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EL MALSON QUOTIDIA 

La implantació i gcneralització deis vehicles amb 
motor, a la fi del segleXTX, s' haconvertitamb els anys en 
un deis fenomens més influents i significatius de les 
societals modemes. Els vehicles motoritzats han introdu"it, 
sens dubte, tOl un complex conjunt de transfonnacions 
que han afectat tant l' economía, el medí ambient i l' energía, 
com I'ordenació del terrilOri i ¡' urbanisme. El trtmsit 
automobilístic ha suposat, d 'altra banda, un canví radical 
en la vida deIs éssers humans contemporanis: ladifusió de 
la cultura, els intercanvis comercials, el progrés de les 
societats, la lIibenat de movimcnts, les prbpies relac ions 
humanes, el progrés tecnolbgic i científic, etc ., es traben 
estretament lI igats i influ"its per la massiva motorització. 
Amb les ciutats al fi) de la saturació. sembla imprescindi 
ble arribar a un compromís político-tecnic, científicament 
suportat i democrnticament debatut. 

Cada any. moren a les carreteres 55.000 c iutadans 
europeus, 1,7 milions resulten ferits i 150.000 queden 
invhlids per a tota la vida. Els accidents de tr~msit s6n, per 
la seua gravetat i importanc ia, un problema que cal 
destacar d'entre els derivats de I'ús massiu de vehicles 
amb motor. I tot aixo amb un cost financer de més de set 
bil ions de pessetes anuals, si ens referim a )' ambiteuropeu, 
i amb un costsocial de tristesa i sofriment huma impossible 
de valorar. Al nostre entom més proper, segons dades del 
L1ibre Blanc de Salut de la Comunitat Valenciana, els 
sinistres de transit dupliquen el d mcer ¡les malalties 
cardio-vasculars, per anys potencial s de vida perduts. El 
cost total de vehicles que funcionen a la CEE, si inc]oclll 

el temps que es dedica a laconducció, s' estima en 500.(X)() 
milions d'ECUS anuals , uns 70 bilions de ptes. El poten
cial d'estalvi mitjan~ant la millora de les carreteres i la 
reducció de les aglomeracions podria arribar al 15% 
d'aquesta xifra. Aquests problemes s' intensificaran amb 
l' increment del transi t. 

El desenvolupament de la recerca telematica es troba 
en una fase que ja no dubta de la viabilitat de certes 
tecniques i sistemes. La Universitatde Valencia, mitjan~ant 
el L1SJIT (Laboratori Integrat de Sistemes lntel.Ligents i 
Tecnologies de la Infonnaci6 en Transit), participa en 
diversos projectes so bre les no ves aplicac ion s 
tecnologiques, finan,ats tant per DRIVE com perd' a1tres 
organismes públics. Ha arribat el moment de provar 
aquestes tecnologies a través de projectes pilot ben 
estructurats. En el cas d ' Espanya, e l L1SIIT porta a tenne 
proves pilot a les ciutats de Madrid, Valencia i Barcelona, 
referents a diversos tipus d 'aplicacions telematiques en 
gesti6 i control de transit, sistemes d ' infonnació, gestió de 
mercaderies peri lloses i pealge urba. 

O 'altra banda, la Unitat d ' lnvestigació en Psicologia 
i Seguretat Viaria realilza investigacions i activitats dins 
el camp del Tr¡msit i del Transport Rodat, des de la 
perspectiva psicologica. Aquestgrup, que treballa des del 
Departament de Psicologia B'sica de la Facultat de 
Psieologia, pretén donar rcspostes científiqucs al proble
ma del transit en una de les dimensions més decisives de 
la seguretat viaria: el factor huma. 
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Sense cap duble «lransit» és una paraula que evoca 
alguns deis nastres petits malsons quotidians. Si parlem 
de grans xifres, el problema de la pordua del nostre 
lemps i energia, els fum s dolenls que hem de suportar, 
esdevenen en costos financcrs, dificultats de gestió i 
danys al medi ambient. Els ciutadans demanem 
solucions, pero al mate ix temps sabem que, amb el 
naslTe vehicle, també contribuYm a I'embús. Tots els 
experts assenyalen que ens enfrontem amb un proble
ma complex, la solució del qual ha de complar amb el 
recolzament de 10tS: institucions i usuaris. En una 
societat en constant desenvolupament com ara la nostra, 
cal renovar tant les estructures que la suporten -des de 

les carretcres fins a )'entorn urba- com canviar els 
nostres habils per a adaptar- los als nous lemps. 

I el desenvolupament ens porta a un creixement 
imparable del nombre de vehicles, de la concentració 
a les grans ciutats, del nombre de trasll ats en vacances, 
i de la quantitat de mercaderies periJloses que circulen 
per les carreteres; al cap i a la fi , de lot allo que fa més 
urgent una intervenció seriosa en les tres arces 
importants: seguretat, eficiencia (menys congestions i 
més facililal de transport) i conservació de I' entom. 

Les tecnologies -i especialment la informatica-
5emblen anar més de pressa que les seues aplicacions. 
Sembla elar que, amb un ús raonable, poden recolzar 
els esfon;os per a alleugerir situacions de transit que 
creixen dia a dia en complexitat ¡magnitud . 

