TRANSIT:

EL MALSON QUOTIDIA

La implantacié i generalitzacié dels vehicles amb
motor, ala fi del segle XIX, s’haconvertitamb els anys en
un dels fenomens més influents i significatius de les
societats modernes. Els vehicles motoritzats hanintroduit,
sens dubte, tot un complex conjunt de transformacions
quehan afectattant]’economia, el medi ambientil’energia,
com I"ordenacié del territori i 'urbanisme. El transit
automobilistic ha suposat, d’altra banda, un canvi radical
en la vida dels éssers humans contemporanis: la difusié de
la cultura, els intercanvis comercials, el progrés de les
societats, la llibertat de moviments, les propies relacions
humanes, el progrés tecnologic i cientific, etc., es troben
estretament Iligats i influits per la massiva motoritzacio.
Amb les ciutats al fil de la saturacio, sembla imprescindi-
ble arribar a un compromis politico-técnic, cientificament
suportat i democraticament debatut.

Cada any, moren a les carreteres 55.000 ciutadans
europeus, 1,7 milions resulten ferits i 150.000 queden
invalids per a tota la vida. Els accidents de transit son, per
la seua gravetal i importancia, un problema que cal
destacar d’entre els derivats de I'ds massiu de vehicles
amb motor. | tot aixd amb un cost financer de més de set
bilions de pessetes anuals, siens referimal’ ambiteuropeu,
iambun costsocial de tristesaisofriment humaimpossible
de valorar. Al nostre entorn més proper, segons dades del
Llibre Blanc de Salut de la Comunitat Valenciana, els
sinistres de transit dupliquen el cancer i les malalties
cardio-vasculars, per anys potencials de vida perduts. El
cost total de vehicles que funcionen a la CEE, si incloem
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el temps que es dedicaala conduccid, s estimaen 500.000
milions d’ECUS anuals, uns 70 bilions de ptes. El poten-
cial d’estalvi mitjangant la millora de les carreteres i la
reduccié de les aglomeracions podria arribar al 15%
d’aquesta xifra. Aquests problemes s’intensificaran amb
I"increment del transit.

El desenvolupament de la recerca telematica es troba
en una fase que ja no dubta de la viabilitat de certes
tecniquesisistemes. La Universitatde Valéncia, mitjangant
el LISITT (Laboratori Integrat de Sistemes Intel.ligents i
Tecnologies de la Informacié en Transit), participa en
diversos projectes sobre les noves aplicacions
tecnologiques, finangats tant per DRIVE com per d’altres
organismes piblics. Ha arribat el moment de provar
aquestes tecnologies a través de projectes pilot ben
estructurats. Enel cas d’Espanya, el LISITT porta a terme
proves pilot a les ciutats de Madrid, Valéncia i Barcelona,
referents a diversos tipus d’aplicacions telematiques en
gestid i control de transit, sistemes d’informacio, gestié de
mercaderies perilloses i peatge urba.

D’altra banda, la Unitat d’Investigacié en Psicologia
i Seguretat Viaria realitza investigacions i activitats dins
el camp del Transit i del Transport Rodat, des de la
perspectiva psicologica. Aquest grup, que treballa des del
Departament de Psicologia Basica de la Facultat de
Psicologia, pretén donar respostes cientifiques 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 dubte «transit» és una paraula que evoca
alguns dels nostres petits malsons quotidians. Si parlem
de grans xifres, el problema de la pérdua del nostre
temps i energia, els fums dolents que hem de suportar,
esdevenen en costos financers, dificultats de gestid i
danys al medi ambient. Els ciutadans demanem
solucions, perd al mateix temps sabem que, amb el
nostre vehicle, també contribuim a I’embiis. Tots els
experts assenyalen que ens enfrontem amb un proble-
ma complex, la solucié del qual ha de comptar amb el
recolzament de tots: institucions i usuaris. En una
societaten constant desenvolupament comaralanostra,
cal renovar tant les estructures que la suporten -des de
les carreteres fins a I’entorn urba- com canviar els
nostres habits per a adaptar-los als nous temps.

I el desenvolupament ens porta a un creixement
imparable del nombre de vehicles, de la concentracié
ales grans ciutats, del nombre de trasllats en vacances,
i de la quantitat de mercaderies perilloses que circulen
per les carreteres; al cap i a la fi, de tot alld que fa més
urgent una intervencié seriosa en les tres arees
importants: seguretat, eficiéncia (menys congestions i
més facilitat de transport) i conservaci6 de I’entorn.

Les tecnologies -i especialment la informatica-
semblen anar més de pressa que les seues aplicacions.
Sembla clar que, amb un 1is raonable, poden recolzar
els esforgos per a alleugerir situacions de transit que
creixen dia a dia en complexitat i magnitud.

