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Resumen

Los profundos cambios que e advenimiento de Internet, el
comercio electrénico, la globalizacién de los mercados, asi como los
graves problemas para gestionar adecuadamente el transporte urbano,
estan provocando un nuevo escenario para €l transporte, donde la
tecnologia se alza como una de las herramientas que permitira
mantenerse en un mercado cada vez mas competitivo, tecnificado y
profesionalizado, siendo la exigencia de informacion dinamica entre
los componentes de la cadena productiva y logistica, una de las
principal es preocupaciones de |os nuevos clientes.

La tan comentada brecha digital, no solamente tiene una arista
social, sino que también comercial, donde €l no acceso a latecnologia,
puede dejar fuera a muchas empresas, con repercusiones sociales y
econémicas, tanto 0 mas importantes que proveer del acceso a Internet
a todos los sectores de la sociedad. Esto porque su adquisicion, no es
una opcion, es una exigencia de los mercados, s las empresas
nacionales no son capaces de satisfacer |as necesidades de sus clientes,
sin duda alguna habra mas de una empresa extranjera, dispuesta a
satisfacer sus demandas.

Para adquirir tecnologia, es necesario saber qué tecnologias
existen, conaocer las implicancias de la adquisicion de una o de otra'y
decidir cual es la que megjor resuelve e problema, ajustandose a la
realidad y presupuesto que se dispone. Esto sin duda, no es una tarea
facil, es por ello que e presente documento muestra de manera muy
resumida, para lectores no especializados en tecnologia, € estado
actual de la telemética, algunas aplicaciones ya implementadas y
evaluadas, ademés del principio de funcionamiento de las principales
tecnologias presentes en estos desarrollos.
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Introduccion

Las compaiias actuales estdn inmersas en un mundo, donde los
actores econdmicos estén cada vez més conectados e interconectados.
El auge de Internet y de las telecomunicaciones estan provocando un
profundo cambio en la forma en cdmo se estructuran y comercian las
empresas. El transporte no solamente no esta ajeno a esta influencia,
sino que puede ser uno de los sectores donde se podra sentir mas
fuerte € nuevo paradigma econdmico y organizacional de las
empresas. AUn no existe consenso respecto a como va a influir sobre
el sector, pero si se tiene la certeza que € escenario en que deberan
interactuar y desarrollarse las empresas de transporte, sera distinto al
observado hasta aqui. Por un lado se ve un enorme potencia para
nuevas modalidades de transporte de mercaderias, debido al auge del
comercio electrénico, especialmente en lo relativo a los couriers,
aunque también aumentaran las exigencias por servicios con mayor
calidad y versatilidad, donde € acceso a la informacion, es un tema
clave para los “nuevos clientes’, donde pueden quedar fuera de
mercado un gran nimero de empresas, estructurando asi una “brecha
digital empresarial”.

La tecnologia por si misma no soluciona todos los problemas,
aunque la incorporacién sistemética y coordinada de tecnologias, por
parte de organismos publicos y privados, puede ayudar a avanzar en la
direccion correcta. El problema de fondo no es solamente disponer de
la tecnologia, sino saber cémo utilizarla al maximo con aplicaciones
pensadas e implementadas para problemas reales y concretos.
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Actualmente en laregioén, salvo algunas excepciones, no se observan grandes desarrollos en
esta &rea y s6lo se cuenta con un pequefio grupo de ideas y proyectos, los cuales carecen de una
coordinacion central que aporte sinergias y ganancias globales al sistema de transporte. Lo
preocupante de este retraso es que la brecha digital, que es una de las grandes preocupaciones de
los gobiernos de la region, no solamente tiene una arista social sino que también comercial.

El paso inicial esta basado en €l conocimiento, ya que es necesario conocer paracrear. Y es
en esta linea en la que se desarrolla € presente documento, € cual tiene como objetivo central
mostrar |as distintas alternativas telematicas existentes hoy en dia para el sector transporte. Cuales
son sus beneficios e implicancias econdmicas que conllevan y cual es la infraestructura, tanto
tecnoldgica como organizacional requerida para su implementacion. El documento se orienta a
lectores no especializados en tecnologia, pero que deben decidir cuando y de qué forma hacer uso
de ella. La presente publicacion se divide en tres grandes capitulos mas un glosario de términos:

Un nuevo escenario para €l transporte, e cual presenta las oportunidades que €
advenimiento de Internet y del comercio electronico presentan para las empresas de transporte, asi
como |os nuevos desafios que impone.

Nuevos desafios, nuevas herramientas, esta seccién recorre de manera muy resumida los
diversos segmentos del transporte automotor, que pueden verse beneficiados con la adquisicion e
implementacién de sistemas telematicos, destacando aspectos relevantes de su funcionamiento a la
vez que se incluyen e/ emplos reales de ciudades y empresas, que han adquirido estos sistemas , asi
como los resultados que han obtenido. Dentro de esta seccion puede distinguirse dos subgrupos, €
primero sobre sistemas inteligentes de transporte (ITS) de especial interes para € sector piblico,
guien debe coordinar su implementacion al interior de las ciudades y e segundo sobre
comunicaciones méviles de datos, dirigido principalmente al sector privado.

Funcionamiento de las nuevas tecnologias, se presenta las tecnologias que sustentan la
mayoria de las aplicaciones telematicas, definiendo y explicando de manera simple su
funcionamiento y las implicancias de su adopcion.

Glosario de términos técnicos, como suele ser la tendencia en la tecnologia, esta area esta
llena de siglas y expresiones que no tienen traduccion directa, por este motivo se adjunta un breve
glosario tecnol égico, utilizandose esta tipogr afia para sefialar que se trata de un término tratado en
el glosario.
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|. Un nuevo escenario para el
transporte

I.LA. La economia digital

A finales del siglo veinte, comenzé a hacerse popular € término
“nueva economia’, la cua agrega una dimensién renovadora a la
economia tradicional, por lo que agunos autores prefieren
denominarla simplemente economia digital (Hilbert, 2001). Este
nuevo paradigma, surge al amparo de la globalizacion econémicay de
la proliferacién de las telecomunicaciones, principalmente Internet,
estableciendo un cambio importante en la forma en como y con
guienes se comercia, estructurdndose asi un nuevo orden en la
relacion empresa - cliente. Dentro de este nuevo esguema, la
tecnologia se convierte en e motor del desarrollo, surgiendo la
“brecha digital” como uno de los principales problemas que traen
consigo estos tiempos. El mangjo de la informacién se establece como
e principal elemento diferenciador de las empresas, ya que en un
mundo globalizado, el acceso a los mercados y a la tecnologia es
relativamente rdpido; pero el manejo adecuado y oportuno de la
informacion es lo que genera las ventgjas competitivas. EI mundo
digital es mucho mas veloz que € mundo andlogo en e que se
desarrollaron las grandes empresas, o que demanda un mayor
dinamismo, tanto en su estructura organizacional, como en la
capacidad para detectar necesidades del mercado y generar soluciones
adecuadas.

11
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I.LA.1. ¢Nueva economia v/s antigua economia?

Se especul6 bastante y aln se sigue comentando, sobre la confrontacién entre la antigua
economia v/s la nueva economia 'y cémo esta Ultima en muchos casos, terminaria desplazando a la
primera, aduciendo que las empresas de la antigua economia, eran demasiado grandes para moverse
en un mundo globalizado que s6lo requeria de agilidad y presencia en Internet. De esta forma las
nuevas empresas dotadas de la tecnologia adecuada, capturarian nichos de mercados al satisfacer
necesidades no cubiertas por las grandes empresas. Transcurridos ya algunos afos y observando €l
fracaso de muchas empresas puntocom bajo el esquema pur eplayer, pareciera gue esto no serd asi
y tiende a consolidarse més bien un esquema hibrido entre ambos esquemas, un brick and click, es
decir, no solamente tener presencia y participacion en Internet, sino que ademas tener una
estructura fisica y real que sustente a la compafia, o que refuerza la idea de referirse a economia
digital, en vez de nueva economia.

Asi como antes se necesitaba dinero para comprar los arados que trabajaban la tierra,
ahora se necesitan délares para comprar la tecnologia que sustenta a las empresas.

|.B. Oportunidades y desafios

Uno de los mayores impactos de la masificacion de Internet y del comercio electrénico es la
eliminacién de intermediarios; sin embargo, aln se requiere que el cliente pague por su compra,
gue esta sea despachada e idealmente que alguien la asegure. Por tal motivo, €l transporte, junto
con los sistemas de pagos en linea y los seguros, son vitales para el comercio electronico, lo que
debiera generar nuevas posibilidades de negocios para estos sectores, en la medida que sus
empresas se adapten a los requerimientos de un mercado que exige velocidad, calidad, informacién
y versatilidad. (Daccach, 1999)

En el caso especifico del transporte, es importante para quien promueve una venta por
Internet, proveer e medio de transporte que mas se acomode a la necesidad y presupuesto del
cliente. Para las empresas especializadas del sector transporte, €l panorama es atractivo ya que
incluso se generan espacios para nuevos negocios, como lo muestra el Grafico 1. Sin embargo, esto
requiere una participacién activaen lared y un servicio altamente calificado y tecnificado.

Gréfico 1

ACTIVIDADES OPERACIONALES QUE SON O PUEDEN SER ENTREGADAS
EN OUTSOURCING A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE Y LOGISTICA
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Fuente: KPMG Transportation and Distribution, Outsourcing Logistics —Statues,
issues and trends in partnerships, 2001.
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Estas exigencias para el sector del transporte, obligardn a la introduccién sistemética de
nuevas mejoras tecnolégicas, asociadas a las telecomunicaciones y a la informética, 1o que se ha
[lamado telemética (COTEC, 1998). Esta introduccion sistematica, obliga a la innovacion y la
vigilanciatecnolégica a interior de la empresa, de una forma mucho més activa que hasta ahora, ya
gue s bien siempre han sido importantes determinantes del futuro de las empresas, hoy en dia es
cada vez menor el espacio entre avances tecnolégicos que revolucionan a mercado, y a mismo
tiempo, es cada vez mayor la cantidad de empresas que pueden ser desplazadas, por su no
adquisicion o adquisicion tardia.

[.B.1. Innovacién

Las teorias fundamentales de la antigua economia’ estaban basadas en la optimizacién del
proceso productivo, € trabajo y ddl capital financiero. Hoy en dia, estas teorias son iguamente
vdlidas, sin embargo, lainnovacion y el desarrollo intelectual, surgen como parte del capital y con
igual importancia. (Hilbert, 2001)

Para alcanzar economias de escala y que la inversion en tecnologia rinda los frutos
esperados, es conveniente dominar al 100% la tecnologia adquirida, no unas pocas funcionalidades.
Més ain, hay que ser capaz de descubrir funcionalidades de los equipos, que los mismos
prospectos de venta no detallan. Es agui dénde se generaran las ventgjas comparativas, no es la
adquisicion de la tecnologia lo que diferencia una empresa de otra, sino en la utilizacion y nuevos
usos que los empleados descubren en €lla.

Lo importante no es qué tecnologia tiene una empresa, sino lo que logra con ella.

I.B.2. Vigilancia tecnoldgica

Es de suma importancia, para una empresa gque desea participar en el mundo globalizado y
gozar de sus beneficios, considerar la vigilancia tecnol6gica como una tarea fundamental del
negocio, es decir estar atenta a los nuevos desarrollos existentes y determinar criteriosamente,
cuando estd en presencia de una tecnologia importante que puede significar una amenaza o0 una
oportunidad, dependiendo del momento de su adopcion. Esta, sin duda alguna, no es una tarea f&cil,
ni una gque pueda externalizarse totalmente, ya que requiere de la participacion de toda la
organizacion.

