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1. INTRODUCCION

En esta presentacion se muestra el estado actual del denominado eTransporte, o sistemas
electrénicos de ayuda al transporte, no teniendo como centro un medio de transporte especifico,
sino tendiendo a dar un mapa del estado actual de los sistemas aplicados al transporte multimodal,
utilizados en gran parte por las administraciones ptblicas y por prestadores de servicios privados.
Se presentan las tendencias actuales en este tipo de sistemas, actualmente promovidos en su mayor
parte por la administracion espafiola y europea, asi como por transportistas independientes.

2. LA AYUDA ELECTRONICA AL TRANSPORTE

El futuro del transporte poco tiene que ver con los actuales sistemas semi-inteligentes. Las
caracteristicas del transporte esperadas para el afio 2010 incluyen por un lado la inclusién absolu-
ta del transporte multimodal y los servicios de informacion inteligentes aplicados al transporte.

La saturacion de las redes de transporte, la mala distribucién del trafico entre los distintos
medios de transporte o el daflo medioambiental, son parametros ya identificados por la Unién
Europea. Se habla ahora de “movilidad sostenible”, un pardmetro a adquirir en los proximos
afnos, asi como del establecimiento de redes de transporte transeuropeas, la integracion de
medios de transporte, la proteccion del medio ambiente, y la mejora de la seguridad intrinseca,
especialmente tras los desagradables sucesos del 11-M.

Todos estos objetivos estan planificados o practicamente conseguidos para cada medio de
transporte independiente; no es asi en el caso de considerar la red de transporte como una red
unica y global. Para ello deben utilizarse medios y sistemas electronicos, que constituyen el
actualmente denominado eTransporte.

Un buen ejemplo de un supuesto sistema de eTransporte multimodal seria aquel que per-
mitiera, en una Unica consulta, realizar la reserva necesaria para tomar un tren en una ciudad
hasta un aeropuerto, tomar un avion y, al llegar a la ciudad de destino (que podria situarse fuera
de nuestras fronteras), tomar otro tren o un autobus para llegar al destino final.

Otro buen ejemplo de un sistema de eTransporte seria aquel que permitiera centralizar
todas esas reservas de avion, autobus y tren en una base de datos analizable por todos los presta-
dores de servicio implicados (entre los que se encuentran nuestras administraciones publicas),
capaz de prestar los datos necesarios para optimizar y mejorar tanto la red global de transporte
como los servicios prestados por los transportistas.

El ultimo ejemplo de sistema de eTransporte seria un sistema que pudiera resolver las ecua-
ciones sobre comodidad, rapidez o precio de la realizaciéon de un trayecto entre dos puntos. A
este sistema, podriamos preguntarle, por ejemplo cudl es el trayecto mas comodo, mas barato o
mas rapido para ir desde Madrid hasta Niza. La respuesta seria seleccionada entre tren, avién o
carretera en coche o autobts, dependiendo de las condiciones especificas de la pregunta.

3. IMPLICACIONES PARA EL USUARIO

Desde el punto del vista del usuario, el eTransporte debe ayudarle en términos de incre-
mento de seguridad fisica, incremento de coordinacién inter-transporte y optimizacion del uso
de las redes de transporte.
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Los resultados obtenidos con los actuales sistemas conllevan una mayor seguridad en el
movimiento para todos los tipos de usuario de medios de transporte y una movilidad social
superior. Se ha desatado la competitividad entre los prestadores, competitividad de la que se han
beneficiado los usuarios. Asimismo, gracias a la optimizacién, se ha adquirido una mejor calidad
de vida, reduciéndose la cantidad de tiempo invertida en los desplazamientos.

Evidentemente, el impacto del eTransporte dependera grandemente de la cantidad de adap-
tabilidad que sea capaz de aportar el servicio ofrecido al usuario en cuestion. Para cada aplicacion
de eTransporte podrian mostrarse beneficios especificos obtenidos por el grupo de usuarios
objetivo. En especial, destacan el transporte para zonas poco comunicadas, el transporte para gru-
pos de personas especiales, como los discapacitados, el incremento de la flexibilidad de precios y
la notable reduccién de costes sufrida en todos los medios. Todo ello, conjuntamente con un
notable incremento del servicio.