Tanmateix, l' aplicació de la informatica maí no és 
una panacea; requereix avaluar bé quines 5ón les 
necessitats. com funcionen les solucions proposades, i 

situar I'aposla lecnologica dins d'un pla complex i 
coordinat. La gestió de mitjan s de transport altematius 
a l'utilitari, o les limitacions a I'ús d'aqucst, són 
aspectes d ' una propostag lobal que les lecnologies més 
avan¡;ades també poden ajudar a administrar. 

Des de fa uns anys s' ha comen9al a entendre mjllor 
aquesta aposta tecnologica i la forma en que hauria 
d'aplicar-se. Així, la Comunitat Europea va intervenir 
i va proposar diversos programes d'investigació. 

El Laboralori Inlegrat de Sistemes Inlel.ligents i 
Tecnologies de la Informació en Transit (L1SITI) 
entronca amb aquestes preocupacions deis projectes 
europeus, i es constituí -fa tres anys i al si del 
Departament d'Informati ca i Elec trónica de la 
Universitat de Valencia- com a una de les poques 
plataformes al naslre entorn que conjumina la 
investigacióen l'ilmbil públic (Universitalde Valencia), 
la relació al més alt nivell amb altres institucions i 
empreses (tol propiciant la transferencia tecnologica), 
el desenvolupamenl de tecniques i equips propis. la 
consultoria, i la prava i avaluació en situacions reals. 
Així. dins del2an i 3er Programa Mare de la Comunital 
Europea, el L1SITI ha participat i participa en projectes 
deis programes ESPRIT, DRlVE, ENS i VALUE, a 
més a més d'haver iniciat algunes línies propies 
d'investigaei6 en diversos temes on la informatica té 
coses a dir, i que formen pan inevitable de qualsevol 
estralegia de millora del transil. 

En els últims anys s' ha fet un gran esfor9 d'inversió 
a través del programa Telemática Aplicada al Transporl 
(TAT), aixo és, I'aplicació de noves lecnologies a la 
resolució de problemes de segurelat, eficacia i medi 
ambient. Un deis ambits on es duen a terme aquesls 
desenvolupaments és el programa DRIVE (Dedicated 
Road ¡nfraestructure for Vehiele Safely in Europe), 
que consisteix a recalzar projectes conjunts d' empreses 
i entitats públiques, amb l' objecliu de buscar la millor 
forma d'aplicar e ls avan90s en informatica i 
telecomunicaeions als problemes de transit. En aquest 
participen vara uns mil experts procedents de més de 
tres-eentes organitzacions de tOla la Comunital Euro-
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L(I comcn'ació de I'entorn. un deIs objectius de la recerca lelem¿llica 

pea ¡del pa'lsos de l' Associaci6 Europea de Lliure 
Comer, (EFTA). Els objectius d'aquestes i altres 
inidatives, com araels plans nacional s de R+D, pretenen 
obtenir els següents resultats: 

-La identificació de la millar elecció de sistemes 
des d'un punl de vista ü~cnic i economic. i de la millor 
estrategia per a la seua realització a Europa. 

-La redacció de norm es de rcndimc nt i de 
comptabilitat que permetran a la indústria desenvolupar 
]'equip i els s istemes nece ssaris, com també 
]'establiment de les directrius a les quals hauran 
d' ajustar-se les infrastructures intel.ligents del transport 
europeu per carretera. 

-El disseny i la realització de projectes pilot per a 
avaluar el rendiment de l'equip ¡deIs sistemes, i per a 
aj udar les autoritats en les seues decisions d'inversió. 

Els beneficis d ' una adequada investigació en TAT 
seran profunds, on s'esperen millares radicals de la 
seguretat i un increment de la informació, com també 
un millorrendiment del conductor. L'eficacia millorara 
mitjan~ant sistemes d'autoguiatge i de planificació de 
viatge, i s'incrementara la resposta deis sistemes de 
control de lransit a nuctuacions en I'ús de la carretera. 
Els danys al medi ambient podran ser contrarestats 
mitjan~ant sistemes de monitoratge de la pol.lució i de 
control de la demanda. Cadascun d'aquests suposara 

benefici s immediats per al mercal únic europeu. Les 
tasques que cal reahtzar han de dirigir-se tant a avaluar 
quines tecniques són capaces d'aportar alguna cosa 
(visió artificial, sistemes experts, sistemes de guiatge, ... ) 
i desenvolupar programes d'ordinador i dispositius 
basals en aquestes tecniques, com a avaluar la seu a 
vertadera efectivitat en situacions experimentals, a 
través deis anomenats «projectes pilot». Concretament, 
en el cas d'Espanya, es porten proves pilot a les ciutats 
de Madrid, Valencia i Barcelona, sobre diversos tipus 
d'aplicacions telematiquesen gesrió i control de transit, 
sistemes d' informació, gestió de mercaderies perilloses 
i peatge urba. 

És necessari insistir en la importanciad 'unes normes 
europees harmonitzades que permeten la comunicació 
de dades i asseguren la compatibilitat de productes i 
serveis amb el que cada país necessita, tal obviant els 
beneficis que en qual sevol camp suposa el fel de tenir 
uns certs estandards (penseu en els problemes que ara 
té Espanya per tenir un ample de via de tren diferent). 