Tanmateix, I’aplicacié de la informatica mai no és
una panacea; requereix avaluar bé quines son les
necessitats, com funcionen les solucions proposades, i

situar I’aposta tecnologica dins d'un pla complex i
coordinat. La gesti6 de mitjans de transport alternatius
a l'utilitari, o les limitacions a I'ds d’aquest, sén
aspectes d’una proposta global que les tecnologies més
avancades també poden ajudar a administrar.

Des de fa uns anys s’ha comencat a entendre millor
aquesta aposta tecnologica i la forma en qué hauria
d’aplicar-se. Aixi, la Comunitat Europea va intervenir
i va proposar diversos programes d’investigacio.

El Laboratori Integrat de Sistemes Intel.ligents i
Tecnologies de la Informacié en Transit (LISITT)
entronca amb aquestes preocupacions dels projectes
europeus, i es constitui -fa tres anys i al si del
Departament d’Informatica i Electronica de la
Universitat de Valéncia- com a una de les poques
plataformes al nostre entorn que conjumina la
investigaciéen1’ambit piblic (Universitat de Valéncia),
la relacié al més alt nivell amb altres institucions i
empreses (tot propiciant la transferéncia tecnologica),
el desenvolupament de tecniques i equips propis, la
consultoria, i la prova i avaluacié en situacions reals.
Aix{, dins del 2on1i 3er Programa Marc de la Comunitat
Europea, el LISITT ha participat i participa en projectes
dels programes ESPRIT, DRIVE, ENS i VALUE, a
més a més d'haver iniciat algunes linies propies
d’investigaci6 en diversos temes on la informatica té
coses a dir, i que formen part inevitable de qualsevol
estratégia de millora del transit.

Enelsdltims anys s ha fet un gran esforg d’inversié
através del programa Telematica Aplicada al Transport
(TAT), aix0 és, I’aplicacié de noves tecnologies a la
resolucio de problemes de seguretat, eficacia i medi
ambient. Un dels ambits on es duen a terme aquests
desenvolupaments és el programa DRIVE (Dedicated
Road Infraestructure for Vehicle Safety in Europe),
que consisteix arecolzar projectes conjunts d’empreses
i entitats pibliques, amb 1’ objectiu de buscar la millor
forma d’aplicar els avangos en informatica i
telecomunicacions als problemes de transit. En aquest
participen vora uns mil experts procedents de més de
tres-centes organitzacions de tota la Comunitat Euro-
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La conservacic de l'entorn, un dels objectius de la recerca telematica

pea i del pafsos de 1’Associacié Europea de Lliure
Comer¢ (EFTA). Els objectius d’aquestes 1 altres
iniciatives, com araels plans nacionals de R+D, pretenen
obtenir els segiients resultats:

-La identificacié de la millor eleccié de sistemes
des d’un punt de vista técnic i econdomic, i de la millor
estratégia per a la seua realitzacié a Europa.

-La redaccié de normes de rendiment i de
comptabilitat que permetran a lainddstria desenvolupar
I’equip i els sistemes necessaris, com també
I’establiment de les directrius a les quals hauran
d’ajustar-se les infrastructures intel.ligents del transport
europeu per carretera.

-El disseny i la realitzacié de projectes pilot per a
avaluar el rendiment de I’equip i dels sistemes, i per a
ajudar les autoritats en les seues decisions d’inversid.

Els beneficis d’una adequada investigacié en TAT
seran profunds, on s’esperen millores radicals de la
seguretat i un increment de la informacid, com també
un millorrendiment del conductor. L’eficaciamillorara
mitjangant sistemes d’autoguiatge i de planificacid de
viatge, i s’incrementara la resposta dels sistemes de
control de transit a fluctuacions en 1’ds de la carretera.
Els danys al medi ambient podran ser contrarestats
mitjangant sistemes de monitoratge de la pol.lucid i de
control de la demanda. Cadascun d’aquests suposari

beneficis immediats per al mercat tnic europeu. Les
tasques que cal realitzar han de dirigir-se tant a avaluar
quines teécniques son capaces d’aportar alguna cosa
(visidartificial, sistemes experts, sistemes de guiatge,...)
i desenvolupar programes d’ordinador i dispositius
basals en aquestes &cniques, com a avaluar la seua
vertadera efectivitat en situacions experimentals, a
través dels 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 telematiques en gestié i control de transit,
sistemes d’informacid, gestié de mercaderies perilloses
i peatge urba.

Es necessari insistiren laimportanciad’ unes normes
europees harmonitzades que permeten la comunicacié
de dades i asseguren la compatibilitat de productes i
serveis amb el que cada pais necessita, tot obviant els
beneficis que en qualsevol camp suposa el fet de tenir
uns certs estandards (penseu en els problemes que ara
té Espanya per tenir un ample de via de tren diferent).

