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RESUMEN EJECUTIVO

La gestion en redes es para lograr seguridad, una gestion eficiente y confiable en
nuestras carreteras y autopistas. Las autoridades de las carreteras tienen
responsabilidades por muchos afios en la construccion y mantenimiento de la
infraestructura y para mantener el nivel de activo, pero estan ahora obteniendo nuevas
responsabilidades. La gestion de redes de ahora es cada vez mas un tema de importancia
estratégica, vital para la salud de la economia local, regional y nacional. Las autopistas
necesitan ser totalmente integradas con redes viales locales, puertos, estaciones de ferry,
carreteras de aeropuertos y otros modos de larga distancia. Estrategias para la
administracion, gestion de vias rapidas, administracion de demanda y aplicacion de las
leyes del transito son urgentemente necesarias para la administracién de la congestion y
una reducida respuesta de incidente que suceden con frecuencia.

El tema general para el Comité de Gestion de redes (C.T 1.4) ha sido integrar la gestion
de redes en el sentido mas amplio. Esto significa la integracion de la gestién de redes
viales entre diferentes autoridades de carreteras y agencias en la ciudad y la region,
localmente y a larga distancia, incluyendo fronteras internacionales, para el beneficio de
los usuarios.

La gestion en redes viales es establecida para beneficiar una variedad de desarrollos
técnicos, algunos de los cuales seran ampliamente utilizados en un futuro cercano:

o Recoleccion de informacion mas acertada y costo/efectiva

o Sistemas para mejorar la eficiencia de la red o que logran un mayor uso de ella.
Esto puede incluir la administracién de la velocidad, control de acceso, y control de
carriles.

o Almacenamiento de informacién y sistemas inteligentes para utilizar los datos
estaticamente y en tiempo real para predecir la aparicion de congestion, tiempos de
viaje, etc.

o Sistemas cooperativos, entre el trabajo de la infraestructura y los vehiculos para
mejorar la seguridad y la administracion.

o Trabajo conjunto con vehiculos inteligentes para mejorar la seguridad

o Una integracion mejorada entre los operarios de carreteras, policia y servicios de
emergencia

o Provision de informacion al conductor en el vehiculo y presentada cuando sea
requerida.

o El desarrollo de nuevos servicios de infraestructura-vehiculos tales como la
administracion/reserva de estacionamiento para los autos,
informacion/entretenimiento para el viajante e informacion/atracciones para los
turistas.

o informacion vial e integrada para el viajero en transporte publico

o aplicacion y sistemas de seguridad apuntados a una reduccién del nivel de manejo

ilegal y de vehiculos peligrosos o defectuosos.



La sesion técnica en el congreso incluird presentaciones sobre como la gestion en redes
se esta desarrollando en diferentes partes del mundo. Se haré referencia a estudios de
casos practicos y una guia por el comité, el cual complementara el manual autoritario de
Sistemas de Transporte Inteligentes del AIPCR, ahora en su segunda edicion (AIPCR
2005). La sesion sera estructurada sobre estos tres temas principales en el trabajo del
comité:

e “Nuevas ideas para gestion en redes”
e ‘“Informacion y administracién e interés publico”
e “El uso apropiado de STI (Sistemas de Transporte Inteligentes)”
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1. GESTION AMPLIA DE REDES

1.1. Origen.

Histéricamente, las autoridades de carreteras han respondido a una demanda creciente
agregando capacidad, construyendo nuevas carreteras o expandiendo las existentes. Con
el alto costo y limitaciones de infraestructura convencional, maximizar la efectividad de
sistemas existentes, incluye el gasto en nuevas tecnologias tales como los Sistemas de
Transporte Inteligente (STI) se han convertido, para muchas autoridades en un nuevo
foco.

Dado las tendencias demograficas y la demanda creciente del desempefio de un sistema
mejorado, las autoridades de carreteras estan cambiando la forma en la que planean y
operan sus sistemas de transporte y se estan enfocando mas intensamente en la gestion
de redes viales.

Més importantemente, el mundo del transporte esta siendo cada vez mas manejado por el
usuario. Los usuarios/clientes estan preocupados por la movilidad, confiabilidad del viaje,
y accesibilidad. La gestion de una red tiene que ver con la optimizacion de la calidad en
general de la red y satisfacer a la mayor cantidad de necesidades de los usuarios como
sea posible.

La gestién de redes viales puede ser definida como toda la administracion del trafico y
actividades para la atencion al cliente hechas para permitir y mejorar el uso de una red
existente en cualquier condicion de uso.

La gestidon de redes, igualmente, abarca la gestion de las redes viales en su sentido mas
amplio, incluyendo la integracion de actividades:

e A través de las fronteras geograficas, entre operadores de carreteras y
administradores de carreteras.

e Permitiendo todos los viajeros, administradores de transporte y compafiias el uso
optimizado de todos los modos de transporte.

e Facilitando la transferencia inter modal y el acceso sin problemas a los puntos de
intercambio de transporte para los pasajeros y los vehiculos de carga.

Esta aproximacion también soporta politicas relacionadas con la seguridad, sustentable, y
medioambientalmente amistosa del transporte, proporcionando para las necesidades de
movilidad del usuario, haciendo decrecer los impactos medioambientales negativos,
cuando sea posible. Mas y mas, los profesionales y oficiales de transporte seran llamados
para aplicar estrategias que apoyen substancialmente proporcionando las necesidades de
acceso basico necesario para que los individuos y sociedades estén en balance con los
humanos y la salud del medioambiente, y en equidad dentro y entre generaciones.




1.2.

Alcance y objetivos.

La gestion de redes incluye todas las actividades relacionadas directamente al concepto
de servicio al usuario de una red vial (transporte personal, operadores y conductores de
vehiculos comerciales, transportes de carga, y operadores de transporte publico). Difiere

de:

Mejora de la infraestructura, el cual consiste en equipar y ajustar sus caracteristicas
geomeétricas y fisicas.