Detecció automatica d'incidents 

La primera necessitat de qualsevol procés que es 
posa en marxa per a gest ionar el transit (bé canviant els 
temps als semafors de la ci utal , bé intervenint en un 
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Seqüellcia de la de/ecció d 'un iflcidelll real 

accident O en una congestió) és tenir coneixement 
fapid i fiable de quina és la situació. Fins ara hi havia 
dos metodes generalitzats per a solventar aquesta 
qüestió. O' una banda teníem els lI ayos magnetics, que 
es poden observar soterrats en I'asfalt de qual sevol 
carrerprincipal de Valfmcia i que donen una in formació 
bastant pobra. O'altra banda, la utilització de circuits 
tancats de camares de TV constitueixen situacions 
cada vegada més habituals tam en l' entorn urba com a 
I' inte rurba. Tanmateix , l 'e ficacia d ' aque sle s 
instal.lacions en so pega amb la remora que suposa la 
vigi lancia, per part d'un operador huma, deIs distims 
monitors; I'operació d' aquests sistemes suposa un 
treball monoton i limitat per lacapacitatd'una persona 
de vigi lar un nombre excessivament ah en pantalles de 
TV. L1S1TT participa en projectes encaminats a ajuntar 
aquestes dues filo sofies. El sistemaconsisteix a ap licar 
tecniques ja estudiades de visió artificial, amb la rinalitat 
de prendre dades i detectar congestions i incidents de 
forma autorntllica i fiable, a través de ca meres usual s. 
Aquesta Iíniaes desenvolupades del projecte INY AID, 
dins del programa europeu DRIYE, on la Universitat 
participa com a grup academic i contractista principal. 
Es tracta del primer sistema que incorpora la tecnología 
de la visió computeritzada per a la Detecció Autornatica 
d ' lncidents (DAI), alhora que proveeix el monitoratge 
continu del transít de tata I'area urbana. 

El procés d' analisi i compactació de la informació 
que porta a cap el sistema, per a zones urbanes, es pOl 
detallar en els següents passos. 

Les imatges de les interseccions í deis trams urbans 
són preses per cameres de TVCC situades en pals de I5 
metres en nombrosos punts de la ciuta/. 

La im~tge de cadasc una d ' aquestes cameres és 
tramesa a un Modu l Sensor Loca l (MSL) que 
s' encarrega de digitalitzar la imatge, amb la finalitat de 
separar ¡diferenciar aquells objectes que corres ponen 
a vehicle, de la resta deIs elements de ¡'escena (cases, 
arbres •... ) mitjanyant un procés d ' anali si d'imatges. 

Tanmaleix, les dades sobre la presencia de vehicles 
en el carrer i sobre el seu movimcnt no són suficients 
per a determinar la presencia d'un incident o d'UQa 
congestió al' entorn urba, ja que, a causa de la presencia 
de semafors, els canductors es troben detinguts mol tes 
vegades. És necessari, pertant, diferenciar les situacions 
en que la presencia de vehicles aturats significa una 
congestió o un incident. Pcr a aixo, la informació 
provinent d' un o diversos MSLs situats en la mateixa 
intersecció és tramesa a altre ordinador anomenat 
MOdul d' Analisi de la In tersecció (MAl), que a més a 
més rep informació sobre la fase de tots els semafors de 
la intersecció, amb la finalilat de determinar en quíns 
moments hi ha vehicles aturats en zones prohibides o 
que caLlapsen una intersecció. 



L' últ im element del sistema el constitueix altre 
ordinador, el Sislema Central (SC), silual a la sala de 
control de ldmsit de l' Ajuntament, i que s'encarrega de 
recollir les dades de cada MAl, situat en les interseccions 
més connictives de la CiUlal, per a informar I' operador 
de la presencia d 'accidents, a més a més de calcular 
I' estat de transit en tola la xarxa urbana i realitzar una 
anali si de consistenc ia. Amb aquesta informaeió, 
l' operador pOl conéixer rapidament en quins punls de 
la ciulat es forma una eongestió o s' ha produH un 
inci dent que pOl provocar retencions importants, de 
manera que pot prendre les aec ions correeti ves 
necessaries per a reduir i fin s i tot evi tar la propagaei6 
de la eongesli ó. 

A la ciutal de Valencia. i en eol.laboració amb 
J' Ajunlamenl, es realilzara durant el període 1993/94 
la primera prova pilol d ' Europa d ' aquesl sistema, que 
s' instal.lara sobre qualre importants in terseccions, lol 
ulilitzant vuit eambres de TV. Les lOnes d ' inslal.laci6 
corres ponen a la Pla,a d' Espanya, Pérez Gald6s/Cuen
ca i Pérez Gald6s/Sanl Vicen!. 

Pel que fa a les zones interurbanes, ja és construeix 
un prototipus pre industrialdel sistema lNV AlD. Aquesl 
inclou el processat local de les imatges i el sistema 
intel.l igent central que permet l' obtenci6 de concl usions 
sobre la zona monitoritzada, tant si és vigil ada 

direclamenl per les cameres de TV, com si correspon 
a zones obscures situades' entre arces cobertes amb 
imatges reals. 

L'objectiu ac tu al és culminar aquest projecte 
coordjnant tres estudis pi lot: un de caraeter urba a la 
ciutat de Valencia, ja esmentat anteriorment; altre de 
earac terperiurbaals voltants de Brussel.les, i un tercer, 
ara interurba, en un tram de la M-40. Aquest últim es 
realitzará en eoordinaci6 amb el projecte ARTl S 
patroc inat per la Direce ió General de Tra nsi t, i 
consisteix a connectar telematicament la xarxa de 
Centres d ' ln formació de la DGT. 

