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I Comgreso naciomal sobre sistemas
inteligemtes de trafico y tramsporte

VALENCIA, 16 - 18 de noviembre de 1999

Mesa que presidié el acto de inauguracién.

POR LA REDACCION

Acto de inauguracién

ntervino en primer lugar, el
H Presidente de la ATC, D.

Angel Lacleta, que, tras

saludar a todos los presen-
tes, destaco que era la “primera
vez que, en Espana nos reunia-
mos a este nivel para hablar de
los sistemas de trdfico inteligen-
te, que en el pasado Congreso
de Kuala Lumpur ocuparon casi
el 10% de las sesiones técnicas.
La razén es obvia: son una gran
ayuda para la disminucién del
ntmero de accidentes y un me-
dio para mejorar la capacidad de
las, carreteras”. Tras anunciar que
el Tnstituto Andaluz de Trafico y
Transporte se habia ofrecido pa-
ra una segunda edicion, finalizé su
intervencién agradeciendo a los
Ministerios de Fomento y del In-
terior, Generalidad Valenciana,
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Diputacion Provincial y Ayunta-
miento de Valencia, asi como a
los colaboradores privados Au-
mar, Abengoa, Sainco y Grupo
ETRA su colaboracién.

En nombre de la Diputacion
de Valencia, intervino D. Fer-
nando Mut, afirmando que es-
te congreso es de una “maxima
relevancia para todos”, porque
alna, al tiempo, modernidad y
futuro, subrayando que “difun-
dir las experiencias, analizar
las posibilidades de los SIT* y
su repercusién en la sociedad,
es un objetivo evidente”.

Por la Direccién General de
Trafico, intervino su Subdirector
General de Seguridad Vial, D.
Jestis Diez de Ulzurrun,
quien recordd la experiencia pi-
loto de 1983 para gestionar un
tramo de la N-II, “primer em-
brién de los sistemas de ges-
tién”, e informo de que se han
puesto en servicio 6 Centros de
Gestiéon de Trafico, estando en
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construccién e instalaciéon otros
2, vy funcionando del orden de
600 paneles de mensajes varia-
bles con la tecnologia LEDs, que
cubren unos 6 000 km de vias.

A continuacién expuso los ob-
jetivos de su Direcciéon General
para el proximo cuatrienio y des-
taco la eleccién de Madrid como
sede del préoximo congreso ITS
mundial.

Posteriormente intervino D.
Agustin Sanchez Rey, Subdi-
rector General Adjunto de Con-
servacion v Explotacién de la
DGC, quien informé que el Co-
mité Técnico de Carreteras Inte-
ligentes es el de més reciente cre-
acién dentro de la AIPCR y que
intenta aglutinar todas las inquie-
tudes y experiencias de esta acti-
vidad y fementar la implantacion
de los SIT que facilitan la vida a
los ciudadanos vy satisfacen la

* SIT: Sistemas Inteligentes de Trans-
porte (en inglés, ITS).
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constante demanda creciente,
cuantitativa y cualitativa, de trans-
porte y de movilidad sostenible.

Tras citar la importancia del
tema en los congresos de Kuala
Lumpur, Toronto y Amsterdan,
subrayd la presencia de los siste-
mas de informacién sobre carre-
teras desde 1965 en Espana.

Finalizd afirmando que los
SIT estan provocando una revo-
lucién social y un cambio de los
conceptos de movilidad vy de
transporte.

Finaliz6 el turno de interven-
ciones, el Teniente de Alcalde vy
Delegado de Urbanismo del
Avyuntamiento de Valencia, D.
Miguel Dominguez, informan-
do que ese Ayuntamiento ya dis-
pone de algunos de estos siste-
mas Yy que tienen otros en
desarrollo para un futuro inme-
diato, como su Centro de gestién,
donde se controlan més de 1 000
cruces, con 2 000 detectores y
500 céamaras de TV. Valencia
apuesta por la tecnologia y el fu-
turo, y prueba de ello es la insta-
laciéon de estas tecnologias de
control en los 15 puentes de la
ciudad. Finalmente, dese6 que es-
te fuera el primero de los muchos
congresos que sobre este tema se
celebraran en Espana.

Sesién I.- ITS:
Situacién actual y
perspectivas de futuro

La “Organizacién v nor-
malizacién en ITS”, fue pre-
sentadas por D. José R. Pérez
de Lama, del Laboratorio An-
daluz del Transporte, LATT.
Comenzb su intervencién expli-
cando la dificultad de dominar un
amplio glosario de reglas y acro-
nimos necesarios, asi como sus
posibles clasificaciones jerarqui-
cas para acceder a los ITS, y el
“enmaranado” laberinto de aso-
ciaciones, administraciones, etc.,
que cuentan con competencias.

Dentro de las organizaciones
implicadas en los ITS, establecié
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una clasificacion y subrayo el pa-
pel de las administraciones y las
iniciativas que puede adoptar el
sector publico, pasando a descri-
bir algunas de las asociaciones ex-
clusivamente dedicadas a los ITS,
como ERTICO (Europa), ITS-
América, VERTIS (Japén) e ITS-
Australia.

Més adelante expuso las razo-
nes por las que los estandares
ITS son necesarios, no sélo por
la interoperatividad, sino porque
aumentan la seguridad y asegu-
ran la compatibidad. Asi mismo,
que el papel de la arquitectura
ITS es proveer un marco de tra-
bajo alrededor del cual puedan
desarrollarse multiples disefios
ITS. Desde el punto de vista de la
interdependencia, los estandares
pueden ser clasificados en dos
grupos primarios: a) definicién de
elementos de datos y grupos de
mensajes usados por equipos y
sistemas; y b) protocolos o gru-
pos de reglas para mover estos
elementos de datos y mensajes
entre dichos equipos y sistemas.

En cuanto a los tipos de es-
tandares, los dividi6é segin el ni-
vel de obligatoriedad y proceso
de desarrollo, presentando las
organizaciones que lo desarro-
llan. A continuacién, se detuvo
en Europa y explicé la labor del
6rgano publico DGXII y los tra-
bajos del proyecto CONVERGE
y el pablico/privado ERTICO.

Después comentd los estan-
dares criticos y su significado,
afirmando que aseguran la inte-
roperatividad a nivel nacional en
las que un gran nimero de usua-
rios, particularmente moéviles,
deben acceder a servicios ITS
disponibles.

Finaliz6 su intervencion pre-
sentando y describiendo algunos
estandares como ATIS, ATMS,
etc.

“Los criterios para la
normalizacién e implanta-
cion de una Arquitectura
ITS en la Red Estatal de
Carreteras de Alta Capaci-
dad” fueron presentados por
D. José Manuel Cendén Al-

berte y D. César Lanza Sua-
rez, del M° de Fomento y de
Tecnova Ingenieros Consulto-
res, respectivamente. De entre
sus recomendaciones de caracter
general, se subrayé el sentido
normativo tanto técnica como
institucionalmente del concepto
de Arquitectura ITS, cuyos obje-
tivos son la coherencia, la inte-
roperabilidad y la eficiencia téc-
nico - econémica de los ITS. Su
proceso de implantacién -que se-
ra abierta, multiagente y flexible-
se basara en el consenso entre
los diferentes agentes involucra-
dos, coordinados por la DGT y
cuya implantacién partird de un
escenario minimo y con unas re-
glas aceptadas por unanimidad.

Tras enumerar algunas reco-
mendaciones sobre las arquitectu-
ras logica, fisica e institucional, se
afirmé que la normalizacién tec-
nolégica e industrial es uno de los
factores clave para el desarrollo de
los ITS, que se ve necesitada de
una coordinacién institucional, y
que la DGC del Ministerio de Fo-
mento se brinda a asumir las fun-
ciones de coordinaciéon entre las
distintas instituciones involucradas
en los ITS para dar lugar a una Ar-
quitectura ITS en la RAC.

D. Federico C. Fernandez
Alonso, de la Direcciéon General
de Tréfico explicd la creciente
demanda de movilidad de nuestra
sociedad y el concepto de movili-
dad sostenible. Tras presentar al-
gunas de sus causas y los proble-
mas que ello crea, subrayd la
necesidad de la aplicacién de la
telematica, justificando su desa-
rrollo y la estrategia comunitaria,
asi como sus ventajas y sus efec-
tos. La explicacién de los con-
ceptos de “vehiculo inteligente” y
“carretera inteligente”, las inver-
siones realizadas por la DGT en
los tlltimos afios en estos concep-
tos, los subsistemas que compo-
nen una instalacion de gestion de
trafico y diversas informaciones
sobre los 1 500 km de red con-
trolados por estos sistemas dieron
paso las acciones prioritarias de
la DGT en este campo para el pe-



riodo 1999-2003, subrayando lo
realizado en 1999 y destacando
el “Modelo de Datos Meteorolo-
gicos” y sobre todo, la especifica-
cion y desarrollo de una “Arqui-
tectura Distribuida Multiagente”,
cuya finalidad es facultar la inte-
gracion de los sistemas disponi-
bles en los Centros de Gestiéon de
Tréfico.

Finalmente, afirmé que nues-
tro pais debe estar presente en la
primera linea del desarrollo tec-
nolégico de los SIT para poder
gestionar mejor nuestro sistema
de transporte y conseguir un tra-
fico seguro, econémico y respe-
tuoso con el medio ambiente, y
que la DGT, desde hace afios y
constantemente, ha sido la enti-
dad publica promotora y com-
prometida con su implantacién.

“Comunicaciones: utili-
zacién de Internet en ITS”
fue el titulo del tema presentado
por D. Manuel Romero Sierra
y D. José Manuel Barrios, de
Sainco Trdfico S.A. y LATT, y
de D. José Manuel Castaiio
Dominguez, de Tecnova Inge-
nieros Consultores. La ponencia
comenzé destacando la necesi-
dad de la adecuada eleccién del
mecanismo de comunicaciones
para transmitir informacién hacia
y desde el equipo movil, y la ex-
tensién de los sistemas GSM, y la
calidad y potencia de servicios de
CPU personalizados. Para los po-
nentes, los medios que se desa-
rrollaran en un futuro y del que
seran protagonistas son RDS-
TMC, DAB, UMTS e Internet. El
primero, es un sistema de reco-
leccién y difusiéon de datos rela-
cionados con el tréfico de calidad
alta para ser leidos y oidos sin
verse afectados por condiciones
climatolégicas externas y que en
Espafia lo proporciona la DGT y
que se transmite por RNE. El
DAB (Digital Audio Broadcast-
ing), un método de radiofusion
digital que permite difundir datos,
textos y gréficos, informacion pa-
ra consumidores, mapas meteo-
rolégicos y hasta informacién de
bolsa. El UMTS (Universal Mo-

bile Telecommunication Sys-
tem), basado en la arquitectura
GSM, pero situado en la banda
de los 2000 MHz, podra compa-
tibilizarse con la mayor parte de
los sistemas actuales y futuros.

Dentro de lo que es la tercera
generacion, se encuentra el stan-
dard europeo UMTS, cuyos ter-
minales portétiles contaran con
grandes pantallas tactiles, resolu-
cién mejorada, capacidades de vi-
deo-teléfono y navegadores que
tenderan a ser duales e, incluso,
triales, v cuya tecnologia esta
pensada para permitir el desarro-
llo de aplicaciones y comunica-
ciones basadas en el protocolo IP.

D. Angel Castro Cano y D.
Jaime Huerta Gomez de Me-
rodio, del LATT, presentaron la
ponencia “Informacién sobre
ITS: estado del arte” dando
panoramica de hacia donde ca-
minan las ultimas tendencias en
servicios ITS”. Al respecto, se in-
formé sobre la experiencia de al-
gunos modelos con sistema auto-
matico de frenado, aunque los
primeros sélo frenan a méas de 30
km/h y no paran totalmente el
vehiculo, y sobre los sistemas de
parado y puesta en marcha, pro-
bado en Europa bajo el programa
UDC, asi como sobre los avances
en las restricciones electrénicas a
los excesos humanos y sistemas
de conduccién automética.

sios y Congresos

Més adelante, se presenté la
prioridad de la seguridad en los
vehiculos pesados cuyos fabri-
cantes estan interesados en sis-
temas que impidan que el vehi-
culo se salga del carril, y la de
procurar llamadas mas rapidas a
los servicios de emergencia de
forma automatica cuando salten
los airbags.

Por lo que se refiere a multi-
media, se informé sobre el auto
PC, lectores de DVD y pantallas
integradas a bordo del vehiculo,
asi como las probabilidades de
recibir un e-mail, etc.

Finalmente, la ponencia anali-
z6 las posibilidades del GPS, que
hace necesario que la eficiencia
alcance a la precisién y cobertura
de los mapas que aparecen en
pantalla, del GPS portatil, de la
extension futura del uso de con-
troles remotos por infrarrojos y
de las autopistas inteligentes, de-

teniéndose en el analisis de los
RDS-TMC, DAB y GSM.

Sesion Il.- Gestion y
control de trafico
interurbano .

