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Sammenfatning
Trafikministeriets og Transportrådets trafikinformatikprojekt ANTITRANS gjorde status over situationen i 1996 og kom med anbefalinger til aktiviteter, der skulle sikre den videre fremdrift på fagområdet (Notat 97-01). Disse anbefalinger blev drøftet på en konference i januar 1997, og siden da er der sat en række initiativer i gang. Selv om tempoet i denne udvikling ikke står mål med hverken konferencens intentioner eller det øvrige Europa, giver det anledning til en vis optimisme med hensyn til trafikinformatikkens fremtid i Danmark.  

Transportrådets rapport om betalingssystemer på veje fra september 1997 skabte stor offentlig debat, dels om opkrævning af afgifter på vejene, dels om teknologien bag. Især overvågningsaspektet kom i fokus. Debatten har medvirket til at der nu sættes et forskningsprogram om trafikinformatik i gang. 

På det praktiske plan er der kommet flere aktører med i arbejdet: Der er etableret et Telematikforum og en Brancheforening, og der er et forskningscenter på vej. Dermed er grunden lagt til et fremtidigt frugtbart samarbejde mellem sektormiljøer, forskningsverdenen, industrien og de centrale myndigheder.  

De væsentligste nyskabelser er:

· Trafikministeriet har oprettet et Telematikforum, der primært skal støtte ministeriet med oplæg til politik og strategi på området.


· Trafikministeriet og Transportrådet har sammen med Danmarks Tekniske Universitet (DTU) og Aalborg Universitet (AAU) planlagt et forskningsprogram om trafikinformatik med hovedvægten på at analysere og vurdere et kørselsafgiftsystem.


· DTU planlægger at etablere et Center for  Trafik- og Transportforskning, hvor ovennævnte program placeres.


· Der er etableret en brancheforening for trafikinformatik, BTI.

Desuden er en række projekter og fælles initiativer kommet godt fra start. Det gælder for eksempel samarbejdet om trafikinformation i Hovedstadsområdet og forsøgsprojekterne inden for den kollektive trafik. Endelig har Teknologirådet afholdt en konference om storbyens trafik, hvor der var bred enighed om en række tiltag, der bl.a. skal gennemføres ved hjælp af trafikinformatik.  

På det internationale plan har både EU og den europæiske interesseorganisation ERTICO offentliggjort visioner og strategier. Endvidere har OECD etableret en arbejdsgruppe med hovedvægt på implementeringen af trafikinformatiksystemer. Endelig har det europæiske trafiksikkerhedsråd, ETSC, nedsat en ekspertgruppe, der skal identificere trafikinformatikanvendelser med særlig betydning for trafiksikkerheden.   

Transportrådets notat "Anvendelse af trafikinformatik – status og strategi" mundede ud i en række anbefalinger, der grupperer sig i 5 områder: 

· Ansvarsfordeling og struktur skal besluttes

· De organisatoriske strukturer skal på plads

· De strategiske, juridiske og finansielle spørgsmål skal afklares

· De grundlæggende systemer skal etableres

· Gennemførelsesfasen

Det er ikke mange af anbefalingerne, der kan siges at være blevet gennemført. Der er dog som nævnt aktiviteter i gang, der peger i den rigtige retning. Det er en af dette notats opgaver at pege på indsatsområder, der kræver særlig opmærksomhed.

Trafikinformatikken dækker et stort spektrum af anvendelser, og det er ikke realistisk at forestille sig en markant dansk indsats på alle områder. Det er en af opgaverne for en kommende politik og strategi at definere kerneområder, hvor den danske indsats bør koncentreres. I notatet peges på områder, hvor der anses for at være gode muligheder for markante resultater med anvendelse af trafikinformatik og hvor en koordinerende indsats er påkrævet. Det drejer sig om:  

· Trafik- og rejseinformation 

· Bytrafik

· Trafiksikkerhed 

· Betalingssystemer

Med et stigende aktivitetsniveau vokser behovet for kvalificeret arbejdskraft. Både DTU og AAU arbejder på at styrke undervisningen i trafikfagene. På DTU planlægges et Center for Trafik- og Transportforskning, hvor også trafikinformatik skal finde sin plads – i første omgang i form af et forsknings- og udviklingsprogram med særlig vægt på kørselsafgiftsystemer. 

I Notat 97-01 foreslås en organisatorisk struktur, der indeholder tre hovedelementer: Trafikministeriet (herunder Vejdirektoratet), Danmarks Tekniske Universitet og foreningen Dansk ITS Forum (eller ITS Danmark). Dagens situation er, at Trafikministeriet har oprettet et Telematikforum, DTU er på vej til at opbygge et videncenter, og der er dannet en brancheforening af leverandører og rådgivere. Det vurderes i notatet, at det ikke er tilstrækkeligt til at sikre en bred og åben debat om trafikinformatikkens fremtid i Danmark. En af årsagerne hertil er at brugerne stort set ikke er involveret i de nævnte fora. 

I EU’s 5. rammeprogram for forskning og udvikling bliver trafikinformatikken en del af fremtidens informationssamfund. Det er en udvikling, der bør følges op i Danmark parallelt med samfundets øvrige satsning på informationsteknologi. Det er også værd at bemærke, at der nu i udlandet fokuseres på anvendelser, der kan få en betydelig effekt på trafiksikkerheden.

Det vurderes, at trafikinformatikken indeholder et betragteligt potentiale for forbedring af trafikafvikling, sikkerhed og miljø. Dette potentiale skal realiseres gennem forskning, forsøg og uddannelse samt fastlæggelse af klare arbejds- og ansvarsfordelinger. Notatet anbefaler derfor følgende:   

· Der bør udarbejdes en vision og en strategi for anvendelsen af trafikinformatik i Danmark. Herunder bør de organisatoriske og kompetencemæssige konsekvenser belyses. Visionen skal gøres kendt og accepteret i en bred kreds af interessenter – ikke mindst hos brugerne. 


· Der skal etableres et bredt interesseforum for trafikinformatik. Formen skal bearbejdes nøjere, men kan være et uformelt netværk eller en egentlig forening.

· Forskningen i trafikinformatik skal styrkes, specielt inden for områderne trafiksikkerhed og trafikafvikling i byer med særlig vægt på den kollektive trafik. Samtidigt anbefales det, at de fagområder, der danner grundlag for trafikinformatikanvendelserne, styrkes tilsvarende. 


· Som et led i videnopbygningen skal der gennemføres flere forsøgsprojekter. Det gælder specielt inden for områderne bytrafik (multimodal trafik), trafikledelse og trafiksikkerhed. 


· De grundlæggende informations- og datasystemer skal etableres hurtigst muligt som platform for udviklingen af de øvrige anvendelsesområder.

Sektormiljøerne, Trafikministeriet og dets Telematikforum, Brancheforeningen for Trafikinformatik og DTU´s forskningscenter har et fælles ansvar for at den videre udvikling og anvendelse af trafikinformatik bliver til gavn for det danske samfund. 

Summary
In 1996, ANTITRANS, the traffic informatics project of the Ministry of Transport and the Danish Transport Council, took stock of the situation and made recommendations for activities to ensure pro-gress in the area (Note 97-01). These recommendations were discussed at a conference in January 1997 and a number of initiatives were subsequently launched. Although the pace of this development matches neither the intentions of the conference nor the rest of Europe, they do allow for a certain degree of optimism with regard to the future of traffic informatics in Denmark.

The September 1997 report of the Danish Transport Council concerning systems of payment on roads gave rise to large-scale public debate on two issues: road charges and the technology involved. The monitoring aspect was particularly in focus. This debate has been a contributory cause to the launching of a research programme on traffic informatics.

On the practical level, several more actors have joined in the work: a Telematics Forum has been set up and a research centre is to be established. This paves the way for fruitful cooperation between the sectors, the world of research, industry and the central authorities.

The most important innovations are:

· The Ministry of Transport has established a Telematics Forum the primary objective of which is to support the ministry by means of proposals concerning policy and strategy in the area.

· The Ministry of Transport, the Danish Transport Council, the Technical University of Denmark (DTU) and Aalborg University (AAU) have made plans for a research programme on traffic informatics with the main emphasis on analysing and assessing a system of road charges.

· DTU is planning to establish a Centre for Traffic and Transport Research where the above-mentioned programme will be located.

· A trade association for traffic informatics (BTI) has been established.

In addition, a number of projects and joint initiatives are well under way, for example cooperation on traffic information in the Greater Copenhagen area and pilot projects in the area of public transport. Finally, the Danish Board of Technology has held a conference on big-city traffic where broad agreement was reached on a number of measures which are to be implemented, inter alia by utilising traffic informatics.

On the international level, both the EU and the European NGO, ERTICO, have published their visions and strategies and the OECD has appointed a working group with the main emphasis on the implementation of traffic information systems. Finally, the European Traffic Safety Council  (ETSC) has appointed a group of experts who are to identify traffic informatics applications of special importance for traffic safety.