Sistemes d'lnformació 

Una vegada es disposa de la informació adequada, 
cal distribui r- la de manera que proporcione el majar 
benefici a tots. En aquesl sentil, es treballa per a 
permetre la comunicaci6 de dades de transil entre 
di ferents cenlres de control a nivell au tonomie, nacio
nal i europeu -cal insistir de nou en la necessitat d' unes 
normes europees harmoni tzades-, on podra ser uti 1 i tzada 
pels responsables de la gesti6 del lransi!. Amb d',ltres 
projectes s'estudia la mi llor manera de fer arribar 
aquesta informaci6 al conductor, a través de pannells 
indieadors o estacions d' infonnaci6 perque ell mateix 

Circuit tOl/car de d lllleres de 7V. el .~istema més habillllll de control de trumir 



prenga les decisions adequades. En els últims anys, ha 
crescut el convenciment en que les es tructures viaries 
no poden créixer al mateix ritme que la demanda de 
transport a Europa. Per aixo es fan importants esfon;os 
per a optimitzarel rendiment d' aquestes infrastruclures, 
amb I' ús d'aplicacions basades en les tecnologies de la 
Informació de les Com uni cac ions (TIC). Juntament 
amb aquesta nova branca de I'enginyeria civi l, la 
implementació de l' Acta Única Europea en el camp de 
Transport rodat su posa I' aparició de noves demandes 
de TIC que permeten la interconnexió deis recursos 
informatius deis di versos eSlats membres, com també 
I' agilitació deis procediments que facen possible la 
concreció de la promesa d ' un mercal único Un requisit 
basic per a aixo és comptar amb un efica¡; sistema 
telematic per al transport a Europa. En aquesta línia, 
LISITT treballa en dos projectes distints. 

O' una banda, I'anomenat projecte ARTIS té com a 
objectiu la posada en marxa d' un estudi pilot que 
co nnec le le le mati ca me nt la xarxa de Centres 
d' lnforrnació de la Oirecció General de Transit. La 
seua aplicació immediata con sisteix a connectar els 
centres d ' informació de transit de Madrid i Barcelona, 
com també enlla¡;ar aquest últim amb el centre de 
Marse lla. Aixo cobriria les necessitats informatives 
del corredor fronterer de I'area de Barcelona fin s a la 
de Marsella, tot passant per la Jonquera. La primera 
part su posa l' inici d ' in stal.lacions d ' una arquitectura 
de connexió a ni vell nacional , amb especificació del 
tipus i característiques de la informació a intercanviar 
e ntre e l centre nacional i e ls diversos centres 
autonomics. El segon nivell se centra en la interconnexió 
deis centres d' informació de Marsella i Barcelona, 
com a responsables respectius de la gestió del transit a 
cada costat de la frontera. D'altra banda, el projecte 
INCA tracta de definir una Xarxa d'Infonnació i de 
Targeta per a la gestió del transit i del transport rodal. 
Per a aixo, es treballa en un sistema que permeta 
I'intercanvi d'informació entre administracions, pel 
que fa a penni ssos del conductor, llicenciesde transport 
i pennissos de circu lació de vehicle, definint les bases 
per a una futura estandarització del sistema. 

Sistemes experts i intel.ligimcia artificial 

La DGT, amb moti u dei s esdeveniments de l' any 
1992, e ncarrega a grups in ves tigadors de tres 
universitats (Politecnica de Madrid i Barcelona i 
Universitat de Valencia) el desenvolupament d'eines 
de software per a recomanar estrategies de control de 
les rondes interurbanes a les ciutats de Sevilla, Madrid 
i Barcelona. El software que es desenvolupa actualment 

és un sistema expert, en temps real , que proposa 
I'estrategia de control més adequada en cada momenl. 

L 'extensió de I' area que han de cobrir els sistemes 
de control i la quantitat de factors que s' han de consi
derar, com també la complexitatdecomunicar i prendre 
les mesures adequades, fa pensar en la utilitzac ió de 
tecniques com ara la Intel.ligencia Artificial i el 
Raonament Temporal i Qualitatiu , tot programant 
sistemes experts. Aquests són capayos d' avaluar la 
situació actual i simular la futura, amb la finalitat 
d ' ajudar a decidir quina és la millor acció que cal 
prendre o quina indicació cal transmetre als conductors. 

Sistemes de Gestió de la Seguretat 

La millora de la seguretat , a més a més deis factors 
humans, mecani cs i d ' infrastructura, passa tumbé per 
desenvolupar equips que siguen immunes a errors 
electronics, aspecte fonamental en el cas d' un ordinador 
que participa en un sistema d ' informació o control , o 
que en el futur s' encarregara de determinades tasques 
en un cotxe. En un nivell més general , la demanda de 
seguretat porta a projectes en el s que s' estudia CO I11 

aplicar els si temes d ' informació i control que hcm vis! 
en una escala global. Així es pot [erun seguimem de les 
flote s de vehicles amb mercaderies perilloses o de 
transport de passatgers, que de tant en tant causen 
greus accidents. 