D. desis Diez de Ulzu-
rrun, de la DGT, presenté “La
red de comunicaciones pa-
ra la transmision de datos

Vista parcial de la sala. En primer plano y a la izquierda, D. Federico C. Fer-
ndndez Alonso, uno de los ponentes de la primera sesién.
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hacia los Centros de Ges-
tion de la Direccion Gene-
ral de Trafico”. En ella, tras
analizar el objeto de la red y lo
imprescindible de su existencia,
subrayé el éxito de su Sistema de
Control y Gestién de Tréfico que
se basa en el analisis combinado
de la informacién que se recibe
del conjunto de equipos instala-
dos en campo y destacé algunos
de los requerimientos que han de
cumplir los sistemas de comuni-
caciones de transporte para la
DGT. Tras ello, explicé la evolu-
cién habida en ella y afirmoé que
la Gltima tecnologia de compre-
sién de video (CODECS, MPEG)
esta permitiendo la integraciéon
del video sobre las redes digita-
les de transporte; asi como que
empieza a desarrollarse la tec-
nologia WDM.

En cuanto a la situacion ac-
tual, el cuadro refleja en resumen
la intervencioén del ponente.

Tras exponer la topologia de
la red, los medios de transporte
y el back up, subrayé que las re-
des de transporte mas utilizadas
en la DGT son el SDH (STM-1-
4)y el SDH (STM 1)/SDH com-
pacto. Tras definirlos, explicé al-
gin inconveniente de las redes
SDH, pasando a hablar de los
modos de distribuciéon y de los di-
ferentes modos de redes usadas,
asi como de las tendencias futu-
ras como la estandarizacién que
la DGT esta emprendiendo en
todos los campos y, especial-
mente, en los equipos especifi-
cos de control de trafico. Las re-
des ATM, las tecnologias PON,
y la tecnologia xDSL, asi como
los servicios méviles, dieron paso
a la conclusién de que desde ha-
ce algunos afos la actitud de las
administraciones, y concreta-
mente de la DGT, junto con la
industria del sector, ha sido de-
cididamente innovadora, incor-
porando las tecnologias que
apuntaban rasgos de consolida-
cién y avanzando en el desarro-
llo de los nuevos servicios.

En la actualidad, el espectacu-
lar desarrollo de las redes de te-
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,SITUACION ACTUAL
Tres niveles de red transporte, back up v distribucion.
e Integracion de datos y audio en una red digital tipo SDH y video digitalizado
» Red analégica de video por fibra optica.
¢ Redundancia
Nivel Transporte y back up Nivel distribucion
1. FDDI (Poco usado) Topeiagia Interfa(ie{?quipo de Velocidad
transmisién/medio

* 100 Mbps e Puntoapunto  RS232/RS422 (modem) cobre/F.0. <19,2 Kbps
* 100 km + Multipunto RS485(modem) cobre/F.0. :
o datos (voz y video sobre IP) Ethernet Roters, switches... <10 Mbps
* 500 nodos FDDI Adaptadores FDDI/F.0. <100 Mbps
2.SDH:
o 155 Mbps - 2,4 Gbps Bus de campo  Adaptadores de interface <12 Mbs
(STM-1...5TM- 16) (Profibus...) cobre/F.0.
¢+ >500 km Inalémbrico Modem GSM, radio <14.4 Kbps
s Datos y Audio Conexién directa Multiplexor de audio 64 Kbps
¢ Video Digital a nodo NxE1/T1 Nx2Mbps

Conexién directa v £y /71, CODEC MPEG Nx2Mbps

anodo

Cuadro resumen de la situacién actual presentado por D. Jesus Diez de Ulzurrun.

lecomunicaciones se ha traslada-
do definitivamente al entorno de
los sistemas ITS de la DGT, po-
tenciando los sistemas de trans-
porte de informacién y mejoran-
do con ello la gestién del trafico.

“ITS como herramienta
para la mejora de la seguri-
dad de la circulacion y la
movilidad de los ciudada-
nos”, fue presentada por D?
Maria Dolores Pérez Villa-
plana, de la DGT de Valencia.
En ella, presento el coste social y
econdmico del transporte, asi co-
mo del incremento de la deman-
da de la movilidad, afirmando que
el aumento de la siniestralidad, de
la contaminaciéon y del ruido y la
congestion y, en definitiva, el de-
terioro de la calidad de vida exi-
gen un control de la movilidad
que es facilitado por los SIT.

Como conclusion de su inter-
vencién, afirmé que los Sistemas
Inteligentes de Transporte ayu-
dan a resolver el problema de la
gestion de la movilidad y que
contribuyen de una manera par-
cial, a su soluciéon; pero deben
ser respaldados en su aplicacién
por un soporte administrativo,
que pasa desde la participacién
en proyectos de investigacién
hasta la creacién de un marco le-
gal claramente definido que per-
mitan su pleno desarrollo.

Finalmente, resalté que su
efectividad puede verse restrin-
gida grandemente por la falta de
disciplina vial.

D. Juan Léopez Torrent, de
Sainco Tréfico, presentd la po-
nencia “Sistemas para la su-
pervision del cumplimiento
de las normas de trafico”,
en la que hizo un recorrido por
las posibilidades que dan las tec-
nologias actuales de captura y
transmisién de imégenes, asi co-
mo su tratamiento, con el fin de
identificar a los posibles infracto-
res de las normas de trafico.

Entre sus conclusiones, desta-
¢6 la necesidad de una legalidad
que acepte los registros fotogra-
ficos y que responsabilice de las
infracciones al duefio del vehicu-
lo, como ocurre en algunos pai-
ses. Ademas, que las infraccio-
nes que se realizan en puntos
concretos son faciles de detectar
y registrar, como ocurre con los
semaforos en rojo y cuando no
se respetan las sefales de stop;
pero que las infracciones en ca-
rriles son problematicas de de-
tectar y registrar por sistemas
autométicos. Asi mismo, que los
actuales sistemas son faciles de
gestionar, debido al amplio uso
de las tecnologias de informética
y comunicaciones; v, finalmente,
que desde un punto de vista de



seguridad es importante el uso
de estos sistemas a fin de reducir
la siniestralidad.

D*. Leonor Berriochoa Al-
berola, de la Direccién General
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de Trdfico, presentd “El Pro-
vecto Euro-regional SERTI
(South European Road Te-
lematics Implementation)”
que es una iniciativa de las admi-
nistraciones de trafico de Francia,
Alemania, Italia, Suiza y Espana
en colaboracién con otros orga-
nismos y sociedades y con la ayu-
da financiera de la UE, con el
objetivo de instalar e implantar
sistemas y servicios telematicos
aplicados al trafico por carretera.
En Espana, el area Serti esté de-
limitada por la N-1I, N-Ill y la A-7.
Posteriormente presenté los pai-
ses y regiones del area Serti, las
organizaciones involucradas vy
describi6 el proyecto y sus prin-
cipales objetivos e impactos, afir-
mando que el desarrollo de los
ITS ha sido una de las prioridades
de la UE.

Tras explicar sus actividades,
hizo referencia al SERTI IV, que
es la continuacion de los trabajos
desarrollados en las fases ante-
riores desde enero de 1999 has-
ta mediados del 2000.

Como conclusién, afirmé que
todas las iniciativas innovadoras
puestas en marcha en la UE for-
man parte de una nueva genera-
cién de proyectos que tienen co-
mo meta completar una red de
transporte integrada y eficiente.
Ademas, la Comisién Europea

quiere implantar los sistemas in-
teligentes de transporte en la red
europea que permitan una gran
difusién de los beneficios de es-
tas aplicaciones y hagan posible
una movilidad real y duradera en
Europa, por lo que continuara fi-
nanciandolas y ayudara a crear
nuevos programas que respon-
dan a sus objetivos de politica
comun de transportes.

La DGT continuarda mante-
niendo su actividad en esta linea
que ha hecho de esta institucion
“un referente en la aplicacién
de la telemdtica para la gestiéon
de trafico a nivel europeo y la
ha llevado a ostentar el lideraz-
go mundial en esta materia”.

D. Juan José Hermoso, de
Indra, presenté la ponencia
“Aplicacién practica ERU
(Estaciéon Remota Univer-
sal): senalizacién dinamica
en la M-40”, informando de la
experiencia del proyecto de ins-
talacion y puesta en explotacién
de un sistema integral de control
de trafico en la M-40 madrilena,
entre el nudo de El Barrial y el de
la Zarzuela y su cierre integrado
total, con el que —segiin el autor—
culmina la tan ansiada normali-
zacidén de equipos béasicos desti-
nados al control de trafico inte-
rurbano, tales como la ERU.

En su centro de control se ins-
talé el denominado Siga 2000,
que atna ultimas tecnologias en
aplicaciones y soporta a las ERUs
normalizadas. Entre los subsiste-
mas gobernados desde el Centro,
via Siga 2000, estan los relativos
a la sefializacion variable, la cap-
tura de datos de trafico v las
integraciones en relacién con la
retroproyeccién y subsistema
CCTV; la senalizacién de los pri-
meros es soportada por paneles
de mensaje variable, dotados de
parte grafica y otra alfanumeérica,
la mayoria a todo color, y enla-
zadas con la ERU mediante linea
en conexién punto-punto.

Tras afirmar que la ERU in-
forma al centro de control y en
tiempo real de cualquier inci-
dencia, explicé los mecanismos
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de “reposicionamiento de sefa-
lizaciéon” o “actuaciéon en modo
aislado” y la forma de operar del
sistema de captura de datos.

En cuanto a la infraestructura
de comunicaciones, se ha combi-
nado el sistema a nivel Red de
Transporte (SDH) con un disefio
de Red IP de Area Extendida so-
portado por equipos de mercado.

Toda ERU se conecta a una
red Ethernet mediante 2 interfa-
ces fisicas; los enlaces entre el
Centro de control y cada uno de
los nodos SDH-P de la carretera
son virtuales Punto Punto a 2
MegaBits y el sistema de comu-
nicaciones se ha completado con
un tercer enlace de back up o
emergencia via GSM.

D. Enrique Amat, D. Da-
vid A. Graullera y D. Fran-
cisco Soriano, del LISITT de
la Universidad de Valencia, pre-
sentaron la “Migracién del
Sistema RDS-TMC al DAB”.
En ella, tras una introduccién his-
térica, comenzando por la radio
digital, se hizo una breve historia
del estandar europeo DAB (Digi-
tal Audio Broadcasting): sistema
de radiodifusién digital desarro-
llado por el proyecto Eureka 147
de la UE. Después, se explicod su
situacion en Europa hasta llegar
a Espania, en donde se acaba de
aprobar el Plan Técnico nacional
de la radiodifusién sonora digital
terrenal. Mas adelante, se hizo
una introduccién a la técnica
OFDM-Orthogonal Frequency
Divisién Multiplex vy la de com-
presion de ancho (denominada
MPEG Ancho Cope 2, también
conocida como Musicam) y los
servicios adicionales.

Posteriormente, se detuvo en
las aplicaciones ITS a través de
DAB,su mercado potencial, las
aplicaciones y sus redes de trans-
misiéon.

Para los ponentes, no es ne-
cesario continuar utilizando los
protocolos y métodos empleados
en el RDS-TMC para transmitir
informacién de trafico via DAB.

También, se afirmé que una
buena solucién podria ser dar la
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informacién de trafico me-
diante transmisién de pagi-
nas web, como primer paso
hacia la migracién de tec-
nologia de radiodifusiéon
(RDS a DAB) para dar in-
formacioén de tréfico.
Ademas, no hay recep-
tores DAB que soporten la
aplicacién TMC en si, pues-
to que han de estar conecta-
dos al bloque decodificador,

Simposios y Congr

o Dirsecidn Gral, 60 TraFeo

i Minbterio del Interior

Recopilacion de informacion de Tréfico

SISTEMA DE TRANSMISION ESTACIONESDE | e,
DE INCIDENCIAS DE TRAFICO TOMADEDATOS | yriesigin e
DE LA GUARDIA CIVIL
SISTEMA DE
CONTROL DE ACCESOS

. N
SISTEMAS DE
— DETECCION
SOl Pt DE INCIDENTES
' Te[m‘ma]es TIRCE

ACCT) INSTITUTO
FOSTES $05 % METEOROLOGICO

B
‘*-—, CAMARAS DE VIGILANGIA
S&i .

¥
JPTS

del Transit de la Generali-
tat de Catalunya. Tras ex-
plicar sus funciones, men-
cioné los medios humanos
y técnicos de que dispone:
1 director, 3 jefes de explo-
tacion, 18 operadores, per-
sonal administrativo, 3 pilo-
tos vy 3 mecanicos de la
patrulla de helicépteros y el
soporte activo de otras uni-
dades. En total, mas de 200

o a un sistema inteligente
para interpretar los mensa-

personas a las que se le une
la Agrupaciéon de Trafico de

jes TMC.

El RDS-TMC esta ahora
dando sus primeros pasos
como servicio de informa-
cién de trafico; y el TMC, a
través de DAB, seguira su-
friendo las limitaciones del
RDS, con lo que debemos
prescindir de ellas y sacar
partido de las altas presta-
ciones de la transmisién di-
gital completa.

