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Forord

Dette notat indeholder resultaterne af projektet ANTITRANS, ANvendelse af TrafikInformatik i TRANSportsektoren, der er finansieret af Trafikministeriet og Transportrådet i fællesskab.



Projektet er gennemført af civilingeniør, lic.techn. Jan Kildebogaard i løbet af 1996. 



Projektet har haft tilknyttet en ekstern referencegruppe, der er vist på side � SIDEHENVIS _Ref375914911 �182�. 



Notatet har to formål: Det skal for det første give et overblik over trafikinformatikkens baggrund, historie og nuværende stade med hovedvægten på europæiske og danske forhold. For det andet skal det beskrive handlingsalternativer og komme med forslag til fremtidige indsatser, der kan styrke arbejdet med at indføre trafikinformatik i større skala i Danmark.



Notatet henvender sig til alle, der arbejder med eller er interesserede i trafikinformatik. Det kan være svært at orientere sig i det komplicerede net af organisationer og aktører som kendetegner trafikinformatikkens verden. Det er ofte kun muligt for den snævre kreds af specialister, der arbejder tæt med fagområdet. Det er vigtigt, at flere inddrages, således at trafikinformatik i fremtiden kan indgå som et naturligt element i trafikplanlægning og trafikteknik.



Trafikministeriet og Transportrådet håber, at notatet kan bidrage til at skabe debat om og klargøre grundlaget for fremtidige initiativer inden for trafikinformatik i Danmark.



Notatets vurderinger og konklusioner er imidlertid forfatterens ansvar, de deles ikke nødvendigvis af Trafikministeriet og Transportrådet.



Civilingeniør Knud R. Overgaard, Carl Bro as har skrevet oplægget til afsnit 4, ligesom Carl Bro as har bistået med at sætte ord på beskrivelserne af de 5 udviklingsalternativer i afsnit 5.



Stud. tech. soc. Anette Pittelkow har hjulpet med at holde styr på litteratur og øvrige referencer.
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�“Der er tre måder, du kan ruinere dig selv på: spil, kvinder og teknologi. Spil er den hurtigste, kvinder den mest behagelige, teknologi den mest sikre”

��������George Pompidou
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Sammenfatning

Trafikinformatik - anvendelse af informationsteknologi og telekommunikation i trafiksektoren - er et område i rivende udvikling. Alene i Europa er der indtil nu gennemført 3 store forsknings- og udviklingsprogrammer: PROMETHEUS, DRIVE og ATT med en samlet ressourceindsats på over 9 mia. kr. I USA og Japan er der investeret tilsvarende beløb, så der satses hårdt på at udvikle det, der nu verden over kaldes Intelligente Transportsystemer eller ITS.  



I Danmark er udviklingen gået knapt så hurtigt. Det skyldes flere ting: Vi har ikke nogen bilindustri som lokomotiv for udviklingen, de danske trafikproblemer kan (endnu) ikke måle sig med det sydlige udland, og endelig har organiseringen af vejsektoren (og specielt diskussionerne om den) ikke stimuleret en fælles udvikling. 



På trods heraf har der på det konkrete, tekniske plan været stor aktivitet. De kollektive trafikselskaber, vognmænd og speditører og de store vejbestyrelser er godt i gang med at udnytte den ny teknologis mulighed for at forbedre effektivitet og service.



Der findes efterhånden en del dokumenterede resultater fra de mange pilotforsøg. Det er svært at sige noget sikkert om, hvor generelt anvendelige de er, og en del af forsøgsrapporterne skal nok tages med et gran salt, men resultaterne ser ikke desto mindre lovende ud. Der er således grund til at tro, at trafikinformatikken kan komme til at udgøre et effektivt trafikpolitisk værktøj.



Det er karakteristisk for de fleste trafikinformatikanvendelser, at de kan understøtte forskellige trafikpolitiske målsætninger. En anden egenskab er, at de giver helt nye muligheder for at arbejde i trafikale helheder. Det stiller til gengæld krav om en kvalificeret planlægnings- og beslutningsproces. I notatet præsenteres fem realistiske udviklingsalternativer for trafikinformatik i Danmark:



“Laden-stå-til”: ingen koordinering fra det offentlige.	

“Systemstøtte”: etablering af de nødvendige tekniske forudsætninger.

“Information”: information om trafik og rejser gøres alment tilgængelig.

“Trafikledelse”: optimal styring af trafikafviklingen.

“Adfærdsregulering”: påvirkning af den enkelte trafikant/rejsende .



Den styrende parameter er her graden af central (offentlig) koordinering af udviklingen. I alle tilfælde kan de enkelte sektorer i princippet vælge hvert sit niveau, men det vil ikke altid ske på et fælles grundlag. Det er en trafikpolitisk beslutning, hvilket niveau man ønsker at satse på, men det er en af notatets hovedpointer, at det offentliges rolle som minimum skal afklares for at definere rammebetingelserne for de øvrige interessenter. 



Et af problemerne med indførelse af trafikinformatik i større udstrækning er, at der findes utroligt mange interessenter, hvis synspunkter og aktiviteter skal koordineres for at undgå unødigt dobbeltarbejde. Det drejer sig om vej- og trafikmyndigheder, kollektive trafikselskaber, transportvirksomheder, forsknings- og udviklingsinstitutioner, rådgivere og leverandører m.fl.



Der er flere barrierer for implementeringen, og de er i notatet resumeret som følger:



uklar ansvarsfordeling, specielt hos offentlige myndigheder 

ingen koordineret satsning på udvikling og implementering

mangel på grundlæggende data- og kommunikationsinfrastruktur

mangel på viden om effekter



I dag findes mere eller mindre færdige systemer til mange trafikinformatikanvendelser på markedet. Flere af dem er ved at blive prøvet af i forsøgsprojekter, og der er hos de enkelte involverede en positiv holdning til at gå videre med anvendelserne. Vi er derfor nået til det stade, hvor der kræves en koordineret indsats for at undgå, at de enkelte sektorer arbejder videre uafhængigt af hinanden. I modsat fald vil resultatet være ressourcespild, dårligere service for brugerne og dårligere markedsmuligheder for virksomhederne, fordi der ikke eksisterer et veldefineret marked for disse ydelser.



I mange af vores samarbejdslande i Europa tages der konkrete initiativer til at opstille strategier og handlingsplaner for trafikinformatik. Samtidigt arbejdes der på at skabe hensigtsmæssige organisatoriske strukturer, som for eksempel særlige ITS-foreninger efter amerikansk forbillede. I Sverige har regeringen nedsat en delegation, der skal stille konkrete forslag til organisering og indsatsområder. Et af dens mere radikale forslag er at oprette en ny vejbestyrelse, en trafikledelsesorganisation, for Stockholmsområdet. 



Der er behov for både en bred debat og for konkrete tiltag for at skabe grundlaget for fremtidens anvendelse af trafikinformatik i Danmark. Notatet indeholder derfor 24 anbefalinger af forskellige typer af indsatser, hvoraf de mest centrale er: 



Trafikministeriet skal tage stilling til organiseringen af trafikinformatikarbejdet

Der skal igangsættes et strategiarbejde for trafikinformatik i Danmark

Der skal oprettes et forsknings- og udviklingsmiljø for trafikinformatik på DTU

Der skal oprettes en trafikinformatik-forening: “Dansk ITS Forum”

De nødvendige tekniske forudsætninger skal bringes på plads (det er fx datadefinitioner, systemarkitektur og kommunikationssystemer).



Der er meget, der skal gøres, før trafikinformatikken har fundet sin naturlige plads som redskab i den danske transportsektor. Vi har den store fordel, at vi i dag står med tilstrækkelig viden om en ny teknologi og nye funktioner til at planlægge og forberede fremtidige anvendelser, inden der er taget for mange ukoordinerede beslutninger. Det vil være ærgerligt, hvis den lejlighed forpasses, og den danske transportsektor ikke udnytter de muligheder, en gennemtænkt anvendelse af trafikinformatikken giver.

�

Summary�PRIVAT ��

Transport telematics, the application of information technology and telecommunications in the transport sector, is an area that is undergoing explosive growth. In Europe alone three large-scale R & D programmes have already been implemented: PROMETHEUS, DRIVE and ATT where a total of over DKK 9 billion has been invested. Corresponding amounts have been invested in the USA and Japan, meaning that all over the world considerable resources are being devoted to what is termed Intelligent Transport Systems, ITS.



For many reasons, development in Denmark has not been so swift: we lack an automobile industry that could provide a locomotive for development; as yet, Danish transport problems have not reached the levels to be found in southern European countries; and finally, the organisation of the roads sector (and in particular discussion of this problem) has not stimulated joint development.



Despite these factors, there is great activity on the concrete, technological level. The collective transport enterprises, hauliers and shipping agents, and the large road agencies, have made great progress in utilising the potential of the new technology for improving efficiency and service.



There are by now several well-documented results of the many pilot projects. Although it is difficult to be sure of their general applicability, and some of the pilot reports should probably be taken with a grain of salt, nevertheless the results do seem to be promising, giving reason to believe that transport telematics can become an efficient tool of transport policy.



A shared feature of most transport telematics applications is that they are capable of supporting several traditional objectives of transport policy. Another feature is the completely new possibilities they provide for working holistically with transport. On the other hand, this demands a qualified planning and decision-making process. Five realistic development alternatives for transport telematics in Denmark are presented in the Note.



"Laissez-faire": no public-sector co-ordination

"System support": establishing the necessary technological preconditions

"Information":	 information concerning traffic and journeys is made generally available

"Traffic management": optimum control of transport

"Behavioural regulation": influencing the individual road user/traveller



The degree of central (public) co-ordination of development is the major parameter in this connection. Although the individual sector may in every case, in principle, choose its own level, this does not always take place on a common footing. The desired level of investment is a transport policy decision, but one of the major points of the Note is that, as a minimum, the role of the public sector must be clarified in order to define the framework conditions for other interested parties.



One of the problems involved in the introduction of transport telematics on a large scale is the presence of very many interested parties whose views and activities have to be co-ordinated if unnecessary duplication of work is to be avoided. These interested parties comprise road and transport authorities, collective transport companies, transport enterprises, R & D institutions, consultants and suppliers etc.



There are several barriers to implementation. In the Note they are summarised as follows:



Unclear division of responsibility, in particular in public authorities

A lack of co-ordinated emphasis on development and implementation	

A lack of a fundamental data and communications infrastructure

A lack of knowledge of effects



There are more or less ready-made systems for many transport telematics applications on today's market. Several of them are being tested in trial projects, and some of those involved have a positive attitude to taking the applications further. We have thus reached a stage where co-ordinated efforts are needed if we are to avoid the individual sectors working ahead independently. If this does not take place resources will be wasted, and consumer-service and market potential for companies will be impaired owing to the lack of any well-defined market for these services.



In many of the European countries with which we co-operate concrete initiatives are being taken to create strategies and action programmes for transport telematics. Work is also progressing on creating appropriate organisational structures such as special ITS fora after the American model. The Swedish Government has appointed a committee which has been charged with making specific proposals for organisation and for investment areas. One of the more radical proposals of this body is the establishment of a new roads agency and a transport management organisation for the Stockholm area.



Wide-ranging discussion and concrete measures are necessary to create a basis for the future application of transport telematics in Denmark. For this reason the Note contains 24 recommendations for different types of measures. The most important are the following:



The Ministry of Transport is to take on a position on the organisation of information concerning transport telematics

Work on a strategy for transport telematics in Denmark is to be initiated

An R & D group for transport telematics is to be established at the Technical University

A transport telematics forum is to be created: the "Danish ITS Forum"

The necessary technological preconditions are to be established (such as data definitions, system architecture and communications systems).



Much remains to be done before transport telematics has found its natural level as a tool in the Danish transport sector. Our great advantage is that today we have sufficient knowledge concerning new technology and new functions for planning and preparing future applications before too many uncoordinated decisions have been taken. It would be a pity to allow this opportunity to pass us by and if the Danish transport sector were not to exploit the possibilities which a well-thought-out application of transport telematics provides.

�1.  Hvad er trafikinformatik?

1.1  Definition

Trafikinformatik defineres normalt som anvendelse af informationsteknologi og telekommunikation i trafiksektoren med henblik på at forbedre fremkommelighed (effektivitet), sikkerhed og miljø. Det er en forholdsvis rummelig definition, men det har vist sig vanskeligt i praksis at afgrænse området mere præcist.



Der ligger normalt yderligere det i begrebet, at der skal være tale om forholdsvist komplekse anvendelser. Det betyder fx, at brug af en mobiltelefon til kommunikation mellem vognmand og chauffør ikke i sig selv karakteriseres som trafikinformatik. Ligeledes vil udskiftning til et datamatbaseret styreapparat i et trafiksignalanlæg heller ikke berettige til betegnelsen trafikinformatik.



Disse eksempler sammen med mange andre anvendelser viser, at man har anvendt avanceret teknologi i trafiksektoren i mange år, men der er specielt 3 forhold, der adskiller trafikinformatikken fra tidligere anvendelser:



dynamik

integration

kommunikation med trafikanterne



Det dynamiske består i, at man nu takket være effektiv telekommunikation og kraftige datamater kan opsamle, behandle og formidle data så hurtigt, at der i praksis er tale om tidstro information eller styring. Det er et voldsomt spring fra en praksis, hvor fx indstilling af signalanlæg foregår på baggrund af sidste års tælledata.



Integrationen betyder, at beslægtede funktioner kan udnytte fælles data og i øvrigt arbejde i et frugtbart samspil. Det giver mulighed for (og stiller dermed også krav om) en langt mere intelligent trafikledelse, end vi hidtil har gjort brug af. Trafikledelse er en ny dansk term, som Vejdirektoratet definerer som “at afvikle trafikken på det eksisterende vejnet under hensyntagen til den bedst mulige kvalitet i form af fremkommelighed og trafiksikkerhed for trafikanterne samt reducerede miljøgener for omgivelserne”. Lidt mere enkelt kan det siges at være en oversættelse af det engelske begreb “traffic management”. 



Den sidste nyskabelse - og den, der ofte fokuseres på - er muligheden for at kommunikere direkte med den enkelte trafikant. Det åbner helt nye muligheder for en målrettet information, når der er behov for det. Samtidigt bliver det starten på en udvikling af den personlige service, som vi kun lige aner konturerne af.



På længere sigt vil trafikinformatiksystemerne smelte sammen med andre informationssystemer og indgå som et naturligt redskab i hverdagen. Det gælder fx for den bærbare “rejseassistent”, der startede som en lommecomputer forbundet til en mobiltelefon eller en personsøger, men som i dag optræder som en integreret enhed (fx Nokia 9000). Den kan i de igangværende forsøg give information om afgangstider, vejmeldinger mm., men fremtidens “assistent” vil også kunne informere om valuta- og aktiekurser, teaterprogrammer og ugens tilbud fra Brugsen. 



Eksempel på et trafikinformatiksystem: RHAPIT



RHAPIT står for Rhein/Main Area Project for Integrated Traffic Management og var et af forsøgsprojekterne under ATT (DRIVE II) programmet. Det indeholdt følgende faciliteter: 



Motorvejsregulering med skilteportaler

Dynamisk rutevejledning i bilen

Trafikinformation i bilen

Information om kollektiv trafik og park-and-ride muligheder i bilen

Nødkald fra bilen

Automatisk stedfæstelse af bilerne (kan fx bruges til farligt gods)

Trafikdata fra detektorspoler og fra de udrustede biler



Den eksisterende motorvejsregulering med trafikcentral i Rüsselheim ved Frankfurt blev udbygget med et informations- og kommunikationssystem baseret på GSM mobiltelefonnettet (SOCRATES-konceptet). Centralen samler alle relevante data, beregner rejsetider på de forskellige dele af vejnettet og sender disse og andre oplysninger ud til trafikanterne. Som en ekstra finesse er oplysninger om den kollektive trafik i Frankfurt og de tilhørende parkeringspladser tilgængelige for bilisterne  



Bilerne (30 stk. i forsøget) blev forsynet med det nødvendige navigations- og  kommunikationsudstyr samt en skærm og et lille tastatur til at betjene systemet med. Trafikanten vælger de ønskede tjenester fra en menu på skærmen og får informationerne præsenteret ved hjælp af pile, piktogrammer og tekst.

















1.2  Terminologi

Trafikinformatik er en relativt ny disciplin, og terminologien er derfor ikke helt på plads endnu. Der er flere problemer i det. Et af dem er, at selve betegnelsen har ændret sig over tiden. Inden for EU hed det i starten Road Transport Informatics, senere Advanced Transport Telematics og nu er betegnelsen kun Transport Telematics.



I  USA brugte man fra starten betegnelsen Intelligent Vehicle-Highway Systems (IVHS) og var ikke særlig smålig med, hvad denne betegnelse skulle dække. Der gik hurtigt inflation i begrebet, så fx enhver forbedring af signalanlæg blev betegnet med IVHS. Det har siden fundet et mere fornuftigt leje. I 1994 generaliserede man begrebet til at dække hele transportsektoren: Intelligent Transportation Systems (ITS). Denne betegnelse er slået så godt an, at den nu indgår i det officielle navn på de verdenskongresser, der afholdes hvert år. Samtidigt begynder betegnelsen at dukke op i navnene på de foreninger verden over, der beskæftiger sig med emnet - fx det europæiske ERTICO og de nyopståede nationale foreninger.



I Danmark valgte Vejdirektoratet i 1989 at bruge betegnelsen trafikinformatik, og den terminologi er slået godt an herhjemme. Betegnelsen telematik bliver dog også brugt, specielt i personkredse og aktiviteter knyttet til EU’s telematikprogram.



Det er ikke kun selve navnet, der volder problemer. Begreber, funktioner, aktiviteter og udstyr skal defineres på en entydig måde og placeres i en struktur, der kan hjælpe med til at give et overblik over begrebsapparatet. Strukturen behandles nærmere i det følgende afsnit. 



Selve begrebsdannelsen har det handicap - i hvert fald set med danske øjne - at meget af terminologien er langt fremme på engelsk. Det er en naturlig følge af, at udviklingsmiljøet er internationalt (og at det danske ikke har været med på forkanten). Det giver en tendens til, at sprogbrugen ligesom i edb-verdenen bliver engelsk, inden den når at blive oversat til og indarbejdet på dansk. 



Det er ikke alene et dansk problem, så Nordisk Vejteknisk Forbund (NVF)’s udvalg 53 “Trafikinformationssystemer” har nedsat et terminologiudvalg, der skal komme med forslag til nordisk terminologi på området. Udvalget kom med sit første udspil på NVF kongressen i juni 1996 (ref. 1.1) og arbejder hen imod at udgive en nordisk ordbog i begyndelsen af 1997.



1.3  Funktioner

1.3.1  Generelt

Beskrivelser af trafikinformatik vil ofte tage udgangspunkt i tekniske løsninger og udstyr, helst garneret med flotte billeder af computerskærme, variable skilte, trafikcentraler osv. Det er der i og for sig ikke noget galt i, fordi det er den virkelighed, brugeren eller operatøren oplever. Det er imidlertid langt mere grundlæggende - og dermed langtidsholdbart - at se på, hvilke funktioner disse systemer udfører.



Som et eksempel på en funktion kan nævnes rutevejledning. Det indebærer, at føreren af en bil løbende får information om, hvilken vej han skal køre for at komme til sit mål. Det kan ske på flere måder og med forskelligt serviceniveau. Informationen kan komme fra et digitalt kort i bilen eller sendes/suppleres fra omgivelserne. Den kan være ren geografisk eller tage hensyn til trafiksituationen og dermed vælge den aktuelt hurtigste rute. Den kan præsenteres  som tale, pile på instrumentbordet eller i forruden, tekst eller sågar et kort på en skærm. Teknologi, transmissionsform osv. kan være forskellig. Der er derfor brug for at knytte en række funktionelle og tekniske egenskaber og kvalitetsparametre til den konkrete udformning af funktionen rutevejledning i hvert enkelt tilfælde. 



Der er gjort mange forsøg på at systematisere funktionerne og ikke mindst deres sammenhæng og struktur. Man må retfærdigvis sige, at det er meget svært at skabe en stringent systematik, når verden nu ikke er enkelt indrettet - heller ikke inden for dette emne. Alligevel er det overraskende at se, hvor forskellig opgaven er løst. Der er generelt meget stor forskel på detaljeringsniveauet for de enkelte funktioner.  



1.3.2  Beskrivelser

I bilindustriens projekt, PROMETHEUS, opstillede man 26 funktioner, samlet i 12 grupper. Funktionerne er præget af, at projektet var rettet mod bilen og dens omgivelser og altså ikke tager fx myndighedernes arbejdsområder med. De 12 grupper er:



Overvågning af vejen og omgivelserne

Afstandsadvarsel/-kontrol

Intelligent fartholder

Intelligent manøvrering

Lokal hastighedsoverholdelse

Trafikregulering i kryds

Nødkald

Statisk rutevejledning

Dynamisk rutevejledning

Rejseplanlægning

Betalingssystemer�

Tilsvarende opstillede DRIVE-projektet CORD en struktur bestående af 49 funktioner og 200 underfunktioner fordelt på 10 områder (ref. 1.2). Beskrivelsen er omfattende, idet de enkelte underfunktioner er forsøgt defineret entydigt. Svagheden ved opstillingen er, at det som nævnt er vanskeligt at opstille underfunktioner i et stringent mønster, så der vil være mange tvivls- og diskussionspunkter.



Det amerikanske ITS-program opererer med 29 brugerservices, fordelt på 7 kategorier:



Travel and Traffic Management

Travel Demand Management

Public Transportation Management

Electronic Payment

Commercial Vehicle Operations

Emergency Management

Advanced Vehicle Control and Safety Systems



I den seneste japanske strategi for ITS anvendes 20 brugerservices, fordelt på 9 udviklingsområder:



Advances in navigation systems

Electronic toll collection systems

Assistance for safe driving

Optimization of traffic management

Increasing efficiency in road management

Support for public transport

Increasing efficiency in commercial vehicle operation

Support for pedestrians	

Support for emergency vehicles 



For at gøre forvirringen total bruger den internationale standardiseringsorganisation, ISO, en opdeling med 32 services. Man kan i øvrigt se en tendens til, at de amerikanske betegnelser i stigende grad vinder indpas i Europa.



1.3.3  Sammenfatning

Som det fremgår af ovenstående, hersker der noget nær anarki, når det drejer sig om at beskrive trafikinformatikfunktionerne. Selv inden for EU’s egne programmer er der ikke entydighed. På en tidligere udsendt præsentations-CD(-ROM) beskriver kommissionen Telematikprogrammets funktioner under 5 overskrifter, men nu arbejder den på en samlet oversigt over området til den nye High Level Group. Her præsenteres trafikinformatikaktiviteterne under 7 overskrifter, der meget ligner de grupper, der anvendes i NVF’s terminologiarbejde:



Trafikledelse og trafikregulering 	(Demand Management, Traffic Operation and      			Control)

Trafik- og rejseinformation	(Travel and Traffic Information Services)

Betalings- og reservationssystemer	(Tolling, Electronic Payment and Booking)

Kollektiv trafik		(Collective Transport Services)

Fragt- og flådestyring		(Commercial Vehicle Operation)

Avancerede sikkerhedssystemer	(Advanced Vehicle Safety Systems)

Tværgående støtteaktiviteter	(Horizontal and support actions)



Denne opdeling udgør et fornuftigt kompromis mellem overskuelighed og detaljeringsgrad, så den vil blive anvendt i det følgende. I boksen på næste side kan ses eksempler på funktioner i de enkelte grupper.



1.4  Systemarkitektur

De fleste trafikinformatikanvendelser bygger på teknisk komplicerede systemer. Der er derfor behov for en ensartet måde at beskrive systemernes opbygning på. Denne beskrivelse kaldes en systemarkitektur.



Systemarkitekturen definerer den strukturelle sammenhæng mellem et systems forskellige komponenter. På det funktionelle niveau beskriver den samspillet mellem forskellige funktioner, hvordan de arbejder sammen, hvordan deres rollefordeling er, og hvordan de kommunikerer indbyrdes. På det tekniske niveau beskriver arkitekturen, hvordan de enkelte komponenter arbejder, og hvilke oplysninger de henholdsvis har brug for og afleve-

rer til resten af systemet. Én form for opdeling afspejles af de fysiske forhold: noget af udstyret findes i køretøjerne, noget i (vej-)infrastrukturen. Andre elementer kunne være

�Eksempler på funktioner



Trafikledelse og trafikregulering  (Demand Management, Traffic Operations and Control) 

	trafikregistrering

	trafikinformation

	hændelsesstyring

	efterspørgselsstyring

	trafikregulering

	overvågning og håndhævelse

	redningstjeneste



Trafik- og rejseinformation  		(Travel and Traffic Information Services)

	rejseinformation før turen

	rejseinformation undervejs

	turist- og serviceinformation

	navigation og rutevejledning

	samkørselsinformation og reservation



Betalings- og reservationssystemer  	(Tolling, Electronic Payment and Booking)

	elektronisk vejafgift

	andre betalingssystemer

	reservationssystemer



Kollektiv trafik  		(Collective Transport Services)

	passagerinformation

	styring af kollektiv trafik

	busprioritering

	efterspørgselsstyret kollektiv trafik

	personlig sikkerhed



Fragt- og flådestyring		(Commercial Vehicle Operation)

	flådestyring

	overvågning af last

	dokumentudveksling

	elektronisk toldbehandling

	automatisk køretøjskontrol

	overvågning af farligt gods

	terminalstyring



Avancerede sikkerhedssystemer	(Advanced Vehicle Safety Systems)

	kollisionsforhindring

	overvågning af bil og fører

	synsforbedring



Tværgående støtteaktiviteter		(Horizontal and Support Actions)

	digitale kort

	betalingskort (smart cards)

	dataformater

	kommunikationssystemer

	systemsikkerhed



bærbart udstyr samt en anden form for faste anlæg end infrastrukturen. Det sidste kunne fx være en trafikcentral eller et reservationskontor for vognmænd.



Det bedst kendte eksempel på en systemarkitektur finder vi i almindeligt hi-fi udstyr. Her er det lykkedes fabrikanterne at blive enige om en fælles arkitektur, så grænsefladerne mellem de forskellige komponenter er veldefinerede. Det betyder ikke, at alle stereoanlæg er ens, lige så lidt som det begrænser den enkeltes mulighed for selv at komponere et anlæg, der passer til hans eller hendes behov. Det er desuden med til at sikre udvidelsesmuligheder og andre ændringer af systemet uden større problemer, hvis behovene ændres.



Det samme bør i fremtiden gælde for trafikinformatiksystemer. Målet er en åben arkitektur, der gør det muligt for forbrugeren, hvad enten det er en vejmyndighed eller en erhvervschauffør, at sammensætte et system, der passer til det aktuelle behov.



1.5  Aktører og roller

Den væsentligste forhindring for en stigende anvendelse af trafikinformatiksystemer er ikke så meget, at systemerne er komplicerede, men snarere den menneskelige eller organisatoriske faktor. Der er mange forskellige aktører involveret i både beslutningen om etablering af systemerne og den daglige drift og anvendelse. Det gør det yderligere kompliceret, at relationerne mellem disse aktører er af vidt forskellig art.



Den svenske “Delegationen för Transporttelematik” (se også side � SIDEHENVIS _Ref352570500 �47�) definerer 5 roller, der indgår i anvendelserne (ref. 1.3):



brugere er ikke alene rejsende og trafikanterne (chaufførerne), men også transportfirmaer og andre, der anvender trafikinformatiktjenester.

tjenesteleverandører tilbyder tjenester baseret på trafikinformatik.

operatører er ansvarlige for den daglige drift af trafikinformatiksystemerne, fx som underleverandører til en tjenesteleverandør.

leverandører (teknik) er fremstillere eller sælgere af udstyr og teknik til trafikinformatikanvendelser.

myndigheder er ansvarlige for de love og regler, der udgør rammerne for trafikinformatiksystemerne. �

Det er vigtigt at være opmærksom på, at en konkret organisation eller myndighed kan have flere af disse roller, afhængigt af situationen. For eksempel kan et busselskab være operatør af en passagerinformationstjeneste, men bruger af en generel trafikinformation. 



Når anvendelsen af informationsteknologi i fly- og jernbanetrafikken er langt videre fremskredent end på vejområdet, skyldes det bl.a. forholdet mellem ovennævnte aktører. For begge transportformers vedkommende er førerne af “køretøjerne” højt uddannede specialister, der enten er ansat af eller underlagt en tæt styring fra operatøren. Udstyret i hhv. tog og fly bestemmes af dels myndighedsregler, dels de enkelte selskabers ønsker og krav. Den enkelte fører har ingen direkte indflydelse på det.



På vejområdet er der en langt løsere forbindelse mellem føreren og vejmyndigheden. Samtidigt er der på mange områder et kunde/leverandør forhold, når det gælder udstyr i bilerne. Her er det føreren og ikke operatøren, der er kunden. Meget biludstyr er ydermere afhængigt af installationer eller services fra infrastrukturen, så der kan let opstå en hønen/ægget situation: En operatør ønsker ikke at lancere en service uden at have et vist kundegrundlag, mens bilisterne på den anden side ikke vil investere i udstyr, der ikke med det samme kan udnyttes fuldt ud.



Løsningen på dilemmaet er et samarbejde om konkrete planer for etablering af trafikinformatiksystemer mellem alle de omtalte aktører. Det vil blive nærmere belyst i de følgende afsnit.



1.6  Referencer

Nordisk terminologi, Transporttelematik - Svensk version,

Nordisk Vejteknisk Forbund, NVF 53, juni 1996.



Recommended Definitions of Transport Telematics Functions and Subfunctions, Per-Oluf Ryd, ERTICO/CORD, European Commission, Bruxelles, December 1994.



Bättre Trafik med Väginformatik, Delbetänkande, Delegationen för Transporttelematik, Statens offentlige utredningar, Kommunikationsdepartementet, Sverige,1996.



�2.  Udviklingsforløb 

2.1  Hvordan startede det?

2.1.1  Trafikstyring

Det har alle dage været trafikingeniørens drøm at kunne regulere trafikken dynamisk og “optimalt” med hensyn til fremkommelighed og sikkerhed - helst i et større, samlet område. Praksis har været noget anderledes, nemlig at teknologi og økonomi satte nogle grænser for hvor langt man kunne komme i retning af drømmen. Den største indsats inden for trafikregulering skete i mange år på de statiske reguleringstiltag, som fx vejafmærkning, kanalisering og krydsudformning i øvrigt.



På det dynamiske område har signalanlæg repræsenteret det teknologisk mest avancerede (i hvert fald på vejområdet). Med trafikstyring, grønne bølger og mere og mere avancerede styreapparater er man kommet langt på dette felt. Senere er opstået advarselssystemer på motorveje, baseret på detektering af køretøjer (fx. kødannelser) og vejr- og vejforhold (is, tåge). Alligevel har der manglet en væsentlig faktor i hele reguleringssystemet: muligheden for at kommunikere med køretøjet og dermed give mere detaljeret information til føreren, samtidigt med at køretøjet giver tilbagemelding til reguleringssystemet om dets status og adfærd.



I takt med informationsteknologiens udvikling blev denne facilitet langsomt indført. I 1982 holdt OECD’s vejforskningsprogram et seminar i Aachen om “Traffic Control and Driver Communication Systems”. (se ref. 2.1). Her blev forløberen for det senere EuroScout demonstreret. ALI (“Autofahrer Leit- und Informationssystem”) kunne på motorveje give førerne information om rutevalg ved frakørsler og udfletninger ved hjælp af spoler i vejen. Systemet, som var udviklet af Bosch og Blaupunkt, blev dog aldrig nogen succes, primært på grund af de meget store infrastrukturomkostninger.





ALI-terminal 1982













	Billede fra ALI-forsøg (terminalen)













2.1.2  Bilerne bliver intelligente

Informationsteknologien udviklede sig imidlertid meget hurtigt og vandt efterhånden også indpas i køretøjsteknologien. Mikroprocessorer bliver nu anvendt til styring af benzinindsprøjtning, motorgang, gearskifte, ABS-bremser, “traction-control” og - som noget af det nyeste - til at tilpasse bilens affjedring efter forholdene. 



Når bilen alligevel var udrustet med en eller flere mikroprocessorer, var det en nærliggende tanke at anvende denne datakraft til at gøre det lettere og sikrere at køre bilen. Det blev udgangspunktet for bilindustriens trafikinformatikprojekt, PROMETHEUS, som omtales i afsnit 2.2. Projektet skulle udvikle den intelligent bil, der kunne kommunikere med andre biler samt med omverdenen (infrastrukturen). Det sidste havde bilindustrien ikke så meget indflydelse på, men til gengæld planlagde EU en tilsvarende satsning på anvendelse af informationsteknologi i trafiksektoren i form af DRIVE.



2.1.3  DRIVE forberedes

Den 22. september 1986 afholdt EU-kommissionen (DG XIII) et seminar, hvor tankerne om et program for “bilen i informationssamfundet” blev fremlagt. Hovedformålet var at forbedre trafiksikkerheden markant ved hjælp af informationsteknologi og telekommunikation. Initiativet blev kaldt DRIVE “Dedicated Road Safety Systems and Intelligent Vehicles in Europe”. Bemærk, at denne titel er anderledes end den senere udlægning af DRIVE, hvor infrastrukturen har fået en mere markant plads.



På seminaret fremlagde en række konsulenter og industrivirksomheder deres visioner for et gennembrud i trafiksikkerhedsarbejdet ved hjælp af trafikinformatik. En del af planerne stammede fra Prometheus, som på det tidspunkt netop var startet. Der var ingen tvivl om de gode intentioner i retning af at gøre vejtrafik mere sikkert, men som udviklingen foreløbigt har vist, er det ikke sikkerhedssystemerne, der har været de højest prioriterede.



Kommissionen arbejdede videre med ideerne og kunne i oktober 1987 indkalde medlemslandene til orienterende møder om det nye EU-program DRIVE. Der blev nedsat en gruppe til at udarbejde oplæg til det detaljerede arbejdsprogram for DRIVE, hvor specielt forholdet til Prometheus’ aktiviteter skulle drøftes og afstemmes. Allerede på dette tidspunkt var der tale om en sammenhængende vision for udnyttelsen af trafikinformatik, idet begrebet IRTE: Integrated Road Transport Environment blev introduceret.



Set i et historisk perspektiv er det interessant at konstatere, at de notater, der blev udsendt i denne fase af DRIVE’s historie, er udarbejdet af DG VII og DG XIII i fællesskab. Senere fulgte en periode med høj grad af konkurrence mellem de to generaldirektorater, som nu heldigvis arbejder sammen igen om den nyoprettede High Level Group (se side � SIDEHENVIS _Ref375493410 �46�)



2.2  PROMETHEUS

PROMETHEUS (PROgraMme for a European Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety) er et forsknings- og udviklingsprojekt, som blev startet af Europas bilindustri i 1986 under EUREKA, det europæiske samarbejde for højteknologisk forskning og udvikling. Formålet var kort sagt at udvikle den intelligente bil og den tilhørende infrastruktur. Infrastrukturdelen blev dog senere overført til DRIVE-programmet. For bilens vedkommende var målet at anvende informationsteknologien til at forbedre trafiksikkerhed, miljøbeskyttelse, effektivitet og økonomi. 



PROMETHEUS var usædvanlig ved at være et samarbejde mellem 12 europæiske bilproducenter, der jo normalt konkurrerer voldsomt. Sammen med bilindustrien deltog forsknings- og udviklingsinstitutioner, konsulentfirmaer og elektronikfabrikanter fra de lande, som bilindustrien repræsenterede. Den samlede ressourceindsats fordelt over 7 år blev vurderet til 650 MECU (millioner ECU), dvs. ca. 5,2 mia. kr.



Programmet var opdelt i en række delprogrammer med veldefinerede tekniske mål. Indsatsen blev samlet i 10 demonstrationsprojekter, de såkaldte CED’er: Common European Demonstrators, hvor bilfabrikkerne kunne demonstrere forskellige funktioner (og også forskellige løsninger på samme funktion, nemlig fra forskellige bilfabrikker). Demonstrationsprojekterne er:



CED 1:	Synsforbedring	(Vision Enhancement)

CED 2:	Håndtering af køretøjet	(Proper Vehicle Operation)

CED 3:	Kollisionsforhindring	(Collision Avoidance)

CED 4:	Førerstøtte		(Copdrive)

CED 5:	Fart- og afstandskontrol	(Autonomous Intelligent Cruise Control)	

CED 6:	Redningssystemer	(Emergency Systems)

CED 7:	Flådestyring		(Commercial Fleet Management)

CED 8:	udgået

CED 9:	Dobbeltvirkende rutevejledning  (Dual Mode Route Guidance System)

CED 10:	Rejseinformationssystemer	 (Travel Information Services)



Programmet sluttede af med en samlet præsentation af projekterne i 1994 og videreføres i en vis udstrækning i et nyt program, PROMOTE.



2.3  EU’s programmer

2.3.1  EU’s struktur

For at kunne orientere sig inden for trafikinformatikområdet er det nødvendigt med et vist grundlæggende kendskab til EU-systemets opbygning og arbejdsform. De læsere, der allerede har det, kan roligt springe dette afsnit over. En lidt fyldigere, men stadig overskuelig beskrivelse af EU-systemet findes i Dansk Vejtidsskrift august 1996 (ref. 2.2). Endelig giver reference 2.3 og 2.4 en detaljeret beskrivelse af EU’s opbygning og bemanding. 



EU, der i dag består af 15 medlemslande, er bygget op med følgende institutioner: 



Europa-Parlamentet består af 626 medlemmer valgt ved direkte valg. Parlamentet udgør sammen med Rådet det lovgivende organ.



Rådet (ministerrådet) udgøres af de enkelte landes ministre for det konkrete område, der er på dagsordenen. Det Europæiske Råd består af de 15 landes stats- og regeringschefer samt Europakommissionens formand.



Europa-Kommissionen, der består af 20 medlemmer (kommissærer), er EU’s udøvende organ. Den fremsætter lovforslagene, og sikrer, at gældende lov bliver overholdt. Medlemmerne er tildelt et arbejdsområde, som de er ansvarlige for.



Kommissionens administration er opdelt i Generaldirektorater (i daglig tale DG’er efter den franske form), der udgør det administrative apparat. Der er ca. 15.000 ansatte fordelt på 26 generaldirektorater, der igen er inddelt i direktorater og kontorer. De 26 generaldirektorater er listet i appendiks A3 på side � SIDEHENVIS _Ref375540010 �178�.



Herudover findes en række andre institutioner, der i denne sammenhæng er mindre interessante, som fx. Domstolen og Revisionsretten. Endelig benytter EU-systemet sig af en lang række af udvalg, der som oftest har repræsentanter fra alle medlemslande. Disse udvalg kan have mange forskellige funktioner og forskellig formel status. 



De to generaldirektorater, der er vigtige i denne sammenhæng, er DG VII Transport og DG XIII Telekommunikation mm. Desuden gennemfører DG XVII Energi programmer (fx Thermie), der indeholder elementer af trafikinformatik. De to førstnævnte generaldirektorater er præsenteret mere detaljeret på organisationsplanerne i appendix A3 på side � SIDEHENVIS _Ref375540010 �178�. De kontorer, der er aktive i trafikinformatiksammenhæng, er DG XIII, C6 og DG VII, A3.



Beslutningsdokumenter

EU-systemet betjener sig af mange forskellige typer af dokumenter med forskellig status:



Forordninger er direkte bindende for borgerne, mens direktiver skal gennemføres i de enkelte landes lovtekster. En resolution er en officiel meningstilkendegivelse, der dog ikke har nogen juridisk bindende karakter.



Hertil kommer en række EU-interne dokumenttyper: kommunikationer, udtalelser og henstillinger, der alle er uden bindende karakter. De bruges typisk i løbet af beslutningsprocessen, hvor mange forskellige kontorer og instanser skal høres.



Rammeprogrammer for forskning og udvikling

EU’s hovedindsats på det teknologiske forskningsområde er struktureret i rammeprogrammer af 4 års varighed. I rammeprogrammet er der et antal underprogrammer med veldefineret indhold i form af opgaver og budget. Det igangværende 4. rammeprogram er vist i rammen overfor. Ved programmets start udbydes opgaverne i licitation ved et “Call for Proposals” og konsortier sammensat af industri, rådgivere, myndigheder mm. stiller forslag til projekter, der dækker en eller flere af de udbudte opgaver. Det er et generelt krav, at konsortierne skal bestå af partnere fra mindst to EU-lande.



Herefter følger en proces med evaluering af forslagene, udvælgelse og justering af de bedste og endelig kontraktskrivning med konsortierne. I løbet af rammeprogrammet gennemføres en årlig vurdering (audit) af de igangværende projekter. Ved udgangen af et rammeprogram opløses konsortierne, men mange vil dukke op igen i en lignende form i det følgende rammeprogram. 	



Oversigt over 4. rammeprogram for forskning og udvikling 1995-98

���Field�Funding �in MECU��ACT. 1�RTD and Demonstration Programmes��11,381��I.�Information and communications technologies��3,626���1.    Telematics applications�898����2.    Advanced communication techn. and services�671����3.    Information technologies�2,057�

��II.�Industrial technologies��2,125���4.    Industrial and materials technologies�1,818����5.    Standards, measurements and testing�307�

��III.�Environment��1,150���6.    Environment and climate�907����7.    Marine sciences�243��������IV.�Life sciences and technologies ��1,674���8.    Biotechnology�588����9.    Biomedicine and health�358����10.  Agriculture and fisheries�728�

��V.�Energy��2,403���11.   Non-nuclear energy�1,067����12.   Nuclear fission safety�441����13.   Controlled thermonuclear fusion�895�

��VI.�Transport��256���14.   Transport�256�

��VII.�Targeted socio-economic research��147���15.   Targeted socio-economic research�147�

��ACT. 2�Co-operation with third countries and international

��575

��ACT. 3�Dissemination and exploitation of results��352

��ACT. 4�Stimulation of the training and mobility of researchers

��792���TOTAL��13,100��



2.3.2  DRIVE (2. rammeprogram 1988-92)

DRIVE programmet, der var en del af det 2. rammeprogram, blev startet i 1988. Forkortelsen stod nu for "Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe". Formålet med programmet var at udnytte informationsteknologien til at forbedre trafikafvikling, sikkerhed og miljø. Som modpol til Prometheus var DRIVE orienteret mod infrastrukturen og dermed vej- og trafikmyndighederne. Der blev fra starten etableret et tæt samarbejde med Prometheus for at undgå overlap i arbejdsopgaver, men der har alligevel i tidens løb været en del diskussion mellem de to programmer. 



Projekter

Arbejdsplanen var opdelt i 4 aktivitetsgrupper:

1. General Approach and Modelling		(15 projekter)

2. Behavioural Aspects and Traffic Safety	(14 projekter)

3. Traffic Control			(22 projekter)

4. Services, Telecommunications, Databases	(20 projekter)



Som det ses, udgør de egentlige trafikprojekter ca. halvdelen, mens de øvrige retter sig mod de grundlæggende og tværgående aktiviteter. Opgaverne blev udbudt i sommeren 1988, og reaktionen var overvældende: Der indkom ikke mindre end 189 projektforslag, hvoraf de 71 blev sat i gang efter en omfattende evaluering. Det samlede EU-budget var 65 mill. ECU (ca. 1/2 milliard Dkr.) over en 3-årig periode. Dertil kommer konsortiernes egenfinansiering i samme størrelsesorden. 



Projekterne er sammen med de øvrige aktiviteter beskrevet i “årbogen” DRIVE ‘91 (ref. 2.5). Det danske bidrag hertil var ikke imponerende - det blev kun til 2 projekter: STRADA og RIMES, der omtales nærmere på side � SIDEHENVIS _Ref375540987 �36�.



Et af DRIVE-projekterne havde en særlig status. Det var SECFO (Systems Engineering and Consensus Formation Office, V1057), der havde til formål at koordinere og sammenfatte resultaterne samt at komme med oplæg til scenarier, terminologi etc. Det var således SECFO, der præsenterede den første video med en (simuleret) køretur med fremtidens rutevejlednings- og betalingssystem. SECFO blev gennemført af ERTICO, i øvrigt med en kraftig svensk dominans. Projektet blev til dels videreført i det senere CORD-projekt under 3. rammeprogram.



Organisation

I kommissionen blev etableret et særligt DRIVE kontor (DRCO - DRIVE Central Office) under ledelse af grækeren Fotis Karamitsos (som stadig leder det tilsvarende kontor under telematikprogrammet). Desuden blev nedsat en DRIVE Management Committee (DRMC), der havde det overordnede ansvar for gennemførelsen af programmet. Komiteen bestod af repræsentanter fra de enkelte medlemslande, og Danmark var her repræsenteret ved Industri- og Handelsstyrelsen og Vejdirektoratet (Vejdatalaboratoriet). 



Som støtte på det strategiske niveau nedsatte DRCO flere tværgående grupper med deltagelse af industri, trafik- og teleoperatører og brugerorganisationer. Det var bl.a. Strategic Consultative Committee, der på et højt beslutningsniveau skulle komme med forslag til programmets indhold og fremtidige form. Gruppen udsendte sin første rapport i 1990 (ref. 2.6), og var i 1991 med til at foreslå oprettelsen af ERTICO (side � SIDEHENVIS _Ref374542242 �26�). En anden gruppe var DRIVE Requirement Group, der skulle opstille ønsker og behov til programmet fra de eksterne interessenter. Også denne gruppe afsluttede med en rapport, reference 2.7.



I slutningen af det første DRIVE program begyndte kommissionen at forberede implementeringen af de systemer, der ville blive udviklet. DRCO etablerede en såkaldt 

Infrastructure Group, der bestod af repræsentanter fra de nationale vej- og telemyndigheder. Fra Danmark var det Vejdirektoratet og Telestyrelsen. Gruppen begyndte sit arbejde med at kortlægge de systemer og anvendelser, der allerede fandtes i EU. De er beskrevet i “IRIS-rapporten“ (ref. 2.8). 



Yderligere to initiativer så dagens lys: POLIS og CORRIDOR. POLIS (Promoting Operational Links with Integrated Services) var en sammenslutning af europæiske byer, der ønskede at medvirke aktivt i de pilotprojekter, der ville blive udbudt i DRIVE II. De holdt møder og seminarer, skrev oplæg og var i det hele taget meget aktive i formuleringen af det nye program. Desværre lykkedes det ikke at få København til at deltage i samarbejdet - og dermed pilotprojekterne.



CORRIDOR (Co-operation On Regional Road Informatics Demonstrations On Real sites) var for lande- og motorveje, hvad POLIS var for byerne. I modsætning til POLIS, der var meget selvstændigt, blev CORRIDOR drevet af DRIVE’s infrastrukturgruppe. Også her blev der stillet forslag til kommende pilotprojekter (ref. 2.9), som QUO VADIS senere blev et af .



Resultater

Resultaterne fra DRIVE var i det væsentlige på specifikations- og modelniveau. Desuden blev nogle af de grundlæggende teknologier som for eksempel kommunikation mellem bil og infrastruktur udviklet. Der blev med andre ord gjort de indledende øvelser til de store pilotprojekter, der var karakteristiske for DRIVE II. 



De første resultater blev præsenteret på den første store trafikinformatikkonference i Europa, “DRIVE Technical Days” i Bruxelles i februar 1991. De 1542 sider proceedings i to solide bind (ref. 2.10) udgjorde i en periode “biblen” på området. Konferencen var international, men desværre præget af Golfkrigen, så antallet af oversøiske deltagere var begrænset.



2.3.3  ATT-programmet (DRIVE II) (3. rammeprogram 1992-1995)

I det nye rammeprogram blev DRIVE slået sammen med bl.a. DELTA, AIM og ORA  (henholdsvis undervisning, sundhed og landområder) til et program for anvendt telematik (ATT står for Advanced Transport Telematics). Begrundelsen var at arbejde hen imod en fælles europæisk telematikinfrastruktur, mens onde tunger påstod, at det primært gav nogle organisatoriske fordele i kommissionen. Til gengæld gav det den praktiske ulempe, at der nu blev nedsat en fælles programkomité for telematikprogrammet, samtidigt med at de oprindelige programkomiteer fortsatte som undergrupper.  



Projekter

Programmet blev i højere grad end DRIVE anvendelsesorienteret. Projekterne blev grupperet i 7 anvendelsesområder - “Areas of Major Operational Interest”, der var:



1. Demand Management

2. Traffic and Travel Information

3. Integrated Urban Traffic Management

4. Integrated Inter-urban Traffic Management

5. Driver Assistance and Cooperative Driving

6. Freight and Fleet Management

7. Public Transport Management



Inden for hver af de 7 områder var der yderligere en opdeling i:



I:  Implementation Strategies  & Systems Engineering

II: Validation through Pilot Projects

III: Technologies and Experimental Systems Development



Formålet med denne sidste opdeling var at dels at sikre, at alle aspekter blev dækket af projekterne, dels at styre fordelingen af midlerne mellem de tre typer projekter. Pilot- eller demonstrationsprojekterne blev højt prioriteret (over 70 % af det samlede budget). Nu skulle de teknikker, der var udviklet i DRIVE, prøves af i praksis.



Programmet omfattede 57 projekter med mere end 500 deltagende partnere fra myndigheder, industri, universiteter, forskningsinstitutioner og brugerne. Det samlede budget var på 140 MECU (ca. 1,1 mia. dkr.) fra EU og et tilsvarende beløb fra konsortierne. Det samlede program er beskrevet i “Transport Telematics 1993” (ref. 2.11).



Organisation

I det sammenlagte telematikprogram var den øverste “myndighed” TPC: Telematics Programme Committee med repræsentanter fra medlemslandene. Fra Danmark var det Forskningsministeriet og Industri- og Handelsstyrelsen. De gamle styregrupper fortsatte med stort set uændret sammensætning som såkaldte “Ad-hoc” komiteer for de 3 delprogrammer. Da man efterhånden fandt ud af, at de var kommet for at blive, blev navnet ændret til det nok så sigende “Working Parties”. 



Projekterne blev som tidligere styret af DRIVE Central Office, DRCO, men da der blev etableret en kompliceret struktur af tværgående og koordinerende initiativer, havde kontoret brug for støtte. Det fik de ved at lade projektet CORD (V2056) stå for styringen af disse initiativer. CORD blev gennemført af ERTICO (se side � SIDEHENVIS _Ref374544158 �26�) som eneste partner, og der var vel snarere tale om en managementkontrakt end et egentligt projekt. Begge dele gav anledning til kritik i styregruppen (Working Party), men der var ikke tid til at finde en bedre løsning.



Projektet blev gennemført efter de gældende projektregler (bl.a. 50% egenfinansiering), hvilket i perioder gav anledning til diskussioner om, hvem der egentlig var opgavestiller. På trods af kritikken må man konstatere, at CORD har styret det meget komplekse system af arbejdsgrupper ganske tilfredsstillende. Som afslutning på projektet har det leveret et godt overblik over ATT-programmets struktur og resultater. 



Koordinering

Et af programmets problemer var, at de samme emner blev behandlet i mange forskellige projekter, bl.a. fordi pilotprojekterne havde en evne til at brede sig over mange anvendelser  - på mange forsøgsområder. Der var behov for at koordinere og sammenfatte metoder og resultater, og derfor blev strukturen med Area og Topic Groups skabt (termino-logien har aldrig været brugt på dansk, så det vil føles forkert at oversætte den nu). 



Grupperne arbejdede på den måde, at hvert projekt blev tilknyttet en gruppe, svarende til hovedindholdet af projektet. Det var obligatorisk for projekterne at deltage i arbejdet, der for en stor dels vedkommende foregik i forbindelse med de såkaldte Concertation Meetings. Her mødtes alle projekter og andre involverede i programmet 5-6 gange om året, udvekslede erfaringer og fik den sidste nye information. I løbet af de to dage, møderne varede, blev der afholdt møder i Area og Topic Groups. 



Som navnet siger, svarede Area Groups til de 7 områder som vist på side � SIDEHENVIS _Ref376678873 �20�. Her foregik en systematisk erfaringsudveksling og udarbejdelse af oplæg til politikker på området. Topic Groups (TG) havde en anden karakter. De handlede hver for sig om et specifikt teknisk emne, der gik på tværs af anvendelsesområderne. Her var det målet at komme med oplæg til tekniske standarder. De 10 Topic Groups var:  



TG 1:	Automatik Debiting and Smart Cards

TG 2:	Data Bases and Traffic Data Exchange

TG 3:	Travel and Traffic Information

TG 4:	Man- Machine Interfaces

TG 5:	Hazardous Goods Monitoring

TG 6:	Public Transport Data Models

TG 7:	Communication Protocols

TG 8:	Evaluation and Assessment of Pilot Projects

TG 9:	Commonalities for the Integration of Traffic Control Services

TG 10:	IRTE System Architecture. 



IRTE står for Integrated Road Transport Environment og var det begreb, der skulle illustrere en sammenhængende trafikinformatikverden. Vejdirektoratet, som allerede i DRIVE deltog aktivt i arbejdet med vej- og trafikdata, havde sekretærposten i TG 2.