Tampoco se debe caer en el extremo de tratar de estar siempre a la vanguardia, aungque pueda
ser tentador desde el punto de vista de marketing, ya que no todas las tecnologias estan totalmente
probadas cuando se lanzan, muchas de ellas nunca llegan a convertirse en productos reales y mucho
menos en estandares. Asi mismo es importante determinar el punto de equilibrio entre tecnologia
de avanzada, su precio y €l momento adecuado para su adquisicion, ya que debido a la gran
competencia existente, € precio de los productos tiende a bajar exponencialmente con el paso de
los meses, o que podria significar un importante ahorro. Sin embargo, en algunos casos su
adquisicién temprana podria significar ventajas competitivas interesantes para la empresa.

En la adquisicion de tecnologia hay que tratar de estar lo suficientemente adelante como
para no perderse de algo interesante, pero lo suficientemente atras como para no
convertirse en conejillos de indias.

1 En concordancia con @ texto introductorio, e uso de la palabra "antigua economia’ se utiliza para referenciar al esquema

econdémico desarrollado antes de la masificacion de Internet y de la globalizacion del conocimiento y su uso no tiene un sentido de
obsolescencia.
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[I. Nuevos desafios, nuevas
herramientas

IILA. Telematica y transporte

La utilizacién de la telematica en el transporte, no sélo es un
reto estratégico para aprovechar las ventgjas de la desregulacién de los
mercados y apertura de las economias, siho que es una necesidad
perentoria hoy en dia para el control de rutas, la gestion del transporte
publico y € mangjo eficiente de flotas. (Pérez, 2001)

Un uso adecuado y coordinado de la telemética en el transporte
urbano, puede reducir los tiempos de desplazamiento y las distancias
recorridas, a la vez que incrementa la seguridad, e confort y el
conjunto de servicios que pueden ser ofrecidos a los usuarios y
clientes, tal como se apreciaen el recuadro 1:

15
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Recuadro 1

PRINCIPALES AREAS DE IMPACTO DE LAS APLICACIONES
TELEMATICAS, EN EL TRANSPORTE URBANO
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o[ B P ACTY [ DEF STCA AT STENE R ) ir:bi-.r-n | (EHTE G‘ 1 haEs bErarmm

Fuente: Elaboraciéon propia sobre un esquema de ITS/TRANSPORT Telematics Impact
Assessment, 1995.

II.B.ITS, Sistemas inteligentes de transporte

Los ITS (intelligent transport system) utilizan, procesan y manejan la informacion capturada
por las distintas aplicaciones telematicas que lo integran, de modo de implementar y manejar
estrategias que permitan dotar de mayor seguridad, incrementar el nivel de servicio y capacidad,
reducir el tiempo de vigje y aumentar la productividad de un sistema de transporte.

Los ITS pueden ser divididos en cuatro areas (USDOT, 2001):

1. ITS metropolitanos o urbanos

2. ITS no urbanos

3. Iniciativas paravehiculos inteligentes, VI (intelligent vehicleiniciative)

4. Operaciones de vehiculos comerciales, CVO (commercial vehicles operations)

Los primeros ITS se remontan a la década del 50, siendo Evanston y Chicago una de las
primeras ciudades en implementar un sistema relativamente complejo, aunque distaba bastante de
lo que hoy entendemos por "inteligente"?, e sistema operaba un sistema hidraulico automético que
separaba y variaba fisicamente el nimero de pistas con determinado sentido de transito segin las
horas, en la autopista "Lake Shore Drive", que unia las ciudades de Evanston y Chicago, en los
EE.UU. (Alvarez, 1999)

El uso de la palabra inteligente no debe confundir a lector, se trata de sistemas computacionales que han sido disefiados e
implementados para actuar de determinada manera ante determinados impulsos, por lo que su inteligencia se aplica sdlo a la
posibilidad de procesar, evaluar y generar soluciones factibles de un conjunto previamente programado por los ingenieros y
desarrolladores.
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En 1968, se daban a conocer los resultados de investigaciones sobre medios 6ptimos
especiales que podrian utilizarse en la sefializacion de las vias. Se trataba de sefiales "teledpticas” u
"hologréficas', formas no materiales de informacién para € conductor, pues se trataba de
proyecciones en la aimésfera, enfrentando a vehiculos en movimiento, mediante determinado tipo
de ondas. (Alvarez, 1999)

A mediados de los afios ochenta se volvid a esta tema, cuando la electréonica comenzd a
generar nuevas aplicaciones a un bajo costo, mientras la congestion de transito, la tasa de
accidentes y la contaminacion ambiental seguian creciendo independientemente de la construccién
de nuevas autopistas, las cuales no solamente no solucionaban el problema, sino que lo
acrecentaban.

Comenzd entonces la expansion de los ITS, principalmente en Estados Unidos, Japén y la
Union Europea, siempre bajo € mismo esquema, € de alianzas estratégicas entre el sector publico,
privado y académico.

Recuadro 2
PRINCIPALES APLICACIONES ITS Y RESPONSABLES DE SU IMPLEMENTACION

Aplicacion ITS Principal tomador de decisiones o

responsables de su implementacion

Gobierno, autoridades de autopistas y
concesionarios de autopistas licitadas

Manejo y control del tréfico interurbano

Gobierno, autoridades y concesionarios
de autopistas, puentes o tuneles licitados

Peajes electronicos

Autoridades locales con
gobierno central

Manejo y control del trafico urbano soporte del

Autoridades, concesionarios y privados
que lo requieran

Identificacion electrénica de vehiculos

Monitoreo de velocidad y trafico

Sistemas de informacién al pasajero

Tarjetas de pago

Autoridades y policia

Operadores de buses y autoridades del
transporte colectivo

Operadores de buses y autoridades del

transporte colectivo

Sistemas de informacién al conductor,

incluye VMS, GPS

Operadores de buses y flotas, vehiculos
particulares, autoridades del transporte
colectivo y gobierno

Operadores de flotas de camiones o de
transporte de carga, operadores
multimodales

Aplicaciones de manejo eficiente de flotas
y cargas

Aplicaciones para la seguridad de las vias | Gobierno, autoridades de autopistas y

concesionarios de autopistas licitadas

Fuente: Miles John y Perrett, Ken (1997)

II.B.1. Informacidn vial y de trafico

La sefializacién vial a menudo puede entregar informacion redundante, contradictoria 0 a
destiempo. Los sistemas telematicos VMS (variable message sign) sefiales de mensajes variables
apuntan a corregir esta situacién, permitiendo que en un mismo panel sea desplegada informacién
de interés, la cual es actualizada remotamente desde una central de operaciones, la que recoge y
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procesa | os datos de campo que capturan |os sensores instalados en las arterias. El objetivo de estos
sistemas es suministrar informacion relevante a los usuarios de las vias, de modo que estos puedan
elegir lamejor opcidn de ruta. Estudios europeos han estimado que estas aplicaciones, permiten la
reduccion de las demoras en un 20%. (McDonald, 1995)

Los sensores viales también tienen un impacto positivo en la seguridad de las vias, por
gjemplo en algunas ciudades de Europa que ya utilizan estos sistemas, se ha logrado detectar un
93% de los accidentes ocurridos y reducir la tasa de falsas alarmas a un 8%. Estos sistemas
conectados con € servicio de llamadas de emergencia, permiten localizar € sitio del siniestro
(utilizando GPS) pudiendo direccionar en forma més rapida |os equipos de emergencia, reduciendo
el tiempo de respuesta en un 43% e incrementando la tasa de sobrevivencia de un 7 a un 12%.
(McDonald, 1995)

En Japdn, la Universidad Keio, esta desarrollando proyectos basados en el nuevo protocolo
de Internet (Ipv6), € cual permite acceso en movimiento a Internet. Este hecho esta siendo probado
en la ciudad de Y okohama, ubicada en las cercanias de Tokio, donde un nimero aproximado de
300 vehiculos de distintos tipos. taxis, camiones y buses, estdn conectados a Internet en forma
permanente, de modo que los usuarios pueden consultar una serie de variables relacionadas con las
condiciones de transito, velocidad de los vehiculos y posibles atochamientos en laruta, accesando a
sitios web. (Interating, 2001)

II.B.2. Transporte publico

La congestion vehicular, la polucién del aire, asi como la ausencia de un control coordinado
de estacionamientos, son problemas de cada dia en nuestras ciudades. Debido a laimposibilidad de
redisefiar las ciudades y de reducir € parque automotriz, gran parte de los esfuerzos de las
autoridades urbanas se centra en incentivar €l uso del transporte publico por sobre los vehiculos
particulares. Para ello se requiere garantizar |a movilidad mediante un sistema de transporte publico
de calidad, con un modelo tarifario econémicamente atractivo, conseguir un equilibrio entre los
diferentes medios de transporte publico; garantizando transbordos sencillos y con sistemas
integrados de pago y asegurar un horario preestablecido o a menos una frecuencia regular
adaptando la flota ala demanda de transporte existente en cada periodo.

Existen sistemas de ayuda a la explotacion del transporte publico (aplicacion ITS) que,
utilizando soluciones teleméticas, permiten optimizar €l uso tanto de la flota de buses como de toda
lared de transporte. Y a se ha implementando en algunas ciudades como es el caso de Glasgow en
el Reino Unido, Munich en Alemania y San Francisco en Estados Unidos, por citar agunos
gjemplos. En las dos primeras fueron las autoridades del transporte quienes invirtieron en este tipo
de soluciones, como una forma de hacer més eficiente el transporte piblico. En € caso de San
Francisco fue una empresa privada la que se ha interesado en el tema, a aumentar la demanda de
los usuarios por servicios de transporte colectivo de calidad.

En e caso de Munich, se ha implementado un sistema de localizacién automética de
vehiculos via GPS, de modo que € operador de la flota puede controlar |os tiempos y modificar la
frecuencia cuando ocurre un imprevisto. El sistema implementado, permite entregar informacion al
pasajero actualizada sobre los tiempos de vigjes y arribos a cada paradero; esta informacion es
desplegada tanto en kioscos interactivos o electronicos (electronic kiosk), donde se pueden
consultar las rutas y adquirir los pasajes, como en las mismas paradas del autobus, o que se conoce
como informacioén de vigje o travel information.

En Glasgow en cambio, se implementé un sistema de informacion basado en tags de
radiofrecuencia, debido a que existen mas de noventa operadores de buses, o que obligaba a
buscar una solucién estandar y a bajo costo. Para lo cua se agreg6 un tag de radiofrecuencia en
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cada bus, a un costo aproximado de US$ 65 por méaquina, €l cua es leido en sesenta puntos
preestablecidos, enviando las lecturas, a un centro remoto, donde se procesan y se evallan las
frecuencias de recorridos. (Scrase, 1998)

La evaluacion de los usuarios fue muy positiva en ambas ciudades (48% y 77%
respectivamente), indicandose que la entrega de informacién les permitid hacer un mejor uso de su
tiempo y ser mas tolerantes a las demoras eventuales que pudieran ocurrir con €l servicio, asi por
gjemplo, ante una demora de entre 5y 15 minutos, € 56% de |os usuarios, declard estar dispuesto a
esperar € transporte publico, antes de cambiar de modo de transporte. (Scrase, 1998)

En San Francisco, Estados Unidos, e sistema fue implementado por una empresa privada
NextBus, quienes implementaron € sistema con la idea de eliminar la incertidumbre en €
transporte publico al otorgar alos viajeros la posibilidad de saber cuanto tiempo tardara en llegar €l
proximo bus a un paradero especifico. De esta forma se mejoré la tasa de satisfaccion de los
usuario, ya que por gemplo, los pasajeros estuvieron menos expuestos a la intemperie y a los
criminales, entregandoseles la informacién sobre las llegadas a cada paradero precisas a minuto,
ademas de informacion respecto a ndimero de pasajeros en cada autobls a los potenciales

pasaj eros.