D. Luis Alberto Her-

f. Droecida Gral de Trdfecs
[T

INFORMACION
DE PRENSA

Difusién de informacion de Trafico

la Guardia Civil. En cuanto
a los equipos, para la moni-
torizacion: circuito cerrado
de TV con 74 camaras pro-
pias y mas de 200 si le afia-
den las del Ayuntamiento,
Acesa, Aucat, etc. y mas de
300 espiras electromagné-
ticas, asi como la colabora-
cién de la Guardia Civil y de
los Mossos d’Esquadra.
Tras explicar el sistema
y proceso de informacién

nandez Lopez, del Centro
de Gestién de Trafico de
Madrid, present6 el funcio-
namiento del Centro que di-
rige, primero en la gestion
de tréafico interurbano de la DGT
y coordinador de los demas.

Su sistema de toma de datos
se realiza a través de equipos de-
tectores tradicionales, como las
espiras de induccién magnética,
o de procesamiento de imége-
nes, contando con estaciones de
visién artificial y camaras para la
deteccién de incidentes. Una vez
recogido y elaborado el nivel de
circulacién del tramo, se presen-
tan al operador graficamente,
permitiéndole visualizar el es-
guema de la carretera o carrete-
ras y su circulacién. Detectado
un incidente, se ratifica median-
te la visualizacién a través de las
camaras de TV en carretera, y se
establecen las estrategias de re-
gulacién, procediendo a la sefia-
lizacién de las incidencias y ac-
tuando en consecuencia. La
sefializacién se hace a través de
paneles de mensajes variables lo-
calizados en la via, y las comuni-

30 Revista RUTAS

Recogida y transmisién de la informacién descritas en
la ponencia de D. Luis Alberto Herndndez.

caciones entre paneles y el Cen-
tro de Gestién se hace a través
de una red de fibra 6ptica pro-
piedad de la DGT.

Tras ello, present6 la expe-
riencia de la explotacién de la
calzada central de la N-VI, BUS-
VAQ, Unica experiencia europea
en funcionamiento de una via re-
versible de uso discriminado.

La recogida de informacién y
su transmision al usuario se pue-
den apreciar en los dos esque-
mas adjuntos.

El resto de su intervencién el
ponente lo dedicé a explicar los
sistemas de informacion telefé-
nica a través del 900, Audiotex,
teletexto, etc.

D. Adria Puigpelat Marin,
del Centro de Gestién de Trdfi-
co de Barcelona, describié el
“Centro de Gestiéon de Tra-
fico de Cataluna”, que dirige
y que es utilizado conjuntamente
por la DGT vy el Servei Catala

destaco, entre los sistemas
recientemente implementa-
dos, el mapa continuo de
trafico v el de informacion
sobre tiempos de recorrido
e incidencias que es novedad en
Espafia para trafico interurbano.

Como resumen y entre otras
afirmaciones, comentd que el ob-
jetivo de los nuevos sistemas de-
be estar claramente orientado a
la simplificacién y automatizacién
de las tareas que deben realizar
los operadores y gestores de tra-
fico. Ademas, que los Centros de
Gestién de Tréfico no sélo no de-
ben ir a remolque del importante
desarrollo que estan teniendo las
tecnologias de la informacion y
las comunicaciones, sino que de-
ben adelantarse a los aconteci-
mientos y participar activamente
en la puesta a punto de nuevas
tecnologias emergentes.

D. Luis E. Lorenzo Hepte-
ner y D. Rafael Castro To-
rres, de la Jefatura Provincial
de Trafico de Mdlaga, presen-
taron “El Centro de Gestion
de Trafico de Malaga”, co-
menzando por justificar su crea-



cién e informando de que
dispone de 50 camaras de
TVCC, 35 paneles de
mensaje variable, 2 esta-
ciones meteorologicas, 22
estaciones de toma de da-
tos, 40 remotas, 11 sefia-
les ocultas de velocidad,
260 espiras y 1 039 pos-
tes SOS, desde los que se
realizaron 16 158 llama-
das en los primeros meses
de 1999, en un 65% debi-
das a averias.

Posteriormente, se su-
brayé el descenso de la si-
niestralidad gracias a las
sefiales ocultas de veloci-
dad, que corresponde a un
30% y al 7% en la victimas, y el
establecimiento de itinerarios al-
ternativos que afectan a los zonas
de Estepona, Marbella, Fuengi-
rola, etc.

Para finalizar se afirmé que
en los Centros de Gestion se im-
pone la necesidad de una res-
puesta agil y cierta ante cualquier
demanda de informacién, para
lo cual debera contar con los me-
dios personales y técnicos mas
adelantados.

Esta informacién, que puede
llegar por diversos medios, debe
ser suficientemente tratada para
poder vocarla hacia el usuario a
través de mensajes en diferentes
soportes.

Las “Tecnologias de ITS
aplicadas en el sistema de
control de acceso a Sevilla
v Puente del Centenario”,
fueron presentadas por D. En-
rique Belda Esplugues, de la
Jefatura Provincial de Tréfico
de Sevilla. El sistema presta una
atencién especial a la SE-30 de
Sevilla, principalmente, y a las
N-IV y A-49, destacandose la
ampliacion que se ejecuta ahora
en el sistema con la denominada
“Autovia de Bellavista”. Su obje-
to es el control en tiempo real
del trafico en las vias menciona-
das. Su elemento central es una
serie de ordenadores con un
array de 8 discos de 4 Gb que
controlan un alto nimero de
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Localizacién de los Centros de Gestién de Tréfico en Espana.

periféricos de servicio conecta-
dos mediante una red local.

En el sistema se incluiran un
nuevo retroproyector para el
CGT estructurado en médulos y
la informacién sobre tiempo de
recorridos para la variante de
Bellavista.

Tras explicar las tres estacio-
nes de trabajo y sus funciones, y
la disposicién de un ancho de fi-
bra 6ptica que incorpora cinco
nudos de comunicaciones de
area que soporta un sistema de
alta velocidad SDH a 155
Mbit/seg, enuncié los elementos
del equipo de campo y describid
el sistema.

Sobre el sistema Tryss en Se-
villa, sistema experto instalado en
Sevilla en 1992, explicd que se
comunicaba con éste, con el ob-
jetivo de proporcionar estrategias
de sefalizacién dependiendo de
los niveles de servicio de los tra-
mos de las vias y las incidencias,
que en ellas pudieran existir.

Este trabajo estd basado en
proporcionar datos de aforos
desde el sistema de control de
accesos hasta un directorio, don-
de accede el Tryss cuando es avi-
sado, analizando posteriormen-
te dichos aforos y disefiando un
plan de senalizacién, el cual se
deposita en el directorio comn
a ambos sistemas, y tras un avi-
so del Tryss al SCA éste recoge
el plan y lo carga, dandole la po-

sibilidad al operador de un
nuevo envio.

Sesion 3.-
Explotacién de
carreteras

D. Francisco R. So-
riano Garcia, del Insti-
tuto de Robdtica de la
Universidad de Valencia -
LISSIT, presenté el tema
“Sistemas de cobro
electronico de peajes
en Europa: tecnologi-
as, normalizacién vy
realizaciones”. En él ex-
plicé los motivos para el cobro
por el uso de la carretera y para
el cobro electrénico, en el que
subyace una serie de problemas
como qué hacer con el que no
paga v cambia de pais, la falta de
normalizacion, etc.

El ponente propuso usar un
sistema de telepago sobre comu-
nicaciones de corto alcance
(DSRC) a 5,8 Ghz, basado en el
proyecto de estandar europeo.
Su esquema béasico funcional se-
ria el mostrado en el grafico y
conlleva la instalacién de un
equipamiento a bordo del vehi-
culo, un sistema de comunica-
ciones con el exterior (que en es-
te caso sera el DSRC), otro de
clasificacién del vehiculo al cual
se quiere cobrar, un conjunto de
antenas instaladas sobre la ca-
rretera en la que se quiera reali-
zar el telepeaje, y un sistema de
captaciéon de infractores.

Otros sistemas proponen usos
de diferentes frecuencias en la
comunicacién (radiofrecuencia,
infrarrojos) o de un sistema que
no necesite una instalacion en la
carretera (GSM+GPS, uso del fu-
turo tacografo digital).

“Mejora de la Seguridad
de la circulacién a través
de medidas de ITS: expe-
riencias actuales y poten-
cial de futuro fue la ponencia
presentada por D. Roberto
Llamas Rubio, de la Direccién
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General de Carreteras del Mi
nisterio de Fomento; D. José
M. Pardillo Mayora, de la
U.P. de Madrid; y D. Alonso
Dominguez Herrera, de
Prointec, S.A. En ella, se anali-
26 la relacion entre la seguridad
de la circulacién y los SIT, el
efecto de los sistemas avanzados
de control y gestion de trafico,
las repercusiones en la seguridad
vial en condiciones adversas, asi
como la mejora de la asistencia
a heridos gracias a sistemas cen-
tralizados de gestion de inciden-
tes, etc.

El potencial de mejora de la se-
guridad vial a través de los desa-
rrollos ITS es enorme; y asi los
sistemas de “ramp metering”,
implantados en diversas zonas ur-
banas de Estados Unidos, han re-
ducido reducido el indice de acci-
dentes en hora punta hasta un
40%. De la misma forma, la ges-
tion avanzada de las operaciones
de vialidad invernal, mediante sis-
temas avazados de informaciéon
meteoroldgica, permite mejorar
la seguridad en condiciones cli-
matologicas adversas y disminuir
sustancialmente la accidentalidad.

Con los sistemas de preven-
cion de colisiones se calcula que
se podran evitar del orden de
5 500 accidentes y 320 victimas
mortales al afio.

Otras tecnologias [TS presen-
tan también posibilidades de re-
duccién de los accidentes y en un
escenario de implantacién de sis-
temas de guia automatica, la re-
duccién superaria el 80%. Final-
mente, la mejora de la seguridad
vial, que puede conseguirse a
través de la implantacién de sis-
temas ITS, es uno de los aspec-
tos esenciales para fomentar su
desarrollo e implantacién al ma-
yor ritmo posible.

D. Humberto Cerén San-
chez y D. Arturo Corbi Va-
llejo, de Sainco Trdfico S.A.,
presentaron la ponencia titulada
“Deteccién automdatica de
incidentes en tineles y au-
topistas”. En ella y tras anali-
zarse los factores basicos que
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Esquema basico funcional expuesto por D. Francisco R. Soriano.

afectan a la seguridad, se definié
la percepcién como “una sensa-
cién subjetiva, susceptible de
producirse en los individuos en
mayor o menor grado ante una
misma actuacion”.

Ya en el tinel, se explicaron
los problemas de adaptacion de
la visién (el efecto agujero negro
y el efecto pared) y los parame-
tros que afectan a la seguridad
de la conduccién. Para los
ponentes, la via puede ser mejo-
rada por los disefiadores y por
los explotadores a través de un
buen andlisis de riesgos/seguri-
dad, que permita definir los me-
jores procedimientos de opera-

cién, y con la instalacion de los
sistemas de control més adecua-
dos, que permitan detectar cual-
quier evento y reducir al méximo
el tiempo de respuesta de los ex-
plotadores.

Més adelante, se present6 el
procedimiento empleado para la
evaluacion de riesgos en el enla-
ce de Oresund, el método “HA-
ZOP” y el “WHAT IF”.

Tras detenerse vy explicar el
funcionamiento del Sistema de
Deteccién Automaética de Inciden-
tes (DAI), basado en el procesa-
miento de imagénes de video
(VIP), analizando sus aspectos fun-
damentales, especialmente la cé-



mara y su CCD, se calificé al sis-
tema como fundamental en cual-
quier carretera e imprescindible
en tineles y demas puntos singu-
lares.

Para finalizar, se afirmé que
fruto de la experiencia y para que
los usuarios perciban una sensa-
cién de seguridad, se debera ana-
lizar exhaustivamente todo aque-
llo que se instala en una via.
Ademas, que el uso de métodos
rigurosos para el analisis de la se-
guridad ha demostrado una ma-
yor eficacia en la definicién y di-
seno de los elementos de
seguridad.

La “Implantacion de es-
taciones de pesaje dinami-
co en la Red de Carreteras
del Estado” fue presentada
por D. Francisco J. Pardo Ri-
0s, de la Direccién General de
Carreteras del Ministerio de Fo-
mento. Comenzo su intervenciéon
informando que su Direccién es-
ta desarrollando un programa pa-
ra dotar a la Red de Carreteras
del Estado de estaciones de pe-
saje dinamico. Sus objetivos son
preservar el patrimonio viario y
regular el sector del transporte y
la seguridad vial. El ponente des-
tacd que los vehiculos sobrecar-
gados son los responsables del
15% del deterioro de los firmes
flexibles, del 50% de los semirri-
gidos y que el porcentaje de ac-
cidentes en los que se ven impli-
cados vehiculos pesados es
aproximadamente del 26%.

En cuanto a su localizacién,
se prevén 70 estaciones de pe-
saje: 39 en autoviay 31 en ca-
rreteras convencionales, ubica-
das con criterios de respeto a las
distancias de seguridad entre en-
tradas y salidas consecutivas,
considerando la ubicacién de fu-
turas areas de servicio y descan-
so, la existencia de posibles vias
de escape de los vehiculos so-
brecargados, la calidad geomé-
trica de la calzada, etc.