I slutningen af programmet blev der for at skabe yderligere samling over de tværgående emner nedsat et antal Task Forces (se næste side). De enkelte Task Forces har udgivet en temmelig lang liste af publikationer, der officielt er CORD projektrapporter. De spænder fra resultatoversigter over vejledninger og anbefalinger til præcise datamodeller. Hele listen kan findes i EU’s katalog over ATT-rapporter (ref. 2.12). 







Navn�Titel��SATIN:�System Architecture and Traffic Control Integration. ��DATEX:�Travel and Traffic Data Exchange��AID:�Automatic Incident Detection.��VESCOS:�Vehicle Sceduling and Control System��APOS:�Automatic Positioning System��COMINPUT:�Communication Interfaces for Public Transport Systems��INPUT:�Information Systems for Public Transport��HARPIST:�Harmonisation of Public Transport Information Systems and Terminology��

Det er karakteristisk for arbejdsformen i EU-programmerne, at det er nødvendigt med denne meget komplicerede struktur for at skabe konvergens i programmet. De meget åbne udbud gør, at det er svært at styre udviklingsindsatsen, og der arbejdes stadig på nogle områder med parallelle tekniske løsninger. Svagheden er, at der ikke findes et beslutningsforum, hvor de strategiske og tekniske valg kan træffes.



Resultater

Som nævnt fokuserede ATT-programmet på at afprøve de udviklede teknikker i pilotprojekter. Der foreligger mange synlige resultater, der i dag repræsenterer “state-of-the-art” på området. Disse resultater er nærmere beskrevet i afsnit 3, side � SIDEHENVIS _Ref374688317 �53� ff. På det helt konkrete plan har CORD-projektet udgivet en 440 siders oversigt over programmets resultater (ref. 2.13).



2.3.4  Telematikprogrammet, TAP (4. rammeprogram 1995-98)

I det 4. rammeprogram blev telematikprogrammet (TAP står for Telematics Application Programme) udvidet til at dække ikke mindre end 12 sektorer som fx sundhed, ældre og handicappede, miljø og sprog. Transportsektoren blev samtidigt udvidet til også at dække jernbaner, luftfart og skibstrafik (fra EURET). De 12 sektorer blev grupperet under 5 “Working Groups” med én fælles programkomité. Transport er klart den største sektor og fik derfor sin egen “Working Group”. 



Projekter

I det 4. rammeprogram er Telematikprogrammets samlede bevilling 898 MECU. Heraf er transportområdet det største underprogram med et budget på 205 MECU (ca. 1,6 mia. Dkr.). Det skal dække EU’s bidrag til de 75 projekter, der blev godkendt i den indledende evalueringsrunde. Projekterne er også denne gang delt op i projektområder, “Project Areas”, der ser ud som følger:



1.  Telematics Applications for Traveller Intermodality and Public Transport	

2.  Telematics Applications for Freight Operations			

3.  Telematics Applications for Road Transport			

4.  Telematics Applications for Air Transport

5.  Telematics Applications for Railway Transport

6.  Telematics Applications for Maritime and Inland Waterway Transport

7.  Horizontal Activities

8.  Telematics Infrastructure and Common Services

9.  Contribution to EU Policies



Projekterne er beskrevet i den nye årbog: “Telematics Applications for Transport, 1996” (ref. 2.14). Hovedemnerne for de nye transportområder (i denne sammenhæng) er mere effektive luftkontrolsystemer inkl. lufthavnsoperationer, udvikling af fælles togkontrol- og sikkerhedssystemer i Europa og bedre navigations- og styringssystemer for skibstrafik. Desuden går en række projekter om multimodal transport på tværs af opdelingen på transportmidler.



Udviklingsområder













	figur fra årbog































Orientering mod brugerne

For første gang i telematikprogrammerne fik de kommende brugere af systemerne en markant placering i projektoplæggene. Det skete via de “10 bud”, som i denne sammenhæng havde følgende indhold:



Fokusér ikke kun på industriel konkurrenceevne, men også på støtte til andre EU politikker.

Vær brugerorienteret og omkostningsbevidst snarere end drevet af teknologien.

Start med markedsanalyser og undersøgelser af brugernes behov.

Tilknyt brugerrepræsentanter til alle projektfaser.

Fokusér på multimedie telematik i steder for datatelematik.

Koncentrér om færre projekter og gør interoperabilitet til et nøgleområde.

Sæt tilstrækkelige ressourcer af til validering i et brugermiljø.

Maksimer det generelle indhold af telematikanvendelser.

Udnyt/anvend resultater, inklusiv standarder, indkøbs- og implementeringsvejledninger.

Samarbejd ikke kun inden for en sektor, men også imellem sektorer.



Hertil kommer, at der blev lagt meget vægt på brugergrænseflader og ergonomi.



Organisation

Som nævnt i indledningen er det en kompliceret organisationsstruktur. De tværgående aktiviteter som fx Concertation Meetings organiseres på programniveau og dækker de fælles telematikanvendelser, som fx multimediesystemer. 



Et evalueringspanel, der har vurderet indhold og struktur af det samlede program, har anbefalet at hele organisationsstrukturen tages op til fornyet overvejelse. Disse overvejelser skal også dække teknologiprogrammerne, dvs. aktiviteterne I.2 og I.3 på oversigten side � SIDEHENVIS _Ref375894402 �17� (de tidligere ESPRIT, RACE og ACTS). Der er nu en klar fokusering på informationssamfundet, og vanskeligheden ligger i at fastholde den faglige styring (fx for transportområdet) samtidigt med at udviklingen hen mod fælles telematiksystemer og egentlige “digital cities” styrkes. 



Resultater

Der foreligger af gode grunde endnu ikke egentlige resultater fra programmet. Den første årlige evaluering af projekterne (“Annual Review”) fandt sted oktober 1996, og evaluatorerne var generelt godt tilfredse med programmets kvalitet. 



Der er enkelte områder, der ikke helt er dækket i forhold til den oprindelige arbejdsplan (ref. 2.15). De bliver forsøgt dækket gennem et nyt “Call for Proposals” i december 1996. De udbudte områder er bl.a.:



Systemarkitektur og standarder

Brugergrænseflader

Fragt- og flådestyringssystemer

Kontrol og håndhævelse af betalingssystemer

Sikkerhedssystemer i bilen



Ved samme lejlighed inviteres forslag til såkaldte “Digital sites”. Det er forsøgsområder hvor mindst to af Telematikprogrammets sektorer arbejder sammen i fælles informationssystemer. Det kan fx være transportsektoren og sundhedsvæsenet, der arbejder sammen om forløbet fra et nødkald fra en trafikant til vedkommende er behandlet på et sygehus.



2.3.5  EURET (DG VII, 3. rammeprogram 1992-95)

Parallelt med ATT-programmet startede DG VII transportforskningsprogrammet EURET European Research on Transport (ref. 2.16). Programmet var ikke særligt stort med et EU budget på 25 MECU (200 mill. kr.), og det bestod af 3 delområder:





Optimering af driften af transportnettene

Optimering af logistikken

Reduktion af eksterne skadevirkninger (uheld, støj og forurening).



Opgavesammensætningen bar præg af, at EURET på vejområdet var et “residual” til DRIVE/ATT i den forstand, at alle projekter, der indeholdt telematikkomponenter, blev placeret i ATT (hvor der var flere penge). Til gengæld handlede en del af opgaverne om at udvikle trafikkontrolsystemer til luft-, jernbane- og skibstrafik. Denne type opgaver blev i det 4. rammeprogram flyttet over i Telematikprogrammet.



Programmet indeholdt 9 projekter med hovedvægten på trafikreguleringssystemer. Herudover blev fire opgaver løst som såkaldt samordnede aktioner (“concerted actions”), dvs. gennem møder og seminarer for europæiske forskere.



2.3.6  Transportprogrammet (DG VII, 4. rammeprogram 1995-98 )

Som opfølgning til EURET gennemfører DG VII det noget mere markante transportprogram (ikke at forveksle med transportsektoren i Telematikprogrammet). Det var ikke mindst den danske indsats, der var med til at sætte programmet i verden. Der var behov for et transportprogram, der ikke kun beskæftigede sig med telematik, og det lykkedes at samle enighed om det. Der var til det sidste diskussion om telematikdelen skulle slås sammen med det strategiske program, men heldigvis blev de oprettet hver for sig (med deraf følgende større samlet budget). 



Programmet har til formål at udvikle mere effektive, sikre og miljøvenlige transportsystemer for passagerer og gods samt at forbedre samspillet mellem de forskellige transportarter. Programmet er opdelt i følgende områder:	 



Område�Andel i %�Antal projekter��Strategisk forskning�20�18��Jernbanetransport�17�7��Integrerede transportkæder�6�3��Luftfart�17�20��Bytrafik�11�15��Søtransport�20�21��Vejtransport�9�1��

Procenttallene angiver den omtrentlige fordeling af programmidlerne, som fra EU’s side udgør 240 MECU (1,9 mia. kr.) (ref. 2.17). Programmet styres af en programkomité, hvor Trafikministeriet og Transportrådet er de danske medlemmer.



En del projekter bliver gennemført i et fællesskab mellem Telematik- og Transportprogrammet på den måde, at projektet deles op eller formuleres som tvillingeprojekter med de to emner: en telematikdel og en transportdel. Ansøgningerne blev sendt til de respektive programmer med en bemærkning om sammenhængen. Et eksempel med dansk deltagelse er EUROBORDER (DG VII) og INTERPORT (DG XIII, TR1033), der handler om at integrere skibstrafikken i intermodale transportkæder på fragtområdet. 



Der er ikke som i Telematikprogrammet udgivet en årbog med projektbeskrivelser, men oplysningerne findes i CORDIS-databasen, jvf. afsnit 2.3.8 nedenfor.



2.3.7  THERMIE (DG XVII, 1990-94)

THERMIE er et energiprogram under DG XVII. Det har til formål at ændre Europas energiforbrug gennem udvikling af nye teknologier, informere om anvendelsen af dem og samarbejde med andre verdensdele om reduktion af energiforbruget. Det medtages her, fordi det bl.a. støtter projekter til reduktion af energiforbrug i transportsektoren. 



Et af THERMIEs projekter er JUPITER “Joint Urban Project In Transport Energy Reduction“, der som dansk deltager har Aalborg kommune. Projektet er nærmere beskrevet på side � SIDEHENVIS _Ref375547551 �40�. 

 

2.3.8  Information

Den mest omfattende information om EU’s forskningsprogrammer fås via EU’s informationsservice CORDIS (Community Research and Development Information Service). CORDIS udsender hver 14. dag et nyhedsblad, “CORDIS focus”, der giver aktuel programinformation og baggrundsartikler. Bladet udsendes af DG XIII’s D-2 kontor, og materialet er i øvrigt tilgængeligt på Internettet (http://www.cordis.lu).



2.4  ERTICO (ITS Europe)

ERTICO - European Road Transport Telematics Implementation Co-ordination Organisation - blev stiftet i 1991 med det formål at støtte og fremme implementeringen af trafikinformatiksystemer i Europa gennem koordinering og information. Formelt er organisationen en belgisk forening, hvor medlemsskaren består af industri, operatører, myndigheder, brugere og andre (ERTICO’s egen kategorisering). 



I 1993 blev strukturen ændret, så der foruden partnere, der yder et betragteligt finansielt bidrag, kan optages medlemmer med et reduceret kontingent. De har mulighed for at deltage i arbejdsgrupper mm., men har ikke stemmeret på generalforsamlingen. I januar 1996 var foreningen vokset til 26 partnere og  11 medlemmer. I begyndelsen af 1996 supplerede man foreningens navn med den amerikanske - og snart verdensomspændende - betegnelse ITS: Intelligent Transport System.



Det har været hævdet, at ERTICO primært varetager industriinteresser. Det er rigtigt, at industrien spillede en fremtrædende rolle ved dannelsen af ERTICO, men der er efterhånden kommet en mere afbalanceret medlemsskare. Desuden er formandsposten gået på tur mellem brugerne, myndighederne og industrien. Der er indtil videre ingen danske partnere eller medlemmer i ERTICO. Vejdirektoratet har flere gange overvejet at melde sig ind, men det er hidtil strandet på to forhindringer: den første er økonomien, idet den hidtidige medlemsafgift for Vejdirektoratet ville blive større end udgiften til et ingeniørårsværk. Den anden er mere principiel: ERTICO opfattes som en lobbyorganisation, som det kan være problematisk for en offentlig myndighed at være medlem af. Det er dog ikke alle lande, der har denne betænkelighed: Indtil nu har 9 vejmyndigheder meldt sig ind.   



Uanset hvad man mener om ERTICO’s bagland og formål, har foreningen gennem sit praktiske arbejde fået det blå stempel af både EU og andre officielle organisationer. ERTICO har fx for Telematikprogrammet (DRIVE II) forestået styringen af de strategiske aktiviteter, som fx Concertation Meetings (møder, hvor alle projekter udveksler erfaringer), Topic Groups og Area Groups samt de tilhørende Task Forces. Det foregik gennem CORD-projektet, der blev udført på kontrakt mellem ERTICO og DG XIII. Det bør nok nævnes, at den daværende DRIVE Management Committee, der repræsenterede medlemslandene, var imod konstruktionen, men kommissionen fik den ikke desto mindre trumfet igennem på grund af et ekstremt tidspres.



Transportdirektoratet, DG VII, har også gjort hyppig brug af ERTICO’s støtte: TELTEN-projektet, der definerer trafikinformatikanvendelsen på det trans-europæiske vejnet og DEFI-initiativet, der koordinerer indførelsen af RDS-TMC i Europa, er begge blevet til med ERTICO som arbejdskraft (se side � SIDEHENVIS _Ref375028770 �44� ff.). Sammen med ECMT har ERTICO desuden lavet en analyse af organisatoriske og administrative forhold ved implementering af trafikinformatiksystemer (ref. 2.18). Endelig er ERTICO nu officiel arrangør af verdenskongresserne sammen med ITS America og VERTIS i Japan.



Det er nærliggende at sammenligne ERTICO med ITS (IVHS) America. Der er den meget store forskel, at ITS stort set styrer alle aktiviteter inden for trafikinformatik, dvs.: forskning og udvikling, strategiske planer, forsøgsprojekter og implementering og er forummet for trafikinformatik i USA. Desuden har foreningen fået status som rådgiver for kongressen og er med til at fordele de store offentlige midler, der er til rådighed på området. Det giver en meget stærk position, som ERTICO ikke har nogen mulighed for at opnå.



Der er udtalt mange spådomme om ERTICO’s overlevelsesevne og fremtidsmuligheder. Det mest realistiske er nok, at foreningen fortsætter som et fælles forum for diskussioner og praktiske arrangementer samt som en bredt sammensat konsulentvirksomhed. I foråret 1996 foretog foreningen en markant markedsføringsindsats for bl.a. at profilere det nye navn. I en række såkaldte “Position papers” giver ERTICO desuden sit bud på udviklingen inden for udvalgte områder af trafikinformatikken. 



2.5  IVHS og ITS i Amerika

2.5.1  Mobility 2000

USA var tidligt i gang med at udvikle avancerede systemer, som fx ERGS (Electronic Route Guidance System) i slutningen af 1960’erne. Udviklingen var imidlertid spredt og fik ikke nogen synderlig praktisk betydning. Først da både Europa og Japan var godt i gang med organiserede udviklingsprogrammer, skete der igen noget i USA.



I 1988 tog en gruppe fagfolk initiativet til en række møder og studiekredse, der mundede ud i et fælles initiativ “Mobility 2000”. Det blev starten på Amerikas arbejde med IVHS - Intelligent Vehicle Highway Systems (ref 2.19). Mobility 2000 definerede baggrund, indhold og mål for det kommende IVHS-program. Herunder definerede man fire funktionsområder:





ATMS: Advanced Traffic Management Systems

ADIS: Advanced Driver Information Systems

CVO: Commercial Vehicle Operations

AVCS: Advanced Vehicle Control Systems



Det amerikanske trafikministerium, U.S.DOT (Department of Transport) gik aktivt ind i arbejdet og definerede et 6-årigt udviklingsprogram med en samlet investering på 660 mill. US$ (ca. 4 mia. kr.). På lovgivningssiden blev ISTEA (Intermodal Surface Transportation Efficiency Act) underskrevet i december 1991. Den danner det politiske og formelle grundlag for den videre satsning på IVHS.



2.5.2  IVHS America

Gruppen omkring Mobility 2000 tog i 1990 initiativet til at stifte foreningen “IVHS America”. Foreningens formål er at fremme interessen for og arbejdet med IVHS samt at skabe og koordinere samarbejdet mellem den offentlige og den private sektor. 



Begge dele må siges at være lykkedes til fulde. IVHS America er vokset meget hurtigt, og medlemsantallet er nu oppe på 1500 organisationer. Foreningen rummer alle interessenter inden for trafikinformatik, og der tales med begejstring på årsmøderne om “the IVHS Society”, så man må sige, at der har udviklet sig en imponerende korpsånd.



Det specielle ved denne model er, at foreningen koordinerer alle generelle og fælles trafikinformatikaktiviteter i USA. Både U.S.DOT, FHWA (Federal Highway Administration) og alle de statslige ministerier og styrelser er medlemmer på lige fod med industri, rådgivere, universiteter mm. På føderalt niveau besluttede man tidligt, at FHWA skulle være det udøvende regeringsorgan for IVHS, og FHWA’s særlige rolle består bl.a. i at administrere de føderale budgetter på området. Det giver - trods alt - en særlig stilling i foreningen. Der er dog andre føderale myndigheder, der spiller en rolle i ITS, nemlig National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), Federal Transit Administration (FTA) og Federal Railroad Administration (FRA). 



I 1994 tog foreningen navneforandring til ITS America (Intelligent Transportation Society) for at markere, at aktiviteterne er bredere end den traditionelle vejsektor. Som det fremgår andre steder i rapporten, er dette navn og begreb slået så godt an, at det kopieres over hele verden. Ikke alene navnet kopieres - i Canada og Australien er således etableret foreninger efter den samme model som i USA. 



2.5.3  ITS Strategic Plan 

Allerede i 1992 udgav IVHS America efter ønske fra Kongressen den første strategiske plan for “Intelligent Vehicle-Highway Systems in the United States” (ref 2.20). Planen beskriver forventningerne til IVHS, organiseringen af arbejdet, de enkelte indsatsområder og en lang række ikke-tekniske problemer, der skal løses. Planen lægger op til en horisont på 20 år, men gør samtidigt opmærksom på, at udviklingen er så hastig, at planen nødvendigvis må have en dynamisk karakter og revideres jævnligt.



Planen blev i 1994 fulgt op af en “National Program Plan for ITS” (ref. 2.21), der skal fastlægge rammebetingelserne for implementeringen af ITS i USA. Planen gennemgår anvendelsesområderne og opstiller scenarier for udviklingen frem til år 2010. Den lægger endvidere op til en diskussion af rollefordelingen mellem den offentlige og den private sektor i det fremtidige arbejde. Den anbefaler følgende arbejdsdeling:



U.S.DOT skal være proaktiv i opbygningen af den nødvendige informations- og kommunikationsinfrastruktur.

Den private sektor er ansvarlig for at levere informationer og udvikle systemer til bilerne.

ITS America skal være samlingspunkt for samarbejdet mellem den offentlige og private sektor. 



Arbejdsdelingen er i programplanen uddybet i en fremstilling af de enkelte interessenters rolle.



2.5.4  Aktiviteter

Som nævnt indeholder ITS America alle de aktiviteter som vi Europa kender fra Telematikprogrammet, ERTICO, ECMT m.fl. Foreningen har struktureret sig med et antal komiteer, der dækker alle tænkelige spørgsmål. De fire oprindelige udviklingsområder er blevet revideret og udvidet og hedder nu (med ændringerne i kursiv):



ATMS: Advanced Traffic Management Systems

ATIS: Advanced Traveller Information Systems

CVO: Commercial Vehicle Operations

AVCS: Advanced Vehicle Control Systems

APTS: Advanced Public Transportation Systems

ARTS: Advanced Rural Transportation Systems.



Organisationen arbejder med en række stående komiteer, der foruden de seks anvendelsesområder ovenfor består af:



Benefits, Evaluation & Costs

Energy & Environment

Institutional Issues

Legal Issues

Safety & Human Factors

Standards & Protocols

System Architecture

Telecommunications



Rapporten “Who is Who in ITS” (ref. 2.22) beskriver ikke alene foreningens opbygning og bemanding, men også organiseringen og bemandingen af alle de vigtigste offentlige institutioner og udvalg.



IVHS America fik tidligt status som “Federal Advisory Committee”, dvs. rådgiver for Kongressen, og har dermed været direkte med til at sætte den politiske dagsorden på området, som det fx var tilfældet med den strategiske plan. 



Foreningen holder hvert år sit “Annual Meeting”, der samtidigt er konference og udstilling. Møderne er velbesøgte: i 1996 var der ca. 4000 deltagere. Der lægges stor vægt på informationsformidling. Foreningen udgiver således sit eget månedlige nyhedsblad “ITS America News” og kan i øvrigt findes på Internettet på adressen http://www.itsa.org.



2.5.5  Projekter

Amerikanerne har i deres ITS-arbejde udvist en misundelsesværdig handlekraft, som dels skyldes tradition, dels den politiske og administrative opbygning. Der findes et koordinerende føderalt niveau, som EU selv med den bedste vilje ikke kan måle sig med. Ydermere har amerikanerne haft den fordel, at de havde japanske og europæiske erfaringer at tage udgangspunkt i, da de selv satte i gang. De valgte derfor en mere målrettet tilgang til opgaven end den bredt favnende europæiske forsknings- og udviklingsproces. Det blev på et tidspunkt sagt med lidt andre ord, nemlig at USA måske ikke fik verdens bedste trafikinformatiksystem, men de ville få det første! 



Der sættes i dag projekter i gang på flere niveauer, både lokalt, i enkeltstater og føderalt. U.S.DOT har netop udgivet en rapport med de statsstøttede projekter (ref. 2.23), og ITS America udgiver jævnligt separate oversigter for hvert anvendelsesområde. Det seneste eksempel er projekterne inden for kollektiv trafik, der er beskrevet i reference 2.24. 



Et af de mest markante trafikantinformationsprojekter, TravTek, er beskrevet nærmere i afsnit 3 på side � SIDEHENVIS _Ref375897383 �64�.



2.5.6  Rural ITS

En særlig aktivitet, der bør have interesse i Danmark, er den såkaldte “Rural ITS” (ARTS). Det kan bedst oversættes med trafikinformatik uden for byområder og refererer specielt til tyndt befolkede områder, hvor det ikke er trafikmængderne, der er et problem. Her drejer det sig ofte om vejvisning, vej- og vejrmeldinger og nødkald af forskellig karakter (kaldet “Mayday”-funktioner). Foreningen holder særlige møder og konferencer om Rural ITS.



2.5.7  Verdenskongresser

I 1993 tog IVHS initiativet til at afholde årlige verdenskongresser for trafikinformatik (ITS). Initiativet blev bakket op af VERTIS og ERTICO, og den første kongres blev afholdt i Paris i november/december 1994. Siden er det gået på omgang mellem de tre involverede verdensdele, og rækkefølgen ser indtil videre således ud:



Paris 		1994

Yokohama 	1995

Orlando 		1996

Berlin 		21.-24. oktober 1997

Seoul 		12.-16. oktober 1998

Toronto 		8.-11. november 1999

  

Selv om de bliver nævnt mange gange, er det vigtigt også her at fremhæve kongressernes rolle som katalysatorer for et samarbejde mellem ITS America, ERTICO (ITS Europe) og VERTIS, Japan. Dette samarbejde har allerede - og vil i endnu højere grad fremover - resulteret i en åbenhed mellem de tre store udviklingsmiljøer i verden.



2.6  Udviklingen i Japan

2.6.1  Baggrund 

Sammen med Europa og USA har Japan været et af de førende udviklingsfelter for trafikinformatik. Den japanske holdning til teknologi kombineret med japansk industris viden og kapacitet inden for det teknologiske område gjorde, at Japan var et af de første steder, egentlig trafikinformatik så dagens lys.



Den trafikale tilskyndelse var også klar: Japan er et af verdens tættest befolkede lande, når man tager hensyn til, hvor lille en del af landet, der kan bebos. I en amerikansk rapport (ref. 2.25) illustreres det således: Japan har halvt så mange indbyggere som USA, men landets størrelse svarer til Californiens. Ydermere er det kun 20% af landet, der kan bebos på grund af store bjergområder. I den resterende del er al disponibel plads udnyttet til det yderste. Det er derfor nærliggende at se på de teknologiske muligheder for at effektivisere transportsystemet. 



2.6.2  Forløb

Den japanske trafikinformatikudvikling har været præget af et stort antal interessenter, der indtil for nyligt har haft store vanskeligheder med at samarbejde. Selv de offentlige myndigheder har igangsat konkurrerende projekter, og specielt har politi og vejmyndigheder etableret paralle funktioner. I den seneste rapport om forløbet i Japan (ref. 2.26) beskriver japanerne udviklingsforløbet i 3 perioder:



Første periode

Japanerne var tidligt i gang med at udvikle trafikinformatik. Allerede i 1973 blev udviklingen af  CACS (Comprehensive Automobile Traffic Control System) sat i gang af Ministry of International Trade and Industry, MITI. Det bestod primært af et rutevejledningssystem, der blev testet flere steder, men ellers ikke kom meget længere.



Anden periode

I 1980’erne blev projekterne RACS og AMTICS sat i gang. RACS (Road/Automobile Communication System) var et rutevejledningssystem, der var delvist baseret på vejfyr (beacons) og blev gennemført af Ministry of Construction, MoC. AMTICS (Advanced Mobile Traffic Information and Communication System) drejede sig om trafikantinformation og trafikkontrol. Det blev gennemført af politiet (National Police Agency). Takket være en koordinerende indsats af Ministry of Posts and Telecommunication blev disse to initiativer slået sammen i VICS (derom senere).



I slutningen af 80’erne lancerede Ministry of Construction ARTS (Advanced Road Transportation System), som introducerede tanken om et samlet koncept for trafikafviklingen gennem integration mellem vej- og bilsystemer (svarende til DRIVE’s IRTE). 



Yderligere tre projekter så dagens lys: SSVS (Super Smart Vehicle System), som skulle udvikle den intelligente bil (et MITI-projekt), ASV (Advanced Safety Vehicle) som Ministry of Transport stod for, og UTMS (Universal Traffic Management System) fra politiet. Endelig arbejdede Ministry of Post and Telecommunication med forskellige konkrete udviklingsprojekter, som fx nonstop elektroniske betalingssystemer.



I løbet af perioden, som rækker frem til 1995, blev foreningen VERTIS etableret og der begyndte at komme lidt samling på de mange spredte projekter. Der blev yderligere satset på at udvikle fælles digitale kort, så der efterhånden blev skabt et egentligt marked. 



Tredje periode

Den tredje periode startede i 1995 og er præget af, at myndighederne nu har taget ansvaret for at udarbejde samlede strategiske oplæg for udviklingen af ITS i Japan. Ikke mindre end fem ministerier/styrelser er involveret i dette arbejde:



Ministry of Construction

Ministry of Transport

Ministry of Posts and Telecommunications

Ministry of International Trade and Industry

National Police Agency



Den strategiske plan lægger op til en voldsom satsning på udviklingen af trafikinformatik. I 1996 er der således afsat ca. 3 mia. kr. til støtte for implementering, herunder opbygning af elektronisk infrastruktur, og 370 mill. kr. til udvikingsprojekter.  



2.6.3  VICS

VICS er som nævnt det nye, samlende initiativ, der skal forsyne Japan med en elektronisk vejinfrastruktur inden år 2015. Systemet sender trafikmeldinger og andre beskeder til bilerne, der hermed kan få opdateret deres navigationssystemer. Informationerne samles i et dertil etableret VICS-center og sendes ud via forskellige kommunikationskanaler, afhængigt af situation og geografi. Testfasen startede i 1995, og i april 1996 blev de første strækninger i det centrale Tokyo indviet.



Systemet finansieres af fremstillerne af navigationssystemerne. Den enkelte bilist betaler ikke nogen licens for tjenesterne, men skal blot købe en navigationsenhed, der er tilpasset VICS-systemet. Elektronikindustriens motivation ligger i det kolossale markedspotentiale, som de mere end 65 mill. biler i Japan udgør. 

 

2.6.4  Digitale kort

Japanerne indså tidligt, at de digitale kort er grundlaget for en mængde anvendelser, og at en standardisering heraf er af afgørende betydning. I 1988 blev Japan Digital Road Map Association, DRM, grundlagt under Ministry of Construction. Organisationens væsentligste opgave er at udgive digitale vejkort til brug for navigationssystemer mm. Kortene opdateres af organisationen selv gennem et samarbejde med de lokale myndigheder.



Navigationssystemer er i dag hyldevarer i Japan. Hver elektronik- eller radiofabrikant fremstiller sin egen model, men fælles for dem er, at de bruger det samme digitale grundkort, evt. suppleret med egne data om hoteller, restauranter og lign. Ligesom i VICS er det fabrikanterne, der betaler en brugerafgift for det digitale kort i form af en årlig medlemsafgift og royalties (ref. 2.27).



2.6.5  VERTIS

VERTIS står for “Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society” og er Japans pendant til ITS og ERTICO. Foreningen blev oprettet i 1994 og er således den yngste af de tre. Dens formål er ligesom de andre at fremme udvikling og implementering af trafikinformatik. VERTIS lægger samtidigt meget vægt på det internationale samarbejde.



I modsætning til ITS America er myndighederne ikke medlemmer af VERTIS. De fem ministerier, som tidligere er nævnt, er tilknyttet ved en samarbejdsaftale, men ellers er medlemsgrundlaget svarende til ITS America og ERTICO.



En af VERTIS roller er at samarbejde med ITS America og ERTICO om afholdelse af verdenskongresserne, og foreningen var således vært ved kongressen i Yokohama i november 1995. Foruden det globale samarbejde ser Japan og VERTIS en vigtig opgave i at koordinere samarbejdet i den såkaldte Asia-Pacific Region, hvor lande som fx Korea satser hårdt på at komme med i udviklingen af den nye teknologi på transportområdet. 



2.6.6  Strategisk plan

I august 1995 udgav regeringen “Basic Government Guidelines of Advanced Information and Communications in the Field of Roads, Traffic and Vehicles” (ref 2.26). Dette arbejde blev fortsat blandt de fem involverede ministerier, og forslaget til en omfattende strategisk plan blev fremlagt på verdenskongressen i Yokohama i 1995. Et af udgangspunkterne er, at ITS er det første virkeligt nationale projekt, fordi det berører hele befolkningens daglige liv.   



Et andet udgangspunkt er, at ITS vil komme til at spille en vigtig rolle i løsningen af Japans eneorme trafikproblemer, og at det er myndighederne, der skal stå i spidsen for arbejdet. Samtidigt satses på at udvikle et privat marked for ITS-produkter, som fx navigationssystemer. I planen, som er refereret i ref. 2.26 og 2.27, tager man udgangspunkt i 20 brugerservices fordelt på 9 udviklingsområder.



Advances in navigation systems

Electronic toll collection systems

Assistance for safe driving

Optimization of traffic management

Increasing efficiency in road management

Support for public transport

Increasing efficiency in commercial vehicle operation

Support for pedestrians	

Support for emergency vehicles 



For hver service er der opstillet mål og tidsplaner. Man regner således med, at alle systemer er i brug inden år 2010. Til gengæld regnes der med en tidshorisonten på 30 år, inden der er fuld markedsdækning.



2.7  Norden 

2.7.1  NVF 51 og 53

Det nordiske samarbejde på vejområdet har traditionelt fundet sted i NVF, Nordisk Vejteknisk Forbund. Forbundet arbejder med en række fagudvalg, der fungerer i en 4-års periode ad gangen (ref. 2.28). Udvalg 51, der traditionelt beskæftigede sig med trafikregulering og afmærkning, tog fra 1985 det nye emne trafikinformatik op. Der blev holdt et seminar på Rungstedgård i 1987 (ref. 2.29) og på kongressen i København i 1988 var det et emne med egen temasøjle. Siden da har der på kongresserne, der finder sted hvert fjerde år, været fokus på trafikinformatikanvendelserne. I afsnittet om visioner på side � SIDEHENVIS _Ref375364214 �98� stammer flere således fra NVF-kongresserne. 



I 1989 blev udvalg 51 erstattet af udvalg 53, som fik en tydeligere fokus på trafikinformatik. Udvalget gennemførte i 1993 en Delfiundersøgelse om indførelse af trafikinformatik i Norden. Resultaterne er nærmere beskrevet på side � SIDEHENVIS _Ref375364244 �125�. Udvalget afholder hvert år (bortset fra kongresåret) et seminar om et specifikt trafikinformatikemne.  



2.7.2  NORDIT

NORDIT (Nordisk Strategi for Informationsteknologi i Vejsektoren) blev finansieret af det daværende NKTF (Nordisk Komite for Transportforskning). Den danske deltager i projektet var Vejdirektoratet (Vejdatalaboratoriet). Det oprindelige formål var at skabe en fælles nordisk strategi for trafikinformatik som modpol til de centraleuropæiske planer. Fælles for Norden var (og er) en betydelig mindre koncentration af trafikproblemer, store områder med lav befolkningstæthed og endelig en betydelig større vægt på miljø- og sikkerhedsforhold end det øvrige Europa.



På grund af budgetrestriktioner blev projektet imidlertid begrænset til at informere om og kommentere udviklingen. Det skete gennem udgivelse af 12 informationsbulletiner “Trafik och Framtid” (ref 2.30). Desuden afholdt projektet en konference på Åland i 1990, hvor det var tanken at få de relevante politikere i tale. Det lykkedes desværre kun i meget begrænset omfang, men konferencen var i alle andre henseender en succes. 



2.7.3  IBEN og HOT

Samtidigt med NORDIT blev to andre NKTF projekter gennemført. Det var HOT (Højteknologi og trafiksikkerhed) og IBEN (Informationsbehov i Norden). Da de tre projekters emner var beslægtede, blev der holdt et koordinerende møde, hvor afgrænsningen og sammenhængen mellem dem blev aftalt.



HOT havde til formål at skaffe viden om sammenhængen mellem anvendelsen af ny teknologi og trafiksikkerhed. Projektet blev afsluttet med en workshop i efteråret 1991, hvor hovedvægten var lagt på emnet: Mobiltelefoners indflydelse på trafiksikkerheden (ref. 2.31). Den danske deltager i projektet var Rådet for Trafiksikkerhedsforskning.



IBEN kortlagde informationsbehovet hos brugerne med henblik på fremtidige trafik- og rejseinformationssystemer. Vægten blev lagt på de professionelle brugeres behov, og projektet har blandt andet dannet grundlag for udviklingen af vejdatabaserne til transportplanlægning. Dansk deltager var Vejdirektoratet (Vejdatalaboratoriet) (ref. 2.32).



2.7.4  EU-samarbejdet

Med Sverige og Finland som medlemmer af EU (og Norge og Island som observatør i de relevante fora) er der sket en ændring i det nordiske samarbejde. I Bruxelles taler man i korridorerne om “den nordiske mafia”, hvilket set med positive øjne er et udtryk for, at de nordiske lande på mange områder har fælles interesser. Det er også et udtryk for den tætte sproglige kontakt, som de mange års nordiske samarbejde har givet. I praksis giver det sig udslag i, at der i flere sammenhænge er etableret nordiske projekter inden for eller parallelt med tilsvarende EU-aktiviteter. Det gælder fx projekterne MÅNS og VIKING.



MÅNS er et fælles projekt for de nordiske vejdirektorater (undtaget Island) med det formål at gøre opkrævning af vejafgifter så nemt som muligt for trafikanterne og så effektivt som muligt for operatørerne. Teknisk set gøres det ved at arbejde hen mod interoperable betalingssystemer i Norden, dvs. samordnede systemer, hvor trafikanten kan anvende samme betalingsmåde i de forskellige betalingssystemer. MÅNS er parallel til CARD-ME initiativet i EU (side � SIDEHENVIS _Ref373292383 �45�), der dog primært fokuserer på betalingssystemer på motorveje. 



VIKING er et af de Euro-regionale initiativer, der udsprang af DEFI-samarbejdet om indførelse af RDS-TMC i Europa (side � SIDEHENVIS _Ref373292383 �45�), men som siden er udvidet betragteligt. Projektet, der officielt startede i april 1996, støttes af EU’s DGVII og omfatter Danmark (Vejdirektoratet), Finland, Norge, Sverige og Tyskland. Projektets mål er at indføre interoperable trafikinformatiksystemer i det nordlige Europa med hovedvægten på indsamling, behandling og udsendelse af trafikdata og information. Der lægges vægt på at oprette trafikcentraler, der kan kommunikere med hinanden gennem standardiserede datanet og meldinger. Projektet omfatter også implementering af elektroniske betalingssystemer.   



2.8  Danske initiativer 

2.8.1  Indledning

Den danske udviklingsindsats har været centreret om DRIVE og de følgende telematikprogrammer. Danske forskningsmiljøer og virksomheder blev ganske vist inviteret til at deltage i Prometheus af svenskerne, men da det skulle foregå for egne midler, var det på daværende tidspunkt ikke særligt interessant.



Udviklingen var i mange år centreret om Vejdirektoratet (Vejdatalaboratoriet), men det er glædeligt at se, at kredsen af deltagende firmaer og institutioner bliver større og større. 



Sideløbende hermed er de praktiske anvendelser, der har været tilgængelige på markedet, blevet indført i de enkelte sektorer. Det bedste eksempel herpå er vognmændene, der tidligt har taget den nye kommunikationsteknologi i brug (se side � SIDEHENVIS _Ref374848736 �117�).



Det har været mærkbart på omfanget af den danske indsats, at vi hverken har bil- eller elektronikindustri i større omfang. I Sverige har SAAB og Volvo på et meget tidligt tidspunkt været med til at sætte den politiske dagsorden på området. Det har taget lang tid at skabe en politisk bevågenhed i Danmark - og denne proces er langt fra færdig.

 

2.8.2  Vejdirektoratet

Det første skridt i retning af bedre trafikantinformation blev taget, da Vejdirektoratet i 1983 etablerede Informationstjenesten. Her blev systematisk indsamlet information om vejnettets og trafikkens tilstand, og meldingerne blev sendt ud via radio og telex/telefax.



Vejdirektoratets engagement i den egentlige trafikinformatik begyndte i 1986, hvor OECD’s vejforskningsprogram nedsatte en ekspertgruppe om kommunikation mellem vej og biler. Gruppen udgav i 1988 rapporten “Route guidance and in-car communication systems” (ref. 2.33). Arbejdet blev i 1990 fulgt op af en ny ekspertgruppe, der skulle skabe et overblik over de mange pilotprojekter, der var i gang verden over (ref. 2.34).



I mellemtiden var DRIVE-programmet startet i 1987, og Vejdatalaboratoriet leverede den ene danske repræsentant til programmets styrekomite (den anden kom fra Industri- og Handelsstyrelsen, nu Erhvervsfremmestyrelsen). Indsatsen på projektniveau var ikke imponerende: der var kun dansk deltagelse i to DRIVE projekter, nemlig: STRADA - Standardization of Traffic Data Transmission and Management (V1032) og RIMES - Road Information and Management EURO-system (V1034). I begge tilfælde var Vejdirektoratet den danske partner i projektet.



TIP-projektet

I 1989 mødtes en arbejdsgruppe i Vejdirektoratet for at modernisere og rationalisere trafikdataindsamlingen. Gruppens kommissorium blev udvidet til at dække trafikinformatik generelt og gruppen udarbejdede oplægget til TIP - Vejdirektoratets TrafikInformatikProjekt. Det var TIPs formål at styrke vejsektorens position med henblik på at opbygge og drive trafikinformatiksystemerne. Det var herunder et mål at sikre, at Vejdirektoratet fik opbygget den nødvendige ekspertise, de nødvendige informationssystemer og den nødvendige organisation på området (ref. 2.35). 



Den umiddelbare organisatoriske konsekvens af projektet blev, at Vejdirektoratet i 1991 oprettede en Trafikinformatikafdeling ved at dele den hidtidige Trafikforskningsafdeling. En anden konsekvens var, at arbejdet med trafikinformatik nu blev synligt i flere dele af Vejdirektoratet, således at processen med at få trafikinformatik til at blive et dagligt værktøj i forvaltningerne var sat i gang.



TIP-projektets største satsning var at deltage i ATT-projektet QUO VADIS (V2042), der er nærmere omtalt i afsnit 2.8.3 nedenfor. Her blev både tekniske og organisatoriske systemer sat på en hård prøve, men udbyttet var klart positivt. Foruden de tekniske og trafikale resultater fik Vejdirektoratet værdifulde erfaringer med internationalt projektarbejde og med implementering af teknisk komplicerede systemer. Det danske projektsamarbejde mellem Aalborg Kommune, Nordjyllands Amt, Aalborg Politi og Vejdirektoratet bør også fremhæves som et skoleeksempel.



Vejdirektoratets andet ATT-projekt var INTERCHANGE (V2021), der var en opfølgning til STRADA (V1032). Formålet med projektet var at opbygge et europæisk datanet til udveksling af  trafikinformation. Informationen sendes mellem landenes trafikinformationscentre i en kodet form, svarende til den, der skal bruges til udsendelse af RDS-TMC. I det enkelte lands central dukker meldingen så op på den form, man selv har defineret. Vejdirektoratet har udviklet et edb-system, der gør det meget let både at opstille og afsende og at modtage disse meldinger. 



Kollekolle-konferencen

Som et synligt resultat af TIP-projektet afholdt Vejdirektoratet i samarbejde med Dansk Vejforening den første store danske konference om trafikinformatik den 18. november 1992 på Kollekolle i Værløse. Den blev på flere måder et vendepunkt i interessen for trafikinformatik i Danmark. Det lykkedes at samle ikke mindre end 180 deltagere fordelt på mange forskellige interessegrupper: vej- og trafikmyndigheder, industri, vognmænd, distributionsfirmaer, forsikringsselskaber, bruger- og interessegrupper samt pressen.   



Konferencen mundede bl.a. ud i, at daværende medlem af trafikudvalget Helge Mortensen, MF, udbad sig en nærmere beskrivelse af mulighederne med trafikinformatik. Initiativtagerne til konferencen nedsatte en arbejdsgruppe, der den 9. juni 1993 kunne aflevere et oplæg til Helge Mortensen, der i mellemtiden var blevet trafikminister (ref. 2.36).



Oplægget var sammen med supplerende materiale fra Vejdirektoratet baggrund for, at trafikinformatik for første gang kom med i en trafikpolitisk redegørelse, nemlig “Trafik 2005” (se også afsnit 4.4.3 på side � SIDEHENVIS _Ref374859595 �90�). 



Ny organisation: Trafikområdet

I 1994 fik Vejdirektoratet ny organisation, hvor et af målene var i højere grad at integrere forskning, udvikling, projektering og praktisk implementering. Der blev oprettet et Trafikområde, hvor alle aktiviteter rettet direkte mod trafikafvikling og trafikanter for første gang blev samlet i én organisatorisk enhed. Samtidigt blev Vejdatalaboratoriet nedlagt og trafikinformatikaktiviteterne flyttet til Trafikområdet. 



En af det nye områdes første opgaver var at opstille strategi (ref. 2.37) og handlingsplan for det fremtidige arbejde med trafikinformatik. Det var i denne forbindelse, begrebet trafikledelse blev introduceret (“traffic management” har eksisteret på engelsk i mange år, men er normalt blevet oversat med trafikregulering, som for de fleste er noget med signalregulering og skilte). Trafikledelsesbegrebet skal afspejle mulighederne for at påvirke trafikken med dynamiske virkemidler, som fx rejseinformation, rutevejledning, variable skilte og betalingssystemer. Hertil er trafikinformatik et vigtigt fremtidigt værktøj.



Den kloge vej

Handlingsplanen blev på populær form præsenteret i brochuren “Den kloge vej” (ref. 2.38), der beskrev Vejdirektoratets planer for de kommende år. De omfatter:



Indførelse af RDS-TMC

Opbygning af et europæisk og dansk datanet til udveksling af trafikmeldinger (ET-NET)

TRIM: Trafikledelse på motorvejene

Trafikstyring og trafikantinformation ved ombygning af Helsingørmotorvejen

QUO VADIS projektet i Aalborg

Dynamisk signalregulering på Ringvejen i Aarhus



De tre første initiativer er på linie med de fælles europæiske prioriteringer, som er beskrevet i TELTEN-projektet (side � SIDEHENVIS _Ref375028770 �44�). RDS-TMC og ET-NET er nærmere omtalt på side � SIDEHENVIS _Ref375375044 �63�, mens TRIM beskrives nedenfor. En del af projekterne blev gennemført med støtte fra Trafikministeriets Trafikpulje, der hermed for første gang havde trafikinformatik på dagsordenen. 



Trafikstyringen og trafikantinformationen på Helsingørmotorvejen er etableret for at gøre de trafikale gener ved udvidelsen af motorvejen så små som muligt. Der er etableret et omfattende overvågnings- og informationssystem, der i realiteten har tre formål:



det skal afhjælpe de aktuelle trafikproblemer på strækningen.

det skal give Vejdirektoratet erfaringer med anvendelse af avanceret trafikstyring ved vejarbejder.

det skal kunne genbruges ved andre tilsvarende anlægsarbejder.



Den samlede udgift til systemerne, inklusiv indretning af en central på Storkereden, er ca. 35 mill. kr. Der har været rejst kritik af beløbets størrelse, men det skal ses i sammenhæng med kombinationen af de tre ovennævnte formål. 



Dynamisk signalregulering er et projekt, der skal afprøve effekten af en tidstro styring af trafiksignaler i forhold til trafikkens omfang og retning(er). I udlandet har man i mange år brugt edb-systemer som fx SCOOT til at tilpasse de grønne bølger til trafikkens øjeblikkelige status, men det er første gang, det forsøges herhjemme. Desværre er projektet lagt på hylden på grund af den kommende ændring af vejloven, hvor den pågældende vejstrækning bliver amtsvej.



TRIM projektet

Vejdirektoratets største satsning på trafikinformatik er TRIM-projektet (Trafikledelse på Motorveje). Ideen bag projektet er ønsket om at overvåge og regulere trafikken både på den enkelte motorvejsstrækning og i det samlede net af motor- (og andre) veje. Projektet er beskrevet i reference 2.39, og går i korte træk ud på i første fase at forsyne 75 km. motorvej i Københavnsområdet med detektorer til indsamling af trafikdata. Disse informationer samles i Vejdirektoratets TrafikInformationsCenter og danner grundlag for trafikmeldinger i bl.a. radio og tv. 



I anden fase forsynes 12 km af Motorringvejen med variable skilte (og et tættere net af detektorer), således at trafikken her kan informeres og advares direkte. Det er tanken, at en større del af motorvejsnettet efterhånden som behovet viser sig skal udstyres med enten dataindsamling eller det komplette system.



2.8.3.  QUO VADIS

Det hidtil mest markante danske EU-projekt er QUO VADIS projektet i Aalborg, der var en del af Telematikprogrammet (projekt V2042). Vejdirektoratet var den officielle danske EU-partner og finansierede størsteparten af projektet, der i øvrigt blev gennemført i et tæt samarbejde med Aalborg Kommune, Aalborg Politi og Nordjyllands Amt.

	

Projektarbejdet foregik i øvrigt i et europæisk konsortium med repræsentanter fra England, Skotland, Frankrig og Tyskland.  Sideløbende med forsøget i Aalborg blev der gennemført et forsøg (i noget større skala) på motorvejsnettet mellem Glasgow og Edinburgh. 



Formålet med projektet var at undersøge, hvordan man bedst anvender variable skilte til at forbedre trafikafviklingen på et vejnet. I Aalborg er vejnettet meget karakteristisk, idet det omfatter de to mulige krydsninger af Limfjorden: Motorvejstunnelen og Limfjordsbroen med tilsluttende veje. Ved hjælp af detektorer registreres trafikafviklingen på begge vejstrækninger, og trafikanterne blev i forsøget orienteret enten om forsinkelsen på de to ruter eller om en anbefalet rute. 



I projektet indgik nemlig, at forskellige former for trafikantinformation skulle prøves og sammenlignes. Det forgik på flere niveauer, idet et udvalg af forsøgspersoner allerede inden det praktiske forsøg var prøvekørere i en simulationsmodel på en bærbar PC. Reaktionerne herfra i form af valg af anden rute blev siden sammenholdt med trafikanternes faktiske valg. På baggrund af det samlede forsøgs resultater er den blivende funktion information om forsinkelser.



Som tidligere antydet kan resultaterne af QUO VADIS ikke kun måles i antallet af sparede minutter eller km. Alle de implicerede parter har lært meget af projektformen, af samarbejdet og af hele det tekniske system. Projektet har således bekræftet, at selv om man anvender kendt teknologi til nye anvendelser, er det ikke så ligetil at få det til at fungere efter hensigten. Der er ingen tvivl om, at alle disse erfaringer kommer til nytte i fremtidige trafikinformatikanvendelser.



Projektet er kort beskrevet i evalueringsrapporten (ref 2.40), der i øvrigt indeholder henvisninger til de detaljerede projektrapporter (“Deliverables”) til Telematikprogrammet.



2.8.4  Aalborg 

Testområde

Aalborg kommune har indtil nu været den mest aktive kommune i udvikling og anvendelse af trafikinformatik. Foruden at deltage i QUO VADIS projektet var Aalborg kommune selv partner i JUPITER projektet (Joint Urban Project In Transport Energy Reduction) under THERMIE-programmet. Aalborg er desuden forsøgsområde i Telematikprojektet SURFF (TR1053) om bydistribution, så det er en nærliggende tanke at gøre Aalborg til et officielt testområde for trafikinformatik.



JUPITER

Projektets overordnede mål er at reducere energiforbruget til transport ved at kombinere miljørigtig teknologi med bedre service for den kollektive trafik og ved at regulere den individuelle trafik. Ud over Aalborg deltager Liverpool, Gent, Bilbao, Firenze og Patra i projektet, der løber fra 1994-97 (ref. 2.41). Projektet er som nævnt finansieret under EU’s THERMIE-program, og kommunen har desuden fået støtte fra Trafik- og Miljøpuljen under Miljø- og Energiministeriet.



Aalborg kommunes aktiviteter er bygget op omkring CITYBUSlinien og omfatter:



test og indkøb af energi- og miljøvenlige bustyper.

forbedring af omstigningsforholdene på Banegårdspladsen.

busprioritering i signalregulerede kryds på CITYBUSlinien.

handicapvenlige busstoppesteder på dele af ruten.

P-infosystem til at reducere trafikarbejdet i City.



Parkeringsinformationssystemet blev taget i brug i juli 1995, og fungerer nu stabilt efter en indkøringsperiode, hvor der skulle kalibreres jævnligt. Busprioriteringen, der er baseret på kommunikation med bussen, blev taget i brug i januar 1996. De foreløbige resultater tyder på en betydelig forbedring i bussernes regularitet. 



Strategisk trafikledelse

Med de mange trafikstyringssystemer i Aalborg og omegn var det næste skridt at overveje, hvordan de kunne spille sammen og dermed skabe den bedst mulige trafikafvikling og trafikantinformation. Systemerne er:



Aalborg kommunes signalanlæg.

TRAFIX-systemet (QUO VADIS).

Parkeringsinformationssystemet.

Køvarslingssystemet på motorvejen.

Tunnelkontrolsystemet i Limfjordstunnelen.

Glatføreovervågning

Busprioriteringssystem



Den arbejdsgruppe, der koordinerede det danske QUO VADIS arbejde, arbejder videre med begrebet “strategisk trafikledelse”. Heri ligger, at der opstilles planer og strategier for, hvordan givne trafikale situationer skal tackles med de til rådighed værende styringssystemer, gerne med en høj grad af automatik. Gruppen har i januar 1996 udgivet et programoplæg (ref. 2.42).



København

Københavns Kommune har ikke nogen lang tradition for at arbejde med trafikinformatik. Byens signalanlæg har fungeret tilfredsstillende i en fast, tidsstyret samordning med et antal forskellige programmer, styret af en central på Politigården. Kommunen står nu over for at skulle udskifte styrecentralen, og har i den forbindelse taget initiativ til et samarbejde med Vejdirektoratet, Københavns Amt, Frederiksberg Kommune, HT, DSB og politiet. Formålet er at forbedre trafikantinformationen gennem udveksling af trafikdata og anden trafikal information mellem parterne. Der er opnået enighed om et strategioplæg, og arbejdet med at forbedre trafikantinformationen er sat i gang. På længere sigt kan samarbejdet resultere i en bedre koordineret trafikledelse i Københavnsområdet.



Københavns Kommune deltager i projektet PrioBus, som er omtalt nedenfor. Kommunen står her for de vej- og signaltekniske foranstaltninger i projektet, der drejer sig om busprioritering på Amagerbrogade.



2.8.5  Den kollektive trafik

Det blev tidligt i udviklingen af trafikinformatik spået, at det ville blive den kollektive trafik og fragtområdet, der hurtigst ville få gavn af de nye systemer. Grunden hertil er, at det er en form for lukkede systemer, hvor operatøren har det samlede driftsansvar - og dermed også de økonomiske incitamenter til at forbedre driften. Udviklingsaktiviteterne inden for kollektiv trafik har koncentreret sig om følgende områder:



busprioritering

positionering af busser

billetteringssystemer

information på terminaler og stoppesteder



Foruden busprioriteringen i JUPITER-projektet i Aalborg, som blev nævnt i det foregående afsnit, er der tre markante udviklingsprojekter i gang: SkyBus og PrioBus hos HT og AVL/AFC-projektet hos Sydbus. 