NextBus decidi6 financiar el equipamiento necesario para realizar la prueba en una de las
lineas de mayor complejidad operacional de San Francisco, € resultado fue tan favorable que sus
soluciones ahora estén siendo adoptadas por distintas lineas del transporte publico de dicha ciudad
y ya en otras partes del mundo se han interesado en la tecnologia, empezando por Nottingham en
Gran Bretaria.(Pisani,2000)

llustracién 1
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Fuente: NextBus, http://www.nextbus.com

El sistema sigue la ubicacion de cada vehiculo mediante GPS y prevé su velocidad de
desplazamiento gracias a programas de modelizacién del tréfico. Dicha informacion es enviada por
radio a pequefios aparatos que pueden ser ubicados en las paradas de los buses, asi como en los
centros comerciales mas importantes, 1o que se ha llamado informacion de vige o travel
information. Los datos también pueden ser transmitidos a un biper y estén disponibles en Internet,
lo cual es su principal ventaja frente a otras aplicaciones. En caso de imprevistos en la ruta,
Nextbus transmite advertencias sobre el retraso o interrupciones en e servicio. La cantidad de
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pasajeros y asientos disponibles se obtiene al contabilizar 1a cantidad de pasgjeros que suben y
bajan del autobus, siendo la capacidad un dato conocido.

a) Sistemas de pago en el transporte publico

Resulta particularmente importante para €l transporte colectivo generar mecanismos que
faciliten y hagan mas transparente el pago de tarifas, asi como otorgar mayor seguridad al proceso
de recaudacion de pasajes. Con el desarrollo actual de la tecnologia, principalmente de las tarjetas
de prepago, es posible hacer esto y también realizar transbordos sin tener que comprar boletos
adicionales, repartiendo predeterminadamente |0s ingresos entre | os distintos operadores.

El operador con un adecuado manejo de la informacién contenida en las tarjetas, puede
gestionar de mejor forma su flota, reforzandola en las horas y tramos de mayor demanda, basandose
en informacion de primera fuente. El uso de las tarjetas de prepago se esta imponiendo en varias
ciudades, debido a que son comodas para €l usuario, son casi infalsificables, pueden durar hasta
cuatro afios y permiten su utilizacion como tarjetas de débito para pagar otros servicios de importe
menor, por lo que se les hallamado "monedero electronico".

Abundan los ejemplos de su adopcidn, como es el caso del Ministerio de Transporte de
Finlandia que en 1995, logr6é establecer un sistema nacional de pago de transporte colectivo,
utilizando una tarjeta Unica, la cual puede operar en cualquiera de los 5 000 buses gue integran €l
sistema nacional de transporte colectivo, formado por 400 empresas operadoras privadas,
actualmente trabajan en desarrollar un sistema que no esté atado a un determinado equipamiento o
proveedor, de modo de conseguir un gran sistema de pago paratoda Europa.

En América Latina ya existen algunas propuestas de iniciativas de este tipo, como son los
casos de Colombia, Costa Rica, Chiley Honduras.

Alternativas existentes en tarjetas de prepago:

Existen distintas alternativas y la €l eccién debe hacerse segiin sean |las necesidades puntuales
gue se desean cubrir. Debido a que |as diferencias econémicas entre una implementacién y otra, no
son tan onerosas, es importante que el factor precio no sea la Unica variable de eleccién, ya que
podria adquirirse una tecnologia muy conveniente pero obsoleta, o que impediria un mejoramiento
0 upgrade posterior.

0] Tarjetas con banda magnética

Su funcionamiento se basa en una cinta magnética de grabacion, en la cua se inserta
determinada informacién que las identifica, como es € caso de las tarjetas de instituciones
financieras. Lalectura o escritura de la banda magnética es realizada mediante un lector que posee
un cabezal similar alos de una grabadora.

Para habilitar su uso en el pago de pasgjes, se podriaimplementar un sistema similar al de las
tarjetas de crédito o débito, pero que permitiese el cargo de montos menores, ya fuera desde una
cuenta bancaria o cargando previamente un monto en |la tarjeta (tarjeta de prepago).
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llustracién 2
TARJETAS CON BANDA MAGNETICA
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Fuente: http://icetel.ice.go.cr/publicos/Coleccion/
(agosto, 2001)

(ii) Tarjetas con microchips o “inteligentes”
Las tarjetas con microchips almacenan mayor cantidad de informacién y pueden ser
programables, por 1o que también se les [lama tarjetas inteligentes 0 smartcards.

En estas tarjetas es posible contener datos “solo lectura’” o también “lectura/escritura’. Estas
tarjetas son accesadas mediante un conjunto de conectores que deben tocar los contactos de la
tarjeta. Las compahias de telefonia yalas utilizan para sus tarjetas de prepago.

llustraciéon 3
TARJETA CON MICROCHIPS

Fuente: http://icetel.ice.go.cr/publicos/Coleccion/
(agosto, 2001)

(i) Tarjetas de aproximaciéon o contactless (sin contacto)

También poseen un microchip integrado capaz de almacenar datos o programas. La ventaja
€S gue no necesitan contacto con un cabezal magnético o con conectores y por lo tanto, permite
mayor rapidez en latransaccion al no requerir su insercion o desplazamiento através de ranuras.

En lugar de €llo, la tarjeta contactless posee una espira de alambre o0 antena a través de la
cual recibe y envia informacién en forma de ondas de radiofrecuencia al equipo validador, sin
necesitar fuente de poder propia (pila eléctrica) ya que utiliza la misma energia que recibe para
enviar unarespuesta. Esta capacidad de la tarjeta sin contacto permite que |os equipos no necesiten
aberturas 0 mecanismos de lectura con roce o contacto, disminuyendo |a mantencién de los equipos
validadores y prolongando lavida Util de las tarjetas.(L usangar, 1999)



Telemética: un nuevo escenario para el transporte urbano

llustracién 4
TARJETAS CONTACTLESS
= - -
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Fuente: Portal del Transporte, 1999.

II.B.3. Pagos automaticos

a) Telepeajes

Un cobrador manual puede atender en promedio 250 vehiculos por hora, sin embargo esta
tasa de atencién no parece ser suficiente para las autopistas urbanas o para el cobro de vias
concesionadas, ya que la disminucion de velocidad y detencion del vehiculo para el pago va en
contra del aumento en la velocidad de circulacion y la fluidez del transito que pretenden dichas
medidas.

El telepeaje en cambio, que utiliza tag de radiofrecuencia, debiera obtener una tasa de 2 000
vehiculos/hora por pista, unavez que el sistema se encuentre total mente operativo y sea aceptado y
bien utilizado por los usuarios, lo que permite un cobro expedito sin necesidad de que los vehiculos
reduzcan su velocidad al pasar por €l telepegje.

Funcionamiento de los Telepeajes

El tag es colocado a interior de un autoadhesivo que se ubica adecuadamente en e
parabrisas de un vehiculo.

En é se alojaun chip, en € que se almacenan |os datos que identifican Gnicamente al usuario
o0 al vehiculo, dicho chip no precisa ningun tipo de alimentacion externa ni mantenimiento, ya que
se activa al pasar por €l detector de tarjetas tag, momento en que envia a éste, su codigo Unico para
Su procesamiento, ya sea cargando la tarifa que corresponda y/o la apertura de la barrera de
asociada, sin necesidad de detencién.
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llustraciéon 5
TAG UTILIZADO EN TELEPEAJE
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Fuente: SICE, http://www.sice.es/

El tag puede ser leido desde una distancia de hasta 5 mts. de la entrada y/o salida del acceso
por un procedimiento de radio frecuencia (2,45 GHz), totalmente insensible a interferencias, tanto
atmosf éricas como ambientales 0 magnéticas.

El detector de tags, transfiere la informacion a un computador central, el cual almacena los
datosy gjecuta las 6rdenes preestablecidas para esa tarjeta.

llustraciéon 6
FUNCIONAMIENTO DEL TELEPEAJE
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Fuente: Diario La Tercera Digital, Pago Expedito, Infografia,Marcelo Duhalde. 24/08/2000
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Se estima que la inversion puede ser recuperada en aproximadamente seis afios, por la
disminucién de costos en comparacion con € sistema de cobro manual. Su uso se ha vuelto muy
popular en los paises desarrollados, por € emplo en Trondheim, Noruega esta operando un sistema
gue controla y cobra por el acceso al area céntrica, siendo utilizado por més de 75 000 vehiculos.
En América Latina, paulatinamente se van incorporando, por |o general asociadas a los procesos de
concesionamiento de obras viales.

b) Control de estacionamientos

Haciendo uso de la tecnologia VMS, es posible informar a los automovilistas sobre la
existencia de estacionamientos disponibles asi como su ubicacion exacta, de modo de no entorpecer
el flujo de transito en las vias de la ciudad, al buscar estacionamiento. En Paris por gjemplo, fueron
instalados 350 VMS, obteniéndose un incrementando en la velocidad promedio de un 20%.
Similares resultados se obtuvieron en Amsterdam.

El pago del estacionamiento puede ser realizado a través de un monedero eectrénico que
permita ademés el pago en € transporte publico de la ciudad, como es e caso de Hong Kong,
donde € nimero de tarjetas en circulacion asciende a los seis millones y se usan, no sblo para
vigjar en tren, tranvia, bus o ferry, sino también para el pago por estacionamientos de automéviles y
en algunas maguinas expendedoras de todo tipo.

c) Procesos administrativos para vehiculos comerciales (CVAP)

Servicio que permite a las compafiias de camiones y buses, pagar e informar
electrénicamente cargos por kilometraje e informar las condiciones en que éste se ha llevado a
cabo, velocidad, datos del vigie, conduccion y datos del vehiculo y chofer. Tiene como principal
objetivo disminuir los tramites que deben realizar los conductores en la via, de modo de aumentar
su productividad. El impacto de esta tecnologia basada en EDI (electronic data interchange) tiene
como principales beneficiarios las medianas y grandes flotas por las economias de escala que
logran, tal como se observa en €l gréfico 2, en el caso de las flotas de transporte atomizadas; es
decir, entre uno y diez camiones, solo se logra recuperar lainversion realizada en CVAP.

Grafico 2
CVAP, ANALISIS DE COSTOS Y BENEFICIOS, EE.UU. 1996
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Fuente: Encuesta CVAP, ATA, Foundation, Federal Highway
Adminstration U.S. Department (1996), sobre la base de 700
respuestas. Nota: Flotas pequefias: 1 a 10 unidades; Flotas
medianas: 11 a 99 unidades; Grandes flotas: méas de 100.
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[1.B.4. Asistencia al conductor

En este ambito de accion de latelemética, el objetivo no es optimizar € trazado o apoyar la
gestion de flotas, sino que principalmente posibilitar una conduccién mas fécil y segura. Para los
usuarios, es mucho méas importante incorporar tecnologia a bordo que les provea de mayor
seguridad que poder enviar un email desde su automévil. Tal como ocurrié a finales de los ochenta
con la incorporacion de teléfonos moviles en los automaéviles, cuando su incorporacion fue por
motivos de seguridad mas que por comodidad.(Aylward, 2001)

Asi no son pocos los esfuerzos de las casas fabricantes de automéviles, en dotar a los
conductores de nuevos dispositivos que hagan mas placentero y seguro sus vigjes.

