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ITS betyder “intelligente transportsystemer”, - men
der er den dobbelthed, at IT ogs& betyder “infor-
mationsteknologi”. Spergsmélet, som braender sig
pd, er, om en eget indsats for udvikling og brug af
informationsteknologi kan forbedre og lofte eller
ligefrem fere til et gennembrud i vore traditionelle
transportlesninger?

Den nye teknologi rummer ganske givet uanede mu-
ligheder for at lese velkendte problemer i trafikken
og for at fremme og forbedre trafik- og transportles-
ninger pé helt nye méder.

~

Dette skrift forseger at kortlaegge muligheder og
barrierer, sédan som det ser ud netop nu, og pege
pd veje for en positiv udvikling, herunder begrunde
et erhvervspotentiale, som daekker béde indenland-
ske og internationale muligheder.

Der er hovedsagelig fokuseret p& vejtrafikken, som
med bus- og cykeltrafikken omfatter over 90% af al
vor trafik. Flytrafik er ikke omtalt — det er ligesom
en helt anden verden - og i evrigt en sektor, der for
leengst har baseret sin udvikling pd IT.

J

Inden for den administrative verden og herun-
der ogsé pengeverdenen har vi set, hvordan
tingene p& mindre end 10 &r er drejet helt
rundt; -alt er nu koncentreret om udnyttelsen
af pc’er og computerteknik, og en lang reekke
ellers meget indgroede og traditionsbundne
funktioner er glemte. Det har haft store konse-
kvenser for virksomheders organisation og for
mange menneskers liv og arbejde, men den
hojere grad af effektivitet har veeret en driv-
kraft, som ikke har veeret til diskussion.

Spergsmaélet er, om vi inden for transportsekto-
ren kan forvente et tilsvarende skred i udviklin-
gen i retning af fransportsystemer, hvor styrin-
gen i langt hgjere grad, end vi kender det nu,
er IT-baseret. Der er mange forhold, der taler
for, at det kan ske:

Farst og fremmest er teknologien ved at veere
s& udviklet, at man kan forestille sig mulighe-
derne og forestille sig, hvordan sikre og pélide-
lige systemer kan iveerksaettes.

For det andet er vi samfundsmaessigt beredt til
at udnytte mulighederne. Baggrunden er, at
trafikken vokser. Og det ger de afledte proble-
mer ogsa.

Endelig er der en raekke muligheder for service-
ydelser, som ganske givet vil kunne markeds-
feres og eftersperges af trafikanterne, og som
kan vise sig nyttige i den daglige trafiksituation
med traeengsel, og nér der sker uforudsete haen-
delser.

Naér et trafikanlaegs kapacitet ikke slér til, er
det neerliggende at skride til at ege kapacite-
ten, og traditionelt har det veeret ensbetydende
med vejudvidelser eller baneudvidelser og @get
frekvens af tog og busser. Store og kostbare
infrastrukturprojekter har gennem det meste af
efterkrigstiden givet den samlede danske trans-
portsektor et enormt laft. Problemet er, at efter-
spergslen efter trafikkapacitet stadig @ges og
@ges, og at det normalt er forbundet med ikke
alene store skonomiske omkostninger, men

(Der er mange interessenter i ITS — branchen: )
Transport- og Energiministeriet DSB
Miljgministeriet Privatbanerne
Forskningsministeriet BaneDanmark
Skatteministeriet Kebnhavns Metro
Finansministeriet Arriva
Erhvervsministeriet Railion
Justitsministeriet HUR og de regionale kollektive trafikselskaber
Vejdirektoratet og de evrige vejbestyrelser (98 kom- Elektronikindustrien
muner fra 2007) FDM
Fzerdselsstyrelsen Dansk Cyklistforbund
Universiteterne Ré&det for Sterre Faerdselssikkerhed
Danmarks TransportForskning Dansk Vejforening
De r&dgivende ingenierfirmaer
Trafikstyrelsen og mange flere P
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(" Under overskriffen “Behov for tra- )
fikpolitisk nyorientering” skriver trans-
portminister Flemming Hansen i Dansk
Veitidsskrift, januar 2005: Trafikpolitisk
er det ikke leengere den sterste udfor-
dring at udbygge den landsdaekkende
infrastruktur, men derimod at sikre en
god fremkommelighed p& det allerede
eksisterende vejnet. Vel at maerke en
fremkommelighed, hvor bé&de miljz-
hensynet og trafiksikkerheden indtaen-
kes som en naturlig del.

(& J
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nu efterh@nden ogsé& miljgmaessige, aestetiske
og andre omkostninger at felge efterspargslen
op. Antallet of biler i Europa er tredoblet de
sidste 30 &r, og i @jeblikket stiger antallet af
biler med ca. 3 millioner pr. &r i Europa. Det vil
koste helt uoverskuelige ressourcer af enhver
art at komme dette stigende pres i made. Men
samtidig er transport en uhyre vigtig faktor i
det moderne samfund og en forudsaetning for,
at vort liv har og fortsat kan f& den kvalitet, vi
straeber efter.

Det er med andre ord neaerliggende at interes-
sere sig for de muligheder, der er for at kom-
binere den moderne teknologi og det stigende
transportbehov i nye intelligente transportlas-
ninger.
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Muligheder. Markedspotentiale

ITS og vejanlaegget

Vort vejtrafiksystem er ganske enkelt opbyg-
get: Bilen er udstyret med de betjeningsgreb
og instrumenter, der er nadvendige for at kere
bilen, og vejen signalerer i sin udformning - og
med afstribning, feerdselstavler og lyssignaler
mv. - hvordan kerslen ber foregé. Feerdselslo-
ven er "drejebogen”, der fastleegger de ram-
mer, inden for hvilke trafikafviklingen skal ske.
Bade bil og vej er de sidste 50-75 &r labende
blevet forbedret betydeligt, men grundleeg-
gende er funktionerne de samme, som de altid
har veeret.

De seneste &r har informationsteknologien vun-
det indpas, og den moderne bil og vej vil gan-
ske givet i de kommende &r kunne fornyes og
aendres pd en lang reckke omr&der, hvor mail-
saetningerne bl.a. kan forudses at veere endnu
bedre karselskomfort, sikkerhed, skonomi og
fremkommelighed - og mindre forurening. Man
kan forudse, at der vil veere fokus pé hjzlp il
bilisten i retning af lettere betjening af bilen,
bedre styring og sikrere karsel og alle former
for information og beslutningsstette. Der vil ske
en gradvis eendring af vore biler, der i hajere
og hojere grad vil f& alle teenkelige former for
IT-installationer, og vejene vil ogs& komme til at
se anderledes ud.

Her tegnes et billede af dagens situation. Der
beskrives nogle af de omréder, der hidtil har
veeret arbejdet med, og det potentiale, der
synes netop nu for videre udvikling:

Vejudstyr

Styring of lyssignaler i byomréder
Dynamisk styring af signalanlaeg er i dag den
mest anvendte form for ITS og var ogsé& det
tidligste forseg pé& at udnytte den fremspirende
informationsteknologi til optimering of trafik-
afvikling. | forhold til tidsstyrede signalanleeg,
hvor trafiksignalernes forskellige programmer
veelges pé faste, pd forhdnd bestemte tidspunk-
ter of degnet, veelges, nér der er tale om dyna-
misk styring, signalprogrammerne pé& grundlag
of trafikteellinger. Med detektering af bilerne
(hyppigst med nedfraesede spoler i vejbelzeg-
ningen for signalet) beregnes p& baggrund af
trafikmaengderne i de enkelte stremme den
optimale omlgbstid for signalet og fordelingen

af grentiderne. Hermed kan ventetiderne afkor-
tes og/eller signalernes kapacitet zges. Som
forudseetning for at kunne anvende trafiksty-
ring er det nadvendigt, at styreapparaterne er
processorstyrede, og forbundet til en overvég-
ningscentral.

Trafikstyring kan i evrigt indrettes til at mod-
virke bagendekollisioner og til at begraense
mulighederne for karsel mod radt lys; signal-
funktionerne kan pé& grundlag of hastigheds-
malinger tilpasses f.eks. den lave kerehastig-
hed i glat fere og kan alt i alt s&ledes ogsé
have en sikkerhedsmaessig effekt. Og den @ge-
de fremkommelighed, som fé&s gennem lokal
trafikstyring, kommer alle trafikantgrupper fil
gode, séledes ogsd den kollektive trafik.