Mantenimiento de la infraestructura, disefiada para asegurar la preservacion,
calidad de uso y una renovacion del activo;

Policia encargada del respeto de las normas de trafico que incluyen reglas locales
0 generales del uso de carreteras, sea permanentemente o temporalmente.

El foco en la gestion de redes es también consistente con la misibn de desarrollar
transporte sostenible, proporcionando las necesidades de movilidad del usuario evitando
impactos medioambientales criticos.

Los objetivos del operador de redes, por lo tanto, incluyen:

Mejorar la seguridad en la red vial,

Optimizar el flujo de trafico en redes arteriales y autopistas;
Reducir la congestidén dentro y entre ciudades.

Coordinar la gestion de agencia de trafico/transito.;

Administrar incidentes, reducir as demoras y efectos adversos de los incidentes,
sea en, el trabajo en carreteras, eventos especiales, emergencias, 0 situaciones
desastrosas;

Administrar efectivamente el trabajo de mantenimiento y construccion para
minimizar el impacto en la seguridad y la congestion;

Informar a los viajeros con informacién acertada y a tiempo;

Mejorar las interfaces entre modos de transporte para pasajeros y carga;
Eliminar cuellos de botella debido a una geometria inadecuada de la carretera;
Proporcionar servicios de transporte publico confiables y convenientes.



2. GESTION DE REDES EN PRACTICA

2.1. Organizacion de la Gestion de Redes

La gestion en redes es caracterizada por la inclusion de muchos socios en la entrega de
servicios. Diferentes organizaciones estan involucradas dependiendo de la jerarquia de la
red (autovias, autopistas, carreteras urbanas, etc.), modo de transporte (plataforma,
transporte publico, vias, etc.), o clase de servicio (seguridad, informacion, etc.). La gestién
efectiva de carreteras requiere coordinaciéon funcional, organizacional, e inter-
jurisdiccional, cogestion, integracion e interoperabilidad entre una region geogréfica.

El resultado l6gico de una responsabilidad compartida para la gestion de redes es
necesario establecer sociedades. En sus aspectos financieros, organizacionales y legales,
las sociedades son generalmente temas particularmente desafiantes. Algunas de las
razones que los temas institucionales plantean estdn incluidos en la Tabla | a
continuacion.

Tabla 1 — Resumen de causas potenciales de temas institucionales

Razon Explicacion Comentarios

Preocupacion | La coordinacion implica una

por la perdida de la autonomia individual

autonomia de la organizacion.

Diferentes Diferentes organizaciones tienen|Las misiones pueden  ser
misiones diferentes misiones. complementarias pero cada

organizacion brinda una
predisposicion diferente a la mesa,
gque puede causar dificultades
institucionales

Diferencias Los presupuestos pueden variar
de recursos por jurisdiccidn y organizacion que
puede llevar a diferencias en la
capacidad de socios para actuar
por igual.

Tecnologia Diferentes organizaciones adoptan
diferentes aproximaciones que
llevan a dificultades para realizar
la interfase del sistema técnico

adecuadamente
Informacion La mision de la gestion depende | Compartir la informacion es un
de la informacién tema muy sensible. También la

integracion de informacion puede
presentar dificultades técnicas.




2.2. Planeamiento de la Gestion de redes

El planeamiento estructurado para la gestion de redes es esencial para asegurar la
entrega de servicios de carreteras al usuario y actividades operacionales que sean
consistentes e integradas con objetivos de politicas de transporte mas amplias y
requisitos de calidad. Es necesario analizar las necesidades particulares, limitaciones
organizacionales y prioridades de cada partido involucrado. Una clara division de roles y
responsabilidades entre varios socios es esencial, sean del sector publico o privado.

El planeamiento de la gestién de redes, por lo tanto, involucra, la colaboracién preactiva
con socios clave y el compromiso con accionistas y la comunidad para identificar
soluciones innovadoras para optimizar la seguridad, eficiencia y confiabilidad de las redes
viales existentes. Esta meta es un sistema de transporte integrado y sostenible. El foco
deberia estar en la vista “exterior interno” (usuario de carreteras), para comprender la
perspectiva del usuario en el planeamiento y entrega de la gestion de una red vial que
apoyen al usuario, en vez de la vista “interior externa”, mas tradicional, del operador de
carreteras.

El planeamiento efectivo de la gestion de redes asistira el logro de una gestion mejor de la
red vial, decisiones mas eficientes para la inversion en infraestructura, y potencialmente
reducira o cambiara la necesidad de mayores inversiones de capital. Los procedimientos
generales de disefio incluyen lo siguiente:

Reunién de informacion.

o Identificar los limites geograficos que la red debe cubrir,

o Identificar los limites organizacionales e interfaces en la jerarquia de la carretera
incluyendo carreteras de peaje, operadores de puentes y tuneles y cualquier
generador de trafico de importancia estratégica (ej. Complejos de entretenimiento y
deportes, puertos, aeropuertos.)

o Identificar los patrones clave involucrados en operar esta red: las autoridades de
carreteras y operadores de las instalaciones de transporte involucradas, policia de
trafico y otras agencies de aplicacion.

Comprender los requisitos

o Identificar problemas operacionales y medioambientales subyacentes para las
carreteras y el trafico en la red.
o En consulta con los socios clave, definir los objetivos operacionales de la

perspectiva de los operadores de carreteras y de los usuarios, incluyendo un
criterio de calidad.

o Especificar las funciones y niveles de calidad que sean requeridos (técnicos,
organizacionales, operacionales)

Planear la entrega

o Identificar los roles y responsabilidades a ser asignada a cada socio clave.
o Seleccionar el equipo operacional y servicios necesarios.
o Identificar la informacion estratégica para lograr mejor las metas operacionales en

la red



o Seleccionar tecnologias basadas en la entrega costo/efectiva de los requisitos

funcionales

o Determinar los recursos de fondos para el gasto de capital y la gestion y
necesidades de mantenimiento que surgen.

o Negociar acuerdos operacionales y de fondos con los socios clave

o Aplicar gestion de redes, con revisiones regulares para mejorar y actualizar.