A continuacién se mencionan adelantos que incorporan algunos prototipos e incluso algunas
series de vehiculos de lujo ya disponibles en el mercado a comienzos del siglo XXI. Adelantos que
sin duda, se irén traspasando a resto de los vehiculos en los préximos afios, tal como fueron los
frenos ABSYy los Airbag a finales de los afios noventa.

a) Piloto automético

Mantener la distancia entre vehiculos, adaptar la velocidad a la densidad del tréfico de la
carretera 0o simplemente seguir en todo momento su trazado, son tres acciones que pueden ya
realizar algunos vehiculos. Mediante un radar colocado en la parte frontal del vehiculo, se mide la
distancia, posicion y velocidad respecto al movil que lo antecede. Cuando se detecta que disminuye
la distancia entre ambos, € sistema interrumpe la aceleracion o, si es necesario, acciona los frenos.
Una camara de video en el parabrisas va observando € trazado de la carretera y calcula la linea
ideal que deberan trazar las ruedas. Al mismo tiempo verifica la posiciéon del conductor, para evitar
gue éste se quede dormido. Todos estos datos se traducen en impulsos de direccion que €
conductor puede en todo momento corregir. De igual forma estos sistemas apoyan € proceso de
estacionado del vehiculo. (L6pez, 1999)

b) Un mapa siempre a mano y actualizado

Hoy en dia ya estadn disponibles los GPS para automdviles, exteriormente son como un
radiocassette normal al que se le ha afladido una pantalla de cristal liquido. Una vez que se ha
seleccionado el destino, € computador establece la mejor ruta a seguir de acuerdo con los datos
(mapas) almacenados en un CD-ROM v las sefides que emiten los satélites GPS. El sistema guia
al usuario por medio de pictogramas gréficos que aparecen en la pantalla.

Mediante este sistema, en caso de emergencia o falla mecanica, basta con apretar un botén
para que el llamado de auxilio se genere a una central de ayuda, a través de las ondas que emite €l
receptor GPS, la ayuda puede localizar en su panel al mévil dafiado.

llustraciéon 7
GPS EN AUTOMOVIL

Fuente: Revista Trafico
http://www.dgt.es/revista/19990910/inf.html
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c) Night vision

Una de las innovaciones mas importantes en este campo es la "Night Vision" (vision
nocturna). Utilizando rayos infrarrojos, se genera una imagen segin el calor emitido por las
personas, animales o vehiculos en movimiento, en un campo de vision de 500 metros.

llustraciéon 8
NIGHT VISION

Fuente: Revista Tréfico,
http://www.dgt.es/revista/19990910/inf.html

La imagen se parece a negativo de una fotografia en blanco y negro (los objetos calientes
aparecen en blanco y los frios, en negro) y se proyecta en el parabrisas a la altura de la vista, sin
entorpecer la visibilidad y sin que el conductor tenga que cambiar la mirada o retirarla de la
carretera. Asi, el conductor es capaz de ver a un peaton o a un animal, ocultos por algun objeto o
lejos del alcance de las luces.

llustracién 9
APLICACIONES TELEMATICAS A BORDO

Fuente: Revista Trafico, http://www.dgt.es/revista/19990910/inf.html
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II.C. Gestion y seguimiento de flotas

La globalizacion de los mercados y la conectividad global que aporta Internet, no solamente
han aumentado la competencia entre las empresas productoras de bienes, sino también entre las
proveedoras de servicios, como es € caso del transporte. Esto, junto con la creciente
informatizacién en las empresas, ha estructurado un cambio importante en la relacién comercial
entre € duefio de la cargay € transportista, ya que hoy en dia, ambos necesitan g ercer un mayor
control sobre el servicio y l0s costos asociados, si quieren realmente mantenerse competitivos.

De esta forma, desde el punto de vista del duefio de la carga, € transporte ya no puede ser
visto como un componente de la cadena logistica que funciona como caja negra. Muy por €
contrario, € transporte debe recibir y suministrar informacion fluida a los otros eslabones de la
cadena, para mejorar sus tiempos y productividad, de modo de obtener un producto de calidad y
competitivo globalmente. (Pérez, 2001)

El transportista por su parte, frecuentemente administra una flota cada vez mas compleja y
costosa, 10 que le obliga a redlizar una gestion eficiente y efectiva sobre ella, de forma tal que
asegure un uso adecuado e intensivo de sus vehiculos, maximizando el beneficio. Dentro de este
esguema €l papel de la tecnologia y en especial € de las comunicaciones moviles de datos, va
adquiriendo un rol protagénico al interior de las empresas de transporte.

[1.C.1. Comunicaciones moviles de datos

Las comunicaciones moviles de datos resultan de la fusion de | as telecomunicaciones con la
informatica, o telematica como a veces se llama a este conjunto. Estas pueden aumentan la
rentabilidad y la calidad de los servicios de transporte y como consecuencia directa, mejoran y
facilitan el intercambio de informacion entre la empresa de transporte y sus clientes, creandose un
circulo virtuoso, en el que ambos, cliente y proveedor, pueden optimizar sus procesos al reducir los
tiempos muertos por imprevistos. Esta optimizacion mutua, tiende a crear un lazo comercial mucho
mas permanente entre e duefio de la carga y € transportista, que va mas alla de una tarifa
conveniente o un servicio de calidad, ya que las ganancias de una optimizacién mutua de procesos
(bajo € esguema de just in time, por gemplo) podrian cubrir un sobreprecio inicial por la
incorporacion de latecnologia.

En Estados Unidos, como en otros paises desarrollados, es creciente la incorporaciéon de
tecnologia en las empresas de transporte, tal como lo muestra €l siguiente gréfico.
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Grafico 3
USO DE TECNOLOGIAS MOVILES, EN FLOTAS DE CAMIONES DE EE.UU., 1996
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Fuente: ATA Foundation, Federal Highway Adminstration U.S. Department of Transportation
(1996). Nota: estudio realizado sobre la base de 700 respuestas. Flotas pequefias: 1 a 10
unidades; Flotas medianas: 11 a 99 unidades; Grandes flotas: mas de 100; Peso promedio:
Peso relativo por nimero de camiones operando en Estados Unidos

De acuerdo con €l grafico 3, puede observarse que en 1996, sobre el 40% de las empresas
utilizaban Comunicaciones Moviles de Datos (CMD) en contraposicion con la Localizacion
Automética de Vehiculos (AVL, por sus siglas en inglés) que no sobrepasaban € 2%. A pesar de
qgue ambas tecnologias estdn muy relacionadas y se potencian mutuamente, la proliferacién de
aplicaciones AVL es posterior a esa fecha, unavez que el gobierno de Estados Unidos, declaré que
derogaria en forma paulatina la accesibilidad selectiva (SA, selective availability) paralos GPS de
uso civil y comercial, la cua quedo totalmente deshabilitada el 1 de mayo de 2000. (USDOT,2001)
La SA introducia por razones de seguridad nacional, errores en las mediciones captadas por los
aparatos civiles y de uso comercial. Posterior a esta decision comenzé el auge de los desarrollos
AVL y un continuo descenso en el valor de los equipamientos.

Durante muchos afios se han hecho grandes esfuerzos por introducir estandares para €l
intercambio electronico de datos (EDI, por sus siglas en inglés) para megjorar el mangjo de
informacion a interior de las empresas, principalmente productoras, €l transporte al formar parte de
la cadena logistica de estas empresas, también ha debido incorporarlo, por lo que no resulta extrafio
su alta penetracién en las medianas y grandes empresas norteamericanas.

a) Tecnologias actualmente en uso

Las dternativas tecnoldgicas para € seguimiento y control de flotas, son variadas y
dependen de la naturaleza del negocio en el que se participa, del tamafio de la empresay de cuan
necesario sea hacer gestion en tiempo real de laflota. El objetivo de las comunicaciones méviles de
datos, es monitorear la ruta que esta siguiendo cada vehiculo de la flota, de modo de gercer un
mayor control y gestion sobre ella, individualizando y analizando el desplazamiento de cada movil,
la hora, ubicacién y duraciéon de algin evento programado previamente, los que van desde la
velocidad y ruta seguida, la apertura del compartimento de carga hasta chequear € estado mecanico
del vehiculo o las condiciones de temperaturay humedad de la carga.
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La gran mayoria de las soluciones implementadas, utilizan un receptor GPS (global
positioning system), para determinar la posicion exactadel moévil que se encuentra en movimiento.
Las diferencias en estos casos, surgen solo en laformay periodicidad con que € mdvil transmite
los datos ala central de monitoreo.

llustracién 10
FUNCIONAMIENTO GPS-AVL

Fuente: Tastest, 2001. http://mwww.gps.cl

Una alternativa a uso de GPS, es € rastreo radia de vehiculos (RRFID), utilizando ondas de
radio de espectro expandido (spread spectrum), que puede ser una solucion viable y a mas bajo
costo que el GPS, aunque requiere de una red de antenas dispuestas convenientemente, 1o que lo
hace espaciamente aplicable para € tracking, ya sea del transporte publico o flotas de ruta fija,
dentro del érea de cobertura que permiten las antenas.
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llustracién 11
FUNCIONAMIENTO RASTREO POR RADIOFRECUENCIA -AVL

Fuente: Diario Las Ultimas Noticias, Infografia. 04/07/2001

b) Comparacién de tecnologias

Ambas dternativas utilizan la triangulacion geométrica, la cual permite determinar la
posicion exacta de un cuerpo s se tiene un sistema de coordenadas adecuado y con distancias
conocidas. En el caso de los GPS € sistema de coordenadas se consigue a través de tres satélites,
cuya ubicacion es conocida en cada momento. En el caso de la radiofrecuencia en cambio, €l
sistema de coordenadas lo constituyen un conjunto de antenas, ubicadas convenientemente y de
ubicacion también conocida.

El resto del proceso es equivalente, ambos utilizan un receptor que se ubica en & movil,
utilizan algiin medio para comunicacion para transmitir sus coordenadas a la estacion de monitoreo
donde en ambos casos, |0s datos son procesados y visualizados sobre un mapadigital GIS.

Las diferencias radican en ladisponibilidad del servicio, los servicios GPS estéan disponibles
en cualquier punto del planeta, en cambio la ubicacion por radiofrecuencia se restringe a area de
cobertura que permiten sus antenas, sin embargo permite la ubicacion de vehiculos en subterraneos
o a interior de construcciones, donde los sistemas GPS no funcionan, ya que requieren de un
acceso de cielo libre, es decir que no hayan obstéacul os de consideracion en larecepcion de la sefial.
El costo del sistema como de transmision, podrian ser factores de importancia, pero la decision
entre una alternativay otra, debiera fundamentarse en el ambito donde se desarrolla la flota que se
desea controlar, de esta forma la ubicacion por radiofrecuencia es una buena solucion para flotas
urbanas de ruta fija, mientras que los GPS son la solucién para el monitoreo de flotas de rutas
aleatorias, en zonas rurales o para el monitoreo de flotas de carga a nivel nacional e internacional.
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c) Sistemas AVL (automatic vehicle location)
Los AVL o localizaciéon automatica de vehiculos como se llama a este tipo de sistemas
teleméticos, poseen como componentes tecnol 6gicos basicos :

1 Sistemas de posicionamiento GPS o radiofrecuencia.
2. Un mecanismo de comunicacién moévil de datos
3. Estacion de Monitoreo GIS

d) Alternativas de sistemas de comunicacion movil de datos

0] Dispositivos pasivos sin comunicacion

Su funcionamiento es muy similar a las cagjas negras de los aviones. Se instalan adecuadamente a
vehiculo y amacenan cada un cierto intervalo de tiempo programable (desde segundos a minutos)
la ubicacién exacta (latitud, longitud y altura), rumbo y velocidad del vehiculo, indicando la fecha
y hora del registro. Estos datos son analizados posteriormente en la central cuando € vehiculo
regresa 'y deben ser descargados directamente desde el dispositivo, ya que éste no se comunica de
ninguna forma con la central de control, o que impide una gestion en tiempo real de la flota 'y
constituye més bien un control “post-mortem’”.

(i) Comunicacién via ondas de radio
Esta implementacién efectla la transmision de datos a la central, cada ciertos interval os de tiempo
pre-programados, seguin sean |as necesidades de gestion de la flota, por g emplo, un intervalo tipico
podria ser actualizar la posicién del mévil cada 5 minutos. Cabe destacar que esta comunicacion la
efectlia directamente el equipo sin intervencién alguna del conductor y es recibida directamente por
la aplicacién que controla a mévil sin ninguna intervencién humana.