Aprenentatge i Simulació 

Com ja hem comentat aban s, par! del pes de 
l'adaptaci ó recau sobre el propi co nductor. És 
interessant, per lant, ulilitzar la informatica per a la 
simul ació de situacions realistes de conducció que, 
com en el cas deis simuladors de vol , pot aplicar-se a 
la millora de l' aprenentage. El futur as del volant pot 
col.locar-se en situacions comunes, de manera que se 
Ii pennela familiaritzar-se amb aquestes, i fins i tot en 
situacions en les que no és facil que es trobe durant les 
practiques a I' autoescola convencional. 

Un simulador de conducció és útil, a més a més, 
com a potent eina per a estudiar les reaccions d' un 
conductor front a diferents situacions Ua siguen 
atmosferiques, de la cal¡;ada, del vehicle, front a altres 
cotxes ... ). Aixo és fon amental per a ajudar en una cosa 
que mai no ha d' oblidar-se en la gestió del trimsit: 
veure qualsevol situació des del punt de vista de qui se 
s' asseu al volant, que, al capdavall , és qui ha de gaudir
la o palir-la. 
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A la societat moderna, l' automobil apareix com a 
símbol de benestar, riquesa, poder, Ilibertat, sense el qual 
avui no es podria viure a les ZQnes allunyades deIs nuclis 
de poblaeió. Pero, la lIibenat de moviments ¿és compati
ble amb la ¡libertat humana? Dues són les respostes que 
des de les societats urbanitzades es poden plantetjar: s í, si 
es potenc1en altres altematives de despla~amenl~ no, la 
qua l cosa implica que continuem esclaus de l ' automobil i 
de les seues conseqüenc ies negatives per al medj urba en 

general. 
Amb la millora deis mitjans de tranpon, les eiutats 

varen créixerprogressivament alllarg de totel segle XIX; 
i fOl! a les urbs industrial s on varen aparéixer els primers 
símptomes negatius d'una crisi urbana. que es va 
desenvolupar de manera accelerada a partir de la crisi 
energetiea del 1975 . Alllarg d' aquests anys, s' han aeeentuat 
els problemes, tant en el medi físic com en el social, i, a 
més a més, s' han vist incrementats per la universalització 
de l'automobil a les ciutats. Aixo ha contribuH 
considerablement a augmentarels ni vel ls de contaminació, 
la congestió, els sorolls i l'alannant nombre d'accidents, 
ambelevats costos humans i economics, tot provocant una 
eixida massiva de població cap a les zones residencials 
perifCriques que s' ha generalitzat a les gran s ciutats en els 
últims anys. 

A mesura que augmenta la dimensió de les ciutats, la 
distancia mitjana de recorregut també tendeix a ser més 
gran. Aquest creixement urba ha anat fomentant les 
tendencies de segregació espacial, i aquesta s' ha vist 
potenciada per polítiques de transport que han destruH la 
trama urbana histbrica existent. Així doncs, s' han obert i 
ampliat carrers, deteriorant-se la qualitat de vida deis 
centres cada vegada més inhabitables. Aixo ha dilatat els 
costos de creixement i d 'habitatge i, consegüentment, ha 
despla¡;at la població de majors rendes cap a zones 
residencials. Mentrestant, la població menys rica s' ha vist 
obligada a habitar zones molt periICriques i a1lunyades 
deis seus centres de treball, o bé a romandre en zones del 
centre moll degradades, tot acreixent, així, la segregaeió. 

La crisi de creixement i de producció actual fa que els 
alts costos social s i privats, originats per la congestió, 
dificulten encara més les mesures que cal prendre per a 
resoldre' ls. 

Les solucions donades per lesdiferents administracions 
a aquesta congestió s' han d irigit generalment cap a les 
inversions en infrastructures (bé augmentant la seua 
capacitat, bé creanl altres de noves), donant primacia a 

I'utilitari sobre qualsevol mitja de transpon públic, i 
provocant, a mig tennini , que lacongestió tome a aparéixer 
com a resposta «a una major capacitat, major ús». En la 
mesura que el transportcol.lectiu no s' ha vistsufic ientment 
refor¡;at, els propietari s de vehicles continuen sense re
nunc iar a un mitja de transport propi que els condueix de 
porta en porta , sen se aturades obligatories ni 
transbordaments. O'aquesta manera, el cerele viciós es 
tanca i el transport coLlectiu no pot oferir cap avantatge, 
a causa, precisament, de la congestió produYda pels propis 
automobils privats. 

Aquesta situac ió s' ha aguditzat, a panir deis anys 70, 
i ens ha dut a un progressiu col.lapse del transit a les grans 
ciuta15. Únicament les mesures restrictives (principalment 
als centres urbans), oferiran possibilitats de millorar una 
congestió que és cada vegada més gran. Tothom vol 
arribar al centre, on lenen lIoc habitualment totes les 
act ivitats. És necessari , doncs, I'accés restringit i controlat 
de vehicles, com també una racionalització i un ús més 
satisfactori del transport públic,junt amb lacreació, a més 
a més, de zones d'aparcament periferiques i d 'altres 
mesures que penneten la convivencia entre vehicles i 
vianants. 