HT

SkyBus projektet drejer sig om automatisk positionering af busser ved hjælp af GPS (se side � SIDEHENVIS _Ref375453292 �54�). Formålet er at kunne give bedre kundeinformation, hvilket sker ved at informere passagererne i bussen og ved stoppestederne om bussens position på ruten og forventede ankomsttidspunkt. Desuden kan bussen anmode om prioritering i udvalgte kryds på ruten. Forsøget gennemføres på linie 300S, som det meste af ruten kører på Ring 3.



Formålet med PrioBus er at forbedre bustrafikkens vilkår på en fire kilometer lang strækning af Torvegade-Amagerbrogade-linien. Teknisk sker det gennem positionering med GPS, busprioritering og forbedret passagerinformation. De tekniske virkemidler i og omkring busserne kombineres med vejtekniske midler så som anlæg af busbaner, stopforbud, svingforbud og lignende. I bussen beregnes på grundlag af satellitpositioneringen bussens placering i forhold til køreplanen, og denne information tilgår chauffør og driftscentral, ligesom den bruges til at orientere passagerer i bussen og ved stoppestederne om bussens situation. Projektet gennemføres i samarbejde med Københavns Kommune, og det får desuden tilskud fra Trafikministeriet.



Sydbus

Sydbus (Sønderjyllands Amts trafikselskab) arbejder på et ambitiøst tvillingeprojekt: AVL/AFC, der står for henholdsvis automatisk lokalisering og automatisk betaling. De to projekter hænger teknisk og dermed tidsmæssigt sammen, men er formelt adskilte.



AVL-projektet anvender GPS-positionering af busserne som grundlag for driftsstatistikker, zoneskift og driftsmæssige forbedringer. I modsætning til SkyBus anvendes positioneringen i mindre udstrækning til passagerinformation. Der gives dog besked om bussens ankomst til terminalerne. I AFC-projektet indføres automatisk billettering ved hjælp af kontaktfri kort, og integrationen af de to systemer giver et meget detaljeret arbejdsgrundlag til planlægning, drift og opfølgning.



Elektroniske busterminaler

I Viborg og Vejle planlægger man nye busterminaler, der anvender trafikinformatik til at styre bustrafikken og informere passagererne (ref. 2.43). Den grundlæggende ide er, at en buslinie ikke længere har en fast perron, men afgår fra en af de pladser, der er ledig. Busserne registreres automatisk et stykke tid før de ankommer til terminalen, og en central computer fordeler pladserne og informerer passagererne om afgangstid og - sted via variable skilte. Forsinkelser og andre uregelmæssigheder kan meddeles på tilsvarende måde. Systemet kan kombineres med busprioritering i de kryds, der ligger lige ved terminalen. Projekterne er delvist finansieret af Trafikministeriets trafikpulje.



2.8.6  Fragtområdet

Den danske fragtsektor er langt fremme i anvendelsen af trafikinformatik. I afsnittet om brugernes ønsker på side � SIDEHENVIS _Ref375118429 �117� gives en kort status over anvendelserne. I dette afsnit omtales de EU-finansierede udviklingsopgaver kort.



I ATT-programmet (DRIVE II) var der kun dansk deltagelse i ét egentligt fragtprojekt, nemlig FRAME  “Freight Management in Europe” (V2034). Formålet med projektet var at opstille pilotforsøg og specifikationer for et system til at håndtere farligt gods i Europa, og den danske partner var Mærsk Line.



I slutningen af ATT-programmet blev der bevilget midler til et forstudie om små og mellemstore virksomheders (SME’s) vilkår på transportområdet. Studiet, som bl.a. andet omfattede interviews med 250 virksomheder, fokuserede på de mindre virksomheders behov for telematiksystemer. Desuden blev mulighederne for at forbedre deres konkurrenceevne ved at gå sammen i transportcentre med bl.a. de nødvendige IT-faciliteter analyseret. Projektet hed FAST/TITE (V2067), og den danske partner var PLSconsult. 



I det igangværende telematikprogram er der dansk deltagelse i tre fragtprojekter: 



TRACAR (Traffic & Cargo Supervision System, TR1059) drejer sig om overvågning af gods i en multimodal transportkæde. Vægten lægges på low-cost systemer baseret på transpondere på gods eller containere i kombination med GPS og GSM-nettet. Der er tre danske partnere: TSS, der står for udvikling af transpondere og to virksomheder, der deltager i transportkæden: Blue Water Shipping i Fredericia og slagteriet Dat Shaub i Esbjerg.



INTERPORT (Integrating Waterborne Transport in the Logistics Chain, TR1033) arbejder på at opbygge et integreret system til automatisk identifikation af køretøjer, førere og containere i havne. Projektet er som tidligere nævnt tvilling til DG VII-projektet EUROBORDER. Den danske partner er NTU Nordisk Transport Udvikling i Aalborg.



SURFF (Sustainable Urban and Regional Freight Flows, TR1053) omhandler informationssystemer i og imellem fragtcentre. Kommunikationen sker ved hjælp af EDIFACT meddelelser og det tilstræbes at kunne sende information om transporterne i god tid før de fysisk finder sted. Der lægges især vægt på mulighederne for små og mellemstore virksomheder, idet de i højere grad end andre er afhængige af fragtcentrene. Som et særligt emne arbejdes med bydistribution, og her fungerer Aalborg by som forsøgsområde. Den anden danske partner er NTU.



2.8.7  Andet

Storebælts betalingssystem

Danmarks første elektroniske betalingssystem på vejområdet bliver sat i drift på Storebæltsforbindelsen i 1998. Systemet bliver baseret på muligheden for at bruge IC-kort (“smart cards”) som betalingsmiddel på forskellige vilkår. Betalingsstationen bliver udformet med kørebaner med nonstop betaling og kørebaner med traditionelle båse. Systemoplægget er beskrevet i reference 2.44. Projektets status er, at der var tilbudsfrist på betalingssystemet den 1. juli 1996, og at kontraktforhandlingerne er i gang.



TeknologiNævnets konsensuskonference

Et andet initiativ, der bør omtales her, er TeknologiNævnets konsensuskonference “På vej mod intelligent trafik” i oktober 1994. På konferencen tog et panel af lægfolk stilling til de fremtidige anvendelser af trafikinformatik. Konferencen er refereret i afsnittet om brugerønsker på side � SIDEHENVIS _Ref374338264 �124�.

�

2.9  På vej mod implementering

2.9.1  Efter 3. rammeprogram (ATT)

Ved slutningen af ATT-programmet var der trafikinformatiksystemer klar til implementering, og EU’s generaldirektorat for transport, DG VII, gik aktivt ind i arbejdet. I forvejen arbejdede DG VII med den fælles europæiske infrastruktur TEN “Trans European Networks”. På vejsiden havde man defineret TERN “Trans European Road Network” som det overordnede vejnet i Europa.



TELTEN 

Det næste skridt var at se på trafikken på motorvejsnettet. DG VII’s motorvejsarbejdsgruppe (MWG) nedsatte en undergruppe MAGIC (Managing Traffic on the TERN) med det kommissorium at definere et fælles serviceniveau for de tjenester, der skulle tilbydes trafikanterne på TERN. MAGIC definerer tre opgaver for vejbestyrelserne:



at holde vejen fremkommelig og sikker

at styre trafikafviklingen

at hjælpe brugerne og yde trafikantservice



I oktober 1994 foreslås en implementeringsplan i form af følgende prioriterede områder (ref. 2.45):



rejseinformation

rednings- og reparationsservice

dynamisk advarsels- og vejvisningsskiltning

udveksling af trafikinformation over landegrænserne

RDS-TMC



Telematikanvendelserne havde en fremtrædende rolle i disse anbefalinger, og derfor blev initiativet TELTEN (Telematics Implementation on the Trans-European Network) sat i gang. Formålet var at definere rammerne for fælles telematikanvendelser, og opgaven blev overdraget til ERTICO (finansieret af DG VII). TELTEN opstiller fire begreber, der er af væsentlig betydning ved planlægning af trafikinformatikanvendelser på motorvejsnettet:



servicekvalitet, dvs. standarden af den enkelte funktion eller tjeneste.

kontinuitet, dvs. at en given service fortsætter, fx over landegrænser.

interoperabilitet, dvs. at de enkelte tjenester kan arbejde teknisk og funktionelt sammen.

kompatibilitet, dvs. at et udstyr eller en komponent kan erstatte en anden uden tekniske eller funktionelle problemer. 



På baggrund af disse begreber opstiller TELTEN en struktur for trafikinformatikanvendelser på motorvejsnettet. I TELTEN og dets efterfølger TELTEN2 er indgået konsultationer med medlemslandene for at få en oversigt over igangværende og planlagte aktiviteter. TELTEN2 rapporten (ref. 2.46) giver således foruden projektets konklusioner en omfattende oversigt over de enkelte landes trafikinformatikanvendelser på motorvejsområdet.



2.9.2  Tværgående initiativer

For yderligere at fremme implementeringen satte DG VII og DG XIII en række tværgående initiativer i værk. De havde alle til formål at koordinere indsatsen mellem medlemslandene på et eller flere konkrete områder.



Det første initiativ var DEFI (som faktisk står for “Definition of First Step Implementation”), der skulle koordinere indførelsen af RDS-TMC i Europa. Initiativet blev taget af DG VII, og styregruppen havde store vanskeligheder med at definere målsætning for og omfang af opgaven. Grunden til det var, at stort set samtlige medlemslande deltog i et konsortium, der stod bag projektforslaget FORCE under Telematikprogrammet, og der var voldsomme diskussioner om afgrænsningen mellem forskning/udvikling og implementering. Striden er (indtil videre) bilagt, og FORCE optræder nu som to projekter i Telematikprogrammet (TR1026 og TR1106). DEFI er videreført dels som et implementeringsprojekt, ECORTIS, dels som en “RDS-TMC Steering Committee”, der skal koordinere samtlige RDS-TMC initiativer og som refererer til den nedenfor omtalte High Level Group. 



CARD-ME (“Concerted Action for Research on Demand Management in Europe”) er et fælles DG VII/DG XIII initiativ, der har til formål at harmonisere brugen af elektroniske betalingssystemer i Europa. Det er struktureret med en styregruppe og en række arbejdsgrupper til de konkrete opgaver. Arbejdsplanen for 1996 indeholder følgende aktiviteter:



betalingsprocedurer for brugere uden det nødvendige udstyr 

klassifikation af køretøjer og håndhævelse af betaling

kontraktlige og andre juridiske aspekter

udveksling af praktiske erfaringer

markedsføring

samarbejde med standardiseringsorganisationer, industri mm. 



CARD-ME har tidligere arbejdet med terminologi, procedurer mm. og har leveret forslag til standardisering.



EDEN er et fælles ERTICO/DG VII initiativ, der skal definere et europæisk net til udveksling af trafikmeldinger og trafikdata mellem de enkelte landes trafikcentraler og trafikinformationscentre. Arbejdet er tæt knyttet til de projekter, der på regionalt plan bl.a. introducerer RDS-TMC, som fx VIKING i Norden (side � SIDEHENVIS _Ref376924298 �35�). EDEN er organiseret med en styregruppe og tre arbejdsgrupper med emnerne:



tekniske anvendelser

organisatoriske aspekter

driftsprocedurer



Road Transport Telematics High-Level Group

I en resolution fra Rådet den 28. september 1995 (Council Resolution 8493/95) blev det besluttet at arbejde målrettet hen mod en implementering af trafikinformatiksystemer i Europa. Som støtte til indførelsen skulle oprettes en gruppe af højtplacerede repræsentanter fra de enkelte landes ministerier (primært transport og forskning). Den såkaldte “High Level Group” fik følgende mandat: 



at støtte kommissionen i at udvikle en strategi og handlingsplan for indførelse af trafikinformatik.

at hjælpe kommissionen med at udpege relevante anvendelser.

at foreslå initiativer der sikrer fælles standarder og interoperabilitet.

at identificere organisatoriske og juridiske barrierer for den videre implementering og hjælpe med at fjerne dem.



I praksis virker gruppen som en “overstyregruppe” for de ovenfor omtalte initiativer. Der var i kommissoriet lagt op til at gruppen i et vist omfang skulle inddrage industriinteresser, men det har været genstand for en voldsom diskussion og er indtil videre ikke sket. Fra dansk side er Trafikministeriet og Vejdirektoratet repræsenteret i gruppen.



Ressourcer

Antallet af koordinerende og tværgående initiativer er voksende, og det er et markant problem for Danmark, hvor arbejdet med trafikinformatik er koncentreret på meget få fagmiljøer, at bemande alle de nye styre- og arbejdsgrupper. Der er tre måder at tackle det på:



få EU til at holde igen med initiativerne.

fravælge grupper og møder med hård hånd.

involvere flere i arbejdet.



Løsning 1 er næppe realistisk. Det er en meget yndet fremgangsmåde i kommissionen at løse ethvert koordineringsbehov ved hjælp af (mindst) en arbejdsgruppe. Det må dog retfærdigvis siges, at oprettelsen af High Level Group kan medvirke til at forbedre dette forhold. Løsning 2 er fagligt set ikke særlig tilfredsstillende. Selv om det europæiske samarbejde tager tid, giver det også noget, og det kan være meget svært at vurdere på forhånd, hvad det er fornuftigt at vælge fra. Endelig er der muligheden for at involvere flere. Det forudsætter, at arbejdet med trafikinformatik bliver bredt ud i flere fagmiljøer, og/eller at de styrkes ressourcemæssigt. Denne diskussion tages op i afsnit 6.



2.9.3  Handlingsplaner

Europa

I modsætning til USA og Japan har Europa ikke nogen erklæret strategi og handlingsplan for indførelse af trafikinformatik. Der har været mange tilløb og ERTICO har skrevet “Position Papers” om specifikke emner, men en samlet Master Plan er det aldrig blevet til. Manglen er åbenbar, og EU-kommissionen arbejder sammen med High Level Group (HLG) på at opstille en egentlig handlingsplan.



En af aktiviteterne består i at indsamle alle nationale handlingsplaner, som vist i ref. 2.47. Her viser der sig også et broget billede. Nogle lande, som fx Holland har udgivet egentlige handlingsprogrammer, mens andre (som fx Danmark) endnu ikke er kommet så langt.



Der er i HLG skabt enighed om de første skridt, eller om de første prioriteter, som det udtrykkes. Det er for anvendelserne:



RDS-TMC trafikinformation

elektroniske betalingssystemer



og for de tværgående aktiviteter:



håndtering af data og information

brugergrænseflader.



Sammen med de fire prioriteter defineres fire indsatsområder, hvor der i særlig grad skal sættes ind:



Lovgivning.

Teknisk harmonisering (inkl. standardisering).

Koordinering af implementeringen.

Finansiering.



I notatet Draft Community Action Plan, Oct. 1996 (ref 2.48) beskriver kommissionen sine foreløbige tanker og planer.



Sverige

I Sverige nedsatte regeringen i maj 1994 “Delegationen för transporttelematik”. Delegationens opgave er omfattende, men kan sammenfattes i at gennemgå informationsteknologiens trafikpolitiske konsekvenser, at se på behovet for lovgivning i forbindelse med indførelse af trafikinformatik og endelig komme med forslag til særlige indsatsområder. Delegationens opgave ligner således meget baggrunden og emnet for nærværende rapport.



Delegationen består af et 2-personers sekretariat, et udvalg af sagkyndige og et internt udvalg af regeringseksperter. De har indtil videre arbejdet ca. 2 år med et samlet budget på 5 mill. Skr. Delegationen er ikke startet på bar bund: som grundlag for arbejdet lå en rapport fra 1993 (ref. 2.49), som giver en status på området, diskuterer de trafikpolitiske konsekvenser og opstiller forslag til det videre arbejde, herunder at nedsætte den nuværende delegationen.



Delegationen har udgivet en delbetænkning på ca. 350 sider i februar 1996 (ref 2.50). Heri gives et godt overblik over trafikinformatikken og dens aktiviteter, og der fokuseres specielt på årsagerne til, at der ikke er sket ret meget på anvendelsesområdet. Endelig fremsættes 7 konkrete forslag, der for de to førstes vedkommende behandles dybtgående i rapporten, mens uddybningen af de øvrige må vente til den endelige afrapportering i januar 1997.



De 7 forslag er:



Der skal udvikles en fælles national vejdatabase.

Organiseringen af trafikledelsesaktiviteterne skal præciseres. Konkret foreslår delegationen, at der etableres en særlig organisation til trafikledelse i storbyområderne (Stockholm og Gøteborg).

Lovgivning og regelsæt om bl.a. ansvarsfordeling for trafikinformatik skal bringes på plads.

Der skal ske en fortløbende kompetenceudvikling på området.

Der skal skabes et politisk beslutningsgrundlag som forudsætning for det videre arbejde med indførelsen.

Der skal opstilles en handlingsplan for indførelse af trafikinformatik i Sverige.

Der skal oprettes en svensk implementeringsorganisation (“ITS Sverige”).�

Rapportens problemformuleringer og angrebsvinkler ligner meget de danske, men vi må atter konstatere, at svenskerne er et hestehoved foran i udviklingsforløbet. Det kan blive meget interessant at følge den diskussion, som specielt spørgsmålet om organisation vil rejse. I rapporten har Vägverkets repræsentant i det sagkyndige udvalg således afgivet en mindretalsudtalelse imod forslaget om ændret vejbestyrelsesorganisation for trafikledelse.



Danmark

Danmark har ikke nogen officiel handlingsplan for trafikinformatik. Som tidligere nævnt arbejdede Vejdirektoratet på en Master Plan, men måtte opgive på grund af mangel på veldokumenterede effekter. Som led i arbejdet blev der udarbejdet en rapport om de problemer på vejnettet, som trafikinformatik forventes at have effekt på (ref. 2.51).



I en anden rapport fra Vejdirektoratet (ref. 2.52) er opstillet en række eksempler på trafikinformatikanvendelser med tilhørende prisoverslag. Rapporten er ment som et idekatalog og indeholder ingen strategiske overvejelser. Brochuren “Den kloge vej” (ref 2.38), som tidligere er omtalt, giver en oversigt over igangværende og planlagte projekter og giver hermed et fingerpeg om en fremtidig udvikling, men igen uden et egentligt strategisk element.



Inden for den kollektive trafik har HT udgivet sin “Vision 2005” (ref. 2.53), der bl.a. rummer elementer af trafikinformatik, men der er heller ikke her tale om en egentlig handlingsplan. HT arbejder dog med et oplæg til strategi for deres samlede IT-aktiviteter. 



Der foreligger altså tilløb og udkast til handlingsplaner og strategier for enkeltsektorer, men der er ingen planer om at lave nogen på nationalt niveau. Denne diskussion tages ligeledes op i afsnit 6.
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�3.  Teknikkens stade

3.1  Generelle teknologier

Trafikinformatikken opstod og bliver defineret som anvendelse af informationsteknologi i trafik- og transportsektoren. Det indebærer, at de mange anvendelser som hovedregel skal baseres på eksisterende teknologi, og at udvikling af en særlig informationsteknologi til trafikinformatik så vidt muligt skal undgås.



Flere af udviklingsprojekterne har skitseret løsningsmodeller, hvor eksisterende teknologier og systemer indgår som byggeklodser eller brikker i en systemarkitektur. Fx har SOCRATES (V1007) opstillet et informationssystem baseret på RDS-TMC radio og GSM mobiltelefon. Til stedfæstelse anvendes det ligeledes eksisterende GPS satellit positionerings system. I det følgende beskrives de eksisterende og kommende generelle systemer kort. 

3.1.1  Kommunikation

Den helt afgørende komponent i systemarkitekturen for et trafikinformatiksystem er kommunikationskanalerne, specielt når det drejer sig om kommunikation til og fra køretøjer. Der findes allerede i dag en række muligheder, som mest hensigtsmæssigt kan deles op i 1-vejs og 2-vejs kommunikation.



FM radiotransmission (1-vejs)

Den klassiske trafikmelding i radioen i fx timenyhederne er blevet forbedret med indførelsen af RDS-systemet. Det kan kort sagt sende en simpel besked ud til radioerne i digital form. Det blev udviklet til at identificere radiostationerne og deres programflader, men indeholder nu også en facilitet til trafikmeldinger. Når speakeren i Danmarks Radio trykker på RDS-knappen, der også starter trafikradioen jingle, slår de radioer, der er indstillet på at opfange trafikmeldinger, over på den pågældende kanal. 



Den seneste udvikling af systemet er RDS-TMC, der er populært sagt er radioens tekst-tv (TMC står for Traffic Message Channel). Her kan sendes digitale meddelelser ud parallelt med den almindelige radiotransmission og uden at det griber ind i denne. Det betyder, at mængden af trafikinformation kan øges betragteligt - især fordi de kommende modtagere vil være i stand til at sortere meldingerne efter brugerens ønske, så man fx kun hører meldinger, der er relevante for det område, man kører i. Danmarks Radio og Vejdirektoratet gennemfører i øjeblikket forsøg med RDS-TMC, som ventes i drift i 1997. For at få glæde af RDS-TMC skal man enten have en speciel radio eller en forsats til den eksisterende RDS-radio.



Digital Audio Broadcasting (DAB) vil i det lange løb erstatte RDS-TMC. Med DAB bliver hele radiotransmissionen digital og kapaciteten for udsendelse af data vil vokse voldsomt. DAB vil kræve helt nye radiomodtagere, både til almindelig radiolytning og til særlige trafikmeldinger. Danmarks Radio er gået i gang med forberedelserne til DAB (ref. 3.1), og der planlægges med en testperiode frem til 1998. DR forventer, at DAB-modtagere i større omfang er på markedet i slutningen af 1997. 





Personsøgesystemer (1-vejs)

Det enkleste kommunikationssystem er det velkendte personsøgesystem, OPS, hvor det er muligt at transmittere en meget begrænset meddelelse til en lille bærbar enhed. Fremtidens personsøgesystem, ERMES (European Radio Messaging System) er digitalt og har en betydeligt højere kapacitet. Herved giver det mulighed for at få overført fx tekstsider eller tabeller i lighed med tekst-tv. Denne facilitet kan fx bruges til at forsyne små bærbare informationsterminaler med data. Det kan også overføre egentlige datafiler til fx en bærbar pc. Systemet forventes indført i Danmark i løbet af 1997.



2-vejs kommunikation

Med udviklingen af det digitale mobiltelefonsystem GSM er endnu en vigtig komponent i den grundlæggende kommunikationsstruktur på plads. Hermed er det nu muligt at transmittere data på digital form og med høj kapacitet til og fra mobile enheder. GSM er velkendt fra almindelige mobiltelefoner og behøver ikke nærmere beskrivelse. Inden længe suppleres GSM-nettet med et nyt digitalt mobiltelefonnet, DCS 1800 (DSC står for Digital Cellular System), for at skaffe mere kapacitet på mobiltelefonområdet. Det fungerer som GSM, men bruger et andet frekvensbånd og dermed også en anden telefon. Der vil dog snart blive fremstillet kombitelefoner, der kan bruge begge net. 



Der findes andre generelle 2-vejs kommunikationssystemer, som fx satellitkommunikation og lukkede radionet. Satellitkommunikationen anvendes i dag meget af fx eksportvognmænd og andre, der kører i områder, hvor GSM endnu ikke er fuldt udbygget. Det må imidlertid forventes, at GSM på længere sigt - i takt med nettets udbygning - vil overtage det meste af dette marked.



Når der er behov for at kommunikere med køretøjet på et specifikt sted med en specifik anvendelse, anvendes DSRC (Dedicated Short Range Communications). Det kan fx være overførsel af en betalingsmeddelelse i et bompengesystem eller information om mulige rutevalg i et konkret kryds. Teknikken bag kan fx være infrarød kommunikation eller mikrobølger (der har i hele DRIVE’s historie været noget, der ligner en religionskrig mellem disse to løsninger).



Et særligt spørgsmål i forbindelse med kommunikationssystemerne er standardisering og tildeling af de nødvendige radiofrekvenser. I løbet af DRIVE’s projektforløb er der opnået enighed om at anvende frekvensen 5,8 Ghz til kommunikation mellem bil og infrastruktur, men standardiseringsorganisationen CEN (se side � SIDEHENVIS _Ref353162208 �57�) har af flere grunde endnu ikke godkendt forslaget. Parallelt hermed er der også forslag til standarder for infrarød kommunikation, som bl.a. bruges i Siemens systemer.



3.1.2  Positionering

Det er en grundlæggende forudsætning for mange trafikinformatikanvendelser, at køretøjets position kan bestemmes løbende og relativt præcist. Der har været udviklet mange forskellige systemer med kompas og triptæller til at løse denne opgave, men i dag er situationen den, at positioneringssystemer er til rådighed som en standardvare, både hvad systemer og udstyr angår. Grunden hertil er, at disse systemer har mange andre anvendelser og dermed et stort og allerede eksisterende marked.



GPS

Det mest anvendte positioneringssystem er det amerikanske NAVSTAR GPS (NAVigation System with Time and Ranging - Global Positioning System). Systemet drives af det amerikanske forsvar og bygger på 24 satellitter i kredsløb om jorden. Satellitterne udsender løbende to sæt signaler med oplysning om deres position: en meget præcis, der er kodet til militære formål, og en normal, der kan udnyttes frit. Disse signaler opfanges og behandles af GPS-modtagere, der findes i fri handel i mange forskellige typer og prislag, lige fra en håndbåren til få tusinde kroner, der giver et sæt koordinater, til en dyr navigator, der kan huske og behandle et helt rutesæt for en lystsejler. 



Nøjagtigheden i stedfæstelsen afhænger af mange ting: satellitternes placering på himlen og det frie sigt til dem, køretøjets bevægelse, varigheden af en måling og ikke mindst modtagerens softwaredel er afgørende (ref. 3.2). Ved almindelig brug er nøjagtigheden i størrelsesordenen 10-100 m., afhængigt af udstyr og målested. Ved at anvende såkaldt differentiel GPS kan nøjagtigheden forbedres til mellem 5-10 m. Differentiel GPS indebærer i korthed, at der anvendes en stationær måling i et kendt punkt som referenceramme. Fejlen på denne måling udsendes som korrektion til de løbende målinger, fx via en radiokanal. Det har været foreslået, at der i et officielt regi udsendes en landsdækkende korrektion via DR’s sendenet.



Den seneste udvikling inden for GPS er, at USA’s præsident Clinton har erklæret, at den militære præcision i løbet af nogle år vil være tilgængeligt for almindelig brug. Det vil betyde en langt mere præcis stedfæstelse end den, vi kender i dag.



GNSS

Som nævnt stiller det amerikanske forsvar frit GPS til rådighed - i dag i den mindre præcise udgave. Der er i EU en vis bekymring over at være afhængig af en anden nations system, samtidigt med at der er et stærkt ønske om at få et mere præcist system tilgængeligt for alle. Det har ført til forslaget om et nyt, globalt system: GNSS - Global Navigation Satellite System, hvor bl.a. det tilsvarende russiske system Glonass, forventes at indgå. Projektet GNSS-1 (TR1027) i Telematikprogrammet har til formål at definere det nye system.



3.1.3  Internet

Internettet udgør på grund af sin struktur - eller måske snarere mangel på samme - en særlig form for eksisterende teknologi. Ikke desto mindre er det stærkt på vej til at blive en central informationskilde i trafikinformatikverdenen, hvor det dels bruges til generel informationsudveksling om trafikinformatik, dels kan formidle trafikantinformation på en relativ enkel måde.



De fleste internationale trafikinformatikorganisationer, konferencer og forskningsmiljøer har deres egen hjemmeside, hvor de sidste nyheder kan findes. Der er givet eksempler herpå i tilknytning til beskrivelsen af organisationerne. Som trafikantinformation er der også stor aktivitet. Allerede i dag er det muligt på nettet at finde frem til en rejseplanlægger, der kan hjælpe den rejsende med at fastlægge sin rute gennem Londons undergrundsbane. I Gøteborg har man lagt alle køreplaner ind på nettet, så man kan få afgangstider fra samtlige stoppesteder, og i Island kan man få vejr- og vejmeldinger for alle vejstrækninger, for blot at nævne et par eksempler.



I Danmark arbejder FDE (Foreningen af Danske Eksportvognmænd) på et projekt finansieret af Trafikministeriet hvor Internettet skal danne grundlag for en informationsdatabase for vognmændene. Tilsvarende er det Vejdirektoratets plan at lægge trafikinformation fra motorvejsnettet i Hovedstadsområdet ud på nettet.



3.2  Standarder

3.2.1  Generelt

Standardisering er en væsentlig forudsætning for at der kan skabes et åbent marked for trafikinformatikudstyr. Det er således en fordel både for producenterne og for brugerne. For producenterne giver standarderne en garanti for, at deres udstyr passer sammen med det øvrige udstyr på markedet. I dag er der mange mindre virksomheder, der ikke tør begynde en produktion, fordi de simpelthen ikke ved, hvordan deres udstyr skal kommunikere med omverdenen.



For brugeren betyder standardiseringen et friere valg mellem udstyr og komponenter. Det gælder både for den enkelte bilist, der vil købe navigationsudstyr til sin bil og for vejmyndigheden, der skal etablere et trafikstyringsanlæg langs en indfaldsvej. Det vil i længden også betyde en større konkurrence på markedet, fordi en enkelt leverandør ikke kan opretholde et monopol ret længe.



Det bedste eksempel på, hvad manglende standardisering kan medføre af problemer, finder vi i radio- og tvbranchen, hvor tv- og videoudstyr stadig ikke er standardiseret verden over. Videosystemerne er nok det bedste eksempel på, hvordan manglende standardisering lader markedskræfterne foretage valget mellem systemerne med det resultat, at forbrugeren let kommer i klemme (det vil i hvert fald en hel del ejere af Betamax videomaskiner have følt).



Til gengæld er det også det tidligere anvendte eksempel fra radio- og tvbranchen, der giver os forbilledet for, hvordan trafikinformatiksystemer i fremtiden bør opføre sig. Moderne stereoanlæg er udformet således, at komponenter af forskellige fabrikater umiddelbart kan tilsluttes hinanden. Man kan altså vælge CD-spiller fra een leverandør og højttalere fra en anden uden at komme i problemer med kombinationen. Man kan endvidere sammensætte en dyr pladespiller og en billig tuner, hvis det passer bedst til ens behov. På samme måde bør det ideelle trafikinformatikanlæg kunne stykkes sammen uden at brugere behøver at bekymre sig om, hvordan de enkelte dele arbejder sammen rent teknisk.



Vejen frem til en formel standardisering er lang, og der vil på forskellige niveauer optræde et eller flere forslag til standarder samt et antal de-facto standarder, dvs. tekniske løsninger, der er færdigudviklede og har opnået en vis markedsandel. Siemens EuroScout system, der er et komplet infrastrukturbaseret rutevejledningssystem, kunne være blevet en sådan de-facto standard. Det fremstår som et færdigt system, der har været afprøvet flere steder, men er på grund af bl.a. de store infrastrukturomkostninger ikke taget i brug nogen steder.



Der er indbygget et dilemma i selve standardiseringsforløbet. På den ene side kræver standardiseringen en vis udvikling af produkterne - ellers er der for lidt viden om, hvad mulighederne er, og man risikere at standardisere på et forkert grundlag. På den anden side skal man standardisere så tidligt som muligt for at undgå en gentagelse af videosystemerne.



En anden diskussion går på karakteren af standardiseringen. De store industrikoncerner vil gerne standardisere på specifikationsniveau, fordi det kan være med til at beskytte deres system. For brugeren er det mere interessant at få åbne systemer ved at hæve standarderne op på funktionsniveau, kombineret med præcise krav til grænsefladerne (endnu engang jvf. stereoanlægget).



3.2.2.  Oplæg til standarder

Som nævnt er vejen til den formelle standardisering lang, og undervejs vil der være udarbejdet forslag og udkast til kommende standarder. I praksis vil disse udkast danne grundlag for teknologisk udviklingsarbejde, da processen ellers vil blive alt for langsom. 



I DRIVE/Telematikprogrammet er der arbejdet systematisk på at få de mange udviklingsresultater til at konvergere til brugbare, ensartede løsninger, som kan foreslås standardiseret. Det skete via de tidligere nævnte Topic Groups og Task Forces. Resultaterne derfra er publiceret af projektet CORD, som blev gennemført af ERTICO (publikationerne bærer begge navne). En oversigt over samtlige udgivelser findes i reference 3.3. Som eksempel kan nævnes DATEX Task Forcen, der har koordineret arbejdet med at opstille en fælles “ordbog” for trafikmeldinger til brug for bl.a. RDS-TMC udsendelser. Rapporten “Traffic/Travel Data Dictionary” (ref. 3.4) indeholder en lang liste over forkortelser og koder for opbygning af trafikmeldinger til digital udsendelse. Ordbogen er fremsendt til CEN med forslag om at blive ophøjet til europæisk standard.



3.2.3  CEN TC 278 Road Transport and Traffic Telematics

I Europa varetages standardiseringsarbejdet bl.a. af CEN: Comité Européen de Normalisation. CEN nedsætter tekniske komiteer (TC’er) for forskellige emner, når der er behov for det. I komiteerne er alle medlemslandene repræsenteret, normalt ved deres respektive standardiseringsorganisationer suppleret med den nødvendige fagkundskab. I 1991 blev der således nedsat en komite for trafikinformatik: CEN TC 278 Road Transport and Traffic Telematics. Efter nogen diskussioner om hvorvidt trafikinformatik hører til i CEN eller den tilsvarende organisation for elektronik, CENELEC, er arbejdet godt i gang. Komiteen har nedsat en række arbejdsgrupper, hvor repræsentanter for industri, myndigheder, brugere mm. drøfter de specifikke tekniske emner.



I Danmark varetages det praktiske arbejde med CEN TC278 af Dansk Standard, mens den faglige koordinering ligger i Vejdirektoratet.



Der er andre CEN-komiteer, der kan få berøring med trafikinformatikområdet. Det er:

TC224	Machine Readable Cards

TC226	Road Equipment

TC287	Geographic Information

TC320	Transportation Services.



CEN TC 278 arbejdsgrupper:  

WG1	Automatic Fee Collection and Access Control

WG2	Freight and Fleet Management Systems

WG3	Public Transport

WG4	Traffic and Traveller Information

WG5	Traffic Control

WG6	Parking Management (afsluttet)

WG7	Geographic Road Database

WG8	Road Traffic Data - Elaboration, Storage, Distribution

WG9	Dedicated Short-range Communication

WG10	Man-Machine Interfaces

WG11 	Subsystem and Intersystem Interfaces  (nedlagt - emnet overført til WG13)

WG12	Automatic Vehicle and Equipment Identification

WG13	Architecture and Terminology



Der findes også andre europæiske standardiseringsorganisationer, der kan få indflydelse på dette felt. Det er som tidligere nævnt CENELEC, der har stillet forslag om en komité TC114-Surface Transport Electrotechnical System Equipment, der dog indtil videre afventer CEN TC278’s arbejde. Det er endvidere ETSI, der dækker telekommunikationsområdet og har komiteerne Special Mobile Group (om bl.a. GSM) og Radio Equipment and Systems.



ISO TC 204 arbejdsgrupper:

WG1	Architecture

WG2	Quality and Reliability Requirements

WG3	TICS Database Technology

WG4	-

WG5	Fee and Toll Collection

WG6	General Fleet Management

WG7	Commercial / Freight

WG8	Public Transport / Emergency

WG9	Integrated Transport Information, Management and Control

WG10	Traveller Information Systems

WG11	Route Guidance and Navigation Systems

WG12	Parking Management / Off-road Commercial (hvilende)

WG13	Human Factors and Man-Machine Interface

WG14	Vehicle/Roadway Warning & Control Systems

WG15	Dedicated Short Range Communication for TICS Applications (Traffic

Information and Control Centres)

WG16	Wide Area Communications / Protocols and Interfaces



3.2.4  ISO TC 204 Transport Information and Control Systems

Parallelt med CEN findes den internationale standardiseringsorganisation ISO. Den har nedsat en tilsvarende komite, der her hedder TC204 Transport Information and Control Systems. Ligesom CEN har den opdelt arbejdet i undergrupper, der er vist i nedenstående boks.



Som det ses, er der ikke umiddelbart sammenfald mellem de to organisationers opdeling, men der er tilstrækkelig lighed til, at det videre arbejde foregår efter en fælles overenskomst (“Wiener-aftalen”). Da CEN jo er en del af ISO, har man bl.a. aftalt, at nogle af arbejdsgrupperne ledes af CEN for dermed at skabe den bedst mulige sammenhæng.



En status for standardiseringarbejdet pr. oktober 1995 findes i CORDs rapport: Progress in Transport Telematics Standardisation (ref. 3.5). 



3.3  Anvendelsesområder 

3.3.1  Generelt 

Trafikinformatikken i Europa har været igennem flere udviklingsfaser, der skal ses som udviklingstrin for hver enkelt anvendelse og ikke for trafikinformatikken som helhed (ref. 3.6):



den visionære fase

teknikudvikling

forsøgsfasen

implementering

anvendelse



Der er gennemført 3 store programmer: Prometheus, DRIVE og ATT. Den samlede mængde af enkeltresultater er overvældende. Alene fra ATT-programmet har CORD-projektet har udarbejdet en rapport på 439 sider om programmets slutprodukter (ref. 3.7). Det kan fx være rapporter, modeller, prototyper, edb-programmer eller demonstrationsforsøg. Resultaterne fra programmerne har flere former:



teknologisk knowhow

kravspecifikationer og tekniske specifikationer

prototyper

tekniske dokumenter som input til standardiseringsprocessen

evalueringer og specielle effektstudier 



I det følgende gennemgås nogle af hovedresultaterne i form af dagens tekniske stade, primært på prototypeniveau. Det betyder, at ikke alle de beskrevne anvendelser findes i daglig drift. I beskrivelserne er der i visse tilfælde henvist til det pågældende DRIVE- eller Telematikprojekt med nummer. Det er gjort for at gøre det lettere at slå dem op i fx. DRIVE-årbøgerne. Logikken i numrene er, at projekterne V10xx hører til DRIVE (ref. 3.8), V20xx til ATT-programmet (ref. 3.9 og 3.10) og TR10xx til det seneste telematikprogram (ref. 3.11). Til brug for den nyoprettede High Level Group (se side � SIDEHENVIS _Ref373292383 �45�) har EU kommissionen udgivet en rapport, der resumerer de vigtigste aktiviteter og resultater fra DRIVE og ATT programmerne (ref. 3.12).



Der er ikke ret mange af de nævnte systemer og udstyr, der er hyldevarer. Det skyldes bl.a., at de standarder, der skal fastlægge den endelige kommunikationsstruktur, ikke er på plads endnu. Desuden viser praksis, at det slet ikke er så let at implementere nye systemer, selv om de tilsyneladende bygger på kendt teknologi. Nye sammensætninger og dermed nyt software gør, at mulighederne for funktionssvigt og fejl vokser betragteligt. Det vil derfor i en årrække stadig være en kompliceret sag at implementere disse systemer, og det vil være både uklogt og dyrt at undervurdere den udviklingsindsats, det vil kræve.   



3.3.2  Trafikledelse og trafikregulering

Hændelsesregistrering

Der er arbejdet meget med hændelsesregistrering (automatic incident detection, AID), som er en forudsætning for rettidig indgriben i trafikafviklingen eller igangsætning af rednings- og rydningsarbejde. AID-systemer baseret på detektorspoler har været i drift længe, mens detektering baseret på videokameraer og billedgenkendelsesteknik hidtil har været under udvikling. De har nu nået en kvalitet, hvor de kan registrere med over 90% nøjagtighed. Det hollandske Rijkswaterstaat, der er en af verdens førende vejmyndigheder på trafikteknikområdet, har taget videosystemerne i praktisk brug. I ATT programmet har en AID Task Force udgivet en vejledning i implementering af AID-systemer (ref. 3.13). Heri gennemgås de tekniske muligheder, kravspecifikationer og standarder på området. 



Den mest lovende, fremtidige måde at registrere, hvad der sker på vejene, er at lade bilerne selv fungere som datakilder. Det kan gøres på forskellige detaljeringsniveauer:



bilen registreres flere steder på vejnettet og informationen bruges til rejsetidsberegninger (som på Helsingørmotorvejen lige nu)

bilens rutevejledningssystem giver information om udgangspunkt og bestemmelsessted til brug for trafikanalyser

bilens navigationssystem melder tilbage med rejsetider for enkeltstrækninger (som i LISB-forsøget i Berlin). 

ABS-bremser og evt. traction-control melder ind om glat føre

airbagudløsere og sikkerhedsseleautomatik melder tilbage om uheld til brug for nødkald.



Forudsætningen for flere af disse anvendelser er, at bilen ved, hvor den er og kan kommunikere det ud til omverdenen. Det kræver altså positioneringssystem og teletransmission som standardudstyr i fremtidens bil.  



Som et første trin er der arbejdet med automatisk køretøjsgenkendelse, så der ikke er behov for udstyr i bilerne: Det sker fx ved automatisk genkendelse af nummerplader eller bilmodel fra videoregistreringer.



Variable skilte

Et væsentligt element i den moderne trafikledelse er udvikling og anvendelse af variable skilte. Selv om det er et slutmål at give information direkte ind i bilen, vil der i en lang årrække være behov for skilte, der kan ses af alle trafikanter. Variable skilte er ikke i sig selv nye, men det nye i DRIVE er udviklingen af kontrolstrategier, der på basis af trafikinformationer automatisk stiller skiltene. De variable skilte indgår nu i høj grad som et element i samlede trafikledelsessystemer, hvor mange forskellige informationskilder benyttes, jvf. eksemplet med RHAPIT projektet (V2055) i afsnit 1.1. 



På den tekniske front er der udviklet standard udestationer, dvs. styreapparater, der placeres i vejsiden og som hver især kan holde styr på et antal spoler eller andet detektorudstyr (fx. til tåge eller glat føre) samt de tilhørende variable skilte. Udestationerne forbindes med hinanden og med en fælles trafikcentral (som i princippet kun behøver at være en pc), således at trafikdata og styreordrer kan udveksles. Det tilstræbes, at udestationerne er så selvstændigt arbejdende som muligt af hensyn til mængden af data, der skal transmitteres, og af hensyn til driftssikkerheden ved kabelfejl. (UROP - Universal Roadside Processor, udviklet i V2044 GERDIEN). 



Motorvejssystemer

Trafikreguleringssystemer på motorveje har været anvendt i mange år, fx i Tyskland og Holland (ref. 3.14). Det nye er bedre metoder til trafikregistrering, bedre algoritmer til at styre systemerne med og muligheden for at indbygge nye anvendelser, som for eksempel trafikantinformation. De hidtidige systemer har været firma- eller landespecifikke, og en anden nyskabelse er udviklingen af en åben systemarkitektur for denne type af systemer (fx GERDIEN, V2044), der gør det lettere at sammensætte flere anvendelser og leverandører. 



Signalregulering

Signalregulering er tidligere nævnt som et af de “klassiske” trafiktekniske virkemidler, hvor anvendelsen af datateknik og teletransmission har udviklet sig støt. En af de mere markante nyskabelser er en fodgængerdetektor, baseret på mikrobølger (VRU-TOO, V2005). Testresultaterne har været lovende, men det vil vare noget, før den optræder som standardkomponent i signalanlæg.



Det kendte dynamiske signalreguleringssystem SCOOT, der tilpasser de grønne bølger efter trafiksituationen, er blevet forbedret og kan nu bl.a. håndtere busprioritering. Samtidigt er det blevet modificeret, så det kan indgå i en samlet trafikledelsesstrategi.



Der er udviklet nye modeller til trafikberegninger og simuleringer i gadenet. Som et eksempel er den klassiske engelske trafikmodel CONTRAM blevet udvidet til at dække motorveje og til at tage hensyn til trafikanternes reaktion på variable skilte (QUO VADIS, V2042). En anden model fra samme projekt, OPERA, er en beslutningsstøttemodel, der gennemregner alternative ruteforslag ved trafikproblemer og kommer med forslag til den variable skiltning.



Trafikledelse

De store nyskabelser inden for trafikledelse er et tidstro beslutningsgrundlag baseret på trafikregistreringer samt muligheden for at lade flere forskellige styresystemer og informationskanaler arbejde sammen, afhængigt af situationen. Det giver helt nye perspektiver i styringen af den samlede trafik, inkl. den kollektive, i et (by)område. 



Både i udviklingsprojekter og i praksis har opbygning af trafikcentraler haft høj prioritet. Her samles alle informationer, og de nødvendige styringstiltag sættes i værk - automatisk eller manuelt (eller i en kombination, hvor operatøren skal godkende systemets forslag). Igen kan henvises til beskrivelsen af RHAPIT på side � SIDEHENVIS _Ref376680925 �6�. Her koordineres en række funktioner, spændende fra motorvejskontrol til parkeringsanvisning i byen, i en fælles trafikcentral.



Centralerne har fået en ny udformning. Ved at anvende videoskærme i stedet for de tidligere lampetableauer, får operatørerne en langt større fleksibilitet i præsentationsmulighederne. Der kan zoomes ind på problemområder, og der kan vises videobilleder blandet med computergrafik. En anden nyhed er muligheden for at opbygge centralerne hierarkisk, fx i et samarbejde mellem flere myndigheder. Datastrømme og kontrolmuligheder kan tilpasses den aktuelle situation, og det er muligt for operatøren på én central at styre hele området i de trafiksvage perioder. Denne struktur kræver netop anvendelse af videoskærme, så de viste informationer svarer til den aktuelle kontrolsituation.



I QUARTET projektet (V2018) er defineret en systemarkitektur for udveksling af data og information i et samlet bytrafiksystem (se nedenstående figur). Med en sådan struktur kan myndigheder og trafikselskaber arbejde på fælles informationer, selv om de er lokaliseret geografisk spredt. Desuden kan egentlige kontrolordrer udveksles gennem netværket, forudsat at der findes en aftale om kompetencefordelingen.



 









QUARTET systemarkitektur for Stuttgart 























Der er arbejdet med modeller til beslutningsstøtte for operatørerne i trafikcentralerne. Et eksempel er KITS-projektet (V2039), hvor man anvender såkaldt videnbaserede modeller. Ideen heri er, at alle relevante data om trafiksituationen i et område indsamles automatisk og vurderes af beslutningsmodellen. På baggrund af forskellige former for videnbaseret strategi (også kaldet kunstig intelligens eller ekspertsystem) vurdere modellen situationen, kommer med alarm ved unormale tilstande, og stiller ydermere forslag om egentlige tiltag. 



Det lyder besnærende - og vil givetvis også blive det på et tidspunkt - men vanskeligheden lige nu ligger i at fodre systemet med tilstrækkelig information. Det stiller altså i høj grad krav om en trafikteknisk ekspertise for at bygge et beslutningssystem op, men det vil på længere sigt gøre selve operatøropgaven enklere og sikrere.



3.3.3  Trafik- og rejseinformation

RDS-TMC

RDS-TMC er nævnt nogle gange, og det betragtes da også som fremtidens generelle trafikinformationssystem (indtil det erstattes eller suppleres af fx DAB). Den tekniske side ligger hos radiostationerne og er i det store hele på plads. RDS anvendes allerede i dag til forskellige formål, som fx. at identificere radiostationen.



Udviklingsindsatsen inden for DRIVE og ATT har koncentreret sig om at definere tekniske protokoller for transmission af trafikmeldinger samt en entydig terminologi for meldingerne. Det har resulteret i en såkaldt Data Dictionary, udgivet af Task Forcen DATEX (ref. 3.4). Heri er alle de begreber og termer, der er nødvendige for at opbygge en trafikmelding, defineret med en kodeværdi. Foruden meldingens indhold kræves en entydig lokalisering af begivenheden. Hertil er defineret et sæt regler for kodning af lokaliteter. Protokollerne, som kaldes ALERT C og ALERT Plus, er sammen med de øvrige begreber nærmere beskrevet i CORDs “Guide to Key Programme Achievements on RDS-TMC.” (ref. 3.15)



Der findes RDS-TMC modtagere fra de europæiske bilradioleverandører, men desværre endnu ikke med dansk tale. Volvo’s Dynaguide, som er en generel skærmterminal til biler med bl.a. et vejkort, er ligeledes i stand til at modtage RDS-TMC meldinger og angive dem på kortet eller som tekst. Foruden den danske talesyntese skal modtagerne forsynes med et nationalt stedkoderegister, der er tilpasset de nævnte kodningsregler. 



Dataudveksling

En forudsætning for at få trafikantinformation fra andre lande er standardiserede procedurer for udveksling af trafikmeldinger. Det er udviklet i projektet INTERCHANGE (V2021), hvor bl.a. Vejdirektoratet deltog. En trafikmelding, der defineres i eet land, omformes til en digital kode, der er kompatibel med ovennævnte kode for RDS-TMC, og sendes herefter til andre lande. Her dukker den op på det pågældende lands sprog og den ønskede præsentationsform. Herefter kan den umiddelbart sendes ud til trafikanterne via RDS-TMC.



På nuværende tidspunkt arbejdes der i projektet INFOTEN (TR1032) med at definere et fælles europæisk datanet for trafikinformation: ET-NET eller European Traveller Net. Meningen er, at dette net skal forbinde trafikinformationscentre (TIC) i hele Europa og dermed automatisere den udveksling af trafikmeldinger, der i dag typisk foregår manuelt. På tilsvarende måde bindes trafikcentralerne (TMC) i Europa sammen, så dataudveksling kan ske hurtigt og præcist.



Andre systemer/medier ?

Selv om RDS-TMC betragtes som det grundlæggende informationssystem, er der udviklet en række andre medier/anvendelser. For eksempel kan GSM-systemet foruden at være et generelt kommunikationssystem bruges direkte til trafikinformation via den facilitet, der hedder GSM-SMS (Small Message Service). Her kan man fra en servicecentral sende korte beskeder direkte ud på mobiltelefonernes display. 



Offentlige terminaler til rejseinformation er bl.a. udviklet i SCOPE-projektet (V2050) og afprøvet i Southampton i England. Her kan man på en trykfølsom skærm taste sig frem til de ønskede oplysninger om den kollektive trafik. Teknologien kendes fra andre anvendelser.



Endelig er der som nævnt i afsnit 3.1.3 mange eksempler på, at trafik- og rejseinformation også bliver gjort tilgængelig på Internettet som et skridt på vej til det fremtidige “Informationssamfund”.



Information i bilen

Informationssystemer i bilerne har været “flagskibene” i trafikinformatikudviklingen, og de er da også omtalt flere gange i rapporten. I Europa, USA og Japan findes i dag komplette informations- og navigationssystemer, der har været afprøvet i pilotprojekter. De findes i utallige udformninger med forskellig funktionalitet, men hovedideen bag dem er, at trafikanten skal kunne få al relevant information præsenteret i bilen.



Som et eksempel kan nævnes det amerikanske TravTek, der blev afprøvet i Orlando, Florida. Selve pilotprojektet var et skoleeksempel på offentlig/privat samarbejde, men den diskussion hører til et andet sted i rapporten.



Bilens udstyr består af en skærm, en computer og en radio til kommunikation. Systemet kan både give generelle oplysninger og rutevejledning, men er udformet således, at de komplicerede skærmbilleder med information kun kan vises, når bilen holdt stille. Under kørsel bliver kun vist rutevejledning i form af pile eller andre grafiske præsentationer.



Informationsdelen består af de “gule sider” hvor man kan finde frem til hoteller, turistattraktioner og lign. (det er et af USA’s største turistområder). Når man har valgt rejsemål, vil systemet lede en frem til det. Fra de tilsluttede trafikcentraler får bilen information om trafikproblemer og bilens computer kan derefter vælge en anden rute.



En af forudsætningerne for at få et generelt system af denne type til at fungere er, at der defineres en samlet systemarkitektur med veldefinerede grænseflader mellem bil og infrastruktur, både hvad angår funktioner og data. Når den engang er på plads, kan vi købe informationssystemer, ligesom vi i dag køber bilradioer.



Et enklere system, der til gengæld fungerer i daglig drift, er det engelske Trafficmaster, hvor en bærbar skærm giver oplysninger om kødannelser på en konkret motorvejsstrækning. Det drives af en privat organisation, der selv indsamler de nødvendige data og er nærmere omtalt i afsnit 5.1.3 på side � SIDEHENVIS _Ref366998680 �97�.



Rejseplanlægger

En særlig form for informationssystem er rejseplanlæggeren. Meget forenklet kan den give svar på spørgsmålet: Hvordan kommer jeg fra A til B?, herunder mulige transportformer, afgangs- og ankomsttidspunkter, eventuelle omstigninger, samlet rejsetid samt rejsens pris. Planlæggeren skal være tilgængelig fra hjem og arbejdsplads for at opfylde sin mission. Det kan ske fra en pc via modem (evt. over Internettet) eller via særlige terminaler.



