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¢ Creéis que la Crisis Subprime es el fin
de la economia estadounidense?

Yo propongo que no. Creo que todos estaria-
mos de acuerdo en decir que la investi-
gacion y el desarrollo son el motor definitivo
de la economia. Vaya, Estados Unidos sigue
gastando, segun datos de la Banca Mundial
de 2002, un 2,5% de su PIB en I+D. Esto
conducira al pais en el futuro.

Entonces, ¢ por qué hay crisis?

Tomando los comentarios de un candidato
presidencial en las recientes elecciones
estadounidenses, es un exceso del capi-
talismo. Dicho de otro modo, el exceso de
individualismo o la falta de colaboracion.

Y qué es MART A sino la colaboracion en
la investigacion?

Esto es claramente distinto al modelo ameri-
cano individualista. Es més dificil de eje-
cutar, pero de hacerlo correctamente, tiene
sus ventajas. En el colegio, ¢ quién aprendia
mas y obtenia mejores resultados en los

exédmenes? ¢Aquéllos que estudiaban solos
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o los que colaboraban? Esta claro que los
segundos. La colaboraciéon incrementa vy
mejora un aprendizaje que guia a la investig-
acion, a los nuevos productos, beneficios de
las compafiias y a nuestras economias.
¢,Pero cémo nos mantenemos firmes a la
hora de seguir este modelo?

La colaboracion es la clave. Trabajar juntos.
Disculpar a los compafieros por sus errores y
ayudarles. Involucrar a todos. Comunicarse.
De hecho, este newsletter es un resultado
de vuestras sugerencias para aumentar la
comunicacion. Me gustaria que lo interio-
rizaramos, pues el éxito de MARTA depende
de nuestra habilidad de comunicarnos interna
y externamente. La colaboracion es dificil y
fragil, debe ser cuidada y cultivada.

Las dos palabras claves para MARTA son
Investigacion y Colaboracion. La investig-
acion exitosa es nuestro objetivo, pero para
gue proyecto sea un éxito el camino que
recorremos juntos es el de la colaboracién.

Alan Montesi

opngtel =

TSSEEam 9'.'.‘

MAETA

AGIITIO



<
Y
<
=
O
I_
O
LI
>_
O
Y
al

Actualmente nos encontramos en
una sociedad donde la movilidad
se convierte en un tema esencial
en el dia a dia, no solo porque el
numero de desplazamientos urba-
nos crece de forma exponencial,
sino porque la sociedad exige
cada vez con mas fuerza que se
empiecen a estudiar e implantar
soluciones eficaces y novedosas
a los problemas de congestion,
seguridad e impacto ambiental
que esta causando dicho aumen-
to de la movilidad. Actualmente
en Europa una gran parte de las
principales vias tienen problemas
de congestion. En cuanto a si-
niestralidad, la Carta Europea de
la Seguridad Vial marca un obje-
tivo comun: reducir el nimero de
muertes por accidente de trafico
a la mitad hasta el afio 2010. La
movilidad sostenible es por tanto
un tema fundamental que preo-
cupa tanto a la Union Europea
como al Estado Espafiol.

El Proyecto de investigacion
MARTA, tiene una clara vocacion
de alineamiento con los objetivos
estratégicos de innovacion e inves-
tigacion promovidas tanto desde
la UE como desde el Gobierno de
Espafia en el area de la Movilidad
Urbana. Concretamente, en el
ambito cientifico y técnico, el pre-
sente Proyecto persigue ofrecer
nuevas respuestas y soluciones
orientadas a mejorar la seguridad
y la eficiencia en el transporte y
en los sistemas ITS, mediante
la generacion de conocimiento
uatil relacionado con las nuevas
tecnologias, infraestructuras y

servicios de forma que sea posi-

ble realizar una conduccion mas
comoda y segura, favoreciendo la
reduccion de la siniestralidad vial.
Para ello MARTA se plantea una
serie de objetivos a nivel de tec-
nologias, servicios e infraestruc-
turas muy ambiciosos que preten-
den superar en mucho el estado
del arte actual, en las siguientes
areas de trabajo:

Sensores y actuadores:
-Dispositivos de Comunicacion
Embarcados
-Nuevas Redes de
Comunicaciones
-Interfaces Hombre-Maquina
-Sistemas de Gestion de
Movilidad

El proyecto MARTA es un proyec-
to de investigacion aprobado y
financiado por el Centro para el
Desarrollo Tecnoldgico Industrial
(CDTI), en la tercera convocatoria
del Programa (CENIT), enmarca-
do en la iniciativa INGENIO 2010.

MARTA tiene como objetivo
basico el de sentar las bases
cientificas y tecnolégicas para
la movilidad del siglo XXI que
permitan al sector ITS (Intelligent
Transport  Systems) espafiol
responder a los retos de segu-
ridad, eficiencia, sostenibilidad,
etc. a los que se enfrentan las
sociedades europeas en general

y la espafiola en particular.
Estructura del proyecto

Para alcanzar dichos objetivos,
el trabajo a realizar en MARTA

se ha dividido en 8 paquetes
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de trabajo distintos en los que se
llevaran a cabo las diferentes ta-
reas de investigacion en cada una
de las Areas definidas.

