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¿Qué es el Texto de Referencia?
Este Texto de Referencia sobre Transporte Urbano 
Sostenible aborda las áreas claves de un marco general 
para una política de transporte sostenible en una 
ciudad en desarrollo. El Texto de Referencia consta de 
más de 20 módulos.
¿Para quién es?
El Texto de Referencia se ha diseñado para formulado-
res de políticas en ciudades en desarrollo y sus asesores. 
Este grupo objetivo se refleja en el contenido, que 
proporciona herramientas apropiadas de políticas para 
su aplicación en una serie de ciudades en desarrollo.
¿Cómo se debe utilizar?
Estos módulos deben ser proporcionados a los oficiales 
involucrados en transporte urbano según se necesiten. 
El Texto de Referencia puede ser fácilmente adaptado 
para ajustarse a un evento de entrenamiento formal y 
corto, o puede servir como una guía para desarrollar 
un programa de entrenamiento en transporte urbano. 
GTZ está elaborando los paquetes de entrenamiento 
de módulos selectos, disponibles desde 2004. 
¿Cuáles son algunas de sus características claves?
Las características claves del Texto de Referencia incluyen: 
 Una orientación práctica, centrándose en mejores prác-

ticas en planificación y regulación y, cuando es posible, 
experiencias exitosas en ciudades en desarrollo;

 Los colaboradores (autores) son expertos internacio-
nales en sus campos;

 Una diagramación atractiva, en color y fácil de leer;
 Lenguaje no-técnico (hasta donde es posible), con 

los términos técnicos explicados;
 Actualizaciones vía Internet.

¿Cómo conseguir una copia?
Por favor visite http://www.sutp.org o http://www.gtz.de/
transport para obtener detalles. El Texto de Referencia 
no se vende con ánimo de lucro. Cualquier cobro es 
utilizado para cubrir los costos de impresión y distri-
bución. También se puede ordenar a transport@gtz.de.
Comentarios o sugerencias
Damos la bienvenida a cualquiera de sus comentarios o 
sugerencias, en cualquier aspecto del Texto de Referencia, 
por correo a transport@gtz.de, o por correo postal a:

Manfred Breithaupt 
GTZ, Division 44 
P. O. Box 5180 
65726 Eschborn / Germany

Más módulos y recursos
Se desarrollarán más módulos en las siguientes áreas: 
Financiación de Transporte Urbano y Benchmarking. 
También habrá recursos adicionales, y existe un CD-
ROM de fotos de Transporte Urbano.
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Módulos y colaboradores
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Orientación institucional y de políticas
1a. El papel del transporte en una política de desarrollo 

urbano (Enrique Peñalosa)
1b. Instituciones de transporte urbano (Richard Meakin)
1c. Participación del sector privado en la provisión de 

infraestructura de transporte urbano  
(Christopher Zegras, MIT)

1d. Instrumentos económicos (Manfred Breithaupt, GTZ)
1e. Cómo generar conciencia ciudadana sobre transporte 

urbano sostenible (Carlos F. Pardo, GTZ)
Planificación del uso del suelo y gestión de la demanda
2a. Planificación del uso del suelo y transporte urbano 

(Rudolf Petersen, Wuppertal Institute)
2b. Gestión de la movilidad (Todd Litman, VTPI)
Transporte público, caminar y bicicleta
3a. Opciones de transporte público masivo (Lloyd Wright, 

University College London; Karl Fjellstrom, GTZ)
3b. Sistemas de bus rápido  

(Lloyd Wright, University College London)
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rizado (Walter Hook, ITDP)
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Sistemas de transporte 
inteligentes

Los hallazgos, interpretaciones y conclusiones 
expresados en este documento están basados en 
la información compilada por GTZ y sus consul-
tores, socios y contribuyentes con base en fuentes 
confiables. No obstante, GTZ no garantiza la 
precisión o integridad de la información en este 
libro y no puede ser responsable por errores, 
omisiones o pérdidas que surjan de su uso.

Sobre los autores
Phil Sayeg se ha especializado en planificación 
de transporte y gestión relacionada durante 
30 años desde su graduación. Sus clientes han 
incluido todos los niveles gubernamentales en 
Australia, gobiernos extranjeros, organizaciones 
internacionales y compañías privadas. Como 
exdirector de una gran compañía consultora aus-
traliana, gestionó sus operaciones en Tailandia 
durante tres años, después de los cuales estable-
ció su propia compañía en Bangkok y después 
en Brisbane, Australia. Mantiene una conexión 
cercana con sus colegas asiáticos, trabaja tiempo 
parcial con el Banco Mundial como un consul-
tor en varios países asiáticos, y trabaja con una 
gran cantidad de clientes internacionales.
Durante varios años, Phil Sayeg se ha especia-
lizado en las operaciones de carga comercial 
urbana y regional de Asia, Sistemas de Trans-
porte Inteligentes, cuestiones ambientales 
relacionadas con el transporte, y el impacto del 
desarrollo de Asia y el cambio socio-económico 
en la demanda futura de transporte.
El Profesor Phil Charles es el Director del 
Centro para Estrategia de Transporte, la Uni-
versidad de Queensland, Brisbane, Australia. 
Tiene más de 30 años de experiencia en papeles 
de estrategia de transporte e iniciativas políticas 
dentro de Australia e internacionalmente. 
Tiene experiencia y experticia en desarrollo de 
estrategias de transporte, incluyendo desarrollo 
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y gestión de infraestructura, sistemas de Trans-
porte Inteligentes y seguridad vial, gestión de 
tráfico e incidentes, análisis estratégico y paneo 
de futuros, fortalecimiento institucional, desa-
rrollo de capacidad profesional y planificación 
de negocios, incluyendo asesoría de mercados 
para nuevas tecnologías de transporte. Ha 
tomado estos roles en las autoridades viales de 
Australia Oriental y New South Wales, como 
ejecutivo general de una asociación nacional, 
como un consultor de gestión con Booz-Allen y 
Hamilton y como parte de un centro de inves-
tigación universitaria. El profesor Charles tiene 
calificaciones de grado y posgrado en ingeniería, 
y gestión pública y de negocios.
Phil Sayeg y el Profesor Phil Charles escribieron 
el Manual de Sistemas de Transporte Inteligen-
tes de Australia que fue publicado en 2003 y edi-
tan su Paquete de Información para Miembros. 
Actualmente contribuyen al desarrollo de la 
primera estrategia ITS para Bangkok, Tailandia.
Agradecimiento: Los autores agradecen la asis-
tencia de David Panter con algunos aspectos de 
este documento.
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1. Introducción

Desde los primeros intentos de señales de trán-
sito en las intercepciones y cruces de ferrocarril 
de los Estados Unidos y Europa, la aplicación de 
tecnologías avanzadas para ayudar en la gestión 
del tráfico ha sido común por casi 70 años.
Los fabricantes de carros han desarrollado 
tecnologías avanzadas para producir carros más 
seguros, que hagan el manejar una actividad 
menos estresante y más confortable. Muchas 
de estas nuevas tecnologías pueden encontrarse 
también en buses y trenes. Las tecnologías 
avanzadas cada vez más están siendo utilizadas 
para manejo de grandes redes de transporte 
público, y para diseminar información entre los 
pasajeros sobre la llegada trenes y buses. 
Dentro del sector del transporte de mercancías 
una gran variedad de tecnologías son aplicadas 
para facilitar el movimiento eficiente de los 
vehículos y de las transacciones comerciales aso-
ciadas, como parte de la cadena de suministro. 
Colectivamente, las múltiples tecnologías se 
conocen como Sistemas de Transporte Inteli-
gentes (ITS). Cuando son cuidadosamente 
aplicados, los ITS pueden hacer del sistema de 
transporte algo más seguro, más eficiente, además 
de reducir el impacto ambiental que estos causan. 
El propósito de este modulo es ayudar a los 
responsables de entender el desarrollo de las 
ciudades, y a sus consejeros, a identificar qué 
se debe considerar para ser capaces de usar, de 
la mejor manera, los ITS, qué oportunidades 
y desafíos presenta los ITS, y cuál es la mejor 
manera de direccionar esos desafíos y de aprove-
char esas oportunidades. 
Este modulo se centra en la aplicación de los 
ITS y apoya el concepto de transporte sostenible 
por medio de la promoción de los siguientes 
resultados deseados, los cuales se puede esperar 
que cuenten con una aceptación general:
n El acceso equitativo y el mejoramiento de 

la movilidad incluyendo la reducción de la 
demanda de transporte privado motorizado; 
aumentar la distribución modal a favor de 
caminar, el transporte masivo y la bicicleta; 

n El mejoramiento de la eficiencia y productivi-
dad del transporte; 

n El mejoramiento de la protección y seguridad; 

n La reducción del impacto ambiental y me-
jorar la habitabilidad, especialmente en los 
centros urbanos congestionados. 

El énfasis aquí es en la malla urbana basada en 
el transporte, ya que el tren es una tecnología 
más desarrollada, y la mejor oportunidad puede 
ser lograda mejorando las vías principales de 
transporte y los puntos de encuentro con otros 
medios de transporte. 
Los ITS no son la panacea para los problemas 
de transporte urbano y regional. Los ITS no 
pueden remplazar la necesidad de una política de 
transporte coherente ni la disposición de institu-
ciones competentes e infraestructura adecuada. 
El reto para las ciudades en desarrollo y desarro-
lladas es entender cómo los ITS pueden ayudar 
en el manejo de sus sistemas de transporte, crear 
las bases para un desarrollo progresivo y coor-
dinado con los ITS, y desarrollar experiencia y 
competencia actualizada con los ITS, como un 
comprador de tecnologías de los ITS y también 
como el encargado de un sistema de transporte 
que utiliza algunas de los usos de los ITS. 
Ha existido cierta confianza por parte de las 
ciudades en desarrollo de mirar las experiencias 
de planeación e implementación de los ITS 
de los países desarrollados, sin embargo existe 

Fig. 1
La gestión de la 
circulación del tráfico 
urbano es un reto 
clave del Siglo XIX.
JanSchwaab,Mexico-City2002
GTZUrbanTransportPhotoCD
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la posibilidad para muchas ciudades en vía 
de desarrollo de crear sus propias maneras de 
acercarse o de responder apropiadamente a sus 
características particulares. Muchos países pue-
den estar únicamente en la posición de aprender 
de la experiencia de cualquier otro lugar y de 
escoger las tecnologías más apropiadas y conve-
nientes, que generalmente son más rentables que 
las anteriormente utilizadas. 

Tabla 1: Servicios de usuario ITS 
PaquetedeServicio
deusuario

Serviciodelusuario

Gestióndeltráfico Soporteparaelplaneamientodetransporte
Controldeltráfico
Manejodeincidentes
Gestióndedemanda
Vigilanciaycumplimientodelasreglasdetránsito
Manejodelmantenimientodelainfraestructura

Informacióndel
viajero

Informaciónpre-viaje
Informaciónparaelconductorduranteelviaje
Informaciónparatransportepúblicoduranteelviaje
Serviciosdeinformaciónpersonal
Guíaynavegacióndelaruta

Sistemasdevehículos Mejorasenlavisión
Vehículosdeoperaciónautomática
Evitarlascolisioneslongitudinales
Preparacióndeseguridad
Reduccióndeldesplazamientopre-choque

Vehiculoscomerciales Pre-liberacióndevehículocomercial
Procesoadministrativodelvehiculocomercial
Inspecciónautomatizadaenlavía
Monitoreodeseguridadenvehículocomercial
Gestióndeflotadevehículoscomerciales

Transportepúblico Manejodeltransportepúblico
Manejodelarespuestaalademandadel
transporte
Manejocompartidodeltransporte

Manejode
emergencias

Notificacióndelaemergenciayprotección
personal
Manejodeemergenciasvehiculares
Materialespeligrososynotificacióndelincidente

Pagoelectrónico Transaccionesfinancieraselectrónicas

Seguridad Protecciónpúblicadeldesplazamiento
Mejorasenlaseguridadparausuariosvulnerables
delaruta
Interseccionesinteligentes

2. Descripción de las tecnologías 
y de la aplicación de los ITS

2.1 ¿Qué es ITS?
Los ITS son esencialmente la fusión del desarro-
llo en la informática, información tecnológica y 
telecomunicaciones unidas al sector automotriz 
experto y de transporte. La clave de las emer-
gentes tecnologías de los ITS ha sido diseñada 
a partir de los principales desarrollos en estos 
sectores. Los ITS pueden entonces ser definidos 
como la aplicación de tecnologías de informá-
tica, información y comunicaciones al manejo, 
en tiempo real, de vehículos y redes que involu-
cran el movimiento de gente y bienes. 

2.2 Descripción de los usuarios de los ITS
El transporte y, así mismo, los ITS asociados a 
este, integran tres componentes: 
n Infraestructura – p. ej. Señales de tránsito, co-

municaciones, computadores, peajes, sensores, 
etc.; 

n Vehículos – tipos de vehículos, sus caracterís-
ticas de seguridad, su grado de uso de avanza-
dos sistemas eléctricos y computarizados; 

n Personas – comportamientos humanos, prefe-
rencias y usos de modalidades de transporte, 
regulación y aplicación. 

Recuadro 1: Arquitectura ITS
“LaarquitecturadelsistemadelosSITprovee
unaestructuraparaplanear,definir,desplegar
eintegrarsistemasinteligentesdetransporte.

Unaarquitecturadefinidacomo:
n Lossistemasylasaplicacionesquelosusua-

riosdelosserviciosdelosSITesperanllevar
acabo;

n Las entidades donde existen estas
funciones;

n Flujodeinformaciónydedatosqueconectan
funcionesyentidades.”

Fuente:Yokota&Weiland2004

LasarquitecturasdelosSITsonunacaracterísti-
cacomúndemuchospaíses.Estasarquitecturas
sonlaestructuraparaeldesarrolloyelusode
losSITyhanestadobajoperfeccionamientopor
muchosaños.EnEstadosUnidos,elperfeccio-
namientodeestosempezóen1996yenel2004
estabadisponiblelaversión5.0http://www.its.
dot.gov/arch/arch.htm.TantoEuropacomoChina
publicaronsuultimaversióndelasrespectivas
arquitecturasenel2004.

http://www.its.dot.gov/arch/arch.htm
http://www.its.dot.gov/arch/arch.htm
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Tabla 2: Desarrollo actual de ITS, China y Singapur

Paquetede
serviciosde
usuarios

China Singapur

Gerenciadel
tráfico

n Entotal,cercade30ciudadeshanavanzadoenlossiste-
masUTCyCCTV;enciudadespequeñassoloCCTV.

n Cámarasdevelocidadydeluzrojacomunesenlasciu-
dades.

n Sistemasdegestióndeincidentesenautopistas.
n Ejemplospreviosdecobroenáreacerrada(p.ej.Guang-

zhou)–ahoradisuelto.Demandadegestiónahoraestá
siendoconsideradaenotrasciudades.

n UsodeLEDenseñalesdetráficoenincremento.

n Sistemainteligentedeseñalesdetránsitodeluz
verde(GLIDE)quecubre1850interseccionesbajo
GLLIDEcontrolincorporandocambiopreviode
señalesconprioridaddebus.

n Sistemademonitoreoyasesoríadeautopista
(EMAS).

n J-Eyes–cámarasinteligentesenalgunasinter-
secciones.

n LEDusadoenseñalesdetránsito
n Sobreelesquemaderestriccióndetráficoque

comenzóen1975,en1998Singapurintrodujoco-
brovialelectrónico.(ERP)

Información
dedesplaza-
miento

n Programascomunesdeinformacióndetráficoydetrans-
portequehansidopromovidasenlasprincipalesciuda-
descomoprioridad.

n PantallasdepasajerosdebusVMSenShanghaiyal-
gunasotrasciudades.Seestánplaneandosistemasde
informaciónintegradosdepasajeros.

n Desarrollodeserviciosembriónicosbasadosenlugar
(LBS)usandoteléfonoscelularestambiéndesarrollados
consoportedeEUenBeijing.

n I-Transport–sistemadeinformacióndetrans-
porteintegrado,bajoimplementacióndesde1997.
Proporcionaráinformacióndelascondiciones
cuandohayansidocompletadasentiemporeal.

n TrafficScan–usodevehículosdeprueba(prin-
cipalmentetaxis)pararecolectarinformaciónen
tiemporealdelascondicionesdeltráfico.

n PáginadeTransitLinkhttp://www.transitlink.com.sg
–portalcomprensivodecronogramasdebusyriel.

n Algunosserviciosembriónicosbasadosenlocali-
zación(LBS)utilizandoteléfonoscelulares

Sistemas
vehiculares

n Ejemplosmínimosenagenciasdeinvestigacióntales
comoenelCentroNacionalITS.

n Seesperaquelasfabricasautomotorasintroduzcan
sistemasdenavegaciónvehicularcomomapeodigital,
navegablesedesarrollap.ej.Beijing,dondemapaspro-
totiposestánsiendoproducidosporasistenciadeEU.

n Avanzadossistemasvehicularesdisponiblesde-
pendiendodelosrequerimientosdelmercadoya
queSingapurimportatodoslosvehículos.

n BMWyToyotaestánofreciendosistemasdenave-
gaciónvehicular.Elmapeonavegableydigitalde
SingapuryJohorBahrufuecompletadoenel2002.

Vehículos
comerciales

n Lagerenciacomúndelaflotadetaxis(enShangai)yde
ladecamiones(decompañíasprivadas).

n Lossistemasdecargaycompañíasdemensajeríainter-
nacionalestalescomoUPS,Fedexqueutilizancódigos
debarrasdeenvíosyEDIparaunamásrápidaclaridad
enelcargoenlosprincipalesaeropuertos.

n Todaslascompañíasdetaxisahoratienensiste-
masdeenvió/gestión.Laflotadecamionestiene
unusolimitadodeestossistemas.

n EDIesutilizadoenelpuertoyenelaeropuerto.

Transporte
público

n GestióndelaflotadebusesusandoGPSparalalocali-
zaciónautomáticadelosvehículosempezandoagran
escalaenalgunasciudadesp.ej.ShangaiyBeijing.

n TodoslosbusesestándotadosconGPS–ahora
todaslascompañíasdebusestienensistemasde
gestióndelaflota.

Gerenciade
seguridad
yde
emergencia

n Estacionesdemonitoreoclimático,centrosdecontroly
ITSparafacilitarunarespuestacomúnaemergencias
comopartedelusodeITSenautopistasycarreteras.

n Gerenciadelaflotadecarrosdepolicíaconsistemas
GPSyusosdelsistemadeinfracciónon-lineenlasprin-
cipalesciudades.

n Sistemasdemaydayenelvehículo,p.ej.Másquetodo
busesdentrodelaciudad.

n Estacionesdemonitoreoclimático,centrosde
controleITSparafacilitarlarespuestaaemer-
gencias.

n Serviciosavanzadosdeemergenciaenparte
coordinadosporloscentrosdecontrolGLIDEy
EMAS.

Pago
electrónico

n Sistemasderecolecciónautomáticadelpagodesarrolla-
dosparatrenybusennumerosasciudades,p.ej.n
Beijing,ShangaiyGuangdong.

n ExtensaRecolecciónautomáticadepeaje(ETC).China
hanrealizadosignificativosesfuerzosparalaestandari-
zacióndeETC.

n PagoelectrónicocomopartedelesquemaERP.
n SistemaEz-linkparaeltransportepúblicode

Singapurypagodeotrospequeñosgastosinclu-
yendoelparqueo.

Otros n Tarjetasinteligentescomolicenciasdeconducción–mu-
chasprovinciascuentanconestetipodesistemasytam-
biénhaypropuestasenrelacióncontarjetasdeidentidad.

n Sistemadelicitaciónparatenerelderechoatenerunca-
rropropioenShangai,similaralesquemaCertificadode
TítulodeSingapur(COE).

n EsquemadeCertificadodeTítulo(COE)usando
licitaciónonlineparalosderechosdecomprade
vehículo.
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Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de políticas públicas en ciudades de desarrollo

Una forma generalmente aceptada de describir 
la escala potencial de la aplicación de los ITS 
o de los usos de los servicios de los ITS, que 
incluyen infraestructura, vehículos y personas, 
se muestra en la Tabla 1. Esta lista de 32 usos o 
usuarios de los servicios frente a ocho paquetes 
de servicio de usuarios es definida por la Or-
ganización Internacional de Estandarización 
(ISO). Usuarios incluye particulares, dueños de 
la flota y dueños de infraestructuras de trans-
porte. Usualmente muchos de estos usuarios de 
servicios o aplicaciones no son implementados 
por separado debido a la sinergia y a las inter-
dependencias entre ellos. (Chen y Miles 2000). 
Para más información sobre la arquitectura de 
los ITS y sus servicios, revisar también (Yokota 
& Weiland 2004).

Como un ejemplo de la extensión a 
la que los usuarios de los servicios de 
los ITS son utilizados en dos países en 
diferentes momentos de desarrollo, la 
Tabla 2 ilustra la situación en un gran 
país desarrollado como lo es China, 
con 34 ciudades con más de 1 millón 
de habitantes, y en donde hay nume-
rosas, grandes y sanas ciudades tales 
como Beijing, Shanghai y Guangzhou. 
También ilustra el despliegue de los 
ITS en Singapur, que ha sido clasifi-

cado como un “país de desarrollo avanzado” por 
la Organización de la Cooperación y Desarrollo 
Económico (OCDE) desde 1995. 
Singapur es pequeña y cuenta con ITS muy 
avanzados, generales e integrados dentro de sus 
límites, mientras el uso de ITS en China está 
distribuido de manera desigual entre sus ciuda-
des y las aplicaciones ITS utilizadas en varias 
ciudades normalmente no está integradas. Sin 
embargo, las ciudades más grandes de China 
están planeando desarrollar las facilidades de los 
ITS, de manera similar a lo sucedido y desarro-
llado en Singapur. 

2.3 Servicios prioritarios de usuarios de 
ITS

Manteniendo el enfoque del Texto de Referen-
cia del desarrollo sostenible de las soluciones de 
transporte, muchos de los principales usuarios 
de los servicios de los paquetes ITS (es decir, hay 
una gama de tipos de servicios y aplicaciones 

dentro de cada paquete) para desarrollar en 
ciudades, como los siguientes:
n Las gestiones en relación con el tráfico (y el 

transporte) para reducir la demanda de des-
plazamientos motorizados y que dan priori-
dad a los buses, los vehículos no motorizados 
(NMVs) y los peatones;

n Información de desplazamientos para ayudar 
a los viajeros para que tomen buenas decisio-
nes sobre sus desplazamientos para su propia 
conveniencia y la de los demás viajeros, y para 
ofrecer información más precisa sobre los ho-
rarios de llegada de los vehículos y fuentes de 
retrasos mientras llevan a cabo sus viajes. 

n La gestión sobre vehículos comerciales para 
incrementar la eficiencia del de carga y para 
reducir el impacto de los vehículos de carga 
en la comunidad;

n La gestión sobre el transporte público en un 
sentido múltiple que asegure el cumplimiento 
de los horarios, para minimizar el impacto de 
la congestión de las operaciones y para asegu-
rar el uso eficiente de personal y recursos; 

n El pago electrónico del transporte de tique-
tes multi-modales (p. ej. tiquetes integrados 
usando tarjetas inteligentes) y peajes, inclu-
yendo aplicaciones de cobro de congestión 
para mejorar la eficiencia, y la conveniencia, y 

n la seguridad incluyendo el manejo de emer-
gencias. 