2.3.  Componentes y Funciones Mayores

Los siguientes componentes son identificados como funciones mayores de gestion de
redes:

Centro de gestion.

Monitoreo de red.

Mantenimiento de la utilidad y seguridad de la carretera.
Control de tréfico

Ayuda de viaje e informacién al usuario.

Demanda de administracion

Centro de gestion

Las funciones a ser desarrolladas en los centros de gestion incluyen el monitoreo del
trafico y las condiciones medioambientales del mismo, deteccion de incidentes, proceso
de datos central, soporte del proceso de toma de decisiones del operador, comunicacién
con agencias relevantes y medios de servicio, y, la aplicacion y evaluacién de estrategias
de gestion.

Para apoyar estas funciones, el centro de control necesita albergar computadoras y todo
el software correspondiente a estas funciones. Las principales funciones de los sistemas
de computacién es recibir y transferir datos de o hacia el campo, para procesar la
informacion relacionada con el flujo de trafico y caracteristicas de incidentes, para recibir
los comandos del operador, para controlar las exhibiciones graficas y almacena y crear
informacion historica, y por ultimo, pero no menos relevante, intercambiar informacion con
cuerpos externos (medios, proveedores de servicios de informacion,) incluyendo centros
de gestion de trafico vecinos y centros de gestion para otros modos de transportes. En
particular, los algoritmos del software juegan un rol significante en la deteccion de
incidentes e identificar su severidad, soportando la gestion para la toma de decisiones, y
seleccionando y/o priorizando las estrategias de control/gestion de trafico.

Monitoreo de red

El monitoreo de redes cumple una funcion clave para reunir informacion de redes viales
prevalecientes y proporcionar apoyo para otras misiones de gestion de redes. La
respuesta rapida a los incidentes basada en la informacién del monitoreo permite a los
operadores de las redes tomar acciones apropiadas para minimizar los efectos negativos
de los incidentes. Los impactos resultantes de estas actividades de gestion son otra vez
monitoreadas y evaluadas para tomar acciones futuras. Un lazo cerrado de informacién
involucrados con el monitoreo, la toma de decisiones y evaluacién de impactos
resultantes es asi mantenido.
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Mantenimiento de la utilidad y sequridad de la carretera

Incidentes tales como choques y rupturas de vehiculos tanto como condiciones de
bloqueo/inseguras de las carreteras estimativamente causan el 60% de la congestion
anual de las mismas. La congestién de trafico que resulta de estos incidentes también
puede llevar a choques adicionales y causar una respuesta demorada a situaciones de
emergencia. De acuerdo con un estudio de casos practicos, por cada minuto que un
incidente se mantiene en al carretera, cause 5 minutos adicionales de retrazo después de
gue el incidente sea limpiado. Debajo estd una tabla sindptica de los mayores
descubrimientos en este tema (AIPCR 2003)

Tabla 2 - Sinopsis para el Mantenimiento de la utilidad y seguridad de la carretera

Obijetivos

Equipamiento

Herramientas

Efectividad

Lecciones aprendidas

Mantenimiento

Rehabilitacion,

Mejorar las
condiciones de la
carretera para una

—Bulldozers y
trabajo manual. El
equipamiento

-Planeamiento y
herramientas
para generar

-Mejores carreteras

-requiere un planeamiento
cuidadoso

-requiere buen aviso anterior

Aumento mejor estandar de horarios.
acomodacion del construccion -las sefiales y la seguridad
tréfico. son esenciales
Control de Asegurar que los -carriles -mejor vigilancia de -requiere equipamiento en el
Carriles vehiculos respeten | magnéticos, etc. los carriles costado del vehiculo que
sus carriles para puede ser dificil de efectuar en
evitar accidentes algunas economias.
-sensores en los
vehiculos
Frenado Automéaticamente -Control de la -Procesamiento -mejor comprension y -algunos detectores requieren
automatico controlar la valvula | véalvula reguladora | en video respuesta a las instalacion adecuada.
reguladora para ., condiciones L.
controlar la -GPS -detef:cu_)n _ -el balance entre el proposito,
velocidad basado -DSRC algoritmica -una mejor toma de el vqumen_gie datos y
en varias _algoritmo de decisiones comunicacion con el ancho de
condiciones : p ; la banda.
g ) simulacién de -promociona una
(distancia con trafico. mejor coordinacion -planear y coordinar el uso y el
otros autos, limite entre partidos. método de recoleccion es
de velocidad en la - esencial.
zona) -Acumulacion de
datos -tener cuidado con temas de
privacidad.
Advertencia Para advertir al -CCTV, lazos -proceso de la -reduce accidentes, El robo del equipo puede ser
de la usuario sobre las inductivos y otros informacion. mejora las el mayor problema.
condicién de condiciones de la sensores, y herramientas para
la carretera. carretera tales sefiales de actuar.
como carretera mensaje variables.
con hielo e
incidentes.
Centro de Para observar y -varios -varios -mejor respuesta -efectivo, pero requiere de la
control responder a varios coordinacion entre partidos.

eventos e
incidentes
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Control de Tréfico

El control de trafico en este contexto es referido como un sistema innovador que hace uso
de comunicaciones al dia y tecnologias de software en tiempo real para mejorar el flujo de
transito. Aunque pueda ser considerado para contribuir a la gestion del control de trafico,
sistemas que hacen uso del equipamiento del vehiculo no han sido enfocadas, salvo
aquellos equipos utilizados para recibir la informacion del trafico (Radio, RDS-TMC
recibidores,) (véase seccion 3.1 a continuacion)

Avyuda de viaje e informacién al usuario

El objetivo comun de todos los servicios de informacion para los viajeros, sea proveer
informacion de alta calidad, en tiempo real, detallada sobre las condiciones operacionales
del sistema, incluyendo el clima, para que los viajeros y conductores individuales puedan
decidir si emprender el viaje o no, cuando hacerlo, que modo tomar, y qué ruta. La
informacion debe ser proporcionada tanto antes de que un viajero inicie su viaje como
durante el viaje, para que los ajustes puedan ser hechos reflejando las condiciones
operacionales cambiantes.