Los paquetes de trabajo se dividen

de la siguiente manera:

WP1: Nuevos sensores,
actuadores y equipos de comu-

nicacion para vehiculos

WP2: Nuevos sensores,
actuadores y equipos de comu-
nicacion para la infraestructura de

la red vial

WP3: Red de Comunicaciones

vehiculo-vehiculo-infraestructura

WP4: Interaccion del factor

humano en el vehiculo

WP5: Seguridad y Eficiencia

de la red vial

WP6: Servicios y seguridad

para el conductor

WP7: Integracion y compati-

bilidad en sistemas V-V-I

WP8: Entorno juridico, tec-
nolégico y econdémico y prospec-

cion de los resultados

A continuaciébn se muestra un
grafico con una visién de conjunto
de los diferentes paquetes de
trabajo y de como se relacionan
entre si. En la siguiente figura
también podemos observar las
distintas subactividades que se
estudiaran en cada uno de los

paquetes de trabajo.
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Figura 1. Estructura de la organizacion de las principales actividades de MARTA

Como podemos ver, el trabajo en
MARTA abarca dos grandes Areas

que podemos dividir en:

Estudios, analisis e investigacio-
nes para la mejora de la movilidad,
seguridad vial y eficiencia en el
tréfico mediante mejora del vehi-

culo. Por ejemplo:

- Nuevos sensores en el vehi-
culo

- Nuevos dispositivos embar-
cados en el vehiculo.

- Mejora de las interfaces HMI

- Comunicaciones V-V

Estudios, analisis e investigacio-
nes para la mejora de la movilidad,
seguridad vial y eficiencia en el
trafico mediante la mejora de las
infraestructuras. Por ejemplo:

- Nuevos sensores en la infra-

estructura
- Nuevos sistemas de control

de trafico

- Infraestructuras inteligentes
- Control estratégico de la red
vial

- Comunicaciones V-I

Participantes:

En el MARTA participan 18 empre-
sas de distintos sectores de activi-
dad (operadores de comunica-
ciones, fabricantes de vehiculos,
proveedores de infraestructuras
y servicios, proveedores de com-
ponentes de automocion), y 19
OPIS (Centros de Investigacion y
Universidades), con un ambito de
actuacion global que abarca a 8
comunidades auténomas de toda
Espafia. Entre las empresas partici-
pantes en el MARTA junto a Ficosa
destacan C.T. SEAT, Telefénica I1+D,
GMV, GMV - SGI, ETRA I+D, A2C,
ATIPIC, TSS, IDOM, Moviquity,
Agnitio, OPNATEL, AT4 wireless y
AD Telecom. Los organismos publi-
cos de investigacion que participan

en el desarrollo del proyecto son:
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las Universidades Politécnica y
Auténoma de Madrid, la Universidad
de Valladolid,
Alcala de Henares, el CIDAUT y
el CEDETEL de Castilla y Leodn,
TECNALIA y CEIT en el Pais
Vasco y CEMITEC en Navarra, la

la Univerisdad de

Universidad Politécnica de Catalufia
y la Universidad de Barcelona, la
Universidad Politécnica de Valencia
y la Universidad de Valencia, el
Institut de Biomecanica de Valéncia,
ITEAM, ITACA, CSIC, laUniversidad
de Murcia, el CITIC en Andalucia y

la Universidad de Zaragoza.

Antonio Marqués
Coordinador del
Comité Técnico de
Infraestructura de
MARTA

Grupo ETRA
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Un aspecto importante de las iniciativas
y proyectos de investigacion es el de
darse a conocer al publico general. Es
por eso que la pagina web del proyecto
MARTA en Internet nace con el objetivo
de presentar al visitante las lineas ma-
estras del proyecto MARTA y los miem-
bros que lo componen.

En la pagina del proyecto MARTA podran
encontrar informacion relacionada con
la misién y objetivos del proyecto, sus
participantes y organizacion, asi como
informacion de contacto de las diferentes
personas responsables del proyecto.

Se ha querido dar a la pagina del proyec-
to MARTA un aspecto moderno y ac-
tual acorde con la imagen que se quiere
transmitir al visitante.

Animamos a todos a pasarse por la pa-
gina del proyecto MARTA, lugar en el
gue podran encontrar las Ultimas noticias
y publicaciones relacionadas con el con-
SOrcio y sus miembros.

David Collado Ochoa
david.collado@!cosa.com
Administrador de la pagina del proyecto
CENIT

MARTA

El pasado 17 y 18 de julio se celebré en
Valencia la dltima reunion del consorcio
MARTA. No sélo contamos con represen-
tantes de todas las empresas que trabajan
en MARTA sino que en esta Ultima asam-
blea también se encontraba el presidente
de ITS Espafia, el D. Julio Garcia Ramén y
el responsable de Seguimiento de Proyec-
tos CDTI, Fco. Javier Ferndndez Garcia.
Las diferentes ponencias sirvieron para dar
a conocer el estado actual del proyecto.
Durante la primera jornada, se de! nieron
los objetivos de dicha reunion a la vez que
describi6 MARTA como una oportunidad
Unica para compartir experiencias y ampliar
el conocimiento. Seguidamente, Jordi Lainz
valoré y justi! co el ejercicio econémico del
proyecto durante 2007.