El gobierno tiene una mayor responsabilidad 
en relación con los usuarios de estos Paquetes 
ITS debido a su participación tradicional actual 
como cuidanderos de la mayoría de las redes 
y servicios de caminos, trenes y buses. Incluso 
en las zonas de manejo de la flota comercial, 
mientras los operadores privados generalmente 
deben decidir por si mismos dónde implementar 
los modernos ITS para alcanzar eficiencia, sus 
decisiones para hacerlo pueden estar influidas 
por las regulaciones gubernamentales que esta-
blecen estándares y rutas para las operaciones y 
los niveles de emisiones. 
Los sistemas para los nuevos vehículos se de-
sarrollarán dependiendo del mercado de estas 
divisas y avances iniciales de ITS serán encon-
trados en nuevos automóviles de alta gama, 
camiones y buses. También están influenciadas 
por las regulaciones gubernamentales que esta-
blecen estándares para el diseño de los vehículos 
que cubren tanto seguridad como emisiones. 
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Módulo 4e: Sistemas de transporte inteligentes

Serviciosde
usuarioITS
prioritarios

Usorepresentativo

Gestióndetránsitoytransporte

Cobropor
congestión

 

 

BAD123 

XYZ987 

OK 002 

 

 

 

 

 

 

Propósito:Parareducirlademandadedesplazamientovehicularyreducirlacongestión,unpeajees
aplicadosobreunárea.Eltransportepúblicoestádándoleusoacarrileslibresdetránsito.Ejemplos:
Londres,Singapur.TecnologíassimilaresusadasenvariasciudadesdeItaliayNoruega.
Cómofunciona:losconductoresqueintentanentraralazonapagansucuentaantesdeentrar,porvía
telefónica,usandoInternetousandoelcelularomensajesdetexto.Cuandounvehículosedesplaza
dentroyalrededordelazonade“congestión”,suplacaesleídaporunaomáscámaras.Silacuenta
asociadaconesevehículotienefondos,lacuentaescargadaalaentrada.Sinohaydinero,enlacuenta
quedaquetieneunamulta.

Centros
decontrol
deltránsito
yControl
urbanodel
tránsito

  

Central Control Facility  

Speed Control  

Incident 

Management  

Sensors  

Radio  

 

��������
������

�������

��������
�����������

Propósito:proporcionarunpuntocentraldecontrolyvisibilidadparamanejarlasredesvialesyparare-
ducirlacantidaddeincidentesenlavía.Ejemplos:Beijing,Sydney,Singapur.
Cómofunciona:tradicionalmenteusadoparacontroldelasseñalesdetránsito,elcentrodecontroles
ahorauncentrodecoordinacióncentralparaelmovimientovehicularydatosdeldesplazamientoenla
vía(verFigura2).Loscentrosdebenseragenciasmúltiplesconserviciosdevías,transporte,transporte
público,policíayemergencias,todosusandouncentroopuedenserestablecidoscomounnúmerode
centrosespecializadosconconexionesdedatosparatodoslosotroscentros.
Uncentrodecontrolintegradovaacompartirdatosyacontrolar,desdemuchossistemasITS,que
incluyenunsistemacomputarizadodelcontroldeltránsitodadoporCCTV,llamadaspúblicaseninci-
dentes,sistemaRTPI,cámarasAPISyCCTVdelapolicía,eltránsito,lossistemasdepeajesyotros.
Lacoordinacióndelpersonaldelcuartodecontrolrequiereserviciosdeemergenciaydetránsitopara
manejarincidentes,flujodetráficoyseguridad.VariadosMensajesdeSignospuedenserusados,al
igualquedifusiónporradioyotrosmedios,paramanteneralpúblicoinformado.

Fig. 2: Ilustración de Servicios y aplicaciones de ITS prioritarias

Fig. 2a

Fig. 2b
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Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de políticas públicas en ciudades de desarrollo

Serviciosde
usuarioITS
prioritarios

Usorepresentativo

Informacióndelviajero

Información
multi-modo
realy
tiemporeal
programado

 

����������
����������������

�����������
����������������

planificación
de viaje

servidor web
de información

pública

Propósito:ayudaralosviajerosahacerseleccionesinteligentessobresusdesplazamientosyhacerdel
transportepúblicoalgomásdeseable.Ejemplos:HongKong,Brisbane,Londresymuchasciudadesde
Alemania.
Cómofunciona:lainformacióndediferentessistemasdetransportepúblicoesintercambiadaentre
sistemas.Compartirhorariosyrutasesusadoparalaplaneacióndeviajesatravésdevariadosmodos
detransporte.Informaciónentiemporealescompartidaenpuntosdeconexiónypresentadaalos
pasajeros.Estáinformaciónesusadaparalosretrasosenlassalidassiunserviciodeconexiónestá
cerca.Cadasistemapuederecolectardiferenteinformaciónusandodiferentestecnologíasperola
informaciónescompartidadeunamanerasimilar.

Información en tiempo real en las salidas de tranvías en Frankfurt/ Alemania.
ManfredBreithaupt2004,GTZUrbanTransportPhotoCD

Fig. 2c

Fig. 2d
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Módulo 4e: Sistemas de transporte inteligentes

Serviciosde
usuarioITS
prioritarios

Usorepresentativo

Información
entiemporeal
deltransporte
público

 

próximobus
����������������

Propósito:laInformaciónenTiempoRealparaPasajerosesdiseñadaparaincrementarelnivelde
usodeltransportepúblicopormediodeunincrementodelaconfiabilidadpercibidadelosserviciosy
eliminandoasíladudasobrelallegadadelsiguienteservicio.Ejemplos:Brisbane,Shangai,Estrasburgo,
Londresymuchasotrasciudades.
Cómofunciona:losbusesusanGPSyodómetrosparadeterminarsuposiciónalolargodelaruta.La
informacióndelaposiciónestransmitidadevueltaaunprocesadorcentralusandocomunicaciones
inalámbricastalescomoGPRS.Elsistemacentralunelaubicaciónactualdelbusconlaubicaciónes-
peradaycalculaquétantardeelbusestá.Lacantidaddetiempodetardanzadelbusoeltiempoque
vaadelantado,esusadaparaactualizarlasprediccionesdellegadaenotrasparadasalolargodela
ruta.Eltiempodellegadaespresentadoenmensajesdesignovariablesenlasparadas,ypuedenser
enviadosdirectamentealospasajerosusandoSMSoInternet.Paraayudaralosbusesretrazados,el
tiempoenlasseñalesdecontroldeltránsitodebensermodificadasentiemporealpermitiendoqueel
bustengaluzverdemásextensa.

Sistema
avanzadode
información
parael
pasajero
(APIS)

 

 

10 Min 

30 Min 

���
������

���������
�����������

����������
������������

�������
����������
����������

�������

Propósito:APISbuscainfluenciarelcomportamientodelconductorproporcionandoinformaciónde
tiempodedesplazamientoalolargodediferentesopcionesderuta.Usandoestainformación,los
conductorespuedenevitaráreasdegrancongestión,reducirlacongestiónyhacerunusomásefectivo
delacapacidadrestantedelavía.Ejemplos:Japón,Europa,EU,algunoslugaresdeAsía.
Cómofunciona:Elflujodetránsitoenvariossegmentosdelavíaesmedidoutilizandoloops(semejan-
tesalosusadosenelsistemadecontroldeseñalesdetránsito)yvehículosprobadosconentradasGPS
(talescomobuses,taxisuotrosvehículosdeflota).Losperfilesdedesplazamientosondesarrollados
enuntiemporealylosconductoressonavisadossobrenivelesdecongestiónantesdequeellostomen
unarutaenparticular.Lainformaciónespresentadaenmuchasformas,incluidosmensajesvariablesde
signosalladodelasvías,alimentadosdirectamentealconductorensucarrousandotecnologíasinalám-
bricasocomunicándosedirectamenteconlosconductorespormediodeSMSoInternet.

Fig. 2e

Fig. 2f
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Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de políticas públicas en ciudades de desarrollo

Serviciosde
usuarioITS
prioritarios

Usorepresentativo

Manejode
vehículos
comerciales

GPS 

Propósito:paramejorarlaeficienciadelasoperacionesdelaflota.Ejemplos:UK,EU,Japón,Austria,
Suiza,AlemaniayAustralia.
Cómofunciona:losvehículosdeterminansuposiciónusandoseñalesGPS.Estassonenviadasde
vueltaalmanagerdelaflotadondelasubicacionesdelosvehículossonimpresasenunmapa.Un
softwaredeplaneaciónderutapermitequeelcamiónseadesviadoatrabajosadicionalespormediode
instruccioneselectrónicasenviadasdevueltaalconductor.Unahistoriadetalladadeubicaciónpuede
serguardadaabordoparaanálisisposteriores.Lossistemasabordopuedentambiénmonitorearla
saluddelvehículoyreportaralpatiobasesihansucedidoeventosespecíficos.

Pagoelectronico

Recolección
electrónicadel
pago

���������
�������������

�����

Propósito:lasTarjetasInteligentessonusadascomounaformaelectrónicademonedero.Lastarjetas
puedensercargadasenlasestacionesdepago(bancosopequeñastiendas)ydespuésserusadas
parapagarbienesyserviciosEjemplos:HongKong,SingapuryEuropa.
Cómofunciona:alcombinarunatarjetainteligenteconotrasfuncionestalescomotiquetesde
transportepúblico,sevaaadquirirunaaceptaciónmásampliadelatarjeta.Lastarjetaspuedensersin
contactoparalasaplicacionesdetiquetesconcontactototalyaccesodeclaveparaotrospagos.Las
transaccionessonsolamenteentrelastarjetasyelvendedor,haciendoquelacentraldetransacciones
soloactúacondinerodetransacciónbancaria.Lossistemasalternativosdepagoelectrónicopueden
utilizarteléfonoscelularesparahacercompras.Lascomprasseincluyenenlacuentadeteléfono.Los
vendedoresrecibensupagopormediodelacuentadelacompañíadeteléfono.

Fig. 2g

Fig. 2h



Módulo 4e: Sistemas de transporte inteligentes

Serviciosde
usuarioITS
prioritarios

Usorepresentativo

Recolección
Electrónicade
Peaje

 

 

ABC123 

Propósito:LaRecolecciónElectrónicadePeaje(ETC)proporcionamásconvenienciaalahoradepagar,
requieremenosparadas,reduceloscostosdeoperacióndelsistemadepeajeyminimizalafiltración
degananciasdebidaalacorrupción,encomparaciónconlossistemasmanualesdepeaje.Ejemplos:
CityLink,Melbourne;autopistasdeMalasiaypeajesviales,Brasil;elesquemaalemándeimpuestos
paravehículospesadosdecomercioenautopistas(desdeenero1del2005).
Cómofunciona:existenvariossistemasqueusantarjetaselectrónicas(etiquetas)diseñadaspara
DedicatedShortRangeCommunications(DSRC).Losconductorespaganconanterioridadunacuentaque
incluyeelvaloroenlaetiquetainteligenteoenunsistemacentral.Mientraselvehículosedesplazaalo
largodelavíalaetiquetaesleídaporlectoresmontadosenlasrejas.Laetiquetaesvalidadayelsistema
cobralacuentadelusuarioparalasdistanciasviajadasaestahoradeldía.Lastarifaspuedenvariardepen-
diendodelahoradeldía.Sinohaydineroenlacuentaoningunaetiquetahasidopegadaenelvehículo,
algunacámaraidentificayleelaplacadelicenciadelvehículoysepublicaunanotadeinfracción(multa).

Safety&security

Sistemasde
controlde
seguridad

 

 

 
 

CCTV 

�������

������

������

Propósito:losSistemasdeControldeSeguridadestándiseñadosparareduciraccidentesalalertara
losconductoresdeinusualescondicionesenlavía.Ejemplos:Europa,Japón,ChinayEU.
Cómofunciona:Lossistemasutilizanunagamadesensoresalosladosdelasvíasparadeterminar
condicionalesambientales.Losdatosdelsensorsoncomunicadosaunacentralfacilitadotadeproce-
samientoqueamenudousacomunicacionesinalámbricas.Decisionessobremensajesdeadvertencia,
carrilesquesedebenmantenerabiertosoquélimitedevelocidaddeterminarparalavía,sontomadas
porelsistemacentralenconcordanciaconlasreglasdenegocios,yseñalesverificablesdeyseñales
develocidadvariablesonusadosparatransmitirestainformaciónalosusuariosdelavía.Cámaras
CCTVsonusadasparahacercumplirlosvariableslimitesdevelocidadyparapermitiralosoperadores
confirmarlascondicionesambientalesydetráfico.Losdispositivosmonitoreanelviento,elhielo,lane-
blinaylosmovimientosvehiculares.Elsistemacentralentoncesestableceunavelocidadalolargodela
víaparajugarconlascondiciones.Variablesseñalesdevelocidadmuestranlavelocidadactualycáma-
rasdevelocidadsonautomáticamenteajustadasparahacercumplirlavelocidadactual.

Fig. 2i

Fig. 2k
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Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de políticas públicas en ciudades de desarrollo

Serviciosde
usuarioITS
prioritarios

Usorepresentativo

Circuitos
Cerradosde
Cámarasde
Televisión
(CCTV)vigilan
lasestaciones
debusesyde
trenes.

Propósito:Paraproporcionar,siesrequerida,respuestaasistencialydeemergenciaenlasestaciones
centralesdebusytren(yotrasáreaspúblicas).Particularmentevaliosascuandoenlasestacionesno
haypersonal.
Cómofunciona:UncuartocentraldepersonaldecontrolqueutilizaCCTVycomunicacionesavan-
zadasquemonitoreanáreaspúblicas.ElpersonasdelCentrodeControlestáconectadopormedio
decomunicacionesavanzadasconlapolicíaylosserviciosdeemergencia.ElpersonaldelCuartode
Controlpuedehaceranunciosypreguntarlealospasajessinecesitanayuda.Típicamente,espropor-
cionadounteléfonodeemergenciaparapermitirquelospasajerosrealicenunapeticióndeayuda.

Fig 3. 
Toda la fase peatonal 

de las señales de 
tránsito en Brisbane 

CBD, Australia.
KlausBanse2003,

GTZUrbanTransportPhotoCD

Fig. 4
Barrera posible 

de esconder para 
automóviles a entrada 

a una zona libre de 
carros, Estrasburgo.

KlausBanse2003,
GTZUrbanTransportPhotoCD

La Figura 2 ilustra ejemplos de usos comunes 
para cada una de las prioridades identificadas 
de los servicios de usuarios de los ITS en rela-
ción con los paquetes identificados y describe 
brevemente su propósito y cómo funcionan. La 
Tabla 3 ofrece un resumen más detallado de los 
diferentes niveles de los usos de los ITS para 
cada uno de los principales servicios de los ITS 
identificados. 
Los usos de los ITS que benefician a los NMVs 
y a los peatones son generalmente usados para 
sostener importantes gestiones de tráfico medi-
das tales como exclusivas líneas de NMV al dar 
acceso prioritario para seleccionar áreas (p. ej. 
Zonas libres de carros). Los tradicionales semá-
foros pueden tener sus fases de señales (semáfo-
ros) ajustadas para proporcionar exclusividad a 
todas las fases de los peatones (ver Figura 3), o 
por medio de una señalización apropiada para 
excluir los automóviles de ciertas zonas de las 
calles (ver Figura 4). 
En el pasado la detección automática de los 
MBS, tales como las bicicletas en los semáforos, 

Fig. 2l
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Módulo 4e: Sistemas de transporte inteligentes

Tabla 3: Servicios de usuario ITS prioritarios y tecnologías (I)

Paquetede
serviciode
usuario

Serviciode
usuario

Ejemplos Descripción

Gestiónde
tránsito

Apoyoenel
planeamientodel
transporte

Lademandaurba-
nademodelosde
transporteurbano,
modelosdesimula-
cióndeintersecciones,
sistemasGISpara
manejodedatosgeo-
gráficos,etc.

Unavariedaddemodelosexistenparasimularredesenterasde
transporteeinterseccionesindividuales.GISesusadoparaapoyarel
almacenamientoyelanálisisdedatos.

Controldel
tráfico

ControlUrbano
deTráfico(UTC)or
ControldeTráficode
Área(ATC)

SistemasUrbanTrafficControloAreaTrafficControl(p.ej.SCATS
deAustralia,SCOOTdelReinoUnido,ITAKA,España)yotrossiste-
mascomputarizadosdecontroldeseñalesdetránsitohechosenEU,
Japónypaísesendesarrollo.SCATS,SCOOTyITAKAsonsistemas
inteligentesydinámicosquecuandosontotalmenteimplementados
sonrespondientesalademanda.Paratrabajareficientemente,ame-
nudoesesencialmejorarlasobrascivilescubriendoladisposiciónde
intersecciones,pavimentosydrenaje.

CCTV–Cámarasde
TelevisióndeCircuito
Cerrado

CCTVesusadoparaverificareventospormediodeoperadoresen
centrosdegestióndeltránsito.

VMS–seña-
lesdemensaje
variable–ofreciendo
informacióndedes-
plazamientos

Infraestructuraesencial,amenudohaciendousodeunLEDdebajo
costoodetecnologíacambiabledemensajesdesignos,quese
puedeconseguirenmuchospaísesendesarrolloperotambiéntec-
nologíasmáscostosastalescomoPlasmaypantallasLCDavanzadas
paralaexhibicióndeinformacióndetransportepúblico.SignosVMS
portátilestambiénsonusadosparaexhibirinformaciónentrabajos
temporalessobrelasvíasosituacionessemejantes.

 VSL–variablessig-
nosdelimitede
velocidadyleyde
soporte

Loslimitesdevelocidadsonestablecidosparapodervariarsedepen-
diendodelascondicionesdetráficoprevalentes(p.ej.Flujodetráfico
ligeroopesado)ydelascondicionesclimáticas.Requiereleyespermisi-
vasparahacercumplirloslímitesdevelocidadypruebas,siesnecesario.

Loopsinductivos(en
elpavimento),infra-
rrojos(sobre)úóptico
pormediodecámaras
inteligentesparalade-
teccióndevehículos.

Losloopsinductivossonlosmáscomunesporsubajocosto,pero
sonmenosefectivoscuandoelmantenimientodelasvíasespobre.
Lossistemasinfrarrojoshansidoutilizadosenalgunospaísespormu-
chosañosynodependendelascondicionesdelasvías.Elusodela
detecciónópticatambiénestácreciendo.Losloopssonlosmásco-
munesporsubajocosto.

Señalesdetránsito
LEDyseñales
regulatorias

Máscostosasquelastradicionaleslámparasenlascabezasdeseña-
lesdetráficoperomenorprecio,vidamáslargaymásbrillo.

Gestión/manejo
deincidentes

Ladetecciónyverifi-
cacióndeincidentes
ydecongestiones,
utilizandoCCTVymo-
nitoreandopormedio
delCentrodeControl

Cámarasdigitalesinteligentesmontadasenlugaresventajososy
variablesparamonitorearlacongestión,lavelocidadylascaracterís-
ticasdeltráfico.Ejemplos:cámarasAutoscope,EU;cámarasCetrac,
Singapur.

Gestión/manejo
delademanda

AVI–Identificación
automáticade
vehículos

ElsistemaAVIidentificaelvehículoyregistraasudueñousandoel
númerodelaplacaounidentificadorelectrónico(ID)delaformade
unaunidaddevehículoenelvehículo(OBU)quetambiénesconocido
comoTagoTransponder

Pagoelectrónico/co-
bro(veracontinuación
paquetedeusuariode
pagoelectrónico)

Puedenusarsetecnologíassemejantesutilizadasenlaaplicación
derecoleccióndepeajes(ETC)parausuariosregularesconOBUsy
usuarioscasualessineste.



12

Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de políticas públicas en ciudades de desarrollo

Paquetede
serviciode
usuario

Serviciode
usuario

Ejemplos Descripción

Comunicaciones Múltiplestecnologíasdecomunicaciónestándisponiblesp.ej.
ComunicacionesdebandacortadedicadaDSRCa5.8GHzinfrarrojo,
inductiveloops.Nota:lossistemasópticos/videoqueidentificanlos
númerosdelasplacasdelosvehículosychequeansiunvehículoestá
autorizadoparaentraraunáreadecontrolograbaruncargocontrael
vehículoobvialanecesidaddeunsistemadecomunicaciónseparado
convehículoyOBU.

Proponeryha-
cercumplirlas
regulacionesde
tránsito

Variedaddetecnolo-
gíasydesistemas

Cámarasdevelocidad,cámarasdeluzroja,cámarasdecontroldel
acceso.

Gerenciayman-
tenimientodela
infraestructura

Variedaddetecnolo-
gíasydesistemas

VMSportátilyotrastecnologíasparamanejartrabajostemporalesde
mantenimientoyparaapoyareventosespeciales.

Información
delviajero

Informaciónpre-
viaje,información
delconductor
duranteelviaje,
informacióndel
transportepú-
blicoduranteel
viaje

Variedaddetecnolo-
gíasydesistemas

Sistemasquepuedenofrecerinformaciónsobreserviciosdetrans-
portepúblicoprogramadosotiemposdeviaje,oentiemporeal
ofrecerinformaciónsobrecondicionesvíaInternet,SMS,VMSyotras
comunicaciones.Puedehacerseusodemúltiplestecnologíasdisponi-
blestalescomoGPS,comunicacionesinalámbricas,etc.

Serviciosde
información
personal

Variedadde
tecnologíasyde
sistemas

PuedeconsistirsimplementeenaccesoaInternetparaconseguirin-
formaciónsobrelascondicionesdeviajeoserviciosbasadosenla
localización(LBS)sensiblealperfil,ubicaciónypreferenciasdelusua-
rio.LBSpuedehacerusodemúltiplestecnologíasdisponiblesusando
GSM/GPSosimilares,comunicacionesvíacelular,etc.

Guíaderutay
navegación

Sistemasde
navegaciónvehicular

Lossistemasdenavegaciónvehicularofrecenalosmotoristasyalos
conductoresdecamionesinformaciónsobrelasmejoresrutasyac-
tualizaciónsobrelascondicionesdetráficop.ej.incidentes.

Vehículos
comerciales

Pre-liberación
devehículos
comerciales
procesos
administrativos
devehículos
comerciales

Intercambiodedatos
electrónicos

Elintercambiodedatoselectrónicos(EDI),omásgeneralmente
comercioelectrónico,esunaparteclaveenelmanejodelflujode
papelesdeinformaciónnecesariosparaprocurar,enviar(porbar-
co,camiónotren,etc.),cargar,transferir,recibir,pagaroencontrar
eficientementecualquierrequerimientolegalasociado.Paralaefi-
ciencia,elprocesofísicoylastransaccioneselectrónicasdebenestar
sincronizados.Estoesciertomientraslosbienesesténincluidosen
transaccionesinternacionalesydomesticas.Yaquemuchadela
informaciónfluyepormediodelintercambioyquelasindustriasde
transportesondocumentosestructuradosquesontramitadosdema-
neraregular,EDIofrecebeneficiospotenciales.