En la actualidad se han redac-
tado 2 proyectos constructivos y
se estan redactando otros 7. En
cuanto al disefio, existen dos ti-
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pos, uno para autovia y otro pa-
ra carretera convencional, dife-
renciandose exclusivamente en
el dimensionamiento de los via-
les de entrada y salida y en la
amplitud de la zona de estacio-
namiento. Ambos iran provistos
de sistemas de pesaje dindmico
de alta y baja velocidad o estati-
co, con un equipamiento amplio.
“La experiencia de ges-
tion de un peaje 100% elec-
tronico en Canada vy su
aplicabilidad a las autopis-
tas espariolas”, fue presenta-
da por D. Rafael Fando Mes-
tre (Cintra,S.A.) y D. Javier
Pérez Fortea y Adolfo Rodri-
guez. En ella, se describio el sis-
tema de peaje de la 407 ETR,
una de las principales autopistas
de circunvalacion del area me-
tropolitana de Toronto (Canadé),
y la primera autopista de peaje
del mundo dotada de un sistema
de peaje totalmente electréonico
“free flow” en la que las transac-
ciones se registran al paso del ve-
hiculo por lectura del “transpon-
der”, imagen de la matricula.
Tras ello se explico su proceso y
los componentes del sistema.
Posteriormente, se presenta-
ron los condicionantes de la ex-
plotacién y los requerimientos
del sistema y, de ahi, se pasé a
exponer la situacion del telepea-
je en Espana, como el sistema
Teletac en las autopistas catala-
nas, el empleado en la Bilbao-
Behovia, que fue el primer siste-
ma de telepeaje en Espafia con
esquema cerrado sin detencidén
del usuario, o el de la autopista
del Sol en Mélaga. Para finalizar,
y entre otras conclusiones, se di-
jo que Espaiia no deberia quedar
rezagada en la implantacién de
los peajes electrénicos “free
flow” en su red de autopistas y
que la viabilidad de estos pro-
yectos en Europa depende hoy
dia mas de los condicionamien-
tos sociales vy legales que de los
problemas tecnolégicos. Ade-
mas, es fundamental informar e
implicar a los propios usuarios y
disponer del apoyo decidido de

las Administraciones piiblicas en
todos los ambitos, que se debera
materializar en unos servicios pi-
blicos y mixtos de apoyo al tele-
peaje.

D. Ramén Garcia Bayo,
de Eliop, S.A., presenté la “De-
teccion automatica de inci-
dentes en carreteras y tu-
neles”. Para el ponente, los
Sistemas DAI deben ser, por di-
sefo, flexibles y configurables pa-
ra adecuarse a los diferentes re-
querimientos de cada instalacién
destacando las del tinel de Som-
port. Antes de proseguir definié
los incidentes y afirmé que la de-
teccidon automatica de incidentes
se ha realizado basicamente por
lazos de inducciéon magnética ins-
talados bajo pavimento y equipos
de visién artificial, exponiendo
los pros y contras de cada caso y
subrayando que un DAI, basado
en vision artificial, se encuadra
dentro de los sensores no invasi-
vos y que detecta, no estima, el
incidente, pero tiene una mayor
afectacién por las condiciones
ambientales.

Tras decribir la arquitectura de
un sistema DAI, presenté los
componentes del basado en vi-
sion artificial y explico la consti-
tucién del software del sistema,
cuya plataforma hardware pue-
de estar basada en procesadores
tipo PC o en los llamados DSP o
procesadores digitales de sefial.
Desde el punto de vista funcional,
un DAI de é&rea extensa dispone
de tres médulos: de deteccién y
seguimiento, de base de datos (de
configuracién, de tiempo real, de
datos histéricos y de sucesos) y
de comunicaciones.

Las funciones principales de
un puesto central DAI, el filtrado
de incidentes vy la explicacién de-
tenida del gestor de bases de da-
tos, asi como el interfaz gréafico
de operador, dieron paso a la fi-
nalizacion de su exposicion, su-
brayando —tras analizar su vali-
dez para el peaje en sombra y las
Gltimas adjudicaciones en trami-
te en el Reino Unido- que los sis-
temas de deteccién automatica
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de incidentes son una herra-
mienta muy util, pues permiten
actuar sobre los incidentes que
dificultan el trafico inmedia-
tamente que se producen.

El “Sistema centralizado
de avuda a la explotacion
de las autopistas de la re-
giéon metropolitana de Bue-
nos Aires” fue presentado por
D. René-Francois Leliévre,
de Isis, y D. Augusto Ramos
Meéndez, de Movisis. En su in-
troduccién y antecedentes, se re-
fieren a la red de vias rapidas ur-
banas designadas como “Red de
Acceso a Buenos Aires”, que es-
tan bajo la jurisdicciéon del orga-
nismo estatal OCRABA (Organo
de Control de la Red de Accesos
a Buenos Aires) y que pretende
optimizar el funcionamiento de
las infraestructuras existentes y
potenciar la multimodalidad de
los desplazamientos, objetivos
que en gran medida pueden ha-
cerse mediante la telemaética.
Tras definir los objetivos de
OCRABA, se pas6 a exponer las
fases en el desarrollo del sistema
ITS que pasarian por la implan-
tacién de un centro de control en
los locales de AUSOL (concesio-
naria del Acceso Norte), desarro-
llando, en una primera fase, ex-
clusivamente las formas de
supervision; extensiéon de los cen-
tros de control al resto de conce-
siones, desarrollo de recogida de
datos histéricos, estudios y re-
daccién de pliegos técnicos del
centro de control de OCRABA;
y, finalmente, la operacién o ges-
tién desde el centro de control.
Las etapas serian: a) un grupo de
trabajo prepara estrategias y ac-
ciones comunes de explotacién e
informacién, y asegura la cohe-
rencia y el control de la imple-
mentacién; b) se define el nivel
de interoperatividad entre todos
los operadores con una red ade-
cuada de comunicacién; v c¢) se
construye el centro de coordina-
cién e informacién.

D* M? Elisa Martin Lopez,
de Indra, presenté la “Aplica-
cién practica ETC: Shang-
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Localizacién de las estaciones de pesaje presentada por D. Francisco J. Pardo.

hai-Nanjing Expressway”
contenida en el proyecto para la
redaccién de un sistema de pea-
je electrénico y de control de tra-
fico en China que se compone
de un sistema de peaje dinamico

ETC (Electronic Toll Collec-

tion) de 44 vias de peaje canali-
zado, en las que se ha instalado
una antena que establece la co-
municacion via radio con la uni-
dad transponder o tag del vehi-
culo y cuyo sistema se compone
de un centro de control, 5 sub-
centros, 19 plazas, 111 vias ma-
nuales, 44 vias de telepeaje de
entrada y salida, 9 puntos de
venta a bordo. El sistema de con-
trol de trafico tiene 39 estacio-
nes remotas de toma de datos.
Ademés, posee los siguientes
subsistemas: de sefializacion va-
riable con 29 paneles, de vide-
ovigilancia en toda la autopista
con 36 camaras, de telefonia pri-
vada para toda la explotacion
con 1 500 teléfonos y un siste-
ma de comunicaciones SDH (21
nodos) que integra todos los
equipos de comunicaciones. Tras
ello hizo una descripciéon del sis-
tema de peaje, citando todo su
equipamiento.

Asi mismo y sobre la funcio-
nalidad del centro de control, és-
te gestiona la configuracion de
todo el sistema, conoce el esta-
do de todas las vias, estaciones y
subcentros del sistema ETC y

también del MTC. En él se ela-
boran las tarifas, se gestiona la
lista blanca de tags, los opera-
dores y sus privilegios y realiza el
control del “clearing”. Tras pre-
sentar las 5 funciones bésicas del
punto de venta, la integracién
MTC-ETC, su puesta en marcha,
el sistema de seguridad y la am-
pliacion de la autopista, valoré la
experiencia del trabajo realizado
en aquel pais.

D. Miguel Gonzalez Fabre
y D. Octavio Cabello Villalo-
bos, de Inarsa, presentaron los
“Sistemas de pesaje dina-
mico a alta velocidad”, Tras
definir el concepto de pesaje en
alta velocidad HS-WIM, se expli-
caron los principales componen-
tes del sistema: sensor de paso,
detector de presencia, electréni-
ca del sistema y armario de cone-
xiones. Los primeros se clasifica-
ron en lineales y superficiales y,
dentro de ellas, en sensores ba-
sados en: células de carga, placas
de flexién, materiales piezoeléc-
tricos, placas y barras capaciti-
vas.

Tras citar los factores que in-
fluyen en la precisién de la me-
dida, se expusieron los tipos de
sistemas de pesaje dinamico se-
gan su instalacién (fijas, poértati-
les o méviles) y segin la veloci-
dad de la circulacién (de baja
velocidad o LS-WIM, 5-10 km/h
de velocidad, y de alta velocidad




o HS-WIM, a velocidades nor-
males).

Sobre las lineas actuales de
investigacion, se citaron las ba-
sadas en multiples sensores y en
sensores en puentes (B-WIM).

Mas adelante, se puntualiza-
ron los datos suministrados por
un sistema de pesaje de alta ve-
locidad y se aproximo a los asis-
tentes a la experiencia obtenida
de la red Siredo, en Francia, que
tiene 153 sistemas de pesaje
conectados telefénicamente al
mando central y a diversos man-
dos regionales y locales. El soft-
ware que gobierna la Red (deno-
minado “Melodie”) llama cada
72 horas automaticamente a to-
dos los sistemas obteniendo la
informacién recabada.

D. Enrigue de Ramon y
Cano, de Aumar, y D. José L.
Pérez Iturriaga, de SICE, pre-
sentaron las “Consideracio-
nes sobre la implantacién
de medios de pago dinami-
cos en las autopistas de
peaje espaiiolas. Aspectos
de interoperabilidad v ven-
tajas para la operaciéon”.

En ellas se afirmé que las alti-
mas tendencias tecnologicas en
sistemas control y cobro de pea-
je para concesionarias de auto-
pistas se dirigen hacia la implan-
tacién progresiva de medios de
pago dinamicos que permitan
eliminar las detenciones del
usuario y reducir en lo posible
los costes de operacién de las
autopistas, aumentando a su vez
su capacidad de absorcion y ges-
tion del trafico.

Tras analizar algunas de las di-
ficultades para dicha implanta-
cién, se concluyé en que la im-
plantacién de medios de pago
dindmicos exige una serie de de-
cisiones complejas. Consideran-
do el estado actual de los traba-
jos de normalizacion del CEN,
los recientes acuerdos entre im-
portantes fabricantes europeos
de tecnologia de peaje y pese a
las dificultades que todavia exis-
ten para la consolidacién de di-
chos estandares, el actual es un
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momento importante para avan-
zar en los acuerdos entre conce-
sionarias para decidir la implan-
tacion de sistemas prototipo que
ayuden en la evaluacién de pro-
blemas y en la toma de decisio-
nes de futuro.

Para ello es importante dar un
impulso, desde las asociaciones
de concesionarias, establecer un
marco legal agil y satisfactorio
que asegure el cumplimiento de
la obligacion de abonar el impor-
te de peaje por parte de los usua-
rios y fomentar la apariciéon de
entidades independientes emiso-
ras de medios de pago dinami-
cos, que resuelvan el problema
de la interoperabilidad contrac-
tual v los aspectos de comerciali-
zacion y distribucion.

D. Angel Cano Gonzalez,
de AUMAR, present6 “La uti-
lizacion de las comunica-
ciones dedicadas a de cor-
to alcance a 5,8 GH: para
intercambio de informa-
cion bidireccional de trafi-
co entre el usuario y la au-
topista”, con el propésito de
hacer una breve descripcién de
sistemas destinados al intercam-
bio bidireccional, automaéatico y
“cuasi continuo” de informacion
entre usuarios y operadores de
autopistas.

Su propoésito era hacer una
breve descripcion de estos siste-
mas y de sus perspectivas futuras
que dependeran, en gran medi-
da, del Proyecto MARTA auspi-
ciado por la UE. Tras citar los
antecedentes, aplicaciones de las
DSRC y sus caracteristicas, paso
a la composicién de sus sistemas
de intercambio bidireccional de
informacién. Posteriormente,
hablé sobre la informacién in-
tercambiada y sobre la normali-
zaci6n de estos temas para pasar
a presentar el proyecto MARTA.

Entre sus conclusiones desta-
camos las posibilidades que ofre-
cen las Comunicaciones Dedica-
das de Corto Alcance en el
campo de la Telematica del
Transporte que son realmente
importantes, pero su eficacia

quedara muy limitada, si no se
hace un esfuerzo para conseguir
la compatibilidad de todos los
sistemas que utilicen la tecnolo-
gia DSRC para intercambio de
informacién en ruta, entre la au-
topista y sus usuarios.

El objetivo final seria que en
la Red Europea de Autopistas,
cualquier usuario pudiera realizar
desplazamientos por todo la red,
utilizando en cualquier momento
todas las facilidades de TTI ofre-
cidas por los distintos operado-
res, sin necesidad de variar el
equipamiento de su vehiculo.