Der er ganske givet meget at hente ved en
passende modernisering af vore signalanleeg.
B&de ved at indfare ny teknologi, men ogsé
ved justeringer/optimeringer af de anleg, der
allerede er i brug.

| 1960 erne kom de forste forsag med samord-
ning af lyssignaler, hvor bilerne ledes gennem
serier af kryds uden stop. | dag kan samordnin-
gen tidsstyres eller trafikstyres:

En tidsstyret samordning kan optimeres ved
hjeelp af beregningsprogrammer, som f.eks. det
meget anvendte TRANSYT, der ud fra data om
trafikmaengder og geometri kan beregne den
optimale samordning. Ved almindelig tidsstyret
samordning er der normalt et antal signalpro-
grammer, som der i et bestemt skiftemgnster
veksles imellem p& faste tidspunkter i ugens og
dagens lab.
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Trafikstyret samordning kan veere mere eller
mindre dynamisk. Den mest dynamiske sam-
ordning kaldes ogs& adaptiv signalstyring, hvor
man trafikstyrer et antal forholdsvis teetliggende
signalanleeg inden for et omréde i sammen-
haeng. Dynamisk trafikstyring indebaerer, at der
etableres detektorer, der registrerer trafikken
ind og ud af omrédet. Registreringerne opsam-
les i et centralt system, der ud fra trafikmodel-
beregninger udregner den optimale samord-
ning og sender de nadvendige styringssignaler
tilbage til de enkelte signaler. Beregningerne
foretages dynamisk og hele tiden. Ved anven-
delse af dynamisk samordning i forhold fil fids-
styret samordning kan der opnds rejsetidsfor-
bedringer pé typisk 15-20%.

Dynamisk samordning ger det muligt at
udtreekke data, der beskriver tilstanden pé&
det omfattede vejnet og formidle resultatet p&
vejskilte, p& Internettet eller direkte i bilerne.
Dynamisk trafikstyring kan man forestille sig
kombineret med en malrettet rutevejledning
af trafikanterne der, inden de korer ind i det
regulerede gadenet, skal oplyse om rejsens
endemal. Systemet styrer lyssignalerne, fordeler
grentid, svingbevaegelser, trafikanternes rute-
valg etc.

Der findes i dag 10-12 omrd&der, der styres ved
hjeelp af dynamisk samordning, og i Danmark
anvendes systemerne MOTION, DOGS og
SPOT.

En teknik, der er ved at vinde indpas i denne
sammenhaeng, er simulering, hvor konsekven-
serne af f.eks. en aendret lysregulering kan
afpreves, inden den iveerksaettes. Man kan
forestille sig, at vejforvaliningerne i de kom-
mende &r ensker sig digitale modeller af det
vej- og gadenet, de administrerer, og hvori de
let og meget realistisk kan simulere en afprev-
ning af alle fysiske sendringer under alle mulige
trafikbelastningssituationer, inden der traeffes
beslutning om iveerkseettelse i marken. Her kan
man forestille sig et marked for udvikling og
implementering af de nye simuleringsmetoder,
som flere r&dgivningsfirmaer tilbyder.

Vejvisning til ledige parkeringspladser og
parkeringsopkraevningssystemer

Mange byer har efterhdnden vejvisningstavler,
der leder til byens parkeringspladser, og som er
dynamiske, dvs. med samtidig orientering om
ledige pladser. Det er ikke alene en god service

i Danmark
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for byens trafikanter, men giver ogs& mindre
karsel i omr&der, hvor trafikanterne ellers skal
kare rundt for at lede efter ledige pladser.

Den mest almindelige betalingsform for gade-
parkering er en parkomatordning, hvor trafi-
kanten kaber en billet, der geelder en vis tid.
Parkomater er dyre, kraeever megen energi (de
skal veere opvarmede a.h.t. fugt), de skal tem-
mes for penge jeevnligt for at forhindre tyveri,
og man skal forudse sin tid for parkering. |
parkeringshuse eller pé pladser med bom-
anleeg er der den fordel, at man ikke betaler
forud, men preecis for den tid, der gé,r til bilen
forlader anlaegget. Der synes at vaere behov for
betalingssystemer, der er langt mere smidige
end parkomatsystemet, og flere nye systemer
har da ogsé set dagens lys og er i drift. Bl.a.
baseret p& mobiltelefoni. Men betaling via
mobiltelefon har en meget lav andel of betalin-
gerne (15%) - i praksis er det parkomaten, der
benyttes. Der er et oplagt udviklingspotentiale
her. M&ske pé& basis af et elektronisk karekort,
der jo kan teenkes som en mulighed — i avrigt
med mange andre spaendende muligheder for
anvendelse.

4 Parkeringsbetaling baseret p& mobiltelefoni til- )
bydes nu i mange byer. Det er efter et af parkerings-
selskabernes vurdering muligt nu at betale parkering
p& omkring 95% af alle overfladeparkeringspladser
i Danmark. Man skal fastssette den enskede parke-
ringstid p& forhénd, men man betaler ikke overtid,
hvis parkeringen afbrydes for den indtastede slut-
tid. En saerlig service er, at man med en opringning
advares, et kvarter for parkeringstiden udleber.
Men tilbuddet koster ekstra i afgift og udnyttes ikke

meget.
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Variable skilte ved skoler,
farlige vejkryds mv.

Der er et udbud nu of skilte med variable
budskaber: Skiltene kan slukkes eller teendes
og &ndre budskab afhaengigt af tidspunkt pé
dagen, om der er trafikanter i de bergrte zoner,
om der keres for hurtigt mv.

Som eksempler kan naevnes:

e En tavle med hastighedsgraense pé f.eks. 40
km/t ved en skole. Tavlen er slukket undta-
gen ved skoletidens begyndelse og slutning.
(De seedvanlige skoleadvarselstavler kan
nemt overses, n&r budskabet om skolebarn
pé& vejen kun har aktualitet i de begraensede
tidsrum morgen og eftermiddag). Det skeer-
per trafikantens agtpégivenhed at se den
lysende tavle, og navnlig motiverer det til at
nedsaette hastigheden, nédr man ved, man fér
et budskab, der er helt aktuelt.

e Variable hastighedsgraenser kan teenkes i
mange (andre) sammenhaenge og kan veere
et redskab, der kan indferes og udvikles som
folge of f.eks. uheldsanalyser, hvor seerlige
tidspunkter eller situationer afsleres som
uheldsbelastende.

e Fodgaengerudstyr, der kan hjzelpe dove,
svagsynede og aldre til at feerdes i lyssig-
nalregulerede kryds, hvis lyssignalstanderne
udstyres med et seerligt sendeudstyr.

e P& veje med overvejende gennemkarende
trafik kan opstilles hastighedsbegraensnings-
tavler, der teendes, ndr der er trafik pé& en
krydsende ve|. Det skeerper opmaerksomhe-
den, at en tavle teendes, og trafikanten pé
den overordnede ve| ved, at der virkelig er en
sidevejstrafikant at tage hensyn til og dermed
grund til at seette farten ned.

e Optraeder der et farligt sving p& en vej, kan
det veere en god idé at installere advarsels-
tavler, der teendes, hvis hastigheden af en bil,
der naermer sig, er over det forsvarlige.

e P& motorveje og andre veje med et hgijt
hastighedsniveau kan opseettes tavler, der
teendes for at advare om kedannelser i tra-
fikken. Med et bredt deekkende detektor- og
signalnet kan advarslerne styres meget mere
preecist end ved traditionelle faste tavler.

Advarsel om t&8ge, serlige glatfereforhold
mv. pé steder, der er serligt udsatte, er en
anden oplagt anvendelse.

Til styring af vognbanesignaler, reversible
vognbaner mv.

Der kan advares om “spagelsesbilister” — et
alvorligt problem - p& motorvejene.