A les ciutats actuals, per tant, es precisa un transport 
públic amb una amplia cobertura que poss ibilite la 
vianantalització de les arees centrals, la qual cosa exjgira 
grans transfonnacions, tant de les ciutats com deis habits 
deIs qui hi viuen: zones de vianants per a recuperar el barri 
vell ; nous sistemes de transport públic conjunt amb un 
únic bitl let; conductes més solidariesque puguen compor
tarnoves fonnes de convivencia urbana. En definitiva, es 
tractaria de reequiljbrar l'estructura de la cjutat, a través 
d'una única instrumentació que coordinara tots els 
transports urbans, controlantel seu creixement, fomentant 
la participació c iutadana en la presa de decisions, 
racionaJitzant I'ús i I'aplicació del transport, etc. 

De qualsevol manera, és imprescindible que, en les 
mesures dirigides a millorarel transit a les ciutals, tinguen 
primaciael transportcol.lectiu i el vianant sobre el tmnslx)ft 
individual, tenint en compte que qualsevol resultat sera 
condicionat per les mesures restrictives que s'apliquen 
sobre j'ús de I'automobil , si realmentesdesitjaqueaquest 
deixe de ser el mitja principal del transport urba en 
benefici d'una eiutat més habitable per a tots. Cal evitar 
que els ciutadans abandonen la ciutat, i aixo ens ex igeix a 
to15 un esfor¡; i, per descomptat, unes limitacions. 



'l\Nr 

EL TRÁNSIT I LA SEGURETAT VIÁRIA 

Unitat de Recerca en Psicologia i Seguretat Viaria 
Departament de Psicologia Basica 
Facuhat de Psicofogia 
Univcrsitat de Valencia 
Professor responsables d'aquesls projectes: 

Enrique Carbonel1 
Luis Monloro 

La Unitat de Recerca en Psicolog ia i Seguretat 
Viaria de la Universitat de Valencia, un deIs grups més 
ac tius de les unj versitats d' Espanya dins e l camp de la 
segurcwl viaria, ha realitzat i desenrotlla actualment 
mú ltiples estudis enlorn e ls problemes derivats de l 
transit , des de la vessanl psicolbgica. D'cnt re la seu a 
lasca investigadora, cal destacar la participació en el 
programa DR IVE, que ap lica al transit les noves tecno
Jogies, trae l.an! en aq uest cas d 'averiguar si la res posta 
humana davanl aquestes tccniques fa possible la viabi 
litat de les noves eSlrategies, tot a través del projecte 
Automatic Policillg IlIforlllatioll System. Assenyalar 
també la importancia de is convenis per a la recerca 
signats amb la DGT i amb altres entitats tan! nacionals 
com inte rnacionals, alguns deis quals es descriuen a 

continuació. 

El p'aper de l' enforcement en l' aplica ció 
de les noves tecnologies 

En bona manera, una gran part de is sislemes que es 
troben en desenvolupament en aques t camp porten 
impl íc ita la idea, en nom de la seua mDxima efi caci a, 
que I' usua ri de la via utilitzara aquests proced iments 
de forma voluntaria i acomplint eSlric tament les se ues 
espec ificacion s, com és e l cas, per exemple, deis siste
mes d ' autoguiatge, control de transit i d ' estac ionament. 
Atesos, d ' una banda, els actuals graus d' incompl iment, 
per parl principalment deIs conductors, de les indica
c ions i normat ives destinades a mill orar e ls ni ve lls de 
Seguretat Viaria, i d ' a lt ra, les dificultals inherent s a 
lota innovació tecnologica, no existe ix cap possibili tat 
d'assu mirqueels usuaris de les vies vagen a reacc ionar 
d'u na forma racional i coherent a la introd ucció 
d'aquesles noves tecnologies. Junt a aques tes possi
bies dificullals cal afegir que algunes de les innova
c ions poden produirbenefici s sobreel Sistema Integral 
de Transit , pero no necessariament I' usuari indi vidual 

percebra un bene fici directe sobre si mateix. En termes 
generals. sabem que un usuari d 'u l1 110 U producte 
tecnologic utilitzara aquesl, si el subjecle percep quees 
deriva directament i clara del seu ús un bene fi ci perso
nal, o bé, si es donen condic ion s ex ternes que e l forcen 
a fer-ha. 

En aques t context e l paper que juga el enforcement 
és crucia l. Per «ellfo rcemen{) entenem les es trategies 
di rig ides a la vigil ancia i cont ro l de transit , com també 
e ls mecani smes sancionadors de les infraccion s a la 
normati va. 

El Consonium AulOpolis (AulOmal ic Pol ic ing ln
fonnalion Syslems) desenvolupa per al projecle DR I
VE una serie d' in vcstigacions centrades en estab li r e ls 
ni ve ll s d' acceptació, tant de conductors id ' al lres usua
n s com de policies, de noves tecnologies en el control 
de transit , i determinar en cada cas e ls procediments 
idoni s per a la seua posada en funcionament de la 
manera més e fi ca~. En aquesl context, I' anali si de l 
factor huma, com aconjunt de va ri ables per implemen
tar I'eficacia de la tecnologia, apare ix com un e lement 
de crucial importancia en e l procés d'optimització de 
la Seguretat Viaria. 

