NOTAS DE APLICACION PARA LOS MODEMS DE SATEL

SATEL AN 10 ES

Informacién en tiempo real para pasajeros -
Una nueva manera de promocionar el transporte publico

Documentos INTEGROS; 20.12.1999

Kari J. Sane, Lennart Langstrom

Ciudad de Helsinki (Finlandia), Departamento de
Planificacion de Tréfico

Erkki Nickul

Transporte Urbano de Helsinki (HKL por sus siglas
en inglés)

INTRODUCCION

La informacién en tiempo real para pasajeros del
transporte publico se ha revelado como una nueva forma
para incrementar el atractivo y la utilidad del transporte
publico. El resto de caracteristicas tales como vehiculos
mds cémodos, billetes mds baratos, menor tiempo invertido
en los trayectos y puntualidad en los horarios se han
utilizado ampliamente. Sin embargo, durante la Gltima
década, los sistemas de informacién en tiempo real han
cobrado gran fuerza en la promocién del transporte publico
frente al uso diario de vehiculos privados. Existen al
menos 150 sistemas de informacién para el transporte
publico basados en la telematica del trafico en uso actual-
mente en Europa. Ademads, existen mas de 300 p4ginas
web que facilitan informacién a los usuarios del transporte
ptblico. Ambas cifras se hayan en constante crecimiento.

INFORMACION EN TIEMPO REAL PARA
PASAJEROS

Segtin las especificaciones del INFOPOLIS-2 (proyecto
apoyado por el Programa de aplicaciones telemdticas de
la Comisién Europea, sector del transporte), los @mbitos
de la informacién en tiempo real para pasajeros son:

* Terminales interactivos publicos situados cerca de
las instalaciones de red del transporte publico, tales como
terminales o estaciones. Estan dirigidos a ayudar a los
pasajeros a planificar sus trayectos, seleccionando la linea
de autobds y averiguando la hora de salida y llegada.

* Las pantallas dindmicas en las paradas de autobus
son, a menudo, el equipo mas llamativo de los sistemas
de informacién para pasajeros. Proporcionaran a los
pasajeros la informacién en tiempo real sobre la llegada

del siguiente autobus. Este servicio supondra una gran
mejora para las condiciones del trayecto, ya que reducira
el grado de incertidumbre y malestar durante la espera
del autobds y minimizar4 el tiempo de espera posibilitando
el llevar a cabo algunas compras de tltima hora sin el
temor de perder el autobds.

* La informacién a bordo ayudard a los pasajeros a
disponer de informacién sobre su siguiente parada de
autobus. Ademads, podra incluir informacién del destino
y posibles enlaces con otras lineas de autobus. La infor-
macién a bordo reducird el estrés producido por el temor
a confundirse de parada para aquellos pasajeros que no
usan a diario una linea de autobus especifica.

* La informacién en casa/oficina consiste, principal-
mente, en informacién previa al inicio del trayecto sobre
rutas, enlaces, tarifas y horarios. También puede compren-
der alguna informacién en tiempo real, como por ejemplo,

el tiempo de llegada del siguiente autobus a una determi-
nada parada. Los terminales de las oficinas de informacion
son exclusivamente para el personal de informacién de
las empresas de transporte. Su objetivo principal es ayudar
al personal a responder las solicitudes de los usuarios.

* Los equipos de informacion portitiles, como teléfonos
moviles o terminales portatiles, son nuevos instrumentos
para facilitar informacién a los pasajeros antes o durante
el trayecto. Este campo est4 desarrolldndose muy rapido,
por ejemplo, con comunicacién basada en la tecnologia
WAP. En el futuro, ofrecera todo tipo de posibilidades
para que un usuario pueda especificar la informacién que
necesite.
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INFORMACION PARA PASAJEROS
EN HELSINKI