Deteccio automatica d’incidents
La primera necessitat de qualsevol procés que es

posaen marxa per a gestionar el transit (bé canviant els
temps als semafors de la ciutat, bé intervenint en un
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1.- T=0: Un wvehiculo colisiona con la  2.- T=1 El vehiculo rebota y cruza la
calzada chocando con otro vehiculo

proteccion de la mediana

4- 1=220 Bl analizador de  imdgenes
detecty un vehiculo parado durante 16
seapndos v reporta una alurma

Seqiiencia de la deteccio d'un incident real

accident o en una congestio) €s tenir coneixement
rapid i fiable de quina és la situacid. Fins ara hi havia
dos metodes generalitzats per a solventar aquesta
qilesti6. D'una banda teniem els Ilagos magnetics, que
es poden observar soterrats en |’asfalt de qualsevol
carrer principal de Valénciaique donen unainformacié
bastant pobra. D’altra banda, la utilitzacié de circuits
tancats de camares de TV constitueixen situacions
cada vegada més habituals tant en I’entorn urba com a
I’interurba. Tanmateix, 1'eficdcia d’aquestes
instal.lacions ensopega amb la rémora que suposa la
vigilancia, per part d’un operador huma, dels distints
monitors; 1’operacié d’aquests sistemes suposa un
treball monoton i limitat per la capacitat d’una persona
de vigilar un nombre excessivament alt en pantalles de
TV.LISITT participaen projectes encaminats a ajuntar
aquestes dues filosofies. El sistema consisteix a aplicar
tecniques jaestudiades de visid artificial, amb la finalitat
de prendre dades i detectar congestions i incidents de
forma automatica i fiable, a través de cameres usuals.
Aquestaliniaes desenvolupades del projecte INVAID,
dins del programa europeu DRIVE, on la Universitat
participa com a grup académic i contractista principal.
Es tractadel primer sistema que incorporalatecnologia
de la visié computeritzada per a la Deteccié Automatica
d’Incidents (DAI), alhora que proveeix el monitoratge
continu del transit de tota 1’area urbana.

5.~ T=23: La Unidad Central reporta la  6.-
alarma al operador, mostrando el tipo de
incidente v el segmento afectado

3.- T=2: Los vehiculos quedan detemdos
en el carril derecho y en el arcén

El analizador reporta ¢l
vehiculo accidentado y detecta camibios
en el estado del wifico

T=35:
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El procés d’analisi i compactacié de la informacié
que porta a cap el sistema, per a zones urbanes, es pot
detallar en els segilients passos.

Les imatges de les interseccions i dels trams urbans
son preses per cameres de TVCC situades en palsde 15
metres en nombrosos punts de la ciutat.

La imatge de cadascuna d’aquestes cameres és
tramesa a un Modul Sensor Local (MSL) que
s’encarrega de digitalitzar laimatge, amb la finalitat de
separar i diferenciar aquells objectes que corresponen
a vehicle, de la resta dels elements de ['escena (cases,
arbres,...) mitjancant un procés d’analisi d’imatges.

Tanmateix, les dades sobre la preséncia de vehicles
en el carrer i sobre el seu moviment no sén suficients
per a determinar la preséncia d’un incident o d’una
congestié al’entorn urba, jaque, acausade la preséncia
de semafors, els conductors es troben detinguts moltes
vegades. Es necessari, per tant, diferenciar les situacions
en que la preséncia de vehicles aturats significa una
congestié o un incident. Per a aixo0, la informaci6
provinent d’un o diversos MSLs situats en la mateixa
interseccié és tramesa a altre ordinador anomenat
Modul d’ Analisi de la Interseccié (MAI), que a més a
mésrep informacio sobre la fase de tots els semafors de
la interseccid, amb la finalitat de determinar en quins
moments hi ha vehicles aturats en zones prohibides o
que col.lapsen una interseccio.



L'iltim element del sistema el constitueix altre
ordinador, el Sistema Central (SC), situat a la sala de
control de transitde I’ Ajuntament, i que s’ encarrega de
recollirles dades de cada MAI, situaten les interseccions
més conflictives de la ciutat, per a informar I’operador
de la preséncia d’accidents, a més a més de calcular
1"estat de transit en tota la xarxa urbana i realitzar una
analisi de consistencia. Amb aquesta informacio,
I’operador pot conéixer rapidament en quins punts de
la ciutat es forma una congesti6 o s’ha produit un
incident que pot provocar retencions importants, de
manera que pot prendre les accions correctives
necessaries per a reduir i fins i tot evitar la propagacio
de la congestio.

A la ciutat de Valéncia, i en col.laboracié amb
I’ Ajuntament, es realitzara durant el periode 1993/94
la primera prova pilot d’Europa d’aquest sistema, que
s'instal.lara sobre quatre importants interseccions, tot
utilitzant vuit cambres de TV. Les zones d’instal.lacid
corresponen alaPlagad’Espanya, Pérez Gald6s/Cuen-
ca i Pérez Galdés/Sant Vicent.

Pel que fa a les zones interurbanes, ja és construeix
un prototipus preindustrial del sistema INVAID. Aquest
inclou el processat local de les imatges i el sistema
intel.ligent central que permet 1’ obtencid de conclusions
sobre la zona monitoritzada, tant si és vigilada

directament per les cameres de TV, com si correspon
a zones obscures situades*entre arees cobertes amb
imatges reals.