4. IMPLICACIONES PARA EL PRESTADOR DEL SERVICIO

El eTransporte ha reinventado la capacidad de algunos prestadores de servicios. Valga como
ejemplo la pagina web de una compaiiia aérea, que ha batido los récords absolutos a nivel espa-
nol de ventas por Internet, o el de otras companias de bajo costo que venden sus billetes exclusi-
vamente a través de la red. La adaptacion de los prestadores a estos servicios, por otro lado, no ha
sido sencilla, e incluso algunos han necesitado modificar su plan de negocio completo, inclu-
yendo cambios internos (como formacion de personal) y adaptacion a nuevos sistemas de com-
petencia.

Los beneficios obtenidos por los prestadores debidos a las aplicaciones del eTransporte pue-
den resumirse en la mejora de servicios, la optimizacion de la utilizacion de la red, y la consi-
guiente reduccion de costes de explotacién y mantenimiento. Ademas, las bases de datos obteni-
das de la explotacién estan siendo analizadas en ciclos continuos de exploraciéon, mediante
herramientas de data mining, para conseguir una mayor informacién sobre la utilizacién que los
usuarios hacen del medio de transporte, aportando un valor mas a la cadena del transporte y del
eTransporte.

A nivel espaiol y europeo, se estan comenzando a implantar sistemas en varias ciudades
que recogen datos de utilizacion de metro y autobtis conjuntamente, ofreciendo estos datos tan-
to a los gestores de ambas redes (tratadas como red de transporte unica) y a los usuarios de las
mismas.

5. EL OBJETIVO DEL ETRANSPORTE MULTIMODAL

El objetivo final del eTransporte y los sistemas de transporte inteligentes, ademas de esta-
blecer una serie de criterios especificos para cada medio de transporte, debe establecer una serie
de criterios para la integracion de los distintos medios de transporte de una forma efectiva, tan-
to fuera como dentro de las fronteras de cada pais.

La eficiencia de la red de transporte es uno de los valores mas apreciados en el prestigio de
un pais (véase como ejemplo el reciente caso en el que Madrid ha pasado el corte necesario
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para participar en la siguiente fase de clasificacion para celebrar las olimpiadas del 2012, en
parte gracias a su buena red de transporte), y genera consecuentemente un bienestar social y
econémico importante. Los gobiernos han reconocido la necesidad de utilizar nuevas tecnolo-
gias electrénicas para la mejora de los medios de transporte, favoreciendo la investigacion sobre
los mismos. En especial, se favorece el tratamiento de las redes como redes integradas y no
independientes.

Las posibilidades técnicas son infinitas; sin embargo, la inversion realizada en investigacion
para eTransporte no siempre se ha materializado en auténticos avances, lo que demuestra que las
posibilidades reales se han visto limitadas por restricciones de otro orden distinto al técnico,
como pueden ser las judiciales. Valga como ejemplo el desarrollo de los sistemas de identifica-
cion de pasajeros basados en datos biométricos, técnicamente ejecutable pero juridicamente
inaceptable, debido a diversos factores que no permiten el almacenamiento e intercambio de
datos biométricos de modo masivo entre distintas organizaciones, incluso si éstas pertenecen al
mismo gobierno.

La Union Europea ha identificado unas claves principales para la provision de servicios de
eTransporte, que pueden resumirse en:

- La utilizacién de estandares comunes, tecnologias e interfaces para proveer soluciones

interoperables.

- La integracion de sistemas y servicios entre modos de transporte, ofreciendo esta inte-

gracion a los operadores privados.

- La provision de un medio de pago unico para todos los servicios de transporte disponi-

bles.

- La provision de servicios especializados para personas discapacitadas o con otras limita-

ciones.

- La utilizacion de dispositivos multimedia fijos o moviles.

- El desarrollo de un sistema de informacién geografica comtn y un sistema de intercam-

bio de informacio6n fiable.

Asimismo, los pasos necesarios para la implementacion del eTransporte deberian incluir a
todos los grupos de usuarios, adaptando el eTransporte a cada drea de servicio, guiandose por el
servicio (no por la tecnologia), favoreciendo un proceso de informacién publica que diera a
conocer los resultados y nuevos servicios prestados por el eTransporte.

El posible diagrama de contexto puede observarse en el anexo 1.