Administracion de la Demanda

La gestidn de las redes viales estd apuntada hacia el mantenimiento de condiciones
Optimas en las redes viales en relacion al suministro y las demandas. El suministro esta
basado en la jerarquia de los niveles de servicio que determinan los métodos, estructura
organizacional y recursos necesarios para soportar las estrategias para la gestion de
redes viales, el mantenimiento y la respuesta a incidentes. La demanda refleja las
necesidades de varios consumidores y accionistas (operadores de las redes viales y
usuarios) y sus objetivos operacionales. La administracion de la demanda esta siendo
cada vez mas utilizada en regiones urbanas con serios problemas de congestion.

2.4. Aplicacion de STI a la Gestion en Redes

Los Sistemas de Transporte Inteligentes —STI- es un término genérico para la aplicacion
integrada de comunicaciones control y tecnologia para procesar informaciéon para el
sistema de transporte. El uso de STI hace posible tanto divisar nuevas estrategias para la
gestion de redes, como mejorar las estrategias existentes. STI ha estado evolucionando
establemente con una aceptacion creciente de las autoridades de carreteras durante la
tltima década. Estas herramientas pueden asistir a la administraciéon de la demanda y
hacer posible que influencie la distribucion de usuarios entre varias redes para mejorar el
flujo de trafico y lograr una eficiencia mayor para el beneficio de todos.

Una discusion detallada de las consideraciones sobre el espectro completo de los STI
puede ser encontrada en el manual de la AIPCR (ver Bibliografia). EIl manual de STI cubre
todos los aspectos de los mismos desde los beneficios de su aplicacion, cémo comenzar,
tanto como los temas institucionales y consideraciones especiales para paises con
economias en transicion.
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Control avanzado del transito: El control del trafico es una tarea principal para el operador
de una carretera. Los sistemas avanzados hacen uso de comunicaciones actualizadas y
de tecnologias de software en tiempo real para mejorar la seguridad y el flujo de transito.
Las soluciones incluyen la medicién del acceso, controles de velocidad, sistemas de flujo,
control de sefales adaptable, guia en carreteras para individuos y grupos y control de
acceso de vehiculos con carga.

La medicion del acceso es una forma popular para controlar el trafico en Estados Unidos.
Es mucho menos utilizado en Europa y Japén. La medicién del acceso ha demostrado ser
eficiente para evitar la ruptura del flujo en autopistas congestionadas. Las siguientes
figuras estan basadas en los resultados obtenidos en Estados Unidos:

Eficiencia de la medicién de inclinacion en Estados

Optimizacion de la capacidad de | Rango de 17% a 25%

la autopista

Incremento de velocidad Rango de 16% a 62%

Reduccién de accidentes Todos los accidentes: rango de 24 % a 50 % ;
lesiones por accidentes: 71 %,

Reduccién de la contaminacion 15 % (emisiones de CO y HC).

(Fuente: Manual de PIARC Road Network Operations, 2003)

Los sistemas de control de velocidad son mas comunes en Europa que en Estados
Unidos y Japon. Las velocidades mostradas (generalmente mandatarias) estan apuntadas
a reducir el rango de velocidades individuales en situaciones no congestionadas y para
proteger el final de las filas cuando surge una congestion. Los beneficios de los sistemas
de adaptaciéon de velocidad incluyen: una circulacion de trafico sin problemas, un
rendimiento mayor de la capacidad, por lo tanto, resultando en una disrupcién pospuesta
del transito, y un reducido nimero de accidentes, especialmente accidentes a posteriori.
Estos beneficios son obtenidos por medio de una eficiente reduccion de las velocidades
observadas pero también por un incremento de la atencion del conductor.

En algunos sistemas (por ejemplo, en la Autopista M25 en Londres), el limite de
velocidad variable est4 unido con un sistema automatizado de aplicacion (involucrando
camaras de video grabando numeros licenciados de patentes), que incluye citaciones a
motoristas que exceden limite permitido de velocidad predeterminado por un umbral. Las
evaluaciones muestran:

o Una disminucion de los accidentes de un 24% (CASS : Control de Autopistas y
Sistema de Seiales en Holanda) a un 28 % (M25 en El Reino Unido) y un 35 %
(Aichelberg en Alemania);

o Un aumento de capacidad del 2% (CASS) a un 5% (autopista A4 cerca de
Estrasburgo ,utilizando velocidades aconsejadas);
o Flujos de transporte con menos problemas (menos aceleracion, menos frenado)-

gue tiene un impacto positivo en la contaminacion;
o Y, en totalidad, una aumento limitado del tiempo de viaje (M25);
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La observacion de los limites de velocidad por los conductores es una consecuencia de
muchos factores legales, sociales y culturales. La aplicacion de la automatizacion, cuando
es apoyada a un nivel politico, puede resultar en una reduccion significante de la
aceleracion y las muertes.: el nimero de muertes en carreteras Francesas cayo un 24 %
durante el programa de tres afios con el despliegue de 1500 radares detectores de
velocidad.