La implementacion de una red radial, tiene un costo por mensaje bajo, pero requiere de la
implementacién de una red adecuada de antenas que permita el acceso a la comunicacion, lo cual
puede resultar bastante complicado en algunos sectores urbanos, ya que los edificios pueden
impedir la recepcion adecuada de la onda.

(iii) Comunicacién via telefonia mévil celular
Esta implementacion, al igual que la comunicacién a través de ondas radiales, efectla la
transmision de datos a la central en un intervalo preconcebido, sin intervencién humana entre las
partes.

La comunicacién de datos utilizando la red de telefonia celular, tiene como principal desventaja el
costo directo por transmision, ya que es equivalente a realizar una llamada por un teléfono movil
celular, pero tiene la gran ventaja de que en zonas urbanas, no necesita mayor infraestructura que la
gue provee el operador de telefonia.

(iv) Comunicacién satelital
El dispositivo ubicado en el vehiculo transmite la informacién a unared de 36 satélitesy de alli a
una estacion terrestre, que se encarga de hacer llegar la informacién hasta la central de control. Si
bien su costo de implementacion es alto, € costo total por €l servicio de transmision, es
relativamente bajo, considerando que permite una cobertura del 100 por ciento en cualquier lugar
delatierra.

31



Telemética: un nuevo escenario para el transporte urbano

(v) Comunicacién Wireless (acceso IP inalambrico o wireless IP)

Actualmente, algunas compafiias ya estédn utilizando la tecnologia WAP (wireless application
protocol) o protocolo de aplicaciones inaldambricas, parala comunicacién de datos. Esta tecnologia
permite acceder a los servicios y contenidos de Internet a través de conexiones inaldmbricas. Otra
alternativa para la comunicacion de datos, dentro de esta linea es utilizar telefonia IP, en ambos
Casos es necesario contar con un mddem inalambrico o seamless, que permita la conexién
inalambrica. Hoy en dialos valores de telefonia | P son muy menores que los de la telefonia, incluso
a los de la red fija, y se espera que € equipamiento que hoy tiene un costo importante, vaya
bajando con €l correr de los afos.(Pérez, 2001)

e) Eleccion de la combinacién sistema de posicionamiento y sistema de
comunicacién moévil de datos mas adecuada

La decisién entre unaimplementacion y otra depende principal mente de las caracteristicas de
la ruta que debe cubrir laflotay la necesidad de realizar una gestion en tiempo real de laflota. De
esta forma se puede estructurar el siguiente cuadro. Sin embargo, la decisién final debe considerar
el costo de los equipos y de transmision en funcion del uso real que se hara del equipamiento, por
gjemplo, en muchos casos un dispositivo pasivo sin comunicacion, puede ser suficiente para hacer
un buen control sobre rutas.

Recuadro 3
PRINCIPALES USOS SUGERIDOS PARA COMBINACIONES AVL

iZouriers v Tiolas de A
urizana

Flotas de traﬁgj;].]ijg- iniermacional de
mercader(as

Control  de  rutas
transporte arivad
recolectores e b

e radio

Fuente: Elaboracién propia.
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f) Funcionalidad del equipo GPS

Una caracteristica de los equipo GPS que se utiliza en aplicaciones AVL es que estos no
poseen una pantalla que indique la posicion a quien lo lleva consigo, ya que estos equipos estan
disefiados para interactuar de forma automatica y auténoma con el resto del equipamiento, tanto
con el sistema de comunicacién mévil de datos como con € equipamiento y sensores propios del
vehiculo, de modo de monitorear y registrar la ocurrencia de eventos. Los distintos GPS para AVL
se diferencian a su vez, en la cantidad de reportes sobre eventos ocurridos, que pueden manegjar y
en la eficiencia con que utilizan el ancho de banda o canal de comunicacion asignado. La mayoria
de los equipamiento contemplan a menos las siguientes funcionalidades:

* Reportes de ubicacion

¢ Reportes de tiempo y distancia

¢ Usodeentradasy salidas digitales

* Reportes con inteligencia basica

*  Reportes de administracion de eventos

g) Eventos, laclave en los AVL

Un evento esta relacionado con una variable o situacion gue desea o0 necesita ser controlada
remotamente por una central, ya sea sincrona o asincronamente. Las cuales son priorizadas de
modo de informar adecuadamente ante la ocurrencia de eventos concurrentes y para hacer un uso
eficiente del canal de comunicacion contratado.

Estos sistemas de administracion de eventos, pueden discriminar cuando un evento es
relevante y debe ser enviado a la central, almacenado en memoria, €ecutar una accién o
simplemente desecharlo, de acuerdo a como hayan sido programados.

A continuacién se muestran los eventos tipicos que son controlados por las empresas que
utilizan AVL. Eventos adicionales pueden ser programados si la empresa lo requiere (ver
recuadro 4):

e Monitorear €l tiempo ocioso

*  Almacenar las horas de uso

* Medir ladistanciarecorrida

* Notificacién de la entrada o salida de unaregién
* Alarmade uso no autorizado

* Fdlaend vehiculo

e Cumplimiento de itinerarios

e Veocidad insegura
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Recuadro 4
CONFIGURACION TIiPICA ANTE LA ACTIVACION DE UN EVENTO

ﬁ”__' Cuando el vehiculo sobrepase los 60 km. por hora, dar
— aviso a la central y/o guardar en memoria.

]
ﬂ! Cuando el vehiculo salga de la ruta definida, dar aviso a la

central y/o guardar en memoria.

s Cuando el vehiculo ingrese a una zona previamente
: definida, dar aviso a la central y/o guardar en memoria.
Este evento puede relacionarse con el de exceso de
velocidad o cualquier otro

Cuando se produzca cualquiera de los eventos anteriores,
encender sirenas en el vehiculo.

Cuando se abran (o cierren) las puertas del vehiculo en
una zona prohibida, dar aviso a la central.

botén de panico que envie una alarma silenciosa a la

) Utilizando una salida digital Verdadero/Falso, conectar un
central de control.

AT

Fuente: Tastest, 2001.

Algunos GPS para AVL permiten adicionalmente, la coneccién de accesorios o periféricos
gue controlen variables fisicas de los vehiculos o de la carga, permitiendo ademas la interaccién
entre los conductores o técnicos desde las centrales de monitoreo, asi como €l control y correccién
remoto del funcionamiento del vehiculo por un mecéanico de la compariia.

h)  Ventajas del monitoreo en linea de flotas

(i)  Asignacién de cargas y redireccionamiento de vehiculos de manera dinamica

Lo que facilita la asignacion de vehiculos para cubrir imprevistos o por variaciones en la
demanda, reduciendo aproximadamente en un 35% |l os tiempos muertos por un mejor manejo de los
despachos y en igual porcentaje las demoras en e servicio, lo que, por gemplo, es de especial
interés para las empresas de couriers. A la vez que es posible enviar informacion a cada movil
sobre las condiciones actuales de tréfico o meteoroldgicas, de modo de optimizar y hacer mas
seguralarutatrazada

(i)  Intercambio de informacién acerca de la carga y descarga

Lo que permite el control del estado de la mercancia, por g emplo su temperaturay humedad,
alavez que permite supervisar €l transporte de mercancias peligrosas o de gran valor. Asi mismo
algunas empresas utilizan estos sistemas para comunicarse con la central y enviar informacién
comercial respecto ala carga, de modo de reducir los tiempos de facturaciéon.
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(i)  Monitorizacion y control del vehiculo

Permite controlar remotamente los kilémetros recorridos por cada mévil, determinar si esta
siguiendo la ruta trazada, cuales son sus tiempos de marcha, a la vez que permite determinar
paradas no autorizadas, velocidad del vehiculo, asi como transmision de alertas ante emergencias

Estudios europeos realizados recientemente sobre el seguimiento satelital de flotas y de los
sistema de comunicacién de datos méviles, han establecido que la inversién podria ser recuperada
en un periodo de tres afios y su uso solo implicaria un incremento marginal en los costos de
transporte por vehiculo de 1 US$/1 000 Km.
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lll. Las nuevas tecnologias que lo
sustentan

En las secciones siguientes se describen las principales
tecnologias disponibles hoy en diay gque constituyen |la base habitual
sobre las cuadles se construyen cualquier sistema de transporte
inteligente. Se presenta en orden alfabético, indicando en cada caso,
una pequefia explicacién de latecnologiay como funcionan

lIILA. EDI (electronic data interchange)

El intercambio electrénico de datos es un sistema de
comunicacion entre empresas, que permite a través de un lenguaje
normalizado, conocido y compartido por los participantes, 10 que se
conace como un protocolo, un intercambio efectivo de informacion, ya
sean documentos comerciaes o financieros.

Su principal caracteristicaradica en € hecho que permite que la
informacion este disponible continua y automaticamente para €l
procesamiento de las partes al mismo tiempo.

EDI por tanto apunta a la optimizacion del flujo de datos entre
empresas, considerando € hecho de que € 70% de la informacién
ingresada a un sistema, proviene de otro, es considerable el ahorro de
tiempo que involucra, asi como la disminucion de los errores u
omisiones en €l tipeo de los datos.
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Se estima que hacia finales de los noventa, el nimero de empresas usuarias a nivel mundial
de este sistema, llegaban a las 200 000, con una tasa anual de crecimiento cercana a 30%.
Constituyendo América Latinael 1.25 % de los usuarios totales.

Los sectores involucrados con el EDI en América Latina son principalmente los transportes
terrestres y maritimos, los bancosy varias administraciones, principalmente aduanas.

a) EDly WWW

La masificacion de Internet, le esta dando un nuevo impetu al EDI, ya que Internet esta
disponible en gran parte de las empresas y particulares. De esta forma, se puede integrar dentro del
entorno de negocio EDI a aquellas empresas que no pueden o no quieren permitirse el gasto de
implantar un sistema EDI tradicional.

EDI abierto utiliza Internet como la plataforma electrénica para los intercambios de
informacion y de transacciones.

llILA.1. Componentes de EDI
L os componentes de EDI son :
1) Empresas partipantes

2) Conectividad entre las partes, con un ancho de banca de adecuado que permita transmitir
el volumen de informacion necesario entre las empresas, a una velocidad adecuada y
libre de errores de transmision.

3) Sistemas Informaticos a interior de las empresas participantes que soporten y apoyen €l
trabajo colaborativo entre |as partes

4) El protocolo EDI compartido y conocido por todos |os participantes.

[1I.LA.2. Funcionamento de EDI

El funcionamiento de EDI comienza cuando la informacion deja la compafiia y necesita
interacturar con otra empresa, através de unared de datos, que por o general es privada, aunque en
este Ultimo tiempo se ha comenzado a utilizar Internet como red, codificando y cifrando
adecuadamente lainformacion. Las funciones de esta red no solamente es ser un medio difusor y de
“puente”’ entre las empresas, sino que también realiza labores de certificacion. La red provee
ademés de buzones de almacenamiento, de modo de guardar los mensajes recibidos mientras la
compafiia receptora, no este en condiciones de operar con dicha informacion, ya sea porque se
encuentra procesando otro requerimiento o porque el servicio no esta disponible las 24 horas del
dia.. De este modo, cada empresa que realice EDI tiene una direccién propia y Unica en todo €l
mundo, que eslaque laidentifica frente alas demas.
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l1I.B. Identificacion por radio frecuencia, RFID (radio frequency
identification)

RFID o la tecnologia de identificacion por radio frecuencia es un método electronico
inalambrico, desarrollado a mediados de los afios ochenta, capaz de asignar un codigo Unico a un
producto, proceso o persona. Este codigo que identificaa producto o familia de modo Unico, puede
ser leido con posterioridad por otro lector, de modo de descifrar la informacion que lo identifica o
accesar a datos adicionales sobre el mismo.