The Note of the Danish Transport Council, "Application of traffic informatics - status and strategy", concluded with a number of recommendations that may be grouped in five areas:

· Decisions should be made concerning the division of responsibility and structure

· Organisational structures should be in place

· Strategic, legal and financial questions should be clarified

· Implementation phase

Not many of these recommendations have been implemented. However, as mentioned above, activities are under way that point in the right direction. One of the objects of this Note is to identify focus areas that require special attention.

Traffic informatics covers a wide spectrum of applications making it unrealistic to imagine large-scale Danish efforts in all areas. One of the objects of future policy and strategy will be to define core areas where Danish efforts should be concentrated. The Note identifies areas which are regarded as containing excellent possibilities of significant results should traffic informatics be applied and where coordinated efforts are required. These are:

· Traffic and travel information

· City traffic

· Traffic safety

· Payment systems

The rising level of activity means that the need for qualified workers has grown. Both DTU and AAU are working on enhancing instruction in traffic-related subjects. A Centre for Traffic and Transport Research is being planned at DTU which also will contain traffic informatics - in the first place in the form of a research and development programme with special emphasis on road charge systems.

In Note 97-01 an organisational structure that contains three elements is proposed: the Ministry of Transport (including the Road Directorate), the Technical University of Denmark and the association  of Danish ITS Forum (or ITS Denmark). The situation at present is that the Ministry of Transport has set up a Telematics Forum, DTU is in the process of building up a centre of expertise, and a trade association of suppliers and consultants has been established. The Note states that this is not sufficient to ensure broad, open discussion about the future of traffic informatics in Denmark. One of the reasons for this is that the users are largely not involved in the above-mentioned fora.

In the 5th EU framework programme for research and development, traffic information figures as part of the information society of the future. This development should be followed up in Denmark parallel with society’s other investments in information technology. It is also worth mentioning that in other countries there is  focus on applications that can have a considerable impact on traffic safety.

It is assessed that traffic informatics contains significant potential for improving the development, of traffic, safety and the environment. This potential should be realised by means of research, experimentation and training and by establishing clear divisions of work and responsibility. For this reason the Note recommends the following:

· A vision and strategy should be drawn up for the application of traffic informatics in Denmark in which the organisational and competence-related consequences should be considered. The vision should be made known to and accepted by a wide circle of interested parties - not least the users.

· A broad forum of interest for traffic informatics should be established. The form requires further consideration but it could be an informal network or an association as such.

· Research on traffic informatics should be enhanced, in particular in the areas of traffic safety and development with special emphasis on public transport. It is also recommended that the areas that form the basis of traffic informatics applications should be correspondingly enhanced.

· Several pilot projects should be implemented as part of the build-up of expertise. This applies in particular to city traffic (multimodal traffic), traffic management and traffic safety.

· The basic information and data systems should be established as soon as possible as a platform for the development of the other areas of application.

The sectors, the Ministry of Transport and its Telematics Form, the Trade Association for Traffic Informatics and the DTU research centre share responsibility for the further development and application of traffic informatics benefiting Danish society.

1.  Indledning

Transportrådet udsendte i januar 1997 notatet "Anvendelse af trafikinformatik – status og strategi" (Notat 97-01). Notatets konklusioner blev drøftet på en konference den 16. januar 1997, hvor der var bred opbakning til en række initiativer med det fælles formål at udnytte trafikinformatikkens muligheder bedre.

Siden da er der taget enkelte nye initiativer, men slet ikke i et omfang og et tempo, der harmonerer med intentionerne på seminaret. Det er heller ikke en takt, der harmonerer med udviklingshastigheden på området, hvilket man kan konstatere ved sammenligning med andre europæiske lande.

Det er et gennemgående træk i mange beskrivelser af trafikinformatikkens fremtid, at den bliver et naturligt element i fremtidens informationssamfund. Så naturlig og selvfølgelig, at det er meningsløst at gennemføre lange diskussioner og vurderinger af, om vi ønsker det eller ej. Der er derimod behov for at vurdere, hvilke anvendelser vi ønsker at satse på, og hvordan vi mest effektivt får dem gennemført. I oplægget til EU’s kommende 5. rammeprogram for forskning og udvikling har man taget konsekvensen af denne udvikling. Det nuværende telematikprogram (som det hedder i EU terminologi) er blevet en del af det tematiske program, der handler om at skabe det brugervenlige informationssamfund. 

Udviklingstempoet er højt, og der er da også synspunkter fremme om at vi ikke nødvendigvis skal følge med overalt. Det gør det endnu vigtigere at tage stilling til hvilke dele af udviklingen, vi ønsker at være med til at styre, og hvilke vi blot vil lade ske. 

Transportrådets notat "Anvendelse af trafikinformatik – status og strategi" mundede ud i en række anbefalinger, der grupperer sig i 5 områder: 

· Ansvarsfordeling og struktur skal besluttes

· De organisatoriske strukturer skal på plads

· De strategiske, juridiske og finansielle spørgsmål skal afklares

· De grundlæggende systemer skal etableres

· Gennemførelsesfasen

Nærværende notat ser på, i hvilket omfang disse anbefalinger er fulgt op (afsnit 4), og foreslår fremtidige satsningsområder i Danmark.

Afsnit 2 indeholder en kort status over de ændringer, der er sket i Danmark i forhold til Notat 97-01. (indtil maj 1998). Det kan være nye initiativer, der er taget på området, eller igangværende projekter der har skiftet status. Afsnit 3 giver en tilsvarende opdatering på det internationale område. Det er koncentreret om organisatoriske og strategiske tiltag i Europa.

I afsnit 5 udpeges et antal indsatsområder, hvor det skønnes at trafikinformatik kan få særlig stor betydning i Danmark. Enten fordi vi allerede er langt fremme på området eller fordi anvendelserne har et overbevisende potentiale til at forbedre trafiksikkerheden og miljøet.

Afsnit 6 behandler behovet for viden og uddannelse på området, mens afsnit 7 diskuterer den fremtidige organisering. I afsnit 8 resumeres de væsentligste anbefalinger.

2.  Nye initiativer

Dette afsnit giver et overblik over de væsentligste aktiviteter - set med danske øjne - på trafikinformatik området siden konferencen den 16. januar 1997.

Fra science fiction til dagligt værktøj 

Der er sket en markant stigning i antallet af trafikinformatikprodukter på markedet. Det fremgik tydeligt på verdenskongressen for trafikinformatik i Berlin i oktober 1997, hvor mange stande var bemandet med sælgere og ikke som tidligere med udviklingsfolk. 

De fleste produkter, der kommer på markedet lige nu, er autonome systemer, dvs. de er ikke afhængige af infrastruktur og datakilder i omverdenen. Det typiske eksempel er navigationssystemer baseret på digitale kort. Mange af disse produkter og systemer kunne dog udnyttes bedre, hvis de kunne trække på andre eksisterende data. For navigationssystemernes vedkommende kunne det fx være oplysninger om vej- og trafiksituationen. Det forudsætter imidlertid, at de grundlæggende datasystemer og infrastrukturer er på plads, og at de nødvendige aftaler om adgang til data eksisterer.

Udbredelsen af Internettet har gjort, at der nu eksisterer et verdensomspændende, standardiseret medie, hvor trafik- og rejseinformationer kan præsenteres uden at der skal udvikles store softwaresystemer. Som et kuriosum har Internettet overhalet nogle af de udviklingsprojekter i EU, der arbejdede på at opbygge dedikerede trafikinformationssystemer. Heraf kan man bl.a. lære, at udviklingsprojekter inden for dette område skal have en kort tidshorisont – og være fleksible. 

Betalingssystemerne skabte offentlig debat

Transportrådets rapport om betalingssystemer på veje, der udkom i september 1997, skabte stor offentlig debat. Det gjaldt specielt forslaget om road pricing (kørselsafgift), hvor teknologien for første gang for alvor kom i fokus. Ud over den centrale debat om vejbrugerafgifter som sådan, var spørgsmålet om overvågning og dermed privatlivets fred ved denne type af systemer meget fremtrædende.

Forskrækkelsen blev ikke mindre af at pressen næsten konsekvent skrev "satellitovervågning" om GPS-systemet. Systemet er ganske vist et navigationssystem baseret på satellitter, men de udsender blot signaler og registrerer absolut ingenting. Fejlfortolkningen kan måske skyldes diskussionen om satellitovervågning af fiskekuttere i EU-regi. Transportrådet pegede i rapporten netop på, at det er en afgørende forudsætning at trafikanterne kan færdes anonymt, og at det er teknisk muligt at fremstille et road pricing system, der er 100 % anonymt.

Af debatten kan man lære i hvert fald to ting. For det første, at det er muligt at skabe en livlig offentlig debat, hvis emnet er tæt nok på borgernes hverdag. For det andet, at det er en stor pædagogisk udfordring at præsentere løsningsforslag, der indeholder en teknologi som ikke er umiddelbart gennemskuelig for ikke-teknikere. 

For at skaffe yderligere viden om bl.a. et kørselsafgiftsystem har Transportrådet sammen med Trafikministeriet, Danmarks Tekniske Universitet og Aalborg Universitet igangsat et forskningsprogram om trafikinformatik. Programmet er nærmere beskrevet i afsnit 6. 