Naér biler karer i en lang og teet reekke pé&
f.eks. en motorvej, bestemmes timetrafikken
i ét spor af den gennemsnitlige tidsafstand
mellem bilerne. Den minimale tidsafstand

- og dermed vejens maksimale trafikstrem

— afhaenger aof hastigheden. Det kan pévises,
at den optimale situation opnds ved hastig-
heder p& mellem 40 og 80 km/t athaengigt
af vejens udformning, trafikkens sam-
mensaetning, vejrforhold mv. Kan man ved
skiltning f& trafikanterne til at overholde en
skiltet hastighed vist p& variable tavler, hvor
der konstant skiltes efter den @jeblikkelige
situations optimale hastighed, kan der vindes
kapacitet.

Et seerligt forhold er dannelsen af chokbal-
ger. De fleste trafikanter har oplevet et plud-
seligt stop i en ke p& en motorve|. Efter at
have rykket frem i langsomt tempo en vis tid,
kan man kere frit igen uden synlige tegn p&,
at noget unormalt er haendt. Det, der er sket,
er, at man har passeret en chokbglge. Det
er nedbremsning af bilerne i serie — oftest i
teet trafik. Chokbelgerne udlases ved mindre
forstyrrelser: en bil, der bremser umotive-
ret, et dyr, der leber ud pé vejen, en bil,

der kommer ind fra en rampe, osv. Det kan
vises, at de "bremsebwglger”, der dannes ved
disse mindre forstyrrelser, lober ned gennem
raekken of biler og i bestemte situationer
forsteerkes fra bil til bil, s& bilerne til sidst

m& bremse meget voldsomt op og dermed
kommer til at holde helt stille. Ud over at
udlese forsinkelser er chokbelger farlige. De
forer let til harmonikasammensted, der for
alvor udlzser store forsinkelser. Kan man f&
trafikanterne til at holde bestemte hastighe-
der og afstande, s& "bremsebglgerne” ikke
forsteerkes, kan man opné bedre trafikafvik-
ling. Det kan variable signaler méske med-
virke til.

ITS
i Danmark
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Udstyr i bilerne

Image of Advanced Safety Vehicle (ASV)

\ESRSHIN Recognizes drving eniranment and vehicle conditons.

Sikkerhedsudstyr

@nsket om at nedbringe ulykkestallene i trafik-
ken har i snart mange &r veeret en spore, der
ogsé har haft betydning for bilernes udstyr, og
hvor brugen af moderne teknologi for laengst
har gjort sit indtog. Sikkerhedssystemer instal-
leret i bilen kan veere enten passive eller aktive.
Passivt sikkerhedsudstyr er f.eks. sikkerhedsse-
ler og airbags, blokeringsfri bremser mv.

Som eksempler pd& passive systemer kan naev-

nes:

e Airbags, der udlases ved uheld, hvor udles-
ningen reguleres som en funktion af chauf-
farens hgjde og veegt og af bilens retning,
hastighed og (negative) acceleration.

e Automatisk alarmering af redningstjeneste
og politi ved uheld.

e Advarsel om dérlig sigt o. lign.
e Advarsel om glat fere.

e Udvidelse af fererens sigtforhold ved hjselp
af kameraer og fiernsynsskeerme. Set er et
system til parkeringshjzelp, f.eks. til brug
ved kantstensparkering, hvor der er snaever
plads.

side 8 ITS
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itirom sensor information and transits it to a conirol device.

\CGHIFOIMGHIER] Provide information and warning based on computer information and assist driver's operation. "o o/PPert ¥sem

ITS kan anvendes til mange form@ i bilerne. Nye biler har i dag ca. 30

computere/processorer

Systemer til farttilpasning (se ogs& under
aktive systemer nedenfor).

Elektronisk karekort, som kombineret med
karetgjets traditionelle negle kan begraense
eller ligefrem forhindre personer med fra-
kendt kerekort i at seette sig bag rattet.

Alkohol-maélere, som kan forhindre berusede
forere i at starte bilen.

Sensorer, der detekterer genstande pé vejen.

Infrarede stréler, der oplyser og advarer om
levende vaesener i bilens naerhed.

Lygtestyring i kurver mv.

Treethedsdetektorer, der f.eks. kan registrere
ojenbevaegelser og "vaekke” en chauffer,
hvor gjnene flakker.

Head-up displays. Signalsystem, som pro-
jekterer meddelelser (typisk aktuelle vejskilte)
ind p& forruden.
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Til det passive sikkerhedsudstyr mé ogsé& hen- kan siden hen belyses og udnyttes mélrettet til
regnes de sdkaldte “sorte bokse” (kendt fra fly en forbedring af forholdene.

- de orange bokse), der nu ogsé kan instal-

leres i en bil. | den sorte boks registreres bilens Der kan taenkes utallige méder, hvorpé sorte
hastighed og geografiske placering lzbende, bokse kan udnyttes. En forudsaetning er et godt
sidstnaevnte via GPS-positionering. Registre- digitalt vejnet og en ngjagtig positionering. Det
ringerne i den sorte boks kan lzbende slettes er dybest set kun faren for overv&gning, der er
igen, men indtreeffer et uheld, og det registre- et godt modargument mod ikke at benytte sig
res ved kraftige eendringer i hastighed, karsels- af de muligheder, der her gives. Herom senere
retning eller tilsvarende, 1&ses oplysningerne i afsnittet om barrierer.

fast, og omsteendighederne omkring uheldet

Den sorte boks i en lidt anden version kan ogsé& anvendes som foresl&et i Nordjylland il
at opsamle alle oplysninger om kerselsadfeerd for unge trafikanter med henblik p&, at
alle hastighedsgraenser overholdes. Ideen er, at ordentlig kersel giver en nedsat forsik-
ringspraemie, og skal opfattes som et tilbud til de unge trafikanter, der er meget udsatte
i trafikken og derfor ogsé péleegges en meget hgj forsikringspraemie, nér de begynder
som trafikanter. Ideen er, at bilens hastighed overvdges og hele tiden sammenlignes
med et kort over de tilladte hastigheder pé stedet. Hvis bilisten karer for hurtigt, f&r han
ferst en advarsel, og dernaest stiger hans forsikringspraemie med et lille belab.

Der er vel i gvrigt ikke argumenter mod, at systemet udbredes til alle trafikantgrupper.
Tanken om en lgbende registrering af alle bilisters adfeerd er i virkeligheden meget
naturligt, n@r man pateenker de risici, der er forbundet med bilkersel, og hvor bade
andre menneskers liv og kostbare ting er involveret. Bilindustrien har traditionelt veeret
modstander af denne teknik, formentlig fordi den fierner et af salgsargumenterne for
biler med hgj tophastighed. P& det seneste er der dog tegn pd, at der er ved at veere
en vis accept for én eller anden form for intelligent fart kontrol, ISA.

J
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Forseg har veaeret gjort med sékaldt intelligent
fartkontrol eller Intelligent Speed Alert, kaldt
ISA. Her registreres hastigheden, og der sam-
menlignes med et indleest kort med geeldende
hastighedsgreenser eller anbefalede hastighe-
der. Sker der overskridelser, lyder der en alarm.
Den kan i begyndelsen veere svag og tiltage i
styrke, hvis der ikke reageres. Alternativt kan
bilens speeder blokeres, s& det bliver umuligt
eller meget tungt at fortsaette karslen med den
for heje hastighed.

Hermed er vi ovre i de aktive systemer, der nok
er de mest perspektivrige.

Her handler det om at forbedre bilistens kontrol
over karetgjet enten ved at informere bilisten
eller ved direkte at pdvirke keretgjets styring
uden naturligvis at fratage bilisten kontrollen.

| omkring 95% af alle uheld er fejl eller uhen-
sigtsmaessig adfeerd fra bilistens side medvir-
kende arsag til uheldet.

Formélet med det aktive system er at udrede
og forhindre disse fejl. P& veje kan sensorer
f.eks. anvendes fil afstandsbedemmelse til bilen
foran. Er der tale om uheldige kombinationer
aof hastighedsforskel og afstand, kan chauffe-
ren advares — eller systemer kan ligefrem gribe
ind i bilens styring og nedbremse bilen. Blinde
vinkler og darligt udsyn kan ogsé afhjselpes.

ITS
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| sin mest vidtlaftige udgave kan man tenke
sig, at fereren af bilen p& saerlige veje eller
ruter ligefremt kan tilbydes at overlade styrin-
gen til en computer: man logger sit bestemmel-
sessted ind, og feringen overtages af en sty-
reenhed. Ud over, at et s@dant system fritager
bilisten for at styre bilen, kan bilen formentlig
ogsd styres mere sikkert end ved de enkelte
chauffarers individuelle handlingsmenstre, og
det kan ogsé let forudses, at vejenes kapacitet
kan @ges betydeligt. Bilerne kan flyttes hurti-
gere og teettere.