Algunos RFID, incluyen dispositivos electrénicos |lamados, radiofaros de respuesta,
transponders o simplemente tags, que se comunican bidireccionalmente a través de sefiales de
radio, con |los lectores el ectrdnicos.

l11.B.1. Componentes de RFID

Los sistemas de identificacion por radio frecuencia constan generalmente de dos
componentes:

» El tag que esta de alguna manera unido al elemento a ser identificado.
e El lector que detectalaidentidad del tag.

Algunos tags pueden ser programados para retransmitir un dato gque representa su identidad.
En otros casos, en cambio sélo tienen un funcionamiento discreto (ON/OFF).

Las aplicaciones de esta tecnologia en el transporte, vienen principalmente por e lado de la
identificacion de vehiculos en movimiento, cobros de pegjes, identificacion de pallets y
contenedores, en los sistemas de equipajes de las aerolineas, en la entrega de paquetes y €
monitoreo de vehicul os estacionados.

[11.B.2. Funcionamiento de RFID

Se basa en la aplicacién de un transmisor/receptor encapsulado en € tag. El receptor se
activa por medio de una bateria incorporada (sistema discreto) o es alimentado por la sefial enviada
por € lector (sistema pasivo). El lector generar un campo magnético cuya sefial de radio frecuencia
(RFID) es captada por €l receptor del tag. Este a su vez activara al transmisor €l cual enviard un
mensgje codificado Unico. Este mensgje es descodificado por € lector y amacenado en un
computador central.

[11.B.3. Usos del RFID

a) Manejo de frecuencias del transporte publico

A través de esta tecnologia es factible implementar un sistema de control de frecuencias del
transporte publico. El concepto es bastante simple, se implementa de igual forma que un telepeaje,
es decir cada moévil posee un tag adosado adecuadamente a su carroceria, que lo identifica
Unicamente. Paralelamente se debieran instalar los faros en las arterias que se quieran controlar
verificando que € radio de accidn de éstos sean lo suficientemente poderosos como para detectar
un vehiculo que pasa en segunda fila, poder detectar inequivocamente dos méviles que pasen juntos
y permitir el funcionamiento a una velocidad que no entorpezca €l libre flujo vehicular de la
arteria. Estos faros retransmitirian esta informacion a un centro de control, el cual podriatomar las
acciones correctivas en €l flujo. De igual modo utilizando paneles de informacién en algunos
cruces, se podria informar a los moviles de correcciones que deben hacer en su velocidad o ruta
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debido a accidentes o desvios que se produzcan en la ruta. Otra posibilidad, es implementar paneles
de mensgjes al interior de cada mévil. Esto podria hacerse a través del servicio de mensgjes cortos
de latelefonia movil.

b) Sistemas de manejo de equipajes

El mangjo de equipajes y encomiendas, es un problema complgjo y que demanda mucho
dinero. Los tag ofrecen una solucion, con una buena relacion costo/beneficio. El tag se graba con la
informacion que identifica a su duefio, asi como €l punto de destino.

I11.B.4. Evaluacién de la tecnologia

Bridgeman en su articulo Identificacion de radio frecuencia (Bridgeman, 1999) establece
una serie de consideraciones previas ala adquisicion de esta tecnol ogia:

1. Evauar € aporte rea gue esta tecnologia podria proporcionar a negocio: Las ventajas
tipicas que aporta, se deben al permitir laidentificacion de personas u objetos a distancia
y sin necesidad de que reduzcan su velocidad o forzar su curso por un lugar
predeterminado.

2. Seleccionar una arquitectura apropiada a las necesidades y objetivos que se persiguen: S
bien la base de la tecnologia, es un tag y un detector de tags, existen una infinidad de
variantes, respecto a la capacidad de almacenamiento, de deteccion, de lectura/escritura.
Por o que serén una herramienta eficaz, en la medida que los costos y capacidades de la
misma sean adecuadas al objetivo que se persigue.

Principal es consideraciones:
Escalade lectura
Capacidad de almacengje de informacion en el tag
Operacion direccional o bidireccional, sélo lectura o lectura/escritura
Velocidad de procesamiento

3. Observar el mercado si es que provee de la infraestructura necesaria para el soporte de
esta tecnologia

4. Analizar la organizacion y estructura tecnolégica a interior de la empresa: De modo de
aprovechar las ventajas que presentay poder procesar adecuadamente la informacion que
suministra.

l1I.C. GIS (geographic information system)

Los GIS 0 SIG (sistema de informacion geografica) son un tipo de sistemas computacionales
gue integran y utilizan la informacion proporcionada por los GPS, transformando los datos
capturados por éstos en informacién Util para € usuario, facilitando el andlisis y la toma de
decisiones.

Hoy en dia existen muchas bases de datos, pero un dato es sdlo un dato a menos que logre
integrarse dentro de un conjunto y un contexto comun y coherente. Muchas veces la informacion
extraida de las bases de datos, es procesada y con ella se generan reportes periddicos, cualquier
sistema debiera permitir agrupar por criterios de tiempo y por categorias, ya sean zonas geograficas
0 departamentos de una compafiia. Pero en el caso de institutos de estadisticas o0 de investigacion y
en algunas empresas; principal mente las dedicadas a transporte, un dato esta fuertemente asociado
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a coordenadas geogréficas, por 1o que los sistemas de informacién tradicionales no facilitan €
andlisis de la informacion que despliegan. Los SIG en cambio, permiten manejar informacién
espacial mente referenciable, es decir, cada medicién o dato que se capture, se asocia con un punto
0 coordenada geogréfica, de esta forma se pueden crear tantas categorias de agregacion segun €l
nivel de refinamiento dado (por g emplo si trabajamos con el maximo refinamiento podriamos tener
informacion por propiedad, calle, manzana, barrio, comuna, ciudad, region o zona, pais, etc.). Pero
la caracteristica principal de los GIS, es gque permiten desplegar toda esta informacion
georeferenciada, en forma grafica, es decir en un mapa del sector en cuestion, se despliega la
informacion seleccionada.

Podriamos decir entonces, que un GIS es una base de datos multidimensiona
georeferenciada, donde los resultados a las consultas que se le redlizan, se despliegan en un
contexto geogréfico junto alainformacién numérica.

l1I.C.1. Componentes de GIS

Los GIS utilizan basicamente tres componentes:

1. Lainformacién que aimenta el sistema con sus correspondientes coordenadas.
2. Unmapadigital del sector donde se opera

3. Un software GIS que permitavisualizar, mangjar y operar los datos involucrados.

[11.C.2. Funcionamiento de GIS

Por supuesto un sistema de estas caracteristicas, no posee un funcionamiento sencillo, pero
en lineas generales podemos decir, que junto con la captura del dato se capturan las coordenadas
geogréficas que le corresponden. Luego esta informacion puede ser ingresada a la base de datos, la
cual mediante procesos internos, relaciona la informacion recabada con la ya existente y la
categoriza. La referencia geogréfica puede ser explicita, como latitud y longitud o celdas
cardinales, o una referencia implicita tal como una direccion, o un codigo postal. Un proceso
automatizado llamado geocoding se usa para crear explicaciones de referencia geografica desde
referencias implicitas.

Los sistemas geogréficos de informacion trabagjan con dos tipos diferentes de modelos
geogréficos "El vector" y "El raster”. En e primero, lainformacién se trabaja sobre puntos, lineas,
y poligonos y son codificados y almacenados como una coleccion de coordenadas x, y. El modelo
"vector" es sumamente Util para describir aspectos discretos, pero menos Utiles para describir
aspectos continuos.

El modelo "raster" en cambio modela aspectos continuos. En un modelo raster la imagen
comprende una recopilacion de celdas méas bien como un barrido en un mapa. Ambos modelos "El
vector" y "El raster" son Utiles para almacenar datos geogréficos aungue tienen ventgjas y
desventajas. Las aplicaciones de SIG modernas son capaces de manejar ambos model os.

Un aspecto importante es que se requiere cargar € sistema con los mapas involucrados, estos
pueden comprarse 0 construirse. Si son porciones de terreno pequefias, pueden digitalizarse mapas
en una mesa de digitalizacion, para porciones mayores se requiere € uso de tecnologias mas
sofisticadas como los GPS.
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llustracién 12
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Fuente: http://www.dot.ca.gov/sdtraffic

l1.D. GPS (global positioning system)

Es un sistema de posicionamiento geografico, €l cual indica en forma casi exacta la longitud

y latitud de cualquier punto del planeta, utilizando paraello a menos cuatro satélites.
llustracion 13
TRIANGULACION SATELITAL

Fuente: Del Pozo, Jesus Angel, “Navstar — GPS”

[11.D.1. Componentes de GPS
1) Reddesatélites
2) Receptor GPS en el movil que se desea monitorearse

3) Sistema de comunicacion mévil de datos, que propaga la ubicacién a una estacion
terrena o central de monitoreo.
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[11.D.2. Funcionamiento de GPS
Su funcionamiento se basa en un principio sencillo:

Latriangulacion geométrica, permite determinar la posicion exacta de un cuerpo si setiene
un sistema de coordenadas adecuado y con distancias conocidas.

Los GPS se basan en este principio. Utilizan tres satélites perfectamente ubicados y cuya
posicion es conocida en cada instante, 1o que estructura €l sistema de coordenadas. Para medir las
distancias desde los gjes a mdvil, los GPS utilizan ondas de radio, las cuales segin la demora que
tengan en alcanzar € receptor GPS, que se encuentra en el movil, determinala distancia ala que se
encuentra. Con toda esta informacién se posee un sistema de ecuaciones matematicas, en cuyo
punto de solucion factible se encuentra el mdvil. El cuarto satélite otorga informacion redundante
gue permite corregir pequefias desviaciones producidas en €l tiempo de vige de la sefial cuando
esta atraviesa la atmésfera. Finalmente la posicion de los satélites se verifica constantemente y se
corrige cuando hay variaciones en sus Orbitas, de modo de saber exactamente donde se encuentran
en cada momento.

lII.LE. SMS (short messages service)

Short messages service o servicio de mensajes cortos, es una funcionalidad de los teléfonos
moviles que hoy en dia la gran mayoria de los modelos en existencia soporta. Estos mensajes
pueden ser enviados desde un mévil aotro o desde un sitio web aun movil en particular, a un costo
bastante bgjo.

lII.LE.1. Componentes de SMS

1) equipo movil celular, con soporte para SMS
2) Red detelefoniamovil celular

[1I.E.2. Funcionamiento de SMS

El funcionamiento de los SMS, es bastante simple utiliza la misma red y equipamiento de la
telefonia celular, por 1o que cada mensaje puede transportar una cantidad maxima de datos, 160
caracteres de sblo texto. Por este motivo se utiliza en aquellos casos en que se necesita la
transmision de poca informacion en donde abundan las abreviaciones.
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llustracién 14
SERVICIO DE MENSAJES CORTOS

Fuente: ONDEFOR, http://www.ondefor.com

lII.LF. WAP (wireless application protocol)

WAP o protocolo de aplicaciones inalambricas, es una tecnologia desarrollada para ofrecer
servicios y contenidos de Internet a través de conexiones inaldmbricas, principa mente teléfonos
moviles y PDAs (asistentes digitales personales) que soporten esta tecnologia, |os cuales se espera
que proliferen en laregion en los primeros afios de este siglo X XI.