L’objectiu actual és culminar aquest projecte
coordinant tres estudis pilot: un de caracter urba a la
ciutat de Valéncia, ja esmentat anteriorment; altre de
caracter periurba als voltants de Brussel.les, i untercer,
ara interurba, en un tram de la M-40. Aquest tdltim es
realitzara en coordinacié amb el projecte ARTIS
patrocinat per la Direccid General de Transit, i
consisteix a connectar telematicament la xarxa de
Centres d’Informacio de la DGT.

Sistemes d’Informacio

Una vegada es disposa de la informaci6 adequada,
cal distribuir-la de manera que proporcione el major
benefici a tots. En aquest sentit, es treballa per a
permetre la comunicacié de dades de transit entre
diferents centres de control a nivell autondomic, nacio-
nal i europeu -cal insistir de nou en la necessitat d"unes
normes europees harmonitzades-, on podra ser utilitzada
pels responsables de la gestid del transit. Amb d’altres
projectes s’estudia la millor manera de fer arribar
aquesta informacio al conductor, a través de pannells
indicadors o estacions d’informacié perque ell mateix

Circuit tancat de cameres de TV, el sistema més habitual de control de transit
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prenga les decisions adequades. En els dltims anys, ha
crescut el convenciment en qué les estructures viaries
no poden créixer al mateix ritme que la demanda de
transport a Europa. Per aix0 es fan importants esforcos
peraoptimitzarel rendimentd’aquestes infrastructures,
amb 1'ds d’aplicacions basades en les tecnologies de la
Informacié de les Comunicacions (TIC). Juntament
amb aquesta nova branca de |'enginyeria civil, la
implementacié de I’ Acta Unica Europea en el camp de
Transport rodat suposa 1’aparicié de noves demandes
de TIC que permeten la interconnexic dels recursos
informatius dels diversos estats membres, com també
I"agilitacié dels procediments que facen possible la
concreci6 de la promesa d’un mercat dnic. Un requisit
basic per a aixo és comptar amb un eficag sistema
telematic per al transport a Europa. En aquesta linia,
LISITT treballa en dos projectes distints.

D’una banda, I"anomenat projecte ARTIS té coma
objectiu la posada en marxa d’un estudi pilot que
connecte telematicament la xarxa de Centres
d’Informacié de la Direccié General de Transit. La
seua aplicacid immediata consisteix a connectar els
centres d’informacid de transit de Madrid i Barcelona,
com també enllagar aquest tltim amb el centre de
Marsella. Aixd cobriria les necessitats informatives
del corredor fronterer de ’area de Barcelona fins a la
de Marsella, tot passant per la Jonquera. La primera
part suposa I'inici d’instal.lacions d’una arquitectura
de connexid a nivell nacional, amb especificacid del
tipus i caracteristiques de la informacio a intercanviar
entre el centre nacional i els diversos centres
autonomics. El segon nivell se centraen lainterconnexio
dels centres d’informacié de Marsella i Barcelona,
com a responsables respectius de la gestié del transit a
cada costat de la frontera. D’altra banda, el projecte
INCA tracta de definir una Xarxa d’Informacié 1 de
Targeta per a la gestio del transit i del transport rodat.
Per a aix0, es treballa en un sistema que permeta
I'intercanvi d’informacié entre administracions, pel
que faapermissos del conductor, llicéncies de transport
i permissos de circulacié de vehicle, definint les bases
per a una futura estandaritzacio del sistema.

Sistemes experts i intel.ligéncia artificial

La DGT, amb motiu dels esdeveniments de ’any
1992, encarregd a grups investigadors de tres
universitats (Politécnica de Madrid i Barcelona i
Universitat de Valéncia) el desenvolupament d’eines
de software per a recomanar estratégies de control de
les rondes interurbanes a les ciutats de Sevilla, Madrid
iBarcelona. El software que es desenvolupa actualment

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

L’extensio6 de 1'area que han de cobrir els sistemes
de control i la quantitat de factors que s han de consi-
derar, com també la complexitat de comunicari prendre
les mesures adequades, fa pensar en la utilitzacid de
tecniques com ara la Intel.ligencia Artificial i el
Raonament Temporal i Qualitatiu, tot programant
sistemes experts. Aquests sén capagos d’avaluar la
situacioé actual 1 simular la futura, amb la finalitat
d'ajudar a decidir quina és la millor accié que cal
prendre o quinaindicacid cal transmetre als conductors.

Sistemes de Gestio de la Seguretat

La millora de la seguretat, a més a més dels factors
humans, mecanics i d’infrastructura, passa també per
desenvolupar equips que siguen immunes a errors
electrdnics, aspecte fonamental enel cas d’un ordinador
que participa en un sistema d’informacié 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 els que s’estudia com
aplicar els sitemes d’informacid i control que hem vist
enunaescala global. Aixies pot fer unseguimentde les
flotes de vehicles amb mercaderies perilloses o de
transport de passatgers, que de tant en tant causen
greus accidents.