Projektstatus

Nogle af de projekter, der blev omtalt i Notat 97-01, er i mellemtiden kommet i drift (enkelte i form af forsøgsprojekter). Det drejer sig om:   

Vejdirektoratets TRIM – projekt, hvor første fase omfatter indsamling af trafikdata på 85 km motorvej i Hovedstadsområdet. Denne del af projektet er taget i brug, og oplysninger om trafiksituationen på motorvejsnettet er tilgængelige på Internettet på adressen www.trim.vd.dk.

Fase 2 skulle omfatte en detaljeret trafikovervågning og –styring på en strækning af  Motorringvejen. Denne del er udsat og indgår nu i de samlede planovervejelser for strækningen Jægersborg-Jyllingevej.

Priobus-forsøget på Amagerbrogade/Torvegade blev indviet i november 1997. Formålet med forsøget er at forbedre bussernes fremkommelighed og at give passagererne bedre information. Bussernes position bestemmes ved hjælp af satellitnavigation, og busserne gives prioritet i de kryds de kører igennem. Samtidigt får passagererne besked om den aktuelle status. Forsøget gennemføres i et samarbejde mellem HT og Københavns Kommune og medfinansieres af Trafikministeriet.

Skybus-forsøget blev indviet i februar 1998. Forsøget omfatter et satellit- og radiobaseret informationssystem til HT’s linie 300S. Bussens computer ved hele tiden, hvor bussen befinder sig, både fysisk og i forhold til køreplanen, og disse informationer gives til passagererne i bussen og ved stoppestederne. Endelig kan bussen få prioritet i visse signalregulerede kryds, hvis der er behov for det.

TransIT – Transportbranchens Informationssystem er kommet på Internettet (www.transit.dk). Hjemmesiden indeholder nyheder for vognmandserhvervet og links til anden relevant information. Blandt nyhederne er oplysninger om blokader og øvrige trafikale problemer i udlandet.  

Trafikinfo er Københavnsområdets nye hjemmeside for trafikantinformation (www.trafikinfo.dk). Hjemmesiden er resultatet af et samarbejde mellem myndighederne i området (se også næste afsnit). I første omgang er siden en fælles indgang til de respektive myndigheders egne sider, men på længere sigt er det tanken at integrere informationen, så man fx kan få en samlet rejseplanlægning for bus og tog.   

Eksempler viser, at Internettet er blevet et nyt standardmedie for trafik- og transportinformation. Det har bl.a. den store fordel, at der allerede findes mange forskellige typer af udstyr, der giver adgang til disse oplysninger.

Organisatoriske tiltag

Et af de højt prioriterede områder i Notat 97-01 var at få de organisatoriske rammer bragt på plads. Det kan ikke siges at være lykkes i særlig høj grad. Snarere tværtimod, idet et af de mest etablerede miljøer, Vejdirektoratets Trafikinformatikafdeling, har fået sit arbejdsfelt kraftigt omlagt.

Vejdirektoratet

Vejdirektoratet har hidtil spillet - og spiller stadig - den mest fremtrædende rolle inden for udviklingen af trafikinformatik i Danmark. Denne rolle er imidlertid ved at blive ændret. I Finansministeriets budgetanalyse af Vejdirektoratet fra 1996 anbefales det således, at: 

"Det ressourcemæssige niveau og den relative prioritering af forskningsindsatsen i relation til trafikinformatik revurderes og nedjusteres.

Vejdirektoratet skal i relation til trafikinformatik udelukkende koncentrere sig om videnindsamling og videnformidling samt implementering af indhentede forskningsresultater, når der foreligger et klart beslutningsgrundlag." 

I Vejdirektoratets nye organisation (januar 1998) er trafikinformatikkens rolle nedtonet. Der findes ikke længere nogen separat Trafikinformatikafdeling, ligesom de aktiviteter der før var samlet i Trafikområdet nu er fordelt ud i organisationen. Det skyldes bl.a. ønsket om at skabe et stærkt Driftsområde, der kan varetage Vejdirektoratets nye rolle som driftsherre. 

Den positive tolkning er, at trafikinformatik nu indgår som et naturligt element i vej- og trafikplanlægningen. Organisationen og opgavefordelingen efterlader imidlertid et tomrum inden for forskning og udvikling, der snarest skal fyldes ud, hvis ikke 10 års indsats med at opbygge et fagligt miljø skal tabes på gulvet. 

Kommunalt samarbejde

Trafikmyndighederne i Københavnsområdet (Københavns og Frederiksberg Kommune, Københavns Amt, Vejdirektoratet, HT, DSB S-tog og Københavns Politi) har sammen skabt et forum, der drøfter og planlægger en forbedring af trafikinformationen i Storkøbenhavn. Foreløbig er indrapporteringen til Københavns Radio styrket, samtidigt med at bemandingen i Københavns Radio er ved at blive ændret til en mere professionel trafikkyndig. Gruppen har stået for det tidligere omtalte Trafikinfo-projekt med trafikinformation på Internettet.

Trafikministeriet har som led i handlingsplanen for CO2 på transportområdet etableret en såkaldt dialoggruppe med de store bykommuner (København, Århus, Aalborg og Odense). I gruppen deltager desuden Vejdirektoratet og Miljøstyrelsen. Formålet med arbejdet er at finde ideer til projekter og forsøg, der kan forbedre trafikafviklingen i de store byer. Samtidigt skal gruppen identificere barrierer af lovgivningsmæssig karakter, der vanskeliggør gennemførelsen af trafik- og miljøplanerne. 

Dialoggruppen har udvalgt en lang række emner til videre behandling og har indtil videre nedsat arbejdsgrupper inden for følgende områder:

· Strategisk trafikledelse

· Varedistribution i byer

· Elbiler (erfa-gruppe)

Arbejdsgruppen om strategisk trafikledelse har foreslået to konkrete projekter, der forventes støttet af Trafikministeriets Trafikpulje. Det drejer sig om dynamisk signalregulering og strategisk trafikledelse i Aalborg.

Telematikforum

Trafikministeriet har taget initiativ til at oprette et Telematikforum med de mest centrale aktører på området (Trafikministeriet anvender ligesom EU betegnelsen "telematik" for trafikinformatik). Formålet er at støtte formuleringen af en dansk telematikpolitik for vej- og transportsektoren. Forummet skal endvidere bidrage til at belyse økonomiske , tekniske og lovgivningsmæssige spørgsmål, som evt. skal bringes frem til politisk stillingtagen. Forummet har indtil nu (juni 1998) holdt 4 møder, og har foruden gensidig orientering arbejdet med emnerne informationsstruktur og datakoordinering samt politikformulering. 

Initiativet er godt, for det er første gang der i Danmark etableres et officielt forum, hvor aktører inden for trafikinformatik kan mødes og udveksle synspunkter og interesser. Her er også mulighed for uformelle drøftelser af bl.a. organisatoriske og administrative forhold. Det er vigtigt, at der etableres et grundlag for en politisk udmelding på området, og dertil er forummet velegnet.

Brancheforening

I januar 1998 stiftede 6 leverandører af trafikteknisk udstyr "Brancheforeningen for trafikinformatik", BTI. Foreningens formål er at varetage branchens interesser og styrke medlemmernes stilling over for bygherrer, myndigheder og andre organisationer. Foreningen skal desuden bidrage til at højne medlemmernes professionelle standard og fremme det kollegiale forhold i branchen. 

Foreningen optager dansk registrerede selskaber, som har selvstændig markedsføring og projektering af trafikinformatik, og interesseområdet er defineret som trafikanlæg eksklusiv jernbaner og lufthavne. 

Det er meget positivt, at den private sektor nu vil tage aktivt del i debatten om og udviklingen af trafikinformatik i Danmark. Trafikinformatik er et komplekst område, og man kunne ønske sig at en brancheforening dækkede en bredere del af det. Foreningen har dog både mulighed for at udvide sigtet og for at samarbejde med andre, eksisterende brancheforeninger.

Teknologirådets konference om storbyens trafik

Teknologirådet afholdt i marts 1998 en konference om Københavns trafikforhold. Konferencen var speciel på den måde, at 64 indbudte personer ved hjælp af den såkaldte "Future Search" metode skulle arbejde sig frem mod fælles løsninger. De 64 personer repræsenterede 8 forskellige grupper: erhvervsliv, politikere, embedsmænd, borgere (bilister), borgere (tog/cyklister), eksperter, grønne interessegrupper samt bil- og vejtrafik. 

Konferencen mundede ikke ud i én fælles konklusion, men der var bred enighed om følgende forslag til forbedringer:

· Bedre gaderum med plads til forgængere og cyklister

· Kørselsafgifter (fx bompenge)

· Forbedring af den kollektive trafik

· Bedre omstigningsmuligheder mellem trafikarterne

· Koordineret godstransport (citylogistik)

· Bedre færdselskultur – specielt mellem trafikarterne

· Samordning af trafikplanlægningen i Storkøbenhavn

Til det sidste punkt blev der konkret taget initiativ til at etablere et (uformelt) Trafikråd for Hovedstadsområdet.