La administracion activa del trafico es una aproximacion que esta siendo adoptada en el
Reino Unido para autopistas con mucho trafico y congestionadas. Requiere una gestion
integrada entre todas las agencias involucradas directamente, para mejorar el nivel de
servicio ofrecido al usuario de carreteras. Las agencias trabajan juntas para desarrollar los
procedimientos operacionales necesarios. Los siguientes métodos estan siendo utilizados:

e Vigilancia en tiempo real para determinar el trafico actual y predecir las condiciones
de trafico en la red, con instrumentacion pesada, vigilancia via TV y una
recoleccion de datos comprehensiva.

e Administracién y control del trafico adaptado al tiempo real para cambiar las
condiciones del trafico, tanto automaticamente como por medio de intervenciones
en el centro de gestion.

e La velocidad variable y el control de los carriles utilizando sefiales luminosas e
indicadores de carriles situados en pérticos por encima de los vehiculos.

e Los limites mandatarios de velocidad variables que responden a las condiciones de
circulacion.

e Aplicacion de la velocidad segun signos de velocidad variables y la aplicacién de
camaras.

e Habilitar el arcén de pavimento en horas punta para ganar un carril adicional al
tréfico.

e Deteccién de incidentes y una respuesta rapida de los servicios de rescate.

e Informacion a los conductores tal como el tiempo de viaje de punta a punta,
informacion de incidentes, por medio de Sefales de Mensajes Variables (SMV),
radio de consulta de la autopista, y otra informacién del trafico.

Integracion Inter-modal e intra-modal de STI puede dar beneficios de integracion
mejorando la integracion inter e intra modal. Un ejemplo es la Estrategia de transporte de
Sydney que caus6 una mejora significativa en el funcionamiento de las autopistas. La
estrategia fue basada en las carreteras pero incluyo carriles HOV, mejoras significativas
para los micros y coches, mas las innovaciones de aumento y marcado en balseas y
trenes.

Administracion de la demanda: Regimenes tales como el control de acceso (medidor de
entrada principalmente), el uso dindmico de los carriles, tales como los carriles con peaje
alta ocupacion (PAO) pueden ser aplicados a autopistas y carreteras interurbanas. El
advenimiento de ETC ha hecho mas facil para los operadores de redes aplicar diferentes
tarifas (peajes y otros cobros) para diferentes horarios y, entonces aplicar el “cobro por
valor”. La siguiente evolucién del control de acceso de vehiculos sera el aumento del uso
de estos sistemas ETC siguiendo el ejemplo del cobro a los camiones (Vehiculos de
Bienes Pesados) en Alemania y los esquemas de cobro por congestion que han sido
evaluados en Estocolmo y que operan en el centro de Londres.
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3. ADMINISTRACION DE INFORMACION EN LA GESTION DE REDES

3.1 Servicios de Informacion de Transito y Trafico

Los servicios de informacién son complementarios a las funciones de control de transito
de la gestidn en redes. Apuntan a proporcionar informacion detallada de buena calidad y
en tiempo real de las condiciones operacionales del sistema de transporte, incluyendo el
clima, para que la gente pueda tomar decisiones informadas sobre si hacer un viaje, en
gué momento hacerlo, qué médulo tomar, y qué ruta. La informacion tipica que debe estar
disponible incluye:

e Condiciones del trafico

e Condiciones de la carretera y del clima

e Informacién de incidentes y de administracion

¢ Informacion de la zona de trabajo

¢ Planeamiento de la ruta y navegacion

e Informacion de carreteras alternativas

e Informacién del trénsito en tiempo real, informacion en tiempo real del tréfico

e Localizacion de estacionamientos y disponibilidad

e Informacién del area local y turistica- hoteles restaurantes, instalaciones de
compras

La informacion en tiempo real esta volviéndose cada vez mas disponible para todas las
categorias de usuario. Tal informacion habilita a los usuarios a cambiar los planes de viaje
en tiempo real basado en las variadas condiciones y disturbios en el sistema vial. La
misma informacion ayuda a los operadores de redes viales a ofrecer un mejor servicio y
minimizar algunos riesgos relacionados con la seguridad.

Ha habido pocas evaluaciones comprehensivas que intentan cuantificar de forma
numérica los beneficios de proporcionar informacién para el viajero a los usuarios de
carreteras. Sin embargo, los usuarios de los servicios de informacion para el viajero,
generalmente estan de acuerdo con que la disponibilidad de informacion de alta calidad,
en tiempo real, ahorra tiempo para los usuarios, los ayuda a evitar locaciones
congestionadas e incidentes, y reduce la incertidumbre y el estrés relacionado con el
viaje.

Algunos de los impactos mas significantes de STI en la transferencia inter e intra modal
han sido por los sistemas de informacion. Los sistemas de informacion en tiempo real en
los autobuses, trenes y rutas de metro y redes pueden equivaler a “un ahorro de tres
minutos por viaje”. Cada vez mas informacion en tiempo real es disponible fuera de
sistema, como por ejemplo, la informacién en tiempo real de autobuses por teléfono y via
WAP en Gwynedd (Gales, Reino Unido). Los STI también proveen informacion integrada
para diferentes redes. Algunos ejemplos incluyen el sistema Nacional de Viaje 511 que
entrega un solo punto de contacto para viajar en Estados Unidos, y el servicio de
Transporte Directo que esta siendo desarrollado en el Reino Unido.
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3.2. La cadena de suministro para el servicio de informacion del trafico y de viaje

Sistemas de
Transporte

b
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Figura 1 — Cadena de suministro de Informacién

El concepto de una cadena de informacién no es un concepto nuevo para aquellos que
han administrado sistemas de trafico integrales. Lo que es relativamente nuevo, sin
embargo, son las tecnologias y sistemas de conceptos para:

o Intercambio de informacién y coordinacion de decisiones involucrando centros
multiples (como ser centros de administracion de transito y trafico para la
transpotacién intermodal de servicios)

o Adquisicion e integracion de informacion entre el vehiculo y la infraestructura de la
carretera para funciones tales como la guia dindmica de ruta (la guia por ruta
considerando la situacion del trafico en ese momento)

o Intercambio de informacion con nuevas organizaciones del sector privado (ej. Que
los proveedores de servicios de informacién que distribuyan informacion del trafico
por medio de teléfonos celulares o Internet)

o Intercambio de informacién con organizaciones no relacionados con el transporte
(ej. Sistemas de Pago electrénico incluyendo instituciones financieras, y en cruces
cercanos, relacionados con los clientes y agencias de immigracion)