Gestióndela
flotacomercial
vehicular

Sistemadegestión
deflota(FMS)

Utilizandoinformaciónentiemporealparalalocalizacióndevehículos,
generalmenteusandoGPS,FMS,sepuedemonitorearycontrolarlas
operacionesdelaflota.Consistemasasociadosquepuedenmoni-
torearelconsumodecombustibledelosvehículos,lasemisionesy
ofrecerdiagnósticosparachequearydiagnosticarproblemasypro-
ponersoluciones.

Manejo/
gestiónde
emergencias

Notificaciónde
emergenciasy
seguridadper-
sonal

CCTV–Circuito
Cerradodecámaras
deTV

CCTVesusadoparaidentificaryverificareventosporoperadoresen
centrosdecomandosdecontrol.

Tabla 3: Servicios de usuario ITS prioritarios y tecnologías (II)
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Paquetede
serviciode
usuario

Serviciode
usuario

Ejemplos Descripción

Gestiónde
emergenciade
vehículos

Sistemasdegestión
deflota(FMS)

Paratenerinformaciónentiemporealdelaubicacióndevehículos,
usualmenteseutilizaGPS.FMSpuedemonitorearycontrolarlas
operacionesdelosvehículosdeemergencia,ofreceravisosobrelas
mejoresrutasyprioridaddeseñalesdetránsito.

Materiales
peligrososy
notificaciónde
incidentes

Sistemasdegestión
deflota(FMS)

Utilizandoinformaciónentiemporealenlalocalizacióndevehículosa
menudousandoGPS,FMSpuedenmonitorearlaubicacióndecargas
peligrosas.

Pago
electrónico

Transacciones
financieraselec-
trónicas

Variedaddetecnolo-
gíasydesistemas

IncluyeETCytiqueteadoraselectrónicasutilizandotiquetesconban-
dasmagnéticas.

Seguridad Anunciode
seguridadpara
usuariosviales
vulnerables

Crucespeatonales
inteligentes

Detecciónautomáticadepeatonespormediodetecnologías
microondasoinfrarrojasenloscrucesdepeatones.

Tabla 3: Servicios de usuario ITS prioritarios y tecnologías (III)

presentaron problemas que pueden ser solucio-
nados, p. ej., por medio de diseños de “loop 
inducido” apropiados en las señales de tránsito. 
Una gama de tecnologías inteligentes pueden 
ser utilizadas como señales para detectar la 
presencia de peatones, bicicletas o personas con 
discapacidades en y cerca de los cruces, como es 
mostrado en el Recuadro 1. 

2.4 Tecnologías ITS emergentes
Las tecnologías de comunicación emergentes que 
tienen un importante y potencial rol al facilitar 
el desarrollo de nuevos usos de ITS, incluyen:
n Comunicaciones y multimedias personali-

zadas y portátiles; Internet; estructura de 
comunicación de gran ancho de banda; y co-
municación inalámbrica;

n Otras tecnologías claves y emergentes incluyen:
n Sistemas detectores y de sensores; y rastreo de 

vehículos. 
Estas tecnologías construyen la manera de 
recolección y diseminación de información en 
tiempo real de gente y vehículos, y su proximi-
dad a atractores claves.
Los sistemas de detección y de sensores son 
fundamentales en la construcción de bloques en 
la gestión avanzada de tráfico (el primer usuario 
de servicios de ITS definido). Una gama de 
técnicas de detección es requerida para obtener 
un dibujo significativo de las redes de trans-

porte, detección de embotellamientos vehicula-
res, ocupancia para aplicaciones de vehículos de 
alta ocupancia, tipo de vehículos (e.g., NMV), 
velocidad vehicular (para la aplicación), a cla-
sificación de tipos de vehículos (para cobros de 
peajes), etc. Los últimos detectores importantes 
y las tecnologías de censores incluyen video (aún 
muy inicial en el sector de carretas), escáner 
láser (nuevos sistemas están emergiendo), radar 
microondas (para monitorear la velocidad y 
también visto como la tecnología que debe ser 
escogida para las comunicaciones vehiculares a 
lo largo de las vías), e infrarrojo (para la aplica-
ción en túneles y en algunos vehículos para las 
comunicaciones a los largo de las vías).
Las aplicaciones dispuestas para rastrear los 
vehículos a lo largo de las redes viales, usando 
tanto etiquetas de transporte, teléfonos celulares 
como lo más común, lectura de las placas 
por medio de sistemas de reconocimiento de 
caracteres ópticos en imágenes de video son 
otras tecnologías emergentes claves. El rastreo 
de vehículos ofrece la posibilidad de una com-
pleta detección del área sin los costos asociados 
con las tradicionales instalaciones de censores. 
También ofrece viajes de un punto a otro rastreo 
en tiempo real que ha sido desde hace mucho 
deseado por los ingenieros de tránsito. El se-
guimiento de vehículos emplea comunicaciones 
inalámbricas para recolectar y diseminar infor-
mación en tiempo real. 
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Recuadro 2:  
La seguridad peatonal e ITS
LasseñalespeatonalesdeCaminar/NoCaminar
sontiposespecialesdedispositivosdecontrolde
tráficoqueintentancontrolareltránsitodepeato-
nes.LosmensajesconvencionalesdeCaminar/No
Caminarofrecenalospeatonesinformacióncon-
fiablesobre:(a)cuándoesapropiadocomenzara
cruzarlacalle,(b)cuandolospeatonesnodeben
empezaracruzarlacalle(destellodeNoCaminar),
y(c)cuandolospeatonesnodebenestarenla
calleporningunarazón(NoCaminarconstante).
Paraoptimizarlaeficienciadelasseñalesdetrán-
sito,muchasestándiseñadasparaseraccionado
conelvehículo.Enlasseñalesdetránsitoactua-
das,lopeatonesdebenpresionarunbotónpara
recibirpormediodeestolaseñaldeCaminary
paraasegurarquevanatenersuficientetiempo
paracruzarlacalle.

Elproblemadeestasoluciónesquenotodas
laspersonasesperandoacruzarvanaoprimir
elbotón.Haymuchasrazonesporlascualeslos
peatonesnooprimenelbotón.Puedennoestar
enteradossobrelanecesidaddeoprimirelbo-
tónparaobtenerunaseñaldeCaminar,yaque
muchasseñalesnotienenunbotónparaoprimir
yenvésdeeso,tienenunciclodeCaminarque
automáticamenteseactiva.Inclusocuandolos
peatonesestánenteradosdelrequisito,eltiempo
quepasaentreelmomentoenelqueseoprime
elbotónyenelqueaparecelaseñaldeCaminar
puedenser losuficientemente largoparaque
algunospeatonespiensenqueelsistemaestá
funcionandomal.Lospeatonescondiscapacidad
visualpuedennodarsecuentadelaexistencia
delbotónopuedennoencontrarlo.Peatonescon
severasdiscapacidadesdemovilidadpuedenestar
indispuestosparaoprimirunbotónconvencional.
Encualquiercaso,elresultadoesquelospeatones
suelenprocurarcruzarencontradelaseñal.

Unavariedaddetecnologíasdedetecciónautomá-
ticasdepeatoneshasidopropuestacomomedios
paradetectarlapresenciadelpeatón,paraque
asíel/ellatenganqueoprimirelbotón.Estastec-
nologíasincluyenelusodeinfrarrojo,microondas
yprocesadoresdeimágenesdevideo.

Tecnologíasdemicroondaseinfrarrojo:Undetector
microondasgeneraunrayodeenergíaenunafre-
cuenciaparticular.Elrayotienequeserapuntado
exactamente,especialmentecuandoeltamañodel
objetoquesequieredetectar(p.ej.unpeatón)es
significativamentemenorqueotrosobjetosquese
muevencerca(p.ej.vehículosquepasan).

Lastecnologíasinfrarrojasestányabienestablecidas
paraladeteccióndelosvehículosydelospeatones
queestánfueradelavía.Laeficienciadelosmétodos
deladeteccióninfrarrojapuedenserdegradadossiel

objetosequedaenellugar.Losdispositivosinfrarrojos
nopuedendiscriminarladireccióndelmovimientodel
peatón,comotampocopuededeterminarelnúmero
deobjetosdetectados.

Tantolosdetectoresmicroondascomolosinfrarro-
jostrabajanllamandolaseñaldeCaminarcuando
unapersonaentraenlazonadedetección.Un
retrazopuedeocurrirsilapersonaesdetectada
solosiseestácercadelazonadedetecciónpor
másdeunamínimacantidaddetiempo.

ExperienciaconDetecciónautomatizadade
Peatones(AutomatedPedestrianDetection):En
elReinoUnido,Puffin(PedestrianUser-Friendly
INtelligent)respuestaa lademandadecruces
peatonalesyalnoretrazoinnecesariodeltránsito
cuandonohaypeatonespresentes.Lapresencia
depeatonesesdetectadatantopormediodel
usodeunaesteradepresión-sensibilidadopor
mediodeundetectorinfrarrojomontadosobre
elpuntodecruce.Lapresiónsobrelaesteraes
usadatantoparaladeteccióninicialcomopara
confirmarqueelpeatónnohasalidoalazona
decruceantesdequelaseñaldeCaminarhaya
aparecido.LoscrucesPuffintambiénutilizan
unsensoradicionalparadetectar lapresencia
continuadepeatonesenelpuntodecruce,para
asípermitirquelafasedeseñalseamásextensa
paraaquellosquenecesitantiempoadicionalpara
cruzar.Elcambioentreseñalizacióntradicionaly
crucesPuffinenVictoria,Australia,redujeronen
un10%elnúmerodepeatonesqueempezaban
acruzarantesdequelaseñaldeCaminarpara
peatonesestuvierapresente.

ResultadossimilaresfueronreportadosenVäxjö,
Suiza.Losresultadossuizostambiénmuestran
queelnúmerodeconflictosentrevehículos-pea-
tonesseredujodespuésdequelosdetectores
microondasentraronalazona.

ElsistemaalemánPUSSYCATS(PedestrianUrban
SafetySystemandConfortAtTrafficSignals),con-
sisteenunaesteradepresión-sensibilidadpara
detectarpeatonesesperandoacruzar,sensores
infrarrojosparadetectarpeatonesdentrodelcruce
yproyeccióndellospeatonescercanosalazona.
AunquelospeatonesencuentranquePUSSYCATS
estansegurocomoelsistemaanterior,muchos
peatoneshanreportadoqueellosnoentienden
lafuncióndelaestera.Aproximadamentelami-
taddelospeatonesserehúsanausarelsistema.
Aplicacionessimilaresestánsiendoutilizadasen
elReinoUnidoyenFrancia.

Estosdatospresentadossugierenquelosdetec-
toresautomáticosdepeatonespuedenofrecer
significativosbeneficiosenoperaciónyseguri-
dadcuandoestáninstaladosenconjuntoconlos
convencionalesbotonesparapeatones.
Fuente:EvaluationofAutomatedPedestrianDetectionatSignalized
Intersections(FHWA2001)
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2.5 ¿Cómo se diferencia ITS de la 
infraestructura convencional de 
transporte?

Existen varias diferencias entre la infraestruc-
tura de transporte tradicional y los ITS, ya que 
principalmente la infraestructura convencional 
es una tecnología más madura, puede ser especí-
fica en relación con su diseño e implementación, 
tiene una vida de más de varias décadas y es una 
industria razonable de distribuidores y contra-
tistas confiables. 
Por otro lado, los productos y los servicios de 
los ITS están desarrollándose constantemente, 
y entonces tienen una mayor dificultad para 
describir y especificar. Además el mercado de 
contratistas y distribuidores es más difícil y 
diverso.
La consecución de las aplicaciones de los ITS 
tienen que considerar estas diferencias ya que 
los ITS incluyen distintas disciplinas y conjun-
tos de destrezas que trabajos de infraestructura 
física que cuando están juntas, los sub-contra-

tantes de ITS pueden ser difíciles de acceder y 
manejar.

La evolución de tecnologías está influenciada 
por el gobierno o por los cambios del mercado 
vehicular. El sector privado desarrollará las 
tecnologías de los ITS en donde se espere que 
exista un mercado para el producto o servicio, 
tales como seguridad, telemática en-el-vehículo, 
seguimiento vehicular para mejorar la logística 
productiva, y expandir los mercados de teleco-
municaciones. Frecuentemente estos desarrollos 
son llevados a cabo de mejor manera por los 
gobernadores, tales como asegurar el acceso a 
las redes de telecomunicaciones por medio de 
regulación, y ofrecer acceso al mapeo digital 
nacional.

También hay casos donde la intervención guber-
namental es requerida para fomentar desarrollos 
apropiados de tecnologías, tales como estánda-
res para asegurar interoperabilidad entre dife-
rentes informaciones de pasajeros en tiempos 
reales o sistemas de peaje viales. 

Fig. 5
No por la izquierda en 
la noche: Información 
de la programación 
del transporte 
público utilizando 
tecnología SMS en 
Dresden, Alemania.
FrankMüller2002
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3. Cómo los ITS pueden asistir a 
las ciudades en desarrollo

3.1 Características comunes del 
desarrollo del transporte en las 
ciudades

Las ciudades tienen un importante rol como 
centros gubernamentales, económicos, finan-
cieros, culturales y educativos. Los países en 
desarrollo y sus áreas urbanas claves enfrentan 
una amplia variedad de circunstancias. 
Muchos países en desarrollo han experimentado 
fuertes crecimientos económicos que han alzado 
significativamente los niveles de renta. Asociado 
con ese crecimiento se ha dado un rápido incre-
mento en la motorización (generalmente más que 
el 10% por año). Existen diferentes experiencias 
de motorización en las ciudades en desarrollo. 
En las ciudades metropolitanas en desarrollo 
más importantes, la congestión de tránsito ha 
sido aparente por más de dos décadas pero 
ahora se está expandiendo por áreas geográficas 
más amplias y por muchas horas en el día. 
Muchas ciudades regionales que están creciendo 
en número están ahora experimentando signifi-
cativas congestiones. En China, p. ej., en 1998 
había 11 ciudades con más de dos millones de 
personas y 23 ciudades con entre uno y dos 
millones de personas. En el 2025, como es 
mostrado en la Tabla 4, se calcula que habrá 40 
ciudades con más de dos millones de personas y 
69 ciudades con entre un millón y dos millones 
de personas. En Indonesia el número de ciu-
dades con más de dos millones de personas se 
espera que aumente de tres a cinco millones.

Fig. 6
Asistencia del transporte 
público de Bogotá: 
Centro de Control 
de TransMilenio.
KarlFjellstrom2003,
GTZUrbanTransportPhotoCD

En relación con sus redes viales regionales, hasta 
hace una década, la mayoría de las autopistas 
interurbanas eran de dos líneas de tránsito. 
Nuevas autopistas interurbanas han sido cons-
truidas y muchas más están siendo planeadas. 
Significativas congestiones pueden darse en y 
alrededor de las áreas urbanas, pero el problema 
más grande es el vacío en relación con la segu-
ridad, debido al pobre comportamiento de los 
conductores, a la composición de los vehículos, 
a la variabilidad de velocidad asociada con esto 
y a los resultados de un inapropiado diseño, 
construcción y mantenimiento de las vías. 
Las ciudades en desarrollo tienen variados 
modos de transporte público. Hay una increíble 
variedad de estos no solo entre las ciudades sino 
dentro de las ciudades. Aún existen secciones 
urbanas con antiguos sistemas inter regionales 
de ferrocarril, nuevos sistemas masivos de 
tránsito o de ferrocarril, pequeños y grandes 
buses con y sin aire acondicionado, transporte 
de VAN operando en vías arregladas, de un 
sitio a otro o sobre bases de rutas no arregladas; 
taxis; pequeños autos de dos o tres ruedas que 
incluyen mototaxis, o vehículos no motorizados 
(NMVs) dando acceso a sistemas troncales 
de bus y de rieles. Estos modelos individuales 
ofrecen una variedad de calidad y de niveles de 
servicio y cobran diferentes precios, entrando así 
a diferentes nichos de mercado. 
Entre las ciudades la mezcla de variedad de 
vehículos y los diferentes usuarios de las vías, 
que incluyen peatones y NMVs, tienen diferen-
tes necesidades que frecuentemente son conflic-
tivas. Una apropiada gestión del tránsito y del 
transporte en estas actitudes ambientes, reta de 
manera especial a las agencias de transporte (ver 
Figura 6).
En todos los países, particularmente en los paí-
ses que tienen ciudades más grandes y mega ciu-
dades, existe la necesidad de un fuerte gobierno 

Tabla 4: Crecimiento de las mega ciudades 
chinas 1998 y 2015

Categoría 2000 2015

>2millonesdepersonas 11 40

1–2millonesdepersonas 23 69

Fuente:AnuarioEstadísticodeChina.Estosdatossonreemplazadospor
datosenlatabla5.9(esdeciren2000).Había19áreasurbanasexcluyendo
aHongKongconmásde2millonesdepersonas.Lasproyeccionespara
2015deNacionesUnidas(2001)sondeWorldUrbanisationProspects.
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local que planee, financie, implemente y maneje 
sus redes de transporte. Desafortunadamente, 
en muchos países y en muchas ciudades de estos 
países, los gobiernos locales están preocupados 
por su deuda de responsabilidades y capacidades. 
Las agencias nacionales, que también pueden 
llegar a ser extrañas y no muy bien coordinadas, 
no logran hacer frente a tiempo y de una forma 
madura a las necesidades del transporte de la 
mayoría de sus ciudades en crecimiento. 
En las ciudades donde existe un nivel bajo de 
propiedad de automóviles individuales, la propor-
ción de camiones en la corriente del tráfico puede 
llegar a ser muy alto. Mientras muchos de estos 
camiones son viejos y polucionan, ofrecen servi-
cios como una importante función económica. 
Estas características afectan todos los aspectos 
de la gestión del transporte. Los ITS tienen 
el rol de asistir con mejoras en la gestión del 
sistema de transporte por medio de una manera 
que contribuya a identificar los resultados desea-
bles en relación con el transporte especificados 
en la Sección 1. 

3.2 ITS puede ayudar a alcanzar los 
resultados deseados

Cada prioridad identificada por los usuarios de 
paquetes ITS puede contribuir en relación con 
más un resultado de transporte deseado en una 
manera directa como es mostrado en la Tabla 5. 
Por ejemplo, el paquete de Servicio del usuario 

“traffic management”(gestión del tráfico) puede 

contribuir a todos los resultados deseados en 
una variedad de formas. Otros servicios de 
usuario son más específicos en su contribución a 
los resultados. Una explicación más detallada es 
presentada a continuación.

La sociedad quiere acceso equitativo a servi-
cios comunes y una adecuada movilidad en 
todos los sentidos. Sin embargo, la ausencia de 
un régimen de cobro equitativo del transporte 
público versus la conveniencia para los carros y 

Fig. 7
Entrada ERP 

en Singapur.
KarlFjellstrom2002,

GTZUrbanTransportPhotoCD

Tabla 5: Contribución de paquetes de servicios de usuarios ITS prioritarios a los resultados esperados

Paquetesdeserviciosdeusuarios
prioritarios

Accesoequitativoy
movilidadmejorada

incluyendomanejodela
demanda

Mejorasen
laeficienciay

productividaddel
transporte

Mejoras
enla

seguridad

Reducción
delimpacto
ambiental

Gestióndeltráfico(ytransporte)para
reducirlademandadedesplazamientos
motorizadosyparadarprioridadalos
buses,aNMVsyalospeatones

SI SI SI SI

Informaciónalviajero SI SI SI Algunos

Manejodelaflotacomercialvehicular Si Si Si Si

Transportepúblico Si Si Si Si

Pagoelectrónico Si Si No Algunos

Seguridadincluyendomanejode
emergencias

- Si Si -
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Recuadro 3: 
Cobro por congestión de Londres
ElesquemadeLondres,unesquemadecobro
enunáreaespecífica,lamásgrandedesuclase
enelmundo,cobraalosvehículosquecirculan
dentrodelcentrodeLondresunhonorarioplano
de5libraspordíaentrelas7:00amylas6:30
pm,delunesaviernes.Eláreadecobroesde
21kilómetroscuadradoseincluyemonitoreo
ycobrode200.000autospordía.

Antesde la implementaciónenLondres,en
Febrerodel2003,delesquemadecobrode
congestión,Londresexperimentaba lapeor
congestióndetránsitodelReinoUnido,con
unaexperienciatípicadetráfico:
n Unpromediodevelocidaddetránsitode15

km/h;y
n Losvehículosgeneralmentegastaban la

mitaddesutiempoentrancotes.
Despuésde30añosdeestudiossobrecobroen
lasvías,elesquemadeLondresparecehaber
hechopolíticamenteposibleyaquelascondi-
cionesdetráficoylosserviciosdetransporte
públicosehandeterioradohastatalnivelque
variasencuestasdeopiniónmostraronquegran
partedeloslondinensesqueríanmenostráfico
ymejortransportepúblico.Habíaaceptación
generalypúblicaenrelaciónalanecesidadde
cambio.Incluso,estofueclaveenlaplatafor-
madeKenLivingstonecuandoselanzocomo
alcaldeen1999/2000.

ElesquemadeLondreshasidoposiblepor
elTransportAct(enespañoltraduceActode
Transporte) (2000)elcualtodaslasautorida-
desenelReinoUnidotienenlaposibilidadde
introducir(Goodwin2004):
n Cobroalosusuariosdelasvías;o
n Cobroenloslugaresdeparqueodetraba-

jadores.

Fig. 8
Recordatorio de 
cobro por congestión 
en una estación de 
bus de Londres.
Dr.GerhardMetschies2003

ElTransportActgarantizaquelagananciasea
retenidolocalmentepor lomenosa10años
paraunfondodemejoraseneltransportelo-
cal.Losministroshandichoqueestaganancia
seráadicionadoalconseguidopormediode
los impuestos(Goodwin2004).Elesquema
deLondresfuedesarrolladocomopartedeun
paquetequeintegrabadiferentesmejorasdel
transportecomorequerimientosdelTransport
Act(2000).

Elcobroestábasadoenunatecnologíade
reconocimientoautomáticodelaplacadelos
carrosqueutilizacámarassituadasenellimite
yalolargodelazonadecobro.Elpagopue-
derealizarseusandomedioson-line(esdecir
Internet), teléfono,SMSmensajesdetexto,
correoypuntosdedistribución(verFigura8).
Losvehículosquepagansonregistradosenuna
basededatosalqueelsistemaaccedepara
asegurarsepormediodeimágenescaptura-
dasdelasplacasdelicenciadelosvehículos
entrandoalazona.

Laprincipalrazónparaescogerestetipode
tecnologíadepruebafuequecomounesque-
madecobroteníaqueserintroducidocomo
primertérminodelalcaldeKenLivingstone,tan
solounapequeñapartedelcentrodeLondres
podríasercobrado,locualpredijoquelama-
yoríadelosvehículosenelGranLondresno
seríanusuariosregulares.Eldiseñodelproyecto
permitiráelpasoaunsistemaquecuentecon
unatecnologíamásavanzadayuncobromás
sofisticado.