I PROMISE-projektet (V2012) har man udviklet en prototype på en bærbar rejseplanlægger. Terminalen var oprindeligt baseret på en kombination af en mobiltelefon og en lommecomputer, men er i dag Nokias nyudviklede model 9000. Den er generelt anvendelig som kommunikationscenter og må opfattes som et godt bud på fremtidens informationsterminal.



Rutevejledning og navigation

Navigationssystemer baseret på et digitalt kort på CD-ROM er tilgængelige i almindelig handel. Flere bilfabrikker leverer dem som standard i deres luksusmodeller, og de kan ellers købes som tilbehør. Der findes digitaliserede kort til formålet over det meste af Europa (bl.a. fra firmaet TeleAtlas), men de dækker endnu ikke Danmark. Disse systemer er selvstændige og kræver ikke kommunikation mellem bil og infrastruktur.



Det gør til gengæld Siemens’ EuroScout system, der er et dynamisk ruteplanlægningssystem baseret på kommunikation mellem bil og infrastrukturen. Systemet blev testet i LISB-forsøget i Berlin i slutningen af 80’erne med gode resultater. Da systemet kræver store investeringer i den elektroniske infrastruktur, er det endnu ikke slået an, men principperne udnyttes i andre sammenhænge.



Mellem de to yderligheder er der udviklet en række navigationssystemer, hvor bilens database opdateres mere eller mindre løbende med vej- og trafikdata, fx via GSM-nettet. Det klarest formulerede kompromis mellem de to typer af navigationssystemer finder vi i Prometheus’ demonstrationsprojekt “Dual mode route guidance”. Her kan navigationssystemet bruges på begge måder, således at det fungerer selvstændigt via GSP og digitalt kort (evt. med opdatering via RDS-TMC eller GSM), når bilen kører i områder uden tæt infrastrukturdækning, typisk uden for større byer. I byområder, derimod, kan systemet fungere som infrastrukturbaseret og dermed tage hensyn til den aktuelle trafiksituation.

 

En lokal rutevejledning kan gives ved hjælp af variable skilte. De er omtalt nærmere i afsnittet om trafikledelse. 



3.3.4  Betalings- og reservationssystemer

Arbejdet med elektroniske betalingssystemer er stort set startet på bar bund, og dette område er derfor ikke så langt fremme i anvendelserne som flere af de andre. Helt grundlæggende har CASH projektet (sic!) (V2024) opstillet en funktionsmodel for automatiske betalingssystemer. Heri er kravene til de enkelte komponenter og deres sammenhæng (interfaces) beskrevet. Funktionsmodellen skaber grundlaget for udvikling af interoperable betalingssystemer i Europa. 



Automatisk betaling

Selve betalingsprocessen - altså registrering og verifikation af en betalingstransaktion - er der arbejdet meget med. Hovedideen er, at processen skal gennemføres ved hjælp af trådløs kommunikation mellem en fast station og den mobile enhed. Der skal skabes sikkerhed for, at de enkelte biler registreres korrekt i en trafikstrøm og at de biler, der ikke har gyldigt betalingsmiddel, kan identificeres. Som kommunikationsform er valgt mikrobølger, men den endelige standardisering er ikke på plads endnu.



 Betalingsmediet har også været genstand for stor aktivitet. Der er udviklet forskellige typer af “smart cards”, hvor enten pengebeløb (“den elektroniske pung”) eller elektroniske billetter kan oplagres. Målet er, at et eller flere korttyper kan bruges i mange installationer (ideelt set over hele Europa). Projekterne ADEPT (V2026) og GAUDI (V2027) har gennemført pilotforsøg i flere europæiske byer.



Betalingssystemer

Hovedindsatsen er udvikling af automatiske betalingssystemer på motorveje. Der er flere eksempler på systemer, hvor man kan køre igennem automatiske betalingsstationer med normal hastighed, men den mest avancerede version er de såkaldte “multi-lane” systemer, hvor der ikke anvendes båse ved betalingsanlægget. Trafikken afvikles på et normal motorvejsprofil, og problemerne med, at biler kommer samtidigt eller skifter bane i registreringssnittet, er løst tilfredsstillende. Betalingen sker med en eller anden form for elektronisk betalingskort i bilen. Det tyske trafikministerium har gennemført en omfattende testrække, som er beskrevet i reference 3.16. 



I ADEPT (V2026) er udviklet og testet et komplet system til reservation af og rutevejledning til parkeringspladser. Betalingen sker automatisk ved kommunikation mellem bil og lokale sendere. Der er også udviklet automatiske systemer til adgangskontrol, baseret på elektroniske enheder i bilen. Rettighederne kan variere over tiden og gøres situations- og køretøjsafhængige.



Road pricing

Som nævnt er der udviklet flere forskellige automatiske betalingsformer, men den avancerede road-pricing, hvor der betales en kørselsafgift efter antal km., tidspunkt og sted og evt. køretøjstype, findes kun som ideoplæg. Det vil formentlig kræve, at der findes en enhed i bilen, der holder styr på afgiftsberegningen. Det nærmeste man i dag kan komme egentlig road pricing, er at etablere et tætmasket net af betalingsstationer. 



3.3.5  Kollektiv trafik

Opdelingen i anvendelsesområder er ikke 100% entydig. En række af de aktiviteter, der er beskrevet under trafik- og rejseinformation, betalingssystemer og flådestyring finder også anvendelse for den kollektive (bus)trafik. I dette afsnit fokuseres på de områder, der tager udgangspunkt i passagerens og operatørens situation. 



Datamodel

Som grundlag for de øvrige aktiviteter har projektet EUROBUS (V2025) udviklet TRANSMODEL, en datamodel for kollektiv trafik, der indeholder en standardiseret beskrivelse af alle de data, der er nødvendige ved styring af og information om kollektiv trafik, og deres sammenhæng. Modellen er konceptuel og dermed uafhængig af edb-systemer og programmer, men projektet PHOEBUS (V2023) har som et supplement implementeret modellen på edb.

  

Information

Den generelle rejseinformation er beskrevet på de foregående sider. Den omtalte rejseplanlægger er specielt afprøvet i demonstrationsprojekter med offentligt tilgængelige informationsterminaler. De kan beskrive komplicerede rejser i byen med kombinationer af flere kollektivrejser, bilkørsel og gang.



Passagerinformation gives i bussen eller ved stoppestedet, hvilket der for så vidt ikke er noget nyt i. Det nye er, at busselskabet ved hjælp af integrerede lokaliserings- og informationssystemer kan give besked om ikke alene hvor bussen befinder sig (eller hvornår den kommer), men også, hvor lang tid der er til en korresponderende bus ved en omstigning. Informationen om ankomsttidspunktet til stoppestedet er også nyttig at få i hjemmet - især ved linier med lave frekvenser. Så kan man som rejsende vurdere, om man skal skynde sig eller om man kan nå at læse sportssiderne om morgenen i stedet for at fryse 14 minutter ved stoppestedet. Det er teknisk muligt at gøre via tekst-tv, Internet eller en bærbar rejseplanlægger.  



En speciel service i tilknytning til kollektiv trafik er park-and-ride information. Flere projekter giver som led i den almindelige trafikledelse trafikanterne oplysninger om muligheden for at stille bilen og rejse videre med tog, sporvogn eller bus. Det er mest foregået med variable skilte, men også informationssystemer i bilerne har haft denne facilitet indbygget (fx RHAPIT, V2055).



Billetteringssystemer

I lighed med betalingssystemer for motorveje er der arbejdet meget med automatisk betaling inden for kollektiv trafik. Det har mange fordele: det er lettere for passagererne, det sparer tid ved billetteringen og sætter dermed bussens rejsehastighed i vejret, og det giver operatøren mulighed for en detaljeret passager- og rejsestatistik. Det ideelle er naturligvis, at betalingskortene er ens/fælles, så man ikke som bruger skal anskaffe en hel vifte af kort. Det næstbedste er, at de i et eller andet omfang er standardiserede og kompatible, så eet kort kan anvendes hos en anden operatør, men måske med en lavere grad af funktionalitet.  





Erfaringerne med de eksisterende korttyper i EU-projekterne er, at:



magnetkort er velegnede til enkeltture eller turkæder.

smart cards med kontakt (pengekort) er uegnede til brug i bussen, men gode i billetautomater.

kontaktløse kort, der blot skal føres forbi en læseenhed, er de ideelle, men de er lige nu for dyre at fremstille. 



Det er det endelige mål, at betalingskort foruden at kunne anvendes inden for kollektiv trafik, umiddelbart kan anvendes til andre betalingsformer.



AVL-systemer

AVL står for Automatic Vehicle Location, dvs. automatisk positionsbestemmelse af køretøjer. Det er en teknik, der kan bruges af alle typer køretøjer, men som har en særlig anvendelse inden for kollektiv trafik og fragt- og flådestyring. Funktionen er, at køretøjets position bestemmes, typisk ved hjælp af GPS, og transmitteres tilbage til en kørselscentral. 



Anvendelsesmulighederne inden for kollektiv trafik er mange. Det er fx en forudsætning for at kunne give ventende passagerer besked om, hvornår bussen kommer. Det kan hjælpe trafikcentralen med at overvåge driftsforholdene og kontrollere tidsafstanden mellem busserne. Det kan i kombination med køreplansdata give chaufføren besked om bussen er forsinket eller ej. Det er med andre ord grundlaget for alle andre anvendelser, der har brug for at vide, hvor bussen er.



Driftsovervågning

En af disse anvendelse er at holde øje med busserne og deres tilstand. Det kan være som led i den operative driftsafvikling eller med henblik på vedligeholdelse og service. Driftspersonalet kan løbende se, hvor bussen er, og statusrapporter om antallet af passagerer eller om bussens mekaniske tilstand kan sendes fra bussen efter behov.



Efterspørgselsstyret trafik

En særlig form for bustrafik er den efterspørgselsstyrede, hvor passagererne bestiller kørsel fra et punkt til et andet. En trafikcentral modtager bestillingerne og bussens rute bliver løbende revideret afhængigt af efterspørgslen. Det forventede afhentningstidspunkt beregnes og meddeles til bestilleren sammen med et skøn over rejsetiden. En stor del af processen kan i dag automatiseres, baseret på AVL og automatisk kommunikation mellem bus og central. 



Busprioritering

Busprioritering har i mange år været anvendt til at forbedre den kollektive trafiks vilkår i byområder (jvf. ref. 3.17). Det nye er, at graden af prioritering kan gøres afhængigt af den enkeltes bus’ behov. Det forudsætter, som så meget andet inden for trafikinformatik, at et antal forskellige systemer udveksler information og styreordrer med hinanden.



Bussens position bestemmes med ovennævnte AVL-system. Denne position sammenholdes med tidspunktet og den i forvejen indkodede køreplan. Hermed kan bussens placering i forhold til køreplanen bestemmes. Passagertællesystemet giver oplysninger om, hvor fyldt bussen er, og alt dette kombineres til et ønske om prioritet i de(t) næste signalanlæg. Denne besked kan signalsystemet holde op mod den aktuelle trafiksituationen og signalanlæggets status i de(t) pågældende kryds. Der er flere projekter, også danske, der arbejder med denne problemstilling.



Et særligt tilfælde forekommer i samordnede signalregulerede kryds (grønne bølger). Her må det tilstræbes at gøre ulemperne for samordningen så små som muligt. Projektet PRIMAVERA (V2016) har udvidet det adaptive styringssystem SCOOT med en facilitet for busprioritering. 



3.3.6  Fragt- og flådestyring

Fragtområdet har tidligt taget den moderne kommunikationsteknologi i brug. Udviklingen inden for EU og i USA har primært været koncentreret om at integrere de mange anvendelser og at automatisere administrative og tekniske procedurer. Der er lagt særlig vægt på kombitransporter, hvor den samlede logistikkæde består af forskellige transportformer. Det betyder bl.a., at interessen i højere grad samler sig om godset end om det enkelte køretøj. Den elektroniske dokumentudveksling, EDI, indgår som et led i den samlede datastruktur, men bliver i øvrigt varetaget af andre fora. Flere EU-projekter sigter dog mod at integrere EDI i den øvrige trafikinformatik. 



Systemarkitektur/Datamodel

Der er i lighed med den kollektive trafik udviklet en generel, åben systemarkitektur, der definerer strukturen og sammenhængen i de data- og kommunikationssystemer, der skal anvendes (IFMS, V2051). Den er blevet afprøvet i flere pilotprojekter, der dækkede logistik, flådestyring og styring af farligt gods (COMBICOM, V2003 og FRAME, V2034).



Overvågning og kontrol af køretøjer

Udgangspunktet for en last- og køretøjsovervågning er den automatiske positionering, AVL, som omtalt under kollektiv trafik, og en kommunikation med hjemmebasen. Overvågningen kan omfatte alt fra temperaturen i kølerummet til brændstofforbrug og olietryk. Oplysningerne kan sendes hjem løbende, med visse tidsintervaller eller på bestilling.  



Der er arbejdet meget med at automatisere rutinemæssige check af køretøjet, så transporten gennem flere lande eller stater kan ske uden unødige stop og ventetider. Det gælder både toldpapirer og køretøjsgodkendelser. I USA arbejder man med flere projekter (bl.a. ADVANTAGE I-75), der dækker flere stater. Her indgår automatisk vejning og måling af lastbiler under kørsel og transmission af disse data til de relevante myndigheder.  



Farligt gods

Et særligt emne er farligt gods, dvs. kemikalier, sprængstoffer, atomaffald og andre typer af last, der vil være til fare, hvis de beskadiges eller løber ud. Disse transporter er underlagt forskellige restriktioner om ruter, tidspunkt og krav til køretøjet.



Der er opbygget integrerede overvågningssystemer, der håndterer disse specielle krav (FRAME, V2034, ARTIS, V2043). Teknisk set knyttes lokalisering af køretøjet til en vejdatabase, så systemet løbende kontrollerer, at de tildelte ruter overholdes. Endvidere giver det hele tiden køretøjets position og tilstand. Endelig indeholder systemet information om lasten og den nødvendige indsats i tilfælde af uheld, så redningsmandskabet har alle oplysninger parat, hvis det bliver nødvendigt.

 

Der er andre transporter af såkaldt særligt gods, dvs. tunge, brede eller lange laster, der får pålagt lignende restriktioner med hensyn til brug af vejnettet. De kan tilsvarende overvåges af systemet, hvis det findes nødvendigt. De tekniske muligheder er til stede, men der skal udpeges en myndighed, der driver systemerne.



Logistik

Planlægning af transporterne understøttes af lokaliserings- og ruteplanlægningssystemer. Der er arbejdet meget med samspillet mellem de forskellige transportformer, specielt terminalproblemerne. Kombitransporter skal gøres nemmere at gennemføre, og derfor koncentreres en del af udviklingen om systemer til at følge lasten i stedet for at følge køretøjet. Nøgleordet er integration af systemer, inkl. den generelle trafikinformation. Oplysninger om vejr og vejtilstande indgår i det samlede datakoncept.



Der er udviklet datadefinitioner og datasystemer i fx. COMBICOM (V2003), således at speditør m.fl. kan følge godset på hele ruten. De indeholder bl.a. definitioner af stregkoder på containere og lignende, standardprotokoller for EDI-dokumenter, der skal følge lasten og specifikation af et samlet lastovervågningssystem.



3.3.7  Avancerede sikkerhedssystemer

Dette område er helt nyt, og de fleste anvendelser befinder sig på test eller prototypestadiet. Det er næppe forkert at sige, at det til gengæld er det område, der kan vise sig at få størst indflydelse på fremtidens trafik. Det forudsætter dog en ændret holdning til det at køre bil, men den diskussion hører til et andet sted. Rådet for Trafiksikkerhedsforskning har gennemført et litteraturstudie af de forventede sikkerhedseffekter af trafikinformatik i bilerne (ref. 3.18). Rapporten indeholder samtidigt en oversigtlig beskrivelse af de tilgængelige systemer.



Overvågning af bil og fører

Der er i projektet SAMOVAR (V2007) udviklet en “black box” til biler, der gør det muligt at gemme oplysninger om bilens og førerens tilstand i det omfang, de er tilgængelige. Hermed kan efterforskningsarbejdet ved trafikuheld gøres både hurtigere og mere præcist.  



De japanske bilproducenter har flere sikkerhedsbilprojekter i gang. Heri udvikler de forskellige metoder til at registrere, når føreren bliver for træt eller døsig. Det spænder lige fra fysisk måling af blodtryk og puls til en type kunstig intelligens, der sammenligner førerens håndtering af bilen med hans eller hendes normale mønster (DETER, V2009). Når der konstateres træthed, sættes forskellige mekanismer i gang, lige fra en advarselslampe til et vibrerende sæde. 



Mere generelt er udviklet systemer, der overvåger førerens samlede tilstand og adfærd. De kan ligesom de japanske sikkerhedsbiler reagere forskelligt på situationerne. Den mest basale reaktion er, at bilen ikke kan starte, med mindre føreren er i stand til at gennemføre en test tilfredsstillende. Under kørslen kan systemerne advare og sætte restriktioner på fx hastigheden om nødvendigt.



Overvågning af vej og omgivelser

Bilen kan også overvåge omgivelsernes tilstand og dermed informere føreren og andre bilister, hvis der er fare på færde. For eksempel kan ABS-bremser og elektronisk traction-kontrol måle, om vejen er glat eller fedtet. Kommende systemer vil kunne registrere hele den dynamiske adfærd hos bilen og sammenligne den med vejens geometri og friktion. Føreren kan så advares, når grænserne er ved at blive overskredet. 



Hastigheds- og afstandsholdere

Cruise-control er et velkendt begreb - i hvert fald på amerikanske biler. Det holder en konstant hastighed på bilen uanset vejens stigninger og fald. I Prometheus og DRIVE er det udvidet til at tage hensyn til forankørende og holde sikkerhedsafstand, indtil føreren vælger at overhale. Det virker ved hjælp af radardetektorer foran på bilen og kaldes AICC, ACC eller ICC: (automatisk) intelligent cruise-control, eller en intelligent fartholder. 



Det næste skridt er at lade fartholderen tage hensyn til hastighedsbegrænsninger og reagere derpå. Hermed kan de fartdæmpende foranstaltninger, der i dag placeres på vejen, flyttes over i bilen. En anden udvidelse er at lade bilen modtage signaler fra forankørende biler, hvis de bremser. Herved kan bilen reducere farten, længe inden føreren reagerer. 



Princippet om at lade en radar kontrollere området foran bilen er under udvikling til en egentlig kollisionssikring, hvor trafikanten advares, hvis der dukker noget op på kollisionskurs - eller hvor bilen selv reagerer. Her er dog behov for yderligere udvikling for at sikre, at radaren kun reagerer på de rigtige objekter.  



Den automatiske vej

Det ultimative sikkerhedssystem er den automatiske vej, hvor føreren ikke behøver at styre bilen. Det behøver ikke være en hel vej - det kan være et specielt udrustet spor på en motorvej eller en særlig bane for udrustede biler. Det vil vare længe, før det bliver almindeligt, men der satses meget hårdt på udviklingen, specielt i USA.



Synsforbedring

Selv om det næppe kan kaldes trafikinformatik, har man i nogle projekter arbejdet med muligheden for at forbedre førerens syn om natten ved at anvende ultraviolet lys som supplement til det almindelige kørelys. Effekten kendes fra diskoteker og lign., hvor alt lyst materiale lyser kraftigt op. Forsøgene ser lovende ud, og ifølge analyserne rummer det ingen mærkbar risiko for påvirkning af huden.



Et mere teknisk hjælpemiddel er udviklet fra militære anvendelser, nemlig et “hjælpesyn”, baseret på infrarødt lys. I prototyper er det nye synsområde vist direkte på bilens forrude, men det kræver nok nogen bearbejdning/tilvænning, før det er praktisk anvendeligt.



Nødkald

Ved trafikuheld er det afgørende for ofrenes mulighed for at overleve, at hjælpen kommer hurtigt frem. Derfor har automatiske nødkaldesystemer haft høj prioritet i udviklingsarbejdet. For den enkelte trafikant har muligheden for at tilkalde hjælp i andre situationer også været vægtet højt. Det gælder i særlig grad ældre og bevægelseshandicappede, der føler sig utrygge ved at bevæge sig for langt væk fra kendte omgivelser. 



Nødkaldesystemerne bygger på automatisk lokalisering og et kommunikationssystem, fx GSM. Det kan udløses automatisk samtidigt med airbag eller selestrammer, eller føreren kan selv tilkalde assistance. I trafikcentralen indgår systemet som et element i den generelle hændelsesstyring.



Der har vist sig behov for andre typer af serviceopkald. For eksempel har en brugeranalyse i Minnesota, USA, vist behov for en service, hvor man kan ringe til en central og bede den om at fjernudløse bilens centrallås, når man har låst sig selv ude. Andre tjenester af samme type er at genfinde stjålne biler ved hjælp af den automatiske positionering. Her er der behov for en slags PIN-kode, så det ikke er alle og enhver, der kan spore bilen. 



Brugergrænseflade (MMI)

Et meget vigtigt punkt ved alle informations- og styringssystemer er den måde, de kommunikerer med brugeren på. Der er set utallige udformninger af skærmbilleder, der vil kræve mere opmærksomhed fra føreren, end godt er, men der arbejdes også seriøst på at lette førerens opgave.



Teknisk set stræber man efter en standardiseret “central” i bilen, så føreren overhovedet ikke skal beskæftige sig med, hvordan informationerne kommer til og fra bilen. Centralen vælger selv den mest hensigtsmæssige kommunikationsform og sorterer de indkomne meldinger efter prioritet.



Præsentationen af information kan ske på flere måder: skærmbilleder, enkle pile eller lyd/ tale. Det kan være et individuelt valg, hvilken form, man foretrækker, men præsentationsformen skal være standardiseret, så man kan skifte bil uden at få problemer med betjeningen. At al kommunikation sker på ens eget sprog, uanset hvor man er med bilen, er (næsten) en selvfølge. 



Der er mange forsøg med anvendelse af de såkaldte “head-up displays, HUD”, hvor tal eller symboler vises i forruden. Teknikken kendes fra jagerfly, og fordelen er, at informationen præsenteres lige i førerens synsfelt med en uendelig fokus. Det betyder, at føreren hverken skal flytte blikket eller ændre fokusering for at se meddelelsen. Det har naturligvis vital betydning i et fly, men vil også have betydning under bilkørsel. Ulempen ved systemet er en risiko for distraktion, hvis ikke denne meddelelsesform reserveres til de meget vigtige meldinger.



En af de store fordele ved en intelligent styring af informationen til føreren er, at han kun får den nødvendige information, og netop når der er brug for den. Derfor er det lidt beskæmmende at se prototyper på sikkerhedsbiler med LCD-skærme som instrumentbræt, hvor skærmbilledet er en kopi af en traditionelt udformning med benzinmåler og kølevandstermometer.  



Der skal stilles en række krav til de systemer, der skal bygges ind i bilerne, men der mangler en del viden om den menneskelige faktor. Det gælder fx spørgsmålet om, hvor meget føreren kan klare af informationsbelastning - og hvordan den bedst præsenteres. Et andet meget centralt sikkerhedsspørgsmål handler om risikokompensation. Hvis en bil i kraft af sit udstyr bliver sikrere at køre i, vil føreren da sætte denne gevinst over styr ved at køre mere aggressivt eller tættere til faregrænsen? Problemstillingen kendes fra ABS-bremser, der har givet enkelte bilister det indtryk, at naturlovene er sat ud af kraft.



3.3.8  Tværgående støtteaktiviteter

Det er næppe for meget sagt, at de væsentligste resultater af de europæiske udviklingsprogrammer skal findes blandt de tværgående aktiviteter, hvor der er opnået enighed om terminologi, datadefinitioner, dataformater, systemarkitekturer, kommunikationsprotokoller mm. Nogle af disse resultater har karakter af standarder, og selv om de ikke er formelt godkendt, er der skabt grundlag for en bredere udvikling og produktion af trafikinformatiksystemer. 



Arbejdet med de tværgående aktiviteter har primært fundet sted i de tidligere omtalte Topic Groups og Task Forces i DRIVE og Telematikprogrammet, og meget af det er allerede beskrevet under de respektive anvendelsesområder, som fx TRANSMODEL til kollektiv trafik. Tilbage er to væsentlige områder: digitale kort og systemarkitekturen.



Digitale kort

Det område, der er kommet længst i udviklingen, er uden tvivl de digitale kort med tilhørende anvendelser: navigation og ruteplanlægning. I Japan sælges navigationssystemer og digitale kort på CD-ROM som hyldevarer i enhver elektronikforretning. Der udgives tematiske CD-ROM’er, så man kan vælge at fokusere på fx golfbaner eller vintersportssteder.



I Europa markedsfører firmaet TeleAtlas digitale kort på CD-ROM for flere europæiske lande. De passer til navigationssystemerne fra Blaupunkt (TravelPilot), Mercedes-Benz og Audi. Danmark er endnu ikke med i sortimentet, men er ifølge firmaets oplysninger på vej, ligesom TeleAtlas har planer om at oprette et kontor i Danmark.



Det har fra starten af trafikinformatikudviklingen været klart, at en ensartet, veldefineret stedfæstelse er helt grundlæggende betingelse for alle øvrige anvendelsesområder. Derfor var det i DRIVE-programmet et højt prioriteret område at udvikle fælles europæiske standarder og databaser for geografiske data. I projektet EDRM (European Road Data Map, V1021) og efterfølgeren EDRM II (V2052) blev der udarbejdet forslag til datastrukturer og udvekslingsformater. 



Der er skabt enighed om anvendelse af GDF-formatet til udveksling af geografiske data, og udkast til standarder behandles af CEN TC278. Som opfølgning på projekterne er stiftet “European Digital Road Map Association” af Bosch, TeleAtlas og ETAK (USA), der arbejder hen imod et fælles europæisk digitalt vejkort. Desuden arbejdes der på at standardisere de digitale kort på verdensplan, så alle kort-CD’er passer ind i hvilket som helst navigationssystem.



Vejdirektoratet (Vejdatalaboratoriet) har arbejdet med vejdatabaser og digitale kort i mange år, og blev af samme grund inviteret til at deltage i EDRM-projektet. I dag udgives VejnetDK i samarbejde med Kort- og Matrikelstyrelsen som et digitalt kort over 65.000 km danske veje, dvs. stort set alle relevante veje for almindelige transportformål. Det er Vejdirektoratets politik at levere vejdatagrundlaget og lade andre om at tilpasse det til anvendelserne. Overvejelserne om den videre udvikling af digitale kort i Danmark fortsætter i afsnit 6.6.2 på side � SIDEHENVIS _Ref374417479 �152�.



Systemarkitektur

SATIN task forcen har arbejdet med at opstille en fælles systemarkitektur for trafikinformatikanvendelser. Det er sket på grundlag af flere DRIVE- og telematikprojekters arbejde og får således karakter af en syntese af eksisterende elementer snarere end en ideelt udviklet struktur.



Den har taget udgangspunkt i to forskellige situationer: byområder og motor- og landeveje. Byområderne blev behandlet af QUARTET-projektet (V2018), som har opstillet en model for sammenhængen mellem forskellige myndigheders trafikregulerings- og informationssystemer (se også side � SIDEHENVIS _Ref374511893 �62�). For motor- og landeveje har GERDIEN (V2044) arbejdet med forslag til en systemarkitektur. Dette arbejde videreføres i projektet DACCORD (TR1017), hvor Vejdirektoratet deltager, og forslaget indgår således i Vejdirektoratets arbejde med den fremtidige systemarkitektur. Af tidsmæssige grunde kan det desværre ikke nå at få indflydelse på TRIM-projektet.



SATIN definerer systemarkitekturen som bestående af 5 delarkitekturer:



en referencearkitektur (bestående af flere referencemodeller)

en funktionel arkitektur

en informationsarkitektur

en kommunikationsarkitektur

en fysisk arkitektur



De 5 delarkitekturer spiller sammen som vist på figuren på næste side (fra ref. 3.19). Arbejdet med at definere systemarkitekturen er ikke færdigt, så der eksisterer ikke i dag en officiel europæisk arkitektur på trafikinformatikområdet, selv om der findes en række delbidrag.

 









Sammenhængen mellem forskellige typer af arkitektur
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ITS America

I USA greb man systemarkitekturarbejdet anderledes målrettet an. I 1993 udbød ITS og U.S.DOT (det amerikanske trafikministerium) opgaven med at opstille en national systemarkitektur for trafikinformatik. Fire konsortier blev bedt om at give hver deres forslag til systemarkitektur. Disse forslag er siden blevet behandlet i en omfattende konsensusdannende proces, der bl.a. er foregået i over 50 møder og seminarer over hele USA. De fire konsortier er undervejs blevet reduceret til to, og de to har netop udgivet et fælles forslag. 



Den amerikanske systemarkitektur bygger på tre lag:



Transportlaget. Beskriver den virkelige verden med interessenter og en fælles terminologi for trafikinformatikanvendelser. Hovedelementerne er: rejsende, biler, trafikcentraler og vejudstyr.

Kommunikationslaget. Beskriver de informationer og den kommunikation, der er nødvendig for hver anvendelse og hvordan de kan arbejde sammen.

Det institutionelle lag. Beskriver opdelingen på myndigheder, organisationer og virksomheder. Tager udgangspunkt i dagens situation og foreslår den nødvendige udveksling af information.



Arkitekturen indeholder yderligere beskrivelse af systemer og undersystemer, kommunikationsmuligheder osv., og betragtes først og fremmest som en beskrivelse af rammebetingelserne. Det næste skridt er at udvikle den til et sæt egentlige standarder.



3.4  Effekter og omkostninger

3.4.1  Indledning

En af de største hindringer for en langsigtet planlægning af nye trafikinformatikanvendelser har været manglen på dokumenterede effekter af de udviklede systemer. Det har dog ikke skortet på optimistiske meldinger fra de igangværende projekter, ligesom enkelte resultater er blevet refereret så ofte, at de næsten har fået karakter af “universelle konstanter”. Det bedste eksempel herpå er en potentiel kørselsbesparelse ved rutevejledning på 6%, der blev fundet i 1980’erne ved et kontrolleret forsøg på TRRL i England. Den potentielle besparelse fremkom som en konstateret omvejskørsel blandt forsøgspersonerne. 



Der er med andre ord behov for nogle realistiske effektmål til brug for samfundsøkonomiske analyser af de enkelte trafikinformatikanvendelser. Vanskeligheden ligger i, at der kun har været gennemført få forsøg i stor skala. En anden vanskelighed er, at de færreste forsøgsresultater er umiddelbart generaliserbare. De geografiske og trafikale forhold kan være meget specifikke for det enkelte forsøgsområde, og førsituationerne er sjældent standardiserede. Som et eksempel afhænger effekten af en avanceret samordning af gadesignaler (grøn bølge) i høj grad af førsituationens kvalitet. Endelig er forsøgene ofte gennemført på steder med store trafikproblemer, hvilket alt andet lige vil give mere markante resultater.



Efter to DRIVE-programmer foreligger der dog så mange resultater, at EU-kommis-sionen har vovet at udsende en rapport om effekterne: “Socio-economic Impacts of Telematics Applications in Transport. Assessment of Results from the 1992-1994 Transport Telematics Projects” (ref. 3.20)



3.4.2  Projektevaluering

DRIVE I var kendetegnet ved, at de fleste projekter skulle udvikle en metode eller en konkret teknisk anvendelse. Evalueringen var stort set baseret på den teknisk ydeevne, dvs. at den primært gik ud på at undersøge, om systemerne virkede efter hensigten. Der var som oftest slet ikke mulighed for at vurdere de trafikale effekter.



Et af projekterne, EVA - “Evaluation process for road transport informatics” (V1036), havde til opgave at definere en ensartet evalueringsprocedure for trafikinformatikprojekter. Projektet udgav en håndbog i evaluering (ref. 3.21), men den fik af naturlige grunde ingen indflydelse på de parallelt løbende projekter.



I DRIVE II var det hovedstrategien at satse på demonstrationsprojekter. Det viste sig dog i praksis at være vanskeligt at designe, implementere og teste et komplekst system inden for de 3 år, der var til rådighed. Det betød, at forsøgene generelt blev for små og for kortvarige. Der har fx ikke været rutevejledningssystemer med over 100 testbiler. Det betyder, at man nok kan vurdere effekten på den enkelte bil isoleret set, men det er ikke muligt at vurdere effekten på det samlede trafikbillede.



Tilsvarende var der ikke tid nok til at få tilstrækkeligt lange testperioder. I Danmark tog Vejdirektoratet konsekvensen heraf og udvidede forsøgsperioden for QUO VADIS med et halvt år ud over EU-projektet. Evalueringerne blev endnu engang koncentreret om funktionaliteten, men nu også med den trafikale dimension inde i billedet - for det enkelte køretøj eller den enkelte bruger. Desværre blev ikke alle evalueringer foretaget efter en systematisk og fælles skabelon - til trods for EVA’s anvisninger. 



I demonstrationsprojekterne blev det nu muligt at foretage egentlige brugeranalyser, fordi slutbrugerne for første gang var involveret. Imidlertid lider også disse analyser af den mangel, at brugeren stort set kun oplever sin egen situation og ikke den samlede trafikale virkning. Endeligt er det statistiske materiale i disse analyser spinkelt. 



Til trods for alle disse forbehold er der god grund til at se på resultaterne fra de mange projekter. I det følgende gennemgås hovedresultaterne fra ovennævnte EU-rapport (ref. 3.20). Resultaterne er sammen med brugervurderingerne opdelt i anvendelsesområder. Både resultaterne og fremstillingen har i sagens natur en noget sporadisk form. 



3.4.3  Anvendelsesområder

Trafikledelse

Samordnet trafikregulering i byer (UTC-systemer) gav 10% reduktion i rejsetid og tilsvarende besparelser i energiforbrug og luftforurening. Systemer vil med tiden indeholde 10 forskellige funktioner, og når de alle er i drift, skønnes en maksimal reduktion i rejsetid for alle trafikanter på 25%.



Park-and-ride information via variable tavler (VMS) har givet  80% højere udnyttelse af parkeringspladserne. Modelberegninger foretaget af den task force, der beskæftigede sig med VMS, viser muligheder for at spare 20% i rejsetid ved alternativ rutevejledning



Det danske QUO VADIS projekt i Aalborg (side � SIDEHENVIS _Ref374364069 �39�) gav som resultat, at skiltene blev set af ca. 60% af trafikanterne og at ca. 20% af dem, det var relevant for, valgte at skifte rute pga. skiltenes information (ref. 3.22).



Variable tavler har også været anvendt til advarsel om dårligt vejr og tåge på motorveje. Det gav op til 10% reduktion i hastighed og en 30% reduktion af antallet uheld ved regn. Det tilsvarende tal var 85% ved tåge. Endelig gav systemet 40% færre dræbte.



Automatisk nødkald har bevirket en 43% lavere ventetid på redningskøretøjer med en stigning i overlevelsesraten blandt tilskadekomne på mellem 7 og 12 %.



Trafik- og rejseinformation

Informationsterminaler viste sig at være lette at bruge, og 60% af brugerne blev påvirket: 40% ændrede afrejsetidspunkt, 30% ændrede afrejsedato og 20 % brugte en alternativ rute.



Dynamisk rutevejledning kunne ikke vurderes tilstrækkeligt på grund af for få testbiler (i alle tests var der under 100 biler). Simulationer viser en potentiel besparelse på 6% i rejsetid på basis af en andel på 20% af  bilerne udstyret og en 100% efterkommelse af beskederne.



Forsøg med information i bilen (omfattede kun få biler) viste, at 50% fulgte anvisningerne, og 85 % angav, at de var interesserede i at anskaffe et udstyr, hvis prisen var under 100 ECU (ca. 800 kr.). 70 % mente, at RDS-TMC systemet var nyttigt. 



Betalings- og reservationssystemer

Forsøgene med automatisk betalingsopkrævning har - ikke overraskende - givet betydelige tidsgevinster i forhold til de manuelle systemer, hvor man standser op og betaler. Besparelserne er forsøgt kvantificeret, både pr. år og i procent, men det afhænger i høj grad af den konkrete vejstrækning. 



Flere forsøg viser, at brugerne er meget begejstrede for de elektroniske betalingskort til kollektiv trafik, specielt i de tilfælde, hvor kortene også kunne bruges til andet som fx parkering.



Kollektiv trafik

Busprioritering gav i gennemsnit 50% besparelse på forsinkelser i kryds (et enkelt forsøg op til 97%) med næsten ingen effekt på den øvrige trafik. Endvidere blev der konstateret op til 25% besparelser på den samlede rejsetid og en 11% forbedring af regulariteten. Busprioritering i UTC-systemer (samordnede anlæg) viste gode muligheder for energibesparelser.



Passagerinformation  ved stoppestedet har fået positiv tilbagemelding fra brugerne i 57-90% tilfælde. Automatisk positionering (AVL) gav bedre muligheder for overvågning og planlægning af den kollektive trafik. Der er i rapporten ikke sat tal på forbedringen.



Fragt- og flådestyring

Fragt- og flådestyringssystemer baseret på mobil datakommunikation kan give en besparelse på omkring 5% i rejsetid og på 12% i den samlede leveringstid. Tilsvarende var besparelserne på kørte km. omkring 6% (forsøg lå mellem 0,3 og 21,3 %). Op til 37,5% af spildtiden blev sparet væk og antallet af forsinkede ankomster blev reduceret med 35%. Brændstofforbruget blev reduceret med 4,4% i gennemsnit (2.350 l pr. testbil pr. år). 



Avancerede sikkerhedssystemer

Brugen af en “black box” i lastbiler resulterede i en signifikant reduktion (op til 41%) af antallet af uheld, samtidigt med at uheldenes alvorlighed faldt. Tilsvarende blev der fundet en væsentlig reduktion i kørselsomkostninger på grund af reduceret hastighed. 



Test i en køresimulator viste, at automatisk afstands- og hastighedskontrol reducerede gennemsnitshastigheden med 5%, mens tidsafstanden til den forankørende steg med 30%. I tilsvarende kørsler på prøvebane var stigningen i tidsafstand 5-10%. Simulatorforsøg efterfulgt af spørgeskemaundersøgelser har vist, at førerne er tilfredse med den automatiske afstands- og hastighedskontrol, idet den giver en større kørselskomfort.



Brugerundersøgelser viser, at ældre førere vil være mere tilbøjelige til at køre til nye, ukendte steder, hvis de har rutevejledning om bord. Tilsvarende har de givet udtryk for, at systemer til synsforbedring ville gøre dem bedre i stand til at færdes om natten. Førerstøtte og antikollisionssystemer har fået størst accept fra funktionshæmmede, dvs. ældre og handicappede førere.

 

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning har i reference 3.18 vurderet effekterne af en række sikkerhedssystemer på baggrund af litteraturstudier.



3.4.4  Omkostninger

Det er svært at sige noget præcist om priserne på trafikinformatik systemer, først og fremmest fordi et system ikke er en veldefineret størrelse. Der kan være forskelle i funktionalitet, omfang, teknisk løsning, kvalitet osv. Der kan dog hentes nogle erfaringstal fra de afsluttede projekter i DRIVE, ATT og andre programmer. I EU’s rapport om effekter (ref. 3.20) findes der således enkelte, løsrevne eksempler. Alle de nævnte eksempler kan i denne sammenhæng kun bruges til at give en fornemmelse af nogle størrelsesordener. I hvert enkelt tilfælde må de bagvedliggende forudsætninger analyseres nøjere, hvis omkostningerne skal give mening. 

 

Kollektiv trafik: I et EU-projekt blev installeret busprioritering i 10 kryds til en samlet udgift af 200 kECU (1,6 mill. kr.). Det skal bemærkes, at krydsene i forvejen var tilknyttet et fælles styresystem. Gevinsten for bustrafikken var 145 kECU, svarende til en førsteårsforrentning på 72%.



Fragt- og flådestyring. De evaluerede forsøg viser anskaffelsesudgifter for udstyret i virksomheden mellem 3,5 og 25,6 kECU (28 - 205.000 kr.) og for udstyret i bilerne mellem 2,0 og 11,6 kECU ( 16 - 93.000 kr.) pr. bil. Sammenholdt med de forventede driftsomkostninger (3,8 kECU for det faste udstyr og 2,2 kECU pr. bil) og de opnåede besparelser giver det i gennemsnit en forrentning på 21%, svarende til en tilbagebetalingsperiode på 3,4 år.



Der findes også danske priseksempler på trafikinformatikprojekter. Vejdirektoratet udgav i 1994 et katalog over mulige trafikledelsesprojekter (ref. 3.23). Heri er angivet prisoverslag for de enkelte projektforslag. Siden da er der gennemført en del projekter i praksis, så overslagene kan suppleres med praktiske erfaringer, der dog kun skal betragtes som eksempler på størrelsesordenen: 



TRAFIX systemet i QUO VADIS projektet i Aalborg (side � SIDEHENVIS _Ref374512727 �39�) kostede ca. 10 mill. (ref 3.22). Det automatiske køvarslingssystem, der blev etableret på tilkørslerne til Limfjordstunnelen, kostede 12-15 mill. kr. Usikkerheden skyldes, at projektet også omfatter variable hastighedsgrænser, hvilket krævede forskellige ændringer på det eksisterende tunnelkontrolsystem. 



Trafikledelsessystemet på Helsingørmotorvejen har inklusiv centralen på Storkereden kostet ca. 35 mill. kr. En stor del af udstyret er flytbart og kan anvendes ved andre vejarbejder, når udvidelsen af Helsingørmotorvejen er færdig.



Vejdirektoratets TRIM projekt, der omtales på side � SIDEHENVIS _Ref375538400 �39�, regner med en pris på ca. 4 mill. pr. km for det tætmaskede trafikovervågningsnet med variable skilte på portaler. Et noget mere primitivt system på en 65 km motorvejsstrækning i Orlando kostede ca. 53 mill. kr., altså ca. 0,8 mill. kr. pr. km.  



Den dynamiske signalregulering på Ringvejen i Aarhus var budgetteret til mellem 11 og 15 mill. kr., afhængigt af den konkrete udformning. 



Inden for den kollektive trafik findes en række projekter, som er omtalt i afsnit 2.8.5 på side � SIDEHENVIS _Ref375538495 �41�. Prisoverslagene er:



SYDBUS’ AVL-projekt: ca. 20 mill. kr. 

HT’s SkyBus: ca. 6 mill. kr.

HT’s PrioBus: ca. 25-30 mill. kr.



På fragtområdet har FDE udarbejdet en oversigt over mobilkommunikationsområdet (ref. 3.24). Heraf fremgår, at mobiludstyret til det mest almindelige satellitkommunikationssystem EutelTRACS koster ca. 45.000 kr. pr. bil. 



Brugerne er også blevet spurgt, hvad de mener, udstyret bør koste. I forsøgene med RDS-TMC sagde mere end halvdelen af forsøgspersonerne, at de ville anskaffe RDS-TMC udstyr, forudsat at det ikke kostede mere end 100 ECU (ca. 800 kr.).



3.4.5  Diskussion

Selv om resultaterne optræder i noget spredt fægtning, er der grund til at konkludere, at der i disse anvendelser ligger et potentiale. Det er muligt at forbedre trafikkens effektivitet, sikkerhed og miljø gennem anvendelse af trafikinformatiksystemer. 



Der er tre væsentlige udeståender: vi kender ikke størrelserne af disse forbedringer, vi ved ikke, hvad de koster at gennemføre, og vi kender ikke nok til evt. negative konsekvenser af systemerne. Der er med andre ord behov for en indsats for at skaffe fornuftige talstørrelser til  prioriteringsundersøgelser og lignende. Desværre forudsætter det et bedre erfaringsmateriale, end der er tilgængeligt i øjeblikket. Endvidere forudsætter det, at der anvendes en ensartet evalueringsprocedure i alle projekter - det arbejdes der videre med i EU-regi. 



I afsnit 6 opstilles forslag til det videre arbejde med både effekter og økonomi.
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4.  Trafikpolitik og trafikinformatik

4.1  Baggrund

4.1.1  Trafikkens udvikling

Siden 2. verdenskrig er bilen gradvist blevet det dominerende transportmiddel for både personer og gods i Danmark, som det fremgår af nedenstående tabel. Fortsætter udviklingen som hidtil, forventes en stigning i transportarbejdet med personbil på mere end 40% og med lastbil på ca. 45% frem til år 2010 (ref. 4.1). De trafikproblemer, der kendes i dag, ser altså ikke ud til at blive mindre.



Fordeling af transportarbejdet på transportmidler:

Persontransport�1992�Godstransport�1992��Transportmiddel�Fordeling af 

person-km. (%)�Transportmiddel�Fordeling af

ton-km. (%)��Bil�71�Last- og varebil�78��Kollektiv�21�Skib�16��Cykel�8�Bane�6��Total�100�Total�100��

Personbilernes transportkapacitet er generelt dårligt udnyttet med et gennemsnit på kun 1,67 person pr. bil. I bolig-arbejdsstedstrafikken er udnyttelsen af personbilerne særlig lav, idet der i morgenmyldretiden kun er én person i ca. 75% af bilerne (ref. 4.1).



Vare- og lastbilernes transportkapacitet udnyttes også dårligt. Dette gælder især for vare- og lastbiler under 6 tons totalvægt, som i gennemsnit kun transporterer ca. 0,1 t. (ref. 4.2). En af årsagerne hertil er dog, at en del køretøjer i denne gruppe anvendes til persontransport og håndværkskørsel. For de store lastbilers vedkommende er udnyttelsen i den nationale godstransport godt 40% (ref. 4.3), og i den internationale godstransport med dansk lastbil ca. 65% (ref. 4.4).



4.1.2  Trafikproblemer

De væsentligste fremkommelighedsproblemer knytter sig til myldretidstrafikken i de større byområder, først og fremmest hovedstadsregionen, hvor motorvejsnettet udgør den mest belastede del af det danske vejnet. Både busser og personbiler har fremkommelighedsproblemer i flere centrale byområder, ligesom personbilerne har vanskeligt ved at finde parkeringsplads.



Herudover repræsenterer færgeoverfarterne et permanent reduceret serviceniveau for biltrafikken, mens der andre steder på vejnettet kan forekomme temporære kapacitets- og serviceniveauproblemer i forbindelse med ferietrafik, store sportsarrangementer, vejarbejder mv.



4.1.3  Trafikkens konsekvenser

Den voksende trafik medfører - alt andet lige - forøgede negative konsekvenser for sikkerhed og miljø. I 1995 blev der registreret ca. 10.000 tilskadekomne og 585 dræbte i vejtrafikken (ref. 4.5). I flere år har der som følge af den systematiske indsats mod vejtrafikulykkerne været et væsentligt fald i disse, men på det seneste er tallene atter steget lidt.



Et andet problem er støj. I 1993 var ca. 150.000 boliger belastet med vejstøj på mere end 65 dB(A). Dette tal har også været faldende i de senere år som følge af den gennemførte støjbekæmpelsesindsats (ref. 4.1).



Transportens energiforbrug er derimod ikke faldet. Det udgjorde i 1992 knap 50% af det samlede danske olieforbrug, og sektorens andel af det samlede menneskeskabte CO2-udslip var ca. 20%. Såvel forbrug som udslip forventes i henhold til “Trafik 2005” (ref. 4.1) at stige med ca. 15% frem til 2010.



Trafikken bidrager på forskellige måder væsentligt til luftforureningen; således stammede i 1992 40-50% af kvælstofoxider og kulbrinter fra emissionerne fra trafikken. I tæt trafikerede områder tegner trafikken sig typisk for 70-80% af blandt andet følgende sundhedsskadelige stoffer: kulilte, kulbrinter, kvælstofoxider, partikler og bly. Luftforureningen fra trafikken forventes dog at kunne nedbringes væsentligt i de kommende år gennem udbredt anvendelse af katalysatorer.



4.2  Dansk trafikpolitik

4.2.1  Generelt

Den seneste tilkendegivelse af en samlet dansk trafikpolitik blev fremlagt i december 1993 i form af regeringens trafikpolitiske redegørelse til Folketinget med tilhørende trafikplan “Trafik 2005. Problemstillinger, mål og strategier” (ref. 4.1). Redegørelsen lægger op til en nyorientering af trafikpolitikken, så der “skabes en ny balance mellem udvikling og miljø baseret på princippet om bæredygtig vækst”.



Denne vanskelige opgave formuleres i redegørelsen som “at udvikle og omlægge transportsystemet, så der opnås den nødvendige mobilitet inden for de grænser, der sættes af hensynet til ressourceforbruget og miljøbelastningen, herunder energi, klima, luftforurening, færdselsulykker og støjbelastning”.



Som vist i foregående afsnit forventes kraftig vækst i såvel person- som godstransportarbejdet de næste 10-20 år. For at dæmpe denne trafikvækst og dens miljøkonsekvenser vil regeringen forfølge fem overordnede strategier (ref. 4.1):





Påvirkning af trafik- og transportarbejdets omfang og fordeling på transportmidler.

Forbedring af alternativerne til biltransport.

Begrænsning af forureningsproblemerne.

Nyorientering af trafikinvesteringerne.

Styrkelse af planlægning og forskning på trafikområdet.



Indholdet i de enkelte strategier er yderligere detaljeret i trafikplanen. På baggrund heraf antydes i afsnit 4.4 forskellige muligheder for anvendelse af trafikinformatik til at opnå de trafikpolitiske mål. I den resterende del af dette afsnit uddybes de danske trafikpolitiske målsætninger vedrørende mobilitet, færdselssikkerhed, energiforbrug og miljø. Imidlertid udformes en større og større del af den nationale trafikpolitik inden for rammerne af EU-samarbejdet. I afsnit 4.3 er derfor givet en kort beskrivelse af væsentlige dele af EU’s transportpolitik.



4.2.2  Mobilitet

På persontrafikområdet bygger regeringens transportpolitik på den forudsætning, at hver enkelt dansker skal have mulighed for selvstændigt at tilrettelægge et rejsemønster, som svarer til vedkommendes behov. Det er en vigtig målsætning for regeringen, at alle grupper i befolkningen har adgang til et tilfredsstillende transporttilbud, selv om de ikke har rådighed over bil. Mere konkret ønsker regeringen blandt andet en styrkelse af den kollektive trafik i hovedstadsområdet og andre større byområder.



På godstransportområdet tages udgangspunkt i nødvendigheden af at have et transportnet, der tilfredsstiller erhvervslivets behov for at kunne afsætte sine varer.



Målsætningerne for mobilitet skal dog ses i sammenhæng med den øgede vægt, som den ny trafikpolitik tillægger sikkerhed og miljø. Ved at ændre afgiftssystemet tilstræbes en situation, hvor hver transportform dækker de samlede omkostninger, inklusive for eksempel eksterne miljø�omkost�ninger, ved en transport. Der peges specielt på behovet for begrænsning af biltrafikken i byernes centrale dele ved hjælp af reduktion af gade- og p-arealer, parkeringsrestriktioner og afgifter. Alle byer med mere end 10.000 indbyggere forventes at udarbejde handlingsplaner for trafik og miljø.



4.2.3  Trafiksikkerhed

Det er regeringens ønske, at hensynet til sikkerheden i trafikken skal indgå på lige fod med hensyn til miljø og fremkommelighed. Alle større trafikale projekter og lovgivning på trafikområdet skal derfor ledsages af en vurdering af de trafiksikkerhedsmæssige konsekvenser.



Trafiksikkerhedspolitikken er konkretiseret i Færdselssikkerhedspolitisk handlingsplan fra 1988 (ref. 4.6) (det bemærkes, at trafiksikkerhed hedder færdselssikkerhed, når der tales lovgivning). Heri er opstillet kvantitative målsætninger for trafiksikkerhedsarbejdet i en 12-årig periode, hvor antallet af dræbte og tilskadekomne skal reduceres med mindst 40-45% i løbet af 12 år.



Som middel til at realisere målsætningen er udarbejdet tre handlingsprogrammer omfattende 32 grupper af trafiksikkerhedsmæssige foranstaltninger. Disse dækker følgende tre typer af forbedringer:



skærpede krav til køretøjers indretning og udstyr,

påvirkning af trafikanterne til mere trafiksikker adfærd, og 

ændring af vejene og deres umiddelbare omgivelser.



I løbet af de første tre år blev antallet af dræbte reduceret med 15% som planlagt, mens målet knapt blev opfyldt for de tilskadekomne (ref. 4.1). De hidtidige foranstaltninger har ikke krævet store offentlige investeringer, men for at få ulykkestallet yderligere ned vil der i de kommende år være behov for store offentlige investeringer i blandt andet ombygning af vejanlæg.



Det er påfaldende, at der tilsyneladende ikke blandt de 32 grupper af foranstaltninger er nogen, man vil klassificere som trafikinformatik. Tættest på er formentlig forslag om samordning og trafikstyring af signalanlæg. Spørgsmålet om information til trafikanterne via TV og radio anses for væsentlig, men mulighederne for at bruge disse og andre telekommunikationsmidler dynamisk i forhold til trafikken er tilsyneladende slet ikke behandlet i Færdselssikkerhedspolitisk handlingsplan fra 1988. Den væsentligste årsag hertil er formentlig, at trafikinformatikken på dette tidspunkt ikke bød på de mange forskellige anvendelsesmuligheder som er kommet inden for rækkevidde de seneste 10 år.