Esta basado en tecnologia XML e IP, siendo su lenguaje especifico el WML, concebido para
pantallas pequefias y navegacion sin teclado. La utilizacién de un teléfono WAP esigual alade un
navegador Web o browser. El usuario para visitar un sitio, digita la direccion o URL, pero al
contrario que los navegadores estandar que usan HTML para visudizar la informacion en la
pantalla del computador, los teléfonos WAP utilizan WML, que permite adaptarse a pequefios
dispositivos de mano. Al igual que el HTML, WML se construye por medio de “tags’ y permite la
presentacion de texto e imagenes, entrada de informacion y formularios, pero sin duda el efecto
final no serael mismo que el que se obtiene sobre la pantalla grande a todo color de un computador
y ya que los sitios WAP son mucho més "ligeros' que los sitios Web, con una gréfica mucho més
pobre y sin efectos gréficos, de modo de suplir la escasa potencia elaboradora de |os dispositivos,
como moviles o PDA, las pequefias dimensiones de la pantallay la reducida amplitud de banda.

lll.LF.1. Componentes de WAP

1) Dispositivo mévil con soporte paratecnoogia WAP (Teleféno movil celular, PDAS, etc)
2) Red detelefoniamaovil o red de Internet wireless

3) Gateway WAP

4) Red de Internet
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[1l.F.2. Funcionamiento de WAP

El teléfono WAP tiliza las capacidades de informacion de conexiones inalambricas
convencionales para que €l usuario realice peticiones a gateway WAP. El gateway WAP convierte
éstas en peticiones HTTPy las envia através de Internet. Cuando € servicio requerido responde, €
gateway WAP vuelve aenviar lainformacion al teléfono WAP.

llustracién 15
FUNCIONAMIENTO PLATAFORMA WAP: GSMBOX

— Internat
(TCPFIPY

Fuente: http://es.gsmbox.com/wap/come.gsmbox

Se espera un enorme desarrollo de esta tecnologia, debido a que existen muchos mas
celulares que computadores, por lo gque en el futuro cercano la gente accedera cada vez més a
Internet por dispositivos moéviles, los que tienen un costo considerablemente menor gue un
computador, si €l objetivo es simplemente acceder a Internet.
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V. Conclusiones

En 1998, IBM readliz6 un estudio sobre la incorporaciéon de
tecnologias de informacién, en las empresas de transporte de carga
carretera en Estados Unidos. Pero a pesar de los beneficios que trae
consigo la incorporacién de tecnologia, |as empresas norteamericanas,
a igua que hoy en dia las latinoamericanas, seguian viendo la
inversién inicial como una barrera para su adopcion y no figuraba su
incorporacién dentro de sus objetivos prioritarios. El estudio destacaba
gue a pesar de que se reconocia como principal prioridad el servicio a
cliente, menos de la mitad de las empresas encuestadas, preveian
inversiones en aplicaciones relacionadas con el temay cerca del 80%
de los pocos desarrollos existentes, se centraban silo en la de gestién
de impuestos de combustible y asuntos financieros, aspectos muy
similares ala situacién actual de laregion.

A pesar de que la encuesta fue realizada hace ya algunos afios y
gue €l acceso a la tecnologia ha aumentado considerablemente, con la
incorporacién masiva de Internet, las puntocom, la tecnologia WAP y
el continuo descenso en los costos de la tecnologia, los resultados del
estudio muestran &reas comunes con la situacion actual en América
Latina, como es € hecho de no considerar la tecnologia como una
herramienta estratégica, que s bien requiere de unainversion inicial
fuerte y de la adaptacion de numerosos procesos al interior de las
empresas, constituye un factor determinante para lograr economias de
escalay ser el elemento diferenciador en un mercado cada vez mas
competitivo.
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La tecnologia por s misma no soluciona los problemas. El problema de fondo no es
solamente disponer de latecnologia, sino como optimizar su utilizacién, con aplicaciones pensadas
e implementadas para | os problemas que enfrenta América Latinay € Caribe.

Resulta fundamental, que las iniciativas que se generen, consideren analizar e implementar
sistemas tecnolégicos que se gusten a los requerimientos y presupuestos de la region,
privilegiando, las arquitecturas abiertas, en lugar de soluciones propietarias que condicionen la
incorporacién posterior de nuevas aplicaciones. Importar una solucion probada en el extranjero, es
siempre una buena alternativa, pero eso no asegura que serd una buena solucién en la region, ya
gue muchas veces la idiosincrasia, fortalezas y medios no se adaptan correctamente a estas
soluciones, razon por la cual se requiere potenciar la participacion de las organizaciones nacionales
y regionales en estas instancias, de modo de coordinar y organizar las iniciativas entorno a
estandares comunes, que permitan un proceso de integracion del transporte regional a mas largo
plazo.

Es importante destacar que la brecha digital, que tanto se comentay preocupa alos gobiernos
de laregién, no solamente puede dejar desplazados a |os sectores méas desposeidos de la sociedad,
sino que también puede y lo que es aln més grave, desplazar a las empresas nacionales del
mercado, lo cual sin duda alguna traera consigo repercusiones sociales mucho mas importantes que
si tiene 0 no un sector de la sociedad acceso al correo electronico o Internet. La brecha digital,
social y comercial, no se soluciona con conectividad y con adquirir o producir tecnologia de punta,
estas son solo las herramientas que permiten competir en el nuevo mundo, para vencer y gozar de la
era digital, ahora mas que nunca, es necesaria lainnovacioén, €l conocimiento y el capital, de modo
delograr € justo equilibrio entre tecnologiay experiencia.
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Adaptive/ Intelligent
cruise control

Antigua economia o
Viegja economia

Arquitectura abierta
0]
Desarrollos abiertos

Arquitectura cerrada
0

Desarrollos
propietarios

Asincrona

AVI

Automatic vehicle
identification

AVL

Automatic vehicle
location

B2B

Anexo 1
TELEMATICA Y TECONOLOGIA: DEFINICIONES Y CONCEPTOS TECNICOS

Control crucero adaptable/inteligente. Megjora a los sistemas
existentes de control de crucero, que permite a un vehiculo seguir a un
vehiculo precedente a una distancia apropiada controlando el motor
y/o "power train" y potencialmente el freno.

Expresién que se utiliza para referenciar a esquema econdmico
desarrollado antes de la masificacion de las telecomunicaciones y de la
globalizacién del concocimiento.

Corresponde a aquellos equipos cuyo funcionamiento vy
equipamiento, no esta restringido o es propiedad de un Unico
proveedor. De esta forma, es posible realizar un upgrade del equipo,
con un proveedor distinto de quien provey6 e equipamiento. O realizar
cambios en la tecnologia, sin tener que hacer cambios de importancia
en e equipamiento. Un gjemplo de arquitectura abierta son aguellos
computadores personales, que aceptan equipamientos o periféricos de
distintos proveedores.

Corresponden a aguellos equipamientos donde €l software y
hardware estan entrelazados, por 1o que no se puede redlizar cambios
en alguno de €ellos, a no ser que sea con la tecnologia proveida por €l
fabricante de los equipos, o que impide acceder a mejoras futuras ante
cambios en la tecnologia 0 bajas en los costos, por ser un mercado
cautivo.

Muchas veces se opta por soluciones propietarias cuando la
ganancia en velocidad y desempefio del equipamiento es
ostensiblemente favorable, pero en términos generales debiera
preferirse las arquitecturas abiertas, que soportan mejor |os cambios en
latecnologiay en los proveedores.

Comunicacion en distinto tiempo. Es toda aquella comunicacion o
transferencia de datos donde €l receptor y emisor se comunican en
forma no simultanea. De esta forma, el receptor recupera e mensgje
enviado por e emisor con anterioridad, desde un dispositivo que
almacena el mensgje. Por g emplo, los buzones de voz o los correos
electronicos.

Identificacion automatica de vehiculos. Sistema de identificacion
de un vehiculo por medios completamente autométicos (por € emplo
uso de transponder, tags o interrogadores) para entregar una
identificacion no ambigua que permita su utilizaciébn con una
diversidad de fines.

Localizacion automatica de vehiculos. Sistema que permite la
determinacion automatica y/o seguimiento de la posicion geoespacial
del vehiculo, através de sistemas de seguimiento como GPS.

Business to Business. Dentro del enfoque del comercio
electrénico, corresponde a las transacciones realizadas entre empresas,
sin intermediarios.
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B2C

Brick and click

Collision avoidance

CVAP

Commercial vehicle
administrative
processes

Dead reckoning

Dedicated short
range
communications

DGPS,

Differential global
positioning systems

Dispatcher

Driver monitoring

Dynamic route

guidance

E-business

E-commerce
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Businesss to Consumer. Dentro del enfoque del comercio
electronico, corresponde a las transacciones realizadas entre empresas
y sus consumidores directamente sin intermediarios o distribuidores.

"Ladrilloy click" . Expresién técnica que se aplica a las empresas
gue no solamente existen en Internet (pure player), sino que poseen
una estructura, organizacién y presencia en € mundo real.

Prevencion de colisiones. El control automatico del movimiento
longitudinal y/o lateral del vehiculo para evitar una posible colision.

Proceso administrativo para vehiculos comerciales. Es un
servicio que permite a las compafiias de camiones y buses informar
el ectronicamente antecedentes y registros del vigje.

Técnica que calcula la posicion actual de un vehiculo midiendo la
distancia 'y la direccién en que el vehiculo ha vigiado desde que dej6
un punto de partida conocido.

Comunicaciones dedicadas de rango corto. Comunicacion de
datos entre un vehiculo estacionario o en movimiento y un equipo fijo
en e camino, usado para aplicaciones que involucran pagos o
transferencias de informacion. Dichas aplicaciones incluyen, aunque
no se limitan, a cobro electronico de pegjes con tarjeta de crédito o
débito, solicitud o recepcion de informacion del viajero y/o asistencia
en ruta y automatizacion de informacién regulatoria de vehiculos
pesados y estaciones de pegje.

Sistema de posicionamiento global diferencial. Un modo de
mejorar la precision del GPS usando una sefiad de una localizacion fija
de referencia. Nota: es probable que con € cambio reciente (mayo
2000) del nivel de precision del sistema GPS ya no sea hecesario esta
mayor precision

Distribuidor. Persona que redliza la asignaciéon detallada y €
subsecuente control de recursos de transporte a érdenes de transporte
individuales.

Supervision del  chofer. Observacion de la condicion del chofer y
su manera de controlar €l vehiculo y la evaluacion de una posible
desviacion de la conducta normal del chofer.

Guia dinamica de ruta. Sistema de navegacion que usa
informacion de tréfico en tiempo real paratrazar rutas Optimas basadas
en las condiciones actuales.

Negocios electronicos. Corresponde al ambiente interno de una
empresa, es el cOmo se organiza ante el comercio electronico.

Comercio electronico. Negociacion entre un comprador y un
proveedor, através de medios electrénicos, principa mente Internet.
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EDI

Electronic data
interchange

Electronic clearance

Electronic kiosk

Emergency notification
and personal security

EVM
Emergency vehicles
management.

Float car data

Freight and fleet
management.

Gestion detrafico

GlSoSIG
Geographic information
system

Intercambio electrénico de datos. Sistema de comunicacion
entre empresas, que permite a través de un lenguaje conocido y
compartido por los participantes (protocolo), un intercambio
efectivo de informacion, ya sean documentos comerciales y
financieros.

Controles electronicos. Proceso que permite a vehiculos
comerciales pasar un punto de control en la carretera a velocidad
normal, sin detenerse para mostrar credenciales, peso o estado de
seguridad.

Quiosco electronico.  Estructura que aloja una estacion de
informacion a la que se puede entrar o tiene un teclado. Los
quioscos de informacion ITS pueden proporcionar una variedad de
servicios ITS a los usuarios, incluyendo informacion dindmica de
trafico, indicaciones de vige, reservaciones de pasges e
informacion de las paginas amarillas.

Notificacibn de emergencia y seguridad personal.
Tecnologias avanzadas que envian informacion autométicamente
sobre la ubicacion de un vehiculo y de la naturaleza de un accidente
alaagencia apropiada.

Gestion de vehiculos de emergencia. Servicio que incluye la
aplicacién de las técnicas de Gestion de Flota, Guia de Ruta y
Prioridad en Sefides de Trafico a la gestién de vehiculos de
emergencia como bomberos, policiay ambulancias.

Informacion de vehiculo flotante. Corresponde a la
informacion sobre € estado actual de congestién y problemas en
una via en particular, que envia un movil que en esos instantes
transita por ella. Este movil esta equipado con instrumentos
teleméticos que le permiten determinar velocidades promedios,
tiempos estimados de vigje, densidad vehicular.

