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