En aq uesla línia de lreball , la Uni versilal de Val en
c ia pass. a formar pan d ' AUTOPOLl S, j unl a inslitu
cions tan presti gioses en e l camp de la Segure tat Viari a 
com: Traffi c Research Centre de la Uni versitat de 
Groningen (Holanda) , Universily College Dublin (ir
landa) , Instilule of Transpon Economics de l Norwe
gian Cenlre for Transpon Rcsearch (Noruega), BE
V AC Consulting Engineers (Bclgica) i CETE Medite
rranee (Fran,a) 

La in ves tigació s' ha dcscnvolupal al lI arg de tres 
anys, en e ls quals s' han analitza t les in fracc ions més 
freqüents a Europa, com també les tccniques automat i
ques i semiautomatiques de control d'aquestes infrac
cions disponibles amb I' actual nivell de desenvolupa
ment tecnologic : s' han detenninat els requeriments 
legals i comportamenta ls necessaris per a la implanta
ció d ' aquestes noves tecnologies; j finalment , ¡ aquesta 
ha estat la part de majar part icipació de la nostra Unitat 
d ' inves tigació, s' han anali tzal e ls nive lls ac tiludinals, 
de norma subjectiva i de percepció subjecti va de con
trol par acadascuna d' aq uestes in fraccion s. com també 
e l ni vel l d ' acceptació i argumenls motivac ionals 
d' aq uesta, pe r a cadascuna de les noves tecnologies a 
utilitzar. TOl aixo, en una valoraciócomparativa per als 
diversos paisos de la CEE. 



Com una mena d 'apunl de les principals conclu
sions obleses, pode m ressaltar els següenls aspectes: 

a) Els conductors espanyols prefereixen relativa
ment més els sistemes de supervisió i control de transit, 
amb major intervenció humana, que no aquells més 
aUlomatilzals. Es pOI. dones, esperar una imporlanl 
res istencia, modu lada pe l tipus de procedimenl, a la 
introducció de sislemes aUlomatilzats de supervis ió i 
control, encara que es reconeixen alguns avanlatges en 
aquests sislemcs, com ara un major decreixement deIs 
accidenls o un augment en la probabi litat que el culpa
ble siga captural. Aquests elements podri en molt bé 
servir de punt de recolzament per a la futura implanta
ció de proced iments més automatitzats al nostre país. 

b) Aquesta actitud deis conductors espanyols con
tradiu i contrasta amb les opinions de la Guardia Civil 
de TdlOsi t i la Policia Local, els quals mostren una 
predisposició favorable a la introducció de noves tec
nologies en el control i supervisió del transit. 

c) L' avaluació de les infraccions en les que seri a 
possible introduir noves tecnologies de control ens 
mostra que en alguns casos (excedir ampliament els 
límits del Nivell d' Alcohol en Sang, avan,ament inco
rrecte. no respectar les prioritats, o «botar-se» un 
semafor en roig) és possible incrementar el ni vell de 
control sen se que I' opin¡ó pública arribe a ressentir-se 
per ai xo. 

Tanmateix, també hem trobat aspecles molt pre
ocupants, com ara la bai xa consideració pel que fa a la 
gravetat deIs excessos de velocitat, unit a aquesta 
mateixa valoració de l' ús del cinturó de seguretat, 
ambdues ¡nfraccions, eixoscentrals junt a I' alcohol, de 
les campanyes instilucionals al nostre país, ¡principal 
causa d ' accidents. 

Pcr altrcs motius, també resulta preocupant la bai xa 
considcració de gravetat, i sobretot de probabilitat 
d' accidentconcedida a les situacions relatives a I'estat 
del conductor (son, fatiga , etc.). 

Els resultat s d ' aquest eonjunt de treballs s' han 
elevat molt recentment a la Comi ssió del DRIVE per a 
I' ús per pan d' inst itucions públiques i pri vades amb 
cOlllpeü~ncies en materia de Seguretat Viaria. 

Percepció de risc i temeritat en els 
conductars ¡oves 

Els seriosos problemes d'aparcament i eol.lapses a 
les grans ciutats, la major comodital i manejabi li tat en 
els dcsp l a~aments Uo una certa, encara que transitoria, 
prosperitat economica, entre al tres Illolts factors, han 
vingut a propiciar considerablement la uli lització del 
vehicle de dues rodes com a mitja de tran sporl al nostre 
país, fonam entalment entre els conductors més jovcs. 

E/s COI1l/uclOrs es¡xmyo/s pre¡ereixell e/s si.wemes de cOn/rol de tnim·¡1 limó ¡IIfen 1ellci6 humal/CI que no aquel/s mé ... lIUI01l lf1l i l:.ms 



Les raxe.~ d 'accidcnfa/itat en motocicletes i ciclomolors s 'han multiplicat en e/s úlrims anys 

Per la seua banda, I' increment sofert pels accidents 
de transit en els últims anys s' ha fet espec ialment 
patent pel que fa als vehicles de dues rodes. Mentre les 
taxes d 'accidentalitat en al tres tipus de vehicles, com 
ara els serveis públics i el transport de mercaderies, es 
troben estabilitzades o en lleugera al~a, les taxes en 
motocicletes, i molt especialment en ciclomotors, s 'han 
multiplicaten els últims anys. Aquesta situació apareix 
molt preocupant en els enlorns urbans, on quasi la 
quarta part deIs vehkles implicats en accidents amb 
víctimes són vehicles a motor de dues rodes. 