Med sidstnaevnte visioner er den traditionelle
opfattelse af bil/ve|systemet sendret til et langt
mere integreret system, hvor der synes uanede
muligheder og tilbud.

Der arbejdes internationalt p& at f& en interna-
tional standard pé& plads for hele denne teknik,
og det er et meget vigtigt skridt for den videre
udvikling.



N

MULIGHEDER - MARKEDSPOTENTIALIJ

Information om vejtrafik

Forudsaetningen for en effektiv udnyttelse af
ethvert trafiksystem er information. Mens et
kort i handskerummet for nogle &r siden var
tilstraekkeligt, kreever dagens vejtrafik meget
mere af sine brugere. Dels kan det veere sveert
at standse i trafikken for at orientere sig, og i
alle tilfselde kan det let veere risikabelt, dels sker
der lebende sendringer i vejnettet og méske
navnlig i dets regulering. Endelig, og nok sé&
vigtigt, er den g@jeblikkelige trafiksituation ofte
nok s& afgerende for fremkommeligheden.

Motorring 3 mod:
Buddingevej
Hillerad MV

5 min

min

Informationssystemer er et omréde, der ber
veere meget hgijt prioriteret, og der er et stort
marked her.

Rutevejledning

Rutevejledningssystemer, der installeres i bilen
med forh&ndsprogrammerede vejnetsoplysnin-
ger og en dynamisk, GPS-baseret positionering
og stemmevejledning om kearsel til bestemmel-
sesstedet, er efterhdnden meget prisbillige og
kan let anskaffes og installeres — de kraever ikke
nogen speciel installation i bilen.

Udfordringen ligger i at koble karselsvejled-
ningen med aktuelle oplysninger om kger,
feerdselsuheld, vejarbejde og andre unormale
trafiksituationer.

Trafikantinformation p& motorring 3 i Kebenhavn.

ITS
i Danmark

side 11



\MULIGHEDER - MARKEDSPOTENTIALE J

Trafikinformationssystem i Japan
| Tokyo-regionen har et informationssystem til bilisterne (det sékaldte VICS-system) vae-
ret i drift siden 2000, og over 10 millioner biler benytter systemet. Her tilbydes trafikan-
terne oplysninger om trafikkaer, rejsetider, trafikuheld, vejarbejder, parkeringspladser
og vejudnyttelsesgrad. Der sker en opdatering af oplysningerne hvert 5. minut. Men
der er stadig ikke tale om at anbefale alternative ruter til trafikanterne. Det arbejdes der
dog intenst pd, og det er p& vej som tilbud. VICS blev etableret i midten af 1990 erne
som en non-profit organisation i et samarbejde mellem 3 ministerier og den private
elektronikindustri. Afhaengigt af bilens udstyr modtager man oplysninger som tekst pé
et display, som en simpel graf eller p& et kortdisplay. Det koster ikke noget at modtage
oplysningerne bortset fra prisen for udstyret i bilen.

o J
ring af udnyttelsesgrad og dermed om ledige
En seerlig service til trafikanterne er at koble pladser kan afleeses direkte i bilen.
rutevejledningssystemet med en servicevej-
ledning. Det kan dreje sig om oplysninger om Der synes en uanet maengde muligheder i en
tankstationer, spise- og overnatningsmulighe- udvikling aof systemer til en dynamisk rutevej-
der, forretninger, sevaerdigheder osv. En meget ledning, men der er mange béde tekniske og
nyttig service kunne veere oplysninger om par- organisatoriske problemer, der skal lgses.

kering, hvor f.eks. parkeringshusenes detekte-

side 12 ITS
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Central information, Radio, TV mv.

Der har siden 1980 erne veeret informeret mere
eller mindre systematisk i radioen om trafiksitu-
ationerne over hele landet. Typisk via de lokale
radiosendere, der har en medarbejder til at
meddele om trafikkaer, szerlige situationer som
vejarbejde eller dérlig fremkommelighed som
felge af vejrsituationen, trafikuheld mv. Radioen
modtager meldinger og information fra vej-
myndigheden, politiet eller fra saerlige rap-
portarer, der feerdes dagligt p& bestemte ruter.
Med den seerlige TMC-teknik (Traffic Message
Channal) kan radioen bryde ind p& den kanal,
der lyttes pd, hvis der er sket saerlige ting, der
bor oplyses om.

Vejdirektoratet oprettede i 1980 erne en szerlig
trafikcentral, som overvéger hele det overord-
nede vejnet, og hvortil man i gvrigt kan tele-
fonere og f& besked i seerlige situationer. De
seneste &r er motorvejene i hovedstadsomrddet
og pa straekningen Odense-Trekantsomrd-

det forsynet med et stort antal detektorer (det
s@kaldte TRIM-system), hvis signaler modtages
lzbende i centralen, s& det er muligt at infor-
mere om trafikkeer pé et helt aktuelt grundlag.
TRIM-systemet er i gvrigt tilgaengeligt for alle
via internettet.

Der er s@ledes hjelp at f&, men man kan ikke
tale om at vi har et informationssystem, der
virkelig er en operationel partner i den dag-
lige trafik: Oplysningerne kommer kun hver 2
time i radioen, med mindre der pludselig “sker
noget”, og den szerlige TMC-teknik benyttes,
hvor der brydes ind pé& kanalerne (men hvem
venter med at kere hjemmefra, til de har hert
den seneste melding?), telefonnettet bryder

let sammen, s& snart der er tale om en helt
unormal situation, opsamling af informationen
er ikke systematisk nok, og iseer er det sveert
at vejlede om alternative ruter uden et stort
rute-modelkompleks. Det er fint med interne-
tadgang til TRIM-systemet, men det fungerer jo
ikke, n&r man ferst er kart hjemmefra.

En mulighed, der kan udnyttes, er “Floating
Car Data”, dvs. indsamling af trafikinforma-
tioner fra eksisterende flader of karetojer ved
hjeelp af mobiltelefoni i forbindelse med én
eller anden form for stedfaestelse, som f.eks.
GPS, som overfores til en central.

Der er mange muligheder for en forbedring aof
dataindsamling og af informationsniveauet til
trafikanterne, og her synes virkeligt at veere et
stort udviklings- og markedspotentiale.

Men en reekke forhold skal analyseres og
maske navnlig ogsd organiseres bedre: Data
skal opsamles systematisk og stilles til rédig-
hed, og det skal afklares, hvem der har rettig-
heder og forpligtelse til at levere de forskellige
ydelser.

Der synes mange muligheder for pé et helt for-
retningsmaessigt grundlag at szelge forskellige
services, og der kan udmeaerket teenkes konkur-
rence ind som en drivkraft i en fornyelse af hele
vort informationssystem for vejtrafikken. Ser
man p& markedspotentialet er det naerliggende
ogsé at blive inspireret af internet og mobilte-
lefoni, hvor indteegter fra reklame har betalt
mange udviklings- og driftsomkostninger.
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Kollektiv trafik

Der er en lang tradition og mange anvendel-
sesmuligheder for ITS inden for den brede pal-

let of kollektiv trafik. Flytrafik er méske det mest

oplagte eksempel, hvor IT er en nagleteknologi
fra billetkeb og pladsreservation over start,
styring og landing af det enkelte fly og videre
til h&ndtering af den samlede flytrafik i luftrum-
met, af bagagen mv. Der er her tale ikke alene
om en teknologisk praestation, men ogséd om
en enorm organisatorisk indsats, som man kan
undre sig over, at de andre kollektive trafiksy-
stemer ikke har kunnet felge. | det felgende
koncentreres om bus- og jernbanetrafikken.

Rejsekortet

Det er oplagt, at modernisere billetbetalingen i
de offentlige trafikmidler: Billetsalget i busserne
tager tid, chauffererne udsaettes for roverier
osv. Billetkontorerne pé stationerne er dyre at
have &bne og lukkes derfor i de trafiksvage
perioder, hvor kunderne mé betjenes af auto-
mater, der ikke er seerligt brugervenlige. Et
elektronisk betalingskort er lgsningen, og flere
regionale trafikselskaber i Danmark er da ogsé
langt fremme med at indfere en form for elek-
tronisk betaling.