Durante los dos dias de reunion los dife-
rentes Work Package pudieron realizar una
presentacion del equipo de trabajo a la vez
gue expusieron su plani! cacion y los resul-
tados obtenidos hasta la fecha.

También se presentaron las diversas em-
presas del Consorcio como fue el caso de
AT4 Wireless y del Grupo ETRA, dando a
conocer sus areas de actividad y su mision
dentro de MARTA.

Con una voluntad integradora, la reunion
sirvid para cohesionar las diferentes em-
presas y organizaciones del MARTA. En-
tre otras realidades ayud6 a la creacion
de este newsletter para a! anzar y facilitar

la comunicacién dentro del proyecto. La
siguiente asamblea tendra lugar los dias

27y 28 de enero.
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Marc Torrent es natural de
Montgat, sin embargo desde
que finalizara sus estudios de
ingenieria de telecomunicacion
en la UPC de Barcelona, ha
desarrollado su profesion
en varias partes del mundo,
como Reino Unido, EEUU vy
Alemania, donde se doctor6 en
el ambito de las comunicacio-
nes intervehiculares. Mientras
trabajaba en la universidad
de Karlsruhe tuvo la posibili-
dad de entrar en contacto con
MARTA. Hoy es el lider del
Equipo embarcado (WP1).

¢Por qué acepto6 trabajar en
MARTA?

Yo estaba trabajando en otra
empresa cuando me contac-
taron para incorporarme al
proyecto MARTA. En aquellos
momentos estaba mas rela-
cionado con la gestién de pro-
cesos de negocio pero MARTA
me ofrecia unas posibilidades
Unicas. MARTA es un proyec-
to que puede abarcar todos
los sistemas de seguridad,
eficiencia e infotainment en
entornos vehiculares. Ademés

pienso que si todos los partici-
pantes nos implicamos nos lo
podemos pasar bien durante
el desarrollo del proyecto y
acabar haciendo cosas impor-
tantes.

Centrandonos un poco mas
en su situacién actual ¢ Cual
es el trabajo que desempefa
un Work Package leader?
Trabajamos para que nuestro
grupo llegue a buen puerto.
Primero, tenemos que moti-
var que nuestro WP desarrolle
bien su trabajo, y segundo,
que este trabajo esté alinea-
do con el resto del proyecto.
Para eso debemos delimitar

bien nuestras tareas y tra-

S

bajar en consonancia con el
resto. Nosotros tenemos que
conocer todas las piezas del
puzzle y debemos hacerlas
encajar.

En el equipo del WP1 hay
muchas empresas y muchas
OPIS con perfiles diferentes.
¢Cree que eso es una ven-
taja?

Sinceramente creo que es
algo muy rico. EI MARTA es un
proyecto excepcional desde el
punto de vista del ingenie-
ro curioso y con inquietudes.
Ademas, aunque el nimero de
personas implicadas es eleva-
do, la gestion del WP1 no es
demasiado complicada. Cada
empresa tiene una persona
de contacto bien definida, que
asume el papel de lider en
nuestro WP para su empresa
y sus OPls.

Las tareas del WP1 estan
ligadas a otros paquetes de
trabajo. ¢Como trabajan en
grupo si teéricamente son
dos WP diferentes?
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High Speed

Aunque seamos WP dife-
rentes necesitamos nutrimos
unos de otros. Por ejemplo el
WP1 esta muy ligado con el
de Servicios y seguridad para
el conductor (WP6), encar-
gado de servicios y con el de
Comunicaciones (WP3), mas
relacionado con las comuni-
caciones. Aunque trabajemos
por separado debemos estar
alineados, si no, nuestro tra-
bajo no tendria sentido. Por
ejemplo aunque yo sea el
lider del WP1 también trabajo
en los dos WP anteriores.
También los diferentes lideres
tenemos reuniones periodi-
cas en las que definimos las
lineas de trabajo.

En estas fechas deben
finalizar uno de sus 5 entre-
gables que son los requisi-
tos y los objetivos técnicos
relacionados con la multiar-
quitectura de comunicacion

Analeg Audio

Atavoz = || ST
Micrafono s
mergenci

embarcada. ¢En qué fase

se encuentran?

De hecho este documento se
basa en una primera version
gue realizamos en enero de
este afio, asi que trabaja-
mos en la evolucion de éste.
Cumpliremos con el timing.
También tenemos a punto una
unidad (modelo tecnolégico
experimental) compuesta
por un sensor de posicion,
(basada en tecnologia GPS),
comunicaciones inalambricas
de largo alcance (basadas en
GSM/GPRS), comunicaciones
inalambricas de corto alcance
(basadas en Bluetooth) vy
comunicaciones cableadas
a través de bus CAN como
interficie con el vehiculo.