3.  Den internationale dimension

Arbejdet med trafikinformatik er stærkt internationalt præget. Både fordi udviklingsarbejdet i stor udstrækning foregår i internationale samarbejder, og fordi der er behov for internationale aftaler om standarder og anvendelser. Flere og flere internationale organisationer og fora har taget emnet op. Dette afsnit giver et overblik over de seneste initiativer. 

Fælleseuropæiske aftaler

Der er i EU underskrevet to aftaler ("Memoranda of Understanding") på områderne:

· Indførelse af trafikinformation med radio-data-systemet RDS-TMC 

· Udveksling af vej- og trafikdata mellem trafikcentre

RDS-TMC er radio-data-systemets digitale kanal, der kan sende trafikmeldinger ud uden at gribe ind i radio- eller anden lytning. Bilens radio sorterer og bringer selv de relevante meldinger. I aftalen forpligter medlemsstaterne sig til at introducere RDS-TMC med en vis minimumsservice i form af dækning og funktionalitet. For dækningens vedkommende skal i hvert fald det transeuropæiske vejnet være omfattet. Funktionaliteten refererer til form og indhold af de tjenester, der skal tilbydes. Der er med andre ord tale om, at der er en fælles holdning til at indføre RDS-TMC på en måde, så trafikanterne får et vist minimum af service overalt i EU på deres eget sprog og med ét udstyr i bilen. 

Den anden aftale gælder de nationale vejmyndigheders udveksling af trafikdata. Her er man enedes om et fælles sæt specifikationer for hvordan det skal gøres. Det omfatter standarder for databeskrivelser og meldinger, stedkoder og det format, oplysningerne skal sendes videre i.

De to aftaler udgør et stort skridt på vej til en ensartet og effektiv europæisk trafikinformation.    

På standardiseringsområdet (i CEN TC 278) er det mest bemærkelsesværdige fremskridt, at der er opnået enighed om standarden for den elektroniske kommunikation ved betalingsstationer. Det har været en tung proces, og alle diskussionerne om dette emne er heller ikke udtømt, idet der stadig mangler enighed om den detaljerede opbygning af kommunikationen.   

EU strategioplæg

Både EU’s ministerråd og Europaparlamentet har allerede i 1994 og 1995 meldt ud, at de ønsker at satse på trafikinformatik som et værktøj til at forbedre trafikafvikling, sikkerhed og miljø i Europa. Disse udmeldinger er blevet bearbejdet i EU’s højniveaugruppe for trafikinformatik og udgivet som en brochure, der beskriver kommissionens strategi og planer.  

Brochuren tager bl.a. sit udgangspunkt i udviklingen af informationssamfundet, som vurderes at få stor betydning inden for alle sektorer. I den sammenhæng betragtes trafikinformatik som et meget lovende område. Strategien bygger på de 5 prioritetsområder, som også blev omtalt i Notat 97-01:

I. Trafikantinformation med RDS/TMC

II. Elektroniske betalingssystemer

III. Udveksling af trafik- og transportdata

IV. Brugergrænseflader og

V. Systemarkitektur.

Hvert prioritetsområde opdeles i nedenstående 5 arbejdsfelter, og alle aktiviteter placeres i strategien i en af de 25 grupper, der herved opstår. 

A. Forskning og udvikling

B. Teknisk harmonisering

C. Samordning af implementering

D. Finansiering

E. Lovgivning

De 5 prioritetsområder betragtes som et første skridt i implementeringsprocessen. Andre vigtige anvendelser er:

· Information og vejledning før og under rejsen

· Trafikledelse i og uden for byområder

· Andre trafikinformatik systemer i byer

· Kollektiv trafik

· Avancerede trafiksikkerhedssystemer

· Godstransport (logistik)

Også disse anvendelser er beskrevet i strategioplægget, men dog med en noget mindre detaljeringsgrad.

ERTICO’s vision 

ERTICO, den europæiske forening for koordinering og implementering af trafikinformatik, har udgivet en 20 års vision for trafikinformatik (som med den nyeste internationale betegnelse kaldes ITS: Intelligent Transportation Systems) i år 2017. I den er trafikken blevet en del af informationssamfundet. Der er adgang til fuld information om trafik- og rejseforhold, og langt de fleste brugere får informationerne leveret på deres lommeterminaler.

Avancerede trafikledelsessystemer er taget i brug i alle Europas storbyer, ligesom trafikledelse på motorveje er standard. Det har nedsat behovet for nye vejanlæg. Den kollektive trafik er blevet forbedret ved at byernes trafikledelsessystemer også håndterer den kollektive trafik og giver prioritet, når det er nødvendigt. 

Fuldautomatiske betalingssystemer fungerer ved hjælp af chipkort (smartcards), der dækker hele servicesektoren og er fuldt harmoniserede. Fragt- og flådestyring er blevet effektiviseret, og godstransport er i stigende grad multimodal.

Systemer til førerstøtte er blevet harmoniserede og meget udbredte. Den automatiske motorvej er ikke længere en drøm, men er ved at blive introduceret i Europa. Nødkaldssystemer redder menneskeliv, fordi hjælpen kommer hurtigere frem, og stjålne biler kan genfindes ved hjælp af lokaliseringssystemer.

ERTICO’s vision er bemærkelsesværdigt lidt visionær, forstået på den måde, at den i det væsentlige fremskriver et "traditionelt" trafiksystem, om end i en noget forbedret udgave. Den åbner ikke for de mange muligheder, trafikinformatikken giver for at udnytte trafik- og transportsystemet på nye måder. 

Til gengæld er ERTICO’s betingelser for succes interessante:

· Tilstedeværelse af en omfattende og effektiv infrastruktur til trafik- og rejseinformation.

· Vilje fra den offentlige og den private sektor til at samarbejde og til at skabe den nødvendige organisation til at udbyde services.

· Den offentlige sektor skal som katalysator have succes med at åbne markedet for den private sektor. 

· Definition af klare grænser mellem offentlige tjenester og kommercielle services.

· Udbredt viden om de opnåede og mulige effekter.

· Tilvejebringelse af passende garantier for databeskyttelse og privatlivets fred.

· Hurtig standardisering

De harmonerer godt med de anbefalinger, der blev fremsat i Notat 97-01.

OECD 

OECD’s vejforskningsprogram har nedsat et rådgivende udvalg om trafikinformatik (ITS). Udvalget har foreslået OECD’s styrekomite at nedsætte 3 arbejdsgrupper om henholdsvis strategi, effekter og implementering af trafikinformatik. Den ene arbejdsgruppe er identisk med det rådgivende udvalg, mens de to andre forventes nedsat i begyndelsen af 1998.     

ETSC

European Transport Safety Council har nedsat en arbejdsgruppe med titlen "Telematics and intelligent transport applications for road safety". Formålet med gruppen er at identificere de trafikinformatikanvendelser, der er særligt lovende for trafiksikkerheden. Gruppen har foreløbigt afholdt 3 møder, og planen er at der skal foreligge en oversigtsrapport til efteråret 1998. ETSC finansieres 50% af EU-kommissionen og er bl.a. rådgiver for Europaparlamentet.

DERD/FEHRL/FERSI 

De tre sammenslutninger Deputies of European Road Directorates, Forum of European Highway Research Laboratories og Forum of European Road Research Institutes har slået sig sammen om en fælles arbejdsgruppe med det formål at kortlægge behovet for forskning og udvikling inden for trafikinformatik. Gruppen mødtes første gang i april 1998, og resultatet af dens arbejde skal danne input til drøftelserne af EU’s 5. rammeprogram. 

Internationalt samarbejde

På grund af den voldsomme udviklingshastighed er det specielt vigtigt at holde kontakt til de relevante udenlandske fora. Der er mange af slagsen, og en dansk organisation kan anvendes betydelige ressourcer på at holde kontakt med bare en del af dem. Derfor er det vigtigt at målrette, strukturere og rationalisere kontakterne. 

De internationale organisationer er ret forskellige i deres karakter og opbygning, og det er vanskeligt at opstille en klar struktur. Alligevel er de forsøgt kategoriseret nedenfor: 

· Politisk/administrative: EU, ECMT (de europæiske trafikministre), DERD (de europæiske vejdirektorater)

· Teknisk/faglige: OECD (forskning), CEN, ISO (standardisering)


· Sektorbaserede: PIARC, NVF (vejsektoren), UITP (kollektiv trafik)


· Faglige interesseorganisationer: ERTICO (Europa), ITS America (tilsvarende i Canada, Australien m.fl.) og VERTIS (Japan) for trafikinformatik, ETSC for trafiksikkerhed, FEHRL og FERSI for vej- og trafikforskningen. 


Der etableres jævnligt nye interesseorganisationer eller "klubber" med ret specifikke formål. Et eksempel på dette er POLIS initiativet, der inden for rammerne af EU-samarbejdet er et samarbejde mellem større byer i Europa med det fælles formål at forbedre trafikafviklingen ved hjælp af bl.a. trafikinformatik. POLIS afholder konferencer og seminarer og optræder også som partner i visse af EU’s forsknings- og udviklingsprojekter. Københavns kommune har hidtil ikke set sig i stand til at deltage i dette samarbejde, hvilket er beklageligt. Specielt med henblik på det nye Trafikinfo-samarbejde vil det være en fordel, at København medvirker i det europæiske bysamarbejde om moderne trafikledelse. 