Informacion Flotante en Vehiculos

La prueba o el método de “Informacion Flotante en Vehiculos” (IFV) proporciona una
alternativa costo eficiente, o un suplemento para los métodos mas convencionales de
monitoreo de trafico. EI nimero creciente de vehiculos de transporte —tales como
camionetas de entrega, taxis y automoviles contratados- estan ahora equipados con el
sistemas de posicién vinculados a satélites de navegacion. Por un acuerdo con los
usuarios la informacién del tréfico resulta de una muestra de vehiculos muy dispersados,
gue trasmiten su velocidad, posicion y direccidn de viaje a una base de datos central. De
esta manera, ellos “flotan” con el trafico y proporcionan informacién alternativa de las
condiciones del trafico en las carreteras. La experiencia de la obtencion de informacién en
tiempo real del trafico y de los viajes, estd, de esta manera, creciendo rapidamente por lo
general involucrando un operador privado en sociedad con la autoridad publica.
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Distribucién de la Informacion

La distribucion de la informacion del tréfico y los viajes es conseguida de varias maneras.

e Medios de difusion comercial, incluyendo la radio, television por cable, television
comercial, y servicios de teletexto siguen siendo los métodos mas comunes de
diseminacion.

e Los sitios de Internet estan extensamente difundidos. Algunos sistemas le ofrecen
a los usuarios la opcion de recibir por localizador o por e-mail u otros métodos
electronicos los incidentes mayores o las condiciones de carreteras especificas.

e Servicios de marcado manual: En Estados Unidos, un numero de teléfono de
alcance nacional de tres digitos, 511, ha sido disefiado para los servicios de
informacion para los viajeros,

e Seflales con Mensajes electronicos variables al costado de las carreteras (SMV)
pueden exponer informacion bastante detallada de la localizacién, y gravedad de la
congestion, tiempo de viaje, rutas alternativas, y condiciones climaticas a
continuacion (ej. Viento, precipitaciones, nieve)

e La Radio en autopistas que da consejos esta siendo utilizada en varios lugares de
estudio de casos practicas, aunque su uso parece estar decayendo en algunos
paises por la popularidad de aplicaciones RDS-TCM, que estan ahora bien
difundidas en Europa.

e Informacion pre-viaje para el viajero esta disponible en kioscos, de hoteles, areas
de servicio de las autopistas, centros comerciales, y otros lugares comerciales (ej.
Centros Comerciales)

e Informacion en ruta en la navegacion de vehiculos esta siendo mas utilizada.

e Informacion pre-viaje y en ruta proporcionada por medio de mensajeria (asistente
digital personal, teléfono celular, localizador), servicios de suscripcidén estan siendo
aplicados en algunas localidades.

e Informacion del transporte publico en tiempo real también est4d siendo
efectivamente diseminado en paradas de transito.

Sistemas dentro de los vehiculos.

Los sistemas VICS en Japén, que disfrutan de una alta penetracion en el Mercado de los
sistemas de navegacion de vehiculos, es la aplicacibn mas extensiva de este tipo
estudiado. La diseminacion de la informacion en viaje es lograda por medio de radiofaros
0 sub portadores de difusibn de FM servicio dentro del vehiculo. Otros paises estan
desarrollando esta tecnologia y también expandiendo la distribucion de imagenes desde
camaras de trafico CCTV.

4. DESARROLLOS FUTUROS

4.1. Vehiculos Inteligentes

Los vehiculos van a estar cada vez mas interconectados 0 conectados a la
infraestructura de la carretera via tecnologias de comunicacién para mejorar la eficiencia
del transporte para la gente y para la carga en orden de mitigar y evitar accidentes. Un
paso clave son las Comunicaciones para la Seguridad de los Vehiculos (CSV), cuyos
estandares técnicos y retos economicos y legales estan siendo exitosamente tratados por
una gama de personas de la Industria y el Gobierno. EIl conjunto de tecnologias CSV
apoyan otras iniciativas de seguridad vial, concentrandose en como evitar y prevenir
choques y congestion.
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Los sistemas dentro de los vehiculos necesitan informacion actualizada sobre el ambiente
de manejo, incluyendo las condiciones y geografia de la carretera, clima, trafico, peligros,
zonas de trabajo, etc. La industria del automovil esta también aplicando estas evoluciones
para una mejor administracion de la relacion Cliente- Vehiculo. El éxito en los mercados
requiere el desarrollo y estandarizacion de tecnologias inalambricas y protocolos. Los
estandares ACLM (interfase de Aérea Continua para Largo y Medio alcance) estan siendo
desarrolladas por ISO TC204/ WG 16. ACLM provee interfases de comunicacién de
vehiculos entre mudltiples protocolos, permitiendo a los vehiculos mantenerse
comunicados independientemente de su localizacion.

Los esfuerzos Europeos estan centrados en el Foro “e-Safety”, con la meta de cortar las
fatalidades en un 50% para el 2010. Por ejemplo, el Consorcio “Car2car” esta preparando
estandares abiertos para las comunicaciones para la asistencia de conductores para
evitar choques. La iniciativa PReVENT evalla una amplia gama de conceptos de
Sistemas Avanzados de Asistencia al Conductor (SAAC), mientras que la Infraestructura
Cooperativa de vehiculos logra uniones entre el vehiculo y la Infraestructura (V2I). El
programa “SafeSpot” se extiende al conocimiento de los conductores de la carretera a
continuacion.

En Estados Unidos, la Integracion de Vehiculos e Infraestructura (IVI) busca equipar a los
vehiculos de un dispositivo de comunicacion para intercambiar datos con una carretera
nacional instrumentada. La Evitacibn de Colisiones en Intersecciones aplica
comunicaciones Vehiculo a Vehiculo (V2V) de Vehiculo a Infraestructura (V2I) para
realzar las decisiones de los conductores.