Se encuentran en una fase
de identificar huecos. ¢Han
encontrado alguno?

Estamos en ello. Estamos tra-
bajando en algunos detalles

6
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BUS VEHICULO SERIE

como podria ser definir en
que WP corresponden algu-
nos elementos como el hard-
ware de la Head Unit. Es un
espacio que tanto el WP4
(Human-Machine Interface)
como el WP1 deben compar-
tir y los dos equipos deben
trabajar en consonancia.

Para acabar, ¢cual es el reto
del WP 1 para el 20097
Durante el 2009 tenemos una
gran parte de nuestros entre-
gables, que son fundamenta-
les para el proyecto. Estamos
trabajando en la integracion
de las tecnologias definidas
por el WP3, principalmente
para dar soporte a servicios
de banda ancha, a la vez que
trabajamos con los sensores
y actuadotes necesarios para
los servicios definidos por
el WP6, principalmente los
ADAS.
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FrancescHernando esel lider
del equipo de Integracion y
compatibilidad de sistemas
(WP7) a la vez que lidera el
departamento de ensayos
electréonicos y compatibilidad
electromagnética (EMC), sin
embargo lleva trabajando en
FICOSA més de una década.
Todo este tiempo le ha per-
mitido tener una visiéon global
de la empresa a la vez que
puede aportar experiencia y

conocimiento a MARTA.

¢, Como llegdé a MART A?

Empecé a trabajar en FICOSA
en septiembre de 1995 por un
convenio empresa-universidad.
En mayo de 1996 entré a
trabajar a FICO MIRRORS
en el departamento de inge-
nieria avanzada de procesos.
Durante esa etapa viajé a
diversos paises como México,
Brasil y Argentina instalando

las lineas de produccion para
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el montaje de retrovisores. En
el 2000 entro en el departa-
mento de nuevas tecnologias
industriales donde se bus-
caban qué tecnologias
habian aplicadas en otros
sectores para utilizarlas al
sector de la automocién. En
2004 entro a formar parte de
I+D de FICOMIRRORS como
ingeniero electronico. Desde
2005 lidero el departamento
de ensayos electronicos y a
partir de junio de 2007 entro
a formar parte de MARTA
como lider del WP7 basado
en la integracion y compatibi-

lidad de sistemas V-V-I.

,Qué representa

MARTA el MACMA?

para

Entre otras funciones con el
MACMA se dara soluciones
a los procesos de pruebas y
sus medidas, se especificara
cual sera el proceso de cer-

tificacion dentro de MARTA

2

a la vez que se definira y se
desarrollara las herramientas
requeridas para garantizar la
interoperabilidad de los siste-
mas desarrollados. También
se establecera las relaciones
entre entidades que inter-
vienen en el MACMA tales
como la ETSI, ISO, etcé-

tera. Asi pues nos encon-

tramos dentro ante un punto
angular dentro del proyecto
que determinara el futuro del
mismo. Nos encontramos en
un 70% de la propuesta ini-
cial. Los planes actuales es
gue esté terminado para este

afo.



MACMA

Son las siglas de Marco de Certi! cacion de Marta Pretende proporcionar un marco de certi! cacion de con-
lanzay! able para modulos desarrollados en MARTA, basado en "third party testing” y soportado por un logo
reconocido. Un marco de certi! cacion es fundamental para asegurar lainteroperabilidad de las distintas imple-
mentaciones de un estandar. Por ejemplo el sello Bluetooth® solo se otorga a productos que hayan superado
un proceso de pruebas realizadas por un laboratorio independiente y que son derivadas del estandar. Al 'n al

este esfuerzo repercute en una satisfaccion del cliente y una satisfactoria puesta en el mercado del producto.

Con la evolucion de los ITS creemos que surge la necesidad de establecer un marco de certi! cacion
para equipos Yy servicios telematicos que asegure la interoperabilidad en ellos principalmente en aplica-
ciones en las que la seguridad es un factor primordial. La necesidad de un marco de certi! cacion para
tecnologias y servicios relacionados con ITS no surge Unicamente en el proyecto MARTA sino que se con-
templa ademas en proyectos europeos recientes como GST y SAFESPOT en los que también hay varios

participantes del MARTA por lo que sigue una linea comun con las tendencias europeas en la materia.

Juan Miguel Gonzalez (AT4 wireless)

Tienen pensado realizar Entre sus actividades

una revision del MACMA

propio que englobase todos.
descritas la activi-

dad 7.2 “Modelos

En ese cuestionario parti-
- i i
ara for ciparon los integrantes de

talecer las
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debilidades
mostradas
durante el
avance del
proyec-
to. dHan
encontrado
ya alguna?
No puesto que todavia no
estd definido. Estamos
en una fase de unién, de
trabajar en conjunto para
encontrar posibles mejoras.
También queremos alinear
el MACMA a los diferentes
proyectos europeos simi-
lares que se estan llevando

a cabo.