Beneficios:Basadoen losprimeros12me-
sesdeoperacióndelesquema,estehatenido
éxitoenlareduccióndelosnivelesdetráfico
yen laefectividaddecambiarel transporte
público,enyalrededordelazonadecobro.El

“ImpactsMonitoringSecondAnualReport”(tra-
duceSegundoReporteAnualdelMonitoreode
Impactos)(Abril2004)publicadoporTfLhttp://
www.tfl.gov.uk/tflreportaquelaintroducción
delesquemahatenidolossiguientesefectos:

Eltránsitodeentradaalazonasehareducido
entreenun18yun15%entrelazona;reduc-
ciónde lacongestiónenun30%dentrode
lazonadecobro;eltiempogastadoencada
viajehamejoradoenunpromediode30%;
pequeñoscambioseneltráficoorbitalpero
nodesviaciónsignificativaenlasvíaslocales;
de65.000–70.000menosviajesvehiculares
entrandoalazona;menorimpactodirectopor
elcobrosobrelaactividadfinanciera;aproxi-
madamente5.000personasmenosviajandoal
centrodeLondrescomoresultadodelcobro
decongestión;ytransportepúblico(particular-
mentebuses)sevioengranparteporcambio
desdeelautomóvil.

http://www.tfl.gov.uk/tfl
http://www.tfl.gov.uk/tfl
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Fig. 9
Exposición en tiempo 

real de información 
sobre transporte 

público, Estrasburgo.
KlausBanse2003,

GTZUrbanTransportPhotoCD

Recuadro 4: i–Transporte de Singapur
Enseptiembrede1997,elgobiernodeSingapur
aprobóelproyecto IntegratedManagement
System(ITMS)(SistemaIntegradodeGestión)
quepretendíaintegrartodoslosITSincluyendo
laobtencióndeinformaciónentiemporealde
losdesplazamientosenelsistemadecallesde
superficie,losparqueosdeautomóvilesdeinter-
faseUIT,tránsitomasivo,transportedebusesy
loscargosinternosasociados.Tambiénincluía
datossobreelmanejodelsistemadelaflotade
operadoresprivadosydeotrosposiblessiste-
masmanejadosporelsectorprivado.Durante
1999,ITMSfueconocidocomoi-transport.El
conceptoactualdei-transportesilustradoa
continuación:

Fase1:IntegracióndeInformacióndeTránsito
(Traffic.Smart–TránsitoInteligente)–Elsis-
temarecolecta informacióndelExpressway
MonitoringandAdvisorySystem,vehículos
depruebaenTRAFFICSCAN,ERP,Señales
detráficoGLIDEyelsistemadegestiónde
informacióndevías.Estosdatossonprocesa-
dosporelcentrodeinformacióndetransporte
(TIH),servidordeli–transportydesdeagosto
de1999hasidodiseminadohacíalavíapública
pormediodelapáginawebdeLTA,comofue
mencionadoarriba.LTAreconocequeesta
información,tansofisticadacomoloes,debe
serpersonalizada,valorizadaydeliberadapara
conseguirunamayorvariedaddeviajerosde
medios.

Fase 2 : Integración de Información de
TransportePúblico(TránsitoInteligente)–La
integracióndellainformaciónrelacionadacon
eltransportepúblico;sistemadeinformación
deviajedebusesparaunaislaqueproporciona
informacióndetiemporealaltamenteprecisa
quecubre4.000busesy1.000paradasde
bus. Incluyelaconstruccióndelaprimeray
másgranderedprivadadecomunicaciones
TetraenAsia.ElsistemaTransit.Smartintegra
datosdelossubsistemas:elmanejodelsis-
temadelaflotadelosoperadoresdebuses
(FMS),RailTravelInformationSystem(RATIS)
ylaGuíaElectrónicadeViaje(AIMEDalofrecer
alosviajeroslasmejoresrutasentérminosde
tiempoycostosdeltransportepúblicoentre
cualquier2puntos), todos loscualesserán
desarrolladosbajoestafaseyproyectosaso-
ciados.Adicionalmente,1.000paradasdebus
seránacondicionadasconseñalesVMS(LED)
ofreciendoinformaciónentiemporealdelos
arribosalospasajerosdebus.Lalocalización
delosbusesseharápormediodesistemas
GPSofrecidosporelproyectoSmartCardde

Singapur(Sistemamejoradodetarifaintegra-
daoEIFS).3.800busesdeSingapurserán
registradoscada25segundosusandouna
reddecomunicaciónporradioofrecidobajo
estafase.

Fase3:Sistemamulti-modaldeasesoríade
rutas(ROUTE.SMART)Estafaseincluyela
integracióndeinformaciónentiemporealdel
transportepúblicoydeltráficoparaofrecer
Sistemamulti-modaldeasesoríaderutasSerá
diseñadaparaofrecerleaSingapurinformación
completaydemúltiplesformassobrelosdes-
plazamientosyparaplanearconsejosbasados
en loscriteriosdeselecciónde losviajeros,
informaciónentiemporealdelascondiciones
deltráficoydeltransportepúblico.

Fase4:MANAGE.SMART–integrasistemas
degestióndel tráficoyaqueelcontrolyel
monitoreo fueron incluidascomounnuevo
conceptoalrededordel2000.Aúnnohansido
desarrolladas.

Enelmomentoqueseescribe,2004,solola
primerafasedel i-transport(traffic.smart)ha
sidocompletada.Ofertasparalafase2(Transit.
Smart)y la3(Route.Smart) fueronllamadas
enel2000ysuimplementaciónseempezóen
el2003.Sinembargo,tantoporretrasosenel
progresocomopordificultadesreportadasen
relaciónconlaintegracióndelosoperadores
debusesFMS,afinalesdefebrerodel2003,
laLandTransportAuthorityanuncióquese
habíacanceladoelcontratoparaelTransit.
Smartporquehuboproblemasdesoftware
yde integración.Amediadosdel2004,LTA
nohabíaanunciadoplanesfirmesdecómoel
Transit.Smartpodíaprogresar.Cadaoperador
debuscontinuabaconsusistemademanejo
deflota.
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las personas y la flexibilidad proporcionada por 
los vehículos motorizados, significa un excesivo 
uso de los carros. Los carros son vehículos de 
baja ocupancia que en las horas pico no pagan 
su tránsito, teniendo en cuenta la extra conges-
tión, la polución y los accidentes que causan. 
Es también una barrera para uso de transporte 
público mejorado. 

Las tecnologías de los ITS pueden colaborar en 
la implementación de esquemas de restricción 
de tráfico tales como la aplicación de peajes a los 
usuarios de las vías (a menudo llamados cobro 
de usuarios viales o precio vial) como existe 
ahora en Londres y en Singapur y control del 
acceso de vehículos a esquemas de control como 
los que existen en varias ciudades europeas tales 
como Roma, Milán y Durham. 

El cobro electrónico vial de Singapur (ERP), 
esquema que ha estado operando desde 1998, 

Recuadro 5: Centro de Movilidad de 
Transporte Privado de Berlín
Desde1999unrevolucionarioacercamientoala
gestióndeltransportesehaidodesarrollando
enBerlín,Alemania.Alprincipiodel2003un
centrodegestióndetransporteoperacional,de
transportepúblicoyprivadocomenzóamoni-
torear,procesarydiseminarinformaciónsobre
elsistemadetránsitoytransportedeBerlín
paraelpúblicoengeneralylosnegocios.Este
centroofreceserviciosbásicosdemovilidadsin
ningúncargoovalorextra.Apartedealgunos
pequeñossubsidios,eloperadorprivadoVMZs
tienequecubrirloscostosdeoperaciónusando
sucreatividaddeacercamientoparadesarrollar
servicioscomercialesdeinformación.

ElestadodeBerlínganóunconsorciocompues-
toporDaimlerchryslerservicesAGySiemens
AGuncontratoafinalesde1999paramon-
taryoperarpor10añoselcentrodemanejo
detránsitode lacapitalalemana,Verkehrs
ManagementZentrale(VMZ)Berlín.Lapágina
webdeVMZpuedeservistaenhttp://www.
vmzberlin.de

VMZfueestablecidacomounasociedadpú-
blico–privadaUIT.Loscostosdeinversiónde
hardwareysoftwarellevadosporelgobierno
deBerlín.Elsistemaesdeestamaneradel
estadoyoperadoasufavorporunconsorcio
privado.Unapequeñacontribuciónenrelación
conloscostosdeoperaciónesproporcionada
enlosprimeroscuatroaños.

VMZregistrayevalúalasituacióndetransporte
enBerlínenrelacióncontodotipodetransporte
urbano–transporteindividual,públicoycomer-
cial–yofreceinformacióndeltránsitotantoa
usuariosindividualescomocomerciales.

VMZnointentamanejaractivamente lossis-
temasdetránsitoytransportepormediodel
controldelossistemasdeseñalesdetránsito.
Porelcontrario,intentainfluenciarlademanda
dedesplazamientospormediodeapropiados
serviciosdeinformación.

Elcentrodelsistemademanejodetránsito,que
serácompletadoaprincipiosdel2003,trata
de200censoresinfrarrojosy50cámarasque
monitorearánymediránlascaracterísticasdel
flujoactualdetráfico.Losdatossobreeltráfico
sonsuplidosporinformaciónenelstatusde
construccióndeciudades,áreasdeparqueoy
deeventos,condatosdecensoresinstalados
quemonitoreanelflujodetráfico.Enunestado
siguientedeldesarrollodelproyecto,losdatos
flotantessobrevehículosseránincluidospara
remplazar losdatosconseguidospormedio
delareddetectoradisponibledelaredfijade
detectores,proporcionandoinformaciónsobre

condicionesdetráficodetiemporeal.

Comunidadesdeserviciosgratiseinformación
sobrecongestionesdetráfico,opcionesyva-
riedaddeconexionesdetransportepúblico
sonproporcionadasporseñalesenlavíaypor
mediodeInternet,

LosservicioscomercialesdeVMZincluyen
permitira losmotorizadossepararconan-
terioridadespaciosenlosparqueaderospor
mediodeInternetyavisarleaestosmismos
usuariossobrerutasalternativasparaevitarlas
congestiones.Losusuariosquepaganpueden
accederaunmapadeunarutapersonalque
seleccionalarutamásrápidaparallegaraun
destinoseleccionadousandocualquiertipode
transporteyofreciendolasituaciónactualdel
tráfico.Losusuariospuedenaccederaeste
serviciousandounagranvariedaddemedios
tantoantesdeempezareldesplazamientocomo
duranteeldesarrollodeeste.Lainformaciónes
diseminadaporequipodenavegacióndentro
delcarrodelteléfonocelular,mensajesdetexto
SMSymediostradicionales.

Adicionalmente,paradocumentarlasituación
actualdeltráfico,VMZofreceunpronósticode
corto–medioy–largoterminodelascondi-
cionesdeltráficoenlascentralesredesviales
deBerlín.Paraeltransportepúblico,servicios
sobre informaciónentiemporealyhorarios
sonofrecidoscon los impactosesperados
deirrupcionesimportantesdeservicio.Otras
ciudadesdeAlemaniaydeAustriaestánahora
proponiendodesarrollarunacercamientosimilar
aeseutilizadoenBerlín.

http://www.vmzberlin.de
http://www.vmzberlin.de
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ilustrado en la Figura 7 (después de ser conver-
tido del esquema de licencias de área manual 
que comenzó en 1975) no es más una excepción. 
Desde el 2003 Londres le ha cobrado a los 
carros que circulan dentro del centro de Lon-
dres como se describe en la Recuadro 3. Otras 
ciudades en Europa (Milán, Roma, Durham y 
otras) están adoptando estrategias similares para 
reducir el impacto que causan los carros en los 
centros históricos de la ciudad, y los ITS están 
planeado un rol más fuerte. 
Los ITS tienen un valioso rol al ofrecer infor-
mación en los servicios actuales de transporte en 
todos los modos, como es mostrado en la Figura 
9. Esta información permite mejores planes de 
desplazamiento de los usuarios de todas las eda-
des, con o sin discapacidades. ITS permite que 
haya información en tiempo real sobre la llegada 
de buses, tranvías y trenes, que beneficie a los 
pasajeros antes y durante sus desplazamientos. 
Al enfrentarse al uso del transporte público, ITS 
también se enfrenta a incrementar las facilidades 
de acceso de los peatones y usuarios de bicicletas 
a las paradas y terminales del transporte público.

���
�����������
����������

�����

�������������

���������

����
���

�����
�����

���������������

������������������� ������������������

����������
�����������

������
����

��������������

�����������������

������������
��������������

�����������

��������������������

Operadores PT �������� ���

����
�������������

��������������

�����

Fig. 10
I – Transporte 

de Singapur.
SayegyCharles(2004a)

El Recuadro 4 describe el proyecto de trans-
porte “LONG RUNNING i-TRANSPORT 
PROJECT” de Singapur – un proyecto multi-
modal- que ha encontrado muchas dificultades, 
ilustrando así la necesidad de determinar 
expectativas de recursos realistas. Algo vital 
para cualquier intento de control del tráfico y 
del transporte de una ciudad es usar el ITS para 
la protección de los peatones y los ciclistas y 
para darles a estos la prioridad en relación con el 
acceso a ciertas vías y a zonas verdes. 

Reducir la demanda de modos privados de 
desplazamiento y cambiar la balanza a favor del 
transporte público, de caminar y de las bicicle-
tas, puede ser hecho ofreciendo información 
precisa en tiempo real en MODES, rutas y 
horarios. El Recuadro 5 describe un innovador 
acercamiento público-privado a la gestión de la 
movilidad en Berlín, Alemania. 

Las nuevas tecnologías de tiquetes electrónicos 
permiten realizar los pagos de una manera 
automática y conveniente para los usuarios. Las 
tecnologías avanzadas de ITS también pueden 
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darle prioridad a los buses, a las bicicletas o a 
otros NMVs dentro de complejos sistemas de 
gestión del tráfico. Estos sistemas ITS también 
realzan la habilidad de los operadores de trans-
porte público de manejar sus relaciones con los 
millones de usuarios usando tiquetes electróni-
cos o pago on-line y ofreciendo información de 
los servicios de una manera sensible para bene-
ficio mutuo. El Sistema de Bus Rápido (BRT) 
de Bogotá, Transmilenio utiliza un esquema de 
tiquetes prepago que fue proporcionado por una 
concesión privada elegida por medio de un pro-
ceso abierto de licitación. Los pasajeros utilizan 
tarjetas electrónicas sin contacto (contact-less 
card) para acceder a las estaciones donde se 
cargan los buses por medio de múltiples puertas. 
La recolección del pago del sistema incluye 
producción y venta de las tarjetas electrónicas, 
adquisición, instalación y mantenimiento de los 
equipos para el control de acceso y validación, 
procesamiento de la información y recepción del 
dinero (Castro, 2003). La Figura 11 presenta 
una aplicación electrónica de tiquetes.
La recolección electrónica de cobros (ETC) se 
utiliza para apoyar los esquemas de tarificación 
de vías que son diseñados para restringir la 
demanda de viajes en automóvil privado y/o 
elevar las ganancias. Al mismo tiempo, el ETC 
puede ser utilizado para reducir los retrasos 

de los motoristas en las casetas de cobro, 
reduciendo el fraude que genera pérdidas de 
ganancia, y apoyando el desarrollo de infraes-
tructura vial adicional que puede, dependiendo 
de las circunstancias, motivan un mejor tránsito 
vehicular. Las tecnologías de pago electrónico 
pueden ayudar a los controladores de las vías y 
a los operadores de peajes viales para desarrollar 
una mejor comprensión de las necesidades de los 
usuarios al identificar el vehículo de cada usua-
rio en la vía. Esto puede causar preocupaciones 
sobre la privacidad, pero esta puede ser protegida 
adecuadamente por medio de la adopción de 
políticas de privacidad que ahora son determina-
das por la legislación en muchos países. 
Tecnologías de vigilancia, envío y comunicación, 
normalmente implementadas en tiempo real, 
pueden ayudar en situaciones de seguridad y 
emergencia. 
Al mejorar el sistema de transporte, la eficien-
cia y productividad de ITS beneficia a cada 
persona y a la sociedad como un todo. Los 
sistemas de transporte que pueden ser realzadas 
por sistemas de control avanzado del tráfico 
aseguran desplazamientos más rápidos para el 
transporte público, prioridad en el acceso para 
los peatones y los ciclistas y que sean apropiados 
para los carros. Una mejor productividad es 
también buscada para las flotas comerciales para 
reducir sus costos de negocio. 
ITS avanzados pueden ser utilizados para hacer 
un uso efectivo del espacio limitado en las 
vías, por medio de la creación de un avanzado 
gestión de tráfico que automáticamente y de 
manera segura localice líneas de tránsito que 
favorezcan los movimientos direccionales máxi-
mos del bus como es mostrado en el Recuadro 6. 
Logística es el proceso de planeación, imple-
mentación y control de la eficiencia, el flujo y 
almacenamiento de costo-efectividad de mate-
riales, inventario en-proceso y bienes acabados, 
y la información relacionada con el punto de 
origen y punto de consumo para los propósitos 
de proporcionar servicio al cliente costo-efectivo. 
La carga es una parte de un proceso de gestión 
que está relacionada con el transporte, almace-
namiento y manejo de comodidades. 
El comercio electrónico en el sector de carga 
es una parte vital al manejar el flujo libre de 

Fig. 11
Validación del tiquete 

Smart Card, EU.
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Recuadro 6: 
Flujo de ola en Coronation Drive y 
Sistema de Bus Rápido Brisbane, 
Australia
LapuestaenfuncionamientodelsistemaFlujo
deolaenCoronationDriveenBrisbania,Austria,
endiciembredel2002aumentoelmejoruso
delescasoespaciovialenuncorredorradial
de2,5kmacercándosealDistritoCentralde
Negocios.CoronationDrivesehavueltomuy
congestionadaenlashoraspicoypocoapoco
tambiénenlosperiodosnopico.Losbuses,
altiempoqueotrosvehículos,haempezadoa
experimentarextensosypocoútilestiempos
dedesplazamiento.

ElconsejodeBrisbane(BCC),laautoridadde
tránsito,decidió implementarunsistemade
líneareversibledetránsito(p.ej.Sistemade
flujodeola),comolapiedraangulardesupo-
líticaparadarprioridadalosbusesalolargo
delaCoronationDrive.

LaCoronationDrivesirveaproximadamente
para6.000carrosporhorayelflujodetráfico
espesadoenambasdirecciones.Normalmente,
lossistemasdelíneareversiblesonimplemen-
tadosdonde losvolúmenesdetránsitoson
significativamenteimposiblesdebalancearpor
mediodedirección.Afortunadamente,BCC
pudoproporcionarunanuevalíneadetráfico
pormediodeuncuidadosoensanchamiento
alolargodelaCoronationDrive.Laintención
fueasignarsiempreunalíneaparaeldespla-
zamientodelosbusesenladirecciónpicode
losdesplazamientos.

ElsistemaFlujodeolaenCoronationDrive
completamenteautomatizadooperaalolargo
de2,5kmeincluye9intercesionesseñaladas,
elsistemadecontrolFlujo
deolaproporcionauna
soluciónsinproblemas
alcontrolde134 luces
decarriles,8puertasde
barrera, 38 signos de
mensajesvariables,442
luces de pavimento, 5
señalesdeentraday17
gruposdedetectoresde
flujocontrario.Está to-
talmente integradacon
elsistemadecontrolde
tráficodeBCC.

Beneficios:
Lostiemposdeviajesde
losbusessehanreducidosignificativamente,
ylaconfianzaenlosbuseshamejorado.
Fuente:Panter(2003)

papeles de información necesaria para procurar, 
enviar (por barco, camión o tren, etc.), cargar, 
transferir, recibir, pagar y cumplir cualquier 
requerimiento legislativo asociado de manera 
eficiente. 
Un manejo adicional de la flota y tecnologías de 
navegación también componen estos beneficios 
de comercio electrónico y de redes para los 
operadores de la flota comercial que valoran 
la rentabilidad y la velocidad. Estos beneficios 
llegan a los usuarios por medio de precios bajos.
Como respuesta temprana al crecimiento de la 
congestión de tránsito muchas ciudades en desa-
rrollo han limitado por muchos años la entrada 
de camiones a los centros de las ciudades. Sin 
embargo, las prohibiciones generalizadas pue-
den simplemente cambiar la congestión a otros 
lugares y a otros momentos. Adicionalmente, los 
costos del transporte de carga están creciendo 
por lo cual los costos para los usuarios también 
crecerán y el crecimiento económico se verá de 
alguna manera desmejorado. Las tecnologías 
ITS pueden ayudar a monitorear y manejar 
selectivamente los movimientos de vehículos 
pesados para minimizar la congestión y las 
externalidades mientras al mismo tiempo se 
aumenta la eficiencia en la actividad de carga.
Los ITS mejoran la seguridad al ofrecer en-
cargados del sistema de transporte que cuentan 
con información en tiempo real de los lugares 
donde se encuentran los vehículos y una mejor 
gestión de los sistemas viales y de su funciona-
miento. Los ITS pueden asistir con manejos 
rutinarios y con extraordinarios manejos de 
eventos especiales. 
Los dueños de automóviles, camiones y buses 
pueden beneficiarse directamente con los 
sistemas de seguridad de vehículos nuevos y 
emergentes que incluyen: MAYDAY, DROWSY 
DRIVER WARNING, CRUISE CONTROL, 
CRASH WARNING AND AVOIDANCE, 
SMART RESTRAINTS y ENGINE DIAG-
NOSTICS. Tanto la incidencia, como la 
severidad de los choques de autos pueden ser 
reducidas en automóviles, buses y camiones.
En los terminales de transporte público, la 
vigilancia de las estaciones mediante el uso de 
cámaras y puntos de comunicación de emer-
gencias por medio de Circuitos Cerrados de 
Televisión (CCTV), pueden ayudar a ofrecer 

Fig. 12
Sistema de flujo de ola 

en Coronation Drive.
Brisbane2004
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ambientes seguros para los pasajeros que espe-
ran, especialmente en los momentos de baja 
demanda (ver Figura 13).
La seguridad de tránsito y de frontera es ahora 
el tema clave para la sociedad – los ITS pueden 
ayudar con tecnologías inteligentes para revisar, 
aprobar el acceso y vigilar. Los ITS pueden 
mejorar la preparación, prevención, protección, 
respuesta y recuperación si llega a darse una 
situación de desastre natural o de seguridad. En 

muchas áreas rurales durante 
los periodos de inunda-

ciones o en tiempos 
de desastres naturales, 
entrega de información 

precisa y a tiempo en 
relación con la disponibi-
lidad de puentes o auto-

pistas es crítica y puede 
ser facilitada por medio de 

Internet, mensajes SMS y 
otras modernas tecnologías de 

comunicación. 
Los ITS pueden beneficiar 

también el medio ambiente al 
ofrecer sistemas automáticos para el 

manejo de las flotas que aseguran que 
sus vehículos toman la ruta más eficiente para 
ahorrar combustible, ahorrando así combustible 
y emisiones de efecto invernadero. La economía 
de combustible mejorada también reduce otras 
emisiones tales como partículas, monóxido de 
carbono e hidrocarburos que afectan la salud 
humana, causan smog y dañan el medio am-
biente. Las tecnologías ITS pueden ayudar en 
moderar las demandas de transporte animando 
el aumento del uso del transporte público, y 
mayor ocupación de los vehículos.