En Japodn, el programa Avanzado de Seguridad Vehicular utiliza comunicaciones Vehiculo
a Vehiculo para prevenir colisiones en las intersecciones. Los vehiculos de La Asociacion
de Investigacion avanzada de Asistencia en la Travesia (AHSRA) estan siendo equipados
con comunicaciones V2V y V2| para proporcionar alertas de seguridad y reducir choques,
incluyendo a posteriori en las intersecciones.

4.2. Otras Tendencias.

La gestion de redes viales es para beneficiar a una variedad de otros desarrollos técnicos,
algunos de los cuales estaran ampliamente disponibles en un futuro muy cercano. En
resumen estas son:

o Una mas adecuada y efectiva recoleccién de datos

o Sistemas para mejorar la eficiencia de las redes o para hacer mejor uso de ellas.
Esto puede incluir la administracion de la velocidad, control de acceso, control de
carriles.

o Almacenamiento de datos y sistemas inteligentes para el uso de datos estaticos en
tiempo real y para predecir una posible congestion, tiempos de viaje, etc.

o Sistemas cooperativos, vehiculos e infraestructura trabajando juntos para mejorar
la seguridad y la administracion.

o Vehiculos inteligentes trabajando juntos para mejorar la seguridad

o Una integracion mejorada entre los operadores de carreteras, la policia y los

servicios de emergencia
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o Provisién de informacién para el conductor en el vehiculo y presentada cuando sea
requerida

o Desarrollo de nuevos servicios infraestructura-vehiculares, tales como
estacionamiento administrados/con-reservas, informacion o entretenimiento para el
viajero e informacion/atracciones para el turista

o Informacién integrada de la carretera y para el viajero de transporte publico

o Aplicacion y sistemas de seguridad apuntados a reducir la cantidad de manejo
ilegal, y de vehiculos peligrosos o defectuosos.

4.3. Evaluacioén del funcionamiento

En el futuro, va a ser cada vez mas critico aplicar procesos que permitan una evaluacién
de la efectividad de la gestion en redes en satisfacer las necesidades de los usuarios de
carreteras. Los métodos de evaluacion del funcionamiento deben ser tanto confiables
como creibles y deben servir para cambiar la forma en que se hacen las cosas. Sera
provechoso establecer indicadores especificos de funcionamiento como planes de calidad
estructurados y cuantificados.

Algunas de las razones principales para adoptar medidas de funcionamiento incluyen:

o Responsabilidad: la medicién del funcionamiento proporciona una forma de
determinar si los recursos estan siendo utilizado en las necesidades prioritarias;

o Eficiencia: la medida de funcionamiento enfoca sus acciones y recursos en
resultados organizacionales y procesos de entrega,

o Efectividad: la medicion de funcionamiento proporciona una unién entre los altimos
resultados de las decisiones de politicas tomadas y las acciones mas inmediatas
de las agencias de transporte. Proporciona un medio para evaluar cuan bien se
estan logrando las metas;

o Comunicaciones: la medicién de funcionamiento proporciona mejor informacion a
los clientes y accionistas sobre el progreso hecho hacia los objetivos y metas
deseados.;

o Progreso: La medicion de funcionamiento permite un refinamiento periédico de

programas y entrega de servicios.

La administracién del funcionamiento se transformara en una actividad llevada a cabo por
la mayor parte de los operadores de redes viales. El uso de la medicion de
funcionamiento ayudara a establecer objetivos de funcionamiento acordados, localizar y
priorizar los recursos, informar a los operadores de redes viales, confirmar o cambiar la
politica corriente o el programa de direcciones para lograr los objetivos, y finalmente,
reportar el éxito de lograr las metas establecidas.
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BORRADOR DE LAS CONCLUSIONES

Gestion de redes Politicas y Practica

Hay una necesidad continua de desarrollar politicas y practicas para la gestion de redes
ya que evoluciona, incorporando sistemas inteligentes de Transporte donde sea
apropiado. La necesidad es crecientemente de integrar la gestion en redes viales sobre
fronteras regionales e internacionales. La AIPCR necesita encontrar miembros activos del
Comité o consejeros profesionales que puedan asistir con conocimiento de primera mano
de la gestion de redes en paises en vias de desarrollo y paises con economias en
transicion. Adicionalmente, un mayor contacto con accionistas publicos o privados en
gestién de redes- especialmente aquellos que utilizan tanto las redes viales (Transporte
publico y compafias de transporte de carga), o que dependen altamente de ella para
completar la ofrecida cadena inter modal (Vias ferroviarias, los canales internos, o
terminales de ferry)- son necesarios en la AIPCR, ej. Incluyéndolos como consejeros
expertos cooptados o invitados sobre una base ad-hoc para ayudar a los miembros del
CT en temas especificos del itinerario.

Especialmente, el Comité Técnico 1.4 ve la necesidad de desarrollar buenas practicas en
las siguientes areas como un verdadero desafio:

o Administracion de interfases administrativas tales como operacionales y
jurisdiccionales

o Gestion inter modales en aeropuertos internacionales, terminales de ferry y puertos

o Administracion de carga, transito y trafico entre limites.

o Aproximaciones nobles a la gestion de redes

o Interfaz de gestion de redes con otros accionistas mayores: conjunto de vehiculos
comerciales, servicios a mercados locales, transporte urbano, entregas justo a
tiempo, etc.

o Acomodar la creciente necesidad de mantenimiento de las infraestructuras viales.

o Traer inversiones e capital y administracion de activos de la red junto con la gestion
en redes.

o Planeamiento estratégico y modelado de las intenciones de la gestion de redes

o Buena practica en esparcimiento punta y administracion de demanda.

o El rol de los STl y nuevas tecnologias en la gestion de redes

o Intercambio de informacion entre las autoridades de carreteras, policia y servicios
de emergencias.