Rejsekortet skal imidlertid ikke alene ses som
et elektronisk betalingskort il brug i alle offent-
lige transportmidler. Kortet kan i princippet
ogsé fungere som sygesikringskort, Dankort,
kerekort, parkeringsbetaling/kontrolkort og
benzinkort og séledes integrere en lang reekke
funktioner, som i gjeblikket ligger spredt for
den enkelte borger. En sidegevinst ved disse
systemer er, at der automatisk sker en regi-

strering af rejsestremmene, der kan udnyttes i
planleegningen af det samlede trafiksystem.

Information

Information er et ngglebegreb, nér det handler
om kollektiv trafik. Det kan veere sveert at leese
en traditionel kereplan og navnlig kombinere
oplysningerne, n@r man faerdes med flere tra-
fikmidler og betjenes af flere trafikselskaber i et
kompliceret rutenet. Med indfarelsen af “www.
rejseplanen.dk” for nogle &r siden fik trafikan-
terne et helt nyt og meget effektivt tilbud. Man
kan hjemme i ro og mag planleegge sin rejse
efter de onsker, man har, og f& alle de oplys-
ninger og alternativer, man har brug for. Men
selv om rejseplanen.dk er et fint veerktej, har
det i sin nuveerende form mangler: Det kraever
forst og fremmest internetadgang. Rejseplanen.
dk kreever ogsd, at man kender sine rejsemal
pé& forhdnd, og det nytter ikke, at utilsigtede
haendelser opstdr undervejs som f.eks. at miste
en forbindelse ved forsinkelse. Derfor har man
netop skrevet kontrakt om at udbygge systemet

skinen, nér bus eller tog forlades.

(" DSB og HUR forbereder nu "Rejsekortet” som en landsdaekkende lasning, der vil R
kunne give en lang reekke praktiske lettelser i form af nye services som lettere billet-
tering, billigere priser og starre overblik, ndr man rejser med den kollektive trafik.
Betalingen vil s@ledes kunne geres smidigere, lettere at forstd og mere “retfeerdig”,
f.eks. ved indferelse af mere fleksible zonesystemer, variable takster (billigere kersel
om aftenen) o. lign. Klippemaskinerne, der kraever megen vedligeholdelse, kan erstat-
tes af simplere, bergringsfri kortlaesere, og billetkontrollen geres mere enkel. Men helt
enkelt er det ikke at definere et system, som er en lettelse. Som det tilsyneladende ser
ud, vil de rejsende i fremtiden skulle registreres badde ved rejsens begyndelse og dens
slutning. Det vil let kunne fales irriterende f.eks. at skulle std i ke ved registreringsma-

J
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med en taletieneste, s& man kan ringe og f&
oplysninger praesenteret i telefonen. | forste
omgang udbygges systemet kun med stationer,
men pd sigt kommer adresser med. Rejsepla-
nen.dk daekker nu store dele af landet, og det
er planen, at den er landsdaekkende pé adres-
seniveau i 2006.

Man taler i disse &r om intermodalitet, dvs.

det at benytte sig af flere transportmidler til en
rejse. Det deekker rejseplanen.dk sé leenge, der
er tale om kollektive trafikmidler. Men den lgs-
ning, der bestdr i at kere i et individuelt trafik-
middel til station eller holdeplads og fortseette
med tog eller bus er ikke deekket — det kunne
maske komme.

| DSB’s tog pé& hovedstraekningerne og i de nye
S-tog orienteres pé displays om rejsens forlgb,
men i de aldre tog er der hajst tale om hajta-
lerorientering, ofte af meget dérlig kvalitet. |
busserne har visse linier i Hovedstadsomrédet
og i provinsen orientering om naeste stoppested
pé display, men alle busser og rutebiler burde
have denne helt naturlige service.

En megen veesentlig service er orientering pé
stoppestedsstanderne om tiden til naeste bus-
afgang. Det er bl.a. indfert pé& visse linier i
Kebenhavn og i Aalborg og er en helt naturlig
service.

Bedre information geelder ogsé pé jernbane-
stationerne og pé& bussernes holdepladser.

Bedre information er et indsatsomréde, alle
trafikselskaber burde arbejde med og indtaenke
i den daglige service og ledelse, bdde nér alt
kerer, som det skal, men navnlig i de atypiske
situationer, hvor der virkelig er brug for smidig
og palidelig vejledning af kunderne.

Der synes en lang reekke muligheder for at
hajne information og service og fremme frem-
kommeligheden for busserne i vore byer. HUR
har nu indfert realtidsinformation for A-bus-
serne i Kebenhavn, som har hgjnet trafikanter-
nes mulighed for at & oplyst, hvor bussen er
pé& ruten, og om hvor lang tid, der gér, inden
naeste stoppested. Der er i Storkebenhavn ind-
fort aktiv busprioritering, hvor busserne styrer
lyssignalerne pé ruten, s& ventetiderne minime-
res for bustrafikken.

Telebussers organisation

| tyndt trafikerede omréder har der veeret eks-
perimenteret med, og ogs& med held indfert,
en direkte efterspargselsorienteret buskarsel
baseret pé& telefonbestilling, den sékaldte tele-
busordning. Via et telefonopkald bestilles en
rejse, og hos busselskabet kan optimerings-
systemer sarge for en effektiv udnyttelse aof
busfléden og en rimelig service over for trafi-
kanterne. Styring af seertransporten af &ldre og
handicappede sker pd samme ma&de. Det synes
som et oplagt system at udnytte béde i tyndt
befolkede omré&der og pé tidspunkter, hvor
eftersporgslen ikke er sé& stor.

IBe)dre fremkommelighed for busser (styring af lyssigna-
er).
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Skinnebaren trafik

Skinnebéren transport gennemferes normalt
med et hgijt sikkerhedsniveau, og brug af hgj-
teknologiske systemer har laenge veeret et helt
naturligt element i f.eks. togdriften. Keben-
havns fererlase metrotog eller de franske TGV
hejhastighedstog er gode eksempler p& brug
af moderne teknologi i transportsektoren.

Det synes her, som teknologien er der, og at
den skinneb&rne transports udfordringer pé
mange méder ikke er af teknologisk karakter,
men snarere et spergsmal om gkonomi, politik
og regulering.

Godstrafik

Godstransport er ngdvendig, for at markeder

kan fungere, for at mennesker kan kebe, szlge
og bytte varer med hinanden, og for at der kan

bygges bro mellem producent og forbruger.
Godstransporten har de seneste &r udviklet sig
kolossalt, det geelder b&de den lokale gods-
transport i Danmark, godstransporten til og
fra Danmark og den oversgiske godstransport.
Godstransport har meget stor betydning for
dansk gkonomi, hvor ikke mindst de danske
rederier og vognmandsfirmaer bidrager til at
gere transport af gods til et af Danmarks helt
store erhverv.
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Nogle karakteristiske forhold for godstrafikken

er:

e Det er lastbilerne, der dominerer den natio-
nale godstransport. Ca. 95% af det nationale
gods (malt i ton) blev i 1999 transporteret
med lastbil i Danmark. Ogsé i EU foregér
den sterste del af godstransporten pé vejene.

e Rederierne er Danmarks sterste transporter-
hverv, ndr det geelder indtjening. Danske
rederiers valutaindtjening er arligt langt over
100 mia. kr. Men det er karakteristisk, at
sterstedelen af tfransportindtjeningen fore-
gér langt fra Danmark, og at den interne
danske setransport ikke leengere har den
betydning for den samlede danske transport
infrastruktur, som den havde for f.eks. 50 &r
siden, hvor mange danske kystbyer havde
en funktionel og rentabel industrihavn af en
vis starrelse. Men méske er denne udvikling
ved at vende? Séledes steg den samlede
godsmaengde i de danske havne i 2003 med
10%. Det er formentlig de sterste havne, der
vil opleve en vaekst. Ogsé den tyske coa-
ster- og indenrigssejlads har oplevet et boom
pé& grund af hgje oliepriser og den indfarte
vejafgift for lastbiler.