D. desiis M? Leal Bermejo,
del CEDEX, present6 la ponen-
cia “Aspectos generales del
pesaje en movimiento y
principales aplicaciones”.
Estos sistemas de pesaje dinami-
co proveen de un conocimiento
real de los pesos y cargas de to-
dos los vehiculos durante las 24
horas del dia y facilitan la obten-
cién de unas estadisticas acumu-
ladas del trafico pesado vy la dis-
posicién de datos detallados.
Tras indicar las lineas de investi-
gacion y programas abiertos, pa-
s6 a exponer los componentes
principales de un equipo de pe-
saje dinamico.

Entre sus aplicaciones al con-
trol legal de pesos brutos y car-
gas por eje, justificé en primer
lugar las posibles consecuencias
de las sobrecargas, analizd los
factores que afectan a la preci-
sion del pesaje, comenzando por
la interacion dindmica entre ve-
hiculo y pavimento que ocasio-
nan la dispersion de las medicio-
nes de un equipo de pesaje, cuya
desviacion tipica varia entre un
7 y un 20%.

En cuanto al control directo
de pesos y cargas, el autor se re-
miti6é a la utilizacién del pesaje
en movimiento de alta velocidad
(HS-WIM) para seleccionar los
vehiculos sobrecargados y a ba-
ja velocidad (LS-WIM) para san-
cionar. Por lo que se refiere a su
aplicacién al proyecto de firmes,
subray6 la acumulacién de los
efectos de las cargas y los de las
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cargas de distinta magnitud (en-
sayo AASHO, 1961), asi como
los métodos para considerar el
trafico en el proyecto de firmes.

La parte final de su interven-
cién la dedicé a la aplicacién del
pesaje en movimiento al proyecto
y mantenimiento de puentes, ci-
tando entre otros al Eurocédigo 1,
Parte 3 “Cargas del trafico en
puentes”, la evaluacién de puen-
tes en servicio, en los que una vez
conocidas las cargas pueden eva-
luarse sus efectos con respecto a
fatiga a través de la ley de Miner,
asi como al control activo del tra-
fico en puentes. Las aplicaciones
del pesaje en movimiento a la ges-
tion del trafico y del transporte
que se basa en su capacidad para
proporcionar una detallada clasi-
ficacién de los vehiculos que cons-
tituyen el trafico rodado, lo que
permitiria su uso como método de
control de los volimenes de tréafi-
co en los sistemas de peaje en
sombra. El cobro de peajes en
funciéon del peso de los vehiculos
tiene su razén de ser en que el de-
terioro de los firmes es debido ca-
si totalmente a la accién de los ve-
hiculos pesados y proporcional a
su peso, por lo que seria natural
cobrar mas a los vehiculos pesa-
dos por ese uso.

“Sistemas de informa-
cion del estado de la cal-
zada vy de las condiciones
meteoroloégicas y equipos
automadticos de aspersion
controlada de anticonge-
lantes liquidos” fue el tema
propuesto por D. Eduardo Sie-
rra vy D. Bruno Ravera, de Li-
neas vy Cables S.A. En ella, se
subrayé el objetivo perseguido
presentando un procedimiento
que parte de la recogida de datos
en puntos estratégicos de la cal-
zada, a través del sistema de pre-
visiébn de formacién de hielo,
GFS 2000, que genera preavisos
y alarmas que facilitan una rapi-
da intervencién. Ademas, para
zonas criticas, los ponentes pre-
sentaron el sistema de aspersién
automatico de agentes anticon-
gelantes TMS 2000.
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En cuanto al GFS 2000, éste
utiliza tecnologia de las sondas ac-
tivas. Mediante una simulacién
activa del proceso de formacién
del hielo, se pronostica el riesgo
de formacién en calzada, inde-
pendientemente del tipo de agen-
te anticongelante vy de la compo-

.sicibn de la mezcla liquida

existente. Entre las sondas activas
se presentd la BOSO, y la ARC-
TIS que actGia cuando la tem-
peratura de la calzada desciende
por debajo de los 4° C. Estos da-
tos se recogen y elaboran en las
estaciones de campo que llegan a
un ordenador, equipado con el
software BORRMA.

Cuando el sistema genera alar-
ma, ademas de la prevencién ma-
nual, se puede optimizar la ges-
tién con los sistemas automaticos
de aspersion de agentes anticon-
gelantes que estan constituidos
por una unidad electrénica de
control, una estacién de bombeo
con tanques de almacenamiento
del anticongelante y una serie de
cabezas o discos aspersores.

La utilizacién del TMS 2000
aporta las ventajas de un au-
mento de la seguridad vial y op-
timacién del proceso de trata-
miento, asi como un ahorro del
agente anticongelante, ya que
dispersa cantidades muy peque-
fias de éste (2g/m?).

Finalmente, se destacé la fle-
xibilidad del proceso de trata-
miento.

D. Pedro M. Galan Bueno,
del Ministerio de Fomento, pre-
senté la ponencia “Red de es-
taciones permanentes de
aforo en las carreteras
estatales”, presentando el
Plan Nacional de Aforos que lle-
va a cabo la Direccién General
de Carreteras.

En su exposicién subray6 que
sélo en una parte minima de la
red son aplicables las tecnologi-
as de tiempo real y que la red
completa de carreteras es sélo
parcialmente conocida y cada
una de ellas tienen una tipologia,
un trafico y una funcién distinta,
por lo que hay que conocer toda

la informacién que permita opti-
mizar su funcién y uso, utilizan-
do la tecnologia adecuada.
Posteriormente, presentt sendos
cuadros en los que se expusieron
la red de carreteras y el trafico
seg(n su titularidad (afio 1998),
y el tréfico y longitud de las re-
des de carreteras ordenadas por
tipo de via y provincia. Méas ade-
lante, resumi6 las competencias
y finalidad de la Direcciéon Gene-
ral de Trafico y la de Carreteras,
dadas las distintas finalidades de
los datos de tréfico.

La expresion sintética de la uti-
lizacién de los datos de trafico en
las distintas areas encomendadas
ala DGC, dio paso al tema final
y principal de su exposicién que
fue el Plan Nacional de Aforos,
cuya metodologia y prescripcio-
nes para realizarlo consiste en la
obtencién, en un conjunto signi-
ficativo de puntos de la red y para
unos periodos determinados de
tiempo, que varian entre unas ho-
ras y todos los dias del afio, de un
conjunto de datos referidos al tra-
fico que circula en esos puntos,
de manera que permita su ex-
pansion para todos los dias del
afio y puntos de la red.

La exposicién finaliz6 mos-
trando varios cuadros donde se
recogen el nimero de equipos y
estaciones de toma de datos en
la DGC en 1999 (210 perma-
nentes, 152 primarias y 367 se-
cundarias) y las estaciones per-
manentes existentes y previstas
en tiempo real con las tipologias
de equipos (257 en el afio 2000
y 575 con equipos Traficom 1II)
y los errores en los equipos e in-
dicadores de tréfico.

D. José Manuel Menén-
dez, D. Luis Salgado, D. En-
rique Rendon y D. Narciso
Garcia, del Grupo de Trata-
miento de Imdgenes de la ETSI
de Telecomunicacién de la UP
de Madrid, presentaron la “Vi-
gilancia de las autopistas
mediante sistemas de vi-
sioén artificial estéreo”, que
presenta un sistema estéreo de
vision artificial para vigilancia en



Las sesiones fueron seguidas con mucha atencién. En segundo plano y a la iz-
quierda, D. Angel Lacleta, Presidente de la ATC.

carreteras, desarrollado dentro
del proyecto Europeo ESPRIT
8819 VICTORIA, con claras
ventajas adicionales en compa-
racion con otros esquemas con-
vencionales, basados en bucles
inductivos y tubos neumaticos.

Se trata de un sistema no in-
trusivo, en el que su fase de ins-
talacidbn o mantenimiento no im-
plica el cierre de ninguno de los
carriles de la carretera y que es
capaz de proporcionar imagenes
de la zona supervisada para ana-
lisis visual por parte del operador
de trafico. Asi mismo, no se des-
gasta con el paso del trafico ro-
dado, lo cual le dota de valores
altos de MTBF, vy su naturaleza
es portable: se modifica la ubi-
cacion de la EL a otro pértico,
de manera sencilla.

Ademads, y comparado con
otros sistemas monoculares de
video, el Victoria presenta la po-
sibilidad de proporcionar medi-
das reales tridimensionales de los
vehiculos observados, lo cual
permite tareas posteriores como
la clasificacién del tréfico, fun-
damental en sistemas de peaje
automatico.

Sesion IV.- Sistemas
urbanos

La “Informacién al usua-
rio de tiempos de recorrido

en trdfico urbano” fue pre-
sentada por D. Faustino Marti
Monzé, del Ayuntamiento de
Valencia, y D. Juan Carlos de
la Rosa Parras, del Grupo
Etra, informando sobre los dis-
tintos elementos de un sistema
centralizado de trafico, explican-
do el funcionamiento del sistema
Infovoz, que funciona en Valencia
desde 1991 y que clasifica al tra-
fico en fluido, denso o congestio-
nado, v los resultados de los 26
paneles informativos de plazas li-
bres de aparcamiento en funcio-
namiento desde ese afo, de los
32 de itinerarios alternativos, ubi-
cados en los accesos a la ciudad y
principales avenidas y rondas,
con informacién procedente de
Infovoz, y los 34 de nueva gene-
racion para la informacién del tra-
fico en tiempo real, compuestos
de un total de 4 lineas de 12 ca-
ractéres y 2 pictogramas.
Posteriormente, se explico el
sistema de Tiempo de Recorrido
(SITRE), que se empezd a desa-
rrollar en 1997 y cuyo proyecto
se divide en dos fases que pue-
den solaparse y en la descripcién
fisica del sistema: equipos de ca-
lle (puestos de lectura y paneles
de mensaje variable), sala de

control con servidor SITRE (PC)

y comunicaciones (por medio de
cable de fibra éptica); y se dio
paso a las funciones del sistema
que son la toma de datos y pro-
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ceso general (validacién de ma-
triculas, tiempos de viaje y de re-
corrido) de los que se dio una
clara y detallada exposicién.

Finaliz6 la intervenciéon con el
tema de informacion al usuario,
informéandose de que se ha desa-
rrollado una interfaz de operador
que, por un lado informa de las
anomalias que se estan produ-
ciendo, y, por otro, de los tiem-
pos calculados, cantidad de ma-
triculas leidas, etc., que le permite
al operador validar el resultado fi-
nal de todo el proceso cada pe-
riodo de integracién, con lo que
el tiempo de recorrido se enviara
al panel, o se rechazaré la pro-
puesta si considera que la infor-
macion no es fiable. En este caso
se visualizard un mensaje por
omisién del estado cualitativo de
la circulacién en ese recorrido,
correspondiente a los tres niveles:
fluido, denso y congestién.

D. Jaime Huerta Gomez
de Merodio, del Ayuntamiento
de Sevilla, expuso la “Cordi-
nacion de semdforos en la
ciudad de Sevilla” presentd
el problema del calculo de los
tiempos de los semaforos que,
generalmente, se fijan en dos fa-
ses: regulaciéon, en la que se es-
tablecen los tiempos en verde y
rojo de cada seméforo; y coordi-
nacién, en la que se fijan los ins-
tantes en que ha de ponerse en
verde cada semaforo, procuran-
do la mayor fluidez posible.
Posteriormente defini6 la coordi-
nacién perfecta y aclaré que aun-
que se fije ésta en una avenida,
los semaforos en sentido contra-
rio no tienen por qué estar per-
fectamente coordinados, como
son las casos de las avenidas de
Las Palmeras y de Kansas City.

Mas adelante, se explicaron
los casos de avenidas transversa-
les y el concepto de tiempo de
llegada, que varia entre el valor
negativo del tiempo en rojo de la
sefal de llegada y su tiempo en
verde. Para el ponente, las lle-
gadas en rojo se clasifican en
buenas cuando en pocos segun-
dos se pone la sefial en verde.
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La relacién entre los tiempos
de llegada en pares contrarios y
el desarrollo y explicacion de los
antecedentes de trafico de la ciu-
dad de Sevilla, junto al disefio de
planes horarios con redes abier-
tas, que mejoran de forma drésti-
ca el control de la situacién y con-
duccién en las rutas, dieron paso
a la exposiciéon del método actual
que pretende garantizar que los
sentidos de circulaciéon favoreci-
dos tengan una coordinacién co-
rrecta y la mejora, en la medida
de lo posible, de los sentidos no
favorecidos. Para la explicacién
del sistema, el ponente remiti6 a
los asistentes a la pagina web del
Centro de Control de Trafico de
Sevilla, explicando a través de
graficos los pasos que hay que se-
guir para la mejora de planes y la
descripcion de los conceptos uti-
lizados.

“OPERA. Una herramien-
ta de gestion de trafico en
tiempo real para una red
mallada”, fue la comunicacién
presentada por D. Augusto Ra-
mos Méndez, de Movisis y D.
Jean Marc Morin, de [sis.