El sistema de informacién en tiempo real para
pasajeros es una parte importante del sistema telemdtico
para trasporte publico HELMI, empleado en Helsinki
desde el afio 1999. En la actualidad, comprende 4
lineas de tranvia (3, 4, 7, 10) y 3 lineas de autobds
(16, 62, 23), pero se ampliard en breve a la totalidad
de las nueve lineas de tranvia y a bastantes de las
lineas de autobuses en el centro de Helsinki. El niimero
total de vehiculos en la fase final ascendera a 300,
entre autobuses y tranvias. El nimero de pasajeros
diarios en la linea 4 de tranvia es de 37.000 y en la
linea de autobus 23 es de 5.000. Cuando el sistema
cubra todas las lineas de tranvia y las lineas de autobus
del centro de la ciudad, estar4 disponible para 250.000
pasajeros diariamente.

El sistema de informacién en tiempo real para
pasajeros utilizado en Helsinki incluye, o incluird en
el futuro, cuatro de las cinco categorias especificadas
por el proyecto INFOPOLIS-2. Estas categorfas son:

* Pantallas visuales dindmicas en las paradas de

autobds y tranvia.

* Pantallas a bordo e informacién audible en auto-

buses y tranvias.

* Informacién en casa/oficina via Internet.

* Informacién portatil usando teléfonos méviles.

La dltima categorfa atin no estd disponible. Del
mismo modo, la informacién en casa/oficina incluye
Unicamente horarios estdticos e informacién sobre
rutas. La informacién en tiempo real sobre los tiempos
de llegada a las pa-
radas de autobuses y
tranvias estd dispo-
nible Gnicamente
para el personal de
la Ciudad de Hel-
sinki a través de la
intranet de la ciu-

dad.

La Localizaciéon Automatica de Vehiculos (AVL por
sus siglas en inglés) es la piedra angular de la infor-
macién a pasajeros

La informacién a pasajeros se basa en el sistema
de Localizacién Automatica de Vehiculos (AVL)
utilizando navegacién via satélite GPS y el cuentaki-
l6metros del autobus. La localizacion del autobds se
especifica mediante un procedimiento de tres fases
(véase el cuadro de la derecha).

Cada autobus recibe una sefial del equipo central
cada diez segundos. El ordenador central recibe con-
tinuamente los datos de la posicién exacta de cada
autobus a lo largo de la ruta. Esto hace posible que el

sistema central prevea los tiempos de llegada del
siguiente autobts para todas las paradas. Estos datos
se emplean para actualizar la base de datos en tiempo
real para los tiempos de llegada de autobds a cada una
de las paradas. Asimismo, los datos se envian directa-
mente a todos los equipos de pantallas en las paradas
de autobus.

Las pantallas visuales en tiempo real muestran la
llegada del siguiente autobis

Las pantallas existentes en las paradas de autobds
proporcionan informacién en tiempo real sobre la
llegada del siguiente autobus. El contenido utilizado
en Helsinki es:

1. Numero de ruta del autobds o tranvia.

2. Destino del vehiculo que llega.

3. Tiempo de espera en minutos.

El tiempo de espera para el siguiente autobtis se
muestra con un minuto de precisién. La cifra va
descendiendo hasta que llega a cero. Entonces, empieza
a parpadear, lo que la hace mas visible que una cifra
estatica. Ademads, desde la sala de control de la flota
de autobuses se pueden enviar mensajes sobre inte-
rrupciones del servicio, en caso de que sea necesario.
Sin embargo, esta opcién adn no se utilizado.

La pantalla para la parada de autobds se sittia entre
5y 10 metros de la propia parada de autobds en la
direccién de llegada del autobds. La apariencia visual
de la pantalla es similar a la de la parada, con los
mismos colores y formas. La posicién vertical se sitia
a 250 cm. sobre el suelo. El texto en la pantalla se
muestra mediante LCD (Pantalla de Cristal Liquido)
por ambos lados. El color del texto es amarillo y su
altura es de 4 cm. Todas las pantallas se encuentran
protegidas frente a posibles actos vandlicos con cajas
de metal resistentes, frontales de poli-carbonato y
recubrimientos anti-graffiti. En las paradas de autobus
no hay informacién audible disponible sobre los auto-
buses que llegan.