Carga y gestion de flota. Actividades relacionadas con la
administraciéon de operaciones de vehiculos comerciaes,
incluyendo actividades particulares de la logistica y administracion
de carga. La cargay la gestion de flota incluye la operacion de
taxis, vehiculos de emergencia, vehiculos de correo, asi como los
vehiculos de carga.

La combinacion de control semi-automético de sefiales de tréfico,
aplicacion de técnicas de gestion de demanda, y la informacion de
trafico y consgjos para lograr un flujo de trafico optimo a lo largo
de una érea de gestion definida.

Sistema de informacién geografica. Tipo de sistema
computacional que integra la informacion proporcionada por los
GPS.
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GPS
Selective availability

GPS
Global positioning system

HRA
Highway advisory radio

Incident detection

Incident management

Infraestructure
maintenance
management

In-vehicle singning

ITS

Intelligent transport
system

ITS, logical architecture

ITS, physical
architecture
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A pesar de que los equipos GPS, pueden ser muy precisos, por
razones estratégicas, la defensa norteamericana introduce
deliberadamente un error (selective availability) en la informacion
gue es entregada a usuarios civiles . Este error consciente fue
recientemente eliminado por e gobierno de Estados Unidos
(mayo 2000).

Sistema de posicionamiento geogréfico. El cua indica en
forma cas exacta la longitud y latitud de cualquier punto del
planeta, utilizando para ello un conjunto de satélites.

Radio asesora en la carretera. Sistema de transmision de
informacion de tréfico usado en EE.UU., Alemania y otros paises.
Se les pide a los conductores sintonizar una cierta frecuencia de
radio para recibir la informacion transmitida. En Europa se
denomina ARL.

Deteccion de incidentes. La deteccion e identificacion de una
situacion de tréfico anorma en el camino, incluso un posible
accidente.

Gestion de incidentes. La deteccion e identificacion de una
situacion de tréfico anormal, la aplicacion de acciones de respuesta
apropiadas y manejo del tréfico hasta que las condiciones de tréfico
normales se han restaurado.

Gestion de mantenimiento de infraestructura. Servicio que
cubre la aplicacién de ITS a la gestion y sostenimiento de un
camino, comunicaciones e infraestructura computacional.

Sefiales dentro del vehiculo. Despliegue a bordo del vehiculo
de informacion de sefidles a la orilla del camino. La informacién
puede ser obtenida por transmisién de rango corto desde estaciones
alaorilla del camino o de datos almacenados a bordo. Se utiliza
para mejorar efectividad del chofer, sobre todo al manejar por la
noche o durante condiciones de tiempo inclementes.

Sistemas de transporte inteligente. Sistemas informéaticos que
procesan la informacion capturada por las distintas aplicaciones
teleméticas que lo integran, de modo de apoyar la gestién de una
red de transporte.

Arquitectura logica. Modelo que describe la naturaleza del
sistema basado en lainformacion, control o funcionesy describe las
interrelaciones de estos aspectos. La arquitectura légica es
independiente de cualquier enfoque de hardware o software.

Arquitectura fisica. La configuracion fisicay la interconexion
fisica de moédulos de hardware y software, para lograr su
funcionamiento  (pero no e disefio de sistema en si). La
arquitectura fisica, aunque describe configuraciones fisicas en
términos de sistema, no es especifico a ninguna ubicacién en
particular ni despliegue de equipos o infraestructura.
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ITS, system architecture

Just in time

Low earth orbiting
satellite system

Map matching

Mayday system

Nueva economia

OBE
On board equipment

On-board safety
monitoring

Plottoning

Arquitectura del sistema. Marco para los despliegues ITS. Es
una descripcién de alto nivel de los principal es elementos u objetos
y las interconexiones entre ellos. Proporciona el marco alrededor
del cual las interfaces, especificaciones y disefios detallados de los
sistemas pueden definirse. Una arquitectura no es el disefio de un
producto ni una especificacion detallada para el despliegue fisico.

Justo a tiempo. Enfoque organizacional, que considera una
unién maés estrecha entre empresas, de modo tal de sincronizar sus
procesos para disminuir demorasy el stocks en existencia

Sistema de satélites orbitando a baja altura. Sistema que usa
satélites posicionados en Orbitas terrestres de baja altura para
proporcionar frecuencia orientada a servicios baratos, de baja
frecuencia, posicionamiento de bao poder y mensges
bidireccionales.

Igualacion de mapas. Técnica para mejorar y corregir a bordo
el cllculo muerto. El software de la computadora sigue el proceso
del vehiculo a través de un mapa digital a bordo e iguaa la
estimacion de la posicion del dead reckoning, a punto més cercano
en el mapa para corregir los errores acumulados del sensor.

Sistema de socorro. Sistema que permite notificacion répida a
la policia, a servicio médico de emergencia, a los bomberos, al
remolque o servicio de reparacion de orilla del camino en caso de
colisiones, necesidades médicas 0 de seguridad del ocupante,
funcionamiento defectuoso del vehiculo o descarga repentina de
materiales peligrosos.

Paradigma econémico que agrega una nueva dimension a la
economia tradicional, surge a amparo de la globalizacién
econdmica y de la proliferacion de las telecomunicaciones,
estableciendo un cambio importante en la forma de cémo y con
guienes se comercia, otorga gran importancia a conocimiento, la
tecnologia y la conectividad. Demanda un mayor dinamismo, tanto
en su estructura organizacional, como en la capacidad para detectar
necesidades del mercado y generar soluciones adecuadas. Para
mayor informacion, véase el capitulo: Nueva economia.

Equipo a bordo. Equipo ITS situado en un vehiculo. Otros
términos frecuentemente usados son ON Board Unit (OBU) e IN-
vehicle equipment (IVE).

Supervisiéon de seguridad a bordo. Sistemas de gestién que se dan
cuenta del estado de seguridad de un vehiculo, carga y/o chofer a
velocidades de carretera.

Grupo de vehiculos que opera estrechamente acoplado bajo un
control longitudinal de seguimiento de vehiculos. El acoplamiento
estrecho se logra a través de comunicacion entre los vehiculos de
informaci6n sobre sus movimientos y las anomalias potenciales.
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Puntocom

Pure player

Reader (RF)

Refer ence model

RFID o IRF

Radio frequency
identification

Route guidance &
navigation

Sincrona

Smart card

SMS
Short messages service

Telematica o Telematics
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Empresas de la nueva economia, que surgieron con € auge de
Internet, siendo solamente pure player. Su nombre proviene de la
jerarquia com, aungue no se restringe solo a esta jerarquia.

Jugador puro. Son aquellas empresas de la nueva economia,
gue sblo existen en lared, por lo que muchas veces no tienen una
infraestructura fisica u organizacional, que las sustente en € mundo
real.

Lector. Dispositivo que contiene la electronica digital que
activa un transponder para responder, extraer y validar la
informacion de la respuesta modulada RF del transponder.
También puede pasar los datos a un proceso posterior controlado
por un computador central. Cuando el equipo es capaz simplemente
de capturar los datos del transponder, se llama un lector. Cuando €l
equipo también puede escribir datos en e transponder, se llama un
interrogador.

Modelo de la referencia. Representacion o descripcién
simplificada de una arquitectura, sobre todo una disefiada para
facilitar el andlisis de |as relaciones mutuas de los componentes del
sistema.

Identificacion de radio frecuencia. Método electronico
inalambrico, capaz de asignar un codigo Unico a un producto,
proceso o persona.

Guia de ruta y navegaciéon. Servicio que le proporciona al
usuario instrucciones paso a paso para los destinos pedidos.

Comunicacién en el mismo tiempo o simultanea. Es toda aquella
comunicacion o transferencia de datos donde €l receptor recibe en
el mismo instante el mensgje enviado por € emisor, sSin mayor
retraso que e tiempo utilizando en propagar o transmitir €
mensagje. Por e emplo la comunicacién caraa cara o viatelefénica.

Tarjeta inteligente. Sistema portador de informacion
electrénico que usa tarjetas de pléstico del tamafio de una tarjeta de
crédito con un circuito integrado incrustado que guarda
informaci6n de |os procesos.

Servicio de mensajes cortos. Implementados por la telefonia
movil, para enviar mensajes de texto de una extension maxima de
160 caracteres.

Telematica. Es e resultado de la aplicacion conjunta de las
telecomunicaciones y lainformética en una Unica aplicacion.
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Tracking

Traffic control

Traffic information

Transponder

Travel information

Upgrade

Vision enhancement

Rastreo, monitoreo. Corresponde a aguellas aplicaciones
teleméticas que permiten el monitoreo de flotas, principalmente en
forma sincrona. Esta asociada a la eleccion de un AVL adecuado
para las necesidades y requerimientos de la empresa. El término
Servicio de tracking, se utiliza principalmente cuando €l rastreo es
realizado por una empresa externa, la cual provee del equipamiento
y del soporte tecnolégico y humano a las empresas que lo
requieren, a cambio de un monto mensual por este servicio.

Control de trafico. El uso de software, hardware y recursos
humanos para mangar tréfico ITS agrega la potenciaidad del
computador y de tecnologias avanzadas de sensores a tradicional
campo de laingenieria de transporte.

Informacion de tréafico. La provision de informacién dindmica
detréfico y relacionada hacia los conductores via diferentes medios
(. VMS o terminales individuales a bordo). En contraste con la
informacion de vigje la informacion de trafico es caracterizada
generalmente por rangos temporales y geograficos mas cortos,
proporcionados alos conductores en € curso de un vigje.

Un transmisor/receptor electrénico que se adjunta a objeto a ser
identificado y, cuando se reciben las sefiadles apropiadas, transmite
informacion a un lector en forma de sefid de radio. A menudo
Ilamados TAG (etiqueta).

Informacion de viaje. Provision de informacion antes del vigje
para facilitar el planeamiento y reservas de vigje, y sobre servicios
en ruta requeridos. Ademas de tener un horizonte de tiempo més
largo y mayores dimensiones geogréficas, la informacion de vigje
difiere de la informacion de tréfico, en que puede proporcionarse
desde multiples fuentes, incluyendo los operadores de transporte
publico, operadores ferroviarios, organizaciones turisticas, y las
paginas amarillas electronicas por nombrar algunos.

Mejoramiento del hardware o software, presente en un equipo.
Generalmente este cambio viene asociado en mayor rapidez, nuevas
funcionalidades y correccion de los errores detectados en las
versiones previas.

Meoramiento de la visibilidad. Mejora la visibilidad de la
escena del conductor de modos autébnomos y no-cooperativos en
condiciones de visibilidad sub-normales, proporcionando
informacion visual directaal chofer.
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VMS Sefiales de mensaj es variables. Implementacion de medidas de
control de tréfico y de informacién a los conductores y vigjeros a

Variable message signin X 0
gesigning través de paneles o |etreros camineros de texto modificable.

WAP Protocolo de aplicaciones inaldmbricas. El cual tiene por
Wireless applications objetivo ofrecer servicios y contenidos de Internet a través de
protocol conexiones inaldmbricas.

WIM Pesaje en movimiento. Tecnologia para pesar vehiculos
Weigh in motion pesados sin exigirles que se detengan en una estacion de pesaje.

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de ISO TC204 Glossary of Terms, citado en SECTRA 2000.
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de 1999.

El lector interesado en nimeros anteriores de esta serie puede solicitarlos dirigiendo su correspondencia a la Unidad de Transporte
de la Division de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL, Casilla 179-D, Santiago, Chile. No todos los titulos estédn
disponibles.

Los titulos a la venta deben ser solicitados a la Unidad de Distribucién, CEPAL, Caslla 179-D, Santiago, Chile, Fax (562) 210 2069,
publications@eclac.cl.

. Disponible también en Internet: http://www.eclac.cl
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