Som det fremgår, er listen over internationale samarbejdsfora lang. Det ville styrke indsatsen og give en bedre udnyttelse af de informationer og erfaringer der udveksles, hvis deltagelsen kunne koordineres bedre. Det er en oplagt opgave for et center eller et forum/netværk for trafikinformatik. 

4.  Status for tidligere anbefalinger

Transportrådets notat "Anvendelse af trafikinformatik – status og strategi" (Notat 97-01) mundede ud i en række anbefalinger, der grupperer sig i 5 områder: 

· Ansvarsfordeling og struktur skal besluttes

· De organisatoriske strukturer skal på plads

· De strategiske, juridiske og finansielle spørgsmål skal afklares

· De grundlæggende systemer skal etableres

· Gennemførelsesfasen

I det følgende gøres kort status for de enkelte punkter.

Ansvarsfordeling

Der er ikke taget nogen samlet beslutning om ansvars- og arbejdsfordeling på området. Det er en svær opgave, bl.a. fordi transportsektoren er opdelt i mange myndigheder og operatører. Der er ikke umiddelbart nogen samlende faktor. Det blev imidlertid i notatet fremhævet, at Trafikministeriet er den eneste organisation, der i denne sammenhæng kan træffe beslutninger, der rækker ud over organisationen selv.

Trafikministeriet har som nævnt nedsat et Telematikforum, men der er ikke i dette regi taget initiativ til at drøfte opgavefordeling på det generelle plan. Det er derimod på dagsordenen i forbindelse med et forslag om en fælles struktur for trafikinformation.

Der er ikke taget specifikke beslutninger om fordelingen på offentlige og private områder, ligesom diskussionen om opgavefordeling i større byområder heller ikke er kommet væsentligt videre. Den blev dog taget op i forbindelse med Teknologirådets storbykonference.  

Organisation

Notatet fremhævede to organisatoriske nyskabelser: et forskningsmiljø for trafikinformatik på DTU og foreningen Dansk ITS Forum (som arbejdstitel). Der er, som det fremgår senere i rapporten, et forskningsprogram for trafikinformatik på vej på DTU. Det er planen, at det skal indgå i et kommende Center for Trafik- og Transportforskning, så den anbefaling må siges at være tæt på gennemførelse.

Der er etableret en brancheforening for trafikinformatik, BTI. Den sigter ikke på at udgøre en egentlig ITS-forening, så det forslag står stadig delvist åbent. Behovet og muligheden for at skabe et fælles forum diskuteres senere i rapporten. 

Strategi, jura og finanser

En national strategi for trafikinformatik er et vigtigt signal til alle interessenter. Den fortæller i hvilken retning og i hvilket tempo, vi ønsker at udviklingen skal gå. Den er med til at skabe et fælles billede af en kommende udvikling, og dermed et positivt udviklingmiljø, hvor parterne kan arbejde med på kendte vilkår. For branchen som helhed kan en national strategi være med til at skabe den korrekte timing, så både passivitet og fejlinvesteringer i form af for tidligt udviklingsarbejde og produktmodning undgås. Strategien bør følges op af en handlingsplan, der er et lige så vigtigt værktøj for de implicerede parter. 

Trafikministeriets Telematikforum arbejder for tiden med et udkast til en politikformulering. Den skal danne grundlag for en kommende trafikpolitisk udmelding på området. Det vil være et stort skridt på vej mod en politisk anerkendelse af området og af en officiel strategi for trafikinformatik i Danmark. 

Det er den almindelige opfattelse, at lovændringer tages op i den takt, der er et konkret behov for dem.

Der arbejdes med at skaffe et bedre datagrundlag for effekterne af trafikinformatik anvendelserne. Problemet er stadigt, at der er relativt få effektundersøgelser tilgængelige. Det er helt afgørende for accepten af og støtten til trafikinformatikken, at der kan fremvises klare, positive resultater.   

Basissystemer

Det blev fremhævet i Notat 97-01 at et væsentligt grundlag for fremtidige anvendelser er at de nødvendige basissystemer er på plads. Det drejer sig om systemarkitektur, informationssystemer, digitale kort, køreplandatabaser mm. Der arbejdes med alle emner, men der er ikke kommet noget afgørende gennembrud på nogen af områderne. Bus-tog samarbejdet forventer dog at præsentere en landsdækkende rejseplanlægger i 1998.

Trafikministeriets Telematikforum arbejder med et oplæg til et fælles trafikinformationssystem. Oplægget omfatter både indhold, struktur, teknik og organisation, og vil sandsynligvis give anledning til en del diskussioner. Transportområdets opdeling i sektorer og ikke mindst vejområdets politiske inddeling gør det vanskeligt at skabe fælles strukturer, selv om det uden tvivl vil være det mest rationelle og brugervenlige. Der er stadig for mange politiske kameler, der skal sluges – også på dette område.

Det er sagt før, men det er stadig afgørende for udnyttelsen af trafikinformatik i Danmark, at disse basissystemer bliver etableret.

Gennemførelse

Der er ikke taget specifikke beslutninger inden for denne kategori. En af anbefalingerne var et øget antal forsøgsprojekter for at skaffe større viden om muligheder og effekter. Specielt Vejdirektoratets nye økonomiske situation gør det meget lidt sandsynligt, at der igangsættes mange nye forsøgsprojekter.  

Uddannelsessiden vil blive taget op på DTU og AAU som led i det kommende trafikinformatik-program.

Konklusion

Man kan ikke sige, at mange af de anbefalinger, der blev fremsat for godt et år siden, er blevet gennemført. Det er måske også optimistisk at tro, at tingene sker så hurtigt. Der er dog taget væsentlige initiativer som Trafikministeriets Telematikforum og forskningsprogrammet på DTU, så der er grund til at mene, at Transportrådets notat med tilhørende konference har sat sine spor. 

Det må alligevel hævdes, at udviklingen stadig går for langsomt i forhold til mange af vores samarbejdslande. Her er både det organisatoriske og praktiske arbejde kommet længere – ikke mindst på grund af en synlig offentlig indsats.

5.  Forslag til danske indsatsområder 

Trafikinformatikken dækker et stort spektrum af anvendelser, og det er ikke realistisk at forestille sig en markant dansk indsats på alle områder. Det er en af opgaverne for en kommende politik og strategi at definere kerneområder, hvor den danske indsats bør koncentreres. Det kan være fordi det er et emne af særlig betydning for den danske trafiksektor, eller fordi vi i Danmark har en særlig kompetence på området.

En række anvendelser hører entydigt til i en enkelt sektor, og de vil blive fremmet i det omfang der er behov, økonomisk mulighed eller et marked for det. Det gælder inden for det offentlige  (Vejdirektoratet, DSB, HT), og i endnu højere grad på det private område.

Som eksempel har transportbranchen været en af de første til at anvende den ny teknologi, fordi resultaterne umiddelbart kan aflæses i forbedret konkurrenceevne og indtjening. Branchens systemer etableres typisk i et kunde/leverandør forhold. En vognmand eller en speditør anskaffer det udstyr, som den enkelte har brug for - på normale markedsvilkår. Der er derfor et behov for rådgivning og information samt for standarder. I de interviews, der blev gennemført i forbindelse med Notat 97-01, efterlyste speditørerne for eksempel et fagligt miljø, der kunne støtte godssektoren med forskning og udvikling inden for bl.a. prisbillige flådestyringssystemer.

På en række områder er der ingen entydig "problemejer". Her vil udviklingen ske mere eller mindre tilfældigt, hvis der ikke tages initiativ til at planlægge og styre den. For nogle områders vedkommende er potentialet for anvendelse af trafikinformatik særligt stort. De bør fremmes i en samlet indsats. Det drejer sig om:  

· Trafik- og rejseinformation 

· Bytrafik

· Trafiksikkerhed 

· Betalingssystemer

Trafik- og rejseinformation

En forudsætning for at udnytte transportsystemet bedre er at rejsende, transportører og trafikanter har kendskab til systemets muligheder og aktuelle tilstand. Det gælder i særdeleshed ved rejser eller transporter, der benytter mere end ét transportmiddel. Allerede i EU’s hvidbog fra 1993 blev det fremhævet, at en væsentlig betingelse for at få flere til at bruge den kollektive trafik var en bedre information om ruter og afgangstidspunkter. 

Danmark har fra den tidlige start af trafikinformatikarbejdet været godt med på data- og informationssiden, og er stadig meget aktiv på dette felt. Vejdirektoratets Trafikinformationscenter, TIC, er en moderne, landsdækkende informationscentral, som med introduktionen af RDS-TMC i 1998 vil få helt nye muligheder for at informere og advare trafikanterne (bilisterne). RDS-TMC er videreudviklingen af radio-data-systemet (RDS) til et digitalt baseret informationssystem. 