Fig. 13
Uso de CCTV en 
espacio público en 
Cartagena, Colombia. 
KlausBanse2003,
GTZUrbanTransportPhotoCD

4. Status de lanzamiento y uso de 
ITS en ciudades

4.1 Status actual
Se pueden encontrar considerables variaciones 
en la aplicación de los ITS entre diferentes ciu-
dades de diferentes tamaños entre el mismo país. 
Esto es apropiado, ya que las ciudades pequeñas 
en comparación con las grandes tienen diferen-
tes características y necesidades.
En general, en las ciudades desarrolladas, los 
usos que se han hecho hasta la fecha de los ITS, 
han sido sistemas establecidos y desarrollados 
por diferentes agencias. Normalmente, los 
sistemas ITS han estado asociados con proyec-
tos de gran infraestructura. A menudo, no hay 
una estrategia estructurada para la planeación 
y desarrollo de los ITS, ya que los resultados de 
la aplicación de los ITS no están integrados ni 
operan necesariamente entre si. Algunos ejem-
plos de dificultades prácticas que han resultado 
de las fallas en la integración son:
n Los usuarios de los tiquetes electrónicos en 

el transporte público deben comprar nuevos 
tiquetes cuando se cambian de bus a bus o de 
bus a tren; 

n Quienes quieren viajar solo pueden acceder a 
la información uno por uno en los horarios 
de cada compañía de transporte público, 
envés de poder ver todas las opciones disponi-
bles de desplazamientos incluyendo la posibi-
lidad de viajes multi-modales; 

n y con diferentes propietarios de sistemas de 
peaje electrónico en una misma ciudad, los 
conductores que quieran utilizar múltiples 
peajes viales en una base regular deben com-
prar diferentes etiquetas dentro del vehículo 
con un costo e inconveniencia incremental, y 
generalmente con más retraso.

Hasta la fecha, tanto ETC como UTC han 
tenido prioridad en los países desarrollados y 
en desarrollo. UTC y ETC son vistos como la 
representación de la plataforma en la cual sofis-
ticados usos de ITS pueden ser desarrolladas. 
Las tecnologías ETC mejoran la eficiencia de las 
operaciones de recolección de peajes, mejoran la 
viabilidad comercial del desarrollo de autopistas 
y, donde la viabilidad comercial está compro-
bada, sirve para atraer financiación privada para 
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operaciones de recolección de peajes. Inicial-
mente, es común encontrar que las tecnologías 
inicialmente propietarias son empleadas usando 
tecnologías aportadas por firmas particulares. 
Eventualmente, cuando ya existen muchos 
sistemas disparejos en un solo lugar, hay mo-
vimientos para definir estándares y protocolos 
para asegurar la inter operabilidad. 
Por el importante rol del Banco Mundial, el 
Banco de Desarrollo Asiático (ADB) y otras 
instituciones internacionales dedicadas a la 
fundación de autopistas en muchos países en 
desarrollo, con especificaciones bien desarrolla-
das y procedimientos de consecución (licitación 
competitiva internacional), tienden a existir 
para proyectos nacionales de autopistas (que 
incluyen túneles y otros vínculos fijos). 
Estos sistemas utilizan los cables de fibra óptica 
que existen a lo largo de las vías de autopistas.
 Donde los proyectos están localmente fundados, 
y los proyectos no sujetos a licitación competitiva 
internacional, no se garantiza que las especifi-
caciones estén bien definidas o que los procedi-
mientos de consecución sean transparentes. 
En las áreas de UTC, las organizaciones in-
ternacionales han limitado su influencia hasta 
la fecha. Numerosas firmas internacionales 
con su propio sistema UTC están activas en el 
mercado. Esto lleva a una situación en la que 
si un sistema UTC particular (propietario) se 
establece en una ciudad, generalmente le sigue 

que los compradores están sujetos a un rango 
limitado de distribuidores y mayores costos de 
mantenimiento, que si se pudiera emplear un 
sistema abierto. Como los sistemas UTC tienen 
un poco más de 20 años, el costo recurrente 
del uso de tecnologías de propiedad puede ser 
significativo. 
La gestión del tránsito en ciudades en desa-
rrollo es generalmente la responsabilidad de 
la policía de tránsito, que por muchas razones 
normalmente no son ingenieros de transporte 
especializados. La policía de tránsito usual-
mente, y apropiadamente, enfoca sus esfuerzos 
en operaciones y usos. En muchas ciudades se le 
ha dado poca atención al aspectos más amplios 
de la gestión de planeación del tránsito y el 
diseño y la política de este ha tendido a utilizar 
medidas que son fáciles de regular y adoptar 

Fig. 14
ITS puede ayudar a 
hacer la infraestructura 
del espacio urbano más 
eficiente y a reducir 
consumo de tierras.
KarlFjellstrom,Beijing2003,
GTZUrbanTransportPhotoCD

Fig. 15
Información de 
noticias y de pasajeros 
en pantallas rápidas 
a bordo de MRT de 
Kuala Lumpur.
StefanOpitz2004,
GTZUrbanTransportPhotoCD
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tales como sistemas viales de una sola dirección 
y restricciones de parqueo. 
En muchas ciudades se está dando un creciente 
reconocimiento sobre la necesidad de un mejor 
y más comprensivo acercamiento a la gestión 
del tránsito. La atención está ahora centrada en 
los sistemas UTC y otros asociados ITS, que 
incluyen las cámaras de luz roja y los CCTV. 
Teniendo en cuenta que los policías no son in-
genieros de transporte, es claro que ellos no han 
comprendido del todo que los sistemas UTC 
solos no van a dar potencialmente los beneficios 
que deberían, como si lo harían si tuvieran mejo-
res tratamientos de soporte físico tales como 
líneas y diseño de intersecciones apropiadas. 
En algunas ciudades en desarrollo, como las 
hay en China y en Brasil, la atención también 
ha estado dedicada al desarrollo de sistemas de 
gestión avanzados de transporte público. Hay 
ejemplos de buses utilizando localizadores 
automáticos de vehículos manufacturados 
localmente (AVL) manejo de la flota y sistemas 
de envío. De igual manera, sistemas de tiempo 
real para los pasajeros que utilizan variados 
signos de mensajes (generalmente usan pantallas 
de tecnología LED) están siendo utilizados en 
algunas ciudades. Como ejemplo de lo anterior, 
está el centro principal de despacho de China 
desarrollado enteramente por la flota de buses 
de Beijing en el distrito de Shijinghan en el 
oeste de Beijing y será completado en el 2004. 
Unos sistemas AVL/ de gestión de flota, simila-
res pero de pequeña escala, están siendo imple-
mentados en algunas flotas de taxis y camiones 
en otras lugares. Desafortunadamente, también 
es el caso muchas veces que los propietarios de 
ITS hacen lo posible por no pagar repuestos 
y mantenimiento. Donde los contratos para 
el desarrollo de importantes infraestructuras 
de ITS son dados a firmas poco transparentes 
y procesos de licitación no competitivos (p. ej. 
Smart Cards, ETC) pueden ocurrir una varie-
dad de problemas como lo son:
n El progreso de implementación a mostrado 

ser lento, los titulares existentes con el dere-
cho de desarrollar estos proyectos se esperara 
que intenten prevenir una apropiada imple-
mentación en estas ciudades; e 

n Igualmente, las compañías con derechos so-
bre algunos productos normalmente buscan 

utilizar su influencia para lograr la adopción 
de sus productos a nivel nacional o regional. 

En el corto plazo (de 3 a 5 años), se espera que 
los usos de ITS sean más como lo han venido 
siendo hasta la fecha – haciendo énfasis en 
UTC, ETC y sistemas de monitoreo de auto-
pistas. Sin embargo, el creciente y progresivo 
interés en otros de los servicios y servicios 
de usuario de ITS (Cobro de congestión y 
transporte público avanzado) y el desarrollo de 
avanzados sistemas de información sobre los 
desplazamientos, parece estarse convirtiendo, 
para un futuro cercano, en el gran desarrollo de 
las ciudades, si es que aún no lo es.
En muchas de las grandes ciudades de los países 
en desarrollo, los ingresos promedio pueden ser 
bastante más altos que el promedio nacional, y 
aquí hay una demanda establecida para la mo-
vilidad por medios mecanizados (automóviles y 
transporte público) y el uso de modernas comu-
nicaciones. Hasta cierto punto, como es bien 
sabido, estas ciudades pueden tener la habilidad 
de realizar saltos tecnológicos (leap-frog) o de 
alcanzar a las ciudades desarrolladas – un ejem-
plo son las áreas de comunicación móvil, donde 
el número creciente de usuarios de teléfonos 
móviles representa una nueva manera de dise-
minar información (noticias, negocios, tráfico, 
etc.). Durante el 2003 en China, el número 
de usuarios de teléfonos celulares excedió el 
número de usuarios de línea fijos (cerca de 200 
M) desde la primera vez.

4.2 ITS apropiado, según el tamaño de la 
ciudad

Para los servicios de usuario ITS de prioridad 
identificados en la Tabla 6, hay una evaluación 
para saber si cada servicio de usuario ITS es 
apropiado y si son tecnologías o sistemas repre-
sentativas (p. ej. grupos de tecnologías generales 
que trabajan juntos para llevar a cabo una 
aplicación de ITS). Existe una considerable si-
militud entre las medianas y las grades ciudades, 
aunque generalmente se considera apropiado 
para las grandes ciudades sistemas más comple-
jos y de más amplio alcance. Las diferencias con 
las ciudades pequeñas son más pronunciadas, 
como es esperado.
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Tabla 6: Servicios de usuario ITS prioritarios apropiados según tamaño de ciudad (I)

Paquetesde
serviciosde
usuarios

Serviciodeusuarios Ejemplos
Ciudad

Pequeña
<0.5M

CiudadMediana
>0.5My<1.5M

Ciudad
grande
>1.5M

Gestiónde
tránsito

Apoyoenel
planeamientodel
transporte

Lademandaurbanademodelos
detransporteurbano,modelos
desimulacióndeintersecciones,
sistemasGISparamanejode
datosgeográficos,etc.

Soloverificar
lasaplicaciones
simples Si Si

Controldeltráfico ControldeTráficoUrbano(UTC)O
ControldeTráficodeÁrea(ATC)

SI,peroseñales
simplesde
tiempofijoson
másapropiadas
convínculosa
computadores
mientrascrecen
lasciudades

SI,señalesde
tiempofijo

SI,UTC
dinámico
(p.ej.
respondea
lademanda)
es
necesario

CCTV–CircuitoCerradode
CámarasdeTV

Si Si Si

VMS–variablemessagesigns
–ofreciendoinformaciónde
desplazamientos

Si Si Si

 VSL–variablessignosdelímitede
velocidadyleydesoporte.

No Si Si

Inductiveloops(enelpavimento),
infrarrojos(sobre)uópticavia
cámarasinteligentes(sobre)para
ladeteccióndevehículos.

Si Si Si

AID–SistemaAutomático
deDeteccióndeIncidentes,
incluyendoidentificaciónde
congestión

No Si Si

SeñalesdetránsitoLEDyseñales
regulatorias

Si Si Si

Gestióndeincidentes Ladetecciónyverificaciónde
incidentesydecongestiones,
utilizandoCCTVymonitoreando
pormediodelCentrodeControl

Verarriba Verarriba Verarriba

Gestióndelademanda AVI–Identificaciónautomáticade
vehículos

No No Si

Pagoelectrónico/cobro(vera
continuaciónPaquetedeusuario
depagoelectrónico)

Si Si Si

Proponeryhacer
cumplirlasregulaciones
detránsito

Variedaddetecnologíasyde
sistemas Si Si Si

Gerenciay
mantenimientodela
infraestructura

Variedaddetecnologíasyde
sistemas Si Si Si

Información
delviajero

Informaciónpre
–viaje,informacióndel
conductorduranteel
viaje,informacióndel
transportepúblico
duranteelviaje

Variedaddetecnologíasyde
sistemas

No Si Si
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Paquetesde
serviciosde
usuarios

Serviciodeusuarios Ejemplos
Ciudad

Pequeña
<0.5M

CiudadMediana
>0.5My<1.5M

Ciudad
grande
>1.5M

Serviciosde
informaciónpersonal

Variedaddetecnologíasyde
sistemas

No No Si

Guíaderutay
navegación

Sistemasdenavegaciónvehicular
No No Si

Vehículos
comerciales

Pre-liberaciónde
vehículocomercial
yprocesos
administrativosde
vehiculoscomerciales

Intercambiodedatoselectrónicos

No No Si

Gestióndelaflota
comercialvehicular

Sistemademanejodeflota(FMS)
No Si Si

Transporte
público

Gestióndeltransporte
público

Sistemasdemanejodeflota
(FMS)

No Si Si

Gestiónde
emergencias

Notificaciónde
emergenciasy
seguridadpersonal

CCTV–CircuitoCerradode
cámarasdeTV No Si Si

Gestióndeemergencia
devehículos

Sistemasdemanejodeflota
(FMS) No Si Si

Materialespeligrosos
ynotificaciónde
incidentes

Sistemasdegestióndeflota
(FMS) No Si Si

Pago
electrónico

Transacciones
financieraselectrónicas

Variedaddetecnologíasyde
sistemas

No Si Si

Seguridad Anunciodeseguridad
parausuariosviales
vulnerables

Crucespeatonalesinteligentes
No Si Si

Tabla 6: Servicios de usuario ITS prioritarios apropiados según tamaño de ciudad (II)



29

Módulo 4e: Sistemas de transporte inteligentes

5. Estableciendo de un adecuado 
marco para ITS

Mientras el sector privado, la comunidad y el 
gobierno son involucrados claves en el planea-
miento y desarrollo de los ITS, el gobierno tiene 
un rol crucial que debe incluir el ofrecimiento 
de un liderazgo estratégico, asegurando así 
estándares apropiados y la inter operatividad es 
alcanzada, y la coordinación de aquellos involu-
crados relacionados con el tema.
Al establecer la apropiada estructura el gobierno 
queda comprometido en tomar el liderazgo en: 
n Establecer una estrategia general para 

ITS – Recuadro 7 presenta un ejemplo para 
Japón – dependiendo del contexto político de 
transporte; 

n Desarrollar estándares, protocolos y políticas 
y transmitir esos estándares a las jurisdiccio-
nes locales – ver Recuadro 8 y Recuadro 9 
para ejemplos en PR China;

n Desarrollo de proyectos de demostración; y 
facilitadores de desarrollo de experiencia local 
pública y privada. 

El ejemplo de Singapur presentado en el Recua-
dro 10 es particularmente importante ya que 
demuestra el uso de un acercamiento holístico a 
través del transporte, de la industria y comuni-
caciones incluyendo ITS. Sin embargo, Singapur 
no es una excepción – p. ej., en la región de Asia, 
Malasia, Corea del Sur, Japón y China ahora 
han adoptado un acercamiento más maduro e 
integrado a los ITS.

Recuadro 7:  
Estrategia de ITS en Japón
LasmetasdeITSparacadaunadelascate-
goríassonlassiguientes:

1.Enseguridad,elITSdeJapónpretendeini-
cialmentealcanzar,enunespaciomodelo,
unazonadondelosaccidentesfatalesde
tránsitoseanreducidosacero.Estelogro,
sepretendellevarloanivelnacional,contri-
buyendoasíalareduccióndel50%totalde
losaccidentesfatalesdetránsitoentodas
lasvíasenel2010.

2.Comoblancoparalaeficienciaylapreser-
vaciónambiental,unadelasmetasdeITS
esproporcionarunazonadondehayacero
congestióndetráfico.Alcanzaresteobjetivo
pretendecontribuirareducirlasemisiones
deCO2porvehículosdetransportevialala
metadelgobiernodenivelesde1995para
el2010.

3.Entérminosdeconvenienciayconfort,elITS
deJapónbuscamejorar la infraestructura
públicaparacrearunambientedetransporte
confortable,paraproporcionarciudadesy
espaciosdondeeltransporteseaunaexpe-
rienciaagradableyconveniente,tantopara
lospeatones,comoparalosconductoresy
losusuariosdetransportepúblico.

ElescenariodetransporteprevistoporITSde
Japónenunmedioterminoeselsiguiente:

(1)Laseguridadenlas“zonasITS”esconstrui-
da,apartirdelametadereducirlasmuertes
portráficoacero.

(2)Logísticamejoradaydesarrollodesistemas
demanejoautomatizadosdevehículoslogís-
ticosenseccioneslimitadasdelavía,con
elfindereducirlacongestióndeltráficoa
ceroenestassecciones.

(3)Comercializaciónde“Sistemasdenavega-
ciónhumana”,parahacerdelaexperiencia
detransportealgoagradableenuna“zona
detransporteconfortable”, incluyendoun
desplieguenacionalde“SmartTowns”,pro-
mocionandoelusomulti-propósitosdeETC
ylaproporcióndeinformacióndecongestión
detránsito.

(4)UnacomprensibleplataformadeITSestá
llevándoseacabo.

Fig. 16
El sistema de trans-
porte urbano de 
Singapur, adecuada-
mente desarrollado, 
tiene un fuerte com-
ponente de ITS.
KarlFjellstrom2004,
GTZUrbanTransportPhotoCD
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Recuadro 9: Prioridades de ITS en 
China a finales del 2003
n EldesarrollodelaEstandarizaciónITS;
n EstándaresdeITSestablecidosenChina:

desdeArquitecturaITShastaArquitectura
EstándaryEstándaresdeinterfase;

n Investigacióndepolíticasydesoftware:
Estrategiade investigacióndeldesarrollo
deITSdeChina,ArquitecturadeITS;

n Sistemadeentrenamiento:establecimientode
6centrosdeentrenamientoregionaldeITS;

n Investigaciónydesarrollodetecnología:The
TrafficCapacityinCityThroughway;

n Recolecciónyfusióndeinformacióndetrans-
porte;

n Tecnologíasdeoptimizaciónparasistema
detransportepúblico;

n ElmanejodetecnologíaparaproyectosITS;
n DesarrolloyaplicacióndeDSRC;
n DemostracióndeITSenciudades:Demos-

tracióndeproyectosen10ciudades;
n Demostraciónde ITSencarreteras:Siste-

masderecoleccióndepeajeyETCparala

Recuadro 10: 
Acercamiento holístico de Singapur
Unacercamientointegrado,hasidoevidente
pormuchosañosenSingapur.Elgobiernode
SingapurestableciólaLandTransportAuthority
(LTA)(AutoridaddeTransporteTerrestre),bajo
elMinisteriodeComunicaciones,enSeptiembre
de1995,paracoordinartodoslosesfuerzosen
elsectordeltransporteterrestre,incluyendoel
desarrollodeITS.ElWhitePaperylacreación
deLTAestablecieronelobjetivodedesarrollar
unsistemadetransportede“clasemundial”
enel2010paraalcanzarunacalidaddeviday
aportaralcrecimientoeconómico.Lapolítica
básicaadoptadaesproporcionarunagama
decomprensióndelasopcionesrelacionadas
conuntransportepúblicodealtacalidad,aun
costorazonableyquelleveaunareducciónde
losdesplazamientosenvehículosprivados(por
mediodecobrosyotros).

Yaexisteunaexperienciadeseisañosdeopera-
cióndelsofisticadoesquemaERPquereemplazo
enanterioroperadormanualderestricciónde
zona.LTAhaaprovechadoventajasqueofrece
lagranflexibilidaddelsistemaERP,paracrear
unapolíticadecambiodelaestrategiadetrans-
portedeSingapur.Sedamayorénfasisaregular
ocontrolarelusodevehículosqueencontrolar
lapropiedaddevehículos.Losimpuestosinicia-
lesylastarifasderegistrosobrelosvehículos
fuerongeneralmentereducidasmientrasquela
estructuradeimpuestosdevehículostambién
fueracionalizada,conlamayoríadelospro-
pietariosbeneficiándosedeimpuestosanuales
devehículomásbajos.Debidoasuflexibilidad
(p.ej.Preciosvariables),elERPlogróreducir
dramáticamenteelusodevehículosenlared

–de21%enlamañanaa27%durantelatarde,
aunqueelALSestabapreviamenteallí.

Singapurestápromocionandofuertementeel
desarrollodeITSydetecnologíasrelacionadas
paraapoyarunapolíticadetransportecoherente
ylasorganizacióncompetentesestablecidas
paramanejarelsistemadetransporte.

Recuadro 8: 
Estandarización de ITS en China
AunqueeldesarrollodeITSenChinacomenzóen
1970conlaprimeraimplementacióndeseñales
detránsitoyunainicialinvestigaciónsobresis-
temasdetránsitoavanzado,elrápidodesarrollo
económicodelos80sy90sdejoalossistemas
detráfico,depeajesvialesydetransportepú-
blicodescoordinadosenmuchasciudadesyen
muchasaplicacionesinterurbanas.

Desdeprincipiosde los90s.El Institutode
Investigaciónde ITS (partedel Institutode
InvestigacióndeCarreteras)yelahorallamado
CentroNacionaldeITShansidoaúnmássis-
temáticoseneldesarrollodeITS,queincluyeel
desarrollodeestrategiasITS,deestándaresITSy
deprotocolosydemostracionesdeproyectos.

ElPlanNacionaldeITSpara2001–2006mues-
traqueselehadadoprioridadalossiguientes
aspectos:
n Demostración de ITS en sistemas de

autopistasurbanasyentreprovincias;
n Sistemasdeserviciointegradosdeinformación

detránsito;
n Sistemademanejodetránsitourbano;
n Sistemademanejodeincidentes;
n Sistemademanejodeltransporte;
n Sistemadetransportepúblico;
n ETC;
n ArquitecturaITSnacional,regionaly

citadina;y
n Estandarización.
Fuente:SayegyCharles(2004b)

AutopistaNacional(deBeijingalaautopista
Shengyang);Sistemaintegradodemanejode
carreteras;(deBeijingalaautopistaTianjin,
RegiónLangfang);SistemadeTransportede
PasajerosInterurbanos(Hangzhou–Hefei

–Chengdu–Chongging);
n ProyectoEspecialdeITSparalosOlímpicos:

Plandetransporte;SistemaInteligentede
ManejodeTransporte;SistemasInteligentes
deGuianzadeParqueo;SistemaPúblicode
TransportedeEnvíos;PlataformaIntegrada
deInformacióndeTransporte.

Fuente:SayegyCharles(2004b)
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6. Planeación e implementación

6.1 Planeación de ITS
El primer paso para un efectivo despliegue de los 
usos de ITS es establecer una plan de estrategia 
y un programa de implementación de ITS. Esto 
asegurará que la aplicación de ITS ofrezca los 
mejores beneficios y son los más costo-efectivos al 
tomar en cuenta las necesidades de transporte de 
la región, ayudará también a alcanzar la consis-
tencia del acercamiento y permitir que los proyec-
tos ITS construyan una base de tecnologías.
Los planes estratégicos de ITS son más efectivos 
a nivel nacional, regional o de ciudad, más que 
a un nivel local, ya que los usos de ITS general-
mente se aplican a través de una región o ciudad, 
incluyendo consecución de permiso para futuras 
necesidades de crecimiento y financiamiento 
disponible. 