Del mismo modo, la pantalla visual puede estar
integrada en la propia parada de autobds. Provisional-
mente, hasta la fecha, en Helsinki s6lo se ha empleado
un equipo de pantallas individual. En el futuro, se
utilizardn pantallas similares mas pequefias directa-
mente integradas en la propia parada, siempre y cuando
el uso de pantallas mayores no sea posible debido a
problemas de espacio o a que el ntimero y frecuencia
de los autobuses sea reducido. La integracién de la
pantalla en la propia parada de autobus puede, en
ocasiones, ocasionar problemas, tal y como se muestra
en las siguientes fotograffas.

—d | Algunos aspectos relativos a la
ampliacién de la informacién al
pasajero en el futuro ya han se ha
tenido en consideracién en Hel-
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sinki. ;Hemos de equipar las paradas de autobuses
suburbanos, donde los usuarios necesitan mds infor-
macién sobre la llegada del siguiente autobus debido
a la menor frecuencia de autobuses? ;O hemos de
concentrar el equipamiento en aquellas paradas de
autobds en las que el ndmero de usuarios es mayor?
Esta cuestion se discutird mds adelante en el apartado
sobre el equipo portétil de informacién para pasajeros.

o estd justo dejando la parada, se muestran el nimero
de linea y el destino. El destino figura en finlandés y
en sueco alternativamente. Cuando el autobds ha
dejado una parada, o pasa por una parada sin detenerse,
se muestra el nombre del siguiente autobus, nueva-
mente en finlandés y en sueco de forma alterna.

La pantalla del autobus esta situada en la parte

delantera del mismo, justo detras del conductor. Asf,

puede verse claramente desde

La informacién a bordo ayuda a los pasajeros prime-  la mayor parte de los asientos

rizos con las rutas

Base station
mw:_rnl

?.‘
GPS sarellive

del autobts. La pantalla emplea
la tecnologfa LCD (Pantalla de
Cristal Liquido). El texto tiene
la altura de una fila con 16 ca-
racteres (en tranvias) o 20 ca-

racteres (en autobuses) y es de
color amarillo.

La informacién a bordo es una herramienta importante
para reducir la incertidumbre de los pasajeros sobre
cudndo llegardn a su parada de autobtis de destino.
Gracias a la informacién de la siguiente parada de
autobus, el usuario puede seguir el recorrido del autobus
y prepararse para bajar del mismo en la parada correcta.
Esto supone un gran alivio comparado con otras
posibilidades tales como seguir la ruta en un mapa o

El sistema de deteccién incluye ordenadores a
bordo en cada uno de los autobuses y tranvias. Estos
ordenadores tienen constancia de la posicién del
vehiculo en todo momento. El algoritmo de posicio-

pedir consejo al conductor o a otros pasajeros. La

informacién a bordo de Helsinki comprende las si-
guientes funciones:

namiento se basa en una combinacién de la navegacién
1. Nombre de la siguiente parada de autobus por GPS, la apertura de puertas del autobds, las paradas
2. Nuamero de ruta de la linea
3. Destino de la linea

del tranvia y los pulsos del cuentakilémetros.
Todos los pasos durante la ruta del autobds y del
tranvia estan pre-programados en el ordenador a bordo.

Cuando el autobus estd estacionado en una parada  El conductor sélo tiene que informar sobre el niimero
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de ruta cuando inicie su primera ruta por la mafiana.
Entonces el sistema controlard automdticamente la
informacién sobre la siguiente parada, solicitar4 la
prioridad de sefial de tréfico y enviara mensajes de
control de flota al ordenador central.