OPERA es una herramienta
de explotacién que permite opti-
mizar la gestion del trafico en re-
des malladas, generando mensa-
jes de informacién y de guia en
paneles de mensajes variables si-
tuados permanente a los puntos
de eleccién en la red. Ha sido de-
sarrollada en el marco de los pro-
yectos europeos Quo Vadis y Ta-
basco y estd actualmente en
explotacion en el Centro de Con-
trol de Nadics de Glasgow. Esta
constituido basicamente por dos
modulos: Simres, de simula-
cibn/previsién de trafico y cons-
tituido sobre la base de un mode-
lo de simulacién macroscépica de
22 orden, denominado Metanet
(ecuaciones de Payne-Papageor-
giou) y Select, de generacion de
estrategias, que es un sistema ex-
perto que calcula las estrategias
de informacién variable, poste-
rior a la captura por parte del
operador de un incidente.

Concluy6 en que OPERA re-
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presenta en tiempo real el con-
cepto de simulacion de los flujos
de trafico y es una potente he-
rramienta de ayuda a la explota-
cion para la gestién del trafico de
redes complejas que el operador
humano no puede controlar.
Ademas se encuentra actualmen-
te en curso de extension a la to-
talidad de la red vial escocesa.

Isis, que ha llevado a cabo es-
tos conceptos en varias autopis-
tas francesas, ha desarrollado y
concebido esta herramienta, ase-
gurando su instalacién y mante-
nimiento.

D. Antonio Marqués Mo-
reno y D. Vicente Sebastian
Alapart, del Grupo ETRA, pre-
sentaron el “Proyecto VINTA-
GE: Aplicacion de agentes
inteligentes al control dis-
tribuido de trafico”, que se
encuentra dentro del programa
de Investigacién y Desarrollo en
Tecnologia de la Informacién de
la DG XIII de la Comisiéon Euro-
pea. Tiene 33 meses de duracién
y es liderado por ETRA [+D y en
él participan universidades de Es-
pana, Gran Bretaiia y Francia.

Tras introducir el proyecto y
explicar sus antecedentes, el po-
nente identific6 3 mejoras que
fueron seleccionadas como obje-
tivos del proyecto y explicé la ar-
quitectura logica del sistema y el
proceso off-line, llegdndose, en-
tre otras, a las conclusiones de
que el sistema va a a tener un
gran impacto en el control del
trafico con una importante re-
percusion socioeconémica, pues-
to que implica una reduccién de
los tiempos de espera en las in-
tersecciones, del tiempo de des-
plazamiento, del consumo de
carburante y de emisiones.

Se trata de un sistema modu-
lar y escalable, que puede ser
aplicado desde una interseccién
aislada hasta en una ciudad con
una estrategia de global de con-
trol, en la que se respete la auto-
nomia de los reguladores a nivel
de interseccién. Igualmente, apli-
ca una reduccion en el tiempo de
reaccion a incidentes.

Sus resultados estaran dispo-
nibles en el afio 2000, tras su de-
mostracién en un area de la red
viaria de la ciudad de Valencia.

“Hacia un regulador de
trafico europeo que integre
sistemas avanzados de sen-
sorizacién y control”, fue la
ponencia presentada por D. An-
tonio Marqués Moreno y D*®
Carmen Bachiller Martin, del
Grupo ETRA. En ella, se pre-
senté el proyecto de investiga-
cion y desarrollo Escort TR
4008, cofinanciado porla CE y
que se enmarca en Transport
Telematics Sector del TAP (Te-
lematics Applications Program-
me) de la Direccién General XII.
Tras explicar su area de interés
municipal y valorar sus objetivos,
se pasd a explicar el interfaz
SIM/IPS como elemento inte-
grador, respondiendo a las pre-
guntas de qué son y cuéles sus
funciones, su arquitectura y los
niveles IWD (interfaz con los dis-
positivos), INA (interfaz con las
aplicaciones) y AMI (modelo abs-
tracto de la intersecciéon), pasan-
dose a describir las aplicaciones,
explicandose y demostrandose
sus tres modulos aplicativos: Sis-
tema de control de trafico basa-
do en visién artificial, Detecciéon
automatica de incidentes y De-
teccién y gestiéon de infracciones.

La ponencia concluye que el
proyecto se ha centrado en la
demostracién y evaluacion de
tres aplicaciones de control y
gestién de intersecciones (AID,
VBC y ES) y en el desarrollo de
una interfaz estandar (SIM/IPS)
que modele la interseccién y per-
mita la interconexién de estas y
otras aplicaciones.

Su interés radica en el desa-
rrollo de una herramienta de in-
tegracién que permita flexibilizar
los actuales sistemas de control
de trafico, v en la evaluacién de
los beneficios de la utilizacién de
video sensores para su control
en Valencia, Milan y Paris, en
condiciones realistas.

Siguiendo con la IV sesién, D.
Javier Lopez de Pablo, del



Ayuntamiento de Sevilla, pre-
sento el “Plan estratégico
para el centro de control
de trafico de Sevilla, para
el periodo 1999-2003”, que
se basa, entre otros, en la reno-
vacion del contrato de manteni-
miento y explotacion de las ins-
talaciones de control de trafico,
adaptandolo a las necesidades del
propio plan, vy en la ampliacién
de las instalaciones que permita
llegar a todos los barrios de la
ciudad, asi como disponer de un
control exhaustivo del viario prin-
cipal. Igualmente, el plan preten-
de la certificacién ISO 9000 del
centro de Control, implantando
una metodologia de explotacién
adaptada a los fines del plan.

Los cuarto y quinto puntos,
observan una mayor informacién
al ciudadano, mejorando la se-
fializacién variable, y una aplica-
ciéon de la capacidad de gestion y
de las competencias en situacio-
nes de crisis y emergencias, im-
plantando turnos de 24 horas.

Asi mismo, la formacién per-
manente de personal y un mayor
peso de la ingenieria de trafico,
imprescindible para dotar los re-
cursos suficientes para paliar las
deficiencias actuales.

Para finalizar, y junto a la
aplicacion de las comunicaciones
con otros centros de control co-
mo la DGT, TUSSAM, Policia
Local, etc., el plan plantea la im-
plantacién de un sistema agil de
comunicacién en ambos sentidos
con la Policia Local.

D. Ramén Cobo Padilla y
D. Rafael Ballesteros Con-
suegra, del LATT, presentaron
la ponencia “Equipo de ana-
lisis de trafico de bajo cos-
te, basado en GPS”, que co-
menzé con una introducciéon del
tema y la explicacion de que el
sistema tenia la funcién de reco-
pilar informaciéon a borde de un
vehiculo en circulacién cuyos re-
quisitos basicos eran que se tra-
tara de un sistema de bajo coste,
transportable v compatible, de
uso autébnomo y cuyos datos cap-
turados debian ser Utiles. Poste-

riormente, se destacaron los re-
quisitos especificos del sistema
en el que se concretaron sus
prestaciones: automatizar el pro-
ceso de extraccién de los datos
del dispositivo y su posterior gra-
bacién en el PC, asi como reali-
zar la misma autorizaciéon del
proceso de reproducir sobre un
mapa cartografico de la ciudad
las posiciones, dando oportuni-
dad al usuario de realizar zoom
sobre la cartografia y las posicio-
nes mostradas. También generar
automaticamente una gréafica que
refleje el comportamiento de la
velocidad frente al tiempo o la
distancia para los datos recopila-
dos en fichero GP3 que se esta
tratando y calcular los parame-
tros relativos al comportamiento
del vehiculo, etc.

Seguidamente, se describie-
ron los tres componentes béasicos
del sistema y su aplicabilidad y se
informé de que soélo es cuestion
de tiempo el que los actuales ta-
cografos de los autobuses y ca-
miones sean sustituidos por sis-
temas de este tipo y tacégrafos
digitales.

La ponencia concluye en que
se comprende la gran proyeccion
que este tipo de sistemas tendran
en el futuro y que el avance y apa-
riciébn de nuevas tecnologias po-
tenciaran sus prestaciones, lo que
contribuira a que la utilizacién de
estos sistemas prolifere de forma
importante en un horizonte a me-
dio plazo, lo que provocaré la
aparicién de nuevas prestaciones
y comportamientos que contri-
buiran a mejorar la gestién y ex-
plotacién de las vias, asi como a
incrementar la seguridad vial.

D® Maria Teresa Rios Ca-
macho, de Saincoe Trdfico-
LATT y D* Antonia Maria Rei-
na Quintero, de Abengoa.
Sainco Trafico, propusieron su
ponencia “Evaluacién de iti-
nerarios para el cdalculo de
la ruta 6ptima en viario ur-
bano”. En ella y tras explicar
conceptos como tiempo de reco-
rrido y evaluacién de retardos y
definir unas tecnologias basicas
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de otros, presentaron el plan de
trafico de partida y su esquema fi-
sico, pasando a presentar el mo-
delo de retrasos en intersecciones
y explicando la dependencia di-
recta entre la longitud de la cola
y retraso. Para la obtencion del
modelo, se realizd un pequerio re-
sumen tedrico de su método de
obtencién. Para la determinaciéon
de los retardos en los tramos y
para que el funcionamiento del
sistema de célculo de ruta 6ptima,
se utiliza una herramienta GPS
que obtiene los valores del trénsi-
to en los tramos y que consta de
una tarjeta de adquisicion de da-
tos GPS y una microcontrolado-
ra, y cuyo objetivo es calcular el
tiempo medio que necesita un ve-
hiculo para recorrer un tramo.

A continuacion, se presentd
el proceso de obtenciéon de rutas
minimas, para lo que es necesa-
rio conocer el retraso que intro-
duce un plan sobre las sefiales y
los tiempos de transito en los tra-
mos, utilizandose el algoritmo
propuesto por Dijkstra.

En resumen, es un medio ido6-
neo para hacer la presentaciéon a
los conductores de unas reco-
mendaciones sobre las rutas 6p-
timas entre destinos habituales,
asi como el tiempo estimado pa-
ra alcanzarlos desde el panel en
el que se nos presenta la infor-
macion. Ademas, a través de In-
ternet puede ofrecerse al usuario
la posibilidad de solicitar rutas re-
comendadas entre un origen y un
destino elegidos por él mismo.

Finalmente, lo ideal seria un
sistema totalmente personaliza-
do, donde el conductor, desde su
vehiculo, sea capaz de interac-
tuar con una estaciéon proveedo-
ra de servicios de trafico para so-
licitar datos a su eleccion.

“Simulacion mesoscopi-
ca de trafico. Un nuevo mo-
delo que proporcionara nu-
merosas ventajas en la
representacion del compor-
tamiento de los vehiculos
con minimo incremento en
tiempo de computaciéon”,
fue presentada por D. José
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David Canca, D. Ignacio
Eguia y D. Jesiis Racero del
LAT. En ella, tras afirmar que los
modelos de simulacién es una de
las herramientas mas utilizadas
para la evaluacion de sistemas de
control de tréfico, se las dividi6é en
microscopicas, mesoscodpicas y
macroscépicas. En particular, los
simuladores mesoscépicos (Me-
trépolis, Dynasmart, Dynamit e
Integration) se disenaron princi-
palmente para aplicaciones de
asignacién de trafico de caracter
dindmico y para la prediccion del
trafico en tiempo real. En este ca-
so concreto, se plantea un nuevo

modelo de trafico urbano capaz .

de evaluar sistemas de control de
trafico a tiempo real, medicién
del estado del sistema con antela-
cién y calcular los valores medios
de colas y tiempos de viaje. El
modelo agrupa a los vehiculos en
pulsos para reducir tiempos de
computacién, usa modelos de se-
guimiento de vehiculos simulado-
res microscopicos, permite cam-
bios de carril para adaptarse a los
porcentajes de giro en las inter-
secciones y crea pulsos en los ca-
rriles para ajustarse a los valores
de flujos reales.

D. Eduardo Sierra Casares
y D. Bruno Ravena, de Lineas
y Cables SA, presentaron en esta
segunda intervencion el “Siste-
ma inteligente de videoca-
maras para la implantacion
v control de trafico, detec-
cion de accidentes”, desarro-
llado por la empresa citada en
colaboracion con Boschung Me-
catronic, AG y que pretende re-
ducir lo mas posible las inciden-
cias, asegurando la reduccién al
minimo de sus consecuencias. El
sistema de vigilancia activa alar-
mas en tiempo real, vigila en to-
das las condiciones. Este sistema
BVS (Boschung Video System)
puede estar equipado de cualquier
tipo de videocamaras y, gracias a
las nuevas tecnologias de trata-
miento de estabilizacion de ima-
gen, via software, el sistema es
capaz de discriminar y seguir los
objetos en movimiento, tanto en
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tineles sin alumbrado como en
condiciones de fuertes vibraciones
de la imagen. Ademas, tiene fle-
xibilidad de puesta a punto y uti-
lizacién, completamente configu-
rable via software, limitando el
tiempo de puesta a punto a 1 ho-
ra, y deteccidn en tiempo real de
incidencias, individualizando to-
dos y cada uno de los vehiculos
en transito v la evoluciéon de sus
movimientos.

Asi mismo, genera alarmas en
tiempo real y sin intervencion
humana, y los pardmetros de de-
teccién son completamente pro-
gramables.

Finalizé con la exposicion de
la estructura del sistema BVS,
desglosando sus elementos y las
funciones de la unidad de con-
trol, y el interfaz con el usuario.