Tabla 7: Ejemplos de involucrados para proyectos ITS

Requerimientosde
operación

Gruposdeinvolucrados EjemplosdeITS

Mejorasenel
manejodeltráfico
urbano

n Agenciasdemanejodeltráficolocal
n Autoridadesdetransporteregional
n Operadoresdebus

n Ccontroladaptativodeseñales
entiemporeal

n Integracióndesistemasdeges-
tióndetráficodearteriaurbanay
autopistaurbana

n Introduccióndeesquemasde
actividadesprioritariasdebuses

Reducciónenla
demandadetránsito

n Agenciasdemanejodeltráficolocal
n Negocioslocales
n Motoristas
n Comunidad
n Operadoresdecamiones
n Operadoresdebusesytrenes

n Cobroporcongestión–p.ej.
“esquemadecobropor
congestióndeLondres”

Introducciónde
nuevossistemas
automáticosdepago

n Encargadosyoperadoresdepeajes
enlasvías

n Agenciasdemanejodeltráficolocal

n Peajeelectrónicopermanente

Manejoestratégico
ytácticodetránsito
inter-urbano

n Encargadosyoperadoresdeautopis-
tas,peajesdevíasycarreteras

n Encargadosdeltráficolocal
n Policíadetránsitoyserviciosde

emergencia

n Centrosregionalesdecontroldel
tránsito

n Deteccióndeincidentes
n Respuestaaemergencias
n VMSeinformacióndesoporte

paraelconductor

Mejorintegraciónde
modosdetransporte

n Operadoresdecompañíasdebuses,
trenesurbanosyterminalesasocia-
daseinterconexiones

n Agenciasdemanejodeltransporte
n Proveedoresdeinformaciónprivada

sobreelservicio
n Fabricadoresdevehículos

n Informaciónmulti-modalde
transporte

n Sistemasdemanejodeflota
n Sistemasdenavegación

vehicular

FuenteadaptadodeTabla4.1,Chen&Miles(2000)

Un plan estratégico de ITS debe contener los 
siguientes elementos:
n Necesidades, prioridades y retos actuales y 

futuros de transporte; 
n Un inventario de usos propuestos y existentes 

de ITS, tales como instalaciones ad-hoc por 
parte de diferentes agencias, demostración 
de proyectos, proyectos de investigación y 
de desarrollo y proyectos ITS para próximos 
programas y presupuestos;

n Un esquema de infraestructura tecnológica 
actual relacionadas con los usos de ITS, es-
pecialmente telecomunicaciones y cualquier 
arquitectura de sistemas y estándares en uso; 

n Una descripción de acuerdos institucionales 
existentes y deseados, incluyendo roles y res-
ponsabilidades y acuerdos de financiamiento;

n Identificación de involucrados y sus intereses 
(ver Tabla 7);
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Recuadro 11:  
Desarrollo de la Arquitectura ITS 
– ejemplo de Canadá 
Bajolaguíadeuncomitédemanejoconformado
porrepresentantesdelsectorpúblicoyprivado
de la industriadetransportecanadiense,el
desarrollodelaArquitecturaITSparaCanadá,
inicióenAgostode1999.Engeneral,elesfuerzo
canadienseincluyetodoslostrabajosdelaar-
quitecturaNacionalITSdeEUylaextiendeyla
modificaparaproporcionarnuevosserviciosy
áreasdeconversión,yparareflejardiferencias
entrelasnacionesylaexistenciadenuevosy
diferentesinvolucrados.

Eldesarrollo incluyeunaextensarevisiónde
otras iniciativasrelevantesdeArquitecturay
EstándaresITS.Basadotantoen larevisión
comoenlasopinionessignificativasdelosin-
volucradosdeITS,unborradorinicialdelMarco
de laArquitecturaITSfuedesarrolladopara
definirlosUserServices,USerSub-Services,y
MArketPacagesaplicablesenCanadá.Seguido
deunarevisióndelosinvolucradosdeITS,el
MarcodelaArquitecturaITSrevisadofueuti-
lizadoparadesarrollardefinicionestantode
lasArquitecturasFísicascomoLogísticasde
laArquitecturaITSparaCanadá.

ElroldelaArquitectura–LaArquitecturaITS
paraCanadáproporcionaunmarcounificado
para la integraciónparaguiarundespliegue
coordinadodelosprogramasITSdentrodel
sectorpúblicoyelprivado.Ofreceunpunto
deiniciodesdeelcuallosinvolucradospueden
trabajar juntosparalograrcompatibilidaden
relaciónconloselementosITSparaasegurar
asíundespliegueunificadoenunaregióndada.
LaArquitecturadescribeunainteracciónentre
loscomponentesfísicosde lossistemasde
transporteincluyendoalosviajeros,vehículos,
dispositivosalosladosdelasvías,ycentrosde
control.Tambiéndescribelosrequerimientos
delossistemasdeinformaciónycomunicación,
cómolosdatosdebensercompartidosyusa-
dos,ylosestándaresrequeridosparafacilitar
elcompartirdelainformación.Sobretodo,la
ArquitecturaITSparaCanadádefinelafuncio-
nalidaddeloscomponentesITSyelflujode
informaciónatravésdeloselementosITSpara
asegurarmetasenlatotalidaddelsistema.

LoscomponentesdelaArquitecturaLógicare-
queridosporelMarcodeArquitecturatambién
hansidodefinidos, incluyendocomponen-
testalescomoUserServiceRequirements,
EspecificacionesdelProceso,FlujodeDatos
yDiagramasdeFlujodeDatos.LaArquitectura
LógicadelaArquitecturadeIRTSfuedesarrolla-
daparalelamenteconlaArquitecturaFísica.Esto

esdistintoaltrabajodeEE.UU.queDeveloper
thePhysicalArchitecturesebasóenlaLogical
Architecture.

LosEstándaresITSsonfundamentalesparael
establecimientodeunambienteITSabierto.Los
estándaresfacilitaneldesplieguedesistemas
inter-operativosanivel local,regional,nacio-
naleinternacionalsinimpedirlainnovaciónen
relaciónconavancestecnológicosynuevos
acercamientos.

LaArquitecturaITScanadienseesunmarcode
referenciaqueexpandetodaslasactividades
estandarizadasdeITSyproporcionasignifica-
tivosdedetectarsobreposicionesdebrechas
einconsistenciasentreestándares.

DesarrollodeEstándares –Eldesarrollo
delosestándaresITSesemprendidoporlas
OrganizacionesdeDesarrollodeEstándares
(SDO).CanadáesmiembrodelaOrganización
InternacionaldeEstándares(ISO)pormediodel
StandardsCouncilofCanada(SCC)yparticipa
comomiembrovotantedelComitéTécnico204
paraITSdelaISO.Loscanadiensestambién
participanactivamenteenlosSDOsbasadosen
EE.UU.ysusdesarrollosdeestándares.

Losrequerimientosdeldesarrollodeestándares
hansidoasignadosalassiguientesorganiza-
cionesdedesarrollodeestándaresdeEU:
n ASTM(SociedadAmericanaparaExamina-

ciónyMateriales);
n IEEE (Institutode IngenierosEléctricosy

Electrónicos);
n SAE (Sociedadde IngenierosAutomotri-

ces);
n ITE(InstitutodeIngenierosdeTransporte);
n NEMA (NationalElectricalManufacturers

Association);
n AASHTO (AmericanAssociationofState

HighwayandTransportationOfficials).
Aunquecadaactividaddeestandarizaciónes
asignadaaunaúnicaorganizacióndedesarrollo
deestándares(SDO)deestemapa,debeser
dichoquemuchosdelosesfuerzosdeestan-
darizaciónsonenrealizadosencolaboración
entremúltiplesSDOs(p.ej.NTCIPJointSteering
Committeeesconformadoporrepresentantes
deAASHTO,ITEyNEMA).
http://www.itscanada.ca/english/architecture.htm
(visitadael12deMarzode2004)

http://www.itscanada.ca/english/architecture.htm
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n Evaluación del potencial del ITS para satisfa-
cer las necesidades de transporte e identificar 
la prioridad en relación con los usos de tecno-
logía de información (IT) para el despliegue 
de estas.

Los requerimientos para la arquitectura ITS (ver 
Recuadro 11).
El plan estratégico ITS es entonces seguido por 
un Programa de Implementación ITS más deta-
llado, que cuenta con los siguientes elementos:
n Un esquema general de los principales usos 

ITS y de los proyectos por desarrollar – un 
análisis de las necesidades de los involucrados, 
marcos institucionales y requerimientos téc-
nicos pueden ayudar a formular el programa 
(ver Recuadro 12);

n Marco organizacional para el despliegue y la 
operación de ITS, incluyendo acuerdos inte-
rinstitucionales;

n Proyectos detallados y acuerdos de financia-
miento, para el corto plazo, además de propo-
ner proyectos para un mediano y largo plazo. 

6.2 Costos y beneficios de ITS
Los usos de ITS son usualmente de bajo costo, 
comparados con la tradicional infraestructura 
de transporte y generalmente pueden YIELD 
beneficios que superan significativamente los 
costos iniciales y de operación. Sin embargo, la 
aplicación de ITS aún pueden exigir un costo 
significativo. Por ejemplo, el costo de capital de 
varias aplicaciones claves puede ser semejante a 
lo siguiente: 
La gestión de centros de tránsito y modernos 
sistemas UTC pueden costar entre US$ 50.000 
y US$ 120.000 por cada señal de tránsito para 
aplicaciones más grandes (alrededor de 200 
ciudades) e incluiría el costo del desarrollo de un 
centro de control de tránsito y para un costo más 
alto, un dedicado sistema de comunicaciones;
Sistemas de seguimiento vehicular para ser 
aplicado en varios miles de carros costaría 
aproximadamente entre US$ 1.500 y US$ 
3.000 por vehículo, incluyendo la provisión de 
unidades GPS en cada uno, una base central 
y computadores dedicados y software para un 
seguimiento y control de la flota, además de 
comunicaciones;
Sistemas de información para pasajeros de bus, 
incluido en un sistema de seguimiento de bus, 

donde la información es distribuida por señales 
VMS en las paradas de bus, puede costar entre 
US$ 2.000 y US$ 10.000 por señal (incluyendo 
provisiones de comunicaciones y software) de-
pendiendo del tamaño y del tipo de señal VMS;

Recuadro 12: Plan de 
implementación: marco de análisis
AnálisisdeInvolucrados
n ¿Cuáleselmayorinvolucradoenestedominio

ycómopuedenserimpactantes?
n QuéITStienecadainvolucradoahora?
n ¿Quéplanes(decorto,medianoylargoplazo)

tienencada involucradoparadesarrollar
ITS?

n ¿QuéaspectosdelITSplaneadoconsidera
cadainvolucradocomoposibley/odeprio-
ridad?

n ¿HayfuncionesdeITSenquelosinvolucrados
estaríaninteresados?

AnálisisInstitucional
n ¿Quéunidadesdeorganizaciónestánen

posicióndeproporcionarliderazgoparael
desarrollodeITSenestedominio?

n ¿Quémodelosorganizacionalessonsustitui-
blesporoperadoresITSenestedominio?

n ¿Cómoseempatanestosmodelosa los
arreglosinstitucionalesexistentes?

n ¿Hayalgúnvacíoobviooalgunaextrañeza
dentrodelainstitución?¿Cómopuedenser
solucionados?

n ¿Quéarreglos legales,contractualesuor-
ganizacionales son requeridosentre las
agencias?¿Cuáleslamejormaneradeser
introducidos?

n ¿Quémediosestándisponiblesparagenerar
consensoentrelosinvolucradosenrelación
conelITSplaneado?

AnálisisTécnico
n ¿QuéaplicacioneslegalesdeITSestánya

siendooperadasporlasagenciasenlare-
gión?

n ¿Quérequerimientoshayparalainterope-
ratividad,tantoenelpresentecomoenel
cortoymedianofuturotermino?

n ¿Dóndeesnecesarioenfatizarenlacompa-
tibilidadydóndeesopcional?

n ¿Quéinfraestructurasdecomunicaciónhay
disponiblesparaITS?

n ¿Dóndeesnecesariointercambiardatose
informaciónentreagencias?

n ¿Estánlossistemasdemapeodigitalyde
referenciaciónlocalensusitio?

n ¿Quédiccionariosdedatosyestándaresde
datosdeintercambiohansidoadoptados?
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El costo de sistemas de recolección de peajes 
para un mayor peaje vial generalmente puede 
estar entre el 2% del costo total de capital, pero 
para muy avanzados sistemas puede costar más 
del 5% del costo capital. 
Los costos durante la aplicación y operación 
pueden ser más altos por varias razones:
n Personal de los centros de control de tráfico o 

centros de despacho de vehículos;
n Costos de comunicaciones durante la opera-

ción; y
n Altos costos de depreciación necesarias como 

la vida de los computadores, los VMS y otras 
tecnologías avanzadas puede llegar a ser me-
nos de 10 años, que es poco tiempo compa-
rado con la infraestructura tradicional.

Aunque por estas razones el costo anual de 
operación puede estar entre el 10% y el 50% 
del costo capital, usualmente hay significativos 
ahorros monetarios por hacer en comparación 
con los sistemas manuales que remplazan y/o 
otros beneficios pueden ser importantes en tér-
minos de reducción de retrasos y mejoras en los 
niveles del servicio que pueden ser trasladados a 
ganancias más altas.
Por ejemplo, la provisión de recolectores elec-
trónicos de pagos en un sistema de transporte 
público puede ahorrar costos de trabajo, reducir 
posibles fraudes e incrementar la conveniencia 
para los usuarios, en comparación con la reco-
lección manual de pagos. 
Debe ser dicho que los costos de capital y de 
operación de los usos de ITS pueden variar 
extensamente como los posibles beneficios por 
conseguir. Afortunadamente, el departamento 
de transporte de Estados Unidos (US DOT) 
recientemente ha publicado varios reportes de 
autorización y otros documentos que ofrecen 
información de las unidades de costo de las 
tecnologías ITS (que combinadas pueden llevar a 
las aplicaciones ITS), y los costos representativos 
y los beneficios esperados, posibles de alcanzar 
desde una amplia gama de usos de ITS. (Por 
favor revisar http://www.benefitcost.its.dot.gov).

6.3 Gestión del proyecto y arranque
La implementación del Programa ITS requiere 
una cuidadosa planeación y tener en cuenta los 
proyectos individuales, su desarrollo, evaluación, 
selección y apoyo. 

Para evaluar los proyectos ITS es necesario 
considerar lo difícil que puede llegar a ser 
valorar los beneficios, y puede llegar a ser aún 
más difícil si se considera un proceso de análisis 
a partir de múltiples criterios. Una evaluación 
objetiva de los costos y beneficios de una solu-
ción alternativa es un elemento esencial en la 
planeación de proyectos. 

El establecimiento y compra de ITS es diferente 
a las infraestructuras tradicionales y es debido 
considerar las diferencias asegurará el éxito. 
Una diferencia clave con la tecnología ITS que 
incluye computadores y otras altas tecnologías, 
p. ej., es que muchas de estas tecnologías tienen 
vidas mucho más cortas que la infraestructura 
tradicional. 

Las metas del proyecto deben ser claramente 
identificadas y deben estar de acuerdo con los 
involucrados. Los roles y las responsabilidades 
del equipo miembro de las organizaciones y los 
horarios para la finalización, también deben 
estar determinadas. Las aproximaciones están-
dar a la gestión de proyectos para proyectos de 
tecnología de la información deben ser aplicadas, 
teniendo en cuenta que los proyectos ITS 
generalmente tienen un desarrollado software 
de computador o componentes integrados al 
igual que elementos SUPLÍ de infraestructura y 
equipamiento. 

Al desplegar los usos de ITS mundialmente se 
tiene en cuenta la infraestructura tecnológica 
subyacente que es común a varias aplicaciones, y 
construida en facilidades existentes, tales como 
infraestructura de comunicaciones. 

6.4 Operaciones y manejo
La mayoría de los sistemas ITS tienen un 
extenso tiempo de operación y de componente 
de gestión, requiriendo así recursos (personas 
calificadas, financiación, etc.). Esto requiere 
una comisión en curso para entrenar, recolectar 
y analizar datos, realizar una subsiguiente revi-
sión, y un ajuste de procedimientos.

6.5 Financiamiento de ITS
Hay tres áreas principales de donde ITS recibe 
su financiamientos. Del gobierno, de fondos 
privados y de un híbrido entre los dos. 

http://www.benefitcost.its.dot.gov
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6.5.1 Financiamiento gubernamental 
Siendo tradicionalmente el mayor inversionista 
en infraestructura, el gobierno ve ahora ITS 
como algo valioso en el cuadro total de la infra-
estructura vial. La financiación gubernamental 
es fuertemente selectiva con la mayoría de las 
áreas de financiamiento gubernamental que no 
tienen una aplicación comercial directa.
La justificación para la expedición de fondos 
se encuentra en terrenos tradicionales de las 
valoraciones económicas para tales cosas como 
reducciones en tiempos de viajes, incremento en 
niveles de seguridad o cambios modales a trans-
porte público y los beneficios de comunidad que 
resultan.
Las áreas que típicamente reciben fondos son:
n Infraestructura de monitoreo vial; 
n Centros de control de tránsito;
n Control y gestión del tránsito; y
n Servicios de información de desplazamientos.
Algunos países tales como Canadá también 
toman el papel de fomentar la innovación en 
ITS locales por medio del apoyo que le dan a 
investigaciones y actividades de desarrollo con 
ensayos locales y asistencia industrial. El go-
bierno tiene dos objetivos, el de ganar los benefi-
cios del ITS y la capacidad local de construir en 
este creciente campo. 
Históricamente los fondos del gobierno estaban 
típicamente localizados para un estado o para 
un solo país y eran autorizados como parte de 
la base anual. Esto está cambiando ahora con 
algunos programas tales como el proyecto de la 
Comisión Europea TEMPO, que discuten sobre 

Tabla 8: Consideraciones para el desarrollo de proyectos de ITS

Servicio
deITS

Condiciones
institucionalesprevias

Tecnologías
quehabilitan

Accionestempranas
deITS

Precauciones

Control
deltráfico

Cooperaciónentre
agencias–tráfico,policía,etc.

Sensoresdetránsito
Sistemasdecomunicación

Compartirinformación
detránsito

Compartirinformaciónsin
uncontroldeentrega

Recolección
electrónica
depeaje

Acuerdoentreelcentrode
manejodeltránsitoyelpro-
veedordeinformación

DSRC PruebaspilotodeETC
Anticiparnuevas
tecnologías

Información
amotoristas/
conductores

Cooperaciónentreelcentro
demanejodeltránsitoyel
proveedordeinformación

Recoleccióneintercambio
dedatoselectrónicos

Centrodellamadas
PáginadeInternet

Altoscostosdeloscall
centres
Exactitudenla
información

Gestióndel
tránsito

Cooperaciónentrelasagen-
ciasdetránsitoytransporte

Localizacióndevehículos,
GPS

Prioridaddeltránsitoen
lasseñalesdetráfico

Rolesyresponsabilidades
claras

Fuente:AdaptadodeTabla5.1,Chen&Miles(2000)

los fondos a lo largo de una gama de países y 
por un periodo de cinco años. Igualmente en 
EU la financiación por medio de la TRANS-
PORTATION EQUITY ACT para el Siglo 
XXI (TEA-21) se discute permanentemente 
sobre el uso de fondos para ITS a partir de 
una base nacional, permitiendo una magnifica 
integración e incremento de la confianza en 
proyectos de largo plazo.

6.5.2 Financiamiento privado
La financiación privada de ITS ocurre cuando 
hay una justificación comercial para hacerlo. En 
efecto el consumidor espera pagar para usar la 
infraestructura y/o los servicios que soportan 
o que ofrecen los ITS. Hay muchas instancias 
donde este es el caso, incluyendo peajes, siste-
mas de tarjetas inteligentes y en sistemas de na-
vegación vehicular. En el caso del peaje el costo 
más bajo alcanzado de la transacción por medio 
de la nueva tecnología lleva a su implementa-
ción, en los sistemas de navegación vehicular 
son manejados por fuerzas competitivas y por 
un deseo de diferenciarse. El seguimiento de la 
flota es financiado por el claro beneficio que es 
capaz de ofrecer a aquellas compañías transpor-
tadoras donde es apropiadamente aplicado. 

También hay algunas áreas donde la realidad 
financiera hace difícil alcanzar una solución 
comercial. Información avanzada de los es una 
tecnología donde la Buena voluntad del público 
de pagar por servicios ha llevado a la implemen-
tación de un correcto modelo de cobro que aún 
no ha sido encontrado. 
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6.5.3 Financiamiento combinado
Hay también un pequeño pero creciente au-
mento en la financiación para ITS que viene de 
la combinación entre financiación privada del 
gobierno y el gobierno estableciendo el marco 
de trabajo, incluyendo posibles apoyos de finan-
ciación, que permite que la financiación privada 
tenga un espacio. Tal combinación es vista en 
la financiación privada y en las concesiones de 
operación que usan tecnología electrónica de 
peaje (p. ej. Peajes viales, peajes de camiones en 
Alemania) y centros de gestión público-privados 
(VMZ de Berlín, y las autopistas en el Reino 
Unido) donde el gobierno determina por man-
dato la tecnología y los estándares de servicios 
pero donde son pagados por el sector privado. 
Esto permite que se den beneficios más amplios 
para la comunidad al asegurar una operación 
integrada entre diferentes sistemas que pueden 
ser ofrecidos por una gama de firmas.

Fig. 17
El pago por el uso de 
parqueaderos puede 
ser utilizado para 
financiar aplicaciones 
urbanas de ITS.
KarlFjellstrom,Singapore2004,
GTZUrbanTransportPhotoCD
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7. Retos

Múltiples retos enfrentan los especialistas en 
transporte y en ITS cuando buscan planear, 
DEPLOY y operar los usos de ITS de manera 
adecuada a las necesidades de sus ciudades. 