Tecnoldgicos experi-
mentales del sistema
de pruebas. ¢Eso
exige una gran sin-
ergia con el resto de
los WP?
Es cierto. Para ello
se realizé un pequefio
cuestionario que nos
indicaria cual seria el marco
de certificacion de cada pro-
ducto y alinearlo con las
estrategias de certificacién
de los diferentes sectores
gue intervienen tales como
automocioén, infraestruc-
tura, telecomunicaciones,
etcétera. De modo que el

MACMA pudiese crear uno

los WP7 y los WP Leaders.

Asi, es duro ser el leader
del WP7, uno de lo méas
transversales y con mas
conexién con el resto?

Si que requiere de mucha
cohesidon puesto que todos
debemos trabajar en la
misma linea. Por el contrario
te aporta la posibilidad de ver
como evoluciona MARTA.
Es muy gratificante trabajar
con un equipo joven y tra-
bajar en 1+D con proyectos
motivadores, siempre incen-
tiva a realizar un buen tra-

bajo.
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Aprovechando la salida de
Southwing el pasado mes
de febrero, y con la propu-
esta de Telefonica y Agnitio
de cubrir los puntos basi-
cos del trabajo con voz, se
ha decidido incluir una linea
de investigacion sobre HUD
como HMI en el proyecto
MARTA, una de las tenden-
cias a las que se dirigira
esta tecnologia en el futuro.
La actividad de AD Telecom
empezé en 1992. Desde
entonces, su crecimiento ha
sido significativo, pasando
a tener unas instalaciones
de 450 m2 en el cinturdn
industrial de Barcelona, una
facturacién de tres millones
de euros el pasado afio,
contando ademéas con 30
empleados, de los cuales
18 se centran en la I+D.
Durante los ultimos tiempos,
ha desarrollado una serie
de productos en la linea
de las actividades a reali-
zar dentro del marco del

TELECOM

proyecto MARTA. Entre ellos
destaca el disefio y desar-
rollo de un laser éptico para
aplicaciones en espacio pro-
fundo, un modem de alta
velocidad para un sistema
de comunicaciones para la
familia de satélites MicroSat
o el desarrollo de un dis-
play 3D con un novedoso
sistema de deflectores 6pti-
cos. Otra gama importante
es la familia de radioenlaces
digitales asi como sistemas
complementarios para redes
TETRA.

En estos proyectos, AD
Telecom ha contado con la
colaboracion de diversas
entidades como el Instituto
Nacional de Técnicas
Aeronauticas (INTA) o la
Universidad Politécnica de
Catalufia (UPC).

Uno de los objetivos princi-
pales que busca AD Telecom
a la hora de entrar dentro
del proyecto MARTA es el
de expandir una linea de

investigacion ya existente
en el campo de la ingenieria
Optica. Habiendo estudiado
el estado del arte del HMI,
el consorcio ha determinado
la creciente importancia de
los sistemas HUD, especial-
mente en términos de mejora
de la seguridad.

Habiendo determinado que
una de las principales cau-
sas de accidentes son las
distracciones, AD Telecom
propone un interfaz visual
que haga que el conductor
focalice su atencion en la
via en frente del vehiculo.
Para ello la solucion adec-
uada es la pantalla de vista
frontal (HUD). Datos como la
velocidad, las revoluciones
o el nivel de gasolina que-
darian enfocados en el para-
brisas. Asimismo, también
se pretende potenciar esta
tecnologia en otros aspec-
tos como la navegacion o la
deteccién de obstaculos.
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Telefénica I+D presentod en la
Gltima edicion del ITS Europa
su investigacion sobre el
QoS (Quality of Service) en
vehiculos. Carolina Pinart es
Jefa de Divisién - Automovil
Conectado de Telefbnica

1+D

¢En qué consiste exacta-

mente el QoS?

El QoS mide la calidad del
servicio que se tiene cuan-
do uno se conecta desde
un coche para, por ejemplo,
poder acceder a Internet o
bajarse una pelicula. Para
todo este tipo de servicios
no soélo se tiene que estar
en cobertura, algo que ya
se da por sentado, sino que
ademéas se ha de gozar de
un buen ancho de banda.
El QoS mide en parametros
cuantitativos la sensacién
del usuario al utilizar la tec-
nologia desde el coche. Lo
gue vimos es que si se usa

i'I
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;

-
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Unicamente para comunica-
ciones celulares de datos
no es tan bueno como se
esperaria.

Lo primero que se ha de
hacer es mejorar la cober-
tura de datos en las redes
moviles 3G en las que traba-
jamos nosotros. Lo segundo,
gque es en lo que estamos
trabajando especificamente
en el proyecto MARTA, es
desplegar una serie de pun-
tos de acceso de red de
automoviles a via lo que
facilitaria poderse conectar
a Internet y, en definitiva,
acceder a los servicios que
el usuario quiera a través
no solo de comunicaciones
moviles sino también de ele-
mentos que actuarian como
Hot Spots parecidos a los de
los aeropuertos, pero en ca-
rretera. Con la combinacién
de estas dos cosas, creemos
que la experiencia va a ser
muy buena.
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¢, Qué zonas de Espafa

seran las primeras de
gozarlo?
Nosotros estamos traba-
jando para tener un primer
demostrador, es decir, un
primer despliegue de esto
en Madrid. No sabria decir
exactamente donde ya que
eso dependeria de qué ges-
tores de infraestructura vial
nos dejen hacerlo. En prin-
cipio seran las principales
vias, autopistas y arterias y
sobre todo, en ciudad donde

hay muchisima mas densi-



n
L]
Z
O
O
<
O
—
m
-
o
>
0
<
O
Z
0]
Z
O
o

¢, Se espera tener una co-
bertura mas o menos com-
pleta de todo el territorio
espafol?