I en ny strategiplan (ref. 4.7) gør Færdselssikkerhedskommissionen status over de opnåede resultater, og anbefaler, at de kommende års indsatser koncentreres om 4 nøgleområder:



Indsatser mod ulykker, der sker på grund af for høje hastigheder.

Indsatser mod ulykker med spritkørsel.

Indsatser mod ulykker med cyklister.

Indsatser mod ulykker i kryds.



Som et af virkemidlerne er besluttet anvendelsen af automatisk hastighedskontrol. Tilsvarende gøres der forsøg med kontrol af kørsel mod rødt lys.



I notatet “Problemanalyser af vejtrafik og nogle løsningsidéer fra trafikinformatik” (ref. 4.8) har Vejdirektoratet fremlagt forskellige eksempler på, hvordan trafikinformatik kan bruges til at forbedre trafiksikkerheden.



4.2.4  Miljø

Støj

I Transporthandlingsplanen fra 1990 (ref. 4.9) var opstillet det mål, at højst 100.000 boliger måtte være belastet med et støjniveau på over 65 dB (A) i 2010. I “Trafik 2005” har regeringen skærpet dette krav til kun 50.000 boliger.



Energiforbrug og CO2-udslip

Transporthandlingsplanens målsætning fra 1990 om stabilisering af energiforbrug og CO2-udslip på 1988-niveauet inden 2005 og en efterfølgende reduktion på 25% frem til 2030 er fastholdt i “Trafik 2005”. Opfyldelsen af denne målsætning skal ske samtidig med, at befolkning og erhvervsliv tilbydes et effektivt og fleksibelt transportsystem. Dette er formentlig den største udfordring for transportpolitikken i de kommende år.



Der foreligger forskellige principielle muligheder for at begrænse transportsektorens energiforbrug og CO2-udslip. Flere af disse muligheder indebærer anvendelse af trafikinformatik som nævnt i afsnit 4.4.



Luftforurening

I “Trafik 2005” fastholder regeringen de målsætninger for begrænsning af luftforureningen fra trafikken, som blev opstillet i Transporthandlingsplanen, nemlig følgende:



Udslippet af NOx og HC skal reduceres med 40% fra 1988 til 2000 og med 60% inden 2010 og derefter fortsat reduktion.

Partikler skal i byerne halveres fra 1988 til 2010, hvorefter der skal ske yderligere reduktion.



Beregninger har vist, at disse krav stort set vil kunne opfyldes (bl.a. via tekniske forbedringer af transportmidlerne), uden at der foretages yderligere politiske indgreb i trafikken (ud over de allerede planlagte).



4.3  EU’s transportpolitik

4.3.1  Den generelle transportpolitik

EU’s transportpolitik har udgangspunkt i Romtraktaten fra 1957, som blandt andet fastslår den fri adgang for borgere fra et EU-land til at udføre transportopgaver i alle medlemslande. Opfyldelsen af denne målsætning er dog først rigtig kommet i gang efter 1985, hvor det besluttedes at åbne det indre marked for fri bevægelighed af personer, varer, tjenesteydelser og kapital fra 1. januar 1993. I dag er liberaliseringen af transportsektoren nået ret langt for de fleste transportformers vedkommende, men på jernbaneområdet forekommer der stadig en vis tilbageholdenhed og usikkerhed.



Den stigende trafik, som er blevet yderligere forstærket på grund af det indre marked og transportsektorens liberalisering, har imidlertid medført væsentlige negative konsekvenser i form af manglende fremkommelighed, ulykker og miljøgener. På den baggrund har EU i sin hvidbog om den fælles transportpolitik (ref. 4.10) udviklet en mere omfattende transportpolitik, der blandt andet sigter mod at behandle transportsystemerne som en helhed i samspil med miljøet.



Det overordnede mål for EU’s transportpolitik kan kort karakteriseres som at skabe fælles rammer for bæredygtig mobilitet. Herved forstås tilvejebringelse af et effektivt, sammenhængende og integreret, pålideligt og sikkert transportsystem på vilkår, som fremmer den sociale sammenhæng og tager hensyn til miljøet (ref. 4.11).



Den ny transportpolitik er trådt i kraft med Maastricht-traktaten fra 1. november 1993. Heri er også fastlagt regler for trans-europæiske net, og EU pålægges at fremme sammenkobling og samvirke af de nationale transportnet og adgangen til disse. Dette skal ske ved blandt andet etablering af fælles retningslinier, identifikation af og tilskud til projekter af fælles interesse og harmonisering af tekniske standarder. Endvidere fastslår traktaten, at Ministerrådet skal træffe foranstaltninger til fremme af trafiksikkerheden.



4.3.2  EU’s rolle vedrørende trafikinformatikken

EU’s generaldirektorat for transport (DG VII) fremlagde i 1993 forslag til et trans-europæisk vejnet (TERN) omfattende ca. 54.000 km veje i de daværende 12 medlemslande (ref. 4.12). Foruden forslag til nyanlæg og forbedringer af eksisterende veje anbefaler rapporten, at det trans-europæiske vejnet udstyres med avanceret trafikinformatik og trafikledelsessystemer.



EU’s Ministerråd vedtog i december 1993 en hvidbog, der fremhævede udvikling af de trans-europæiske net (TEN) og informationssamfundet som de væsentligste initiativer til fremme af økonomisk vækst, konkurrenceevne og beskæftigelse (ref. 4.13). Der blev udpeget en arbejdsgruppe under kommissær Henning Christoffersen til at følge op på vedtagelsen om TEN. Til at tage sig af det andet væsentlige initiativ i hvidbogen blev udpeget en gruppe under kommissær Martin Bangemann. Gruppens rapport indeholder blandt andet en aktionsplan for liberalisering af telekommunikationssystemerne. På vejområdet behandler rapporten trafikinformatik primært i relation til de trans-europæiske net (ref. 4.14).



Med udgivelsen af grønbogen om “Borgernes transportnet” i 1995 (ref. 4.15) har EU-kommissionen for første gang offentliggjort et dokument om en politik for offentlig personbefordring, som i princippet går helt ned på det lokale plan. EU’s rolle består dog primært i at informere, støtte og formidle. Grønbogen indeholder for eksempel forslag til, hvordan den offentlige personbefordring kan gøres mere attraktiv og brugervenlig blandt andet ved anvendelse af trafikinformatik.



På det seneste har EU accepteret, at direkte reguleringer alene ikke er tilstrækkelige til at sikre en hensigtsmæssig gennemførelse af en integreret transport- og miljøpolitik. I erkendelse af behovet for at føre en politik, hvor hver transport belastes med sine samlede samfundsøkonomiske omkostninger, inklusive for eksempel eksterne miljøomkostninger, er man nu begyndt at interessere sig for prissætningen på transportområdet som middel til at nå de transportpolitiske mål (ref. 4.16)



En effektiv anvendelse af dette middel forudsætter imidlertid, at priserne differentieres efter køretøjsart, tid, sted mv., og at forbruget kan registreres med passende nøjagtighed. Her ligger et stort anvendelsesområde for trafikinformatikken i fremtiden. EU forventer således, at trafikinformatikken vil blive et væsentligt middel til på europæisk plan at opfylde transportpolitikken vedrørende såvel den individuelle som den kollektive trafik.



EU’s rolle i denne sammenhæng er blandt andet behandlet i forslag til rådets resolution om Transporttelematik i Europa (ref. 4.17). Det fremgår heraf, at EU’s væsentligste instrumenter til udvikling af trafikinformatikken er lovgivning (regelfastsættelse), økonomisk støtte og samordning. Eksempler på EU’s overordnede rolle vedrørende trafikinformatikken er blandt andet rådets resolution af 24. oktober 1994 om telematik i trafikken (ref. 4.18) og rådets resolution af 28. september 1995 om implementering af telematik inden for vejtransportsektoren (ref. 4.19).



Afslutningsvis kan det konkluderes, at der af hensyn til opfyldelsen af EU’s overordnede transportpolitiske mål er et stort behov for, at EU fortsat fremmer harmoniseringen og standardiseringen på trafik�infor�ma�tik�området og påtager sig den ledende rolle med hensyn til forsknings- og udviklingsaktiviteterne. Som et hjælpemiddel til at koordinere disse aktiviteter har DG VII og DG XIII i fællesskab nedsat en såkaldt “High Level Group” med repræsentanter fra medlemsstaternes trafik- og forskningsministerier (se side � SIDEHENVIS _Ref376764906 �46�). 



4.4  Hvor kan trafikinformatik hjælpe?

4.4.1  Mål og midler

De hidtil gennemførte effektanalyser af forskellige trafikinformatiktiltag viser, at der findes midler, som gør det muligt at påvirke alle væsentlige delmål for en trafikpolitik omfattende bl.a. fremkommelighed, sikkerhed, energiforbrug og miljø. Om konsekvenserne for de enkelte delmål bliver positive eller negative afhænger først og fremmest af de lokale forhold (trafikale, miljømæssige, socioøkonomiske osv.) og hvilken kombination af virkemidler, der bringes i anvendelse.



De trafikpolitiske styringsmidler, som anvendes i dag, er primært af statisk karakter, dvs. at de kan besluttes og gennemføres én gang for alle. Trafikinformatikken byder på nogle midler til dynamisk styring, som vil gøre det muligt at gennemføre en meget mere selektiv trafikpolitik overfor grupper af køretøjer i tid og rum end tidligere. Dette vil kunne medføre en forskydning af tyngdepunktet i trafikpolitikken fra det nationale til det lokale niveau. Samtidigt vil en effektiv anvendelse af de dynamiske styringsmidler forudsætte en ændret rollefordeling mellem politikere og teknikere (i trafikcentralerne). Politikerne vil blive tvunget til at formulere mere præcise mål end tidligere og til at træffe principielle beslutninger om afvejningen mellem de forskellige delmål (ref. 4.20).



4.4.2  Funktioner og konsekvenser

En analyse af trafikinformatikkens muligheder for at støtte gennemførelsen af en bestemt trafikpolitik kan med fordel tage udgangspunkt i de funktioner, som systemerne udfører.

I det følgende benyttes den funktionsopdeling, som blev valgt i afsnit 1.3.3. Dog udelades de tværgående støtteaktiviteter og trafikregistreringen, idet de ikke i sig selv påvirker de trafikpolitiske mål.



Desværre foreligger der ikke klare angivelser af, hvilke konsekvenser indførelsen af et bestemt trafikinformatiksystem vil medføre. EU’s DG XIII har ganske vist som omtalt på side � SIDEHENVIS _Ref373225690 �76� udsendt en sammenfattende vurdering af resultaterne fra telematikprogrammet (ref. 4.21), men som det fremgår af diskussionen, er disse resultater behæftet med nogen usikkerhed.



Trods forbeholdene vil dette erfaringsmateriale i næste afsnit blive benyttet sammen med andre oplysninger til at identificere trafikinformatikfunktioner, som vil kunne støtte gennemførelsen af den danske (og europæiske) trafikpolitik.



4.4.3  Trafikinformatik og dansk trafikpolitik

I henhold til “Trafik 2005” vil regeringen “... støtte initiativer på trafikinformatikområdet, der sigter mod at fremme miljøet, fremkommeligheden og sikkerheden på vejene”. Det betyder, at man fra dansk politisk side forventer, at trafikinformatikken vil kunne anvendes til i en vis udstrækning at fremme alle de overordnede mål for vejtrafikken. Vejdirektoratet har i notatet “ Problemanalyser af vejtrafik og nogle løsningsidéer fra trafikinformatik” (ref. 4.8) ved eksempler sandsynliggjort, at dette vil være muligt. De forskellige konsekvenser af trafikinformatikløsninger, deres samspil og de - til dels - konfliktfyldte delmål for trafikpolitikken vanskeliggør imidlertid valget af løsninger. 



Tabellen på side � SIDEHENVIS _Ref376965100 �93� er et første forsøg på at identificere trafikinformatikfunktioner, som på grundlag af praktiske erfaringer eller ud fra teoretiske overvejelser skønnes at kunne være væsentlige virkemidler til fremme af den danske trafikpolitik.



Det ses af tabellen, at alle strategielementer vil kunne påvirkes i en eller anden grad af flere forskellige trafikinformatikfunktioner. Til gengæld medfører de så hver for sig konsekvenser for andre strategielementer. Det er derfor af afgørende betydning for trafikinformatiksystemernes succes, at der vælges den rette kombination af funktioner. Det er - ideelt set - den, hvor afvejningen af positive og negative effekter på de enkelte delmål sammen med omkostninger mm. giver det bedste resultat.
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Forklaring til tabel



Søjlerne i tabellen repræsenterer de elementer i regeringens overordnede strategier for opnåelse af de trafikpolitiske mål (ref. 4.1), som kan fremmes ved hjælp af trafikinformatik. Da der ikke er noget strategielement, som specifikt retter sig mod trafiksikkerhed, er desuden medtaget en søjle herfor. En markering i tabellen betyder, at denne trafikinformatikfunktion skønnes at kunne påvirke strategielementet i væsentlig grad. Følgende strategielementer er medtaget i tabellen:



1.  Påvirkning af trafik- og transportarbejdets omfang og fordeling på transportmidler.



Begrænsning af trafikvækst

Flytning af persontransport fra bil til kollektiv transport og cykler

Mere effektiv udnyttelse af transportmidlerne

Flytning af godstransport fra lastbiler til bane- og søtransport

Begrænsning af brugen af biler i centrale byområder

Sikring af sammenhæng mellem trafiksystemerne i knudepunkter





2.  Forbedring af alternativerne til biltransport



Forbedring af rejsetider og frekvenser for den kollektive trafik

Forøgelse af den andel af bolig-arbejdsstedsrejsende som benytter kollektiv transport og cykler

Forbedring af samarbejdet mellem de forskellige dele af det kollektive trafiksystem

Tilbud om særlige transportløsninger i områder med lav transportefterspørgsel

Reduktion af lastbiltrafik over lange afstande





3.  Begrænsning af forureningsproblemerne



Brug af mere energieffektive og miljøvenlige transportmidler

Initiativer til fremme af energirigtig kørsel.





4.  Forbedring af trafiksikkerheden
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	Her indsættes tabel
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��5.  Perspektiver og visioner 

5.1  Trafikinformatikkens potentiale

5.1.1  Mulighed og udfordring

Det er blevet fremhævet, at trafikinformatikken giver en række nye muligheder - et sæt værktøjer - til at forbedre information og trafikafvikling mm. I afsnit 4.4 er det beskrevet, hvordan disse værktøjer kan bruges til at understøtte den aktuelle trafikpolitik. Det er meget vigtigt at gøre sig klart, at teknologien ikke er svaret i sig selv, men at det er op til brugeren at definere, hvad teknologien skal bruges til i forhold til de ønskede trafikpolitiske mål.



Det er måske lettest at beskrive dagens situation med en parallel fra trafikteknikkens verden: For 20 år siden var et styreapparat til et gadesignalanlæg baseret på en relæteknik, hvor man definerede signalets cyklus inden for snævre rammer og kun havde mulighed for begrænset fleksibilitet. Trafikteknikerens opgave var da at udnytte apparatets muligheder optimalt. I dag er et styreapparat en datamat, der kan udføre alle de styringsformer, trafikingeniøren overhovedet kan komme i tanker om. Problemet er nu, at udviklingen af strategier til regulering af kryds ikke har fulgt den tekniske udvikling, så de nye apparaters muligheder udnyttes slet ikke optimalt.



På samme måde er trafikinformatikken kommet til et stade, hvor strategier er nødvendige for at kunne udnytte potentialet. Det kræver viden at kunne udforme disse strategier på en kvalificeret måde. Det kræver også forståelse af, at trafikinformatik ikke bare er eet system, som man kan forholde sig til. Det er en mangfoldighed af tekniske løsninger, som kan anvendes på mange forskellige måder. 



I visse sammenhænge har teknologiangst og frygt for et overvågningssamfund gjort, at specielt lægfolk har taget afstand fra anvendelsen af trafikinformatik. Det er uheldigt, fordi de anvendelser, der kan karakteriseres som kontroversielle, kun udgør en lille del af spektret (det er fx overvågning af føreren). Hvis man deler anvendelserne ind i grupper efter hvor kontroversielle og dermed politisk relevante, de er, kan det se således ud:



De mindst kontroversielle anvendelser består i en rationalisering, dvs. at eksisterende metoder eller funktioner forbedres ved hjælp af den ny teknologi. Det vil normalt være ukompliceret rent politisk og organisatorisk. Det kan dreje sig om indsamling af  trafikdata, optimering af grønne bølger, forbedring af en buslinies regularitet eller lignende. Det samme gælder den rationaliseringsgevinst, som en fælles udnyttelse af data kan give. Der kan dog være organisatoriske problemer, der skal overvindes, men de vil som oftest være af mere praktisk end politisk karakter. 



Trafikinformatikken giver mulighed for at yde en langt bedre service til trafikanter og rejsende i form af information. Systemerne giver mulighed for at kombinere og sammensætte information på forskellig vis og distribuere den ud til brugerne gennem mange forskellige medier. Det giver brugeren mulighed for at vælge både form og indhold ud fra personlige præferencer. Den største serviceforbedring opstår ved, at brugeren ikke alene får information, men også relevante handlingsalternativer præsenteret.



Endelig er der en gruppe anvendelser, der med en lettere slidt vending kan kaldes for kvantespring. Her er tale om funktioner, der kun er blevet mulige på grund af den teknologiske udvikling, og som kan ændre trafikafvikling mm. radikalt. Det kan fx være dynamisk rutevejledning, automatiske betalingssystemer (road pricing), eller samlet trafikledelse i et byområde. Fælles for disse funktioner er, at tidstro information fra mange forskellige kilder anvendes til en løbende fælles styring og overvågning af trafiksystemet. I flere af dem skal der kommunikeres direkte med trafikanterne. De kontroversielle anvendelser er dem, der indskrænker trafikanternes frihed eller endda overvåger og kontrollerer dem.



5.1.2  Informationsteknologien skaber helhed 

Den største fordel ved den ny teknologi er muligheden for at arbejde i helheder takket være realtids informationssystemer og hurtig telekommunikation. Fælles data og kommunikationsveje gør, at funktioner, der før var enkeltstående, nu kan spille sammen med andre med en betydelig synergi til følge. 



Som en særlig finesse kan visse systemer operere både som eet samlet system og som flere undersystemer samtidigt. På grund af den fælles data- og informationsstruktur kan styring og kontrol overgives til det niveau, hvor det er mest passende. Det gælder fx en trafikcentral, hvor flere niveauer af myndigheder er involveret. Under normale driftsforhold kan hver part passe sine veje og kryds, mens kontrollen ved en unormal situation overgives til den mest egnede part efter en forud aftalt procedure. Tilsvarende kan én part passe hele systemet i nattetimerne og under andre lavtrafikforhold. I princippet behøver en sådan central slet ikke at befinde sig i eet lokale eller hus - informationssystemerne kan binde de enkelte parter sammen. Denne type af trafikcentral er opbygget i Atlanta til brug under olympiaden, og tilsvarende initiativer er undervejs i Holland.



Muligheden for at arbejde i helheder har skabt begrebet strategisk trafikledelse. Det betyder bl.a., at samspillet mellem forskellige trafikale styringssystemer defineres, og at der lægges særlig vægt på at definere et sæt handlingsalternativer ved unormale trafiktilstande.  



Som et eksempel på tankegangen kan nævnes QUO VADIS projektet i Aalborg (side � SIDEHENVIS _Ref374364069 �39�). Her er det planen at etablere et samspil mellem styre- og advarselssystemerne på motorvejen og Aalborg bys trafiksignaler, således at et antal trafikplaner kan være til rådighed ved forskellige hændelser. Normalsituationen vil være at lede trafikken uden om byen og at indstille signalerne til begrænsede mængder af gennemkørende trafik. Ved alvorlige problemer på motorvejen er der mulighed for at justere byens signalanlæg til at håndtere den øgede trafik gennem byen. 



Igen er det vigtigt at fremhæve, at teknikken nok giver en vifte af muligheder, men at det er politikeren, planlæggeren og trafikingeniøren, der skal tage stilling til, hvordan det skal fungere i praksis.



5.1.3  Offentlig eller privat?

Så længe udviklingen af trafikinformatik har stået på, har det været en stående debat, om det er den offentlige eller den private sektor, der skal forestå installation og drift af de nye systemer. Debatten er ikke blevet nemmere af, at der undervejs er opstået en ny praksis med hensyn til udlicitering af offentlige opgaver og med dannelse af offentligt ejede selskaber. 



Der findes i dag individuelle navigationssystemer i ca. 1,5 millioner biler i Japan, og de er nu en helt almindelig hyldevare. Et lidt mere kompliceret produkt er for eksempel Trafficmaster i England, hvor kunden køber et abonnement på trafikoplysninger for nogle ganske bestemte vejstrækninger. I begge tilfælde er der tale om et leverandør/kunde forhold, som ikke behøver regulering eller anden offentlig koordination for at levere den aktuelle ydelse. At ydelsen kunne forbedres væsentligt ved et minimum af koordination, er så en anden sag. For navigationssystemernes vedkommende vil det være en klar forbedring at få information om vejnettets aktuelle belastning for at kunne finde den hurtigste og ikke bare den korteste rute. Det vil kræve samarbejde med en partner (formentlig en offentlig myndighed), der kan levere disse data på en form, navigationssystemet kan udnytte. 



Trafficmaster samler selv data ind på de veje, deres system dækker. Det gør de på licens fra de engelske vejmyndigheder. Umiddelbart ville det være rationelt at lade vejmyndigheden samle alle data ind og stille dem til rådighed, men myndighedernes budgetmæssige restriktioner kombineret med firmaets ønske om en kommerciel udnyttelse her og nu gør den valgte konstruktion acceptabel for begge parter.



Langt de fleste trafikinformatikanvendelser forudsætter en vis grad af centralisering. Dataindsamling og -behandling sker centralt, og informationerne stilles til rådighed for de forskellige brugere, hvad enten det er individuelle trafikanter, kollektivrejsende eller vognmandsfirmaer. Derfor stiller en optimal udnyttelse af trafikinformatik krav om at organisere arbejdet hensigtsmæssigt.



Samtidigt er det vigtig på et tidligt tidspunkt i planlægningen at tage stilling til de kommercielle forhold. Hvem ejer hvilke data? Og hvem kan købe hvilke data til hvilken pris? Må man videresælge information, der i princippet er gratis? Der er en del spørgsmål, der skal besvares, og denne diskussion genoptages i afsnit 6.

 

5.2  Trafikale visioner

5.2.1  Vision og udvikling

Trafikinformatikken er blevet til i et samspil mellem trafikale visioner og teknologisk udvikling. Hvilken af de to områder, der har været dominerende, har været genstand for megen diskussion i tidens løb (der tales om “consumer pull” eller “technology push”). Forholdet har formentlig varieret over tiden, og er vel ret beset ikke særligt interessant nu, hvor udviklingen og resultaterne er en kendsgerning. Til gengæld er det vigtigt på dette tidspunkt, hvor anvendelsesmulighederne næsten synes ubegrænsede, at der findes trafikale og trafikpolitiske visioner og mål, så teknologien ikke bliver den styrende faktor.



Det er karakteristisk for visionerne, at de allerede på et ret tidligt tidspunkt var højt udviklede på anvendelsessiden. Siden har den teknologiske udvikling arbejdet på at komme på niveau med dem. I takt med at dette er sket, er der ikke sket en tilsvarende udvikling i visionerne. Der har tidligere været stor fantasirigdom, men det er, som om denne fase er kulmineret. På verdenskongressen i Yokohama i 1995 var det tydeligt, at der var sket en drejning fra det visionære til den praktiske udfordring med at få tingene til at virke i praksis. 



Det kan tages som et udtryk for, at de visioner, der blev præsenteret i de tidligere forløb, var så robuste eller fremsynede, at de stadigvæk har karakter af visioner. En mindre positiv fortolkning er, at der simpelthen mangler visioner og iderigdom på det nuværende stade. Det er muligt, at de praktiske problemer med at få teknikken til at fungere i praksis har lagt en dæmper på iderigdommen. Udviklingen sker således i ryk, hvor vision og teknologi skiftes til at føre an.



5.2.2  Eksempler på visioner

HERMES, 1988

Op til NVF-kongressen i 1988 arbejdede det daværende udvalg 51 “Trafikanalyser og trafikregulering” med informationssystemer for vejtrafikken (begrebet trafikinformatik var ikke introduceret på det tidspunkt). En af aktiviteterne var at opstille et scenario for informationsteknikken i år 2005 (ref. 5.1). Det beskriver systemet HERMES: High Speed Exchange of Relevant Messages to Improve Efficiency and Service. 



Scenariet var stærkt inspireret af de daværende rutevejledningssystemer AutoScout (nu EuroScout) og Autoguide og bygger på et system af vejfyr, der kommunikerer med bilerne ved alle større kryds og knudepunkter. Bilerne leverer data til systemet om deres type, udnyttelse og rejsetider for enkeltstrækninger, og modtager til gengæld en rutevejledning baseret på dynamisk kendskab til trafiksituationen



Trafikanterne kan herudover abonnere på forskellige tjenester som fx opsporing ved tyveri, personsøgning, betaling af bro- og færgeafgifter og trafiksikkerhedsinformation. Det er kendetegnende for systemet at det er modulært opbygget, så den enkelte trafikant kan købe/leje den type modtager og præsentationsenhed, han har brug for og derefter abonnere på de ønskede tjenester.



Der lægges i scenariet stor vægt på brugergrænsefladen og på at trafikanterne kun får den nødvendige information efter en nærmere fastlagt prioritering.



SECFO’s videoer, 1991

EU-projektet SECFO (se også side � SIDEHENVIS _Ref375905011 �18�) præsenterede i 1991 en video, der skulle demonstrere fremtidens biltrafik. Videoen var formet som en køretur, hvor bilisten får sine informationer i form af et head-up display i forruden. Det giver rutevejledning, advarsler om for tæt kørsel eller for høj hastighed, stopsignal ved vigepligtskryds og signalreguleringer og endelig nedtælling til grønt lys i samme.



Både turen og den tilknyttede parkering betales ved hjælp af et kreditkort, der anbringes i en dertil indrette holder i forruden. Bilen indeholder også en egentlig computerskærm, der dels bruges til kommunikation, dels kan give oplysninger om fx afgangstider for kollektiv trafik. Videoen demonstrere således en rutevejledning til en park-and-ride facilitet. Som et kuriosum ender køreturen hos Vägverket i Borlänge i Sverige, der på det tidspunkt ikke var med i EU, men til gengæld var meget aktive i DRIVE projekterne. I en opdateret version vises også trafikcentralen for bl.a. kollektiv trafik og vintertjeneste i arbejde. Saltningskøretøjerne dirigeres ud ved hjælp af kommunikation med den enkelte chauffør, der kvitterer for køreordren i bilen. Endelig demonstreres det tidligere omtalte UV-lys som en meget effektiv hjælp ved natkørsel. 



EASYTRANS, 1992

På NVF-kongressen i 1992 præsenterede Hans Bendtsen fra Vejdatalaboratoriet en miljøorienteret trafikinformatikvision (ref 5.2) med den klare målsætning at reducere transportarbejdet. Ideen i visioner er, at teknologien bruges til at integrere individuel og kollektiv trafik til ét samlet transportsystem. Det sker bl.a. ved at gøre alle personbiler til en slags taxaer (på frivillig basis). Samtidigt samles informationen om alle former for persontransport i en fælles central, så en transportbruger kan få en oversigt over alternativerne.



Alle biler har installeret det nødvendige edb-udstyr til afgiftsopkrævning, kommunikation og ruteplanlægning. Som bilbruger melder man ind til EASYTRANS systemet, hvis man ønsker at tage passagerer med. Man kan køre alene, en såkaldt VIP kørsel, men det koster en fast ekstra afgift. Man melder ind med afgangstidspunkt og bestemmelsessted, og systemet planlægger samkørslen og leverer en turplan med oplysninger om, hvor man skal samle passagererne op undervejs. Taxaer kan også deltage i systemet på de samme vilkår, men kan i øvrigt levere “VIP kørsel” med én passager, som det kendes i dag.



Den rejsende indtaster udgangspunkt og bestemmelsessted samt ønsket tidspunkt på sin hjemme-pc og får derefter de to muligheder, at tage bussen eller blive hentet af en bil, beskrevet. For busturen opgives afgangstidspunkt fra nærmeste stoppested og turens længde og pris. Tilsvarende oplyses for bilturen hvornår man bliver afhentet, hvor lang tid turen varer og dens pris. Når man har valgt, sørger systemet for de nødvendige reservationer, herunder at der er siddeplads i bussen (!).



Visionen indeholder et lignende edb-styret godsdistributionssystem CARGOTRANS. Her kan firmaer og distributører bestille eller udbyde transporter på samme måde som persontransporterne. I begge systemer er der en høj grad af fleksibilitet for både de rejsende og transportudbyderne.



Den samlede vision er særdeles interessant, fordi den udnytter teknologien til en alternativ anvendelse af det eksisterende transportsystem i stedet for “blot” at effektivisere det system, vi kender.



Afbalancerede transportrum, 1995

På verdenskongressen i Yokohama i 1995 holdt Kent Eric Lång fra Vägverket i Sverige et indlæg (ref 5.3), som skabte en del diskussion (og nogen hovedrysten hos garvede motorvejsfolk). I indlægget beskrev han en vision, hvor trafikinformatikken anvendes til at understøtte den ønskede trafikafvikling på forskellige vejtyper, eller snarere i forskellige “færdselsrum”, som han kalder dem.



Baggrunden er, at de færreste trafikanter kører for hurtigt eller skaber farlige situationer med vilje. Der skal altså en hjælpende hånd i form af advarsler eller direkte indgriben til. Han argumenterer for, at advarsler mange gange er nok, og at et system, der kan gribe ind, lettest og hurtigst bliver accepteret, hvis det er frivilligt. Han gør dog undtagelser, som det følgende viser. 



Ideen i visionen er, at vejsystemet kan deles op i tre kategorier eller “færdselsrum” med hver deres karakteristik og trafikale behov:



Trafikområder (Motor Transport Space)

Hastighedsdæmpede områder (Traffic Calming Space)

Fodgængerområder (Free Foot Space)



Der kræves tilladelse til at køre ind i fodgængerområder, og den forudsætter, at bilen er forsynet med en automatisk hastighedsbegrænser på 20 km/t. Adgangskontrollen foregår automatisk, baseret på en elektronisk kontrolbrik i bilen. Samme brik anvendes til opkrævning af vejafgift, der baseres på, at det er dyrt at køre rundt, men billigt at parkere. Bilerne kan være forsynet med rutevejledning og parkeringsanvisning, men det er frivilligt.



I de hastighedsdæmpede områder styres trafikken af trafiksignaler, der tilpasser sig trafiksituationen og giver prioritet til særlige typer af køretøjer, som fx busser og tunge lastbiler (det sidste af miljøhensyn). Principperne for regulering og prioritet fastsættes af de lokale vejmyndigheder. Der opkræves vejafgifter, og det nødvendige udstyr i bilen er obligatorisk. Der udsendes gratis trafikmeldinger og advarsler, mens individuelle tjenester som rutevejledning, parkeringsbestilling og serviceinformation baseres på abonnementer.



I trafikområderne er det målet at få afviklet trafikken så glidende og effektivt som muligt. Det sker gennem adgangskontrol og intensiv trafikovervågning. Kun hurtige og sikre biler tillades adgang. Hastighedsgrænserne er vejledende og udsendes til bilerne, hvor de kan modtages af de automatiske hastigheds- og afstandsholdere. De opfattes primært som et komfortudstyr og er frivillige, både i anskaffelse og i brug. Ved uheld eller havarier gribes hurtigt ind (baseret på automatisk hændelsesregistrering) og bilisterne advares og anvises alternative ruter. På længere sigt vil der opstå særlige kørespor for “automatisk kørsel”, baseret på et avanceret udstyr i bilerne.



Det interessante ved visionen er, at den ikke entydigt bruger trafikinformatikken til hverken at hæmme eller fremme biltrafikken, men anvender virkemidlerne differentieret i de forskellige “færdselsrum”. Alligevel var de restriktioner, der foreslås, nok til at skabe kraftige reaktioner ved præsentationen, primært fra motorvejsoperatører og industrifolk.



Det hastighedsdæmpede område



	



 		Billede fra et af områderne































NVF kongressen 1996

Det norske Vegdirektorat udgav til NVF-kongressen i 1996 en video med 3 scenarier for trafikinformatik:



TREND viser en videreudvikling af dagens trafiksituation,

HIGHTECH illustrerer, hvordan problemerne er forsøgt løst ved hjælp af højteknologi

BALANCE viser en løsning, hvor miljø og teknologi er integreret.



Videoen er en animeret dukkefilm på 5 minutter, og den er speciel derved, at den ikke beskriver de tekniske anvendelser særligt detaljeret. Den giver snarere tilskueren en fornemmelse af, hvordan et fremtidigt trafiksystem vil være at færdes i.



NTF konference 1996

Nordisk Transportforskning afholdt i november 1996 en konference om trafikinformatik. (ref. 5.4) På konferencen præsenterede Kent Eric Lång, der nu er ansat hos Ericsson, Sverige, et nyt sæt scenarier. De beskriver forskellige modeller for, hvem der skubber udvikling og implementering fremad. De tre scenarier har de maleriske titler:



“Gran Tradizione”

“Up and Away”

“Service Mania”



“Gran Tradizione” er myndighedernes satsning på trafikstyring og trafikledelse. Der opbygges en intelligent infrastruktur, og det offentlige driver de nødvendige trafikcentraler og informationssystemer. Trafikanterne advares, informeres og styres via trafikantinformation.



I “Up and Away” satser bilindustrien på den intelligente bil uden behov for større elektronisk infrastruktur. Bilerne udrustes med det nødvendige udstyr, og al intelligens ligger i bilen. Bilerne kommunikerer med hinanden, overvåger løbende bilens tilstand og dynamik, og griber selv ind, hvis der opstår problemer. 



“Service Mania” beskriver, hvordan serviceindustrien (herunder teleleverandørerne) udnytter den moderne kommunikationsteknologi (som fx Internet) til en massiv informationsformidling. Strukturen er individuel, næsten anarkistisk, med intelligensen placeret i lommeterminaler, servere og net. Visionen bygger på en beskrivelse af det fremtidige kommunikationssamfund: “talesamfundet”, hvor alle kommunikerer med alle.



Det blev fremhævet, at en realistisk fremtidig udvikling naturligvis bliver en blanding af de tre, men opdelingen er interessant i diskussionerne om ansvarsfordeling og organisering.



5.2.3  Fremtidens vision?

Med dagens tekniske stade og de kendte visioner som baggrund er det nærliggende at stille spørgsmålet: Hvor er der behov for nytænkning? På verdenskongressen i Orlando i 1996 blev følgende emner fremhævet som særlige satsningsområder:



Brugerbehov

Intermodalitet, både for person- og godstrafik

Samarbejde mellem offentlige og private partnere



Dertil kommer en stigende interesse for det, som amerikanerne kalder “Rural ITS”, hvilket bedst kan oversættes som trafikinformatik i landområder (eller måske snarere uden for storbyer). Det handler bl.a. om at skabe kollektive trafiksystemer, der sikrer tilgængeligheden i tyndt befolkede områder. For bilisterne drejer det sig om ruteinformation og mulighed for nødkald og andre hjælpefunktioner.



Disse satsningsområder lægger ikke nødvendigvis op til nye visioner, men de giver alligevel anledning til nye overvejelser. Fremtidige visioner skal beskrive et helt trafiksystem. De skal ikke alene demonstrere, hvordan trafikinformatikken kan gøre eksisterende transportformer bedre, men også viser veje til at udnytte det samlede transportsystem på en ny og bedre måde. 



Vi har brug for visioner, der ikke kun tager udgangspunkt i mulighederne, men også i brugernes behov for og reaktioner på de tekniske hjælpemidler. Endelig har vi brug for visioner, der på overbevisende måde demonstrerer, hvordan teknikkens ulemper og mulige negative effekter kan imødegås. 



5.3  Udviklingsalternativer

5.3.1  Baggrund

De fleste visioner ligger langt fra dagens praktiske stade i Danmark (og for den sags skyld de fleste andre lande). Den foreliggende opgave er derfor at tage stilling til, hvilken vej vi ønsker, at udviklingen skal gå. Hvilke anvendelser skal fremmes, og hvem skal sætte dem i gang?



Som udgangspunkt for den videre beslutningsproces beskrives i de følgende afsnit 5 forskellige udviklingsalternativer, som repræsenterer 5 forskellige niveauer af teknisk og organisatorisk kompleksitet. Her er specielt fokuseret på omfanget og kompleksiteten af den offentlige indsats og de deraf følgende krav til organisering. Der er ikke tale om egentlige scenarier, dertil er de både for ensartede og for realistiske. De indeholder ikke konkrete trafikpolitiske mål; som det tidligere er beskrevet, kan trafikinformatikfunktionerne understøtte forskellige mål.



De 5 udviklingsalternativer er:



Niveau 0:	“Laden-stå-til”:  ingen koordinering fra det offentlige.

	

Niveau I:	“Systemstøtte”: etablering af de nødvendige tekniske forudsætninger.



Niveau II:	“Information”: information om trafik og rejser gøres tilgængelig.



Niveau III:	“Trafikledelse”: optimal styring af trafikafviklingen.



Niveau IV:	“Adfærdsregulering”: påvirkning af den enkelte trafikant/rejsende .

		

De 5 alternativer skal ikke ses som selvstændige pakkeløsninger. De repræsenterer forskellige “udviklingstrin” i en proces, hvor trafiksystemet struktureres mere og mere. De kan for så vidt eksistere side om side i en situation, hvor en af transportområdets sektorer befinder sig på et niveau, mens andre sektorer befinder sig på et andet. Det er også muligt at kombinere løsninger fra de 5 alternativerne, så trafiksektoren får en helt anden profil end eksemplerne antyder. Man skal blot sikre sig, at de nødvendige forudsætninger er til stede - eller at de er en del af den valgte løsning. 



5.3.2  Niveau 0: “Laden-stå-til”

Idé

Dette alternativ er administrativt set det enkleste - det forudsætter ingen koordinering fra det offentlige. Dagens situation fortsætter: systemer udvikles og implementeres inden for de enkelte sektorer efter deres egne behov, der til en vis grad styres af  efterspørgslen. Offentlige og private anvendelsessystemer tilbydes side om side. Den nødvendige koordinering af datastrukturer og systemarkitektur opstår på basis af frivillige aftaler mellem de involverede parter. Der gennemføres den nødvendige lovgivning, når behovet opstår.



Satsningsområder

Teknologien udnyttes i det omfang, de enkelte sektorer eller udbydere finder nytte af den. Vejdirektoratet vil fortsat drive det nationale trafikinformationscenter TIC og opbygge trafikledelsessystemer på det overordnede vejnet. Amterne vil hver for sig eller i regionale samarbejder oprette trafik(informations)centraler. 



De kollektive trafikselskaber vil gradvist indføre ny teknologi, fx automatisk billettering, men ikke nødvendigvis med kompatible systemer. De største kollektive trafikselskaber indfører trafikledelses- og informationssystemer, baseret på automatiske positioneringssystemer for de kørende enheder. Der vil blive tilbudt en rejseplanlægger, der udvikles i et samarbejde mellem et antal trafikselskaber. 



Private firmaer vil tilbyde informationssystemer i konkurrence med de offentlige (jvf. Trafficmaster i UK). Der vil desuden opstå et marked for digitale kort, sandsynligvis med flere udbydere. Sikkerheds- og navigationssystemer til biler udbydes af autobranchen. Et eksempel på det første er det GPS-baserede automatiske nødopkaldsssystem, som Merzedes Benz tilbyder.



Større byer arbejder hen imod at implementere trafikledelsessystemer, der er designet til byernes konkrete behov.



Rollefordeling

De enkelte aktører (sektorer) definerer selv deres roller. Det offentliges rolle indskrænkes til at følge med i udviklingen og lovgive i det omfang, det er nødvendigt. På længere sigt vil der på den private sektors initiativ blive oprettet et samarbejdsforum for trafikinformatik, fordi det vil være i alle parters interesse at skabe et vist minimum af uformel koordinering.



Finansiering

Finansieringen gennemføres af de udførende parter. De private initiativer baseres på brugerbetaling i form af køb af udstyr og abonnement på diverse tjenester.



Konsekvenser

Transportsektoren får ikke det fulde udbytte af de muligheder, trafikinformatikken giver, fordi udnyttelsen baseres på suboptimering inden for de enkelte sektorer. Koordineringen, der er en forudsætning for en optimal udnyttelse af muligheder og ressourcer, baseres på frivillige initiativer fra de involverede parter.



For brugeren er der en risiko for usammenhængende og inkompatible systemer (fx betalingssystemer), ligesom informationssystemer vil kunne fremstå med meget forskellige brugergrænseflader.



Bilisternes handlefrihed forbliver upåvirket, og kombineret med finansieringsformen kan det få udviklingen af trafikinformatiksystemer til at foregå på de “stærke” trafikanters præmisser. 



Der kræves ikke voldsomt mange ressourcer fra det offentlige for at holde sig orienteret om udviklingen. Markedet vil blive domineret af store firmaer, der kan sætte deres egne de-facto standarder, og dansk industris væsentligste konkurrenceparameter vil blive udviklings- og leveringstid.

 

Der vil være risiko for en langsom udvikling af trafikinformatiksystemer, og at udviklingen låses i en bestemt retning. Det kan gøre systemerne ufleksible og uegnede som platform for nye anvendelsesmåder. 



Der vil opstå et marked for “uautoriserede” og mere eller mindre uafprøvede systemer, der vil blive tilbudt trafikanterne af “postordrefirmaer”. De kan være til direkte fare for trafiksikkerheden eller blot være af dårlig kvalitet og derigennem miskreditere de seriøst udviklede systemer.



5.3.3  Niveau I: “Systemstøtte”

Idé

Det offentlige sikrer, at de nødvendige forudsætninger for en videreudvikling af trafikinformatiksystemer er på plads. Det drejer sig om systemarkitektur, fælles datastrukturer, kommunikationssystemer, standarder og regelsæt. Der tages ingen centrale initiativer til at fremme specifikke anvendelser - alle anvendelsessystemer overlades til de enkelte sektorer eller interessenter, både offentlige og private. Det drejer sig med andre ord om at skabe de nødvendige rammer for, at uafhængige aktører kan operere koordineret på et nyt marked.



Satsningsområder

Den offentlige indsats vil omfatte følgende funktioner (de enkelte funktioner er præsenteret i kapitel 3):



Digital vejdatabase (til bl.a. navigation og ruteplanlægning)

Digital køreplandatabase

Transportsektorens datanet 

Trafikdata stilles til rådighed for forskellige medier:

	RDS-TMC

	Tekst-tv

	Opstillede info-terminaler

	Terminaler i bilen

	Bærbare terminaler

	PC/Internet

	GSM-telefon

Trafikdata til støtte for navigationssystemer (databaser, trafikbelastning, uheld mm) og til systemer til kollektiv trafik.



Rollefordeling

Det offentlige definerer struktur og standarder gennem praktiske initiativer, anvisninger og lovgivning. Ansvaret for de praktiske tiltag lægges i én organisation eller koordineres fra departementalt hold. 



De enkelte sektorer opbygger de anvendelser og systemer, som de har behov for. Koordinering herimellem sker på eget initiativ, evt. støttet af de centrale myndigheder.



De private aktører udbyder tjenester på licens baseret på de “officielle” databaser eller på databaser, som de private aktører selv har oprettet. Hvis flere ønsker at tilbyde samme system, afgøres det ved licitation, hvilken udbyder der får opgaven.



Finansiering

Det offentlige finansierer standardsystemerne, men kan evt. sælge data og ‘koncessioner’ til tjenesteudbyderne. Anvendelsessystemerne finansieres af de respektive sektorer, ligesom de private initiativer finansieres på normale markedsvilkår. Brugerne abonnerer på offentlige og private tjenester.



Konsekvenser

Der bliver etableret et fælles, “autoriseret” datagrundlag, som er tilgængeligt for alle interessenter på en standardiseret måde. Standardiseringen bør være i overensstemmelse med gældende EU-standarder.



Det offentliges indsats kan organiseres ved at lægge det samlede ansvar i én organisation eller ved at koordinere indsatsen fra centralt hold, evt. i en projektorganisation.



Det er gennemskueligt for interesserede tjenesteudbydere, hvordan data er tilgængelige og i hvilken kvalitet.



Bilisternes handlefrihed bevares, hvilket kan få udviklingen i trafikinformatiksystemer til at foregå på de “stærke” trafikanters præmisser. 



5.3.4  Niveau II: “Information”

Idé

Det offentlige ønsker at anvende informationssamfundets muligheder på transportområdet til realisering af trafikpolitiske mål, herunder bruge informationen til at understøtte brugernes trafik- og transportvalg. Let tilgængelige informationssystemer hjælper de rejsende/trafikanterne til at finde den bedste rejsemåde og rute, idet konsekvenserne af de enkelte muligheder i form af tid, økonomi og miljøbelastning præsenteres. 



Satsningsområder

Det nødvendige systemgrundlag etableres som i det foregående alternativ (5.3.3).



Den landsdækkende trafikantinformation på vejområdet koncentreres i Vejdirektoratets Trafikinformationscenter (TIC). RDS-TMC indføres hurtigst muligt og anvendes som det generelle trafikinformationssystem. Informationen skal endvidere gøres tilgængelig gennem flere medier, fx GSM, tekst-tv, internet og lokale informationsterminaler. Lancering af “trafikudsigter” som vejrudsigterne i radio og på tv bliver en del af denne informationsformidling.



Mere generelt skal data opbevares på en form, så de kan udnyttes også i fremtidige medier, for eksempel bærbare terminaler (fx Nokia 9000) eller terminaler i bilerne. Informationssystemerne udvides til også at støtte individuelle navigationssystemer.



Det er almindeligt antaget, at en af de væsentligste hindringer for at få nye passagerer over i den kollektive trafik er mangel på viden om, hvordan den kollektive trafik fungerer. Der satses derfor på at opbygge et landsdækkende rejseplanlægningssystem for kollektiv trafik, ligesom der etableres passagerinformation i busser og tog og ved stoppesteder og terminaler.



Turistinformation inddrages gradvist i systemerne, hvilket harmonerer med en af satsningerne i EU’s kommende 5. rammeprogram. På længere sigt generaliseres informationssystemerne til at indeholde oplysninger fra andre sektorer, svarende til EU’s ideer om “digital sites” (side � SIDEHENVIS _Ref376765602 �24�).



Rollefordeling

Det offentlige indsamler trafik- og rejsedata eller udliciterer dele af dataindsamlingen til private. 



Det offentlige forestår den generelle trafikinformation via fx RDS-TMC og GSM samt sikrer, at de nødvendige trafik- og rejseinformationer er tilgængelige på en generel form, der kan understøtte andre kommunikationsmedier. I den forbindelse skal det fastlægges, hvad der er “nødvendig” information.



Der træffes de nødvendige aftaler med informationsleverandører, ligesom der træffes aftaler på kommerciel basis om særlige informationsydelser. Private (eller offentlige) kan på kommerciel basis levere tjenesteydelser baseret på det autoriserede datagrundlag.



Finansiering

Finansieringen følger ansvaret, dvs. der er tale om en ret omfattende offentlig indsats. Private tjenester og tjenester tilbudt af det offentlige finansieres af brugerne.



Konsekvenser

Det sikres, at et vist minimum af information om trafik- og rejseforhold er tilgængelig for alle via kendte medier (RDS-TMC er nyt, men baseret på radiomodtagere). Der informeres yderligere om sikkerhedsmæssige forhold og konsekvenser (fx via Internettet).



Der defineres klare grænseflader mellem data- og serviceleverandører, hvilket vil stimulere udviklingen af private informations- og serviceydelser.



Bilisternes handlefrihed bevares og styrkes baseret på et omfattende informationsgrundlag. Samtidigt styrkes informationsniveauet i den kollektive trafik.



Omfanget af variable tavler, der opstilles langs færdselsårerne, kan reduceres pga. af den udstrakte brug af radiokommunikation. Dette har store æstetiske fordele. Samtidig kan elektronikken i bilen bistå føreren med at opfatte meldingerne mere sikkert, fx gennem mulighed for gentagelse af hørbare og visuelle signaler



5.3.5  Niveau III: “Trafikledelse”

Idé

Dette alternativ omfatter foruden information en aktiv styring/dirigering inden for samme trafikart og på tværs af trafikarter. Trafiksystemerne overvåges, så de kan udnyttes optimalt, og trafikanterne/de rejsende forsynes med instruktioner eller handlingsalternativer. Formålet hermed er at udnytte den eksisterende transportinfrastruktur bedst muligt samt at påvirke trafikken i forhold til den førte trafikpolitik. Som eksempler på dette kan nævnes at forbedre trafiksikkerheden eller fremme miljømæssige mål, herunder at implementere trafikrestriktioner, når grænseværdier for luftforurening er nået. 



Satsningsområder

Vejtrafik

Der opstilles en samlet plan for trafikledelse på vejområdet. Planen skal bl.a. indeholde følgende elementer:



Struktur for et landsdækkende net af trafikcentraler (skønsmæssigt 3-5 stk. + 1 trafikinformationscenter, TIC). Beskrivelse af centralernes funktioner og af den organisatoriske struktur (se også afsnit 6.4.3, side � SIDEHENVIS _Ref373221851 �140�) 

Koncept for strategisk trafikledelse i byområder, jvf. igangværende initiativer i Aalborg og København.

Plan for organisering af trafikledelsen i Hovedstadsområdet.

Modernisering af trafikreguleringssystemer i byområder.

Anvendelsen af aktiv busprioritering i byområder.

Indførelse af fragt- og flådestyring samt by-distributionssystemer for gods.

Overvågning af transporter af farligt gods.

Trafikovervågnings- og -reguleringssystemer på motorveje og andre højklassede veje.

Hændelsesovervågning (incident management)

Elektroniske hjælpesystemer for cyklister og fodgængere, specielt i kryds.



Der arbejdes videre med at udnytte bilerne som detektorer og informationskilder, for eksempel gennem elektroniske nummerplader, typemærkning eller lign. Det vil gøre arbejdet med trafikregistreringer, rejsetidsmålinger (jvf. Helsingørmotorvejen) og rejsemønsteranalyser helt anderledes effektivt.



Busprioritering i byernes signalanlæg er reglen snarere end undtagelsen (men i intelligent form der sikrer, at bussens nytte er størst mulig, samtidigt med at generne for den øvrige trafik kan holdes på et lavt niveau - hvis det ønskes)

Kollektiv trafik

Trafikinformatik kan bidrage til at forbedre den kollektive trafiks attraktivitet på mange områder:



Forøget rejsehastighed 

Bedre operationel drift (flådestyring)

Bedre, aktuel information for passagerne



De konkrete tiltag er:



 intelligent busprioritering

 hurtigere billetteringssystemer

 positionering og driftsovervågning

 trafikledelse og indsats ved uregelmæssigheder

 efterspørgselsstyret trafik i tyndere befolkede områder 

 systemer til at forenkle transportmiddelskift ved terminaler

 trafikantinformation på stoppesteder

Fragt- og flådestyring

Overvågningssystem for farlige/særlige transporter, inkl. database for fragtens indhold og indsats i tilfælde af uheld (i samarbejde med redningskorpsene). Analyseres med henblik på gennemførlighed og økonomi.



Bydistribution: kørselsplanlægning for hyrevogne og godsbiler, fragtcentre med omladning.



Trafikantinformation (i lighed med andre trafikanter), idet dog hyrevogns- og andre erhvervschauffører har særlige krav fx i forbindelse med af- og pålæsningsreguleringer, kørselsbegrænsninger etc.

Cyklister og fodgængere

Cyklisters og fodgængeres vilkår forbedres med særlige trafikinformatikanvendelser: 



fodgængerdetektorer sikrer tilstrækkeligt grønt lys i signalanlæg

sikkerhedssystemer, som kan hjælpe dem/advare bilister ved farlige vejkryds

bærbar information og rutevejledning

information om kollektiv trafik.



Rollefordeling

Det offentlige har en fremtrædende rolle, hvilket stiller krav om opbygning af en effektiv organisation. Det offentlige skal dernæst sørge for koordinering mellem de øvrige aktører.



Arbejdsdeling mellem vej- og trafikmyndigheder, politi og redningsmyndigheder skal fastlægges på retsgyldigt grundlag.



Finansiering

Den generelle trafikledelse finansieres af det offentlige. Videregående servicetilbud, som trafikanterne kan abonnere på, betales af brugerne.



Konsekvenser

Trafikanternes generelle informations- og serviceniveau forbedres væsentligt, hvilket giver dem mulighed for at træffe transportmiddelvalg på et kvalificeret grundlag.



Bilisternes handlefrihed indskrænkes noget bl.a. gennem øget trafikovervågning og brug af færdselsrestriktioner. Samtidigt forbedres fremkommeligheden for kollektiv trafik.



Cyklisters og fodgængeres mobilitet forbedres som konsekvens af en større vægt i trafikreguleringen samt af bilisternes indskrænkede handlefrihed. 