Danmark har en af verdens største udbredelse af private pc’er. Den seneste opgørelse viser, at 48% af alle husstande har pc, og tallet er stigende, blandt andet fordi flere og flere arbejdsgivere tilbyder deres ansatte gratis pc i hjemmet. Det giver en enestående mulighed for at anvende Internettet til information om rejser og trafik. Fordelen ved Internettet er, at der ikke skal udvikles særlige systemer og installeres ny infrastruktur – det hele er på plads, og udfordringen er at få fremskaffet og organiseret data og informationer så de er let tilgængelige.

Fremtidens brugere af bærbare informationsassistenter baseret på Internettet vil stille krav om en lettere og mere målrettet adgang til informationerne. Vi vil se nye ønsker om personlige og situationsafhængige profiler bygget ind i søgesystemerne, så man ikke skal igennem et utal af valgmuligheder (og reklamer) før man når frem til de ønskede oplysninger. 

Det vil være naivt at undervurdere de organisatoriske problemer, der skal løses, før vi ser fælles landsdækkende informationssystemer. I den forbindelse er det positivt at se initiativer som bus-tog samarbejdet på landsplan og Trafikinfo – samarbejdet i Storkøbenhavnsområdet. Der bliver brug for mange nye frivillige alliancer.

Bytrafik

Trafikken er steget støt i de seneste år, og specielt i de større byer er presset mærkbart. Københavns gadenet er udnyttet til kapacitetsgrænsen i myldretiderne og en yderlige øgning af trafikken vil få voldsomme konsekvenser for fremkommeligheden og miljøet. Der er ingen tradition i Danmark for avanceret trafikledelse i byområder. Det skyldes dels at trafikproblemerne hidtil ikke har været alarmerende, dels at dygtige trafikteknikere er kommet meget langt med traditionelle metoder, fx inden for signalregulering.

Meget tyder imidlertid på, at der er behov for nye løsninger, hvis storbyernes trafik skal kunne afvikles tilfredsstillende når den nærmer sig kapacitetsgrænsen. Det gælder for biltrafikken, og det gælder i endnu højere grad for den kollektive trafik (bustrafikken). De har dog fælles interesser i det omfang den kollektive trafik anvender det fælles vejareal. Hvis den generelle trafikafvikling er dårlig, sidder også busserne fast i trafikpropperne.

Der er altså brug for nye metoder til at håndtere den samlede trafikafvikling. Vejdirektoratet introducerede i 1994 begrebet "strategisk trafikledelse", der indebærer at trafikken i et område betragtes under en strategisk synsvinkel. I praksis gennemføres det ved at alle de trafikstyrings- og informationssystemer, der påvirker trafikken, bringes til at arbejde sammen efter nogle veldefinerede strategier. Det er her, trafikinformatikken kommer ind i billedet, fordi en sådan løsning forudsætter at informationsteknologien tages til hjælp. I mere avancerede løsninger kan der opbygges edb-baserede beslutningsstøttesystemer ("kunstig intelligens" eller ekspertsystemer), der kan hjælpe trafikingeniørerne med at overskue situationen. Disse metoder er ikke i brug herhjemme, og der bør forskes i mulighederne for at afvikle byerne samlede trafik (dvs. både individuel og kollektiv) på en bedre måde. 

Muligheden for at anvende avancere metoder til styring af trafikken i et større byområde gør det nødvendigt at overveje den måde, ansvar og kompetence er fordelt på. I Hovedstadsområdet er et meget stort antal myndigheder og operatører i dag involveret i at afvikle det daglige trafik- og transportbehov. Når trafikledelsen bliver integreret, må planlægnings- og beslutningskompetencen nødvendigvis også følge med. 

I Atlanta, Georgia, introducerede man i forbindelse med de olympiske lege en hierarkisk og distribueret trafikledelse, hvor den operationelle kompetence for et område, en strækning eller et kryds kunne flyttes mellem myndighederne efter et fastlagt mønster. Forudsætningen for at det kunne lade sig gøre var et avanceret trafikledelses- og informationssystem baseret på den nyeste edb-teknologi og klare aftaler om ansvarsfordelingen. Det nye samarbejdsforum i Københavnsområdet (Trafikinfo-samarbejdet) kan være en begyndelse på en sådan struktur.

Det ligger uden for dette notats rammer at behandle den konkrete ansvars- og kompetencefordeling, men det skal understreges, at teknikken alene ikke kan klare opgaven. Der skal træffes politiske beslutninger om de trafikpolitiske mål og dermed om ansvars- og ressourcefordelingen.

Trafiksikkerhed

Trafikinformatikken blev oprindeligt lanceret som det store gennembrud for trafiksikkerheden. Selve gennembruddet har ladet vente på sig, men der er nu endelig udsigt til anvendelser, der på markant vis kan forbedre trafiksikkerheden. 

På langt sigt må udviklingen af den automatiske bil få konsekvenser for den almindelige biltrafik. Der blev i august 1997 afholdt en konference og demonstration i San Diego, hvor resultaterne af amerikanernes udviklingsprogram for den automatiske vej blev fremlagt (NAHSC: National Automated High-way System Consortium). Demonstrationen viste forskellige former for styrings- og advarselssystemer, der inden længe i et vist omfang kan anvendes i almindelige biler. Der skal dog arbejdes meget med brugergrænseflader og med forholdet mellem automatisk og manuel funktion, før de bliver almindeligt udbredt.   

På kort sigt er der især to anvendelser, der påkalder sig opmærksomheden: automatisk hastighedstilpasning og det intelligente kørekort. 

Hastighedstilpasning

Begrebet ISA (Intelligent Speed Adaption eller intelligent hastighedstilpasning) blev lanceret på verdenskongressen for trafikinformatik i Berlin i oktober 1997 af Sverige og Holland. Hollændernes begrundelse for at arbejde med det var, at der skal anvendes nye metoder til hastighedsdæmpning. Det er gået for vidt med at ombygge gaderummene for at dæmpe hastighederne. Det er en interessant udmelding fra det land der i sin tid introducerede begrebet Woonerfs som middel til hastighedsdæmpning i lokalområder, som vi kender det fra stilleveje og opholds- og legeområder.

Der er forskellige tekniske løsninger, men fælles for dem er, at bilen til enhver tid kender hastighedsgrænsen på den vej, den kører på. Hastighedsdæmpningen kan virke på i hvert fald 3 forskellige måder:

1. Advarsel med lys- og lydsignal, når hastighedsgrænsen overskrides.

2. En "intelligent speederpedal", der bliver hårdere, når bilen nærmer sig hastighedsgrænsen (men tillader en overskridelse).

3. Automatisk hastighedsbegrænsning, der forhindrer bilen i at køre hurtigere end den aktuelle hastighedsgrænse.

Den potentielle effekt af hastighedsbegrænsere kan bedst illustreres ved et beregningseksempel fra Rådet for Trafiksikkerhedsforskning. Det viser, at hvis hastighedsgrænserne blot i gennemsnit blev overholdt, kunne vi spare mindst 100 dræbte og 1200 tilskadekomne om året i Danmark.

I Sverige har man gennemført forsøg med både advarsler og hastighedsbegrænsere. Reaktionerne fra forsøgspersonerne var meget positive. Det gav en rolig og mere afslappet kørsel og gjorde det muligt at koncentrere sig om kørslen i stedet for om speedometeret. De fleste foretrak hastighedsbegrænsere frem for bump, plantekasser og andre forhindringer, der ellers bruges til at dæmpe hastigheden. Forsøget med hastighedsbegrænsere blev gennemført af Lunds Universitet med Eslöv kommune som forsøgsområde. Lunds Universitet har netop udgivet en rapport med resultaterne af forsøget, og det viser sig at trafikanterne ændrer adfærd som følge af hastighedsbegrænseren. Kørslen bliver mere jævn og glidende og man satser fx ikke længere på at smutte over et signalreguleret kryds for sent gult.  

I det ene svenske forsøg var informationen om hastighedsgrænserne baseret på et digitalt kort i bilen og en GPS satellitnavigator. Det er interessant, fordi det er samme teknologi som planlægges afprøvet i et dansk system til opkrævning af kørselsafgifter (road pricing).

De svenske forsøg var som nævnt af begrænset omfang, og den svenske trafikminister har annonceret et storskalaforsøg med hastighedsbegrænsere på personbiler. Der er afsat 100 mill. svenske kroner til forsøget. På det europæiske plan har Sverige, England og Holland etableret et uformelt samarbejdsforum om hastighedstilpasning i biler. 

Et andet svensk initiativ består i at forlange en høj trafiksikkerhedsmæssig standard hos transportudbyderne. Som et forsøg skal biler og busser, der udfører opgaver for det offentlige, forsynes med hastighedsbegrænsere eller fartskrivere, der noterer alle hastighedsovertrædelser. Det kan være skolebusser, patientbefordring, ældrekørsel og lignende. Det er en ny tankegang, og det bliver interessant at se resultaterne fra forsøgene. Ikke mindst de psykologiske reaktioner vil være af stor betydning for udbredelsen af hastighedsbegrænsere. 