Aprenentatge i Simulacio

Com ja hem comentat abans, part del pes de
I’adaptacié recau sobre el propi conductor. Es
interessant, per tant, utilitzar la informatica per a la
simulacié de situacions realistes de conduccié que,
com en el cas dels simuladors de vol, pot aplicar-se a
la millora de I’aprenentage. El futur as del volant pot
col.locar-se en situacions comunes, de manera que se
li permeta familiaritzar-se amb aquestes, i fins i tot en
situacions en les que no és (acil que es trobe durant les
practiques a I’autoescola convencional.

Un simulador de conduccid és iitil, a més a més,
com a potent eina per a estudiar les reaccions d’un
conductor front a diferents situacions (ja siguen
atmosfeériques, de la calgada, del vehicle, front a altres
cotxes...). Aix0 és fonamental per a ajudar en una cosa
que mai no ha d’oblidar-se en la gestié del transit:
veure qualsevol situacio des del punt de vista de qui se
s'asseu al volant, que, al capdavall, és qui ha de gaudir-
la o patir-la.



El transit a les societats actuals
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A la socictat moderna, 1’automobil apareix com a
simbol de benestar, riquesa, poder, libertat, sense el qual
avui no es podria viure a les zones allunyades dels nuclis
de poblacid. Pero, la llibertat de moviments ;és compati-
ble amb la llibertat humana? Dues sén les respostes que
des de les societats urbanitzades es poden plantetjar: si, si
es potencien altres alternatives de desplacament; no, la
qual cosa implica que continuem esclaus de 1'automobil i
de les seues conseqiiencies negatives per al medi urba en
general.

Amb la millora dels mitjans de tranport, les ciutats
varen créixer progressivament al llarg de tot el segle XIX:
i fou a les urbs industrials on varen aparéixer els primers
simptomes negatius d’una crisi urbana, que es va
desenvolupar de manera accelerada a partir de la crisi
energéticadel 1975. Alllarg d’aquests anys, s"han accentuat
els problemes, tant en el medi fisic com en el social, i, a
més a més, s han vist incrementats per la universalitzacié
de 'automobil a les ciutats. Aixd ha contribuit
considerablement a augmentarels nivells de contaminacio,
la congestid, els sorolls i I’alarmant nombre d’accidents,
ambelevats costos humans i econodmics, tot provocant una
eixida massiva de poblacid cap a les zones residencials
periferiques que s’ha generalitzat a les grans ciutats en els
Gltims anys.

A mesura que augmenta la dimensid de les ciutats, la
distancia mitjana de recorregut també tendeix a ser més
gran. Aquest creixement urba ha anat fomentant les
tendencies de segregacid espacial, 1 aquesta s’ha vist
potenciada per politiques de transport que han destruit la
trama urbana historica existent. Aixi doncs, s’han obert i
ampliat carrers, deteriorant-se la qualitat de vida dels
centres cada vegada més inhabitables. Aixo ha dilatat els
costos de creixement i d’habitatge i, consegiientment, ha
desplagat la poblacié de majors rendes cap a zones
residencials. Mentrestant, la poblacié menys rica s’ ha vist
obligada a habitar zones molt perifériques i allunyades
dels seus centres de treball, 0 bé a romandre en zones del
centre molt degradades, tot acreixent, aixi, la segregacid.

Lacrisi de creixement i de producci6 actual fa que els
alts costos socials i privats, originats per la congestio,
dificulten encara més les mesures que cal prendre per a
resoldre’ls.

Lessolucions donades perlesdiferents administracions
a aquesta congestié s’han dirigit generalment cap a les
inversions en infrastructures (bé augmentant la seua
capacitat, bé creant altres de noves), donant primacia a

I"utilitari sobre qualsevol mitja de transport public, i
provocant, amig termini, que lacongestié torne a aparéixer
com a resposta «a una major capacitat, major tis». En la
mesuraqueel transportcol lectiunos’ha vistsuficientment
reforcal, els propietaris de vehicles continuen sense re-
nunciar a un mitja de transport propi que els condueix de
porta en porta, sense aturades obligatories ni
transbordaments. D’aquesta manera, el cercle vicids es
tanca i el transport col.lectiu no pot oferir cap avantatge,
acausa, precisament, de la congestié produida pels propis
automobils privats.

Aquesta situacié s’ha aguditzat, a partir dels anys 70,
iens ha duta un progressiu col.lapse del transit a les grans
ciutats. Unicament les mesures restrictives (principalment
als centres urbans), oferiran possibilitats de millorar una
congestié que és cada vegada més gran. Tothom vol
arribar al centre, on tenen lloc habitwalment totes les
activitats. Es necessari, doncs, I’accés restringit i controlat
de vehicles, com també una racionalitzacio i un s més
satisfactori del transport piblic, juntamb la creacid, a més
a més, de zones d’aparcament perifériques i d’altres
mesures que permeten la convivencia entre vehicles i
vianants.