5.3.6  Niveau IV: “Adfærdsregulering”

Idé

I dette alternativ ligger en endnu højere grad af styring og overvågning - ikke alene af trafikken som helhed, men også af den enkelte trafikant eller rejsende. Fælles elektroniske betalings- og adgangssystemer, elektroniske samkørselssystemer, hastighedsovervågning med advarsler eller restriktioner i bilen, miljøovervågning mm. er mulige anvendelser. De kan støtte en trafikpolitisk udvikling, der sigter mod at skabe en samfundsmæssig optimal (“bæredygtig”) trafikafvikling. Dette alternativ giver også mulighed for en markant forbedring i trafiksikkerheden gennem en meget restriktiv brug af bilen som transportmiddel (og legetøj).



En væsentlig forudsætning for, at dette udviklingsalternativ kan realiseres, er en grundlæggende holdningsændring hos befolkningen, især hos bilisterne, hen imod en erkendelse af, at den frie udfoldelse må begrænses, hvis den samlede effekt skal være positiv. Adfærdsreguleringen slår igennem både i prisfastsættelsen og i den praktiske benyttelse af transportmidlerne. 



Endelig lægger dette alternativ op til en ændret anvendelse af fx privatbilen gennem en systematisk satsning på samkørsel og på brugen af transportkæder med forskellige transportmidler. Til sidstnævnte er et udbygget, sammenhængende trafikledelsessystem et vigtigt hjælpemiddel.



Satsningsområder

Betalingssystemer

Der defineres et landsdækkende system for elektronisk afgiftsbetaling, hvor forhold som driftssikkerhed, behandling af overtrædere, opretholdelse af privatlivets fred og mulighed for variable priser tages i betragtning.



Kørselsafgifterne afhænger af bilens type (energiforbrug og forurening) og antallet af passagerer eller udnyttelsesgraden for godstrafik. Desuden varierer de på forskellige dele af vej- og gadenettet og over døgnet for at udnytte infrastrukturen og minimere miljøgenerne bedst muligt.



Efter tilsvarende kriterier fastlægges taksterne for kollektiv trafik.



De funktionelle krav for betalingssystemet skal opstilles og de tekniske og økonomiske muligheder og konsekvenser skal belyses:





hvordan skal prispolitikken i et ideelt betalingssystem være?

på hvilke måder skal betalingen kunne finde sted? etc.

hvordan sikres anonymitet?

hvordan udformes sikkerhedssystemerne, så kun de rigtige bliver opkrævet - og at de så betaler.



Betalingssystemet kan samtidigt bruges til betaling for parkering mm og anden form for adgangskontrol.

Avancerede sikkerhedssystemer

Trafiksikkerheden tilgodeses gennem styring og overvågning af bilens og førerens ydeevne. Variable hastigheds- og energibegrænsere er indbygget i bilerne således at færdselsloven kan håndhæves direkte. Der indføres og kontrolleres regler for ensartet hastighed for motorkøretøjerne afhængigt af vejtype og sted. Trafikbegrænsninger håndhæves gennem trafikledelse og restriktioner.



Antikollisionssystemer, der automatisk regulerer afstanden til forankørende eller faste forhindringer, bliver obligatorisk. Der arbejdes voldsomt på at udvikle den automatiske vej, hvor særligt udrustede køretøjer kan bevæge sig med høj fart og lav risiko også i tåget vejr.



Da mange af systemerne enten overvåger eller ligefrem kontrollerer trafikanternes adfærd, er det et ømtåleligt emne, der kræver en grundig faglig og politisk behandling af forudsætninger herfor. 

Nye transportformer

Samkørselssystemer (jvf. EASYTRANS-visionen, side � SIDEHENVIS _Ref368379979 �99�) udjævner grænserne mellem individuel og kollektiv trafik. Alle bilister kan tilknytte sig samkørselscentraler og fungere som en mellemting mellem privatbil og hyrevogn.



Rollefordeling

Al koordinering og styring sker på det offentliges foranstaltning. Kravet til det offentlige er en høj grad af koordinering og en meget høj system- og datasikkerhed. Disse krav vil beslaglægge store ressourcer hos det offentlige. 

 

De avancerede sikkerhedssystemer er som hovedregel indbygget i bilerne, og det vil derfor være op til bilproducenterne at udvikle og markedsføre disse systemer. En del af dem vil kræve myndighedsgodkendelser eller �krav for at blive installeret. Der kan blive tale om autorisationsordninger for producenterne.



Finansiering

Finansieringsmodellerne er tæt knyttet til organiseringen. Der vil være tale om tvungen brugerbetaling, der skal inkludere udgifterne til tilvejebringelse, drift og vedligeholdelse af det samlede trafiksystem.

�

���0: Laden stå til�I: Systemstøtte�II. Information��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Ingen koordinering af systemer og aktiviteter gennem det offentlige 

Der gælder frivillige aftaler ml offentlige og private parter 

Lovrammer etableres i takt med behovet

Den tekniske videreudvikling er efterspørgsels�styret

Offentlige og private systemer tilbydes side om side

�Det offentlige sikrer de nødvendige forudsætninger og rammer som  fælles system�arkitek�tur, data�strukturer, infor�mationssyste�mer,  standarder og regler

Tjenester etableres af både det offentlige og private på privatøkonomisk basis

�Det offentlige ønsker at udnytte infor�mations�samfun�dets muligheder

Det offentlige sikrer fælles regler og standarder og støtter ved realisering af systemer

Let tilgængelige in�for�mations�systemer skal hjælpe de rejsende

Det offentlige understøtter de trafikpolitiske mål��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Nye systemer udvikles i takt med udbydernes interesse

VD driver det nationale TIC og indfører trafikledelse på det statslige vejnet

Amter og større byer udvikler regionale trafikcentraler 

Trafikselskaber indfører ny teknik som automatisk billettering, infor�ma�tions�systemer med positio-nering

Private informationssystemer tilbydes i konkurrence med de offentlige

Individuelle sikker�hedssystemer i biler

Flådestyring baseret på positionering�Det offentlige tilbyder følgende systemer:

digital vejdatabase

digital køreplandatabase

transportsektorens data�net

trafikdata, der leveres til: RDS-TMC,  tekst-tv, info-termi�naler, ter�mi�naler i bilen, bærbare terminaler, GSM-telefon

støtte til navigationssystemer

Det offentlige udarbejder rammerne for informationssyste�mer for både individuel og kollektiv trafik�Det offentlige tilbyder de samme systemer som i niveau 1

Vejdirektoratets TIC bliver det landsdækkende center med RDS-TMC som generelt infor�ma�tions�system

Andre medier er GSM, tekst-tv, info-termi�naler, ter�mi�naler i bilen, bærbare terminaler, pc, internet

Kollektive trafikinfor�mations�systemer udbygges: rejseplanlægning, information i busser, tog og ved  holdepladser

Turistinformation integreres

��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����De enkelte aktører definerer selv deres roller

Ingen central ansvarlig instans

Det offentlige sørger for lovgivning i nødvendigt omfang 

�Der udpeges én ansvarlig instans, der koordinerer aktiviteterne

Det offentlige definerer struktur og standarder

Omfang og art af ‘nød�vendig’ information defineres

Private kan udbyde tjenester på licens�Det offentlige indsam�ler trafik- og rejsedata og fore�står trafik�infor�mation via RDS-TMC og GSM

Private autoriseres til data�indsamling og tjenesteydelser

��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Opgaverne finansieres af de udførende parter, dvs. blanding af offentlig og privat

Private abonne�ments�ordninger�Det offentlige finansierer standardsystemer

Data sælges til tjenesteudbydere

Brugere abonnerer på offentlige og private tjenester�Finansieringen følger ansvaret

Private tjenester finansieres af brugerne��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Ufuldstændig udnyttelse af teknologiske muligheder

Ingen koor�dinering

Inkompatible systemer

Uensartet brugerflade

Bilisternes handlefrihed bevares

Langsom teknisk videreud�vikling

Udviklingen låses til ‘tilfældigt’ valgte teknologier

Risiko for ‘grå’ systemer�Et fælles autoriseret data�grundlag etableres

Det samlede offent�lige ansvar placeres hos én organisa�tion

Gennemskuelig�hed for udbydere og brugere

Bilisters handle�frihed bevares 

Offentlige data er standardiseret�Et defineret minimum af informa�tion skal være tilgængelig for alle

Klare grænseflader mellem data- og serviceleverandører

Bilisters handle�frihed bevares og styrkes gennem øget information

Information om sikkerhedsmæssige konsekvenser af trafikreguleringer kan gives 
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���III. Trafikledelse�IV. Adfærdsregulering��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Foruden at sætte normer og give information styrer det offentlige trafikken, så infrastrukturen udnyttes bedst muligt

Styring udføres inden for og på tværs af tra�fikarter

Trafiksystemerne og instruktioner til trafikanter overvåges og optimeres

Gennem trafikledelse realiserer det offentlige de trafikpolitiske mål

�Det offentlige udøver en høj grad af styring og overvågning af trafikken og af den enkelte rejsende

Elektroniske betalings�systemer indføres på tvungen basis

Den enkeltes bevægelsesfrihed begrænses fx gennem hastighedsover�vågning og kontrol med overholdelse af trafikrestriktioner

Miljøovervågning koordineres med trafikregulering

Trafikpolitiske mål realiseres gennem styring og kontrol��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Der opstilles en samlet plan for trafik�ledelse på vejområdet indeholdende:

trafikcentralernes struk�tur og funk�tioner

hændelsesovervågning

koordinering af vejarbejder og vintertjeneste

koncept for strategisk trafikledelse i byer

organisering af trafikledelse i hovedstadsområdet

modernisering af trafikregulering i byer

aktiv busprioritering

trafikovervågning og regulering på motorveje

Biler udnyttes som infor�ma�tionskilder

Forenkling af transportmiddelskift fremmes

Hurtige billetterings�systemer indføres

Bustrafikledelse

Fragt- og flådestyring, bydistributionssystemer 

Overvågning af farligt gods

Hjælpesystemer for cyklister og fodgængere�Betalingssystemer indføres, og kørselsafgifterne kan afhænge af: bilens størrelse og energiforbrug, forurening og CO2-udslip, antal personer i bilen, forbrug af vej- og parkeringskapacitet (afhængigt af tidspunkt i døgnet), uheldsrisiko og vejslid

Betaling af kollektiv trafik sker automatisk og efter variable takster afhængigt af tid og sted

Avancerede sikkerheds�systemer styrer og overvåger bilens og førerens ydeevne og håndhæver færdelseloven, herunder variable hastihedsbegrænsninger og andre lokale trafikreguleringer og -begræns�ninger 

Nye transportformer på grænsen ml individuel og kollektiv trafik indføres

Antikollisions�systemer er udbredte

Den automatiske vej er under forberedelse bl.a. på strækninger, hvor køretøjerne styres, så de kører med ens hastighed - også ved situationer med dårlig sigtbarhed��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Det offent�lige har den primære rolle og står for koordinering ml aktører

Arbejdsdeling ml vej- og trafikmyndigheder samt politi fastlægges på retsgyldigt grundlag�Al koordinering og styring sker på det offentliges foranstaltning eller vilkår

Bilproducen�tens rolle og ansvar i forbindelse med installation af sikkerhedssystemer i bilerne fastlægges på retsgyldigt grundlag��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Generel trafikledelse finansieres af det offentlige

Servicetilbud finansieres af brugerne�Mulighed for brugerbetaling af alle tjenester inkl. den samlede investering og drift af infrastrukturen samt de eksterne omkostninger��� INTEGRER MSWordArt.2 \s ����Trafiksystemet udnyttes bedre 

Der opnås et højt informationsniveau hos alle trafikanter, som grundlag for at træffe kvalificerede valg

Bilisternes handlefrihed indskrænkes noget

Bilisternes serviceniveau forbedres

Cyklisters og fodgængeres mobilitet og sikkerhed fremmes

 Forbedring af trafiksikkerhed

 Krav til organisering af trafikledelse

�Trafiksystemet kan totalreguleres

Fuld brugerbetaling mulig

Bilisters handlefrihed indskrænkes meget

Risiko for ‘big brother’-fornem�melse 

Systemet er følsom over for misbrug

Stor forbedring af trafiksikkerhed

Store krav til driftsorganisation

��� 

Konsekvenser

En indførelse af dette alternativ kræver vidtrækkende politiske, organisatoriske, teknologiske og trafikale overvejelser. Brugerbetaling (road pricing) og fysiske restriktioner kan regulere transportarbejdet og dets fordeling på forskellige transportmidler i henhold til den vedtagne trafikpolitik. Der kan således opnås store forbedringer af trafiksikkerhed og miljø. 



Prisen herfor kan være en indskrænket handlefrihed, specielt for bilisterne, afhængigt af betalings- og afgiftspolitikken. Der kan opstå en fornemmelse af magtesløshed og overvågning (“Big Brother”). På den anden side vil trafikanterne altid kunne tilkalde assistance i uoverskuelige situationer, som uheld, havari eller lignende. Overvågning af køretøjerne vil også indskrænke muligheden for tyveri.



Teknologisk kræver alternativet en omfattende satsning, både på udvikling og drift af disse systemer. Der skal etableres driftsorganisationer, der forestår den daglige administration og vedligeholdelse af systemerne. Kravene til drifts- og datasikkerhed er meget store.



5.3.7  Sammenfatning

De 5 udviklingsalternativer er sammenfattet i skemaet på de foregående sider.



5.3.8  Fælles grundlag

Selv om de 5 alternativer er forskellige i karakter, har de alligevel visse træk til fælles. Der skal i alle tilfælde eksistere en række grundlæggende systemer og funktioner for at få anvendelserne til at virke sammen. Det gælder også i Laden-stå-til alternativet, selv om intet her er koordineret fra centralt hold, men bygger på frivillige overenskomster. Den fælles basis består af:  



datadefinitioner og -struktur

datagrundlag

systemarkitektur

kommunikationssystem

aftaler om drifts- og ansvarsforhold.



I afsnit 6.6 diskuteres, hvordan disse grundlæggende systemer og strukturer kan tilvejebringes.

 

Hierarki i anvendelsen

De 5 alternativer beskriver en form for hierarki i anvendelserne, hvor komplicerede anvendelser bygger på andre anvendelser, der igen bygger på data fra grundsystemerne etc. Som omtalt i afsnit 1.3.2 på side � SIDEHENVIS _Ref373049707 �8� er det en temmelig håbløs affære at prøve at beskrive opbygningen i detaljer, da den ikke er lineær, men derimod ret sammenfiltret. Mange individuelle systemer leverer data til hinanden, og helt komplekst bliver det, når de avancerede systemer som fx. elektroniske betalingssystemer begynder at levere nye typer af data, der igen kan benyttes til bedre information eller trafikledelse osv. Eksempler på sidstnævnte er rejsetider på konkrete vejstrækninger og antallet af passagerer i en bus.



På det helt generelle plan kan hierarkiet beskrives som følger, startende nedefra:



  datadefinitioner og -struktur

  fysisk infrastruktur

  dataindsamling 

  databehandling 

  information til trafikanter og rejsende

  vejledning til trafikanter og rejsende

  indgriben og styring (trafikledelse)

  adfærdsregulering og sikkerhedskontrol



Det er dette hierarki, der gør en planlagt indsats for at implementere trafikinformatiksystemer i større stil nødvendig. Samtidigt er det bestemmende for udviklingstakten for systemerne, fordi der er visse forudsætninger, der skal være på plads, før det næste trin kan tages.

 

Brugergrænseflader

Uanset kompleksitetsgraden af de valgte anvendelser er det vigtigt, at de over for brugere og operatører optræder så ensartet som muligt. Det medvirker dels til en sikrere betjening, dels til en større udbredelse af systemerne. Endnu bedre vil det være, hvis brugergrænsefladerne kan ligne eller endda være identiske med allerede kendte systemer som fx bilradioer, mobiltelefoner og pc’er.



5.4  Hvad ønsker brugerne? 

5.4.1  Brugerindflydelse

Det er af afgørende betydning for succesen af kommende trafikinformatikanvendelser, at de bliver accepteret og anvendt af brugerne. Det kan somme tider være svært at definere, hvem brugerne er, men der menes normalt slutbrugeren, altså trafikanten eller den rejsende. En anden type bruger er den mindre flådeejer som for eksempel en vognmand. Endelig har myndigheder og trafikselskaber også en rolle som anvender af systemerne, men denne brugerrolle har normalt en noget anden karakter. 

  

Fra det første DRIVE-program har brugerne været repræsenteret i rådgivende komiteer gennem de europæiske/internationale organisationer. Til gengæld var der meget lille brugerdeltagelse i projekterne. Det sidste har gradvist ændret sig i takt med at de udviklede systemer er afprøvet i praksis i pilotprojekter. Indtil nu har der dog været relativt få forsøgspersoner involveret, men det skal der rådes bod på i det nuværende rammeprograms demonstrationsprojekter.



I dette afsnit er de danske brugeres ønsker og ideer resumeret, baseret på interviews med de mest centrale branche- og interesseorganisationer. Der er to forbehold, der bør tages: der er ikke tale om en omfattende brugeranalyse, og de fremsatte synspunkter tegner ikke nødvendigvis organisationernes officielle politik.



5.4.2  Bilisterne

(baseret på interview med Knud Th. Pedersen og Poul Fejer Christiansen, FDM)

Der er en positiv holdning til trafikinformatikanvendelser, der kan forbedre trafiksikkerheden, fremkommeligheden og miljøet. Der er dog samtidigt en frygt for, at systemerne kan komme til at overbelaste førerne.



Med hensyn til automatiske systemer som afstands- og hastighedsregulering fremhæves det, at de bør indføres samtidigt i alle biler for ikke at skabe uheld pga. forskellig reaktions- og bremselængde.



Man er enig i synspunktet om at visse anvendelser er “ufarlige” (afsnit 5.1.1) i den forstand at de er ukontroversielle. Det drejer sig fx om information og advarsler til bilisterne samt om anvendelse af variable hastighedstavler. Det sidste fremhæves specielt som et gode ved vejarbejder, hvor der ofte er en fast skiltning med en meget lav hastighed, uanset om der arbejdes på stedet eller ej. I det hele taget er det et ønske, at skiltningen fungerer logisk i forhold til den aktuelle situation. Derved kan trafikinformatik være med til at skabe større respekt om skiltning og afmærkning generelt. 



Trafikinformatik kan være med til at skabe en bedre udnyttelse af de eksisterende transportmidler ved fx at gøre det muligt at reservere en hel turkæde på forhånd - inkl. trafikmidler. Den hollandske automobilklub ANWB arbejder med sådanne forsøg. Man bestiller cykel til stationen, billet til toget og en bil i den anden ende af rejsen.



Som et middel til at fremme den form for transport ses ikke alene bycykler, men også “andelsbiler”, der kan lejes af alle uden større administrative procedurer. I Berlin og Bremen opereres således med et “Stadtauto”-koncept, og ideen overvejes i Odense. Som alternativ ligger tanken om organiseret samkørsel (som i visionen EASYTRANS på side � SIDEHENVIS _Ref368379979 �99�) ikke fjernt. Der er naturligvis nogle juridiske barrierer, der skal overvindes, men forudsat at ordningen bygger på frivillighed, er holdningen positiv.



Et aktuelt emne er spørgsmålet om opkrævning af vejafgifter. Der er et ønske om at flytte bilafgifterne fra de faste til de variable omkostninger, forudsat at det sker ved en variabel, kørselsafhængig afgiftsopkrævning (road pricing) og ikke bare bompenge på udvalgte steder - og at det samlede afgiftsniveau ikke vokser. Ændringen til variable afgifter vil både være miljømæssigt rigtig og mere retfærdig for bilisterne. 



Den høje registreringsafgift giver ydermere det problem, at trafikinformatikudstyr i bilerne vil blive beskattet voldsomt, med mindre det afgiftsfritages i lighed med sikkerhedsudstyr. Det er i forvejen vanskeligt at få bilisterne til at investere i fx startspærrer, med mindre der finder en vis medfinansiering sted. Når det drejer sig om udstyr, der ikke umiddelbart ses som en fordel for bilisten, bliver problemet helt markant (det vil fx gælde en såkaldt “black box”, der registrerer bilens hastighed mm.).



Der har blandt bilister været en voldsom bekymring for øget kontrol og overvågning, men der er tendenser til en holdningsændring. Det gælder især i forbindelse med hastighedsovervågning. De fleste mener, at hastighedsgrænsen i byer på 50 km/t er i orden og bør overholdes. Til gengæld ønsker mange en højere hastighed på motorvejene og betragter det som “usportsligt”, når politiet foretager hastighedskontrol på dem. 



FDM’s repræsentanter er ikke imod automatisk hastigheds- og afstandsregulering i bilerne baseret på hastighedsgrænserne, men forventer modstand fra bilisterne. Indførelse af en avanceret fartskriver (en Black Box) betragtes som problematisk, hvis den kan anvendes til almindelig hastighedskontrol. Hvis den derimod kun anvendes i forbindelse med trafikuheld, anses det for at være acceptabelt. Skriveren (som i praksis er et datalager) skal i så fald kun opbevare data for et ganske kort tidsinterval, fx 2 minutter. Til sammenligning er det den almindelige opfattelse, at fartskrivere og fartbegrænsere til lastbiler er almindeligt accepteret.



Som en mindre restriktiv løsning foreslås en “elektronisk svigermor”, dvs. et udstyr, der fortæller bilisten, at han (for det er ofte en han) nu kører for hurtigt, at han kørte over for rødt lys osv. Det skal bl.a. kompensere for, at dagens biler er næsten lyd- og vibrationsløse.



FDM har hidtil ikke spillet nogen aktiv rolle i den elektroniske trafikantinformation (i modsætning til mange søsterorganisationer i udlandet), men er meget åben over for et nærmere samarbejde med Vejdirektoratet om trafikinformationscentret. Foreningen er ligeledes interesseret i tanken om et fælles forum for trafikinformatik som samlingspunkt for de mange interessenter på området.



Slutteligt bliver det fremhævet, at det er meget vigtigt med en bred debat om disse emner, hvis trafikinformatiksystemerne skal accepteres af de almindelige brugere.



5.4.3  Vognmændene 

(baseret på interviews med Jo Madsen, FDE og Tim Hansen, DV samt besøg hos EHJ Transport og Spedition og HST International Transport og Spedition, begge Padborg)

Vognmændene - især de internationale transportører - var nogle af de første til at tage den ny kommunikationsteknologi i brug. Satellitkommunikation er blevet brugt siden 1991, hvor det blev kommercielt tilgængeligt, og i dag kører ca. 1000 lastbiler med satellitkommunikation. Praktisk taget alle lastbiler har telefon. Det drejer sig om både det nordiske NMT-system og det digitale GSM. Der anvendes andre systemer, specielt i de områder af Europa, hvor GSM ikke dækker komplet endnu.



Vognmændene er stærkt utilfredse med telefontaksterne og takststrukturen for GSM-telefoner i udlandet, hvor modtageren betaler samtalen fra Danmark til udlandet. Det betyder fx, at hvis speditøren skal tale med chaufføren om leveringen, kommer vognmanden til at betale det meste af samtalen. Endnu værre bliver det ved private opkald til chaufføren. Af samme grund har flere firmaer låst mobiltelefonen, så den kun kan kommunikere med ganske bestemte telefonnumre. Det nedsætter naturligvis den praktiske anvendelighed for chaufføren. 



Der markedsføres i dag en række forskellige informationssystemer i og til lastbiler, og vognmændene har følgende generelle krav til disse systemer:



der skal udvikles én brugerterminal, fælles for alle lastbilens systemer.

belastningen af føreren skal holdes på et minimum.

systemerne skal hænge sammen og være ensartede over landegrænserne.

information og arbejdsgange skal integreres.



Der er stor interesse for aktuelle trafikmeldinger, både til planlægningen af turen og undervejs. Specielt er information om omkørsler ved uheld, kødannelser, strejker og lign. værdifuld. Endvidere ønsker man en rationel adgang til databaser med fx færgeinformation og oplysninger om fremkommelighed generelt. Virksomhederne lægger vægt på, at beslutningskompetencen i transportforløbet ligger hos disponenten hjemme i virksomheden, selv om chaufføren naturligvis kan reagere selvstændigt på akut opståede trafiksituationer. I alle tilfælde skal fordelingen af information og den tilhørende kommunikation mellem virksomhed og chauffør defineres grundigt på forhånd.



Der stilles større og større krav til vognmand og speditør om til enhver tid at kunne gøre rede for godsets position og tilstand. Derfor er positionerings- og overvågningsudstyr ved at blive en integreret del af køretøjsudrustningen. Med satellitkommunikation har det hele tiden været muligt at overføre data, og det ene system (EutelTRACS) indeholder som standard en positioneringsfunktion. Det nye er, at der i dag eksperimenteres med løbende overvågning af fx lastens temperatur via GSM-nettet. Der er flere funktionsmuligheder i mobiltelefonnettet, og det er billigere at sende store datamængder på GSM end via satellit. Vognmandsfirmaerne forventer et økonomisk løft, når datatransmissionen mellem virksomhed og køretøjer bliver fuldt udbygget.  



Det er et langsigtet mål, at hele transportforløbets informationsbehov kan integreres og automatiseres. Heri indgår også de aftaler, der indgås mellem transportkøber og transportør. De kan håndteres ved hjælp af EDI (elektronisk dokumentudveksling), der er et område i hastig vækst. Der er netop offentliggjort en national EDI-handlingsplan (ref. 5.5), der har som mål, at Danmark kan kommunikere efter internationale EDIFACT standarder på alle væsentlige forretningsområder. I sammenhæng med trafikinformatik er det vigtigt, at de to sider af transportinformationen kombineres i systemer, der er lette at bruge, og som er i stand til at samordne fx transportaftaler, kørselsordrer og rutevejledning.



I takt med at transporterne bliver multimodale, bliver det mere nødvendigt at følge godset end at følge den enkelte bil (i en vis udstrækning vil det dog være sammenfaldende). Der findes standarder for mærkning af fx containere med stregkoder, der identificerer containeren undervejs. Stregkoderne er i sig selv standardiserede, men vognmand og speditør ønsker undervejs at tilknytte oplysninger og anvende disse på forskellig vis. Denne del af processen er ikke standardiseret, og det er et kraftigt ønske om at få det bragt på plads.



Der findes et antal ruteberegningsprogrammer på markedet. FDE har for nyligt opgjort antallet til 22, men det mest anvendte er Route LogiX, der er solgt i ca. 300 eksemplarer. Der er et problem i, at de forskellige programmer ofte giver forskellige resultater, specielt med hensyn til de kørte afstande. Der er derfor behov for en fælles kortdatabase og for en ensartet afstandsberegning som aftalegrundlag. Der er endvidere behov for et datagrundlag til beregning af tvangsruter og andre restriktioner, som fx brohøjder.



Hastighedsbegrænserne på lastbilerne er blevet vel modtaget, både af vognmænd og chauffører. Flere vognmænd har set en brændstofbesparelse ved en mere jævn og glidende kørsel, mens mange chauffører er glade for, at de nu ikke kan presses til at køre hurtigere. Til gengæld er der et fælles ønske om at få hastighedsgrænsen for lastbiler sat op til 80 km/t uden for byområder.



Der er et udtrykt ønske om en øget dansk forsknings- og udviklingsindsats inden for fragtområdet på universiteter og højere læreanstalter. Der er behov for simple og billige systemer til de små vognmænd, men der er lige nu ikke stor interesse blandt producenterne for at udvikle og fremstille dem.



Trafikministeriet har med 6 mill. kr. finansieret et udviklingsprojekt, TransIT, der skal resultere i et elektronisk informationssystem for hele transportbranchen. Systemet skal indeholde:



Information om transportforhold

Information om trafikforhold

Information om transportrelaterede uddannelser

Information fra erhvervets samarbejdspartnere

Handelsplads

Beregningsprogrammer



Projektet gennemføres af FDE, Vognmandsfagets Arbejdsgiverforening (VA) og Institut for Transportstudier i Padborg. Det bygger på Internettet, hvilket har den fordel, at struktur, adgangsforhold og lignende allerede er defineret. Der kan altså umiddelbart lægges informationer ind, ligesom de løbende kan suppleres, uden at hele databasens struktur skal revurderes. Endvidere kan det let tilknyttes andre databaser, som fx trafikantinformation på Internettet. 



5.4.4  Cyklisterne

(baseret på interview med Sofie Nielsen og Thomas Krag, DCF)

Cykeltrafik er i mange henseender lavteknologisk og dermed også et område med relativt lavt pris- og omkostningsniveau for brugeren. En almindelig cykel koster i samme størrelsesorden som et udvidet serviceeftersyn på en bil. Der er ikke tradition for avanceret teknologi, når man ser bort fra cykelcomputere, der har fået en vis udbredelse.



Cyklister har generelt ikke problemer med fremkommeligheden, så cyklistforbundet betragter følgende to anvendelser af trafikinformatik som de mest interessante:



sikkerhedssystemer til biler

informationssystemer til cyklister og fodgængere (og andre, der kan have nytte af dem).



Det stærke ønske om sikkerhedssystemer til biler bunder i den kendsgerning, at cyklister er en meget udsat trafikantgruppe, og at de seneste års fald i uheldstallet ikke er slået igennem for cyklister. Man er først og fremmest interesseret i hastighedsbegrænsere til biler. Cyklistforbundet mener, at bilerne er blevet for kraftige og for behagelige at køre i, så bilisterne er ikke opmærksomme på hastigheden. I DCF’s indlæg på konsensuskonferencen (ref. 5.6, se også side � SIDEHENVIS _Ref374338264 �124�) beskriver Lizzi Haaning bilkørsel som en form for “virtual reality”, hvor verden udenfor kun fornemmes svagt. Cyklistforbundet foreslår derfor at ændre bilbeskatningen, så motorstørrelsen bliver en afgørende faktor.



Kollisionssikring til biler er også et ønske, men man er betænkelig ved et forslag om at forsyne alle cyklister og fodgængere med fx radarreflektorer. Principielt støtter man initiativer, der kan forbedre sikkerheden for de svage trafikanter, men der er et problem i, at ansvaret på denne måde placeres hos den svage part (“Jeg kunne ikke undgå at ramme ham - han havde ingen radarrefleks på!”). Der er imidlertid ingen tvivl om, at hvis et sådant system bliver almindeligt, vil en stor del af cyklisterne anskaffe en reflektor. Den kan på længere sigt blive standardudstyr på alle cykler.



Det andet store emne er informationssystemer. Til planlægningen af turen ønsker cyklisterne information om vejret (lokale korttidsprognoser) og om mulighederne for at tage cyklen med i de kollektive trafikmidler. Begge funktioner er også interessante undervejs. For den kollektive trafik bør det fungere som en normal rejseplanlægger, blot med den restriktion, at der er en cykel med. DCF mener i øvrigt, at flere ville vælge cyklen som transportmiddel, hvis de kunne få pålidelige meldinger om muligheden for regnvejr (og måske også vindstyrker) og omfanget af kødannelser for biltrafikken. 



Cyklister er meget følsomme for omvejskørsel, og derfor vil et rutevejledningssystem være velkomment. Der er også behov for at kunne rekvirere assistance ved punkteringer og andre problemer, så der er et ønske om en form for nødkaldesystem, evt. med automatisk positionsbestemmelse ved kørsel uden for bebyggede områder. Systemet bør indeholde en egentlig alarmfunktion, der også vil kunne anvendes af fodgængere.



Da cyklister driver sig frem ved egen kraft, er de også følsomme over for stop. Det ville derfor være nyttigt med en form for hastighedsanvisning ved lyssignaler (på cyklen), så man kan vælge den mest hensigtsmæssige hastighed frem mod signalet.



Det gælder for alle systemer, der skal monteres på cyklen, at de skal være billige og aftagelige (bærbare). Det første fordi de ellers vil udgøre en stor investering i forhold til cyklen selv. Det andet fordi de på en cykel sidder udsat for vejrlig, hærværk og tyveri. Fremtidens generelle bærbare informationsterminaler må altså udformes, så de også kan anvendes på en cykel. Der er også behov for lommeradioer (walkmen) udrustet med RDS-TMC til trafikantinformation.



Den store risiko for tyveri giver anledning til at specielt behov hos cyklister: en enkel og billig elektronisk tyverisikring og/eller en elektronisk identifikation af cyklen. Der findes systemer i dag i dyre biler baseret på GPS og GSM, men de koster formentlig mere end en ny cykel.   



Det er svært at transportere store varemængder på en cykel, så cyklistforbundet har et særligt ønske, der nok er på kanten af egentlig trafikinformatik, men som til gengæld kan få stor trafikal betydning. Det drejer sig om muligheden for at bestille varer hjem via en pc eller en anden terminal og få varerne bragt (“teleshopping”). 



5.4.5  Passagererne

Der findes ikke i Danmark en organisation, der varetager den kollektivt rejsendes interesser. Der har eksisteret et “Kollektiv trafikforbund”, men det havde karakter af en meget snæver græsrodsbevægelse, der ikke kan siges at være repræsentativ for gruppen af kollektivt rejsende. HT har et brugerpanel, der mødes et par gange om året og drøfter HTs konkrete planer, men det er ikke inddraget i nærværende undersøgelse.



I forbindelse med udvikling af et kvalitetsstyringskoncept har Vilstrup for HT i april 1993 gennemført en brugeranalyse, der omfattede i alt 802 interview (ref 5.7). Analysen fokuserede på HTs seks kvalitetsparametre:



Rejsetid

Rettidighed

Komfort

Service

Tilgængelighed

Sikkerhed, tillid, tryghed.



De adspurgte er opdelt efter bl.a. deres pendlingsmønster, og det er bemærkelsesværdigt, at der ikke er større forskel i vægtningen af parametrene for buspassagerer og ikke-busbrugere. De højest prioriterede svar (alle adspurgte) er følgende:



Bussen kører til tiden (3)

Køreplanerne passer sammen (2)

Bussens destination er tydelig markeret (1)

Der er tid til af- og påstigning (4)

Chaufføren giver besked om stop og omstigninger (6)

Busserne kører hyppigt (10)

Det er nemt at skifte (9)

Stoppestederne har informationstavler (5)



I parentes er angivet prioriteringen for ikke-busbrugere. Her er de forhold, der gør det let at orientere sig i det kollektive trafiksystem, højere prioriteret end for den samlede gruppe. Da kvalitetsmålet bl.a. skal bruges til at vurdere entreprenørernes (dvs. de vognmænd eller selskaber, der kører den enkelte busrute) målopfyldelse, indgår selve rejsetiden ikke som parameter, idet den ikke umiddelbart kan sammenlignes. 



Det fremgår af besvarelserne, at præcision og regularitet vægtes højest sammen med god information om bussen, dens rute og omstigningsmulighederne. Det er alle punkter, hvor trafikinformatikken i fremtiden kan komme til at spille en rolle.



5.4.6  Andre

NOAH

(baseret på interview med Ivan Lund Pedersen, NOAH-TRAFIK)

Det er NOAHs grundholdning, at trafikinformatikken er med til at cementere favoriseringerne i trafiksystemet. Bilisterne, der i forvejen får tildelt urimeligt meget plads og tid (i lysreguleringer) vil få endnu bedre vilkår, og biltrafikken vil derfor stige på bekostning af de øvrige trafikarter. Alle tiltag, der gør det lettere, hurtigere eller billigere at være bilist, vil påvirke trafikpolitikken i ugunstig retning. 



NOAH mener generelt, at biltrafikken bør reduceres, og at pladsen og vilkårene i trafikken bør fordeles mere ligeligt. Biltrafikken optager urimeligt meget plads i forhold til andre transportarter, og bilismen favoriseres gennem vejudbygninger, grønne bølger, nye p-anlæg mm. Der er behov for en analyse af konsekvenserne for de øvrige trafikanter og borgerne ved indførelse af nye trafikinformatiktiltag. NOAH har ikke tiltro til, at trafikinformatikken vil blive anvendt til at forbedre den kollektive trafiks og gang- og cykeltrafikkens vilkår ud over, hvad hensynet til biltrafikken tillader. 



Om de enkelte trafikinformatikanvendelser er synspunkterne:



Parkeringshenvisning vil fremme biltrafikken og derfor skade bymiljø og vilkårene for de øvrige trafikanter. Park-and-ride anlæg vil kun blive brugt, hvis trafikken er totalt brudt sammen, og bilisterne ikke kan finde andre alternativer. Pengene til disse anlæg burde anvendes til at forbedre den kollektive tilbringertrafik til stationer og andre trafikknudepunkter - det vil gavne flere mennesker. 



Betalingssystemer skal bruges til at gavne miljøet - ikke til at forbedre fremkommeligheden for dem, der vælger at betale. De må gerne kombineres med en højere parkeringsafgift i byer. Pengene skal bruges til kollektiv trafik og ikke til nye vejudbygninger. Der skal ikke bygges betalingssystemer, hvor bilisterne bare kan køre igennem og betale i fart. Det gør det for nemt at anvende og fremmer uligheden. Passagerer i kollektiv trafik har i mange år måttet stå i kø for at betale - og endda vente undervejs på at andre passagerer betaler.



Busprioritering som fx PrioBus forsøget i København er en lappeløsning på en strækning, hvor biltallet ganske enkelt er for højt. Pengene var bedre anvendt til at sætte flere busser ind og reducere biltrafikken på strækningen. Det er ikke interessant at få besked via et elektronisk display om at bussen er forsinket. Det er bedre at få en regelmæssig og hyppig bustrafik.



NOAH tror ikke på tanken om at arrangere samkørsel i privatbiler. Det strider mod den psykologi, der ligger i at man som bilist har sit eget private rum. Samkørsel skal arrangeres “på neutral grund” i dertil indrettede busser med en professionel chauffør.



Der er i princippet ikke noget galt i at optimere godstrafik ved hjælp af fragt- og flådestyring, men udgangspunktet er forkert. Det er for billigt at transportere gods og det medfører utilsigtede nedlæggelser af lokale produktionsvirksomheder, fordi det er billigere at sende varerne til og fra en stor, fælles fabrik. En optimering af godstrafikken vil yderligere styrke denne udvikling.



Trafikinformatikken skal anvendes til at gøre trafikken mere sikker at færdes i. NOAH går ind for automatisk hastighedskontrol og fartskrivere i alle biler. Fartskriverne skal kunne bruges som bevis ved en retsforfølgelse. Fartsyndere har ikke krav på større anonymitet eller anderledes retsbeskyttelse end for eksempel bankrøvere.



NOAH er imod afgiftsfritagelse på sikkerhedssystemer i biler. De 3,6 mia. kroner, der årligt ydes i tilskud til ABS-bremser og airbags (NOAHs kilde: Børsen 17. oktober 1996), kan ifølge NOAH anvendes bedre til lokale trafiksikkerhedsforbedringer. 



NOAHs synspunkter er i det store hele gengivet i indlægget på konsensuskonferencen, som omtales på side � SIDEHENVIS _Ref374338264 �124� (ref. 5.6).  



Delegationen för Transporttelematik

Den svenske Delegation för Transporttelematik har gennemført en større brugerundersøgelse, der i skrivende stund ikke er publiceret. Enkeltresultater blev fremlagt på et åbent møde i Stockholm den 1. oktober 1996. Analysen omfattede 2000 telefoninterview, hvor de adspurgte bl.a. skulle prioritere 8 anvendelsesområder. De foreløbige resultater viste en noget uventet rækkefølge af de 3 højst prioriterede :



Automatisk hastighedstilpasning (inkl. egentlig fartbegrænsere)

Elektronisk billet (betalingskort)

Trafikinformation i bilen



Det bliver interessant at se den endelige rapport, herunder hvordan de adspurgte fordeler sig på bilister/ikke-bilister.



TRIM brugeranalyse (Vejdirektoratet)

I Vejdirektoratets TRIM-projekt (se side � SIDEHENVIS _Ref375538400 �39�) blev der i 1996 gennemført en brugerundersøgelse blandt erhvervsbrugere, dvs. kørselsplanlæggere og chauffører og privatbrugere (pendlere). Formålet med analysen var at afdække brugernes holdninger, behov, krav og ønsker til trafikinformatik, specielt på motorvejene. Undersøgelsens hovedkonklusioner er:



brugerne ønsker primært trafikproblemerne løst, men ønsker sekundært som “nødløsning” eller symptombehandling information om dem.

brugerne ønsker bedre, mere aktuel samt nøjagtig trafikinformation.

de variable skilte bør differentieres visuelt for at skabe mere opmærksomhed.

de nuværende trafikinformationer ønskes forbedret væsentligt.

det generer ikke brugerne, at motorvejsnettet videoovervåges, når det kun sker med trafikregulering for øje.

den variable skiltning skal fungere side om side med øvrige informationskilder, spændende fra radio og tekst-tv til Internet og permanent opkobling til en informationsdatabase, som Vejdirektoratet foreslås at udvikle.

virksomhederne betaler gerne for trafikinformationer, hvis de kan spare tid ved at få dem.

der er behov for en bedre trafikal adfærd.



Udover konklusionerne om trafikinformatik indeholder undersøgelsen brugernes holdninger til trafikken generelt, til motorvejsnettet og til Vejdirektoratets informationsvirksomhed. Resultaterne er dokumenteret i reference 5.8 og resumeret i et informationsblad, reference 5.9.



TeknologiNævnets konsensuskonference 

TeknologiNævnet (i dag Teknologirådet) afholdt i oktober 1994 en konsensuskonference om trafikinformatik “På vej mod intelligent trafik” (ref 5.6). Ideen i en konsensuskonference er at lade et panel af  “lægfolk” forholde sig til et teknisk kompliceret emne. Panelet sammensættes efter opslag i dagspressen af frivillige, der er jævnt fordelt med hensyn til køn, alder, bopæl, erhverv og uddannelse. De må ikke have noget særligt forhåndskendskab til det behandlede emne.



Panelet holdt to planlægningsweekender, hvor de fik præsenteret emnet fra forskellige synsvinkler. Selve konferencen varede 3 dage og foregik ved, at et panel af eksperter hver gav deres opfattelse af trafikinformatikkens muligheder og ulemper, baseret på nedenstående hovedspørgsmål, som lægmandspanelet skulle forholde sig til:



Hvad er/kan trafikinformatik?

Hvordan vil indførelse af mere trafikinformatik påvirke henholdsvis samfundsøkonomien og privatøkonomien?

Hvordan kan trafikinformatikken påvirke trafiksikkerheden?

Hvilke miljømæssige muligheder og konsekvenser kan indførelse af mere trafikinformatik medføre?

Hvilken betydning får indførelsen af mere trafikinformatik for privatlivets fred og beskyttelsen af personlige oplysninger?

Hvordan kan trafikinformatik inden for de næste 10 år påvirke relationerne mellem kollektiv og individuel trafik?

Hvilke fordele/ulemper får forskellige trafikantgrupper ved indførelse af trafikinformatik?

Hvordan påvirkes den menneskelige psyke/adfærd af trafikinformatikken?

Hvilke ændringer i lovgivningen vil indførelsen af trafikinformatik nødvendiggøre? - Hvilke vil være ønskelige?



Efter præsentation og spørgerunde skrev lægmandspanelet en rapport, som blev drøftet på konferencens sidste dag. Der er således tale om et tidsmæssigt meget komprimeret forløb.

Konklusioner

Generelt var panelet reserveret over for anvendelsen af trafikinformatik. Det var specielt forholdene omkring overvågning og registrering samt risikoen for at trafikanterne blev umyndiggjort ved for meget teknik, der vakte bekymring. Hovedkonklusionerne fra konferencen var:



trafikinformatik kan ikke på kort sigt forbedre trafiksikkerheden.

trafikinformatikken skal udnyttes til at fremme den kollektive trafik samtidigt med, at der skal indføres restriktioner for privatbilismen.

der skal være frivillighed med hensyn til registrering.

der skal forskes i teknikker, som specielt tilgodeser de svage og de bløde trafikantgrupper.

trafikinformatik skal være brugervenligt

manuelle kørefærdigheder skal kunne holdes vedlige ved at udkoble systemerne.

der skal være en løbende brugerdeltagelse og teknologivurdering i udviklingen.



Panelets konklusioner blev af dele af pressen refereret som et nej til trafikinformatik. Det er der, som det ses af konklusionerne, ikke helt belæg for. Alligevel gav konferencen det klare signal, at teknikerne skal gøre sig større umage med på den ene side at lytte til brugernes ønsker og på den anden side at give brugerne mulighed for at få praktiske erfaringer, inden der træffes bindende beslutninger. Det sidste kan fx ske gennem pilot- og demonstrationsforsøg, som diskuteres nærmere i afsnit 6.  



NVF’s Delfiundersøgelse 

NVF udvalg 53 “Trafikinformationssystemer” gennemførte i 1993 en delfiundersøgelse om trafikinformatikkens fremtid i Norden. Der er sådan set ikke tale om en brugerundersøgelse, men om ca. 60 eksperters bud på den fremtidige udvikling inden for trafikinformatik. Alligevel refereres hovedkonklusionerne som afrunding på brugernes ønsker (ref 5.10).



Undersøgelsen var delt i to, idet eksperterne først skulle give deres bud på trafikudviklingen og de problemer, det vil medføre, frem til årene 1995, 2000 og 2010. Det er den almindelige opfattelse, at privatbilismen øges, samtidigt med at både trafiksikkerheden og miljøet forbedres. Der er lidt større spredning på udsagnene om, at investeringerne i vej- og trafikanlæg vil falde, men tendensen er dog klar nedadgående.



I anden del skulle eksperterne forholde sig til den forventede udvikling af trafikinformatikløsninger. Der blev skelnet mellem FoU-stadet, prototypestadet og implementeringsstadet for hver enkelt anvendelse. Omstående tabel viser et udsnit af resultaterne. De angivne årstal er medianerne (50% fraktilen) for de afgivne svar.



5.4.7  Sammenfatning

Det kan ikke undre, at brugerne har meget forskellige holdninger, ønsker og krav til anvendelsen af trafikinformatik. Der er generelt en accept af, at trafikinformatik kan bruges til at forbedre transportmuligheder og trafikforhold, men - der er meget stor forskel i opfattelsen af, hvad forbedringerne skal gå ud på, eller med andre ord, hvilken trafikpolitik, systemerne skal understøtte.



Resultater fra NVF’s Delfiundersøgelse��Løsning�Prototype�Mulig  imple-mentering�Indført i byområder�I omfattende brug��Rejseinformation�<1995�<1995�1999�2001��Flådestyring�<1995�<1995�1998�2000��Lokal trafikinformation�<1995�<1995�1999�2004��Information om vejr og vej�<1995�<1995�2000�2002��Interaktiv rutevejledning�1995�1997�2004�>2004��Navigationssystem�1996�1996�2001�2005��Parkeringshenvisning�1996�1997�2001�>2010��Information om kollektiv trafik�<1995�<1995�2000�2005��Vejafgifter�<1995�<1995�1999�2007��Detektering af svage trafikanter�2000�2000�2007�>2010��Hastigheds- og afstandsholdere�1998�1998�2005�2010��Førerovervågning�2000�2000�2010�>2010��Førerstøtte�2000�2004�>2010�>2010��

Det skal gentages, at de afholdte interviews og sammenstillingen af andre brugerundersøgelser ikke udgør en egentlig brugeranalyse. Der er brug for mere viden om, hvordan disse forskellige holdninger og ønsker fordeler sig i befolkningen, og det foreslås derfor i afsnit 6 at gennemføre en systematisk analyse af brugerne holdninger, ønsker og krav. 



5.5  Referencer

Fremtidens vejtrafik. Informationssystemer for trafikken - Høringsoplæg från utskott 51 til NVF's 15. kongress, Nordiska Vägtekniska Förbundet, udvalg 51, rapport 18, 1988. 



Nordiske trafik- og miljøvisioner - Kollektivt styret individuel trafik, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Notat 2, Herlev, 1992.



ITS in balanced communication spaces, Kent Eric Lång, Swedish National Road Administration, ITS World Congress '95 Yokohama, Executive Session 5, Technology: Steps forward to the Vision, Japan, 1995.



Trafikinformatik i ett nordiskt perspektiv, Nordisk Transportforskning (NTF), Konferencerapport nr. 96-03, Gøteborg, november 1996.



Elektronisk handel i Danmark - en national EDI-handlingsplan, Forskningsministeriet, København, november 1996. 



På vej mod intelligent trafik - Slutdokument og ekspertoplæg fra konsensuskonference, TeknologiNævnet, rapport 1995/1, København, 1995.



Væsentlige og uvæsentlige kvalitetsegenskaber ved bustransport i Hovedstadsregionen, Vilstrup Research, København, maj 1993.



TRIM brugeranalyse, Vejdirektoratet, København, september 1996.  



TRIM - vi har spurgt bilisterne til råds, Vejdirektoratet, Informationsblad nr.2, København, oktober 1996.



Trafikinformationsteknikens (RTI) framtid i Norden, Nordiska Vägtekniska Förbundet, rapport 8, 1994



���6.  Hvordan kommer vi videre?  

6.1  Introduktion

De foregående afsnit viser, at mulighederne inden for trafikinformatik er mangfoldige, men også komplicerede. I de 5 udviklingsalternativer er der vist mulige niveauer for anvendelsen. Det er ikke hensigten med denne rapport at komme med konkrete forslag til tekniske systemer. Til gengæld er det rapportens formål at danne grundlag for en beslutningsproces og det videre arbejde med implementering af trafikinformatik i Danmark.



Dette afsnit indeholder en oversigt over de beslutninger, der skal træffes og de emner, der skal afklares for at komme videre med trafikinformatik i større skala. Det er hermed også sagt, at hvis der ikke vælges et mere avanceret udviklingsalternativ end at lade stå til (niveau 0), kan læsningen af rapporten stoppe her.



Det handler dybest set om at få placeret ansvaret for at udviklingsprocessen fortsætter. Om det bliver i offentligt eller privat regi - eller en blanding af det - er for så vidt underordnet, blot der er nogen, der får tildelt opgaven med at holde processen i gang.   



For at gøre fremstillingen så praktisk som muligt, er forslag og diskussioner udmøntet i en række anbefalinger, der er forsøgt udformet meget konkret. Disse anbefalinger er samlet og yderligere bearbejdet i afsnit 7, der indeholder forslag til en mere detaljeret handlingsplan.



Der er allerede initiativer i gang på nogle af de områder, hvor der i det følgende foreslås konkrete aktiviteter. De er ikke glemt, men da det er rapportens mål at skabe et samlet overblik over de nødvendige initiativer, er der ikke skelnet mellem igangværende og endnu ikke påbegyndte aktiviteter.



Hvorfor er der ikke sket mere?

Vi har i Danmark arbejdet med trafikinformatik siden slutningen af 1980’erne. Det er derfor fristende at stille spørgsmålet: Hvorfor er vi ikke kommet længere? Præcis det samme spørgsmål stillede svenskerne sig i udredningen om trafikinformatik (ref. 6.1) til trods for, at Sverige for længe siden etablerede et velfungerende offentligt/privat samarbejde, der har satset store midler på at udvikle trafikinformatiksystemer.



Det danske svar ligner det svenske. De væsentligste grunde er:



uklar ansvarsfordeling, specielt hos offentlige myndigheder 

ingen koordineret satsning på udvikling og implementering

mangel på grundlæggende data- og kommunikationsinfrastruktur

mangel på viden om effekter



Endelig kan det ikke afvises, at en vis konkurrence eller rivalisering mellem de implicerede parter har medvirket til, at udviklingen generelt ikke er gået hurtigere. 

Hvorfor er det så svært?

Det er blevet hævdet, at det sværeste ved indførelse af trafikinformatik ikke er det tekniske, men det organisatoriske. Det er nok en sandhed med modifikationer, al den stund der stadig er massive problemer med at få nye tekniske systemer til at fungere i praksis. Alligevel er det sandt, at den væsentligste nytænkning - og dermed den sværeste del - skal findes på det organisatoriske område.



Grunden hertil er, at trafikinformatikkens store styrke skal findes på tværorganisatoriske, ja tværsektorielle anvendelser. Selvfølgelig kan man udnytte mulighederne inden for en enkelt organisation, men de store synergieffekter skal findes i et samspil med andre. Det gælder ikke alene inden for transportområdet, men også på tværs til andre sektorer: undervisning, sundhed, biblioteker, administration osv. Det fælles element er informations- og kommunikationssystemerne. Den bærbare terminal, der kan informere om den næste busafgang, skal også kunne fortælle om vejret, valutakurser samt en række andre “generelle” oplysninger. EU har netop etableret det fælles telematikprogram for at skabe fælles systemstruktur og kommunikationsmedier. Til det 5. rammeprogram taler man allerede om “digital cities”.



Det er altså organisatorisk svært, for hvem har hvilket ansvar? - og hvem vil tage initiativet? Endnu værre bliver det, når det fælles arbejde betyder, at en organisation skal afgive kompetence til en anden. I dagens administrative verden er det en svær kamel at sluge. Man kunne fristes til at sige, at “synergi er godt, men egne resultater er nu ikke at foragte”.  



Over for det private marked er der tale om en vis “hønen og ægget” situation. Der er ingen, der udbyder RDS-TMC radioer, før sendenettet er på plads. Tilsvarende er der ikke meget succes i at etablere et sendenet, som ingen kan udnytte - i hvert fald i starten. Mere generelt afventer man standarder, der på sin side afventer erfaringer. Danmark er så lille et marked, at der er ikke nogen leverandør, der tør satse med det som eneste baggrund.