e Jernbanetransporten taber terraen, og
internt i Danmark er der stort set ikke tale
om jernbanegodstransporter mere. Ogsé
i EU er transporter af gods med jernbane
beskeden; 8% i 2003. Gennemsnitshastig-
heden gennem Europa aof jernbanegods
er s& lav som 18 km/t. Det skyldes bl.a.,
at der p& mange nationale baner karer en
blandet passager- og godstrafik, hvor den
langsomme godstrafik hindrer fremkomme-
ligheden for de hurtige, hajfrekvente pas-
sagertog, som de mé& vige for. Der er ogsé
organisatoriske barrierer for en mere effektiv
jernbanegodstrafik, og der er brug for bédde
organisatoriske, ledelsesmaessige og kultu-
relle omveeltninger, for end de europaeiske
jernbaneselskaber kan konkurrere p& mar-
kedsvilk&r med vej- og setransport, udnytte
de nye teknologiske landvindinger optimalt
og forlade det image af omsteendelig inef-
fektivitet, der stadigvaek knytter sig til jernba-
netransporter.
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e De miljgmaessige konsekvenser (luftforure-
ning og stej) af den intensive lastbiltrafik er
et stort og erkendt problem. Det drejer sig
om de store europeeiske transportkorridorer,
f.eks. gennem Schweiz og Dstrig, men ogsé&
pé& de danske motorveje er den massive
trafik med de store lastbiler efterh@nden et
problem.

Lastbiltrafikken i vore byer er ogsé et vok-
sende dilemma. P& den ene side skal
forretningerne have deres varer sé let og bil-
ligt som muligt, men det giver miljz- og
traengselsmaessige problemer med de store
lastbiler i de (ofte snaevre) bygader, som af
hensyn til fodgeengerne ombygges til
opholdsvenlige arealer. Et szerligt problem

er det hérde slid, de store lastbiler udsaetter
gdgade- og torvebelaegningerne for.
Omlastningsstationer i byernes naerhed, hvor
godset fordeles p& mindre last- og varebi-
ler er en lasning, der ganske givet vil vinde
indpas. Her er et oplagt optimeringsproblem.
Endelig er lastbilerne et stort trafiksikkerheds-
maessigt problem.

Det har alt i alt i mange &r veeret et stort snske
at begraense godstrafikken pd vejene og styrke
jernbanetrafikken og setransporterne. Det har
bl.a. veeret et af hovedtemaerne i EU’s hvidbg-
ger om transport - men i praksis har det vist sig
ikke at veere s@ let. Der er h&b om, at ny tekno-
logi og forbedret logistik kan bidrage til aget
samspil mellem transportformerne, sd f.eks.
jernbanetrafik og setransport bedre kan udnyt-
tes p& eksisterende styrkeomréder.

Nye teknologier vil — i samspil med de ned-
vendige organisatoriske og strukturelle tiltag

— kunne medbvirke til hurtigere, sikrere og mere
miljsvenlig godstransport til gleede for produ-
center, leveranderer, forbrugere og dermed
samfundet generelt.

Lastbiltrafikken vil, trods ensker om overflytning
af gods til jernbane og setransport, ganske
givet ogsd veere dominerende i fremtiden. Det
er derfor vigtigt, at der udvikles og anvendes
teknologier, som kan optimere og effektivisere
vejtransporterne. Men ogsé inden for jernbane-
og setransport kan der ske forbedringer, hvis
man inddrager nye teknologiske muligheder til
udvikling af fremtidens godstransport. Et par
indsatsomréder er naevnt i det falgende:

Lastbilteknologi

Der ber kunne ske en udvikling af lastbilerne,
s& de bedre imadekommer @nskerne om hgjere
sikkerhed og renere milje. Stejsvage motorer,
elektronisk styrede affjedringssystemer, hjulop-
haeng og deekiryk, som tilpasses last og ker-
selsforhold samt effektive bremsesystemer og
varselssystemer, som advarer fareren, nér last-
bilen er ved at veelte, naevnes som forbedringer
aof keretejsteknologien. Ogsé spergsmélet om
teknologi til energivenlig kersel er hajaktuelt
ligesom spagrgsmalet om forbedring af udsynet
og overblik over genstande i bilens naerhed.
S&danne teknologier vil ogsé gere det muligt
for myndighederne at tillade leengere (og
mdske ogsé tungere) lastbiler, et stort anske fra
vognmandserhvervet, som bl.a. argumenterer
for en alt i alt gavnlig indvirkning p& miljeet.
Der vil kunne forventes forbedringer aof diesel-
motoren, der giver lavere udslip af skadelige
gasser til atmosfeeren, og der skulle ogsé gerne
opnds fortsatte fremskridt mht. at begraense

de mest forurenende forbraendingsprodukter

— iseer partikelforureningen, som er et stort mil-
jsproblem. Stgjdeempning af motoren forventes
at blive et myndighedskrav inden for EU.
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Endelig er der trafiksikkerheden. Store lastbiler
i byerne er farlige, bl.a. for den lette trafik. Her
er der ogsé en udvikling i gang. Det tidligere
naevnte udstyr som alkohol-mélere, savntest
mv. er naturligvis ogsd meget aktuelt udstyr i
lastbiler.

Logistik- og styringssystemer for lastbilerne
Kommunikations-, positions- og fladestyrings-
systemer har siden slutningen af 1980erne
veeret til rédighed for vognmaendene og har i
hoj grad bidraget til, at erhvervet har kunnet
effektiviseres. De har bidraget til en optimering
aof hele kerselsplanlaegningen (f.eks. optimalt
rutevalg og begraenset tomkersel) og har
muliggjort, at b&de virksomheden og kunderne
kan f& preecis viden om karetgjerne og godsets
aktuelle position og forventede ankomsttid til
bestemmelsesstedet. De har medfert lavere
energiforbrug, mindre emission og mindre vej-
belastning.

Disse systemer vil kunne integreres med syste-
mer til kommunikation med vejafgiftssystemer
og vil desuden kunne anvendes i myndighe-
dernes kontrol med karetgjernes transporter
og tekniske tilstand. Transportselskaberne vil
derved kunne opné en endnu bedre kapacitets-
udnyttelse af lastbilerne.

Omlastning af gods fra de store biler til mindre
mere "byvenlige” varebiler er allerede naevnt.
Ogsd den proces kreever intelligente godstrans-
portsystemer.

Teknologiske perspektiver for sotranspor-
ten

Der vil blive satset p& en teknologisk udvikling,
der gger skibenes hastighed, gor dem mere
energivenlige og bedre til at hdndtere godset.
Man vil se behov for en udvikling af skibe fil
brug i de kystnaere omré&der.
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Det er til debat, om vi i fremtiden ber satse
mere pd coastere til sgtransport i de indre
danske farvande. Set ud fra et globalt teknolo-
giperspektiv virker det ikke umiddelbart gkono-
misk realistisk med en s&dan udvikling. Veek-
sten vil snarere koncentrere sig pé& feederskibe
som led i containeriseringen, der kan skabe nye
veekstmuligheder for udvalgte danske havne,
ligesom coastere stadig vil f& hérd konkurrence
fra billige, fleksible og effektive vejtransporter.

Sikkerheden til s@s er ogsé til debat og er et
omrdde, der skal prioriteres hgjt. Der har vist
sig store miljemaessige katastrofer ved grund-
stedning (olieudslip), og der kan teenkes meget
omfattende konsekvenser, hvis et stort skib
pésejler vore broer. Her er ogsé et potentiale
for nyteenkning.

Teknologiske perspektiver for jernbane-
godstransporten

| udviklingen af godstransport pé jernbane vil
teknologi kun spille en mindre rolle. Det afge-
rende vil veere eendringer af de europaeiske
jernbaneselskabers organisation og ledelse.
Jernbanen er konkurrencemaessigt oppe mod
dygtige godsoperaterer inden for vej- og
sofartssektoren. Disse har gennem érene vaeret
drevet frem af erhvervsgkonomiske forretnings-
principper, hvilket har @get deres konkurrence-
dygtighed betydeligt.