A les ciutats actuals, per tant, es precisa un transport
public amb una amplia cobertura que possibilite la
vianantalitzacié de les arees centrals, la qual cosa exigira
grans transformacions, tant de les ciutats com dels habits
dels qui hi viuen: zones de vianants per arecuperar el barri
vell; nous sistemes de transport ptiblic conjunt amb un
anic bitllet; conductes més solidaries que puguen compor-
tar noves formes de convivéncia urbana. En definitiva, es
tractaria de reequilibrar I’estructura de la ciutat, a través
d’una dnica instrumentacié que coordinara tots els
transports urbans, controlant el seu creixement, fomentant
la participacié ciutadana en la presa de decisions,
racionalitzant Ids i Iaplicacié del transport, etc.

De qualsevol manera, és imprescindible que, en les
mesures dirigides a millorar el transit a les ciutats, tinguen
primaciael transport col.lectiniel vianant sobreel transport
individual, tenint en compte que qualsevol resultat sera
condicionat per les mesures restrictives que s’apliquen
sobre |"is de |’ automobil, si realment es desitja que aquest
deixe de ser el mitja principal del transport urba en
benefici d’una ciutat més habitable per a tots. Cal evitar
que els ciutadans abandonen la ciutat, i aixo ens exigeix a
tots un esforg i, per descomptat, unes limitacions.
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EL TRANSIT | LA SEGURETAT VIARIA

Unitat de Recerca en Psicologia i Seguretat Viaria
Departament de Psicologia Basica \
Facultat de Psicologia
Universitat de Valéncia i
Professor responsables d'aquests projectes:
o Enrique Carbonell
Luis Montoro

La Unitat de Recerca en Psicologia i Seguretat
Viaria de la Universitat de Valéncia, un dels grups més
actius de les universitats d’Espanya dins el camp de la
seguretat viaria, ha realitzat i desenrotlla actualment
miltiples estudis entorn els problemes derivats del
transit, des de la vessant psicologica. D’entre la seua
tasca investigadora, cal destacar la participaci6 en el
programa DRIVE, que aplica al trinsit les noves tecno-
logies, tractant en aquest cas d’averiguar si la resposta
humana davant aquestes tecniques fa possible la viabi-
litat de les noves estratégies, tot a través del projecte
Automatic Policing Information System. Assenyalar
també la importancia dels convenis per a la recerca
signats amb la DGT i amb altres entitats tant nacionals
com internacionals, alguns dels quals es descriuen a
continuacio.

El paper de I’enforcement en I'aplicacio
de les noves tecnologies

En bona manera, una gran part dels sistemes que es
troben en desenvolupament en aquest camp porten
implicita la idea, en nom de la seua maxima eficacia,
que I'usuari de la via utilitzara aquests procediments
de forma voluntaria i acomplint estrictament les seues
especificacions, com és el cas, per exemple, dels siste-
mes d’autoguiatge, control de transiti d’estacionament.
Atesos, d’unabanda, els actuals graus d’incompliment,
per part principalment dels conductors, de les indica-
cions i normatives destinades a millorar els nivells de
Seguretat Viaria, i d’altra, les dificultats inherents a
tota innovacio tecnologica, no existeix cap possibilitat
d’assumir que els usuaris de les vies vagen a reaccionar
d’una forma racional i coherent a la introduccié
d’aquestes noves tecnologies. Junt a aquestes possi-
bles dificultats cal afegir que algunes de les innova-
cions poden produir beneficis sobre el Sistema Integrat
de Transit, perd no necessariament I’ usuari individual

percebra un benefici directe sobre si mateix. En termes
generals, sabem que un usuari d’un nou producte
tecnologic utilitzara aquest, si el subjecte percep que es
deriva directament i clara del seu s un benefici perso-
nal, o bé, si es donen condicions externes que el forcen
a fer-ho.

En aquest context el paper que juga el enforcement
¢s crucial. Per «enforcement» entenem les estrategies
dirigides a la vigilancia i control de transit, com també
els mecanismes sancionadors de les infraccions a la
normativa.

El Consortium Autopolis (Automatic Policing In-
formation Systems) desenvolupa per al projecte DRI-
VE una série d’investigacions centrades en establir els
nivells d’acceptacid, tant de conductors i d’altres usua-
ris com de policies, de noves tecnologies en el control
de transit, 1 determinar en cada cas els procediments
idonis per a la seua posada en funcionament de la
manera més eficac. En aquest context, I'analisi del
factor huma, com a conjunt de variables perimplemen-
tar I’eficacia de la tecnologia, apareix com un element
de crucial importancia en el procés d’optimitzacio de
la Seguretat Viaria.