o Seguridad de la gestidon de redes

o Oportunidades para sistemas vehiculo-autopista cooperativos
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Beneficios y evaluacién en gestion de redes

Las autoridades de las carreteras necesitan justificar sus presupuestos para la gestion
contra un fondo de demandas de trafico creciente y una expectativa creciente del publico
y los accionistas. Este es el contexto de un aumento en la escasez de fondos publicos.
Una evaluacion establecida y métodos de evaluacién necesitan ser evaluados desde la
perspectiva de la gestion de redes. Los temas difieren de aquellas solo involucradas en
justificar la inversion de capital en la infraestructura de carreteras, pero metodologias
similares y valores de beneficio/costo estan siendo aplicados. ElI comité recomendoé a la
AIPCR que continte con el trabajo de métodos de evaluacion en colaboracion con el
grupo Internacional trabajando con los Beneficios de los STI, evaluacién y costos (SBEC).
Los métodos incluyen:

o Metodologia para una evaluacion anterior y posterior a nuevos meétodos de gestion
de redes (herramientas y sistemas STI)

o Trabajo eficiente entre las agencies: las sociedades y los contratos entre las
autoridades de las carreteras y otros accionistas en la gestion de redes.

o Evaluacion de riesgo en gestidn de redes, incluyendo el trabajo entre las agencias,
gestion de corredores, marcos operantes y planes contingentes.

o Evaluacion del impacto de los aparatos telematicos personales y en el vehiculo,
dispositivos de comunicacién e informacion en la gestion de redes

o Consecucion costo-efectiva de los proyectos y sistemas STI

Alcance v Educacion

La combinacién de deliberantes C16/Ctl.4 de este ciclo y ciclos anteriores ahora
proporcionan al AIPCR con la rica fuente de alcance y educacién para los estudiantes y
jovenes profesionales del transporte por medio de talleres, seminarios y sesiones de
entrenamiento. El comité corriente, CT1.4, recomienda que el alcance y entrenamiento en
la gestion de redes esté incluido en el proximo plan Estratégico de la AIPCR para
maximizar el beneficio que el trabajo del comité de la AIPCR ha hecho durante la ultima
década.

Finalmente, las recomendaciones hechas por el comité anterior de la AIPCR sobre la
gestion de redes, C16, se mantiene en la mesa y estd endosado por el CT 1.4:

A. Paralos lideres de Politica

Una transicion mayor necesita ocurrir en la mentalidad de los trabajos publicos a una
mentalidad de movilidad de servicio. Una transicibn de esta magnitud requerira de
direcciéon, construccion consistente por parte del gobierno y organizaciones del sector
privado. Los lideres de politicas deben proporcionar ésta direccion.

o La gestion en redes necesita ser definida e institucionalizada en politicas de
agencias, en sus procesos y programas. Esto tendra un impacto significativo en los
presupuestos y recursos humanos.

o El nuevo enfoque requerird el punto de vista de funcionamiento del usuario mas
gue solo el funcionamiento de las instalaciones.
o El establecimiento de medidas de funcionamiento para multiples modos, y para

agencias independientes sera requerido.
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o Politicas para el cobro de usuarios de carreteras abre nuevas estrategias para la
demanda y la administracion de la movilidad. El cobro a usuarios de carreteras
también trae nuevas posibilidades para el financiamiento de instalaciones de
transporte.

o Hay una necesidad urgente de promover la asociacién entre las autoridades de
carreteras, la industria automotriz y otros jugadores clave para explotar el
desarrollo de la tecnologia para el beneficio de la movilidad sustentable en el
campo de sistemas de vehiculos (sistemas cooperativos ADAS).

B. Para profesionales del transporte

Los profesionales del transporte seran los que aplicaran las politicas, operando los
sistemas y midiendo su funcionamiento. Entonces, los planes, programas y la contratacion
de las organizaciones necesitaran reflejar los conceptos de gestion de redes.

o Un proceso de aprendizaje y entrenamiento continuo serd necesario ya que la
transicion sucede del énfasis tradicional en el empleo publico hacia una nueva
gestion de redes manejada por el servicio.

o Los profesionales necesitaran desarrollar y mantener su conocimiento de las
nuevas herramientas y tecnologias tales como el STI.
o Las nuevas tecnologias traen nuevas oportunidades para lograr una eficiencia

mayor en redes, y para realzar la seguridad en carreteras. Por lo tanto, las
autoridades de las carreteras necesitaran trabajar en sociedad con el sector
automotriz y otras industrias para lograr el potencial de las comunicaciones entre
vehiculos e infraestructura.

o Mecanismos para establecer las expectativas mesurables de los usuarios y, para
medir la satisfaccion del cliente, deberan ser desarrolladas y refinadas.
o Las instituciones educativas y de entrenamiento necesitardn modificar los planes

de estudio de transporte para incluir los conceptos, practicas, herramientas y
técnicas de la gestion de redes.

o Hay una necesidad urgente y continua de participacién de los operadores de redes
en actividades de investigacion y desarrollo (incluyendo aplicaciones de
demostracion).

C. Para organizaciones internacionales.

Hay una necesidad de dar mas prominencia al concepto de gestion de redes.

. Compartir la informacién de la gestion en redes, mejores practicas, beneficios y
recursos de financiacion deben transformarse en una prioridad.

o Introducir los moddulos de gestion en redes a carreteras internacionales y
conferencias de transporte seria importante para esparcir la experiencia de varios
paises.

o La publicacion de manuales en varios idiomas y por medios diferentes, incluyendo

Internet, puede facilitar una mejor comprension de los conceptos y de los beneficios
potenciales de la gestion de redes.

o Talleres y publicaciones rutinarias deberian incluir experiencias, las mejores
practicas y la identificacion de lugares donde la gestion de redes esta siendo
aplicada.

o Las organizaciones internacionales pueden incentivar visitas de estudio, que son

de gran asistencia para la transferencia del saber a la practica.
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