6. TRABAJOS FUTUROS

Las fuertes inversiones en infraestructuras para el transporte mantenidas durante los tltimos
afos, y en especial hasta el aio 2007, estan dejando unos buenos frutos en nuestro pais. Inver-
siones centradas en aeropuertos, carreteras, puertos o redes ferroviarias, han mejorado las
infraestructuras en general. Sin embargo, a excepcién de los intercambiadores o grandes termi-
nales (como en aeropuertos en los que se ha planificado la entrada del tren y estacion de auto-
buses) la mayor parte de estas inversiones se realizan centradas sobre cada medio, siendo las
intersecciones entre inversiones en medios de transporte practicamente nulas.
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En lo que respecta a la cooperacién entre medios de transporte y la comparticién de infor-
macion entre ellos, parece por tanto claro que no ha existido una actuacion focalizadora que per-
mita establecer un sistema (que no tiene por qué ser centralizado) que permita el intercambio de
informacién entre prestadores de servicio. Si que existen estos sistemas a nivel de medio de
transporte independiente. Por ejemplo, en el caso aeroportuario, dos veces al afo se establece
una reunion con objeto de repartir los slots, negociandolos entre todos los aeropuertos y las
compaiiias interesadas en operar en ellos. En este caso, unos prestadores de servicio (los aero-
puertos) negocian con otros prestadores de servicios (las compaiias aéreas) para establecer una
programacion aproximada de sus vuelos. Independientemente de lo que suceda en otros medios
de transporte, o con una relacién escasa.

No todas las tecnologias que se han desarrollado han dado unos frutos claros.Y no siem-
pre se ha debido a una falta de investigaciéon o de organizacion. En ocasiones, se ha debido a la
propia falta de compatibilidad de sistemas incluso dentro de cada medio de transporte. La falta
de estandares plenamente desarrollados y probados (como ERTMS) no facilita el trabajo de la
interoperabilidad en medios de transporte, ni la comunicacion entre los responsables de los
mismos.

Ademas, a falta de estandares, los proyectos de sistemas de informacion para medios de
transporte se han desarrollado por una variedad de personas responsables que, en sus distintos
entendimientos del buen hacer, han generado distintos sistemas de informacion, que llegan a
hacerse incompatibles entre ellos por su propia concepcion.

Muchas veces estos sistemas se han licitado y adjudicado a uno o varios proveedores, en una
o varias fases; cualquier persona involucrada en sistemas de informacién conoce las dependen-
cias que se generan entre el prestador del servicio de transporte y el proveedor del sistema de
informacion. En general y para tratar de evitar estas dependencias, casi todos los proveedores de
servicios de transporte han creado sus propios departamentos de sistemas de informacion, encar-
gados de la construccion de dichos sistemas con la ayuda de empresas externas.

Otra herramienta que comienza a despuntar como solucién a los problemas de dependen-
cia es el software libre, entendiendo éste como el desarrollo de sistemas de informacién basados
en licencias y codigos de libre utilizacion, evitando los sistemas propietarios. Es un argumento
que comienza a utilizarse cada vez mas, gracias en parte a la potenciaciéon que de ¢l se ha hecho
por parte de nuestras administraciones (y en especial de las Universidades).

7. CONCLUSIONES

El eTransporte multimodal estd en vias de planificacion, aun queda un largo camino por
recorrer hasta que se encuentre una soluciéon adecuada y funcional, si es que realmente se
encuentran soluciones multimodales que realmente sean de interés a usuarios y proveedores.
Recordemos que muchos de los supuestos grandes adelantos en tecnologia de los tltimos tiem-
pos han quedado relegados a segundos planos por falta de interés social (véase el caso de las tele-
visiones por cable y la continua quiebra de companias de este tipo), y otros inesperadamente se
han convertido en herramientas imprescindibles (es el caso de los mensajes cortos a moviles
SMS, que ahora incluso se aceptan como pruebas judiciales).
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Por otro lado, mientras que cada uno de los medios de transporte no disponga de estanda-
res internos propios para sistemas de informacion, no se dispondra de una interoperabilidad
electronica entre medios de transporte. Las posibilidades técnicas del eTransporte son apasionan-
tes, pero las posibilidades reales estan limitadas por gran cantidad de intereses y por factores
externos, como legales o econémicos, que habra que valorar para comprobar si la sociedad real-
mente necesita o quiere disponer de estas facilidades.
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