Si, nuestro objetivo es tener
una cobertura mas o menos
completa con una tecnologia
u otra. En las grandes arte-
rias y grandes ciudades ten-
drds més de una, es decir,
podras conectarte donde
quieras, pero en carreteras
secundarias, por ejemplo, en
los Pirineos, sdlo tendras una
gue probablemente sea la
movil. Nuestro objetivo, por
supuesto, es dar cobertura a
todas las carreteras y calles
de Espafia

¢Existen paises con mejo-
res resultados de QoS~?

Si, pero con una salvedad.
En Estados Unidos y en
Japon se han hecho prue-
bas de este servicio. Lo que
pasa es que ellos ya tienen
desplegados las redes que

comentaba anteriormente de
Hot Spots en carreteras. Su
calidad de servicio es mayor
porque te puedes conectar
por tecnologia movil o por
estos Hot Spots. Existe un
proyecto que se llama V-I-I.

En el criterio de QoS de

estos paises, ¢coOmo estan

mejor respecto a los resul-

tados que ustedes presen-

taron?

Como comentaba, al poderse
conectar con dos tecnologias
distintas la cobertura no sélo
es mayor sino que ademas
tienen muy bien resuelto el
problema que en un coche
te estds moviendo constan-
temente a una velocidad de
unos 120 KM/H, una cifra
mucho mayor que si vamos
andando por el aeropuerto.
Todo ello redunda en una
experiencia del usuario pare-
cida a la que podria tener
cualquier persona en casa
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con el WI-FI.

¢, Qué préximos pasos espe-
ran tomar?

Hacer un primer prototipo de
como seria el despliegue de
esta red de puntos en la
via, introducir un terminal en
el coche que sea capaz de
conectarse a la tecnologia de
acceso a Internet que mejor
funcione en ese momento.
Puedes estar en el Pirineo
y so6lo tener cobertura movil.
O tener WI-FI en una gaso-
linera y prefieres conec-
tarte a ella al ser gratuita.
Pero para esto necesitas un
terminal que sea capaz de
hacerlo. Aunque tengas un
movil con WI-FI, no puedes
pasar de esta conexion a
una movil de manera trans-
parente. Asimismo, se estan
desarrollando una serie de
servicios para demostrar el
potencial de todo esto.




AT4 Wireless presentdé en
la ponencia de la pasada
Asambleadel Proyecto MARTA
sus avances en el campo
de la comunicacién por NFC
(Near Field Communication).
Juan Miguel Gonzalez, del
Departamento de Ingenieria
y Soluciones, comenta en
gué punto se encuentran.

¢Dentro  del proyecto
MARTA qué utilidades se
pueden esperar de NFC?
NFC es una tecnologia de
corto alcance, que esta
teniendo gran penetraciéon en
los teléfonos moéviles. Una
de las aplicaciones estrella
es el uso del teléfono como
medio de pago, lo cual se ha
aplicado al transporte publico
para la compra de billetes
(que se almacenan en el telé-
fono) de trenes y autobuses.
La ventaja de incluir esta
tecnologia dentro del equi-
MARTA es
nuevos

pamiento de
permitir servicios
y facilitar al usuario la uti-
lizacion de su teléfono movil

con el equipo embarcado.

¢En qué supera NFC a la

tecnologia Bluetooth®?

PONENCIA AT4
WIRELESS

No son comparables porque
cada una tiene finalidades
distintas. La tasa de datos
transmitida por Bluetooth es
superior a la NFC y lo mismo
ocurre con la distancia de
transmision. Bluetooth tiene
un alcance de unos diez me-
tros aproximadamente (clase
I1), mientras que NFC esta
en el rango de los centime-
tros. En lo que NFC supera a
Bluetooth es enla sencillez de
cara al usuario. Con tan sélo
acercar los dispositivos se
produce la activacion de los
servicios, lo que intrinseca-
mente implica un nivel de
seguridad ya que para que
se activen hay que colocar los
dispositivos en proximidad.
En Bluetooth, el mecanismo
de seguridad estad asociado
al proceso de pairing que
habitualmente se realiza de
forma manual. En realidad
son tecnologias complemen-
tarias, de hecho existen pro-
ductos en que el proceso
de pairing de Bluetooth se
simplifica a través de NFC,
esto es, al acercar los dos
dispositivos se reconocen se
intercambian la clave, e ini-
cian el proceso de pairing.
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¢ Qué similitudes se pueden

encontrarentre NFCy RFID?