Kan vi ikke bare lade stå til?

Det enkle svar er, at trafikinformatiksystemerne kommer, uanset hvad det offentlige foretager sig. Navigationsudstyr findes allerede som standard i biler, og der vil komme et stigende pres fra industri og forbrugere om at kunne udnytte disse muligheder bedre. Det er her, den væsentligste offentlige indsats kommer ind i billedet.



Man kan diskutere, om man uden videre skal følge med i alle tekniske nyudviklinger (det må overlades til den enkelte, om de skal betegnes som “fremskridt”). Det er imidlertid en noget akademisk diskussion, fordi historien har vist, at samfundet som helhed ikke har noget alternativ. Det er op til den enkelte forbruger, om han eller hun vil udnytte de mange tilbud. En anden og mere tungtvejende grund til at gøre noget nu er, at hvis vi ikke gør det, bliver det ikke den optimale løsning, vi opnår.



Radio- og tvmediet er tidligere blevet brugt som parallel. Her kan man passende sammenligne med den situation, der vil opstå, når man kan købe DAB (Digital Audio Broadcasting) modtagere i radioforretningerne. Der vil komme et massivt pres på Danmarks Radio om at sende udsendelser, der udnytter den ny teknologi. Danmarks Radio er da også i fuld gang med forberedelserne til DAB, men har i modsætning til trafikinformatikken den fordel, at de kan klare hele processen inden for deres egen organisation.



6.2  Strategi og handlingsplan

6.2.1  Strategi

Med mindre den officielle politik er at lade stå til, skal der opstilles en målsætning og strategi for det videre arbejde med trafikinformatik i Danmark. Det har ikke været noget større problem at arbejde uden, så længe udviklingen og anvendelserne er sket inden for de enkelte sektorer. Skal trafikinformatikken imidlertid udnyttes i et samarbejde på tværs af sektorerne, er det nødvendigt med overordnede politikker og retningslinier for, hvilke opgaver, der skal løses, og hvem der skal gøre det. 



A1:�Trafikministeren skal tage initiativ til, at der udarbejdes en målsætning og strategi for anvendelsen af trafikinformatik i hele transportsektoren.��

Trafikministeriet bør starte et strategiarbejde, der i lighed med den svenske “Delegation för Transporttelematik” skal komme med udspil til en officiel dansk målsætning og strategi. Strategien skal på et overordnet niveau tage stilling til en række af de emner, der er diskuteret i nærværende rapport. 



Med de 5 udviklingsalternativer som udgangspunktet er der en række overvejelser, der skal indgå i strategiarbejdet:



hvilke trafikpolitiske mål ønskes fremmet med anvendelse af trafikinformatik?

hvilket teknologisk/udviklingsmæssigt ambitionsniveau skal vi stræbe efter?

hvilke anvendelser skal fremmes?

hvordan skal de organiseres?

hvem skal betale?

hvilke konkrete initiativer kræves?

etc.



6.2.2  Handlingsplan

Strategien skal udmøntes i en konkret handlingsplan. Den skal bl.a. tage stilling til de anvendelser, der er beskrevet i de 5 udviklingsalternativer. Specielt skal opgaverne placeres med et entydigt ansvarsforhold. Handlingsplanen kan generaliseres til en egentlig masterplan, der fastlægger principper for anvendelserne. Det kan fx være en beslutning om, at visse typer informations- og advarselssystemer skal indføres på alle motorveje med en årsdøgntrafik over en vis størrelse. 



A2:�Der skal udarbejdes en national handlingsplan for indførelse af trafikinformatik i Danmark.��

6.2.3  Prioriteringsmodeller

En vigtig forudsætning for en handlingsplan er muligheden for at foretage en trafikøkonomisk vurdering af de relevante alternativer. Det gælder både for omkostninger og effekter. Det skal ikke alene kunne gøres mellem trafikinformatik løsninger indbyrdes, men også mellem dem og andre konkurrerende tiltag. For eksempler skal et spørgsmål som “Hvor kan en given sum penge anvendes bedst i trafiksikkerhedens tjeneste?” kunne besvares. Målet er således at kunne inddrage trafikinformatik i de normale prioriteringsprocedurer.



Det skal dog understreges, at denne metode ikke nødvendigvis afdækker de synergieffekter, der ligger i en samlet brug af flere trafikinformatikanvendelser, eller afledede effekter som for eksempel et forbedret informationsniveau hos trafikanterne. 



A3:�Der skal opstilles et pris- og effektkatalog for trafikinformatiksystemer og -anvendelser.��

6.2.4  Brugerbehov

En anden vigtig forudsætning for en vellykket strategi, er en mere detaljeret viden om brugernes behov og ønsker. Det gælder både de professionelle brugere og den “almindelige” trafikant eller rejsende. Den svenske undersøgelse (refereret på side � SIDEHENVIS _Ref368894782 �122�) gav overraskende resultater. Tilsvarende har brugeranalyser i Minnesota, USA, som på mange måder minder om Skandinavien, vist stor interesse for sikkerheds- og servicefunktioner, som fx nødkald og kald af hjælp ved punkteringer, benzinmangel og når man har låst sig ude af bilen. Det er normalt ikke dem, der er højst prioriterede i udviklingsprojekterne, og der er derfor behov for at gennemføre en bredt dækkende brugerundersøgelse i Danmark



A4:�Der skal gennemføres en analyse af brugerbehov.��

6.3  Kompetence- og ressourcebase

6.3.1  Videnbehov

Den danske kompetence- og ressourcebase skal styrkes. Uanset valg af handlingsalternativ (niveau) vil der blive brug for mere specialistviden samtidigt med, at et bredere kendskab til anvendelsen af trafikinformatik er nødvendigt. Der er tale om viden på flere områder:



forskning og teknisk udvikling

implementering (praktisk)

administration og organisering



Det er vigtigt at skille de 3 funktioner ad for at skabe klare opgaveprofiler og en veldefineret ressourcefordeling. Til gengæld vil det være formålstjenligt at lade dem samarbejde i konkrete projekter og aktiviteter.



6.3.2  Forskning og udvikling (FoU)

Trafikinformatik er så nyt et felt, at der stadig er behov for en meget intensiv FoU-indsats - også fra dansk side. Deltagelse i det europæiske forskningssamarbejde forudsætter, at man har noget at byde på og ikke kun deltager for at indsamle viden.



Den danske FoU-indsats har stort set været koncentreret i Vejdirektoratet, og Vejdatalaboratoriet rummede samtidigt det naturlige videncenter for trafikinformatik i Danmark. Med Vejdirektoratets organisationsændring i 1994 skete der to væsentlige ændringer, der stiller spørgsmålstegn ved, om denne rolle kan opretholdes: Vejdatalaboratoriet, der udadtil havde en vis selvstændig og uafhængig status, blev nedlagt og integreret i det øvrige Vejdirektorat. Samtidigt blev Trafikinformatikafdelingens aktiviteter koncentreret om projektering og implementering af motorvejssystemer på bekostning af mere langsigtede FoU-aktiviteter og generel videnformidling. 



På nuværende tidspunkt er Vejdirektoratets fremtidige rolle uklar. Finansministeriets budgetanalyse har peget på en række ændringer, der arbejdes med udkast til en ny vejlov som følge af aftalen om at lægge hovedlandeveje ud til amterne, og direktoratet skifter direktør. Det er tvivlsomt, om alle disse ting falder på plads inden for nærværende projekts rammer.



Under alle omstændigheder er der behov for et FoU-miljø og dermed også et generelt videncenter for trafikinformatik, der ikke er bundet af snævre sektorinteresser. De enkelte sektorer og brancher skal fortsat have deres egne “lokale” centre. Forskningen inden for trafikinformatik kan med fordel hænge sammen med forskningsaktiviteterne i klassisk trafikteknik og trafikledelse.



A5:�Der skal etableres et dansk forskningsmiljø (og generelt videncenter) for trafikinformatik uafhængigt af sektorinteresser.��

Med hensyn til den fysiske placering bør det integreres i et større transportforskningsmiljø af hensyn til både de praktiske stordriftsfordele og den faglige synergi. Der tegner sig lige nu 3 potentielle muligheder:



Vejdirektoratet efter en omstrukturering og opprioritering af de generelle FoU-opgaver (jvf. stillingsopslaget til ny vejdirektør). 

Trafikministeriet arbejder på at etablere et egentligt sektorforskningsinstitut på transportområdet.

DTU’s Institut for Planlægning (det tidligere IVTB) arbejder med planer om en form for centerdannelse inden for transportforskningen. 



De øvrige FoU-miljøer i Danmark skønnes ikke at have en relevant faglig profil, størrelse eller placering.



Der er den principielle forskel på de 3 muligheder, at der er tale om hhv. en styrelse, et ministerium (sektorforskningsinstitut) og et universitet med de fordele og ulemper, det hver for sig indebærer. For de to første alternativer er både realiseringen og det tidsmæssige perspektiv usikker (eller i hvert fald ikke endeligt afklaret). Samtidigt taler ønsket om uafhængighed af sektorinteresser for det tredje alternativ, DTU, som derfor foreslås. Det har ydermere den fordel, at forskningen knyttes umiddelbart sammen med uddannelsen af nye ingeniører.



Uanset valg af alternativ må det sikres, at de nødvendige ressourcer er til stede til at initiere og koordinere en dansk FoU-indsats, følge den internationale udvikling og formidle såvel danske som udenlandske resultater til den danske transportsektor. 



EU’s rammeprogrammer

En særlig gren af forskningsarbejdet er deltagelsen i EU’s rammeprogrammer for forskning og udvikling, dels i projekterne, dels i de styrende organer. Som nævnt i afsnit 4.3.2 (side � SIDEHENVIS _Ref367521509 �88�) satser EU også i fremtiden på en kraftig indsats inden for både forskning og praktisk implementering.



Deltagelsen i Telematikprogrammets styrende udvalg har hidtil været varetaget af Forskningsministeriet, Industriministeriet (Erhvervsfremmestyrelsen) og Trafikministeriet (tidl. Vejdirektoratet, nu Transportrådet). Det er vigtigt, at den trafikfaglige del af repræsentationen er knyttet til et kommende videncenter, således at udveksling af information og erfaring kan blive så effektiv som muligt. Det vil være en naturlig opgave for videncentret at støtte interesserede partnere i kommende EU-projekter. Samtidigt kan placeringen også sikre de nødvendige ressourcer til at varetage den brede information og rådgivning, disse hverv også medfører.



A6: �Deltagelsen i Telematikprogrammets styrende og koordinerende organer skal forankres i føromtalte center for forskning og udvikling.��

6.3.3  Uddannelse

En væsentlig forudsætning for at intensivere arbejdet med trafikinformatik er, at der gennem uddannelse og træning skabes en større ressourcebase. Det gælder ikke kun blandt de teknikere, der skal projektere og installere systemerne - som noget nyt skal der bruges specialuddannet personale til at drive systemerne. Endelig kan der blive brug for at uddanne eller som minimum at informere de kommende brugere.



Teknikere

Da trafikinformatik er en ny disciplin, er det naturligt, at der mangler kvalificeret personale på området, specielt i de lokale vejbestyrelser og hos rådgiverne. Der er rift om de få eksperter, hvilket i praksis kan måles på et stort antal tilbud om jobskifte. 



Uddannelsesinstitutionerne er generelt ikke rustet til at give en aktuel undervisning inden for emnet. Det skyldes primært, at udvekslingshastigheden for undervisere er meget lille og at det derfor kan være svært at have førstehåndserfaring med de nye fagområder.



Et andet problem i undervisningen er, at trafikinformatik indeholder elementer af en række fagområder så som trafikteknik, trafikøkonomi, trafikpsykologi, matematiske modeller, databehandling og telekommunikation. Der findes etablerede uddannelsesforløb for hver af disse discipliner, men der er behov for kandidater, der er i stand til at kombinere elementer af dem i arbejdet med trafikinformatik. I modsat fald bliver det for svært at få de mange eksperters bidrag til at hænge sammen, specielt i udviklings- og projekteringsfaserne. Det anbefales derfor, at der defineres en anbefalet studieplan med forslag til relevante fagkombinationer rettet mod trafikinformatikanvendelserne. 



A7:�Der skal opstilles en anbefalet studieplan, en fagprofil, for en “trafik-informatikingeniør” på DTU og Ingeniørhøjskolerne.��

Som supplement hertil skal der skabes økonomisk og faglig mulighed for at styrke forskeruddannelsen på feltet gennem et antal Ph.D.-projekter. Der er specielt behov for at styrke de tværfaglige aspekter af trafikinformatikken. 



Operatører

Efterhånden som trafikledelse vinder indpas i praksis, bliver der behov for “vejtrafikledere”. Der findes ikke nogen formel uddannelse, der kvalificerer til denne betegnelse. Både jernbaner og luftfart har egne uddannelser, men de er for specifikke til denne anvendelse. Det er muligt, at dele af disse uddannelser kan genanvendes. Politiet har elementer af denne aktivitet, ligesom redningskorpsene har vagtpersonale og operatører. Der bør sættes et arbejde i gang med henblik på at definere en form for trafiklederuddannelse, herunder i hvilket regi en sådan uddannelse skal gennemføres.



A8: �Der skal tages initiativ til at definere kvalifikationskrav til og uddannelsesforløb for en “vejtrafikleder”.��

Brugere

En relativt overset kategori er de fremtidige brugere af trafikinformatik, hvad enten det er ejerne af avancerede navigationssystemer eller almindelige trafikanter, der møder en variabel vejtavle. Det bør naturligvis fra konstruktørens side tilstræbes, at nye systemer ligner de kendte i det omfang, det er muligt (fx bør en variabel tavle se ud som en almindelig vejtavle), men det kan ikke undgås, at de nye muligheder for information giver anledning til nye præsentationsformer. 



A9:  �Der skal tages initiativ til at vurdere og systematisere, hvordan viden om nye informationssystemer skal formidles ud til brugerne: målgruppe, form, ansvar mm.��. 

Som et særligt tilfælde skal det overvejes, hvordan de nye krav kan indpasses i fremtidens føreruddannelse.



6.3.4  Erfaringsopbygning og træning

I takt med at trafikinformatik som fagområde skifter karakter fra at være et udviklingsområde til at blive en del af trafikingeniørens dagligdag, bliver der et stort behov for praktisk viden om, hvordan systemerne projekteres, udbydes, anlægges og drives. Denne type af viden er ikke den samme, som findes i det før omtalte videncenter. Behovet for erfaring er tæt knyttet til den praktiske gennemførelse og dermed afhængig af, hvordan den organiseres.  



Behovet vil være forskelligt for de implicerede aktører:



Bygherre

Systemleverandør

Serviceudbyder

Operatør

Bruger



Det er vigtigt for den videre debat om anvendelsen af trafikinformatik , at alle parter får et førstehåndskendskab til de potentielle anvendelser. Den bedste måde at skaffe det på, er at gennemføre en vifte af demonstrationsprojekter, således at så mange anvendelser som muligt kan opleves i praksis. 



A10:�Der skal gennemføres demonstrationsprojekter med det formål at demonstrere anvendelserne for beslutningstagere, teknikere og brugere.��

Træning

 “Der  ligger et alvorligt problem gemt i, at næsten al trafikinformatikudvikling er sket på statsniveau, mens den overvejende del af anvendelserne i fremtiden vil ske hos de lokale vejmyndigheder.” Med omtrent disse ord har den hollandske trafikinformatikekspert Job Klijnhout peget på et alvorligt efteruddannelses- eller træningsbehov, som kan få afgørende betydning for med hvilken succes, trafikinformatik indføres i de enkelte lande.



Der ligger specielt på kort sigt en forpligtelse hos de “statslige” deltagere til at videreformidle deres erfaringer med anvendelsen af trafikinformatik til de øvrige interessenter. På verdenskongressen i Orlando blev trafikinformatikken sammenlignet med det voksne barn, der flytter hjemmefra. Forældrene skal lade det blive selvstændigt, men samtidigt være klar med råd og støtte. 



A11: �Erfaringsudveksling og træning skal systematiseres gennem efteruddannelsesprogrammer, fag-  og interesseorganisationer og andre faglige fora.��

6.3.5  Fagligt forum

Der er mange interessenter involveret i trafikinformatikarbejdet, og der kan være en ide i at skabe et fælles forum med det formål at bringe alle aktørerne sammen i en fælles udveksling af synspunkter og erfaringer - om tekniske, økonomiske, organisatoriske eller andre forhold.



I 1992 forsøgte en initiativgruppe at etablere en dansk forening for trafikinformatik. Det lykkedes af flere grunde ikke, nok især fordi tiden ganske enkelt ikke var moden til det (kombineret  med den kendsgerning, at Danmark har ganske mange foreninger allerede). Hvis der skal satses målrettet på en koordineret anvendelse af trafikinformatik, vil det imidlertid være nyttigt med et koordinerende organ, der ikke er forankret hos een af interessentgrupperne.



Flere lande har oprettet foreninger eller lignende i lighed med ERTICO og ITS America, og andre arbejder på at gøre det. På NVF-kongressen i juni 1996 blev det bragt i forslag at oprette et nordisk ITS Forum (ITS står for Intelligente TransportSystemer), fordi de enkelte nordiske lande ikke selv har kapacitet til det. Initiativet kunne evt. komme fra NVF’s egne rækker, hvor en del af interessenterne allerede er repræsenteret. I Sverige har Delegationen för Transporttelematik foreslået oprettelse af “ITS Sverige”. Initiativet skulle drøftes på et møde i et såkaldt åbent ITS Forum den 1. oktober 1996, men man har fra Delegationens side lagt op til en blødere start, hvor man ønsker, at initiativet skal komme fra den private sektor. I Tyskland, derimod, er initiativet kommet fra Trafikministeriet, der også spiller en væsentlig rolle i organisationens arbejde.



Potentielle medlemmer af et trafikinformatikforum 

(listen skal ikke betragtes som fuldstændig)

�Centrale myndigheder og organisationer

Trafikministeriet

Forskningsministeriet

Færdselsstyrelsen

Politiet

Telestyrelsen

Transportrådet



Universiteter og forskningsinstitutioner

Danmarks Tekniske Universitet

Aalborg Universitet

Handelshøjskolen

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning

Institut for Transportstudier



Vejbestyrelser

Vejdirektoratet

Amtskommunerne

Kommunerne

Storebæltsforbindelsen

Øresundsforbindelsen



Kollektive trafikselskaber

DSB

HT

Amtslige og kommunale trafikselskaber

Privatbanerne

Ørestadsselskabet





Transportvirksomheder

Speditører

Vognmænd og distributører

Taxaselskaber

Redningskorps



Industrien

Elektronikindustrien

Leverandører af signaludstyr mm.

Bilindustrien



Tele- og netoperatører

TeleDanmark

Sonofon



Rådgiverne



Branche- og fagorganisationer

Amtsrådsforeningen

KL

FRI�FDE�DV

VA

Rådet for Større Færdselssikkerhed



Brugerorganisationer

FDM

DCF



�

Dansk EDI-Råd

Som inspiration til et ITS Forum er fundet en tilsvarende brancheorganisation: EDI betyder elektronisk meddelelsesudveksling og er ligesom trafikinformatik en tværorganisatorisk aktivitet med mange forskellige interessenter. Derfor har man etableret foreningen Dansk EDI-Råd, der har følgende formålsparagraf :



“Foreningens formål er at virke som paraplyorganisation for EDI-aktiviteter i Danmark. Foreningen skal virke som koordinator og informationsformidler mellem aktører på EDI-området for derigennem at fremme effektiv EDI-anvendelse i den private og offentlige sektor. Dansk EDI-Råd skal repræsentere overordnede EDI-interesser gennem nationale og internationale organisationer og overfor myndigheder.”



Det er bemærkelsesværdigt, at hvis man udskifter ordet “EDI” med “Trafikinformatik” vil formålsparagraffen udmærket kunne anvendes i en kommende trafikinformatikforening. Tilsvarende minder Dansk EDI-Råd mål og strategi også om dem, man kunne forestille sig for et ITS forum. 



Forslag til aktiviteter for et ITS Forum



Generel orienterings- og lobbyvirksomhed 

Permanente fagudvalg

Ad-hoc erfa-grupper

Udarbejdelse af forslag, planer og indstillinger

Deltagelse i standardiseringsarbejde

Deltagelse i EU- og ERTICO-arbejde

Administration af støtteprogrammer



Medlemsservice

Bibliotek

Internet-service

Nyhedsbreve

Produktorientering

Demonstration af udstyr, software mm. (fx demonstrationsvogn)

Konferencer og temamøder

EU-rådgivning

Udgivelse af rapporter





Et dansk ITS forum

Som konklusion bør der etableres et dansk forum for trafikinformatik fx med Dansk EDI-Råd som model. Det præcise navn kan besluttes senere, men det vil være nyttigt at anvende begrebet ITS, som et blevet verdensdækkende, og som også har en (rimelig) dansk oversættelse. “Dansk ITS-Råd”, “Dansk ITS Forum” eller bare “ITS Danmark” kunne være muligheder.



En sådan organisation vil kunne spille en væsentlig rolle med at fastlægge strategier for implementering mm. Det vil senere fremgå, at den også vil kunne koordinere flere af de opgaver, der anbefales igangsat. På foregående side er vist eksempler på aktiviteter.



A12: �Der skal gennemføres en behovs- og interessentanalyse med henblik på at etablere et dansk ITS forum.��

6.4  Organisering

6.4.1  Behovet for koordinering

Den danske transportverden er organisatorisk opdelt i skarpt afgrænsede sektorer. Der er meget lidt formel koordination imellem dem, og inden for den enkelte sektor er der yderligere et hierarki af beslutningstagere. Vejsektoren er et godt eksempel med 3 niveauer af vejbestyrelser, der opererer på det samlede vejnet. 



I byerne er situationen den, at der foruden de 3 vejbestyrelser (i større byområder endda flere) kan være et eller flere trafikselskaber involveret i den samlede trafikafvikling. Hertil kommer de private operatører: vognmænd, redningskorps, taxa osv., der har særlige ønsker og interesser.

Politiet har en struktur, der ikke passer sammen med de øvrige administrative opdelinger, idet politikredsene, der i øvrigt opererer meget selvstændigt, er opdelt på en anden måde end kommuner og amter.



Behovet for koordinering er fremhævet mange gange i rapporten. Uheldigvis strider koordineringen mod det lokale selvstyre og de selvstændige virksomheder, transportområdet ønskes delt op i (et godt aktuelt eksempel på sidstnævnte er DSB og DSB rederi). Alligevel kan en koordinering lykkes i de tilfælde, hvor der er en indlysende fælles interesse i den. Værre bliver det i de situationer, hvor der kan være en klar brugermæssig interesse i en stram fælles styring af fx trafikmidlerne uden at der er en tilsvarende motivation hos de enkelte selskaber.



Problemstillingen er den enkle, at når en organisation skal deltage i et koordineret initiativ, må den nødvendigvis afgive nogen kompetence (og noget af æren) til fællesskabet. Det er ikke altid lige populært, fordi også offentlige myndigheder og institutioner har behov for at profilere sig. Der er næppe nogen patentløsning på problemet, bortset fra en holdningsændring i retning af at det er mere ærefuldt at samarbejde om en god løsning end at være eneleverandør af en middelmådig.



Koordinering handler om mange ting. Det rækker lige fra at anvende de samme vejnetsdata til at indsætte flere busser, når motorvejen er spærret på grund af uheld. De første behandles i det følgende som planlægningsniveauet, mens sidstnævnte eksempel hører til det operationelle niveau.



6.4.2  Planlægningsniveauet

På dette niveau skal koordineringen sikre, at der træffes fælles beslutninger om anvendelse af trafikinformatik på et generelt plan. Det kan være at sikre, at alle landets busselskaber anvender kompatible elektroniske betalingssystemer (set fra brugerens synspunkt) eller at trafikledelsessystemer på vejnettet ikke fremtræder forskelligt fra amt til amt. Mere generelt handler det bl.a. om følgende emner: 



Organisering af de tværgående aktiviteter

Trafikministeriets rolle

Ansvarsfordeling og samarbejde mellem vejmyndighederne

Politiets rolle

Samarbejde med og mellem andre offentlige myndigheder

Forholdet til EU



Det springende punkt er imidlertid, hvem der skal tage initiativet til denne koordinering. Den traditionelle model er, at Trafikministeriet igangsætter de nødvendige administrative og lovgivningsmæssige tiltag inden for trafikområdet. Her vil det yderligere være nødvendigt at koordinere indsatsen med Indenrigs- og Justitsministeriet (og i mindre grad med Forsknings- og Erhvervsministeriet).



En anden mulighed er at overlade noget af initiativet til det foreslåede ITS Forum. Her er der mulighed for at drøfte problemer og mulige løsninger uden at nogen af de involverede parter indtager en særstilling i kraft af deres formelle status. Der kan udarbejdes fælles overenskomster eller oplæg til formelle beslutninger. Fordelen er, at der vil være en høj grad af konsensus omkring sådanne beslutninger, mens ulempen tilsvarende er, at den kan være svær at nå frem til.



A13:�Der skal etableres det nødvendige aftale- og/eller lovgrundlag for en koordineret indsats på trafikinformatikområdet��

Det kan være svært umiddelbart at identificere de nødvendige tiltag, så det vil uden tvivl være nyttigt at starte med en kortlægning af problemområderne, herunder en analyse af samordningsbehovene.



6.4.3  Det operationelle niveau

Det operationelle niveau beskriver arbejdet “i marken”. Det er vanskeligere at behandle generelt, fordi det i høj grad afhænger af, hvilket udviklingsalternativ der vælges. Som eksempler på, hvor komplekst det kan være, er her valgt to initiativer fra udviklingsalternativet “Trafikledelse” (niveau III):



Eksempel 1: Trafikcentraler

I alternativet “Trafikledelse” forudsættes oprettelse af et antal trafikcentraler i Danmark. Centralerne har ansvaret for trafikafvikling og trafikantinformation i et område og kommunikerer med hinanden og en landsdækkende informationscentral. Centralerne skal arbejde på tværs af eksisterende vejbestyrelsesforhold, og der skal derfor tages centrale initiativer til at nå frem til en fælles løsning. 



Der er flere punkter, der skal afklares:



Hvem skal drive dem? (Vejdirektoratet, amterne, samarbejdende amter (regioner)?)

Hvilken kompetence skal de have?

Hvad er politiets rolle?

Hvor mange ressourcer kræves og hvor skaffes de?



Aktiviteter i en trafikcentral



Trafikledelse, herunder beslutninger om særlige indsatser

Trafikovervågning og -regulering

Overvågning af kollektiv trafik

Hændelsesovervågning 

Opkald fra nødtelefoner mm.

Tilkald af politi og redningskorps

Koordinering af vejarbejder og tilhørende trafikregulering

Koordinering af vintertjeneste

Information til trafikanter, rejsende og offentlighed





Eksempel 2: Hovedstadsområdet

Hovedstadsområdet udgør i trafiksammenhæng et særligt problem. Her er et større antal kommuner, 3 amter, Vejdirektoratet, HT, DSB og politiet (i form af flere selvstændige politikredse) involveret i at afvikle den daglige trafik. Andre større danske byer har et tilsvarende problem, selv om det er i en mindre målestok.



Det er en erkendelse i mange andre europæiske storbyer, at hvis trafikproblemerne skal løses eller bare afhjælpes, kræver det en koordineret indsats af alle de implicerede parter. Trafikken skal håndteres som eet samlet system, hvor der kan informeres og gribes ind uafhængigt af fx vejbestyrelsesforhold. Gennem DRIVE-projekterne er det blevet demonstreret, at trafikinformatiksystemerne kan være med til at fremme denne koordination. Systemerne gør diskussionen om kompetenceforhold nødvendig, fordi man nu kan gribe ind i andre operatører/myndigheders områder via det fælles datanet. 



I København har de implicerede myndigheder etableret et samarbejde om fælles udnyttelse af trafikinformationer. Dette samarbejde bør udvides til at dække operativ trafikledelse. Det kan fx ske gennem:



samarbejdsaftaler, der definerer ansvar og grænseflader

ny trafikmyndighed 

fælles selskab (I/S-modellen), der forestår trafikafviklingen

uafhængigt selskab (A/S-modellen), der forestår trafikafviklingen



Herunder skal politiets rolle defineres nærmere. Den svenske Delegation för Transporttelematik (ref. 6.1) foreslår oprettelse af en helt ny vejbestyrelse for trafikledelsen i Stockholmsområdet. Det er et meget radikalt forslag, der på mange måder er forfriskende, men som i praksis kan skabe en række nye, problematiske grænseflader. 



Skal trafikafviklingen imidlertid gøres bedre, er det nødvendigt med en koordineret indsats, og det foreslås, at der skabes det nødvendige grundlag for den (selv om det i princippet er i modstrid med rapportens mål om ikke at foreslå konkrete anvendelser):



A14: �Trafikledelse og -information i Hovedstadsområdet og andre større byområder skal koordineres gennem etablering af et formelt samarbejde mellem vejbestyrelser, trafikselskaber og politi.��

6.4.4  Roller og vilkår

Trafikinformatik er karakteriseret ved et stort antal interessenter, der i dagens situation kun i behersket omfang kan operere uafhængigt af hinanden. Det sidste skyldes dels at trafikinformatik i sin natur er kompleks, dels at der endnu ikke eksisterer et frit marked at operere på. 



Det kompliceres yderligere af, at interessenterne kan have forskellige roller på forskellige tidspunkter og i forskellige sammenhænge. I afsnit 1.5 er opstillet 5 roller, baseret på den svenske trafikinformatikudredning (ref. 6.1):



bruger

tjenesteleverandør

operatør

leverandør

myndighed



Rollelisten kan detaljeres efter behov. For eksempel kan en bruger være en:



privat trafikant

erhvervstrafikant

passager

virksomhed



Det er derfor vigtigt at skelne mellem interessenten/aktøren og den pågældendes rolle i den konkrete sammenhæng.



Forholdet mellem den offentlige og den private sektor

I afsnit 5.1.3 (side � SIDEHENVIS _Ref366998680 �97�) blev forholdet mellem centralisering og det frie initiativ diskuteret. Uanset hvor på denne skala man befinder sig, er der behov for aftaler mellem offentlige og private parter. Typisk vil det offentlige fastlægge de standarder og regelsæt, som de private initiativer må indordne sig under. Til gengæld vil de private partnere kræve afklaring af regelsættene, inden de investerer i produktion og anlæg. Det kan give nogle kedelige problemer med den korrekte timing af trafikinformatiksystemerne.



Den nuværende situation for RDS-TMC trafikinformationssystemet er et godt eksempel på nødvendigheden af et rettidigt samarbejde mellem industri, operatører og myndighederne: RDS-TMC udsendelserne er klar til at gå i luften, men der findes ikke RDS-TMC radiomodtagere med fx dansk talegenerator på markedet (modtageren omsætter digitale signaler til tale). Det vil tage tid og koste penge at få dem udviklet til brug for de danske forsøg. Løsningen havde været for længe siden på europæisk plan at opstille de nødvendige aftaler parterne imellem.



ERTICO og ECMT har udgivet en rapport (ref. 6.2), der gennemgår en række forskellige modeller for arbejdsdeling og giver forslag til de dertil hørende samarbejdsaftaler. I rapporten gengives kontraktforslag, som umiddelbart kan anvendes som oplæg. En mere generel model for samarbejdet mellem den offentlige og den private sektor er oprettelsen af det tidligere omtalte ITS forum. Her kan de involverede parters synspunkter bringes frem og debatteres, uden at nogen af de implicerede “sidder for bordenden”. 



Det springende punkt er simpelt hen, hvem der skal gøre hvad. Som eet yderpunkt fremsatte en repræsentant for det svenske firma Telia det synspunkt, at det offentlige ikke skal undergrave markedet på informationsområdet ved at samle information ind, som kan købes på markedet. Hans eksempel var de digitale kort (fra det åbne svenske ITS forum den 1. oktober 1996).



Organisationsformer

Inden for transportområdet har der været anvendt (mindst) 4 principielt forskellige organisationsformer, når det gælder fordelingen mellem offentlig og privat virksomhed. I det følgende er beskrivelsen af de enkelte kategorier forsøgt tilpasset til anvendelsen af trafikinformatik:



Offentlig monopolvirksomhed: Udbud af tjenester og serviceniveau fastlægges af virksomhed og politikere. Udstyret og den nødvendige infrastruktur ejes af statsvirksomheden. Miljø- og sikkerhedsforhold fastlægges af virksomhed og politikere.



Offentlig styring - privat udførelse: Udbud og service fastlægges af offentlig myndighed. Udstyret er ejet eller leaset af private virksomheder, der i konkurrence byder på opgaverne. Infrastrukturen er offentligt ejet, og brugen af den indgår i koncessionerne. Miljø og sikkerhed fastlægges i koncessionsvilkårene og i den udstrækning, der er behov for en særlig styrings-/sikkerhedsfunktion, skal den være offentlig. 



Overordnet offentlig styring - privat udførelse: Rammerne for udbuddet fastlægges af offentlig myndighed med hensyn til serviceniveau og offentligt tilskud. Det endelige udbudskoncept fastlægges af private virksomheder, der i konkurrence byder på opgaverne. Udstyr og nødvendig infrastruktur ejes eller leases af private selskaber. Der lægges overordnede rammer for miljø og sikkerhed af myndighederne.



Markedsstyring: Private virksomheder fastlægger udbuddet ud fra marked og eventuelt generelt tilskud. De private operatører ejer eller lejer sig ind på infrastrukturen og står fuldt for gennemførelsen af opgaven. Der etableres en styrings-/sikkerheds-funktion, hvor det er nødvendigt. Det offentliges rolle er helt overordnet regulering af miljø og sikkerhed.



Det er umiddelbart klart, at der ikke er én model, der kan bruges på alle anvendelser af trafikinformatik. Dertil er spektret af anvendelser for bredt og varieret. Individuelle navigationssystemer er et klart eksempel på kategori 4, mens trafikledelse i et byområde kan ligge i 1 eller 2. Overvågning af hastighedsgrænser og den tilhørende opkrævning af bøder hører i dag klart til kategori 1.



Der er ikke noget entydigt svar på, hvordan aktiviteterne skal fordeles på de 4 kategorier. Der er en tæt sammenhæng mellem organisation og finansiering, som diskuteres nærmere i afsnit 6.4.7 på side � SIDEHENVIS _Ref372518479 �147�, og valget af organisationsform bygger i høj grad på en beslutning fra det offentliges side: hvilke anvendelser ønskes under offentlig kontrol og i hvilket omfang? 



Den private sektors vilkår

Den private sektors væsentligste problem er, at markedet ikke er veldefineret. Det er ikke klart, hvilke produkter og tjenester, der skal udvikles, og hvornår det skal ske. Rammebetingelserne er heller ikke fastlagt: der mangler standarder, fysisk infrastruktur og planer for anvendelserne.



For industriens vedkommende er der heller ikke opbygget den store erfaring på trafikinformatikområdet: I EU’s telematikprogram har dansk industri været meget beskedent repræsenteret. Det skyldes sandsynligvis, at de små virksomheder ikke har magtet at finansiere 50% selv, og at de store typisk er dele af multinationale virksomheder, hvor hovedafdelingerne selv har deltaget i programmerne. 



Den manglende interesse kan ikke skyldes, at markedet betragtes som uinteressant. I en rapport udarbejdet for Nordisk Industriråd i 1992 (ref. 6.3) vurderede Vejdirektoratet, at det samlede danske marked for trafikinformatikanvendelser, dvs. både udstyr i bilerne og infrastrukturen, fra omkring år 2000 ville blive på ca. 2 mia. kr./år. Skønnet var baseret på forudsætninger om et trafikinformatiksystem, der er kraftigt infrastrukturbaseret. Den teknologiske udvikling kombineret med den generelle prisudvikling på elektronisk udstyr gør sandsynligvis, at skønnet i dag vil være lavere. Alligevel er der tale om et betragteligt beløb, der i sig selv er grund nok til at se på en mere målrettet industripolitik på feltet. Det ligger imidlertid uden for rapportens rammer.



For den del af den private sektor, der beskæftiger sig med generel telematik, er der et langt større potentielt marked, idet målsætningen er at samordne alle telematikanvendelserne. EU’s nuværende Telematikprogram rummer 12 forskellige anvendelsesområder, og det er naturligvis tanken, at de skal anvende en fælles kommunikationsinfrastruktur. Det giver øget koordinering, men trafikinformatik gengæld også et større marked. I de foreløbige planer for det 5. rammeprogram indgår begrebet “Digital Cities” som et antal forsøgsområder. På længere sigt vil det give et kolossalt løft på kommunikationssiden.



Der er som nævnt mange betingelser, der skal være opfyldt for at skabe et trafikinformatikmarked. Flere af rapportens anbefalinger skal medvirke til at afklare det. Konkret kan anbefaling 13, der handler om at skabe et aftale-  og lovgrundlag, udvides med:



A13a:  �Arbejdsdelingen offentlig/privat skal afklares med henblik på at skabe et

marked��. 

6.4.5  Struktur

Det er helt afgørende for den videre udvikling af trafikinformatik i Danmark, at der skabes klarhed over rolle- og ansvarsfordelingen på det centrale plan. Det gælder specielt i den kommende, første fase, hvor mange beslutninger og aftaler skal på plads, og hvor en ny trafikinformatikbranche skal finde sin form. Der vil senere, når alle disse ting har fundet et naturligt leje, blive behov for tilpasning af strukturen til den situation.



Lige nu skal der defineres en struktur, hvor kompetenceforholdene er afklarede og hvor initiativpligten (“aben”) er entydigt placeret. I det følgende foreslås en model, der tilfredsstiller mange af de ønsker og krav, der er blevet diskuteret i rapporten. Den er næsten klassisk i sin form, idet den bygger på tre hovedaktører:



A15: �Trafikinformatikarbejdet i Danmark bygges op omkring 3 hovedaktører: Trafikministeriet med tilhørende institutioner, Danmarks Tekniske Universitet og Dansk ITS Forum.��



Forslag til struktur



��

�	Trafikministeriet    			DTU

Vejdirektoratet				Inst. for Planlægning

Færdselsstyrelsen				evt. Transportforskningscenter

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning

evt. Sektorforskningsinstitut





�

	Dansk ITS Forum 

	Fagudvalg mm.





�De 3 aktørers roller kan kort karakteriseres således:



Trafikministeriet har det formelle sektoransvar, som bl.a. forvaltes gennem de tilhørende styrelser. Vejdirektoratet er ansvarlig for viden om implementering og drift. Et evt. sektorforskningsinstitut kan drive anvendelsesorienteret forskning og udvikling på området.�

DTU har ansvaret for de generelle forskningsaktiviteter samt for uddannelse. 



ITS Forum er det samlende og koordinerende organ for alle interessenterne, hvor bl.a. industri, interesseorganisationer og brugere kan øve indflydelse. 



Mere detaljeret ser opgavefordelingen således ud:



Trafikministeriet/Vejdirektoratet 

Lovgivning, regler

Godkendelser/licenser

Organisatoriske tiltag i transportsektoren 

Erfaringsopbygning 

Sektoransvar og sektormyndighedsopgaver

Sektorforskning

Internationalt myndighedssamarbejde

Udviklings- og forsøgsprojekter



DTU

Forskning, generelt og tværgående 

Uddannelse af trafikinformatikingeniører

Videncenter, FoU (“focal point”)

Kontakt til EU’s telematikprogram

Internationalt forskningssamarbejde



Dansk ITS Forum

Samarbejde privat/offentlig.

Videnformidling

Oplæg til implementeringsstrategi og handlingsplaner

Brugerindflydelse

Debat- og forslagsforum. (Temagrupper)

Oplæg til regler og standardisering

Internationalt samarbejde (ERTICO mm.)



Modellen forudsætter, at Dansk ITS Forum oprettes. Hvis det ikke sker, må de tilhørende aktiviteter placeres andre steder. En anden usikkerhed er planerne om oprettelse af et Sektorforskningsinstitut under Trafikministeriet. Det kan ændre på fordelingen af forskningsaktiviteterne, men der vil under alle omstændigheder være behov for et forskningsmiljø, der ikke er sektorbundet og som er tilknyttet undervisningen.



6.4.6  Den internationale dimension 

“Trafikinformatik er global” er overskriften på reference 6.4. Det er mere end et slagord, for der samarbejdes verden over om at udvikle og afprøve systemer og anvendelser. På europæisk plan er der en række institutioner og initiativer i Europa, der har direkte indflydelse på de danske beslutninger (som beskrevet i afsnit 2.9, side � SIDEHENVIS _Ref368990388 �44� ff.). Samarbejdet sker på flere fronter (med eksempler i parentes):



Forskning og udvikling  (Telematikprogrammet, Transportprogrammet)

Standardisering (CEN TC278)

Udbygning og drift af infrastruktur (TERN)

Definition af tjenester og serviceniveau (TELTEN, RDS-TMC)

Samarbejde offentlig/privat (ERTICO)



Der er dansk deltagelse i mange udvalg og arbejdsgrupper. Det fungerer rimeligt godt i de grupper, hvor der er en entydig dansk interessent, fx Vejdirektoratet, mens det i andre sammenhænge kniber med at skabe og holde kontakt til et bredere dansk netværk. 



A16: �Det internationale samarbejde og specielt den hjemlige koordinering af det skal styrkes.��

6.4.7  Finansiering

Finansiering af trafikanlæg har traditionelt været et offentligt anliggende. Der er i dag en ændring hen imod, at nye store anlæg etableres i offentligt ejede selskaber og finansieres med brugerbetaling. For de traditionelle anlæg så som veje og jernbaner har det ligeledes været kotume, at driften, herunder styring, overvågning og information, ligeledes er en offentlig opgave. Også denne praksis ændres - senest har Finansministeriet i budgetanalysen af Vejdirektoratet (ref. 6.5) foreslået, at Vejdirektoratet skal opkræve betaling for trafikantinformation.



Det er vanskeligt at placere trafikinformatik i denne sammenhæng, fordi det ikke et ét sammenhængende system med én ejer og én veldefineret funktion. På den anden side bygger det på en tæt sammenhæng, hvor flere funktioner og anvendelser udnytter en fælles infrastruktur og arbejder på et fælles datagrundlag. Det gør det svært at dele op i individuelle, økonomisk uafhængige enheder. 



Samtidigt har de enkelte trafikinformatikanvendelser vidt forskellig karakter, spændende fra hastighedsbegrænsere i biler over trafikstyringscentraler til individuelle servicetilbud. Det er hverken realistisk eller ønskeligt, at disse forskellige funktioner skal finansieres på samme måde. Finansieringsformen vi endvidere være stærkt knyttet til organisationsformen (afsnit 6.4.4).



Transportrådet har udgivet en rapport, der behandler finansiering og organisering i transportsektoren (ref. 6.6). Rapporten inddeler de alternative finansieringsformer i tre overordnede kategorier:



brugerbetaling

medfinansiering fra begunstigede parter

øremærkede afgifter



Det fremhæves i rapporten, at valget af finansieringsform primært bør afhænge af målsætningen med den pågældende investering.   



Trafikinformatik indeholder en mængde produkter, tjenester og andre ydelser, der med henblik på finansieringen kan opdeles i følgende kategorier:



fysisk infrastruktur

udstyr i biler

trafikcentraler og lign.

tjenester 

data



I det følgende gennemgås hver enkelt kategori:



Fysisk infrastruktur

Den fysiske infrastruktur omfatter telekommunikationsnet, detektor- og registreringsudstyr på vejene, variable skilte mm. Det vil være hensigtsmæssigt, at vejudstyret har samme ejerforhold som vejen, men der er eksempler på, at private kan etablere vejudstyr på kontrakt: Trafficmaster i England, læskærme til busstop i København. Teledelen kan enten være ejet af brugeren eller lejet hos et af teleselskaberne. 



Hvis infrastrukturen udelukkende bruges til ét formål, fx rutevejledning som i LISB-forsøget i Berlin, vil det være naturligt at lade det finansiere af en abonnementsordning. Har det derimod mange anvendelser (som fx tællespoler og hastighedsmålere), vil det være mere naturligt at lade det finansiere som en del af den normale vejdrift. Det er i teorien også muligt at finde en mellemløsning, hvor de enkelte anvendelser betaler en form for udnyttelsesafgift (evt. med intern afregning i en vejbestyrelse), men selv om det kan give fordele i form at høj grad af gennemsigtighed, forekommer det at være unødigt bureaukratisk. 



Udstyr i bilen

Alt udstyr og tilbehør til bilen er ejerens ejendom, og finansieres derfor af ejeren selv. Der er dog det problem heri, at det kan blive meget svært at motivere trafikanterne til at investere i udstyr, som pålægger dem selv restriktioner, som fx automatiske hastighedsbegrænsere). Her må det offentlige enten tvinge kravet igennem eller bruge et økonomisk incitament i form af afgifts- eller forsikringsnedsættelser, hvis visse typer udstyr installeres. Sidstnævnte model kendes i dag fra andet sikkerhedsudstyr, som fx airbags, der giver en klækkelig rabat på registreringsafgiften. Det er så stor en succes, at Skatteministeriet har fremsat forslag om at ændre reglerne.



Trafikcentraler og lign.

På samme måde som infrastrukturen vil en trafikcentral normalt tilhøre - og dermed være finansieret af - den myndighed eller organisation, der bruger den. Den kan så indirekte være finansieret af indtægter fra de aktiviteter, den styrer, som for eksempel drift af kollektiv trafik eller styring af en køretøjsflåde. Hvis flere parter etablerer fælles centraler, må der defineres klare ansvars- og ejendomsforhold.



Hvis der er tale om en informationscentral eller et andet servicetilbud vil det være naturligt at basere den på direkte brugerbetaling, hvis det er enkelt at identificere den enkelte ydelse. I modsat fald kan en form for abonnement være at foretrække. Endelig kan servicetilbudet være en del af en samlet ydelse, fx fra det offentlige, der finansieres på andre måder.



Tjenester

Trafikinformatikken giver mulighed for en mængde af nye tjenester, der udnytter datagrundlaget og kommunikationsmulighederne. De vil typisk forsyne trafikanterne med information og tilbyde bestillings- og reservationsordninger. De vil som hovedregel være bygget på abonnementsordninger, med mindre de markedsfører en ydelse, der betales for på anden vis. Under alle omstændigheder vil det være en form for brugerbetaling.



Det skal overvejes nøje, i hvilket omfang generel trafikinformation skal gøres til genstand for brugerbetaling. Med RDS-TMC bliver Vejdirektoratet i stand til at udsende meget detaljerede og målrettede trafikmeldinger og advarsler. Det må anses for en vigtig offentlig ydelse som støtte til det generelle trafiksikkerhedsarbejde. Derimod kan den individuelle trafikantservice gøres brugerbetalt, som foreslået af Finansministeriet (ref. 6.5). 



Data

Datagrundlaget udgør i finansieringssammenhæng et problem. Det er omkostningskrævende at indsamle og vedligeholde de nødvendige grunddata, som fx de digitale kort, men det er på den anden side svært at få den almindelige trafikant til at betale store summer for at få adgang til  dem. I dag sælges Adresse- og Vejnetsdatabasen (omtalt i afsnit 6.6.2 på side � SIDEHENVIS _Ref375911600 �152�) med variable priser, afhængigt af størrelsen af den bilflåde, der skal bruge den. Det vil på længere sigt give problemer, der minder om softwarebranchens, fordi en licens ikke har nogen direkte fysisk repræsentation.



Løsningen kunne være en kombination af offentlig støtte og et differentieret udbud af digitale kort (med forskellige anvendelsesniveauer). Problemstillingen er også berørt i afsnit 6.6.2.



Forsøgs- og demonstrationsprojekter

I afsnit 6.3.4 argumenteres for at gennemføre et antal demonstrationsprojekter. Det vil ofte være vanskeligt at finansiere dem på normale, kommercielle vilkår, og der er derfor behov for at den eksisterende praksis med offentlig (med)finansiering (fx via puljer) ikke alene fortsættes, men også udvides. 



A17: �Forholdet mellem offentlige og private ydelser og de tilhørende finansieringsformer skal afklares��.





6.5  Lovgrundlag

Indførelse af nye tekniske muligheder giver også anledning til nye juridiske spørgsmål. I afsnittet opstilles en liste over emner, der skal belyses grundigere. En del af spørgsmålene haster i den forstand, at de skal afklares inden visse af anvendelserne kan få større udbredelse. Det foreslås derfor som led i den samlede handlingsplan, at der igangsættes et arbejde med dette formål. Det skal bl.a. klarlægges, i hvor høj grad den eksisterende lovgivning kan anvendes uden videre på de nye anvendelser. Der er mange emner, der skal belyses, som fx:



status for information, der ikke er givet via autoriserede færdselstavler eller lign.

krav til indretning af køretøjer 

ansvarsfordeling ved fejl i elektroniske systemer

krav til bevisbyrde ved fejl og mangler

mulighed for håndhævelse ved overtrædelser (fx i betalingssystemer)

rettigheder til data

privatlivets fred



Især det sidste punkt har stor bevågenhed og vil blive diskuteret nærmere i det følgende.



Overvågning

Et meget fremtrædende diskussionsemne i forbindelse med trafikinformatik er frygten for et overvågningssamfund (“Big Brother is watching you!”). TeknologiNævnets konsensuskonference (omtalt på side � SIDEHENVIS _Ref374338264 �124�) viste, at det for de fleste betragtes som et alvorligt problem - så alvorligt, at selve trafikinformatikbegrebet på det nærmeste kom i miskredit.



Det er af afgørende betydning for den videre anvendelse af trafikinformatik, at denne problemstilling afklares og løses. Den enkelte borger skal kunne færdes anonymt, med mindre der enten er tale om en lovovertrædelse eller at vedkommende selv ønsker at blive registreret. Det første, lovovertrædelsen, er der endda delte meninger om. Forskellige opfattelser af begrebet “fair play” gør, at nogle opfatter det som upassende at registrere lovbrydere i trafikken, med mindre disse tages på fersk gerning. 



Den anden mulighed, at man selv ønsker at blive registreret, vil blive aktuel i forbindelse med betalingssystemer. Her er det vigtigt, at det er muligt at betale anonymt, men mange vil af bekvemmelighedsgrunde hellere have beløbet opkrævet via betalingsservice eller lignende. Hele debatten minder meget om den, der fandt sted ved indførelsen af Dankortet. Her var det også afgørende, at man kunne færdes anonymt, men i praksis er anvendelsen af kortet vokset støt og roligt. Det afgørende er stadigvæk muligheden for at være anonym. 



Der findes et gråt område, hvor bil, betalingskort eller lign. registreres og anvendes til statistiske formål - men anonymt i den forstand, at ingen ved, hvilken bil eller person, der er tale om. Det anvendes i dag i forbindelse med ombygningen af Helsingørmotorvejen. Rejsetidsmålingerne sker ved at frivillige bilister har fået en elektronisk brik med en ukendt identitet placeret i bilen. Denne brik registreres flere steder, og registreringerne sammenholdes. Det er et princip, der er effektivt og som vil vinde indpas, når flere bilister får elektroniske betalingsbrikker i deres biler.



Kontrol

Trafikinformatikken giver mulighed for direkte at gribe ind i førerens adfærd gennem fx automatiske fartbegrænsere, der ikke alene tager hensyn til forankørende (automatiske fartholdere), men også styres af den aktuelle hastighedsgrænse. Det rummer en række nye politiske og juridiske problemer. Det vil generelt ikke være særligt populært at begrænse bilisternes frie udfoldelse, selv om offentligheden stiller krav om præcis de samme systemer i fx S-tog. Senest er der dog kommet en åbning i modstanden, idet lastbiler har fået fartbegrænsere med en fast maksimumsgrænse. 



Det er imidlertid tankevækkende, at en endnu ikke publiceret svensk brugerundersøgelse viser, at den højest prioriterede trafikinformatikanvendelse var automatiske fartbegrænsere (se også side � SIDEHENVIS _Ref368894782 �122�). Der er - ligeledes fra svensk side - fremsat det interessante synspunkt, at det ikke i alle tilfælde er nødvendigt med tvang. Som eksempel skønnes det, at de automatiske fartbegrænsere vil have en effekt, hvis blot en passende stor del af bilerne er monteret med dem (fx som følge af økonomiske incitamenter, som omtalt side � SIDEHENVIS _Ref368902584 �148�).



A18:�Der skal sættes et udredningsarbejde i gang med det formål at klarlægge behovene for supplerende lovgivning og regler som følge af trafikinformatikanvendelserne.��

Der er en vis tradition for, at man ikke lovgiver med henblik på kommende anvendelser, men snarere følger op på konkrete problemstillinger, når der er behov for det. Derfor er der i formuleringen af anbefalingen lagt vægt på at klarlægge behovene for yderligere lovgivning, eller med andre ord på at undersøge, i hvor høj grad det eksisterende lov- og regelsæt kan anvendes på de nye situationer.



6.6  Systemforudsætninger

6.6.1  Terminologi

En meget væsentlig forudsætning for at få succes med nye aktiviteter er, at man er i stand til gøre sig forståelig over for andre og samtidig være sikker på, at man nu også opfatter en given mening ens. Det gælder naturligvis i alle livets forhold, men det er særligt svært, når det drejer sig om et helt nyt fagområde. Som et enkelt eksempel på, hvor vanskeligt det kan være, kan nævnes “et rutevejledningssystem”. Hvad indebærer det? For nogle vil et simpelt navigationssystem, der fortæller, hvor man er, blive opfattet som rutevejledning. For andre kræver det hensyntagen til den aktuelle trafiksituation, før det karakteriseres som rutevejledning.