Det intelligente kørekort

Det intelligente kørekort er et chipkort (smartcard), der indeholder oplysninger om indehaveren og hvilke køretøjer, den pågældende har lov til at køre. Kortet skal sættes i en kortlæser i bilen og godkendes af bilens system, før bilen kan starte. Ideen er, at det effektivt skal forhindre biltyverier og kørsel uden kørekort (fx efter en fradømmelse). Der kan lægges restriktioner ind på kortet: Hvis en person har haft gentagne spritdomme, kan det kræves at vedkommende foretager en alkotest i bilen som led i startproceduren. 

Kortet er udviklet i Sverige, og det svenske Vägverk har testet det og fundet det både anvendeligt og driftsikkert. Det forekommer at være en relativ enkel måde at forbedre trafiksikkerheden og samtidigt løse det store problem med biltyve. Ulemperne ved systemet er små – først og fremmest kan det være lidt mere kompliceret at låne en bil, men det er en billig pris at betale for den forøgede sikkerhed.

Det er vigtigt at få skabt et samarbejde mellem de institutioner og faggrupper, der beskæftiger sig med henholdsvis trafiksikkerhed og trafikinformatik. Det har indtil nu været lidt af et problem i Danmark, men resultaterne fra arbejdsgruppen om trafikinformatik i ETSC kan forhåbentligt medvirke til et tættere samarbejde mellem fagmiljøerne.

Trafikinformatikanvendelserne kan have et stort trafiksikkerhedspotentiale, som ovennævnte eksempler viser. De kan også udgøre en risiko i form af distraktion, overdreven risikokompensation og andre ufor-udsete effekter. Nettogevinsten kan kun findes gennem forsøg og praktiske afprøvninger, og det er derfor vigtigt at der fra dansk side følges tæt op på disse anvendelser.

Betalingssystemer

Betalingssystemerne har været omtalt tidligere i notatet. Også her er der potentielle muligheder for nyskabelser i trafikken. Princippet om en kørselsafgift, der afhænger af køretøjstype, turens længde samt tid og sted (road pricing) kan blive et afgørende gennembrud for en mere miljø- og energirigtig trafikpolitik. 

Tanken om, at trafikanterne betaler for de ulemper de påfører samfundet, er tiltalende, set både fra en økonomisk og en trafikpolitisk synsvinkel. Samtidigt giver princippet om kørselsafgift et fleksibelt redskab til regulering og fordeling af trafikken på det samlede vejnet.

Transportrådet har sammen med Trafikministeriet, DTU og AAU igangsat et forskningsprogram, hvor disse tanker skal analyseres nærmere og prøves af i praksis. Formålet med programmet er at definere og analysere et kørselsafgiftsystem til danske forhold, men arbejdet vil ske i et internationalt samarbejde. Det er påfaldende, at der kun meget få steder i udlandet er tilsvarende udviklingsprojekter på vej, så der er en god chance for at blive pioner med et funktionsdygtigt afgiftssystem. Det vil alt andet lige give gode muligheder for eksport af udstyr og viden.

6.  Viden og uddannelse

Uddannelsesbehov

I takt med at flere aktiviteter sættes i gang, stiger behovet for kvalificeret arbejdskraft. Det fremgik klart på et møde, som DTU afholdt om transportforskning i oktober 1997. Her var  nogle af  aftagerne af DTU’s kandidater til stede, dvs. konsulentfirmaer, offentlige styrelser og kommuner. De har et fælles problem med at skaffe kvalificerede ingeniører inden for trafik i almindelighed og trafikinformatik i særdeleshed.

På DTU findes der ligesom på andre universiteter og højere læreanstalter et "hønen og ægget" problem. De enkelte institutter tildeles bevillinger i forhold til studenterantallet. Hvis det falder, falder bevillingerne og dermed antallet af stillinger. Så falder undervisningstilbuddet og til sidst i den onde cirkel falder endnu flere studerende fra. Det er sværere at sætte den modsatte proces i gang.

DTU ønsker at opgradere undervisningen i trafikfagene generelt og herunder at introducere et undervisningstilbud, der også dækker trafikinformatik. Der er derfor afsat to stillinger fra en finanslovspulje til trafik- og transportfagene. Den ene er opslået med trafikinformatik som hovedemne, mens der endnu ikke er taget stilling til indholdet af den anden. Begge stillinger placeres i et nyt center for trafik- og transportforskning, der omtales nærmere nedenfor. 

Denne styrkelse åbner mulighed for at få defineret relevante studieforløb for trafik- og transportingeniører, ligesom der bør udarbejdes et relevant kursusforløb for en kommende trafikinformatikingeniør. 

Trafikinformatik og andre fagdiscipliner

Trafikinformatik eller ITS (Intelligente Transportsystemer) er på sin vis en underlig størrelse. Det dækker over anvendelse af informationsteknologi i trafik- og transportsektoren, og i den første udviklingsfase er der fokuseret meget på netop informationsteknologien. Men den er jo kun et værktøj til at virkeliggøre nogle anvendelser, der ellers ikke kunne lade sig gøre. 

Bag ved værktøjet ligger imidlertid selve anvendelsen, som har fortjent lige så meget, hvis ikke mere, opmærksomhed. Det kan fx være afviklingen af trafikken i et gadenet. Opgaven er at opstille strategier og modeller for afvejning af de forskellige trafikstrømme og trafikarter. Hvordan skal cykeltrafikken afvikles i de store kryds? Hvordan skal bustrafikken gives prioritet i gaderum og i signalanlæg? Hvordan skal den grønne bølge indrettes, så de samlede trafikmål bedst tilgodeses? Hvordan påvirker information trafikanternes rejse- og rutevalg? I den sammenhæng er det apparatur og den teknologi der anvendes, dybest set uinteressant. Det skal bare fungere (at det så er svært nok i sig selv, er en anden sag). Andre eksempler på anvendelser er styring af kollektiv trafik eller en flåde af fragtbiler. 

Denne lange indledning skal illustrere, at trafikinformatik er et begreb, der samler en lang række anvendelser, aktiviteter og fagdiscipliner. Teknologien binder dem sammen og gør nye anvendelse eller nye kombinationer af de kendte mulige. Det betyder, at trafikinformatikken ikke alene understøtter, men også kræver en øget indsats og viden om andre emner som fx:

· kapacitetsforhold

· trafikafviklingsteori

· trafikmodeller

· evaluerings- og prioriteringsmetoder  

· adfærd

· økonomi

En øget satsning på forskning og uddannelse inden for trafikinformatik betyder derfor også en øget satsning på bl.a. disse emner – ellers giver satsningen ingen reel mening.

Forskningsprogram

Trafikministeriet og Transportrådet ønsker at der skal forskes mere i trafikinformatikkens muligheder for at forbedre miljø og sikkerhed. Sammen med DTU og AAU har de derfor initieret et forsknings- og udviklingsprogram på DTU. Programmet blev introduceret af trafikministeren i en pressemeddelelse den 26. november 1997, og det startes i juni 1998. 

Formålet med programmet er at analysere trafikinformatikkens muligheder for at bidrage til et mere effektivt, sikkert og miljørigtigt trafiksystem. Hovedvægten lægges på mulighederne for at regulere trafikken bedre ved hjælp af et avanceret vejafgiftssystem, der baseres på biltype, kørte kilometer,  tidspunkt og sted. Som en dansk oversættelse af begrebet road pricing er valgt betegnelsen et kørselsafgiftsystem. 

Programmet skal analysere de økonomiske, trafikale, tekniske og brugermæssige aspekter af et kørselsafgiftsystem i Danmark. Det skal udvikle og demonstrere en prototype af systemet og udarbejde grund-laget for et evt. efterfølgende storskalaforsøg. Programmet afsluttes med en konference, hvor resultaterne fremlægges og hvor systemet demonstreres. De samlede resultater skal kunne danne grundlag for den videre politiske beslutningsproces. 

Programmet skal yderligere identificere og om muligt demonstrere tjenester, der kan udnytte udstyret i bilerne og dermed give et kørselsafgiftssystem øget funktionalitet. Det kan være nødkald, hastighedstilpasning, sporing af stjålne køretøjer mm.

Forsknings- og videncenter

Danmarks Tekniske Universitet, DTU, har planer om at oprette et Center for Trafik- og Transportforskning. På det møde, der blev omtalt i forrige afsnit, ønskede DTU også at vurdere interessen for at oprette centret og ønskede tilkendegivelser om centrets faglige profil.

Siden stormødet er der nedsat en arbejdsgruppe, der skal komme med forslag til en profil for centret. DTU lægger vægt på, at centret skal tage udgangspunkt i DTU’s tekniske fagdiscipliner, og at det skal have en koordinerende funktion for transportrelateret forskning på de DTU-institutter, der ikke umiddelbart skal indgå i centret. Det kan for eksempel være energiteknik, maskinteknik og matematisk modellering.  

Det omtalte forskningsprogram skal indgå som en af de første aktiviteter i centret. Det betyder, at centret kan komme til at indeholde det fagmiljø for trafikinformatik, som Notat 97-01 foreslog. Det er meget positivt for udviklingen af trafikinformatik i Danmark. At det sker samtidigt med at Vejdirektoratet skærer ned på forskningsaktiviteten på dette område, gør kun initiativet endnu mere påkrævet. 