NFC esta basada en RFID
a 13,56 MHz. El elemento
que inicia la comunicacion,
el lector, (Reader) genera
un campo magnético que se

113

Aunque en distancia
de transmisién y canti-
dad de datos Bluetooth
a NFC,

ésta Ultima cuenta con

es superior

una sencillez de uso

ER1]

para el usuario

induce en el otro elemento, la
etiqueta, (Tag) que le permite
transmitir cierta informacion
de respuesta. NFC se dis-
tingue de RFID en varios
aspectos: el NFC Forum ha
definido un conjunto de eti-
quetas con las que los dispo-
sitivos NFC son compatibles,
los dispositivos NFC pueden
actuar como un lector clasico
para leer etiquetas, como un
emulador de etiqueta o tar-
jeta sin contacto, y como un
dispositivo que permita una



comunicacion bidireccional
estable con otro dispositivo.

¢,En qué otros dispositi-
vos a parte de los moviles

podremos hacer uso de
NFC?
Multiples dispositivos se

pueden beneficiar de la tec-
nologia NFC. Por ejemplo,
una maquina de fotos puede
transferir las imagenes a un
dispositivo de visualizacion
o almacenamiento como un
marco digital. Otro ejemplo
es un dispositivo de manos
libres Bluetooth que incor-
pora NFC para facilitar el
pairing.

“Se esta estudiando inte-
grar la NFC en marcos
de fotos, manos libres
y en dispositivos para

realizar pagos

U Mecanismos dce
handover entre
tecnologlas radio.

el

U Marco de Cettificaci"n de MARTA (MACMA)
U Sigemas de test

¢, Qué otras mejoras en ITS
podemos esperar por parte
de AT4 wireless?
Principalmente nos hemos
distinguido como el labora-
torio de certificacién y vali-
dacion mas importante del
mundo en el sentido de que
cubrimos la mayor cantidad
de servicios. También somos
disefladores y distribuidores
de sistemas de medida. En
particular nuestro producto
BITE es lider del
do para ensayos de con-

merca-

formidad Bluetooth. Nuestra
filosofia es asegurar que
los servicios y productos de
nuestros clientes cumplen
unos estandares que per-
miten que cuando llegan al
mercado funcionen con la
fiabilidad y eficiencia que se
espera. Nosotros creemos
que ITS se estd moviendo
cada vez mas hacia usos
mas complejos de las tec-
nologias inalambricas en
las que intervienen facto-
res criticos, como la segu-
ridad del conductor por lo
gue pensamos que la cer-
tificacion y el testing juegan
papeles fundamentales y en

ambos contamos con amplia
experiencia.

¢,Cémo estan trabaj ando
con las diferentes com-
pafiias y OPIS a la hora

de desarrollar esta tec-
nologia?
Estamos presentes en

numerosos foros industria-
les relevantes para MARTA
como el Bluetooth SIG® y
el NFC Forum donde par-
ticipamos activamente en el
desarrollo de las especifica-
ciones de test. Igualmente
estamos incorporando NFC
dentro de nuestro portfolio
de sistemas de test y ofre-
cemos servicios de desar-
rollo de soluciones y con-
sultoria para incorporar la
tecnologia RFID en los pro-
cesos de gestion de bienes
de empresas e instituciones.
Dentro del proyecto MARTA
trabajamos con esta tec-
nologia como parte de
nuestras tareas en los WP1
y WP3, colaborando con las
empresas involucradas en

ellos.

U Coexistencia de tecnologias inalambricas.

U Aplicacion NFC.

13

U E nidades,
organismos y
procedimientos de
estandarizad" n



En la pasada edicion del
ITS, GMV y la Universidad
de Valladolid presentaron un
articulo sobre “La utilizacién
de un sistema de gestion
de flotas para determinar el
comportamiento de los con-
ductores”. Javier Paniagua,
Jefe de Proyecto en GMV
nos habla un poco mas sobre
el proyecto.

¢, Cudl cree que es la fun-
cibn mas importante de
este servicio?

El servicio mas importante
gque estamos dando sobre
PALVIEW® es MOVILOCc®,
un servicio de gestion de
flotas dirigido a los profe-
sionales del transporte para
poder tener localizados a
sus camiones y distintos
vehiculos para conseguir
una gestion mas eficaz de
su flota. Lo que hemos plan-
teado sobre esa plataforma
y ese servicio es desarrollar
una aplicacion que pueda
determinar el comporta-
miento de esos conductores.
Ademas, el objetivo final es
proporcionar este servicio a
las compafiias asegurado-
ras para que ofrecieran a
sus clientes un seguro “Pay-
as-you-drive- insurance”, es
decir, un seguro en el que la

PONENCIA DE GMV

tarifa depende del uso que
se dé del vehiculo.

Desde el momento en el
gue se ponga en funciona-
miento el servicio, ¢cuan-
to tiempo tardaremos en
tener unas estadisticas
que puedan aportar datos
fiables?