La ponencia “Un subsiste-
ma de monitorizacion del
trafico basado en sensores
moéviles para la sociedad de
la informacioén” fue presenta-
da por D. José M. Castellet de
la Universidad Jaime I y D.
Juan J. Martinez y D. Grego-
rio Martin, del LISITT, de la
Universidad de Valencia. De en-
tre sus conclusiones se destaca
que los resultados obtenidos du-
rante el estudio analitico fueron
confirmados en la exhaustiva si-
mulacién de la configuracion.
Respecto a las MOE, que, si bien
la ventaja cuantitativa del subsis-
tema de monitorizacién basado
en SM frente al de SF depende
del tipo de evento, es favorable de
forma consistente y efectiva que
el primero. Tiene una tasa de de-
teccion mayor en todos los casos,
excepto para el evento de tipo ra-
dial donde es neutro. Ademaés,
tiene otras ventajas intrinsecas,
como la amplitud cualitativa, la
capilaridad, el efecto positivo de
la velocidad, y, respecto a la
eficiencia y considerando los cos-
tes, los SM seran mas rentables
que los SF si son fabricados y ins-
talados en volumen.

Un fabricante de PUSM podra
plantearse en su plan de negocio
unos retornos a la inversion

(Rol), a un cierto horizonte tem-
poral, estableciendo unos pre-
cios a la baja confiando en la
aparicién de un mercado dina-
mico, a poco que la Administra-
cion publica lo estimule.

El elevado indice de penetra-
cién de la PUSM que ello conlle-
va favorece el deseo natural del
operador de obtener mas y mejor
informacion, sin que él tenga que
cometer inversiones directas.
Otra consecuencia, no menos re-
levante, es que la mayor parte de
sus costes operativos seran asu-
midos por el sector privado.

Finalmente, si se materializa
la visiébn de un vehiculo del futu-
ro con una sofisticada motréni-
ca, sobre la que se implementa
sistemas de conduccién coope-
rativa (DAS) y otros similares a la
PUSM, con un elevado indice de
penetracion, se podra garantizar
que, en cualquier escenario, las
MOE del subsistema basado en
SM seran superiores al de SF.

D. Javier Martinez, D. Ra-
mon Vicente Torras, D. Juan
José Martinez y D. Javier
Samper, del Instituto de Ro-
bética de la Universidad de Va-
lencia, presentaron la ponencia
“Resultados de dos aios
de implantacién de una zo-
na de control de velocidad
mediante la implantacion
de radares fijos”.

En febrero de 1997, se im-
planté esta zona de control de
velocidad mediante la instalaciéon
de cabinas de radar fijas, que
abarcaba unos 23 km, dentro de
las arterias principales del Gran
Bilbao: A-8, N-637 y la BI-637.
El estudio dio unos resultados
ampliamente satisfactorios, so-
bre todo porque se observa que,
a pesar de los dos anos desde su
puesta en servicio, no se han al-
canzado el nimero de accidentes
y la lesivilidad de 1996. Sin em-
bargo, la tasa de crecimiento del
trafico en este tramo ha sido cer-
cana al 15% v la reduccién de los
accidentes del 35%, siendo ma-
yor en el caso de accidentes por
salidas de calzada, en torno al



Camara de televisién instalada para el control de trdfico.

48%; mientras que las colisiones
por alcance se han reducido en
un 26%.

La medida de calmar el trafi-
co y conseguir que los tréficos de
distintos carriles circulen a una
velocidad similar se ha consegui-
do; pero, al reducirse la veloci-
dad, existe un niimero no des-
preciable de wvehiculos que
circulan en el carril izquierdo a
distancias muy cercanas, inferio-
res en muchos casos a la distan-
cia de seguridad de parada. Esto
supone que el mas minimo cam-
bio de velocidad o frenazo hace
que se produzca el alcance.

Otro aspecto que resaltar es el
hecho de que la presién sancio-
nadora, de vital importancia en
este tipo de medidas, ha sido re-
ducida. Debido a que existe alin
un vacio legal en el tramite de las
sanciones impuestas mediante el
uso de radares fijos sin que un
agente pare al infractor.

“SEDIC: un sistema de
detecciéon de incidentes
adaptado a los entornos
urbanos” fue el titulo de la pre-
sentacion realizada por D. Juan
J. Martinez, D. Javier Marti-
nez y D. Enrique Martin, del
LISITT de la Universidad de
Valencia. Entre otras, se llegb a
las conclusiones de que el anali-
sis de los resultados de valida-
cién, suprimidos aquellos efectos
producidos por el factor externo
asociado a la camara, afirman
que se trata de un sistema adap-
table a cualquier instalacion se-
maférica, que puede situarse al

lado del poste de cédmaras vy
100% operativo las 24 horas del
dia, trabajando en tiempo real,
con una frecuencia de refresco
de 5 segundos y un desfase <1
segundo, con una fiabilidad en la
transmisién media del 99%.
Ademas, el sistema realiza una
estimaciéon del porcentaje de
ocupacién con una precision
aproximada del 90% vy el de in-
cidentes correctamente detecta-
do, con imagenes de entrada en
las condiciones adecuadas, osci-
la entre el 95-98%. Asi mismo,
el porcentaje de falsas alarmas
no es mayor del 2% para los in-
cidentes definidos.

Finalmente, el sistema permi-
te adaptarse a las necesidades de
deteccién de cualquier operador
de trafico urbano, en funcién de
sus prioridades.

Sesién V.- Otras
aplicaciones

“Los sistemas de conteo
en las carreteras financia-
das por el sistema de peaje
sombra” fueron presentados
por D. Bernardo Prieto, Di-
rector Facultativo en la M-45,
que comenzd su intervenciéon
dando unas generalidades sobre
el peaje en sombra. Para reali-
zarlo deben instalarse un punto
de conteo en cada tramo de ca-
rretera comprendido entre dos
enlaces consecutivos. El trafico
se mide en veh./km y el calculo
de la subvencién se realiza obte-
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niendo el total de vehiculos por
kilobmetro en toda la carretera y
multiplicando por las tarifas uni-
tarias de acuerdo con la estructu-
ra de bandas de trafico y, tarifa.

Tras explicar el sisﬁa a de
cémputo, describiendo el equi-
pamiento necesario para su im-
plementacion, se centré en la M-
45 madrilefia: de 36,180 km de
longitud, con caracteristicas de
autovia, v en la que existira al
menos un punto de cuenta, de
induccién magnética mediante
espiras y probablemente laser
entre cada porcién de carretera
comprendido entre dos salidas
consecutivas. Posteriormente,
explico los 3 sistemas de com-
puto utilizados en el peaje en
sombra y que se pueden utilizar
en la M-45, laser y video, llegan-
do a las conclusiones de que, si
bien el proyecto preveia el uso
de deteccién mediante bucles, las
ventajas de la tecnologia laser en
el momento actual, aconsejan un
estudio a fondo de la posibilidad
de insertarlos. Asi se podran
aprovechar sus ventajas eviden-
tes, minimizando los inconve-
nientes de las instalaciones de
bucles, principalmente en el ca-
so de firmes drenantes.

Para ello, la Comunidad Au-
tébnoma de Madrid ha promovido
la realizacion de un test de veri-
ficacién de funcionamiento de
los equipos laser, instalandolos
en parelelo con sistemas tradi-
cionales de bucles en una de las
mas importantes carreteras, con
el fin de validar la eficacia de es-
tos equipos y verificar sus pres-
taciones.

“El efecto 2000 en los
sistemas de gestién y con-
trol de trdfico”, fue presenta-
do por D. Jesiis Lopez Lopez,
de la DGT. Para él, el Efecto
2000, aunque de origen técnico,
esté creando cierta alarma social
y esta siendo aprovechada por
consultoras y empresas relacio-
nadas con las tecnologias de la
informacién para hacer el Gltimo
gran negocio del siglo.

En los Gltimos afios han proli-
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ferado y proliferan campaiias pu-
blicitarias en las que se utiliza el
afio 2000 como gancho comer-
cial, aumentando notablemente
la demanda de profesionales de
tecnologias de la informacion y
de consultores especialistas. La
venta de equipos y software se
ha incrementado, ya que los fa-
bricantes sélo certifican los
ultimos productos y los suminis-
tradores no garantizan su fun-
cionamiento en fechas posterio-
res al 1 de enero del 2000.

El efecto también tuvo su ver-
tiente en la Administracion y se
creé una Comision Nacional con
representantes del sector publi-
co y del sector privado.

La actuacion de la Adminis-
tracion trata tres aspectos: la
adaptacién de los sistemas de in-
formacién propios, la colabora-
cién con el sector privado en los
sectores basicos; y la creacion de
Comités de Emergencia para co-
ordinar la actuacién en caso de
presentarse alguna incidencia.

Por lo que respecta a los sis-
temas de gestion de tréfico, la
DGT esta adaptando sus siste-
mas siguiendo la metodologia
ASI 2000 del MAP y participa
en los Comités de Emergencia
para el Efecto 2000.

Finaliz6 afirmando que los tra-
bajos realizados permiten ser op-
timistas en cuanto a que el paso
al 1 de enero del 2000 no tendra
incidencias notables en la segu-
ridad vial y gestién del trafico in-
terurbano.

D. Daniel Garcia Gallego,
de Renfe y D. Luis Colas Mo-
linero, presentaron el “Siste-
ma de informacion al via-
jero a través de GSM en
tiempo real”, que nacié como
respuesta a la necesidad de esta-
blecer un segundo canal de co-
municacién independiente y, por
lo tanto, distinto del denomina-
do tren-tierra para tren en mar-
cha, dedicado en exclusiva a la
explotacién del trafico ferrovia-
rio y a la seguridad en la circu-
lacién. Las pruebas realizadas
con Telefénica, utilizando un re-
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petidor GSM, instalado al efec-
to, resultaron satisfactorios, ob-
teniéndose buena calidad de au-
dio y ausencia de ruido. Tras
ello, explico los componentes del
sistema de informacién que ubi-
cado en el CTC conoce en todo
momento la situacion de los tre-
nes. El equipo de tren-tierra fa-
cilita la informacién del namero
de tren de viajeros al sistema Iris,
que envia al CIC su propio ni-
mero GSM, por lo que el CIC
puede ya relacionar los niimeros
de tren de viajeros, de GSM, asi
como la posicién del tren.

Posteriormente, explicé la in-
tegracion del sistema en el CIC,
explicando el denominado SI-
VET, sus funcionalidades y el
funcionamiento del sistema con
las comunicaciones de voz a uno
o varios trenes y el envio de
mensajes a teleindicadores.

En conclusién, con la integra-
cién de la operacién de comuni-
caciones con los trenes mediante
una red ya existente, caso de te-
lefonia digital publica, se consi-
gue el establecimiento de un sis-
tema con economias de escala
muy importantes y con mas po-
sibilidades operativas que cum-
plen con los objetivos marcados.

“GoalBus: Planificacién
6ptima de horarios y servi-
cios de vehiculos y con-
ductores”, fue presentado por

D. Francisco J. Mira Guerre-
ro y D. Jeré6nimo L. Garrido
Simén, de Goal Systems. Los
ponentes definieron GoalBus co-
mo un sistema informético avan-
zado para la planificacién 6pti-
ma de horarios y servicios de
vehiculos y conductores para
compafias que gestionan el
transporte de viajeros, con
versiones disponibles para trans-
porte urbano, interurbano, regu-
lar, largo recorrido y discrecio-
nal, o bien para empresas que
combinan estos servicios.

A través de un sistema inteli-
gente que se apoya en una
potente capacidad de simulacién,
permite conjugar rapidamente
multiples variables parametriza-
bles y alcanzar sus objetivos con
la maxima productividad. Tras
ello, se presentaron algunas de
sus propiedades generales, deta-
llando algunas de sus caracteris-
ticas sobre la generacion optima
de horarios de autobuses y servi-
cios de conductores a horarios de
autobuses. Mas adelante, se pre-
sentaron algunos subsistemas
complementarios y ejemplos de
aplicaciéon, subrayando que este
sistema estimula la creatividad de
los departamentos de trafico, ex-
plotacién y servicios, a la hora de
imaginar situaciones que eran im-
pensables probar de forma ma-
nual. Tras citar algunos de los be-
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neficios obtenidos, explicaron las
tecnologias aplicadas, algunas
referencias y opiniones sobre el
sistema e informando de una he-
rramienta complementaria al sis-
tema, denominada GoalDriver,
sistema informatico para nom-
brar y asignar conductores para
servicios de compaiiias que ges-
tionan el transporte de viajeros.

D. Antonio Marqués Mo-
reno y D. Ramoén Ferri Tor-
mo, del Grupo ETRA, presenta-
ron el “Impacto en el trafico
interurbano de la optimi-
zacién de la gestion de la
cadena de suministiro en
las PYMES”. Se comenz6 por
informar que el proyecto CHA-
MAN se enmarca en el progra-
ma de | + D en Tecnologias de la
Informacién de la DGXIII de la
Comisién Europea y desarrolla
un sistema de control de la cade-
na de suministro, especialmente
orientado a las PYMEs, con una
duracién de 30 meses; es lidera-
do por ETRAI + Dy en él parti-
cipan universidades y empresas
de Esparia, Gran Bretafa y Di-
namarca.