7.1 El conocimiento es necesario, pero 
entender es crítico 

Mientras existe un amplio conocimiento de 
los ITS en ciudades en desarrollo, hay pocos 
conocimientos sobre la manera de aplicar ITS 
o conocimientos realistas de los beneficios que 
ITS puede ofrecer, ni de los arreglos institucio-
nales para una exitosa planeación, PROCU-
RING, implementación y operación de ITS. 
Existen dos ejemplos de efectivos ITS en países 
en desarrollo. 
Una forma clave de ITS en las ciudades son los 
sistemas de gestión de tránsito o controles de 
tránsito urbano (UTC). Mientras la necesidad 
de UTC es generalmente aceptada, la percep-
ción de lo que es UTC y de lo que puede con-
seguirse por medio de este es frecuentemente 
bastante lejos de lo esperado en varias ciudades 
en desarrollo. En el este, UTC es visto como un 
mecanismo integrado para la gestión del trán-
sito urbano, que incluye no solo computadores 
y señales de tránsito y conexiones de comuni-
cación, sino también toda la infraestructura de 
gestión que incluye experiencia en ingeniería de 
tránsito, mantenimiento de facilidades e interfa-
ses políticas que son tomadas como garantías en 
cualquier institución gubernamental local.
Sin embargo, en muchas ciudades en desarrollo, 
la implementación de un sistema UTC y de 
otros ITS es visto como la mayor panacea para 
todos los problemas de tránsito urbano. ¿Por 
qué insistir con la reingeniería de una intersec-
ción cuando UTC se encargara de todo? Tal es 
la expectativa en el sistema, marcado como la 
marca “HI TECH”. Para ser sinceros, esta situa-
ción ha sido de alguna manera exacerbada por 
los distribuidores del sistema sobrevendiendo los 
beneficios de la tecnología porque su principal 
interés es tener preferencia en lo que ha sido 
visto como un gran y potencial mercado (Powell, 
2003). No solo el conocimiento sobre ITS es 
necesario, sino también es de gran importancia 

que exista una comprensión madura de las 
limitaciones de ITS y de las políticas, acciones y 
aplicaciones complementarias asociadas a ITS. 
Una buena coordinación y forma de proceder 
por parte de la institución es requerida para 
obtener lo máximo de ITS (p. ej. Gestión del 
tránsito y de los accidentes, etc.). Vacíos en la 
comprensión de ITS ha llevado hoy en día a 
pobres gestiones del equipo por parte de las 
agencias responsables.

7.2 Marco general de una política 
de transporte coherente y base 
institucional es esencial 

ITS puede ser un importante complemento 
para los tradicionales intentos de ingeniería de 
tránsito y de planeación del transporte. Como 
ha sido discutido, ITS no puede tomar el puesto 
de una política de transporte coherente y consis-
tente, con instituciones competentes.
Pero la realidad en muchas ciudades es dife-
rente. Generalmente hay una fragmentación de 
búsquedas entre las agencias del gobierno, lo 
cual puede obstaculizar la efectiva planeación 
y despliegue de ITS. La capacidad técnica tam-
bién es limitada. la ausencia de políticas claras 
para la participación del sector privado en el 
desarrollo de ITS también puede ser visto como 
otro punto.
Los gobiernos locales en muchos países en 
desarrollo son extraños y son limitados en su 
alcance por las políticas del gobierno nacional. 
Tratar con los problemas de transporte urbano 
a través de una nación en un tiempo y de una 
manera apropiada requiere de consolidación 
de las capacidades del gobierno local. Hasta 
que eso ocurra, y posiblemente tome muchos 
años, las decisiones de inversión de las agencias 
de los gobiernos nacionales para nuevas vías 
ITS asociados, pueden llegar a tener impactos 
significativos sobre las ciudades regionales y 
metropolitanas.

7.3 La integración es importante
Generalmente el equipo ITS es solo usado de 
una manera simple (p. ej. para recolección de 
datos, y no para su aplicación). Y generalmente 
hay poca integración entre los nuevos sistemas 
y los sistemas heredados. Normalmente hay 
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vacíos de compatibilidad entre los sistemas ITS. 
Estándares apropiados y especificaciones son 
necesarias para animar el desarrollo de arquitec-
turas abiertas de usos de ITS. 
Las estrategias nacionales de ITS y los están-
dares de desarrollo están dándose en muchos 
países en desarrollo. Pero incluso donde se ha 
llevado a cabo un adecuado progreso nacional, 
los estándares y protocolos de nivel de la ciudad 
están hasta ahora emergiendo. 

7.4 Presupuesto y consecución
Una cantidad considerable de cuestiones de 
presupuesto y compra pueden causar problemas 
en el apropiado desarrollo y consecución de ITS:
n La contratación no debe ser hecho en base a 

muchos años – esto, p. ej., puede ser un pro-
blema con proyectos que tomen más de un 
año para ser implementados. En Indonesia, 
p. ej., la ausencia de un fuerte financiamiento 
por múltiples años puede llevar a una serie de 
pequeños y subo primos paquetes de contra-
tos;

n La falta de sistema de compra transparente:–
la ausencia de licitación competitiva puede 
llevar a escoger licitantes sin experiencia para 
proyectos complejos, tecnologías inapropiadas 
o costosas que pueden no funcionar.

n Otras regulaciones inapropiadas pueden 
obstaculizar el óptimo paquete de – p. ej. en 
China, entre los gobiernos locales, de acuerdo 
a las reglas del gobierno, para un proyecto 
UTC, el uso de computadores es normal-
mente manejado por otro departamento 

dentro de la misma agencia de obras civiles, 
el mejoramiento podría estar separado de 
la decisión de compra de UTC. Esto puede 
llevar a adquisiciones descoordinadas o a una 
compra inapropiada del equipo;

n Las especificaciones son escritas con una 
tecnología en mente – cuando se escriben las 
especificaciones sobre una tecnología espe-
cífica, esto lleva a la selección de tecnologías 
propietarias, que no siempre van a ser la me-
jor decisión de compra.

n Reglas complicadas de compra, que llevan 
a largos retrasos, pueden llegar a especifica-
ciones escritas durante varios años, antes de 
que ocurra el proceso de licitación (esto no es 
extraño en muchos países, p. ej. Tailandia y 
Taiwan); donde una especificación especifica 
una tecnología en particular o un tipo de 
equipo (p. ej. Computador de chip Pentium 
II), estos computadores son ahora obsoletos 
pero el hecho de que un licitante prospectivo 
ofrezca el último modelo de computador no 
satisfará la licitación. Esta es una situación 
común en muchos países en desarrollo.

Fig. 18
Información para 
pasajeros expuesta 
en una parada vial 
de carros y buses 
en “Guisenplatz”, 
Darmstadt.
FrankKraatz2004,
GTZUrbanTransportPhotoCD
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8. Estrategias para direccionar 
los retos

Temporalizar la dirección de los retos identifi-
cados, puede esperarse que lleve a un amplio y 
más detallado entendimiento de la naturaleza 
de ITS, de los beneficios que pueden derivar de 
este y de los soportes requeridos para un exitoso 
diseño, adquisición, implementación y opera-
ción de los encargados de tomar decisiones y del 
grupo de profesionales en todos los niveles del 
gobierno y del sector privado. 
Apropiadas estrategias de alto nivel incluyen: 
n Liderazgo a nivel de políticas para esta-

blecer un marco para ITS – El gobierno 
nacional debe ofrecer el liderazgo necesario 
para establecer el marco para el desarrollo de 
ITS que debe determinar prioridades claras y 
apoyar el establecimiento de ITS. El desarro-
llo de una estrategia nacional para ITS – la 
estrategia de ITS para Japón presentada en 
la Caja 7 es un ejemplo – es un primer paso 
crucial. Los gobiernos nacionales, regionales y 
locales también deben tomar la iniciativa de:

• desarrollar estándares, protocolos y políticas 
y trasladar los estándares a las juridispru-
dencias locales;

• buscando apoyo incluyendo el desarrollo de 
los proyectos de demostración dirigidos a los 
resultados prioritarios esperados.

n Un consolidado marco legislativo y regu-
latorio – Los gobiernos necesitan establecer 
los instrumentos legales y regulatorios para 
permitir que la nueva tecnología tenga un uso 
efectivo – p. ej. ofrecer regulaciones que per-
mitan una aplicación electrónica (cámaras de 
luz roja, cámaras de velocidad, recolección de 
peaje, limites variables de velocidad);

n Facilitar el desarrollo de experiencia en el 
sector local público y privado

• diseminar las buenas practicas de ITS (p. ej. 
casos de estudio, etc.) dentro de la nación y la 
región en cuestión, y de un campo más lejano;

• promoción de la búsqueda y desarrollo;
• Talleres y cursos (incluyendo enseñanza a 

distancia) sobre ITS cubriendo un rango 
de aspectos con tales temas como: intro-
ducción a ITS; gestión y operación de ITS, 
sociedades públicas- privadas en los temas 
técnicos más avanzados de ITS;

n Facilitar sociedades a todos los niveles 
del gobierno; centros de investigación y de 
desarrollo; y el sector privado – sociedades 
público-privadas para compartir recursos, 
riesgos y regresos; y

n Desarrollo de procesos de adquisición 
competitivos y transparentes – documentos 
modelos de adquisición, y especificaciones 
funcionales de particulares aplicaciones de 
ITS; 

n Incentivar la cooperación internacional- 
para transmitir información y para ayudar a 
establecer marcos apropiados para ITS entre 
naciones y entre cada ciudad, y para sostener 
todas las otras estrategias listadas arriba. El 
Recuadro 13 presenta el ejemplo de ya ex-
tensa cooperación entre los programas de EU 
y China; y

n Reconocimiento de conexiones con otros 
sectores – ITS está muy relacionado con ini-
ciativas de transporte, de tecnología de infor-
mación, de multimedia, de comunicaciones, 
de computación y de propiedad intelectual. 
Enfocarse en ITS es apropiado mientras se re-
conozcan sus conexiones con otros sectores.
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Recuadro 13:  
Cooperación de la UE con China
Desde1997,laUniónEuropea(UE)hallevado
acabounextensoprogramadecolaboración
técnicaconChinaesvariasáreasindustriales
ytecnológicasincluyendoITS.MientrasChina
tieneprogramasdecooperaciónconJapón(ITS
Japón),Australia(ITSAustralia)yhastacierto
gradoEE.UU.(ITSAmérica)ysuprogramade
cooperaciónconUE,eselmásformal,quelleva
mástiempofuncionandoyelmásactivo.

Elprogramamásrecientedefinanciamiento
delaUE,programaBITS,fuelanzadooficial-
menteenJuliodel2002comounaactividad
de15mesesyfuecofinanciadoporelprogra-
madelaComisiónEuropea,Comunicacióny
Tecnologíadela InformacióndeAsía(IT&C).
Duranteelperiodode15meseselobjetivo
generaldelproyectoBITSesincrementarel
usodeldesarrollado IT&Ceuropeoparael
sectordetransporteenChinayenparticular
elusodeITS.

BITSpretende:
n Apoyarlaindustriaeuropeapararesponder

aoportunidadesdenegociosemergentes
enChina;

n CrearconsorciosentrelosexpertosITSeu-
ropeosyelchinosparalaindustria,elsector
deinvestigaciónyautoridadespúblicas;

n Llevaracabo lasnegociacionesconau-
toridades relevantesparacrear lavíade
proyectosdecooperaciónindustrialesentre
UE–China;

n Darrecomendacionesparaquenuevasac-
tividadesdeinvestigacióndeITSenChina
seanfinanciadaspor losprogramasde la
Comisión;

n ContinuareltrabajodeERTICOdealzarel
perfildelaindustriaeuropeaenChina;y

n Animarparalacooperaciónindustrialentre
UE-ChinaenrelaciónconaplicacionesITS,
p.ej.proyectosdecooperación,

Fig. 19
Esta señal es parte de 
un sistema de guianza 
de parqueo en toda 
la ciudad, que da 
información sobre 
la disponibilidad de 
espacios de parqueo.
ArminWagner,Frankfurt/M.2005
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Apéndice A: 
Tendencias globales de los ITS

La investigación, el desarrollo y el despliegue de 
las tecnologías ITS han sido dominadas por tres 
regiones – Norteamérica (principalmente EU y 
Canadá), Europa y Asía (principalmente Japón). 
Para los mercados asiáticos, los principales desa-
rrollos también emanan algunas veces de Austria.
La cooperación internacional en temas de ITS 
sigue enfocado en las regiones principales con 
organizaciones ITS tales como ITS América, 
ERTICO (Europa) y ITS Japón (antes VER-
TIS). El Congreso Mundial de ITS es organi-
zado de manera cooperativa por ERTICO, ITS 
América e ITS Japón, en un ciclo de tres años 
mantenido y llevado a cabo de forma rotativa 
en Europa, Norte América y Asía. Varias orga-
nizaciones ITS de ciertas regiones y países, tales 
como la organización ITS Asía-Pacifico, esta-
blecida en 1998 con el apoyo de ITS Australia, 
ITS Taiwán, ITS Japón y la comunidad ITS de 
Malasia, entre otros. 
Desarrollos recientes demuestran esfuerzos para 
mejorar la cooperación internacional cuando 
ERTICO, ITS Asía-Pacifico e ITS América, 
apoyados por otros, se unieron para presentar 
una mirada global de los futuros Sistemas de 
Transporte Inteligente y produjeron el docu-
mento Intelligent Transport Systems and the Fu-
ture (traduce al español: Sistemas de Transporte 
Inteligentesy el Futuro) en Octubre de 2002. 
Este documento resume cómo “el transporte 
en el siglo XIX será más seguro, más limpio, más 
eficiente, y más preparado para estar disponible 
para más personas por medio del efectivo uso de 
los modernos computadores y de la tecnología de 
comunicaciones del transporte”. 

Tendencias ITS en Norteamérica
América ha llevado a cabo la definición de 
conceptos y estructuras de la revolución de ITS 
en el transporte. El enfoque del Departamento 
de Transporte de EU (DOT) divide el Plan 
Nacional de Programa ITS en tres piezas distin-
tas: 1) Plan de Programa: horizonte de 5 años; 
2) Plan de Programa: 10 años de horizonte; 3) la 
Estrategia Nacional de Despliegue de ITS.
En Enero del 2002 ITS América, en coope-
ración con el DOT de EU, realizó El Plan 

Nacional del Programa ITS: Una visión a diez 
años, cumpliendo los requerimientos ISTEA. En 
Septiembre del 2002 fue realizado el suplemento 
Seguridad de la patria e ITS: Usando Sistemas de 
Transporte Inteligentespara mejorar y sostener la 
seguridad de la patria (ver Recuadro 11). El Plan 
desarrolla una serie de temas programáticos y de 
facilitación para describir las oportunidades, los 
beneficios y los retos. Los temas programáticos 
reflejan las oportunidades que brinda aplicar la 

Recuadro A.1: 
Plan Nacional de Programa ITS de EU
Lavisión:Losfuturossistemasdetransporte
n Manejadosyoperadosparaproporcionar

eficiencia,viajesintermodalessinproblema
depuntaapuntaymovimientodecarga;

n Seguridad,orientacióndelcliente,dirigidopor
desempeñoyinnovadorinstitucionalmente,
permitidaporinformacióndeuncompletoe
integradoespectrodecomputación,comu-
nicacionesytecnologíasdesensor;

n Protección,respuestaentiemposdecrisis

Elresultado:
n Unareddeinformaciónelectrónicaquefun-

cionaconunainfraestructurafísica;
n Sistemasdeseguridadquepuedentantode-

tectarcomoresponderacrisisregionales;
n Menosfuertesymenorcantidaddeestre-

llonesyrespuestayrecuperaciónmásrá-
pida;

n Informaciónparalosoperadoresyusuarios
paraayudaraevitar lacongestióne incre-
mentarlacapacidadefectiva;

n Facilidades, tecnologíae informaciónque
ayudeareducirelconsumodeenergíayel
impactoambiental.

Lasmetas:
n Seguridad–reducirlasfatalidadesdel15%

del2001,salvandoasíentre5–7.000vidas
poraño;

n Protección–buenaproteccióncontra los
ataquesyunarespuestaefectivafrentea
losdesastresyamenazasnaturalesyhu-
manas;

n Eficiencia/Economía–ahorraralmenosUS$
20billonesporañopormediodelaumentode
capacidadparamejorinformación,gestión
desistemaycontencióndecongestión;

n Movilidad/Acceso–informacióndisponible
quesoporteeleccionesdeviajesinproble-
mas;

n Energía/MedioAmbiente–ahorrarmínimo
unbillóndegalonesdecombustiblecadaaño
yreducirlasemisionesalmenosenpropor-
ciónconesteahorrodecombustible.
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tecnología a los problemas y prioridades de la 
superficie del transporte, mientras. Los temas de 
facilitación ofrece el camino para la aplicación 
de la tecnología.
Para cerrar el espacio que hay entre el mayor 
potencial que las soluciones ITS tienen para 
ofrecer y el estado actual de fragmentación, el 
DOT de EU está siguiendo una estrategia para 
aumentar el desarrollo de Sistemas de Trans-
porte Inteligentestécnicamente integrados e 
institucionalmente coordinados. 
n Exponiendo los beneficios de ITS – aproxima-

damente 10 ciudades han sido fundadas para 
demostrar los beneficios de la infraestructura 
de ITS, buscando aumentar la conciencia 
sobre las capacidades de las tecnologías ITS 
y animar a los directivos del sector público 
a adoptar y construir infraestructura local y 
aplicable de ITS;

n Creando incentivos de financiamiento – ITS 
está adquiriendo velocidad en la superficie de 
los programas de transporte existentes, sin 
embargo no lo está haciendo de una manera 
consistente, óptima y sistemática. Los incen-
tivos de financiación financiera han probado 
ser efectivos en ponerle fin a la fragmentación 
y acogida de la integración técnica y la coor-
dinación institucional;

n Estableciendo estándares técnicos – en línea con 
una estructura o arquitectura de operación a 
nivel nacional es crucial alcanzar “interopera-
tividad” técnica. Sin estándares técnicos, los 
gobiernos estatales y locales, al igual que los 
consumidores, van a arriesgarse comprando 
productos que no necesariamente funcionan 
juntos o que funcionan en diferentes lugares 
del país;

n Construyendo conocimiento profesional – ITS 
requiere nuevas aptitudes en ingeniería de sis-
temas, de electrónica y de comunicaciones se 
vuelvan realidad. 

Tendencias de ITS en Europa
El desarrollo y el despliegue de ITS dentro de 
Europa ha sido fuertemente dirigido por el 
trabajo de la Unión Europea (UE) y su serie de 
múltiples años y multifacéticos programas de in-
vestigación. Originalmente llamado “telemática 
de transporte”, el trabajo de ITS fue acelerado 
en Europa bajo el programa DRIVE. El éxito de 
los proyectos iniciales de DRIVE llevo al estable-

Recuadro A.2:  
Proyectos de ERTICO
ERTICOestárelacionadoenunaampliava-
riedaddeproyectos ITS–muchasdeestas
iniciativasrecibensoportedeEC,teniendoa
ERTICOcomocoordinadordelproyecto:

n 3GT–estableceunaplataformaabiertaen-
vehículo;

n ActMAP–unMAPactualydinámicopara
aplicacionesdetelemáticasdetransporte;

n BITS–creandoelpuentedelacooperación
financieraentreelITSeuropeoyChina;

n E-MERGE–permitiendoserviciosdellamada
pan-europeos;

n EMILY–GNSS–integracióncelulardered;
n EVI–estudiodeviabilidaddeidentificación

vehicularelectrónica;
n FRAME-SyFRAME-NET–estructurapara

laarquitecturayelmantenimientodel ITS
europeo;

n LOCOPROL–localizaciónyprotecciónde
trenessinfallasconbaseensatélite;

n PRETIO–validacióndelmercadopormul-
timedia ITSensistemasdecomunicación
híbridos;

n RESPONSE2–aspectoshumanos,siste-
máticosy legalesde lossistemasactivos
deseguridad;

n SAGA–fijarestándaresparaGalileo;
n SIMTAG–transporteintermodalseguroalo

largodelmundo;
n SIT–transporteintermodalseguro;
n VERA2–permitirregulaciónconvideopan-

europea.

Proyectoscompletados
n AGOR– implementacióndelmétodode

referenciadelocalizaciónuniversal;
n DELTA-integraciónfísicadeDSRC;
n DIAMOND–serviciosdeITSmultimediavía

DAB;
n DigitalTachnograph–introducidoenpaíses

delaUEydeEuropacentralyoriental;
n EU–SPIRIT–planeacióndeviajesdepuertaa

puertapormediodeunabaseenInternet;
n ITSWAP–promoviendolosusosdeITSalo

largodeWAP;
n NextMAP–aumentandolasbasesdedatos

demapasdigitales;
n PEACE–cooperaciónindustrialentreChina

yEuropa;
n TELEPAY–pagosdetransporteutilizando

teléfonosportátiles;
n TRIDENT – intercambio multimodal de

datos.
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cimiento en 1991de ERTICO (European Road 
Transport Telematics Implementation Coodina-
tion Organization). Una lista de los proyectos de 
ERTICO se presenta en el Recuadro A.2.
El White Paper on Transport Policy de la Co-
misión Europea – Política de Transporte Europeo 
para el 2010: Tiempo para decidir- explica las 
estrategias de la Comisión Europea para los 
próximos 10 años. ITS está incluido como un 
rasgo prominente en ambos propósitos de la 
política y de los objetivos.
Organizado en cuatro secciones principales que 
tratan con el cambio de modelo, la eliminación 
de trancotes, las necesidades del usuario y el 
manejo de la globalización, el White Paper tam-
bién contiene 60 medidas que aspiran a completar 
la meta de políticas amables para las personas. 
Adicionalmente, la nueva política de transporte, 
incluye un significativo énfasis en temas de segu-
ridad, preocupaciones ambientales e iniciativas 
para un crecimiento sostenible del mercado.
El uso total de las aplicaciones y las tecnologías 
de los sistemas de transporte inteligente es una 
característica prominente de la nueva política. 
ITS se caracteriza tanto por tener medidas y 
actividades explicitas, al igual que por contar 
con soluciones implícitas para ser aplicadas a 
algunos de los objetivos claves de las políticas.
Uno de los principales objetivos de la nueva 
política de transporte es mejorar la seguridad 
vial europea. La EC ha establecido el objetivo 
de reducir el número de victimas en la vía a 
un 50% en el 2010 por medio de la promoción 
del despliegue de tecnologías innovadoras que 
lleven a la introducción en el mercado de nuevos 
vehículos más seguros. 
Para reducir la congestión, el White Paper 
promueve medidas específicas del manejo del 
tráfico coordinadas a nivel europeo y que apo-
yan la formación de planes de manejo del tráfico 
entre las principales vínculos trans-europeos. 
Las herramientas de ITS están integradas a las 
funciones de estos centros de recolección de 
datos y difusión de información.
Los estados del White Paper que Europa tiene 
que repensar es un rol internacional si quiere 
que sea exitosa en desarrollar un sistema de 
transporte sostenible y en aplacar los problemas 
de congestión y polución. Conectando el acceso 

de los países de Europa Central y Oriental a la 
red trans-europea puede ser hecho más fácil-
mente por medio del uso de las tecnologías ITS. 
La introducción en estos países de tacógrafo es 
solo un ejemplo del efectivo uso de ITS. 
Otra de las metas de la nueva política de trans-
porte es racionalizar el transporte urbano ha-
ciéndolo más limpio y eficiente. Información en 
tiempo real de la ruta y las capacidades avanza-
das de compra de tiquetes indudablemente van a 
llevar a la realización de este objetivo. 