Det er tanken med centret at det skal være vært for udefra finansierede opgaver, som fx Ph.D. studier og rekvirerede forskningsopgaver. I det hele taget lægges der vægt på et tæt samarbejde med andre fagmiljøer, bl.a. gennem fælles projekter og udveksling af medarbejdere.

Parallelt med dette initiativ arbejder Trafikministeriet, Forskningsministeriet, Transportrådet, m.fl. på at udarbejde en delstrategi for transportforskningen i Danmark. Dette arbejde forventes færdigt i efteråret 1998.

Evalueringer og effekter

Trafikinformatikanvendelser bør kunne indgå i en prioriteringsproces i lighed med andre investeringer i trafiksektoren. Dertil kræves veldefinerede effektmål for de enkelte anvendelser, men efter 10 års udviklingsarbejde er disse effektmål stadig ikke på plads. Det hænger bl.a. sammen med at pålidelige effektundersøgelser kræver flere års anvendelse af de undersøgte tiltag. Desuden vil mange trafikinformatikanvendelser være af kompleks natur, hvorfor det kan være svært at isolere effekterne af de enkelte elementer.

Der findes en del resultater, blandt andet fra EU’s udviklingsprojekter. De lider dog under den mangel, at de er knyttet til ganske bestemte trafikale problemer og dermed ikke er let generaliserbare. Ikke desto mindre kan de anvendes som fingerpeg om mulige effekter ved de enkelte systemer. OECD opretter i 1998 en ekspertgruppe, der skal sammenfatte evalueringer og effektanalyser af trafikinformatikanvendelser fra hele verden. Gruppen skal aflevere en rapport i slutningen af 1999. Foreløbige notater (fra Storbritannien og USA) peger på, at der er betydelige gevinster ved anvendelsen af trafikinformatik – især hvor flere systemer kan anvende fælles infrastruktur og data. 

Danske beslutningstagere er ofte skeptiske over for udenlandske resultater. Man vil ikke helt acceptere udenlandske resultater med den begrundelse, at de ikke umiddelbart kan overføres til danske forhold. Det er ikke usædvanligt samtidigt at høre argumenter om at vi ikke skal udvikle disse systemer i Danmark, men  købe dem når de er klar i udlandet. Vejen ud af dilemmaet må være at afprøve eksisterende systemer og anvendelser under danske forhold.

Vi skal altså gennemføre flere danske forsøg inden for trafikinformatikkens anvendelsesområder. Forsøgene har flere formål: De skal give effektmål, der kan anvendes til fremtidige beslutningsprocesser. De skal skaffe basal viden, både om systemernes funktion og om brugernes reaktioner på dem. Endelig skal de demonstrere mulighederne og dermed inspirere beslutningstagere på alle niveauer til at tage den moderne teknologi i brug i det omfang, det giver mening. Der bør derfor afsættes ressourcer til forsøg med nye trafikinformatikanvendelser under danske forhold. Fordelingen af midlerne og dermed valget af anvendelser kunne drøftes i Trafikministeriets Telematikforum.

7.  Organiseringen skal på plads

Det samlede anvendelsesområde for trafikinformatik spænder utroligt vidt, og det samme gør kredsen af aktører og andre interessenter. Forudsætningen for at de tekniske systemer kan arbejde sammen er, at de tilsvarende organisationer samarbejder. Derfor er det vigtigt at få skabt nogle formelle eller uformelle strukturer, der kan medvirke til at skabe dette samarbejde. 

Notat 97-01 foreslog en organisatorisk struktur, der indeholder tre hovedelementer: Trafikministeriet (herunder Vejdirektoratet), Danmarks Tekniske Universitet og foreningen Dansk ITS Forum (eller ITS Danmark), der i lighed med det amerikanske forbillede skulle have en koordinerende funktion i trafikinformatikarbejdet.

Dagens situation er, at Trafikministeriet har oprettet et Telematikforum, DTU er på vej til at opbygge et videncenter, og der er dannet en brancheforening af leverandører og rådgivere. Til gengæld er Vejdirektoratets rolle i trafikinformatikarbejdet svækket.

Spørgsmålet er så, om det er tilstrækkeligt til at håndtere de fremtidige udfordringer? Telematikforummet har karakter af et rådgivende panel, der kan levere input til den trafikpolitiske dagsorden og til Trafikministeriets arbejde i fx EU’s forskellige fora. Denne funktion er vigtig, men forummets styrke er samtidigt dets svaghed, nemlig at det er centralt styret med den klare rolle at støtte Trafikministeriet. En anden ulempe er, at det trods alt er en begrænset kreds, der er repræsenteret i forummet.

Brancheforeningen har en vigtig rolle at spille på det industripolitiske område, men skal samtidigt varetage medlemmernes interesser over for bygherrer og myndigheder. Den er afgrænset til egentlige trafikanlæg, og rummer derfor ikke alle trafikinformatikkens anvendelsesområder.

Det må karakteriseres som en mangel, at brugerne (bortset fra vognmændene) ikke er repræsenteret i nogen af de eksisterende fora. Det samme gælder en række institutioner og fagmiljøer, der ikke umiddelbart beskæftiger sig med trafikinformatik, men med fagområder der dækker væsentlige forudsætninger eller effekter. Som eksempler kan nævnes områderne adfærd, trafiksikkerhed og miljø.

Der mangler altså stadig et forum, hvor interessenterne kan samles i en åben og bred debat om

planer og muligheder for trafikinformatik i Danmark. Det kan være i form af en egentlig forening, men det kunne også være i form af møder og seminarer. 

Der er i flere sammenhænge rejst forslag om at etablere en nordisk ITS-forening. Det har fordele og ulemper. Den største fordel er at det samlede opland og dermed foreningens muligheder bliver større end for de tilsvarende nationale foreninger. Ulempen er, at foreningen så ikke længere er et nationalt forum, men nærmer sig den tilsvarende europæiske organisation, ERTICO.

Der er mange forskellige modeller, men de nævnte muligheder kan koges ned til 3 forskellige principløsninger:

· Netværk mellem interessenterne suppleret med møder og seminarer.

· ITS Danmark: interesseforening for trafikinformatik.  

· ITS Norden: tilsvarende for hele Norden.

Der skal ikke her peges på én bestemt løsning, men det er vigtigt at debatten om anvendelsen af trafikinformatik ikke kun foregår i snævre fagkredse. Alle de involverede – og det er ikke mindst brugerne – bør have lejlighed til at deltage i diskussionerne og være med til at præge fremtidens trafik- og transportsystem.

8.  Anbefalinger

Trafikministeriets og Transportrådets trafikinformatikprojekt ANTITRANS gjorde status over situationen i 1996 og kom med anbefalinger til aktiviteter, der skulle sikre den videre fremdrift på fagområdet. Det har sat en række initiativer i gang, der giver anledning til en vis optimisme med hensyn til trafikinformatikkens fremtid i Danmark.  

Der er kommet flere aktører med i arbejdet, der er etableret et Telematikforum og en Brancheforening, og der er et forskningscenter på vej. Dermed er grunden lagt til et fremtidigt frugtbart samarbejde mellem sektormiljøer, forskningsverdenen, industrien og de centrale myndigheder.  

I EU’s 5. rammeprogram for forskning og udvikling bliver trafikinformatikken en del af fremtidens informationssamfund. Det er en udvikling, der bør følges op i Danmark parallelt med samfundets øvrige satsning på informationsteknologien. Det er også værd at bemærke, at der nu i udlandet fokuseres på anvendelser, der kan få en betydelig effekt på trafiksikkerheden.

Trafikinformatikken indeholder et betragteligt potentiale for forbedring af trafikafvikling, sikkerhed og miljø. Dette potentiale skal realiseres gennem forskning, forsøg og uddannelse samt fastlæggelse af klare arbejds- og ansvarsfordelinger. Det anbefales derfor at:  

· Der skal udarbejdes en vision og en strategi for anvendelsen af trafikinformatik i Danmark. Herunder bør de organisatoriske og kompetencemæssige konsekvenser belyses. Visionen skal gøres kendt og accepteret i en bred kreds af interessenter – ikke mindst hos brugerne. 

· Der skal etableres et bredt interesseforum for trafikinformatik. Formen skal bearbejdes nøjere, men kan være et uformelt netværk eller en egentlig forening.

· Forskningen i trafikinformatik skal styrkes, specielt inden for områderne trafiksikkerhed og trafikafvikling i byer med særlig vægt på kollektiv trafik. Samtidigt anbefales det, at de fagområder, der danner grundlag for trafikinformatikanvendelserne, styrkes tilsvarende.
 

· Som et led i videnopbygningen skal der gennemføres flere forsøgsprojekter. Det gælder specielt inden for områderne bytrafik (multimodal trafik), trafikledelse og trafiksikkerhed. 


· De grundlæggende informations- og datasystemer skal etableres hurtigst muligt som platform for udviklingen af de øvrige anvendelsesområder.


Sektormiljøerne, Trafikministeriet og dets Telematikforum, Brancheforeningen for Trafikinformatik og DTU´s forskningscenter har et fælles ansvar for at den videre udvikling og anvendelse af trafikinformatik bliver til gavn for det danske samfund. 
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