Ingen af delene er i overensstemmelse med den sprogbrug, der er defineret i den nye terminologi, som Nordisk Vejteknisk Forbund (NVF)’s udvalg 53 har ladet udarbejde (ref. 6.7). Her giver et rutevejledningssystem oplysning om, hvilken vej man skal køre for at komme til sit bestemmelsessted. Ruten i sig selv kan så være udvalgt efter forskellige kriterier, herunder trafikforholdene.



NVF 53’s terminologiprojekt er nu så vidt fremskredet, at det kan danne grundlag for en dansk terminologi på området. Det er dog ikke færdigt; de enkelte transportsektorer vil have brug for betydeligt flere termer, end det har været muligt at inddrage i det nuværende arbejde. Samtidigt vil der være behov for løbende at revidere terminologien, så der er god grund til at fortsætte arbejdet - enten i et dansk eller i et fortsat nordisk regi. 



A19: �Den  danske terminologi for trafikinformatik (NVF 53) skal udvides og vedligeholdes.��

Styregruppen for terminologiprojektet har besluttet, at projektet skal fortsætte i NVF udvalg 53’s regi i den kommende 4-års periode. Det er vigtigt i det videre arbejde at give tid og mulighed for, at eksterne interessenter kan inddrages i processen.



6.6.2  Data

Det er blevet nævnt flere gange, at en af trafikinformatikkens styrker er muligheden for at udnytte fælles data med de fordele, det giver. Det forudsætter, at disse data har en veldefineret struktur og kvalitet. Der arbejdes på europæisk plan med at definere dataformater og udvekslingsprotokoller for både statiske og dynamiske data (se også afsnit 3.3). Der har været stor dansk indflydelse på dette arbejde, og den skal følges op i det videre forløb, men derudover er der ikke behov for særskilte danske initiativer. 



Vejdata

Der er derimod behov for de grundlæggende informationer, så de mere avancerede anvendelser har et fælles grundlag at arbejde på. På vejområdet er det først og fremmest en vejdatabase, således at det er muligt at referere entydigt til adresser samt til den geografiske placering af køretøjer, hændelser, udstyr mm. Der markedsføres i dag forskellige navigations- eller ruteberegningsprogrammer med danske vejdata. Kvaliteten og især aktualiteten af disse data er ikke veldefineret - flere af dem skaffer vejnettet ved at scanne et almindeligt geodætisk kort ind på en CD-ROM.  Det giver ikke den nødvendige nøjagtighed til en præcis lokalisering og ruteberegning, og det giver slet ingen garanti for aktualiteten.    



Vejdirektoratet har sammen med Kort- og Matrikelstyrelsen udgivet VejnetDK, der er en digital vejdatabase for ca. 65.000 km vej i Danmark. Omfanget svarer til de veje, der er med i Kort- og Matrikelstyrelsens kortbog i 1:200.000. Det betyder, at de mindre kommune- og boligveje ikke er med, men kortet er et glimrende grundlag for ruteplanlægning og afstandsberegning.



Naturgasselskaberne har etableret detaljerede digitale kort over hele landet. I et samarbejde med Vejdirektoratet og Kort- og Matrikelstyrelsen er der hertil knyttet adresser og oplysninger om vejenes egenskaber. Det samlede værk markedsføres af konsortiet under navnet “Adresse- og vejnetsdatabase for Danmark”. Det er imidlertid meget dyrt og kan derfor ikke i sin nuværende form forvente stor udbredelse.



Der er behov for et fælles, standardiseret grundkort, hvorfra der kan trækkes vejnet ud til forskellige formål - og til priser, der modsvarer anvendelsen. For eksempel må et vejkort på CD-ROM til et navigationsudstyr i en bil ikke koste mere end den tilsvarende kortbog.



A20: �Der skal defineres et fælles dansk vejnetsgrundlag på digital form ned til adresse niveau. Leverings- og prisforhold skal tilpasses anvendelsesområderne��.

Kollektiv trafik

For den kollektive trafik er datagrundlaget rutenet og køreplaner. Som forudsætning for at skabe en landsdækkende rejseplanlægger skal disse data være tilgængelige på en standardiseret form. Der er allerede initiativer i Hovedstadsområdet mellem HT og DSB om at etablere en sådan datastruktur. På landsbasis er der i maj 1996 etableret et samarbejde mellem Amtsrådsforeningen, trafikselskaberne, DSB og Trafikministeriet med det formål at samordne information og takster for den kollektive trafik i Danmark (ref. 6.8). Det er udmøntet i “Projekt Samarbejde Bus & Tog”, der har til huse i Amtsrådsforeningen. Et af målene er at skabe en fælles elektronisk køreplan, der skal gøre det lettere at planlægge en rejse i Danmark. 



A21: �Der skal defineres en fælles struktur og dataadgang for digitale rute- og  køreplaner for kollektiv trafik.��.

Tilgængelighed

Der skal samtidigt tages stilling til ejerforhold og vilkår for adgang til disse data. Som udgangspunkt skal de være alment og let tilgængelige, dvs. at rettigheder og økonomiske vilkår skal være afklarede og velkendte.



Der ligger et problem i at nye systemer, som fx Vejsektorens Informationssystem, VIS, anvender så avanceret edb-udstyr og programmel, at det stiller tilsvarende store krav til brugernes udstyr. Det er i særlig grad et problem for undervisningsinstitutionerne, der har svært ved at følge med i det teknologiske kapløb.



6.6.3  Systemarkitektur

Systemarkitekturen beskriver groft sagt den strukturelle sammenhæng i et trafikinformatiksystem, som beskrevet i afsnit 1.4 på side � SIDEHENVIS _Ref369496623 �9�. Systemarkitekturen er nødvendig for at skabe et åbent og gennemskueligt marked, hvor de enkelte producenter ved, hvordan deres udstyr skal passe ind i det øvrige system. 



CONVERGE-projektet, der beskæftiger sig med systemarkitektur i det nuværende rammeprogram, definerer en 4-niveau model for arkitekturen, som vist i omstående figur (ref. 6.9).



Det er en vigtig pointe i denne model, at for at ét niveau kan fungere tilfredsstillende, skal strukturen i niveauet over være fastlagt. Artiklens forfattere mener, at årsagen til de mange tekniske problemer med integrerede trafikinformatikanvendelser skal søges i netop manglen på overordnet afklaring af systemfunktionen. 

Model for systemarkitektur

	

Niveau 3:	Flere myndigheders samarbejdende anvendelser/systemer



	Niveau 2:	Den enkelte myndigheds anvendelser/systemer 



	Niveau 1:	Systemstruktur



	Niveau 0:	Undersystem eller komponent design 





Der er behov for en samlet beskrivelse af systemarkitekturen i Danmark. Heri skal indgå beskrivelsen af funktionaliteten og kompetenceforholdene på niveau 2, dvs. mellem samarbejdende anvendelser/systemer. Det vil fx være tilfældet for et fælles trafikledelsessystem for Storkøbenhavn, hvor mange parter og myndigheder er involveret.



Vejdirektoratet arbejder med en systemarkitektur for trafikinformatiksystemer på motorveje. Dette arbejde skal udvides til at dække først det øvrige vejnet og dernæst hele den danske transportsektor. 



A22:�Der skal opstilles en samlet dansk systemarkitektur for trafikinformatik, baseret på EU’s resultater.��

6.6.4  Infrastruktur/kommunikation

Den sidste, meget væsentlige forudsætning for at anvende trafikinformatiksystemer i større stil er tilstedeværelsen af den nødvendige infrastruktur. Det gælder på hele området, lige fra dataindsamling og datakommunikation til trafikcentraler og skilte langs vejen og ved stoppesteder. Hele systemarkitekturen skal omsættes til processorer, kobbertråd, udestationer, trafikcentraler osv. osv.



De trådløse kommunikationssystemer har været nævnt, og de er for så vidt på plads. De skal suppleres med en rygrad af et datanet, der formentligt bedst kan gennemføres med faste kabler. Vejdirektoratet har lanceret et projekt, der skal opbygge et landsdækkende trafikdatanet, men det er foreløbigt kun på prototypestadiet. Formålet med dette net er at kunne udveksle trafikdata og -meldinger ubesværet mellem alle interessenter på en standardiseret måde.



I Telematikprogrammet er et af målene at skabe en fælles kommunikationsinfrastruktur for mange anvendelser i hele Europa. Programmet omfatter foruden transport sundhed, undervisning, biblioteksvæsen og sprogteknologi mm. I det 5. rammeprogram lanceres begrebet “digital cities” som fælles demonstrationsområder. De kommende danske initiativer på trafikinformatikområdet bør tage højde for denne udvikling.



A23: �Der skal etableres et landsdækkende trafikdatanet, om muligt i samarbejde med de øvrige kommunikationsbehov, jvf. Telematikprogrammet: sundhed, undervisning, biblioteker mm.��

6.6.5  Nationale standarder og vejregler

De internationale standardiseringsorganisationers arbejde med trafikinformatik er beskrevet i afsnit 3.2. Resultaterne derfra skal sammen med tilsvarende danske resultater gøres operationelle gennem normer, regler og anbefalinger i vejreglerne samt de tilhørende forskrifter og bekendtgørelser. Det gælder emner som:



udformning og funktion af trafikledelsessystemer

udformning og funktion af betalingssystemer

ensartede brugergrænseflader (fx variable skilte)

interoperabilitet mellem systemer



Reglerne skal også følge op på de lovgivningsmæssige tiltag, der er beskrevet i afsnit 6.5, som fx krav til udstyr i biler.



A24: �Der skal udarbejdes vejregler for trafikinformatikområdet med henblik på ensartede funktioner og brugergrænseflader.��

6.7  Referencer

Bättre Trafik med Väginformatik, Delbetänkande, Delegationen för Transporttelematik, Statens offentlige utredningar, Kommunikationsdepartementet, 1996.



Road Transport Informatics - Institutional and Legal Issues, ERTICO/ECMT, OECD, Paris, 1995.



Intelligente veje og biler - Markedsmuligheder for nordiske virksomheder, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Notat 3, Herlev, 1992.



Trafikinformatik er global - indtryk fra verdenskonferencen i Yokohama, Jan Kildebogaard, Dansk Vejtidsskrift, nr.12, december 1995.



Budgetanalyse af Vejdirektoratet, KPMG C. Jespersen Management A/S, Finansministeriet, København, september 1996.



Finansiering og Organisering i Transportsektoren - Rådets redegørelse, Transportrådet, rapport nr. 96-02, København, november 1996.



Nordisk terminologi Transporttelematik - Svensk version, Nordisk Vegteknisk Forbund, NVF 53, juni 1996.



Revolution på vej i den offentlige trafik, Rasmus Vigen, Danmarks amtsråd, nr.13, september 1996.



It's architecture Jim...but not as we know it!, Peter H. Jesty, Traffic and Technology International, June/July 96.



�

�

7.  Forslag til handlingsplan

7.1  Introduktion

I dette afsnit sammenfattes de konkrete anbefalinger fra afsnit 6, og der stilles forslag til, hvordan processen kan sættes og holdes i gang. Det er tilstræbt at fremsætte et sæt anbefalinger, der har en vis indre logisk sammenhæng. Det betyder, at hvis der i et konkret tilfælde vælges en anden løsning end foreslået, vil det få konsekvenser for de efterfølgende beslutninger. Mere jordnært kan det udtrykkes således, at hvis der for eksempel ikke er ønske om eller mulighed for at etablere et Dansk ITS Forum, giver det anledning til konsekvensrettelser i nogle af de andre anbefalinger. 



Anbefalingerne er ret forskellig af natur, og de er i afsnit 7.3 grupperet efter kategori og dermed også efter en form for tidsplan, i og med at beslutningerne om organisering og ansvarsfordeling skal træffes, inden organisationerne kan agere på dem.



Det er mange initiativer, og man kan mene, at de udtrykker en noget idealiseret opfattelse af virkeligheden. Det er nok ikke særligt realistisk, at beslutningerne “bare” træffes i den rigtige rækkefølge. På den anden side er situationen den specielle, at vi står over for et område, hvor vi kender et stort spektrum af muligheder og konsekvenser. Der er mange udenlandske erfaringer at trække på, samtidigt med at der er mulighed for at forme dem efter danske forhold. Her er altså en chance for at være proaktiv og på forkant med en udvikling, der ellers let kan risikere at ske ukoordineret og tilfældig.



7.2  Resumé af anbefalinger

Samtlige anbefalinger er listet op i skemaet på næste side. De er sorteret i nummerorden, og listen virker derfor noget inhomogen med stort og småt mellem hinanden. Da de samtidigt er meget forskellige af natur, er de i det følgende afsnit sorteret efter kategori. De to helt centrale anbefalinger er markeret med en mørk baggrund.



I skemaet er det foreslået, under hvilken form, den pågældende anbefaling skal gennemføres. Der er primært gjort for at understrege anbefalingernes forskellige karakter:



Udvalg 		et udvalg med officiel status

Arbejdsgruppe	en mindre formel, teknisk orienteret gruppe.

Projekt		kan gennemføres i projektform

Institutionelt	beslutning om og gennemførelse af en organisatorisk struktur

Beslutning		enkeltstående beslutning



Desuden er anbefalingerne tildelt en prioritet. Det er svært at gøre rigtigt, fordi det let bliver en blanding af anbefalingens vigtighed og dens betydning som forudsætning i det samlede billede. Der er ligeledes givet et bud på, hvem der er ansvarlig for gennemførelsen (problemejeren). Denne kolonne er i sagens natur særlig følsom for ændringer i forudgående beslutninger. 







�Anbefaling�Prio�Ansvarlig�Form��A1�Strategi for trafikinformatik �1�Trafikministeriet�Udvalg��A2�National handlingsplan�2�Trafikministeriet�Udvalg��A3�Pris- og effektkatalog�2�Trafikministeriet/

Vejdirektoratet�Arbejdsgruppe��A4�Analyse af brugerbehov�2�DTU�Projekt��A5�Forskningsmiljø�1�DTU�Institutionelt��A6�Telematikprogrammet�3�Forskningsmin.�Beslutning��A7�Anbefalet fagprofil�3�DTU�Arbejdsgruppe ��A8�Vejtrafiklederuddannelse�3�Trafikministeriet/

Vejdirektoratet�Arbejdsgruppe��A9�Brugeruddannelse�3�ITS Forum�Arbejdsgruppe��A10�Demonstrationsprojekter�3�Trafikministeriet�Arbejdsgruppe/

Projekt(er)��A11�Erfaringsudveksling og træning�3�ITS Forum�Arbejdsgruppe��A12�Dansk ITS Forum�1�alle�Institutionelt��A13�Aftale- og lovgrundlag. Fordeling offentlig/privat�1�Trafikministeriet�Institutionelt��A14�Trafikledelse i byområder�2�Trafikministeriet�Institutionelt��A15�Organisatorisk struktur�1�Trafikministeriet�Institutionelt��A16�Internationalt samarbejde�3�ITS Forum���A17�Finansieringsformer�2�Trafikministeriet�Udvalg��A18�Lovgivningen�2�Trafikministeriet�Udvalg��A19�Terminologi�3�ITS Forum�Arbejdsgruppe��A20�Digitalt vejnet�1�Vejdirektoratet�Arbejdsgruppe��A21�Køreplandatabase�1�Amtsrådsforeningen�Arbejdsgruppe��A22�Systemarkitektur�2�Vejdirektoratet

�Arbejdsgruppe��A23�Trafikdatanet�2�Vejdirektoratet�Arbejdsgruppe��A24�Vejregler�3�Vejdirektoratet�Arbejdsgruppe��

�7.3  Gruppering

Som nævnt er de 24 anbefalinger af ret forskellig natur. For at skabe et bedre overblik, er de herunder delt op efter type. Det er samtidigt med til at give et fingerpeg om rækkefølgen, der tages op i det følgende afsnit. Det skal dog understreges, at selv om der findes en logisk/ideel tidsmæssig sammenhæng i anbefalingerne, er det ikke nødvendigvis den mest hensigtsmæssige måde at gribe sagen an på. Det bedste eksempel herpå er, at der naturligvis burde udarbejdes en strategi før noget andet, men det ville på den anden side sætte alle andre initiativer i stå imens. Strategien tager heller ikke sit udgangspunkt i en nulsituation, så det er rent pragmatisk fornuftigt for eksempel at arbejde med de grundlæggende systemer samtidigt med, at strategien lægger op til de videre anvendelser.  

 

Ansvarsfordeling og struktur skal besluttes

A13	Aftale- og lovgrundlag. Fordeling offentlig/privat.

A14	Trafikledelse i byområder 

A15	Organisatorisk struktur



De organisatoriske strukturer skal på plads

A5	Forskningsmiljø

A12	Dansk ITS Forum



De strategiske, juridiske og finansielle spørgsmål skal afklares

A1	Strategi for trafikinformatik

A2	National handlingsplan

A3	Pris- og effektkatalog

A4	Analyse af brugerbehov

A17	Finansieringsformer

A18	Lovgivning



De grundlæggende systemer skal etableres

A19	Terminologi

A20	Digitalt vejnet

A21	Køreplandatabase

A22	Systemarkitektur

A23	Trafikdatanet



“Gennemførelse”

A6	Telematikprogrammet

A7	Anbefalet fagprofil

A8	Vejtrafiklederuddannelse

A9	Brugeruddannelse

A10	Demonstrationsprojekter

A11	Erfaringsudveksling og træning

A16	Internationalt samarbejde

A24	Vejregler



7.4  Hvordan starter vi?

På baggrund af ovenstående gruppering er det muligt at definere, hvordan den videre proces ideelt set bør forløbe:  



Trafikministeriet tager stilling til den ønskede rolle- og ansvarsfordeling og den organisatoriske struktur (A15).



De nødvendige organisatoriske og ressourcemæssige ændringer gennemføres (herunder A5 og A12).



Strategiarbejdet sættes i gang (A1).



Ansvaret for at etablere de grundlæggende systemer placeres, og arbejdet sættes i gang.�

På baggrund af strategiarbejdet udformes en national handlingsplan (A2).



Handlingsplanen sættes i værk.



Det var som sagt den ideelle procedure. I praksis går tingene ikke helt så strømlinet. Der er en tendens til, at beslutninger først træffes, når det af en eller anden grund er presserende. I dette tilfælde foreslås en planlagt proces, der skal koordinere indførelsen af en teknologi, som ikke er kendt og accepteret af alle. Det må siges at være en udfordring!



Specielt vil det vare nogen tid, før de nødvendige strukturer er på plads. I den mellemliggende periode er det af afgørende betydning, at ansvaret for at føre processen videre er entydigt defineret. Desuden skal der afsættes de nødvendige ressourcer til at koordinere og støtte arbejdet. Der er to principielt forskellige måder at gøre det på:



Trafikministeriet leder processen. Der oprettes et projektsekretariat (eller et kontor) til at styre og koordinere aktiviteterne. 



“Dansk ITS Forum” etableres hurtigst muligt, og det meste af udvalgsarbejde foregår i dette regi. ITS Forum udarbejder oplæg, og de formelle beslutninger tages af de respektive myndigheder.



For alternativ 1 taler, at det principielt er Trafikministeriets kompetence at gennemføre nye initiativer (af så omfattende strategisk karakter) i transportsektoren. Ministeriet har den nødvendige myndighed til at sætte aktiviteterne i gang og har mulighed for at skaffe ressourcer til gennemførelsen. Imod taler, at placeringen gør projektet sårbart over for politiske og ressourcemæssige svingninger, samt at nogle parter vil finde strukturen meget centralistisk. 



For alternativ 2 taler, at ITS Forum ikke er styret af een enkelt aktør eller myndighed. De deltagende parter vil derfor i højere grad føle sig involverede og medansvarlige i processen. Det kan tage længere tid, men vil til gengæld sikre en højere grad af konsensus ved gennemførelsen (i lighed med japansk ledelsesfilosofi). Imod taler, at ITS Forum ikke har nogen selvstændig kompetence, hvis konsensusprocessen mislykkes (og for den sags skyld heller ikke, hvis den lykkes).



ANTITRANS-projektet er forlænget til december 1997 og kan bidrage til begge alternativer med ideoplæg og en vis koordinerende funktion.



Det er muligt at kombinere de to alternativer således, at Trafikministeriet står for de organisatoriske og juridiske opgaver, mens ITS Forum forestår resten. ITS Forum kan desuden være ideforum og levere oplæg til Trafikministeriet. Denne balance minder meget om arbejdsformen i USA, hvor Federal Highway Administration (FHWA) dels er ligeværdig medlem af ITS America, dels administrerer den største del af bevillingerne til ITS-projekter. 



Det er vanskeligt at pege på den ideelle løsning. Der er dog ingen tvivl om, at Trafikministeriet skal have en central rolle, hvis der skal ske en markant udvikling i transportsektoren. Der er den meget store forskel på alternativerne, at hvem som helst kan tage initiativ til et ITS Forum, mens kun Trafikministeriet kan beslutte sig for alternativ 1. Valget kan således komme til at afhænge af, hvem der hurtigst får besluttet sig og meldt ud. Det er derfor vigtigt, at Trafikministeriet hurtigt får afklaret sin egen rolle i processen, så den kan forløbe uden ressourceforbrugende dobbeltarbejde eller konkurrence.



7.5  Tidsplan og succeskriterier

Det ville være ideelt at kunne opstille en tidsplan for hver af de 24 aktiviteter. Det vil imidlertid blive en højst usikker affære, al den stund de grundlæggende og igangsættende initiativer ikke er besluttet. I samme øjeblik, det sker, bør der udarbejdes en samlet tids- og handlingsplan for det videre arbejde.



Hvis arbejdet med trafikinformatik i Danmark skal fortsætte på en koordineret måde, er det imidlertid nødvendigt, at der snarest tages stilling til de nævnte, principielle spørgsmål. Derfor opstilles følgende meget pragmatiske tidsplan, der må betragtes som en minimumsløsning:



1. halvår 1997:	Ansvarsfordeling og organisatorisk struktur besluttes.



2. halvår 1997:	De organisatoriske strukturer bringes på plads.

 

Hvis det ikke er muligt at holde denne plan, må “Laden-stå-til” alternativet betragtes som det valgte. Det er med andre ord et succeskriterium for nærværende arbejde, at der nu efter mange års tilløb gøres en indsats for at skabe rammebetingelserne for det videre arbejde med trafikinformatik. 









7.6  Afslutning

Det er rapportens mål at skabe grundlaget for den beslutningsproces, der er nødvendig for at sikre en koordineret indførelse af trafikinformatik i større skala i Danmark. Som det fremgår af aktivitetslisterne, er der meget der skal gøres, før trafikinformatikken har fundet sin naturlige plads i den danske transportverden. Det er derfor af vital betydning, at den skitserede proces sættes og holdes i gang - i en eller anden form. Det væsentlige er at få samlet kræfterne, dvs. interessenterne, og få skabt den nødvendige konsensus.



I modsætning til tilsvarende, tidligere situationer står vi i dag med tilstrækkelig viden om en ny teknologi og nye funktionsområder til at planlægge og forberede fremtidige anvendelser, inden der er taget for mange ukoordinerede beslutninger. Det vil være ærgerligt, hvis den chance forpasses, og den danske transportsektor ikke udnytter de muligheder, en gennemtænkt anvendelse af trafikinformatikken giver.



















�

Den bedste måde at forudse

fremtiden på er at skabe den.



George Bernard Shaw
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Appendiks: Yderligere information
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Listen indeholder foruden den refererede litteratur en række henvisninger til supplerende læsning. Den er bygget op efter geografi og emne, og er i hver enkelt gruppe opstillet kronologisk.

A.1.1  Danmark

Vejdirektoratet

QUO VADIS - Evaluering, Trafikinformatikafdelingen, Vejdirektoratet, Rapport nr. 46, København,1996.



QUO VADIS - Trafikantundersøgelser, Trafikinformatikafdelingen, Vejdirektoratet, Notat 33, København, 1996.



TRIM - vi har spurgt bilisterne til råds,Vejdirektoratet, Informationsblad nr. 2, København, oktober 1996.



TRIM brugeranalyse, Vejdirektoratet, København, september 1996.  



Budgetanalyse af Vejdirektoratet, KPMG C. Jespersen Management A/S, Finansministeriet, København, september 1996.



TRIM: Trafikledelse på motorveje,Vejdirektoratet, Informationsblad nr.1, København, marts 1996.



Strategisk Trafikledelse i Aalborg-området - Programoplæg, COWI, Vejdirektoratet & Aalborg Kommune, januar 1996.



Den Kloge Vej - Trafikinformatik, Vejdirektoratet, København, 1995.



Problemanalyser af vejtrafik og nogle løsningsidéer fra trafikinformatik, Vejdirektoratet, Notat nr. 25, København, 1995.



TRIM en del af den kloge vej, Vejdirektoratet, København, november 1995.



QUO VADIS Organisational, Legal and Management Issues in VMS Implementation, Vejdirektoratet, Notat 23, København, oktober 1995.



Hovedmål og strategier for Vejdirektoratet 1995-2000, Vejdirektoratet, København, juni 1995.



Trafikledelse: Projektkatalog, Trafikinformatikafdelingen, Vejdirektoratet, Notat nr. 11, København 1994.



Trafikinformatik på motorvejene i Hovedstadsområdet, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Rapport 108, Herlev, september 1993.



Intelligente veje og biler - Markedsmuligheder for nordiske virksomheder, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Notat 3,  Herlev, 1992.



Trafikinformatik - hvad og hvordan. Et priseksempel, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Rapport 102, Herlev, 1992.



Oplæg til et dansk trafikinformatikprogram - En opfølgning på konferencen “Intelligente biler og veje” på Kollekolle d. 18.11.1992”, udgiver: Dansk Vejforening, Holte.



Nordiske Trafik- og miljøvisioner - Kollektivt styret individuel trafik, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Notat 2, Herlev, januar 1992.



TIP Trafik Informatik Projektet, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet, Informationsblad nr.46, Herlev, 1991.



IBEN: Informationsbehov i Norden - vedrørende vejtransport: hovedrapport, Hans Jørgen Larsen & Jette Kastoft, VDL rapport nr. 82, Vejdirektoratet, Herlev, 1990. 



Trafikantadfærd - Almenpsykologiske discipliner og modeller, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet og Rådet for Trafiksikkerhedsforskning, Rapport 54, Herlev, 1988.



Trafikantadfærd, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet og Rådet for Trafiksikkerhedsforskning, Rapport 55, Herlev, 1987.



Telekommunikation og edb til effektivisering af transporter, Vejdatalaboratoritet, Vejdirektoratet, Rapport 39, Herlev, 1986.



Øvrige danske

National godstransport med lastbiler 1995, Statistiske efterretninger: Samfærdsel og turisme, nr.19, Danmarks Statistik, 1996.�

International godstransport med dansk lastbil 1995, Statistiske efterretninger: Samfærdsel og turisme, nr.19, Danmarks Statistik, 1996.�

Færdselsuheld december 1995 - Foreløbig opgørelse, Statistiske efterretninger: Samfærdsel og turisme, nr.2, Danmarks Statistik, 1996.�

JUPITER-projektet - Parkeringsinformationssystem, Asger Hansen, Trafikdage på Aalborg Universitet, Konferencerapport I, Aalborg 1996.



Telematik og Kompakte Terminaler, Arne Bang Jensby, Ligeud, Hovedstadsområdets Trafikselskab, nr.3, Valby, 1996.



Trafikinformatik i bilen, Rådet for Trafiksikkerhedsforskning, rapport nr. 1, Gentofte, 1996.



Elektronisk Handel i Danmark - en national EDI-Handlingsplan, Forskningsministeriet, København, november 1996.



Thinking big - Toll system design for the Storebælt Crossing, Leif Vincentsen, TOLLtrans -Traffic Technology International supplement, October/November 1996. 



Billet til en Bedre Rejse - en trafikal vision for hele Danmark, Bus & Tog Sekretariatet, Amtsrådsforeningen, oktober 1996.



Finansiering og Organisering i Transportsektoren - Rådets redegørelse, Transportrådet, rapport nr. 96-02, København, november 1996.



Status på mobilkommunikation og produkterne hertil, Foreningen af Danske Eksportvognmænd (FDE), november 1996.



International Landevejstransport 1996/97, Foreningen af Danske Eksportvognmænd, FDE, Padborg, oktober 1996.

	

Revolution på vej i den offentlige trafik, Rasmus Vigen, Danmarks amtsråd, nr.13, september 1996.



Strategiplan 1995-2000, Færdselssikkerhedskommissionen, Trafikministeriet, København, juni 1996.



Artikler om DAB, Ingeniøren, 23 februar, 1996.



Traffic monitoring based on GPS in sensor-vehicles, Erik Helms Nielsen, Final Thesis, DTU, Lyngby, februar 1996.



På vej mod intelligent trafik - Slutdokument og ekspertoplæg fra konsensuskonference, TeknologiNævnet, rapport 1995/1, København, 1995.



Vejtransporten i tal og tekst, Automobil-Importørenes Sammenslutning, 37. årgang,  Hellerup, oktober 1995.



Transportsektorens miljøbelastning, Trafikministeriet, oktober 1994.�

Info-Samfundet år 2000, Udvalget om Informationssamfundet, Forskningsministeriet, København, oktober 1994.



Projekt PrioBus, HT & Stadsingeniørens Direktorat København, oktober 1994.



Trafik 2005 - Problemstillinger, mål og strategier (Med tilhørende trafikpolitisk redegørelse), Trafikministeriet, 1993.�

HT Vision 2005, Hovedstadsområdets Trafikselskab, Valby, november 1993.



Væsentlige og uvæsentlige kvalitetsegenskaber ved bustransport i Hovedstadsregionen, Vilstrup Research, København, maj 1993.



Mobiltelefoners og andet informatikudstyrs indflydelse på trafiksikkerheden - rapport fra en workshop i Oslo 4-5-10.1991, Jørgen Christensen og Liselotte Larsen, RfT, Nordiske Seminar- og Arbejdsrapporter, 1992:519, 1992.

Regeringens transporthandlingsplan for miljø og udvikling, Trafikministeriet, maj 1990. 

Trafiksystemer - erfaringer fra udlandet, COWIconsult & EB-trafiksystemer, 1989.



Færdselssikkerhedspolitisk handlingsplan - Betænkning afgivet af Færdsels�sikkerheds�kommis�sionen, Statens Informationstjeneste, december 1988.�

Busprioritering - en oversigt, Jan Kildebogaard, Institut for Vejbygning, Trafikteknik og Byplanlægning, DTH, Rapport nr. 11, Lyngby, 1977.



A.1.2  NVF

Nordisk terminologi, Transporttelematik - Svensk version, Nordisk Vegteknisk Forbund, NVF 53, juni 1996.



Nordisk Vegteknisk Forbund 1935-1995, NVF, Oslo, december 1995. 



Trafikkteknisk Informasjonsteknologi, NVF, Lillehammer, november 1995.



Trafikkteknisk Informasjonsteknologi - Praktisk burk i Norden, NVF, Utval 53, Lillehammer, oktober 1995.



Trafikinformationsteknikens (RTI) framtid i Norden, Nordiska Vägtekniska Förbundet (NVF), rapport 8, 1994



Ett miljöanpassat transportsystem - tre framtidsbilder, NVF, Rapport nr. 12, Borlänge, 1992.



Avgiftsinnkreving på veg, NVF, Rapport 4:1991, Leangkollen, oktober 1991.



Informationsteknologi i Nordisk Trafik, NVF, Rapport 3:1992, Göteborg, oktober 1991.



Trafikinformation Seminar på Rungstedgård, Nordisk Vejteknisk Forbund (NVF), rapport 15, Rungsted, september 1988.



Trafiksignaler samt variabla Vägmärken och Skyltar, NVF, Rapport 4: 1986, Seminar i Esbo, august 1985.



Fremtidens vejtrafik. Informationssytemer for trafikken - Høringsoplæg från utskott 51 til NVF's 15. kongress, Nordiska Vägtekniska Förbundet, udvalg 51, rapport 18, 1988.



A.1.3  Europa

Om EU 

EU og Vejsektoren, Ivar Schacke, Dansk Vejtidsskrift, nr.8, august 1996.



Vejviser til EU-information - Artikler om informations- og dokumentsøgning, Europa Kommissionens Repræsentation i Danmark, København, 1996.

 �EU Forskning  - hvem, hvad, hvor?, Forskningsministeriet, København, maj 1996.



Din Guide til EU - Hvor henvender man sig?, Europa Kommissionen, november 1995.



Fortegnelse over alle institutioner - Den Europæiske Union, Kontoret for De Europæiske Fællesskabers Officielle Publikationer, Luxembourg, september 1995.



EU politikker

The Citizens’ Network, European Commission, Green Paper, Bruxelles, 1996.



Borgernes Transportnet, Grønbog fra EU-kommissionen, (KOM(95)601), 1995.



Mod fair og effektiv prissætning på transportområdet, Grønbog fra Europa-kommissionen, (KOM(95)691), 1995.



EU Road Transport Policy and Decision-Making Structure, Note no. 35. Danish Road Directorate, 1995.



The Trans-European road, DGVII, European Commission, Bruxelles, 1995.



Trans-European Networks. Towards a Master Plan for the Road Network and Road Traffic, European Commission, DG VII, 1993.�

Commission White Paper on Growth , Competitiveness and Employment, European Commission, Bruxelles, December 1993.



The Future Development of the Common Transport Policy (CTP), European Commission, (COM(92)494), 2. december 1992.



EU’s telematikprogrammer/ERTICO

National Programmes on Telematics Applications for Transport, DGXIII, European Commission, Bruxelles, July 1996



Telematics Applications for Transport - Project Summaries, DGXIII, European Commission, Telematics Applications RTD&D Programme for the European Union, 1994-98, 1996. 



Draft Community Action Plan for the deployment of road transport telematics in Europe, Road Transport Telematics High-Level Group, DGVII, European Commission, Bruxelles, October 1996.



Telematics Applications Programme - Annual Review 96, Main Report and Recommendations, DGXIII, European Commission, Bruxelles, October 1996.



TELTEN2 Final report, ERTICO, DGVII, European Commission, Bruxelles, October 1996.



Catalogue of Reports and Public Deliverables from Applications of Telematics in Transport, ATT (DRIVE II), European Commission, Bruxelles, September 1996.



It's architecture Jim...but not as we know it!, Peter H. Jesty, Traffic and Technology International, June/July' 96.



Report on activities within the EU in the field of Road Transport Telematics, Road Transport Telematics High Level Group, European Commission, HLG3/EC/WD14, Bruxelles, June 1996.



Socio-Economic Impacts of Telematics Applications in Transport. Assessment of Results from the 1992-1994 Transport Telematics Projects, European Commission, Bruxelles, June 1996.



Telematics Applications Programme, Project Summaries, DGXIII, European Commission, Bruxelles, February 1996.



ERTICO Information, ERTICO, Bruxelles, January 1996.



DEFI: Pan-European RDS-TMC Traffic Information Service, DEFI initiative/ERTICO, Bruxelles, 1995.



Overview of Programme-Level Achivements in the Area of Public Transport, ERTICO/CORD, DGXIII, European Commission, V2056, Deliverable no.D009-Part 3, Bruxelles, December 1995.



Policy, Strategy and Actions for Implementation of Transport Telematics, ERTICO/CORD, European Commission, V2056, Deliverable D009-Part2, December 1995.



Progress in Transport Telematics Standardisation, ERTICO/CORD,V2056, Deliverable D006 - Part 2, Bruxelles, October 1995.



Rådets Resolution af 28. september 1995 om implementering af telematik inden for vejtransportsektoren, De Europæiske Fællesskabers Tidende (95/C264/01), 11. oktober 1995.�

DATEX: Traffic/Travel Data Dictionary,ERTICO/CORD,V2056, Deliverable AC12- Part 5.2, Bruxelles, August 1995.



Guide to Key Programme Achievements on RDS-TMC,ERTICO/CORD, V2056, Deliverable No.D010 part 2, Bruxelles, August 1995.



Index and User Guide to Achievements and End Products of the ATT programme, ERTICO/CORD, V2056, Deliverable D009-Part 1, European Commission, Bruxelles, August 1995.



An Overview of Programme-Level Achievements on System Architecture, Jean-Francois Gaillet, ERTICO/CORD, European Commission, V2056, Deliverable No. D007, Bruxelles, July 1995.



AID Task Force: Guidelines for Implementation of Automatic Incident Detection Systems, ERTICO/CORD, European Commission, V2056, Deliverable No. AC10-part 2, June 1995. 



Meddelelse fra Kommissionen til Rådet og Europa-Parlamentet og forslag til Rådets resolution om Transporttelematik i Europa, (KOM (94)469), 1994.�

Recommended Definitions of Transport Telematics Functions and Subfunctions, Per-Oluf Ryd, ERTICO/CORD, European Commission, Bruxelles, December 1994.



Telematics Applications Programme (1994-1998) - Work Programme, DGXIII, European Commission, Bruxelles, December 1994.



Rådets Resolution af 24. oktober 1994 om telematik i trafikken, De Europæiske Fællesskabers Tidende (94/C309/01), 5. november 1994.�

Traffic Management on the Trans-European Road Network, DGVII, European Commission, 693/94-EN, Bruxelles, October 1994.



SATIN Task Force: Recommended Methodology for Transport Telematics Architectures, CORD/ERTICO, European Commission,V2056, Deliverable No D004-PT6, Bruxelles, May 1994.



DRIVE ‘93, Research and technology development in advanced road transport telematics, Transport telematics 1993, DGXIII, European Commission, Bruxelles, 1993.



Rules and specifications for structuring, implementing and operating European driver information systems, DGXIII, European Commission, V1024, Bruxelles, 1993.



Telematics Applied to Transport, the Transport Telematics Requirements Board, European Commission, Bruxelles, April 1993.



Advanced Transport Telematics, Technical Days, European Commission, vol. 1-2,  Bruxelles, March 1993.



Beretning - DRIVE Programmet, Europa Kommissionen, SEK (92), Bruxelles, Juli 1992.



DRIVE ’92, Research and technology development in advanced road transport telematics DGXIII, European Commission, Bruxelles, April 1992.



IRIS - Integrated Road Safety, Information and Navigation System, -Results of an investigation of requirements and options, DRIVE Infrastructure Group, European Commission, Bruxelles, February 1992.



Evaluation Process for Road Transport Informatics: EVA, DGXIII, European Commission, V1036 - DRIVE ‘91, Bruxelles, 1991.



R&D in Advanced Road Transport Telematics in Europe, Workplan ´91 Background, European Commission, Bruxelles, 1991.



DRIVE ‘91, R&D in Advanced Road Transport Telematics in Europe, DG XIII, European Commission, Bruxelles, April 1991.



Advanced Telematics in Road Transport, Proceedings of the DRIVE Conference, DGXIII, European Commission, Vol. I & II, Bruxelles, February 1991.



CORRIDOR - Interurban Experiments on Advanced Transport Telematics, CORRIDOR/ DRIVE Infrastructure Group, European Commission, Bruxelles, 1990.



The Challenge of Advanced Transport Telematics, DRIVE Strategic Consultative Committee, European Commission, Bruxelles, June 1990.



Andre EU-programmer

4th Framework Programme of the European community activities in the field of research and technological developement and demonstration - TRANSPORT, DGVII, European Commission, Bruxelles, September 1994.



EURET - Workplan,DGVII, European Commission, no.7/91, Bruxelles, December 1990.



A.1.4  Øvrige Europa

Bättre Trafik med Väginformatik, Delbetänkande, Delegationen för Transporttelematik, Statens offentlige utredningar, Kommunikationsdepartementet, Sverige,1996. 



Trafikinformatik i ett nordiskt perspektiv, Nordisk Transportforskning (NTF), Konferencerapport nr. 96-03, Göteborg, november 1996.



Possible Effect of Transport Telematics in the Göteborg Region, Gunnar Lind, KFB, 1996:3, Sverige, March 1996.



Dutch contribution to the 1995 ITS congress, Ministry of Transport, CD-ROM, The Netherlands, 1995.



ITS in balanced communication spaces, Kent Eric Lång, Swedish National Road Administration, ITS World Congress '95 Yokohama, Executive Session 5, Technology: Steps forward to the Vision, Japan, 1995.



Field Trial “Motorway Technologies A 555” - Results and Proposals, reviewed by TÜV Rheinland, German Federal Ministry of Transport, 1995.



Transportinformatik i Kollektivtrafik, SLTF & Delegationen för Transporttelematik, K1994;08, Sverige, 1994.



Vägval för IT i Trafiken, Delegationen för Transporttelematik, K1994;08, Sverige, 1994.



Towards a Better Use and Less Congestion, Ministry of Transport, The Hague, November 1994.



Traffic Information and Control Systems - Research and Development Capability, Oscar Faber, TPA, Birmingham, January 1994.



Informationsteknologi på Väg - En analys af trafikpolitiske konsekvenser, Kommunikationsdepartementet. Ds 1993:47, Stockholm 1993.�

IT i Veitrafikk - Visioner og Realiteter, Mads Nygård, SINTEF Delab, A93107, Trondheim, august 1993.



Dynamic Traffic Management in the Netherlands, George C. van Leusden et al., ITE Journal, July 1993.



Proceedings of the AICC-Workshop, PROMETHEUS, Stuttgart, December 1992.



Trafik och Framtid - Informationsteknologi i Europa och Norden, NORDIT, Nordisk Ämbetsmannakommitté för Transportfrågor, Informationsbulletin 1-12, Linköping, 1990-93.



Controlling traffic on Dutch motorways, Traffic Engineering and Control, January 1982, p. 23-24.



A.1.5  OECD/ECMT

New Information Technologies in the Road Transport Sector - Policy Issues, Ergonomics and Safety, ECMT, OECD, Paris, 1995.



Road Transport Informatics - Institutional and Legal Issues, ERTICO/ECMT, OECD, Paris, 1995.



Bibliography - Group on Traffic Management and Road Traffic Information, European Conference of Ministers of Transport, Committee of  Deputies,  ECMT, April 1994.



Intelligent vehicle highway systems -review of field trials, OECD, Paris, 1992.



Traffic management and safety at highway work zones, OECD, Paris 1989.



Route guidance and in-car communication systems, OECD, Paris, 1988.



Dynamic Traffic Management in urban and suburban road systems, OECD, Paris, 1987.



OECD-Seminar über Verkehrssteuerung und Kommunikation mit dem Kraftfahrer, Fritz Busch & Rudolf Lapierre, Strasse und Autobahn Heft 4, s.149-152, 1982.�

A.1.6  USA

ITS America

The International ITS Index, ITS America, Transport Technology Publishing, 1996.



Who’s who in ITS? - A Reference Guide to Federal, State and Local Contacts, ITS America, Washington D.C., 1995.



Intelligent Transportation: Serving the User Through Deployment - Proceedings of the 1995 Annual Meeting of ITS AMERICA, ITS America, vol. 1-2, Washington, March 1995.



ITS Architecture Development Program, Phase I, ITS America, Washington D.C., November 1994.



ITS Information Source Book, ITS America, Washington D.C., November 1994.



National Programme Plan for Intelligent Transport Systems (ITS), IVHS America, United States Department of Transportation (DOT), Synopsis & vol. I-II, November 1994.



Moving Toward Deployment, Proceedings of the IVHS America 1994 Annual Meeting, IVHS America, vol. 1-2, Atlanta, Georgia, April 1994.



Surface Transportation: Mobility, Technology, and Society, Proceedings of the IVHS America 1993 Annual Meeting, Washington D.C., April 1993.



The Intelligent Vehicle-Highway Society of America’s Research Trip to Japan - April 1992, IVHS America, Washington, January 1993.



Federal IVHS Program Recommendations for fiscal year 1994 and 1995, IVHS America, Washington D.C., October 1992.



Strategic Plan for Intelligent Vehicle-Highway Systems in the United States, IVHS America, Washington D.C. May 1992.



Mobility 2000 Presents Intelligent Vehicles and Highway Systems - Summary, IVHS America Workshop, TTI Communications, July 1990.



Strategic Plan for Intelligent Vehicle-Highway Systems in the United States, IVHS America, Washington D.C., May 1990.



U.S. Department of Transportation

Intelligent Transportation Infrastructure Deployment Database: Interim Report, U.S. Department of Transportation, Washington D.C., June 1996.



Advanced Public Transportation Systems: The State of the Art Update ‘96, U.S. Department of Transportation, Washington D.C., January 1996.



Intelligent Transportation Systems (ITS) Projects, U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration, Washington, January 1995.



IVHS Strategic Plan - Report to Congress, U.S. Department of Transportation, Washington, December 1992.



Intelligent Vehicle-Highway System (IVHS) Projects in the United States, Federal High-way Administration & Federal Transit Administration, Washington D.C., May 1992.



Report to Congress on Intelligent Vehicle-Highway Systems, U.S. Department of Transportation, Washington D.C., March 1990.



Andre

Intelligens på väg i USA, Frederik Norrman, Sveriges Tekniska Attachéer, Utlands Rapport 9403, Stockholm 1994.
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�A.2  Forkortelser og akronymer



Forkortelse�Fulde navn�Kommentar��ABS-bremser�Antiblokeringssystem�Blokeringsfri bremser��AID�Automatic Incident Detection�Automatisk hændelsesregistrering��ALI�Autofahrer Leit- und Informationssytem�Tidligt rutevejledningssystem (1982)��AICC�Automatic Intelligent Cruise-Control�System til automatisk hastigheds- og afstandsholdning��ATT�Advanced Transport Telematics�EU’s forskningsprogram om trafikinformatik  (i 3. rammeprogram) ��AVL�Automatic Vehicle Location�Automatisk positionering af køretøj ��CED�Common European Demonstrators�Prometheus’ demonstrationsprojekter��CEN�Comité Européen de Normalisation�Europæisk standardiseringsorganisation��CENELEC�Comité Européen de Normalisation Electrotechnique �- do.- for elektronikområdet��CORRIDOR�Co-operation On Regional Road Informatics Demonstrations On Real sites�Initiativ til gennemførelse af pilotprojekter i ATT (DRIVE II)��CORDIS�Community Research and Development Information Service�Informationsservice om EU's forskningsprogrammer��CORD�Koordinering af ATT (DRIVE II) programmet�Tværgående projekt under ATT (DRIVE II) ��DAB�Digital Audio Broadcasting�Digitalt radiosystem��DCS�Digital Cellular System�Nyt mobiltelefonnet��DEFI�Definition of First Step Implementation�Initiativ til implementering af RDS-TMC (DGVII)��DCF�Dansk Cyklist Forbund���DGVII�Directorate Génerale VII�EU’s generaldirektorat for transport��DGXIII�Directorate Génerale XIII�EU’s generaldirektorat for telekommunikation mm.��DGXVII�Directorate Génerale XVII�EU’s generaldirektorat for miljø, energi mm.��DRCO�DRIVE Central Office�Det oprindelige navn for det, der i dag er DGXIII, dir. C, 6. kontor.��DRMC�DRIVE Management Committee�Programkomité for DRIVE��DRIVE�Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe�Forskningsprogram under EU’s 2. rammeprogram.��DSRC�Dedicated Short Range Communications�Kommunikationssystem, fx mellem bil og infrastruktur��ECMT�European Conference of Ministers of Transport�  ��EDI�Elektronic Data Interchange���EDIFACT�Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport�Europæisk standard for elektronisk dokumentoverførsel��ERMES�European Radio Messaging System�Personsøge- og pagingsystem��ERTICO�European Road Transport Telematics Implementering Co-ordination Organisation�Interesseorganisation, parallel til ITS America og VERTIS, Japan��ET-NET�European Traveller Net�Datanet til udveksling af trafikmeldinger��ETSI�European Telecommunications Standards Institute���EURET�European Research on Transport�Forskningsprogram under DGVII (2. rammeprogram)��EUREKA��Europæisk Samarbejde om højteknologi��FDE�Foreningen af Danske Eksportvognmænd���FHWA�Federal Highway Administration�Det amerikanske “Vejdirektorat”��FTA�Federal Transit Administration�Den tilsvarende instans for for kollektiv trafik��FRA�Federal Railroad Administration�Den amerikanske jernbaneadministration ��GNSS�Global Navigation Satellite System�Positioneringssystem��GPS�Global  Positioning System�Positioneringssystem��GSM�Global System for Mobile Communication�Mobiltelefonsystem��GSM-SMS�-Small Message Service�Overførsel af tekstbeskeder på mobiltelefon��HUD�Head-up display�Visning af information på forruden��ICC�Intelligent Cruise-Control�Hastigheds- og afstandsholder��IRTE�Integrated Road Transport Environment�Begreb, der skal illustrere et sammenhængende trafikinformatiksystem��ISO�International Standardiserings Organisation ���ISTEA�Intermodal Surface Transportation Efficiency Act�Amerikansk lov��ITS�Intelligent Transport(ation) Systems�Amerikansk - og snart verdensomspændende - betegnelse for trafikinformatik��ITS America�Intelligent Transportation Society�Amerikansk organisation, parallel til ERTICO, Europa, og VERTIS, Japan��IVHS�Intelligent Vehicle-Highway Systems �Den oprindelige amerikanske betegnelse for trafikinformatik samt navn for ITS America��JUPITER�Joint Urban Project In Transport Energy Reduction�Projekt under EU's energiprogram THERMIE��LCD�Liquid Crystal Display�Type af dataskærm��MAGIC�Managing Traffic on the TERN�Arbejdsgruppe under DGVII��MMI�Man Machine Interface�Brugergrænseflade��NAVSTAR	�NAVigation System with Time and Ranging �Positioneringssystem��NHTSA�National Highway Traffic Safety Administration�Amerikansk trafiksikkerhedsorganisation��NKTF�Nordisk Komité for Transportforskning���NMT�Nordisk Mobiltelefon Net���NTF�Nordisk Transport Forskning�Afløseren for NKTF��NVF�Nordisk Vejteknisk Forbund���OECD�Organisation for Economic Co-operation and Development���OPS�Offentligt personsøgesystem ���POLIS�Promoting Operational Links with integrated Services�Samarbejde mellem Europæiske byer om pilotprojekter ��PROMETHEUS�PROgraMme for a Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety �Bilindustriens forskningsprogram om “den intelligente bil”��PROMOTE��Forskningsprojekt?��RDS-TMC�Radio Data System-Traffic Message Channel �Trafikinformatiksystem��SCOOT�Split, Cycle and Offset Optimisation Technique�Dynamisk signalreguleringssystem��TAP�Telematics Application Programme�Telematikprogrammet under EU’s 4. rammeprogram ��TELTEN��Telematikprogram projekt��TEN�Trans European Networks�Betegnelse for fælles europæisk infrastrukturer��TERN�Trans European Road Network�Betegnelse for det overordnede vejnet i Europa��TIC�Traffic Information Centre�Trafikinformationscenter��TMC�Traffic Management Centre�Trafikcentral ��TPC�Telematics Programme Committee���TRL/TRRL (tidl.)�Transport (and Road) Research Laboratory�Engelsk trafikforskningsinstitut��U.S. DOT�United Stats Department of Transport�Det amerikanske trafikministerium��VERTIS�Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society�Japansk organisation, parallel til ITS America og ERTICO, Europa ��VMS�Variable Message Signs�Variable skilte��

�A.3  EU’s generaldirektorater

A.3.1  Oversigt



I�Eksterne forbindelser: handelspolitik, forbindelser med Nordamerika, Fjernøsten, Australien og New Zealand��

Ia	Eksterne forbindelser: Europa og De Nye Uafhængige Stater, Den Fælles 	Udenrigs- og Sikkerhedspolitik, Kommissionens Delegationer



Ib	Eksterne forbindelser: Det Sydlige Middelhavsområde, Mellemøsten, 	Latinamerika, Syd- og Sydøstasien og Nord-Syd-samarbejde



II	Økonomiske og Finansielle Anliggender



III	Industri



IV	Konkurrence



V	Beskæftigelse, Arbejdsmarkedsrelationer og Sociale Anliggender



VI	Landbrug



VII	Transport (organisationsplan på næste opslag)



VIII	Udvikling



IX	Personale og Administration



X	Information, Kommunikation, Kultur og AV-sektoren



XI	Miljø, Nuklear Sikkerhed og Civilbeskyttelse



XII	Videnskab, Forskning og Udvikling



XIII	Telekommunikation, Informationsmarkedet og Udnyttelse af 	Forskningsresultater (organisationsplan på næste opslag)



XIV	Fiskeri



XV	Det Indre Marked og Finansielle Tjenesteydelser



XVI	Regionalpolitik og Samhørighed



XVII	Energi



XVIII	Lån og Investering



XIX	Budgetter



XX	Finanskontrol



XXI	Told og Indirekte Beskatning



XXII	Uddannelse og Ungdomsanliggender



XXIII	Erhvervspolitik, Handel, Turisme og Erhvervsdrivende Foreninger



XXIV	Tjenesten for Forbrugerpolitik



�A.3.2  Organisationsplan for DGVII Transport







�A.3.3  Organisationsplan for DGXIII Telekommunikation mm.
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