Tendencias de ITS en Japón
Japón ha llevado a cabo las tecnologías ITS 
desde finales de los 70s y ahora lidera al mundo 
en muchas de las áreas de ITS, particularmente 
en relación con los sistemas de información 
vehicular y los centros computarizados de con-
trol del tráfico. 
La responsabilidad gubernamental para ITS 
descansa sobre cinco departamentos ministe-
riales. Históricamente, la competencia jurisdic-
cional entre agencias dificultó el despliegue de 
ITS. En lo que posiblemente es un modelo de 
rol para el surgimiento de la economía asiática, 
las agencias japonesas han dejado a un lado tales 
diferencias por medio de un Consejo Intermi-
nisterial. 
VERTIS (Sociedad de inteligencia vehicular, 
vial y de tránsito), el cuerpo de ITS del sector 
privado de Japón, cuya membresía (ahora ITS 
Japan), es un grupo clave de asesoramiento para 
el Consejo Interministerial en todos los temas 
relacionados con ITS. 
Japón ha liderado al mundo en relación con 
el despliegue de ITS, mucho antes de que la 
nomenclatura ITS fuera adoptada. En los 70s 
la NPA estableció el primer centro de control 
computarizado de señal en Tokio (hoy en día la 
más grande instalación de su clase en el mundo) 
y embarcada ahora en instalaciones similares 
para todos los centros de población en el país. 
Durante los 80s la industria automotriz japo-
nesa colaboró en el desarrollo y lanzamiento 
de los sistemas vehiculares de información y 
navegación de conducción. Hoy en día más 
de 2,5 M de esos sistemas, incluyendo el más 
avanzado, unidades de tiempo real compatibles 
con VICS, han sido vendidos. Japón tiene ahora 
un mercado de consumo establecido de progra-
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mas de software vehiculares que continuarán 
desarrollándose en el próximo siglo.
Los logros más importantes hasta ahora para 
ITS en Japón incluyen:
n CACS (Comprenhensive Automobile Traffic 

Control System) un proyecto de demostra-
ción manejado por la NPA a mediados de los 
años 70 que proporcionó evidencia positiva a 
favor de las tecnologías emergentes de ITS y 
que fue el precurso de numerosos programas 
que le siguieron. 

n VICS (Sistema de Información y Comuni-
cación Vehicular) lanzado en abril de 1996, 
ofrece información en tiempo real del tráfico 
por medio de sistemas actuales de navegación 
estática. En Marzo del 2003 había 7,8 millo-
nes de VICS en sistemas a bordo de 12,9 mi-
llones de unidades de navegación vehicular;

n UTMS (Sistema Universal de Gestión del 
Tráfico) proyecto liderado por la NPA que 
proporciona intercambio de control e infor-
mación del tráfico en tiempo real entre cen-
tros de control del tráfico. Es efectivamente 
una especificación técnica para el manejo 
avanzado del tráfico en un país;

n ETTM (Peaje electrónico y Manejo del Trá-
fico) las pruebas tecnológicas fueron comple-
tadas en octubre de 1997. Japón adoptó la fre-
cuencia de banda 5.8 GHz para los sistemas 
DSRCC para ETC. En el 2004 los servicios 
ETC fueron instalados virtualmente en todas 
las entradas con peaje a lo largo de Japón, 1,8 
millones de unidades a bordo (10 millones en 
el 2010);

n Vehículo Avanzado de Seguridad (ASV) 
y Sistema de Vehiculo Super Inteligente 
(SSVS): ASV cubre conceptos como control 
inteligente de velocidad y para evitar colisio-
nes. SSVS está diseñado para acomodar la 
edad de conducción de la población de Japón 
y está enfocada en conceptos más avanzados 
de autopistas autómatas. Smart Cruise 21, 
que incluye siete servicios relacionados con 
seguridad, está actualmente funcionando ha-
ciendo exámenes de prueba, y está planeado 
para ser comercializado en el 2003.

Un plan nacional de ITS fue acordado en julio 
de 1996 por los cinco ministros y agencias cla-
ves, bajo el titulo de “Plan Estratégico para ITS 
en Japón”, estableciendo el mapa de ruta para 
el despliegue de ITS en el país hasta el 2015. 

En el 2003 el ITS de Japón desarrollo la actual 
Estrategia ITS para Japón para aclarar la misión 
inicial de ITS y establecer la estrategia nacional 
e internacional de ITS. Las metas de ITS y sus 
estrategias de alto nivel están resumidas en el 
Recuadro A.3.

Recuadro A.3: 
Estrategia de ITS en Japón 
LasmetasdeITSparacadaunadeestasca-
tegoríassonlassiguientes:

n Enseguridadyprotección,laprincipalbús-
quedadeITSdeJapónesalcanzar,enun
espaciomodelo,unazonadondelasmuertes
poraccidentesdetránsitosereduzcana0.
Estabúsquedasebuscapoderladesplegar
anivelnacional,contribuyendoasíconuna
reduccióndel50%deltotaldemuertespor
accidentesdetránsitoentodaslasrutasen
el2010.

n Comometapara lapreservaciónde laefi-
cienciaydelmedioambiente, ITSbusca
proporcionarunazonadondehayacero
congestióndetráfico.Seesperaalcanzar
esteobjetivoparacontribuiralareducción
de lasemisionesdeCO2porvehículosde
transporteviala lametadelgobiernode
nivelesde1995parael2010.Entérminos
deconvenienciayconfort, ITSdeJapón
pretendemejorarlainfraestructurapublica
paracrearunambienteconfortabledetrans-
porte,paraproporcionarciudadesyespacios
dondetransportarseseaunaexperiencia
agradableyconveniente,paralospeatones,
losconductoresylosusuariosdetransporte
publico.

ElescenariodetransportequeprevéITSdeJapón
paraunmedianoplazoesunoenelque:

n LaseguridadylaproteccióndelazonaITS
seanconstruidasbajolaintencióndereducir
lasmuertesportránsitoacero.

n Mejoramientodelflujologísticoyeldesarrollo
desistemasvehicularesautomáticosdelo-
gísticavehicularenpedazoslimitadosdela
vía,conelpropósitodereducirlacongestión
detráficoaceroenesassecciones.

n Comercializaciónde“sistemasdenavega-
ciónhumanos”,parahacerdelaexperiencia
detransportealgomasagradableenuna

“zonadetransportecómoda”,incluyendoun
desplieguenacionalde“PueblosInteligen-
tes”,promoviendounusomúlti-propósitode
ETCyladisposicióndeinformaciónsobre
congestióndetráfico.

n Una plataforma comprensiva ITS está
instalada.
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Tendencias de ITS en Australia
Australia fue uno de los primeros países en desa-
rrollar los sistemas ITS, tales como Sydney Co-
ordinated Adaptative Traffic Systems (SCATS) 
que fue desarrollado en Sydney en los años 60 
para ayudar a combatir la creciente congestión 
del momento. SCATS, que se ha convertido en 
líder dentro de los sistemas adaptables de con-
trol del tráfico en el mundo, ahora opera en más 
de 40 ciudades a lo largo del mundo y controla 
más de 7.000 escenarios de señales de tránsito. 
Hay estudios que muestran que SCATS puede 
reducir el consumo de combustible en un 12% 
aproximadamente. 
Las responsabilidades y políticas estatales y 
territoriales para el transporte terrestre también 
han permitido que varios desarrollen sus propias 
estrategias ITS. Con la intención de promover 
e implementar la tecnología ITS, ITS Australia 
(ITSA) fue establecida en 1992, con el objetivo 
de apoyar el desarrollo de un sistema de trans-
porte seguro y eficiente, responsable del medio 
ambiente. Busca proporcionar un forum para el 
desarrollo e integración de las tecnologías ITS, 
sistemas y estándares e intercambio de informa-
ción, para promover el interés por los beneficios 
de ITS, y para mejorar la eficiencia del sistema 
de transporte australiano por medio de la imple-
mentación de las tecnologías ITS.
El National Strategy for Intelligent Transport 
Systems, e –transport, lanzado en 1999, incluía 
las siguientes estrategias claves:
n Asegurar los Estándares y la Interoperativi-

dad Nacional;
n Crear un Esquema Nacional Institucional;
n Mejorar el Conocimiento Publico e Industrial;
n Promover una industria ITS australiana com-

petitiva;
n Promover Cooperación Internacional; y 
n Establecer y Monitorear Proyectos de Demos-

tración.
Algunos ejemplos de los usos de ITS desarrolla-
dos en Australia son:
n Los sistemas City Link ETC en Melbourne 

– el primero en el mundo para un mayor uso 
de los peajes sin parada, utilizando comuni-
caciones DSRC 5.8 GHz;

n Safe T-Cam, desarrollada in NSW, es una 
cámara/ sistema de computador de vehículos 
pesados, ubicada en puntos clave de las vías 

principales, y que ha mejorado la seguridad 
de los camiones y su cumplimiento de las 
regulaciones;

n Para hacer anuncios o advertencias, la auto-
pista F6 del sur de Sydney ha sido equipada 
con señales que cambian los límites de ve-
locidad dependiendo de las condiciones. El 
sistema también detecta la velocidad de los 
vehículos que circulan y le envía señales y 
mensajes de advertencia a los conductores que 
están conduciendo demasiado rápido;

n La autopista Adelaida del sur – en la cual fun-
cionan contra flujos en una autopista de tres 
carriles para acomodar el tráfico en las horas 
pico;

n Proyecto Inteligente de Acceso, un proyecto 
nacional, va a permitir un acercamiento mas 
flexible y basado en desempeño para acceder 
al manejo de vehículos pesados utilizando 
seguimiento satelital;

n El sistema Drive Time de Melbourne, que de-
tecta las velocidades del tráfico en autopistas 
urbanas y que las utiliza para proporcionar 
información sobre los tiempos de desplaza-
miento requeridos para llegar a ciertas inter-
cepciones;

n El Smart Bus Project, también en Melbourne, 
pretende dar prioridad en las señales de trán-
sito a los buses que llevan un retraso y dar 
información en tiempo real.

Aun, aproximadamente 270 organizaciones 
australianas están desarrollando o exportando 
ITS. Aunque la industria es pequeña en relación 
con los estándares internacionales, es particu-
larmente avanzada en ciertas áreas de ITS, tales 
como un manejo avanzado del tiempo real 
del tráfico, seguimiento de vehículos, manejo 
de carga, manejo y programación de la flota 
(incluyendo el despacho de taxis/el manejo de la 
flota), tiquetes integrados y uso de cámaras de 
seguridad. 

Desarrollo de los estándares ITS
Las tecnologías ITS emergentes están siguiendo 
rutas establecidas dentro de estándares recono-
cidos por la industria. Típicamente, un estándar 
nacional va a emerger por un uso particular 
que, a su vez, encaja en los estándares regionales 
(tales como el CEN body para la Unión Euro-
pea). Desde 1990, los Estados Unidos, Japón 
y Europa se han embarcado en el desarrollo de 
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arquitecturas del sistema ITS. Para desarrollos 
nacionales y regionales, los estándares ITS son 
filtrados por medio de ISO, dentro de las espe-
cificaciones internacionalmente reconocidas. El 
trabajo de ISO dentro de la zona de los ITS esta 
centrada en el comité TC204.
Frente a la ausencia de un sistema de arquitectu-
ras pan-europeo, los estándares relacionados con 
ITS se han desarrollado de manera casual. Sin 
embargo, una ventaja es el rol de la organización 
de estándares europea CEN como custodia y 
promotora de los estándares del pan – europeo. 
El trabajo de los estándares ITS esta enfocado 
en el Comité Técnico 278 de CEN (TC278) en 

“Road Traffic and Transport Telematics” esta-
blecido a mediados de 1991, siendo una efectiva 
versión paralela, pero únicamente europea, de 
ISO TC204.
Históricamente, el inicio temprano de CEN 
y los derechos de votación proporcionalmente 
fuertes de miembros de miembros europeos de 
ISO ha dado estándares emergentes ISO ITS 
una parcialidad Euro-céntrica. El Acuerdo de 
Viene, creado entre ISO y CEN permite que 
grupos de trabajo estudiando las mismas áreas 
confieran entre ellos y simultáneamente propon-
gan estándares que puedan ser adoptados por 
ambas organizaciones.
ISO ha sido designado a abrir internacional-
mente sus puertas y el reciente crecimiento de 
la industria asiática (especialmente en com-
putación y telecomunicaciones) y los grandes 
automotores tendrán que ser representados en 
el trabajo de desarrollo de los estándares de ISO 
ITS. La participación de Así en TC204 es casi 
exclusivamente japonesa y coreana. En Marzo 
de 1997 el Seminario de ITS Asia-Pacifico, re-
presentantes regionales votaron por un acuerdo 
para aplicar únicamente estándares basados en 
ISO para todas las instalaciones futuras de ITS.

Resumen de las tendencias internacionales 
de ITS
Las siguientes son las tendencias claves observa-
das:
n Fuerte y coordinado apoyo del gobierno cen-

tral para investigación y desarrollo en ITS;
n Acción coordinada de los sectores privado y 

publico (por medio de organizaciones nacio-
nales ITS);

n Identificación y desarrollo de “bloques de 
construcción” esenciales (p. ej. Arquitectura 
nacional);

n Aproximaciones contrastantes bottom up/top 
down hacia la construcción de consensos;

n Un empujón a los estándares de desarrollo 
para facilitar la implementación (y construir 
demanda de consumidor para los productos 
ITS);

n Un enfoque en el despliegue y evolución de 
los beneficios adquiridos por ITS; y

n Generalización de las actividades de ITS 
dentro de la política legislativa nacional y 
regional.

Seguridad y protección
n Usos de vehículos inteligentes incluyendo 

controles de velocidad inteligentes, asistencia 
al conductor (p. ej. Aumento de la visión), 
evitación de colisiones y señales de ayuda au-
tomáticas las tecnologías progresivamente se 
están encontrando disponibles en vehículos 
nuevos;

n Manejo dinámico de la velocidad usando 
limites variables de velocidad y adaptación in-
teligente de velocidad vehicular para regular 
automáticamente la velocidad; y

n Tecnologías de ubicación vehicular para 
seguir y localizar vehículos, incluyendo mate-
riales peligrosos.

Gestión del tráfico y de los incidentes
n Mejorar las tecnologías de detecciones vehi-

culares, incluir visión de máquina e infrarroja 
y mejorar la detección de incidentes y la veri-
ficación de tecnologías, incluyendo el uso de 
localización de celulares; y

n Un mayor uso del control de carriles y medi-
ción de la rampa para hacer un mejor uso de 
la infraestructura disponible.

Carga
n Sistemas de Peso- en movimiento y de paso 

automático para permitir el mejoramiento de 
productividad para reguladores y operadores, 
mejor monitoreo del movimiento de materia-
les peligroso y mejoramiento de la protección;

n Sistemas de seguridad de los vehículos pesa-
dos, incluyendo sistemas de aviso de rodado y 
escape en bajada;

n Mejorías en carga intermodal por medio de 
mejores sistemas de comunicación, (costum-
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bres, credenciales de seguridad, impuestos, 
información de las mercancías), llevando a un 
cambio de modos y transferencias de fronte-
ras más eficientes;

n Mejoramiento de la información del tráfico 
en tiempo real para mejorar la confianza y 
para reducir los costos; y

n Capacidad de camiones para movimiento de 
carga comercial, donde múltiples camiones se 
siguen unos a otros con distancias cercanas 
utilizando barras electrónicas de halado.

Transporte masivo
n Proporcionar prioridad a los buses en las 

señalización de las vías con prioridad para 
buses e intercambios con vías de buses;

n Integración de servicios de tránsito o de 
transporte publico (carril, bus, carril ligero) 
por medio de información del viajero (pre 
viaje, en la ruta), tránsito rápido de bus (ubi-
cación del vehiculo, información en tiempo 
real para los pasajeros) y sistemas integrados 
de recolección del pago (tiquete integrado, 
tarjetas inteligentes);

n Provisión de tiquetes integrados, utilizando 
tarjetas inteligentes; y

n Mejoramiento de servicios de tránsito por 
medio de información en tiempo real del 
pasajero y manejo de los servicios de bus por 
medio del mejoramiento del manejo de la 
flota utilizando seguimiento por GPS. 

Sistemas de cobro
n Recolección electrónica de peaje e incremento 

de aplicaciones de cobro en vías, incluyendo 
sociedades publicas y privadas utilizando 
monitoreo electrónico para los operadores de 
pago y de regulación; y

n Cobros de valor (ocupación alta de los carri-
les de peaje) permitido por cobros dinámicos 
electrónicos de vías, cobrando precios mas 
altos por desplazamientos durante las horas 
pico, promoviendo desplazamientos alterna-
tivos (modos, tiempos, rutas). Cobros diná-
micos permiten que los niveles de servicio 
sean mantenidos y que haya servicios que den 
mejor respuesta para viajeros y carga sensibles 
al tiempo.

Comunicación e información
n Mejorar la productividad en el tiempo de 

conducción por medio de teléfonos móviles 

inalámbricos dentro de los carros, Internet y 
acceso a Internet y computadores dentro de 
los vehículos (incluyendo mensajes de audio);

n Sistemas digitales móviles satelitales propor-
cionando mas de 100 canales de música, no-
ticias, deportes y entretenimiento por suscrip-
ción (semejante a la televisión por cable); y

n Usos de ITS y detectores que permitan reco-
lección y procesamiento automático de datos, 
que lleven a mejor información para planear, 
política y manejar la infraestructura y los ser-
vicios de transporte.
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Apéndice B: Glosario

APIS AdvancedPassengerInformation
System(SistemadeInformaciónde
PasajerosAvanzado)

APTS AdvancedPublicTransportSystem
(SistemadeTransportePúblico
Avanzado)

ASEAN AssociationofSouthEastAsian
Nations(AsociacióndeNaciones
deAsiadelSudeste)

ASV AdvancedSafetyVehicle(Vehículo
deSeguridadAvanzada)

ATC AreaTrafficControl(Controlde
TráficodeÁrea)

AVI AutomaticVehicleIdentification
(IdentificaciónAutomáticade
Vehículo)

AVL AutomaticVehicleLocation
(LocalizaciónAutomáticade
Vehículo)

B billón

CBD CentralBusinessDistrict(Distrito
CentraldeNegocios)

CCTV ClosedCircuitTV(CircuitoCerrado
deTV)

COE CertificateofEntitlement
–(CertificadodeTítulo-Sistemade
subastadelicenciasdevehículode
Singapur)

CV CommercialVehicle(Vehículo
comercial)

CVO CommercialVehicleOperations
(Operacionesdevehículos
comerciales)

DSRC DedicatedShortRange
Communications(Comunicaciones
Dedicadasderangocorto)

EDI ElectronicDataInterchange
(IntercambioElectrónicodeDatos)

EC EuropeanComisión(Comisión
Europea)

EMAS Singapore'sExpresswayMonitoring
andAdvisorySystem(Sistemade
SingapurdeMonitoreoyAsesoría)

ERP ElectronicRoadPricing(Cobro
ElectrónicoenVía)

ERTICO EuropeanRoadTransport
TelematicsImplementation
CoordinationOrganisation
(OrganizacióndeCoordinaciónde
ImplementacióndeTelemáticaen
Transportevial,tambiénconocida
como“ERTICO–ITSEurope”)

ETC ElectronicTollCollection
(RecolecciónElectrónicadePeaje)

ETTM ElectronicTollingandTraffic
Management(Peajeselectrónicosy
GestióndeTráfico)

EU EuropeanUnion(UniónEuropea)

GATT GeneralAgreementonTrade
andTariffs(AcuerdoGeneralde
ComercioyTarifas)

GIS GeographicInformationSystem
(SistemadeInformación
Geográfica-GIS)

GLIDE GreenLinkDeterminingIntelligent
TrafficLightSystem–Sistena
deVínculoVerdedeSemáforo
Inteligente,enSingapur)

GNI GrossNationalIncome(Ingreso
NacionalBruto)

GNP GrossNationalProduct(Producto
InternoBruto)

GPS GlobalPositioningSystem(Sistema
dePosicionamientoGlobal)

GPRS GeneralPacketRadioServices
(ServiciosdeRadiodePaquete
General)

GSM GlobalStandardforMobile
(EstándarGlobalpara
ComunicaciónMóvil)

IC IntegratedChip(ChipIntegrado)

ISP InternetServicesProvider
(ProveedordeServiciodeInternet)

ISO InternationalStandards
Organisation(Organización
InternacionaldeEstándares)

ITS IntelligentTransportationSystems
(SistemasInteligentesde
Transporte)

LBS LocationBasedServices(Servicios
BasadosenLocalización)

LED LightEmittingDiode(Diodoque
EmiteLuz)

LRT LightRailTransit(RielLigero)

M Millón
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MDI ModelDeploymentInitiative
(IniciativadeDesplieguede
Modelos)

MRT MassRapidTransit(Transporte
Masivo)

NMV NonMotorisedVehicle
(VehículonoMotorizado)

OECD OrganisationforEconomic
CooperationandDevelopment
(Organizaciónpara
CooperaciónEconómicay
Desarrollo)

OECF OverseasEconomic
CooperationFund(Fondo
deCooperaciónEconómica
Internacional-enJapón)

pa poraño

PRC People’sRepublicofChina
(RepúblicaPopularChina)

PTIPS PublicTransportInformation
PrioritySystem(Sistemade
PrioridadesdeInformaciónde
TransportePúblico)

R&D ResearchandDevelopment-
InvestigaciónyDesarrollo

RTTI RealTimeTravellerInformation
(InformaciónenTiempoRealde
Viajeros)

RT-TRACSReal-baseAdaptiveSignal
ControlSystem(Sistemade
ControldeSeñalesAdaptativo
conBaseReal).

SCATS SydneyCoordinatedAdaptive
TrafficSystem(Sistemade
TráficoCoordinadoAdaptativo
deSydney)

SCOOT SplitCycleOptimumOffset
Timing(ConteodeCiclo
Dividido)

SOE State-ownedEnterprise
(CompañíadePropiedad
Estatal)

SSTCC StateScienceandTechnology
Commission,China(Comisión
deCienciayTEcnologíaEstatal,
China)

SUV SportsUtilityVehicle/4wheel
drive(Camioneta4x4)

UK UnitedKingdom(ReinoUnido)

USA UnitedStatesofAmerica
(EstadosUnidosdeAmérica)

UTC UrbanTrafficControl(Sistemasde
ControldeTráfico)

UTMS UniversalTrafficManagement
System(SistemaUniversalde
GestióndelTráfico)

VERTIS VehicleRoadandTraffic
IntelligenceSociety(Sociedadde
InteligenciadeTráficoyVíasde
Japón,ahoraITSJapan)

VA VehicleActuation(Actuaciónde
Vehículo)

VICS VehicleInformationand
CommunicationSystem(Sistema
deInformaciónyComunicaciónde
Vehículo)

VMS VariabeMessageSigns(Señales
VariablesdeMensaje)

VMZ VerkehrsManagementZentrale-
(Centrodemovilidadytransporte
enBerlín)

WAP WirelessApplicationProtocol
(ProtocolodeAplicación
Inalámbrica)

2G (Segundageneraciónde
comunicaciónmóvilutilizandoel
estándarGSM)

3G (Segundageneración
decomunicaciónmóvil
proporcionandotransmisiónde
bandaanchayenpaquetesde
texto,vozdigitalizadaymultimedia
conaltastasasdedatos,hasta
2Mbps–megabitsporsegundo)
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