En aquesta linia de treball, la Universitat de Valén-
cia passa a formar part I’ AUTOPOLIS, junt a institu-
cions tan prestigioses en el camp de la Seguretat Viaria
com: Traffic Research Centre de la Universitat de
Groningen (Holanda), University College Dublin (Ir-
landa), Institute of Transport Economics del Norwe-
gian Centre for Transport Research (Noruega), BE-
VAC Consulting Engineers (Belgica) i CETE Medite-
rranee (Franga)

La investigaciod s'ha desenvolupat al llarg de tres
anys, en els quals s"han analitzat les infraccions més
freqiients a Europa, com també les técniques automati-
ques i semiautomatiques de control d’aquestes infrac-
cions disponibles amb I"actual nivell de desenvolupa-
ment tecnologic: s’han determinat els requeriments
legals i comportamentals necessaris per a la implanta-
cié d’aquestes noves tecnologies; i finalment, 1 aquesta
ha estat la part de major participacié de la nostra Unitat
d’investigacid, s’han analitzat els nivells actitudinals,
de norma subjectiva i de percepcié subjectiva de con-
trol par a cadascuna d’aquestes infraccions, com també
el nivell d’acceptacié i arguments motivacionals
d’aquesta, per a cadascuna de les noves tecnologies a
utilitzar. Tol aix0, en una valoracié comparativa per als
diversos paisos de la CEE.
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Com una mena d’apunt de les principals conclu-
sions obteses, podem ressaltar els segiients aspectes:

a) Els conductors espanyols prefereixen relativa-
ment més els sistemes de supervisid i control de transit,
amb major intervencié humana, que no aquells més
automatitzats. Es pot, doncs, esperar una important
resistencia, modulada pel tipus de procediment, a la
introduccid de sistemes automatitzats de supervisio i
control, encaraque es reconeixen alguns avantatges en
aquests sistemes, com ara un major decreixement dels
accidents o un augment en la probabilitat que el culpa-
ble siga capturat. Aquests elements podrien molt bé
servir de punt de recolzament per a la futura implanta-
ci6 de procediments més automatitzats al nostre pais.

b) Aquesta actitud dels conductors espanyols con-
tradiu i contrasta amb les opinions de la Guardia Civil
de Transit i la Policia Local, els quals mostren una
predisposici6 favorable a la introducci6 de noves tec-
nologies en el control i supervisié del transit.

¢) L’avaluacié de les infraccions en les que seria
possible introduir noves tecnologies de control ens
mostra que en alguns casos (excedir ampliament els
limits del Nivell d’ Alcohol en Sang, avangament inco-
rrecte, no respectar les prioritats, o «botar-se» un
semafor en roig) €és possible incrementar el nivell de
control sense que 1'opinid piiblica arribe a ressentir-se
per aixo.

Tanmateix, també hem trobat aspectes molt pre-
ocupants, com ara la baixa consideracio pel que faala
gravetat dels excessos de velocitat, unit a aquesta
mateixa valoraci6é de I'tis del cinturé de seguretat,
ambdues infraccions, eixos centrals junt a I’ alcohol, de
les campanyes institucionals al nostre pais, 1 principal
causa d’accidents.

Per altres motius, també resulta preocupant la baixa
consideracié de gravetat, i sobretot de probabilitat
d’accident concedida a les situacions relatives a I’ estat
del conductor (son, fatiga, etc.).

Els resultats d’aquest conjunt de treballs s’han
elevat molt recentment a la Comissié del DRIVE per a
I’ds per part d’institucions puabliques i privades amb
competéncies en matéria de Seguretat Viaria.

Percepcio de risc i temeritat en els
conductors joves

Els seriosos problemes d’aparcament i col.lapses a
les grans ciutats, la major comoditat i manejabilitat en
els desplagaments i/o una certa, encara que transitoria,
prosperitat economica, entre altres molts factors, han
vingut a propiciar considerablement la utilitzacid del
vehicle de dues rodes com a mitja de transport al nostre
pais, fonamentalment entre els conductors més joves.

Els conductors espanyols prefereixen els sistemes de control de transit amb intervencié humana que no aquells més automatitzats
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Les taxes d'accidentalitat en motocicletes i ciclomotors s'han multiplicat en els iltims anys

Per la seua banda, I’increment sofert pels accidents
de transit en els dltims anys s’ha fet especialment
patent pel que fa als vehicles de dues rodes. Mentre les
taxes d’accidentalitat en altres tipus de vehicles, com
ara els serveis publics i el transport de mercaderies, es
troben estabilitzades o en lleugera alga, les taxes en
motocicletes, i moltespecialment en ciclomotors, s’han
multiplicaten els dltims anys. Aquesta situacié apareix
molt preocupant en els entorns urbans, on quasi la
quarta part dels vehicles implicats en accidents amb
victimes sén vehicles a motor de dues rodes.