Les empreses d 'asseg urances de I'automobil ulilit
zen una serie de criteris d'ordre epidem.iologic com a 
indicadors de la propensió a I'accident, i en aquest 
sentil solen donar primacia o penar el preu de les 
póli sses en funció de I'edat. el sexe, I'antiguitat del 
permís de conducció, !' hi storial d'accidents, i fins i tot 
el tipus de vehicle. Des d'aquests criteris, el grup de 
major risc el constitucixen els conductors de vehicles 
de dues rodes, barons i menors de 25 anys. Tanmateix, 
juntament amb aquests criteris general s d'ordre epide
miologic sembla evident que no tots els membres 
d 'aquest grup resulta igualment procliu a sofrir un 
accident. En efecte, les variables d 'ordre psicologic 
detenninen diferencies marcades dins d'aquesl grupo 

Sobre la base d'aquestes consideracions, la Funda
ció MAPFRE ha finan¡;at durant dos anys consecutius 

la real ització d ' i nvestigacions en aquest grup d ' all risc, 
en comparació amb grups de conductors de major edat, 
i conductors professional s. L 'anali si en profunditat de 
les variables psicologiques implicades en la propensió 
a I'accident té I'objecte d'establir un perfil diferencia
dor entre conductors segurs i conductors perillosos. 
Fins al moment les investigacions han mostral una alta 
eficacia predictiva d 'accident en algunes de les varia
bles analitzades com «Actitud Temeraria)), «Percepció 
de Ri sc» i «Actitud davant les Infraccions», 101 utilit· 
zanl-se en tols els casos instruments d'avaluació ela· 
borats per la Unitat d'Tnvestigació en Psicologia i 
Seguretat Viaria, que ja havien estal contraslals en la 
seua bondat metrica en anteriors investigacions, algu· 
nes d'elles en I'ambit internacional (per exemple, 
l' EPR -Escala de Percepeió de Risc- en col.laboració 
amb la Universitat de Michigan; o l' escala d' «Actituds 
davant les Infraccions» -en col.laboració amb la Uni
versitat de Groningen). 

Resumint molt esquematicament les principals 
conc1usions derivades de les investigacions es menta
des, podem enunciar el següent: 

a) Les analisis estableixen com a més «perillosos» 
els conductors del grup experimental Uoves entre 14 i 
19 anys, conduclors de cidomators ¡lo motocicletes), 
fronl als conductors de vehicles de quatre rodes. Aixó 
s'esdevé no sois sobre la base de criteris epidemiolo-
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D'enlre els diferents {ipus de vies, les a/llopisare.s .són les qlle presenten majors índex de segurew{ 

gics ja coneguts, sinó també partint de marcadors 
psicologics de rise (major temeritat, menor percepció 
de ri sc, ¡una avaluació més permissiva de les infrac
dons). S'estableixen, a la seua vegada, com a grups 
més problematics e ls homen s joves front a les dones, 
molt més segures i ajustades en els marcadors psicolo
gics de ri sco I finalment, com un exeel.lent predietor de 
rise apareix el fet d ' haver sofert previament un aeei
dent i condui r ciclomotor. 

b) Els in struments utilitza ts per a I' anali si deis 
marcadors psicologics de risc s' han mostrat amb dis
tinta eficacia per a discriminar dins deis grups de 
conductors joves entre «segurs») i «d 'alt risc» . Així, 
una mini bateria de 70 ítems, obtesa principalment a 
partir de I'Escala d' Actitud Temeraria i de la segona 
serie de I'Escala de Percepció de Risc (situacions 
avaluades com a espectadors passius), constituiria un 
bon instrument de rápida aplieaeió de molt aeceptable 
di scriminació entre aquests grups de conductors. 

c) Fins el moment, les campanyes de prevenció en 
Seguretat Viaria dirigides a joves s' han central en 
augmentar l' ús deIs elements passius de seguretat (p.e. 
ús del case), per a reduir la gravetat de les lesions en eas 
d'accidenl; les dades de la nostra investigació sugge
rei xen la necessitat de tenir en eompte els marcadors 
psicologics de ri sc enunciats, com també laconvenien
cia de focalitzar les campanyes, tot atenent e]s criteris 

que ens han permés diferenciar entre grups de distint 
nivell de ri sc, dins de l col.lectiu de conductorsjoves de 
vehicles de dues rodes. 

Investigació de factars de seguretat en 
autopistes 

D'entre els diferents tipus de vies, les autopistes 
són, sen s dubte, les que que presenten els majors índex 
de seguretat. Per tal de mantenir aquests nivells de 
seguretat i amb la finalitat d'introduir millares que els 
incrementen,Autopistas del Mare Nost rum C. E.5.A. (A U
MAR) ha signat un conveni d'investigació amb la Univer
sitat de Valéncia, el qual es porta a terme des d'aquesta 
unitat del Departament de Psieologia Básica de la Faeultat 
de Psieologia. 

Molt sintelicament, el treball consla de quatre grans 
dimensions. La primera fa referencia a la recerca en 
profunditat de tots els sinistres ocorreguts a l' autopista al 

Uarg deis últims anys. D' altra banda, es pretén conéixer la 
percepció i laopiniódels usuaris espanyols i estrangers, en 
relaeió amb els diferents factors de seguretat en aquests 
tipus de vies. A la tercera fase, es tracta de fer una amplia 
recerca documental entom les dimensions de la seguretat 
vial que afecten a la circulació per autopista. Finalmenl, 
l'equip prepara una proposta, la qual determinara les 
pertinents mesures d'intervenció. 
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