Actualmente ya estad en
servicio por lo que ya te-
nemos datos estadisticos
de los distintos conductores
de MOVILOC®. Vamos, que
esto es de un dia para otro.
Esto no tarda meses; segln
van llegando los datos, se
van calculando automaética-
mente

Es decir, que si te compras
un coche nuevo que tenga
integrada esta tecnologia,
al cabo del dia ya podria-
mos tener datos relevantes
para las aseguradoras.
Exactamente. Aunque tam-
bién dependeria del dato.
Por ejemplo, si lo que
buscamos son los kilome-
tros recorridos en un mes,
l6gicamente, tenemos que
esperar a que termine el
mes. Pero si lo que se busca
son los datos de cuanto se
ha conducido en cada tramo
horario, al finalizar el dia ya
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los tendremos.

¢.De qué manera se esta-

blece cuando es de dia y

cuando de noche?

En GMV hemos desarrollado
unas férmulas matemaéticas
que calculan cuando es el
amanecer y cuando el atar-
decer segun la longitud y la
latitud en la que esta situado
el usuario y dependiendo de
la época del afio en la que
estemos.

El concepto de “Pay-as -
you-drive insura nce”
ofrece una serie de posi-
bilidades bastante intere-
santes. ¢Una de ellas sera
que las tarifas podran ser
dindmicas?

Seguro. Ahora mismo ya
hay una serie de iniciati-
vas a nivel mundial. La que
estd mas avanzada es en
Inglaterra en la Norwich
Union que tiene este servicio
y lo ofrece a los conductores
tarifas més agresivas a cam-
bio de que se instale esta
tecnologia en sus vehiculos.
Con esto lo que se quiere
hacer es detectar a los bue-
nos conductores que seran,
por tanto, sus mejores cli-

entes.



Segln un estudio de la

Forrester ’'s European
Consumer T echnology
Adoption, existe un

rechazo hacia esta medi-
da de en torno a un 30%.
En otros paises como el
Reino Unido o Francia
este porcentaje es algo
superior . ¢Como preten-
den afrontar esto y con-
vencer a los futuros cli-
entes de la utilidad de
este servicio?
Efectivamente esto es asi;
hay una cierta desconfian-
za en la gente para utilizar
este tipo de tecnologias.
Sin embargo, también es
cierto que si una persona
es buena conductora no
tiene por qué perjudicarse
de las penalizaciones co-
rrespondientes a tu edad,
sexo o0 tipo de vehiculo
gue conduces. Con este
tipo de seguros se gene-
ran automaticamente unos
informes que reflejan el
indice de riesgo de sinies-
tro que hace que tu com-
pafila de seguros ofrezca
una tarifa acorde con tu
estilo de conduccién. En el
futuro la gente quizas no
vaya estar interesada este
tipo de seguros por temas
de privacidad, pero hay
gue tener en cuenta que
los datos son anénimos,
es decir, que no se envian

a terceros y a los usuarios
les podra interesar el hecho
de conseguir tarifas mas
econdmicas. De todas for-
mas, hay que tener siem-
pre en mente que a partir
de 2011 empezara la inicia-
tiva e-Call lo que significa
que todos los vehiculos
van a tener un equipo con
tecnologias de localizacion
GPSy comunicaciéon GPRS
obligatoriamente por direc-
tiva europea. Por lo tanto,
lo més logico seria utili-
zar este equipo para otras
funciones, siendo ésta que
explicamos una de ellas.

Por tanto, ¢qué perspec-

tivas se tienen sobre
una posible implantacién
universal de esta tec-
nologia?

A largo plazo, si. A partir
de iniciativas como e-Call
y con la llegada de Galileo
gue lanzara temas como la
localizacién de los vehicu-
los, este tipo de servicios
van a despegar desde

nuestro punto de vista.

¢,Cuédles son los proxi-
mos proyectos que tiene
en marcha relacionados
con PALVIEW en concreto
y MARTA en general?
Ahora mismo estamos tra-
bajando con un tema que
nos parece muy interesante
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que es el célculo de cuan-
to contamina un vehicu-
lo. Con la informacién del
GPS (velocidad y demas)
podemos estimar tanto el
consumo como las emisio-
nes de CO2 que un vehi-
culo emite a la atmosfera.
Esto puede ser muy util a
los propios conductores o
flotas de vehiculos para
poder saber cuénto con-
taminamos cada uno de
nosotros. Con este servi-
cio, por ejemplo, las flotas
de las grandes constructo-
ras van a poder certificar
a las autoridades asegurar
gue estan reduciendo sus
emisiones de CO2 gracias
a esta herramienta.

También estamos trabajan-
do en el concepto de “Ride-
Sharing”, que permite com-
partir vehiculos. Nosotros
pretendemos ofrecer a la
gente y las empresas un
sistema que facilite esto.
Es decir, que los trayec-
tos usuales y diarios que
hace la gente, por ejemplo,
del trabajo a casa, puedan
ser compartidos. De esta
manera se podra quedar
autométicamente con gente
con quien ir juntos a tra-
bajar. Todo esto pretende
rebajar la congestion en las
carreteras, reducir la con-
taminacion, etcétera.
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