Les empreses d’assegurances de 1’automobil utilit-
zen una série de criteris d’ordre epidemiologic com a
indicadors de la propensié a 1'accident, i en aquest
sentit solen donar primacia o penar el preu de les
polisses en funcié de 1’edat, el sexe, I’antiguitat del
permis de conducci6, I'historial d’accidents, i fins i tot
el tipus de vehicle. Des d’aquests criteris, el grup de
major risc el constitueixen els conductors de vehicles
de dues rodes, barons i menors de 25 anys. Tanmateix,
juntament amb aquests criteris generals 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
determinen diferéncies marcades dins d’aquest grup.

Sobre la base d’aquestes consideracions, la Funda-
ci6 MAPFRE ha financat durant dos anys consecutius

larealitzacid d’investigacions en aquest grup d’alt risc,
en comparacié amb grups de conductors de major edat,
i conductors professionals. L’ analisi en profunditat de
les variables psicologiques implicades en la propensio
al’accident té I’objecte d’establir un perfil diferencia-
dor entre conductors segurs 1 conductors perillosos.
Fins al moment les investigacions han mostrat una alta
eficicia predictiva d’accident en algunes de les varia-
bles analitzades com «Actitud Temeraria», «Percepcid
de Risc» 1 «Actitud davant les Infraccions», tot utilit-
zant-se en lots els casos instruments d’avaluacio ela-
borats per la Unitat d’Investigacié en Psicologia i
Seguretat Viaria, que ja havien estat contrastats en la
seua bondat metrica en anteriors investigacions, algu-
nes d’elles en I’ambit internacional (per exemple,
I’EPR -Escala de Percepcié de Risc- en col.laboracio
amb la Universitat de Michigan; o1’escala d’ «Actituds
davant les Infraccions» -en col.laboracié amb la Uni-
versitat de Groningen).

Resumint molt esquematicament les principals
conclusions derivades de les investigacions esmenta-
des, podem enunciar el segiient:

a) Les analisis estableixen com a més «perillosos»
els conductors del grup experimental (joves entre 14 i
19 anys, conductors de ciclomotors i/o motocicletes),
front als conductors de vehicles de quatre rodes. Aixo
s’esdevé no sols sobre la base de criteris epidemiolo-
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D'entre els diferents tipus de vies, les autopisates son les que presenten majors index de seguretat
74

gics ja coneguts, sind també partint de marcadors
psicologics de risc (major temeritat, menor percepcid
de risc, i una avaluacié més permissiva de les infrac-
cions). S’estableixen, a la seua vegada, com a grups
més problematics els homens joves front a les dones,
molt més segures i ajustades en els marcadors psicolo-
gics de risc. I finalment, com un excel.lent predictor de
risc apareix el fet d’haver sofert préviament un acci-
dent i conduir ciclomotor.

b) Els instruments utilitzats per a 1’analisi dels
marcadors psicologics de risc s’han mostrat amb dis-
tinta eficicia per a discriminar dins dels grups de
conductors joves entre «segurs» i «d’alt risc». Aixi,
una mini bateria de 70 ftems, obtesa principalment a
partir de I’Escala d’ Actitud Temerdaria i de la segona
serie de I'Escala de Percepcié de Risc (situacions
avaluades com a espectadors passius), constituiria un
bon instrument de rapida aplicacié de molt acceptable
discriminacié entre aquests grups de conductors.

¢) Fins el moment, les campanyes de prevencié en
Seguretat Viaria dirigides a joves s’han centrat en
augmentar 1"ds dels elements passius de seguretat (p.e.
tis del casc), per areduirla gravetat de les lesions en cas
d’accident; les dades de la nostra investigacié sugge-
reixen la necessitat de tenir en compte els marcadors
psicologics de risc enunciats, com també la convenién-
cia de focalitzar les campanyes, tot atenent els criteris

que ens han permés diferenciar entre grups de distint
nivell de risc, dins del col.lectiu de conductors joves de
vehicles de dues rodes.

Investigacio de factors de seguretat en
autopistes

D’entre els diferents tipus de vies, les autopistes
sdn, sens dubte, les que que presenten els majors index
de seguretat. Per tal de mantenir aquests nivells de
seguretat i amb la finalitat d’introduir millores que els
incrementen, Autopistas del Mare Nostrum C.E.S.A. (AU-
MAR) ha signat un conveni d’investigacié amb la Univer-
sitat de Valéncia, el qual es porta a terme des d’aquesta
unitat del Departament de Psicologia Basica de la Facultat
de Psicologia.

Molt sintéticament, el treball consta de quatre grans
dimensions. La primera fa referéncia a la recerca en
profunditat de tots els sinistres ocorreguts a 1’ autopista al
llarg dels iltims anys. D’altra banda, es pretén conéixer la
percepcidilaopinid dels usuaris espanyolsiestrangers, en
relacié amb els diferents factors de seguretat en aquests
tipus de vies. A la tercera fase, es tracta de fer una amplia
recerca documental entorn les dimensions de la seguretat
vial que afecten a la circulacid per autopista. Finalment,
I’equip prepara una proposta, la qual determinara les
pertinents mesures d’intervencio.
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