Los objetivos de CHAMAN se
resumieron en proporcionar una
solucion de bajo coste, utilizan-

do plataformas vy protocolos de
comunicacion estandares, y en
obtener una herramienta que re-
almente sea aplicable a las
PYMEs, asi como en crear un
entorno de aplicacion abierto,
de forma que puedan ser afnadi-
das nuevas soluciones en un
marco integrador y en aprove-
char la utilizacién de internet.

Los beneficios para una em-
presa de transporte internacional
se resumen en una reduccion de
costes directos/indirectos y una
mejora de la rentabilidad para los
transportistas, una rapidez en la
resolucién de incidencias, una
total fiabilidad en el tratamiento
de informacién, una seguridad
en el transporte de mercancias
de alto valor y una mejora de la
calidad a nivel global. Para una
empresa de transporte nacional,
en un incremento en la media de
carga de los vehiculos desde el
60% hasta el 80%, una disminu-
cion de la distancia recorrida por
los vehiculos, una imparcialidad
en su asignacién, un menor ni-
mero de visitas por cliente y un
control de tiempos de entrega al
cliente,

El “Equilibrio econémico:
modelos ATIS de explota-
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cién”, fue la ponencia presen-
tada por D. Ramén Cobo Pa-
dilla, de Codelan y LATT, y D.
Jaime Huerta Gomez de Me-
rodio, del LATT. Para ellos, la
informaciéon al viajero se ha
transformado en el uso de siste-
mas mas avanzados que utilizan
métodos variables para recoger y
difundir la informacién; y, en la
actualidad, los sistemas ATIS va-
rian en su nivel de sofistificacién,
dependiendo de la infraestructu-
ra de vigilancia de tréfico y de re-
cogida de datos puesta en servi-
cio por los sectores plblico y
privado, siendo las areas metro-
politanas las que han tomado el
liderazgo. Su rapido crecimiento
se justifica en que es una infor-
macion precisa y oportuna ayuda
a evitar inconvenientes y proble-
mas, debiendo estar disponible
las 24 horas del dia.

Tras ello, se citd la cuestion
del liderazgo, definiendo los pros
y contras de que ese liderazgo lo
lleve a cabo una administracion
plblica (més seguras financiera-
mente, con mayor control de in-
fraestructuras y, por lo tanto, de
informacién) o una compafia
privada (que tiene una mayor cul-
tura de negocio para atraer mas
socios). La coordinaciéon entre
los participantes (defendiendo la
creacion de un equipo técnico y
otro de politica) dio paso a otros
temas, como los ingresos, los te-
mas legales v administrativos, la
estructuracion de las relaciones
y diversos modelos de explota-
cibén: operaciones centradas en
el sector publico, contratadas,
contratadas més direccion de ac-
tivos, con licencia o concesiones
y centradas en el sector privado.
De cada uno de ellos, se explica-
ron su funcionamiento y arqui-
tectura, analizando los pros vy
contras de cada posibilidad.

D. Alvaro Niederleytner y
D. José Antonio Borrego, del
LATT, presentaron el “Siste-
ma de ambulancias”, uno de
los prototipos desarrollados por
el LATT y SICE para la gestion
de flotas de vehiculos de emer-
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gencia, prototipo ITS que se en-
globa dentro de los sistemas de
emergencia, si bien presenta ca-
racteristicas de otras categorias
de sistemas ITS, como son la
transmision de informacién al
viajero, propios de los sistemas
ATIS o la gestion de flotas, pro-
pia de los sistemas CVO.

Para los ponentes, seis son las
claves: creacion de una adecuada
organizacién institucional, estudio
y definicién de requisitos, inte-
gracién de los Centros de Control
de Trafico con la colaboraciéon de-
cidida de los fabricantes de equi-
pos de control de trafico, analisis
de los sistemas de comunicacion,
estudio de equilibrio econémico y
normalizacién. Tras ello, pasaron
a discutir el sistema Auriga de
gestion de flota de vehiculos de
emergencia que pretende reducir
el tiempo de respuesta, incre-
mentar la seguridad en los des-
plazamientos, mejorar las condi-
ciones de conduccidén y mejorar la
fluidez del trafico y reducir las
congestiones.

Sus funciones son localizar en
tiempo real todos los vehiculos
de la flota, transmitir a los vehi-
culos la informacién relativa a las
condiciones de trafico, calcular
las rutas optimas y coordinar
adecuadamente las sefiales inte-
grantes de la ruta que debe se-
guir el vehiculo en un servicio de
emergencia.

D. José Manuel Castaiio
Dominguez, de Codeldn S.A,
- LATT, present6 la ponencia
“Algoritmo de posiciona-
miento basado en GPS y
odémetro”, que pretende ob-
tener como resultado una posi-
cién perfectamente localizable
del vehiculo que, efectivamente,
se corresponda con una de las
calles existentes en el viario y se-
guir su trayectoria. Después, de-
fini6 el concepto de punto de an-
claje, posiciones de referencia
por las que ciertamente ha pasa-
do el vehiculo, que pueden to-
marse manual o autométicamen-
te. También aclaré que el
algoritmo debe interpretar, por

46 Revista RUTAS

ejemplo, un cambio dréastico de
direccion. En este caso, el punto
de cambio de direccién debe ser
interpretado por el algoritmo co-
mo punto de anclaje automatico,
siendo manual aquel que no es
consecuencia del algoritmo.

Tras ello, llegd al tema de la
implementacion mediante GPS,
capaz de proporcionar informa-
ci6n sobre la direccién y sentido
del movimiento, y el odémetro
que nos da informacién de la ve-
locidad instantanea, o distancia
recorrida en un intervalo de tiem-
po configurable, llegando a la
conclusion de que la conjunciéon
de ambas herramientas median-
te un eficaz algoritmo de posi-
cionamiento serd lo que permita
ubicar al vehiculo dentro de las
calles de un viario.

Por lo tanto, a partir de un
punto de anclaje hay dos posibi-
lidades: a) la distancia avanzada
por el vehiculo, obtenida a través
de odométro, no supera la longi-
tud que resta para llegar al cruce
siguiente, con lo que encontra-
mos que la posicién corregida
dada por el algoritmo da como
resultado la que ocupaba ante-
riormente mas la distancia reco-
rrida desde entonces; y b) que la
distancia anterior supere el es-
pacio que hay hasta el siguiente
cruce, caso en el que toma un
papel fundamental el GPS. Con
ello y sin méas que comparar di-
cha direccién con la correspon-
diente a cada una de las posibles
salidas, se obtiene el nuevo tra-
mo que sigue el vehiculo.

“El sistema de medicion
automatica de viajeros”,
presentado por D. Daniel Gar-
cia Gallego, de RENFE, co-
menzb subrayando que conocer
el niimero exacto de clientes ha
sido una necesidad y un reto que
Cercanias Renfe, a través de
Eliop, SA, trata de solucionar a
través de un sistema operativo en
Madrid y en vias de implantacién
en Barcelona, Bilbao v Valencia
que se divide en dos bloques: Sis-
temas 'de embarco (sensores de
captacion, médulos de admisiéon

de imégenes, de procesamiento
de imagenes, de bases de datos y
reloj de tiempo real, de entra-
das/salidas y control de GPS, de
comunicaciones y de visualiza-
cién de imagenes) y sistema de
procesamiento central (mddulos
de recogida de datos y de explo-
taciéon y almacenaje).

Tras explicar su funciona-
miento, se refirié a al puesto
central de control CENCUPER,
cuyo sistema de centralizacién, y
procesamiento central prevé la
programacion de llamadas v de
la hora de conexién automatica,
el control de la comunicacién
con las unidades de tren, las
identificaciones de las estaciones
y trayectos, asi como la agrupa-
cion de unidades y generacion de
ficheros.

En resumen, posibilita la ob-
tencién de informacién que se
requiere para el perfecto cono-
cimiento de la demanda en tiem-
po casi real y conocer el nimero
de viajeros de forma desagrega-
da, lo que permite realizar todos
aquellos estudios para planificar
la oferta futura optimizando al
maéaximo los recursos producti-
vos. Ademas, el sistema es vali-
do para poder implantarlo en
cualquier otro medio o lugar.

“Los sistemas de infor-
macién de transporte piu-
blico para la Comunidad
de Madrid: SIT” fueron ex-
puestos por D* Isabel Retuer-
to, del Consorcio de Transpor-
tes de Madrid. La exposicidon
describrié los sistemas telemati-
cos de informacién desarrollados
por el Consorcio con el fin de fa-
cilitar al mayor nimero de ciuda-
danos una informaciéon integrada
sobre el transporte publico que
sea rapida de ofrecer, fiable y to-
talmente actualizada. El sistema
que esta en continuo desarrollo y
se ajusta a las recomendaciones
y estandares establecidos por el
proyecto Drive, tuvo su primer
prototipo en la estacién de metro
de Sol, es autbnomo e interacti-
vo y permite realizar consultas
sobre como realizar un viaje uti-



lizando el transporte publico de
la CAM, tanto en espariol como
en inglés y francés.

El sistema tiene 3 versiones
(kiosco, terminales interactivas
de acceso publico; de acceso te-
lefénico, Telesit, atendidos por
operadores; y version web, Sit-
web, en inglés y espaiiol por In-
ternet).

Tras presentar las funciones y
las posibles informaciones que
puede ofrecer tanto en Madrid
capital como en la Comunidad,
explico la arquitectura del siste-
ma v las localizaciones (100 pre-
vistas y 42 ya instaladas).

Finaliz6 afirmando que el SIT
ha contribuido a mejorar la cali-
dad del transporte publico en la
Comunidad de Madrid.

D. Luis Salgado, D. José
M. Menéndez, D. Enrique
Cendén y D. Narciso Garcia,
de la UP de Madrid, presentaron
la arquitectura software y hard-
ware desarrollada en el proyec-
to ESPRIT 5184, de nombre
LOCOMOTIVE, en su ponencia
“Deteccion y reconoci-
miento de matriculas por
vision artificial”. El sistema,
cuyo objetivo general era el re-
conocimiento de agrupaciones
de simbolos sobre objetos en
movimiento, presentd como
contribucién més interesante la
integracién de diferentes técni-
cas de visién artificial relaciona-
da con la deteccién de intrusiéon
y reconocimiento automatico de
patrones en entornos abiertos,
ejecutandose en tiempo real. El
objetivo de ESPRIT 5184 Loco-
motive es la especificacion, dise-
fio, desarrollo y prueba de un sis-
tema de vision artificial de bajo
coste, cuyo proyecto considera
el desarrollo de cuatro sistemas:
sistema avanzado de adquisicién,
hardware de procesamiento,
software de analisis y sistema pi-
loto.

Tras presentar el esquema
completo del sistema LOCO-
MOTIVE, concluyé en que el sis-
tema es capaz de detectar auto-
maticamente la presencia de

Mesa de clausura del congreso.

vehiculos moéviles en la zona su-
pervisada sin necesidad de hacer
uso de ningln sistema exterior,
pudiendo operar en un amplio
rango de condiciones ambienta-
les. Ademas, su médulo de deli-
neacion y correccién geomeétrica
de la matricula detectada permi-
te su uso con diferentes configu-
raciones en cuanto a la posicién
de la camara de captacion.

Acto de clausura

Tras la lectura las conclusio-
nes por D. Agustin Sanchez
Rey, tomo la palabra D. Angel
Lacleta, quien calificé de rele-
vante éxito en el aspecto técnico
de la intercomunicacién y discu-
sién en campos en que esto es
fundamental.

Tras destacar a la ATC como
pionera en apoyar temas innova-
dores, afirmé que las asociacio-
nes de este tipo necesitan de
apoyo, invitando a los presentes
a su asociacion, y calificando al
momento actual de la ATC como
de rejuvenecimiento. Ademas, in-
vit6 a la lectura del libro que edi-
tara en breve la Asociaciéon con
todas las ponencias, y agradeci6
a todos su esfuerzo, destacando
la labor del ponente general y
esperando ver a todos en la pro-
xima convocatoria de Sevilla.

Tras él, D. José Ramoén

Garcia Anton, Consejero de
Obras Pablicas, Urbanismo vy
Transportes de la Generalidad
Valenciana, subrayd “la preo-
cupacion actual por estos te-
mas y que nos ocupa a todos”
porque, entre otras, garantizar la
movilidad de viajeros y mercan-
cias es un problema que cada vez
tiene una importancia més cre-
ciente, pues hay un fuerte y
constante aumento de la movili-
dad, que esta poniendo a prueba
las infraestructuras de transpor-
te, algunas de ellas ya casi satu-
radas, lo que impone la implan-
tacién de estas tecnologias,
aunque algunas de éstas ain no
sean soluciones reales. Tras ex-
poner algunas recientes expe-
riencias, tanto de implantacién
de sistemas como de colabora-
cion con distintos Ayuntamientos
y empresas de transporte, desta-
c6 la linea de Alta Velocidad Ma-
drid-Comunidad Valenciana, que
reducira el uso de medidas de
transporte mas agresivas con el
entorno.

Precisamente, los sistemas
avanzados permitiran obtener
“la maxima calidad, eficiencia
v seguridad en la explotacién,
rentabilizando al médximo la in-
versién publica”.

Finaliz6 su intervencion reite-
rando la felicitacién a los organi-
zadores y clausurando este con-
greso. M
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