Comunicacién

La transmisién de datos entre vehiculos,
controladores de sefial de tréfico, pantallas
de las paradas y el ordenador central estd
basada en radio-mensajes. Tres estaciones
base funcionando a diferentes frecuencias
se encargan de la transmisién de sefiales a
los vehiculos. La cuarta estacién base con-
trola las pantallas de las paradas de tranvia
y autobus.

Las estaciones base estdn conectadas al ordenador
central mediante lineas de médem. Una quinta fre-
cuencia, reservada para el soporte de datos de los
ordenadores a bordo, se utiliza para modificar y actua-
lizar los pardmetros del sistema durante la noche en
los garajes de los autobuses y tranvias.

Las solicitudes de prioridad de sefial de trafico se
envian a través de una sexta frecuencia directamente
desde el vehiculo hasta el controlador de sefial en
cada interseccion empleando baja potencia. Esto es
esencial para minimizar el retraso en la transmisién
de la solicitud de prioridad respecto de la comunicacién
del sistema de localizacién automatica de vehiculos
(AVL) utilizando el ordenador central para enviar
mensajes.

La totalidad de la transmisién de datos se basa en
protocolos abiertos. Por ejemplo, la posibilidad de una
sefial de prioridad no se limita Gnicamente a autobuses
y tranvias de la Ciudad del Transporte de Helsinki.
Cualquier autobis que envie el mensaje correcto en
la frecuencia correcta al controlador de sefial de trafico
conseguird prioridad. Este es un punto clave para la
futura ampliacién del sistema.

Fabricantes y costes

Un gran nimero de empresas han suministrado
equipos al sistema. El hardware y software del sistema
central, los ordenadores a bordo, las interfaces para

pr/

i(

Fabricante:

los controladores de sefial, etc. han sido facilitados
por Thored, en Suecia. Las pantallas en las paradas
de tranvia y autobus, junto las pantallas dentro de los
vehiculos han sido facilitadas por Mitron, en Finlandia.
Los radio médem son de Satel, en Finlandia.

El coste total del Proyecto 423 es aproximadamente
1 de 0,8 M Euros. Todo ello procede del pre-
supuesto de la ciudad. Su distribucién es la
siguiente: el equipo central y la comunicacién
por radio alcanzan el 30%j; un 25% es para
el equipamiento de 20 autobuses y 20 tran-
vias; un 15% es para las pantallas en 25
paradas de autobus y de tranvia y el 20%
restante es para los receptores de prioridad
en 48 intersecciones. Estas cifras reflejan la
totalidad de los costes de instalacién, a ex-
cepcién de los del personal de la ciudad.

ALGUNOS APUNTES SOBRE EL FUTURO
DE LA INFORMACION PARA PASAJEROS EN
EL TRANSPORTE PUBLICO

La telemdtica moderna para el trafico ofrecerd
posibilidades sofisticadas en el futuro para hacer del
uso del transporte publico algo mas sencillo y mas
puntual. Este es el punto clave. La utilizacién del
transporte piblico deberfa ser una alternativa atractiva
frente al uso de vehiculos privados. Se trata de una
manera positiva de ahorrar energia, reducir la conta-
minacién y preservar el medioambiente de la ciudad.

El uso del transporte publico debe ser fcil. Todo
el mundo deberia tener la respuesta a una pregunta
tan sencilla como “;dénde puedo encontrar mi siguien-
te autobus?”. La informacién en tiempo real para los
pasajeros disponible a dia de hoy est4 en el camino
hacia esta meta. Dicha informacién nos dird “cudando
viene mi autobds” y “adénde va”.

La futura tecnologia de la telemdtica para transporte
publico basada en la telecomunicacién personal mévil
también respondera a la pregunta “;dénde puedo
encontrar mi autobus?”. Esto significa que el sistema
selecciona el autobds correcto y, también, muestra el
camino hasta la parada de autobus correcta. Esta fase
puede que llegue antes de lo que imaginamos.
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