Skal jernbanen vinde terreen skal nye forret-
ningsmodeller udvikles. Der er primaert tale
om:

e Harmoniseringsteknologier mellem landene i

EU.

e Omlastningsteknologier; der er behov for
intermodale terminaler.

e One Stop Shop, som ger det muligt kun at
henvende sig et enkelt sted for at bestille en
transport.

e Meerkningsteknologier, som muligger en
online overv@gning af godsets position under
fransporten.

e Bedre modeller til logistik og minimering af
tomkersel.
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Nye betalingssystemer
— roadpricing

Spillerummet for betalingssystemer er
stort

Et simpelt system til opkreevning af vejafgifter
er en bom over vejen, hvor man betaler for at
kunne kare videre - typisk betales for udnyt-
telsen af den investering, der er foretaget i vej,
bro eller tunnel. Vi har ogsé& i Danmark méttet
vaenne os til, at sédan finansieres f.eks. store
broanlaeg. Systemer til opkraevningen af bom-
penge er en velkendt teknik, som alt efter tra-
fikmaengde og trafiksammensaetning kan geres
manuelt eller mere eller mindre automatisk.

| mange lande (f.eks. Schweiz) betaler alle trafi-
kanter en fast &rlig afgift for at kere p& motor-
vejsnettet. Kontrollen her er s& simpel, at man
blot behaver at kebe en &rsmaerkat, der kleebes
pé& forruden af bilen. Tyskland har et betalings-
system for lastbiler, hvor der betales efter, hvor
langt lastbilen kerer. Det er mere kompliceret,
og igangsaetningen af systemet matte udsky-
des, fordi den tilknyttede teknologi ikke funge-
rede i starten.

Bompenge opkraeves efterh&nden ogsé i
mange byer, hvor der i sin simpleste form skal
betales, ndr man passerer en ring rundt om
det areal, hvor man f.eks. ensker at begraense
trafikken. Det er dog ikke altid, at ensket er at
begreense trafikken. | Oslo og Bergen har der
siden 1980 erne veeret opkraevet bompenge
med det formal at f& store infrastrukturanleeg i
byerne betalt. Her geelder det om, at trafikan-
terne ikke skreemmes vaek, men virkelig udnyt-
ter de store investeringer.

Men den typiske situation i byerne er, at man
overvejer betalingssystemer for at f& trafikken
begreenset eller fordelt mere hensigtsmaes-

sigt. Undersagelser i Kebenhavnsomréadet har
afsleret, at der hvert &r spildes mellem 5 og 6
mia. kr. p& forsinkelser i trafikken. Og selv om
der er udvidelser af vejnettet i sigte og nye kol-
lektive trafiktilbud pé vej, er det indlysende, at
vi er ved at komme i en situation, hvor den hid-
tidige udvikling ikke uden videre kan fortsaette
uden betydelige negative sidegevinster til skade
for alle. Det er derfor logisk at overveje bedre
systemer til styring og regulering af trafik- og
trafikefterspargslen.

Indferelse af betalingssystemer — roadpricing

— kan benyttes som et intelligent styringsmiddel
til at fordele trafikken mere hensigtsmaessigt
b&de i lobet af dagen og geografisk. Derved
kan generne bl.a. i myldretiderne reduceres for
vejtrafikken — til gavn for alle. Myldretiderne
omfatter s@ledes reelt under 10% af &rets timer,
og det er hovedsagelig kun vejene ind til byen,
der er overbelastet, og i bilerne sidder kun en
enkelt trafikant. Der er i virkeligheden en stor
kapacitetsreserve i mange vejsystemer, hvis
fordelingen af trafikken bare kunne geres mere
hensigtsmaessig.

| London blev borgmester Ken Livingstone
valgt pé at ville mindske byens trafik og indfere
bompenge, og efter valgsejren skulle laftet
implementeres hurtigt. Resultatet var, at et for-
holdsvist simpelt system blev valgt med store
udgifter til opkraevning og kontrol.

Men et s& simpelt bompengesystem har sine
ulemper. Der er gener for de, der bor tet ved
selve betalingsringen, og er byens geometri,
som f.eks. i Kebenhavn, meget udstrakt med
mange veje ind og ud af byen, kan det blive
meget kompliceret at f& et ordentligt system til
at virke.

Kan der i nye situationer bruges tid og kreefter
pé& udvikling og afprevning af en mere avan-
ceret opkraevnings- og kontrolteknik, vil der
ganske givet veere ressourcer at spare, og der
kan i tilgift formentlig ogsé& opnés en langt
mere hensigtsmaessig trafikpolitisk lzsning, hvor
opkraevningen kan mélrettes praecis den del of
biltrafikken, der enskes begraenset.

ITS
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London

London er et af de seneste eksempler pd indfarelse af bompenge, og at bompenge
kunne indferes i en s@ stor by har givet genlyd over hele verden. Systemet er blevet
meget populeert hos borgerne i London. Kort efter systemets indfarelse i 2003 faldt
antallet af biler med ca. 60.000 om dagen, fremkommeligheden i London city blev
forbedret med 20%, og trafikulykkerne faldt tilsvarende.

Det koster 5 £ (ca. 55 kr.) for at kere ind i byen i dagtimerne. Der opkraeves éarligt brutto
1,75 mia. kr., men heraf gér ca. 1 mia. kr. til selve opkraevningen og kontrollen.

_ J
4 )
Kebenhavn

| AKTA-projektet i Kebenhavn blev der lavet forsag med betaling baseret p& en GPS-
registrering af bilisterne. Et antal forsagsbilister blev udstyret med en registreringsboks
i bilen. De fik p& forhdnd udbetalt en sum penge, men skulle herefter i en periode
betale for at kere i bilen. Betalingen varierede efter ugedag, tid p& dagen, om det var
i byens centrum eller i periferien mv. De penge, der ikke blev kart op, kunne forsags-
personen beholde. Et stort antal spergeskemaer blev udfyldt parallelt, og alt i alt blev
mange forhold belyst s& realistisk, som nu muligt.

-

J
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Det er her ITS kommer ind i billedet. Med et
veltilrettelagt trafikpolitisk handlingsprogram og
en parallel teknologiudvikling er det sandsyn-
ligt, at nye betalingssystemer og handlingsmen-
stre kan kombineres p& ma&der, som udnytter
hele vejtrafiksystemet optimalt. Det viser bl.a.
resultaterne af det gennemfarte AKTA-projekt i
Kebenhavnsomrddet.

System- og teknologiudvikling

Der er utallige mé&der, hvorpé betalingssy-
stemer kan skrues sammen, og det er meget
vaesentligt, inden et bestemt system overvejes,
at gere sig alle konsekvenser klart. Spillerum-
met er enormt for systemvalg og den tilknyttede
teknologi: Fra de simple bomme til GPS-base-
ret roadpricing hvor man i et snaevert omréde i
en storby eller i et helt land betaler en varieret
afgift efter hvor langt, man kerer, og hvor og
hvornér, kerslen foretages. Det kabenhavnske
AKTA-forsag sandsynligger, at GPS-baseret
roadpricing i dag er muligt, om end der natur-
ligvis skal videreudvikles en teknologi, der er
anderledes sikker, end nér der alene er tale om
frivillige forsegspersoner i bilerne. Der er man-
ge, der har lyst til at snyde, og der er mange
méder at snyde pd!

Det er vaesentligt at f& igangsat dels den nzd-
vendige forskning og systemudvikling, dels den
tilherende teknologiudvikling:

Vi savner en kortleegning af de modeller for
betaling, det kan komme pé tale at implemen-
tere, hvor mél, midler og metoder kortleegges
og konsekvensberegnes ved hjzelp of trafik- og
samfundsekonomiske modeller. | en s&dan
kortleegning skal ogsé indteenkes den nedven-
dige teknologi og administration af det sam-
lede system.

Der har i Danmark veeret en politisk afstands-
tagen til tanken om roadpricing, formentlig
forst og fremmest baseret pé en generel
afstandstagen til nye méder at opkraeve afgifter
pé. Bilkarsel er h&rdt nok beskattet i forvejen!
Det er synd, at tanken om en mere effektiv,

og formentlig med tiden helt ngdvendig, intel-
ligent styring af efterspergslen pé trafik, ikke
udlgser den nedvendige forskning og kortleeg-
ning af de nye muligheder. Danmark har alle
muligheder for at blive et foregangsland pé det
omréde. Overalt i den vestlige verden er der
treengselsproblemer, der traenger til intelligente
lzsninger.

Der er ganske givet her et stort potentiale

for salg af systemer, konsekvensmodeller og
maske ogsé tilherende teknologi. Og vi har i
Danmark forskere og en industri, der vil kunne
lzfte sagen, og vi har en befolkning, der vil
kunne deltage i forseg med nye systemer.

ITS side 21
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BARRIEREIy

Barrierer

Na&r ny teknik skal udvikles, introduceres og
tages i brug, vil der naturligvis veere en lang
raekke vanskeligheder, der skal overvindes. Det
er der ogsd i tilfeeldet med ITS.

| det falgende er opregnet en reekke af de mere
vaesentlige barrierer:

Manglende viden, udvikling og forskning
(hvem tager initiativ?)

Der skal seettes ind med forskning og udvikling.
Hvis vi i Danmark ensker at preege udviklingen
og skabe et godt fundament for mere intel-
ligente transportlasninger og en eksport af

vor viden og teknologi, er det nedvendigt at
etablere rammebetingelser for hgijt kvalificeret
transportforskning.

Nér det geelder udstyr i bilerne, har det hidtil
veeret bilindustrien, der har drevet udviklin-

gen frem og tilbudt mere og mere avanceret
udstyr, og her kan markedspotentialet betale
udviklingsomkostningerne. Det hgje danske
beskatningsniveau kan dog virke som en barri-
ere. Men helt s& enkelt er det nu ikke; i tilfselde,
hvor f.eks. sikkerhedsudstyr har veeret fritaget
for afgift eller har haft lempeligere vilkér, har
eftersporgslen svigtet.

Det er et fundamentalt problem for transport-
forskning, at gevinsterne ved resultaterne gene-
relt kommer samfundet til gode pd méder, som
ikke er direkte markedsorienteret og derfor
ikke s& let kan finde finansiering p& alminde-
lige markedsorienterede vilkar. Det er lettere,
ndr en enkelt virksomhed kan investere med

et direkte markedspotentiale i sigte. Men ved
trafik og transport er det oftest hele samfundet,
der kan hente en gevinst i form af feerre trafik-
uheld, bedre trafikafvikling, renere miljz osv.

Det er formentlig offentligt styret og finansieret
forskning, der skal til. EU har for leengst indset
nedvendigheden for en forskningsindsats pé&
transportomré&det, men deltagelse i EU’s store
programmer kraever medfinansiering p& nor-
malt 50%, som danske universiteter, rddgivere
og industrivirksomheder ikke kan praestere.

Nye medspillere og samarbejdsformer i
trafikverdenen

De nye metoder fil regulering og styring af
trafikken kraever nye medspillere og samar-
bejdsformer. Den ingenier eller administrator,
der hidtil har vaeret beskaeftiget med at vedlige-

holde og udbygge f.eks. vejene, skal leere den
nye teknologi at kende og leere at samarbejde
med helt nye faggrene. Det er en udfordring,
der kreever uddannelse og omstilling. Det har
medarbejdere i f.eks. den gkonomiske verden
kunnet gennemfgare. Der er ingen tvivl om, at
danskerne generelt er omstillingsberedte og
parate til nye udfordringer.

Der skal i tilfeeldet ITS en udvikling til, der ikke
kommer af sig selv. Der skal tilbydes kurser og
mulighed for erfaringsudveksling. Konferencer
og den faglige presse er vigtige instrumenter i
den sammenhang. En positiv faktor er, at der
for tiden er et generationsskifte i gang inden
for vej /trafiksektoren. Der blev ansat mange
ingenigrer i 1960erne til at lese de dengang
mange nye vej- og trafikopgaver. Den generati-
on er ved at skulle pensioneres. Der ligger ogsé
en mulighed for fornyelse med de organisato-
riske eendringer, der kommer i forbindelse med
strukturreformerne, hvor amternes vejvaesener
nedlaegges, og kommunerne far mulighed for
sterre og mere specialiserede vejvaesener.

Manglende fysiske forudsaetninger (f.eks.
digitalt vejnet)

Effektive lasninger kraever, at en raekke forud-
saetninger er pd plads. Forudsaetninger som
kraever et centralt initiativ i form af standarder,
retningslinier mv. En vaesentlig forudsaetning

er f.eks. et feelles digitalt vejnet (“grundkort”)
for hele Danmark. Forsegene i Nordjylland og
AKTA-forsgget i Kebenhavn, der er beskrevet

i det forrige afsnit, har kreevet et digitalt kort-
materiale, men her er benyttet lokale kortveerk,
produceret til den specielle opgave eller til
andre, kommercielle formal. Dvs. systemerne,
der er udviklet i forbindelse med disse forseg,
kan ikke spille sammen, kan ikke felles opda-
teres osv. Skal vi i Danmark videre med en
feelles strategi og udvikling af ITS, er det ned-
vendigt med et feelles digitalt vejnet. Det kan
formentlig i meget haj udstraekning baseres

pé& eksisterende data, men det er nedvendigt
at definere en feelles standard. Og sé skal det
desuden have en organisatorisk placering, som
sikrer vedligeholdelse og opdatering. Det er

en opgave, som staten ber tage initiativ til og
finansiere. Norge har senest vist, hvordan den
opgave kan lgses.

ITS
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Teknisk kart

Pkonomisk kart

Spordybde

Norge 1:50.000

Der er etableret et feelles digitalt kort i Norge. De érlige besparelser i administration m.v. vurderes til 30-50 mio. kr.

| tilknytning til oprettelsen af det digitale vejnet
skal alle vejnettets elementer defineres pé& en
entydig méde. En opgave, som Vejdirektoratet
allerede har taget op i det sdkaldte FOT-projekt
(Feelles Obijekt Typer).

Der er i ovrigt behov for EU-standarder for,
hvordan disse systemer, modeller og principper
i det lange lgb skal se ud. Sker det ikke, vil man
i de enkelte lande indfere egne standarder og
s& keempe for disse, indtil en majorisering til
sidst tvinger en given standard igennem.

Juridiske sporgsmdal om ansvar, rettighe-
der mv.

Feerdselsloven er som naevnt tidligere “dreje-
bog” for vor trafikafvikling pé vejene. En lede-
stierne i feerdselslovgivningen er, at alle trafiksi-
tuationer skal kunne afvikles entydigt, og at der
ikke mé& kunne ske uheld, hvis reglerne falges.
Sker der alligevel uheld, skal det veere fordi,
reglerne ikke er fulgt, og ansvaret skal herefter
kunne placeres entydigt.

Vejreglerne er tilsvarende de bestemmelser, vej-
forvaltningerne skal fzlge for at opfylde de for-
pligtigelser, der er om ensartethed, entydighed
og "lovlige veje”.

ITS
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Med nye skiltetyper og andre nye regulerings-
former mé det forudses, at der kan komme
konflikter i relation til den hidtidige méde at
opfatte tingene pd. Hvem har f.eks. ansvaret,
hvis et skilt med variabel tekst svigter, eller
hvis der er pdstand om, at skiltet viste “noget
andet”?2 Det er dog ikke problemer, som er juri-
disk ukendte. | tidens lzb er faerdselsloven og
vejreglerne redigeret og tilpasset nye initiativer
mange gange. Det vaesentlige er at have de
enkelte problemstiller for gje fra begyndelsen
af et udviklingsforlab.

Det er s&dan, at Vejdirektoratet i en overgangs-
periode, inden der kommer gaeldende vejregler
herfor, skal godkende hvert enkelt skilteprojekt,
hvor der benyttes variable feerdselstavler. Det
er en (udmaeerket) méde at klare problemerne
p& her og nu, men kan jo meget let g& hen og
blive et administrativt kaos og virke bremsende
pé udviklingen.
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Trafikanternes interesser (manglende ac-
cept af nye reguleringsformer)

En vaesentlig forudsaetning for succes med ny
teknologi er trafikanternes accept. Selv om
feerdselslov og vejregler formelt skal falges, er
det vigtigt, at der blandt brugerne er en natur-
lig accept og helst ogsé& gerne positiv interesse
for de nye initiativer. Tvungen brug af sikker-
hedsseler og generelle hastighedsgraenser er
tidligere eksempler pé helt fornuftige og med
tiden meget succesrige initiativer, der ikke var
lette at indfare. Man skal i den sammenhaeng
erindre, at bilen i sin oprindelse var “adgangen
til frihed”. Man kunne kere, hvorhen man ville
og lige hvorndr, man ville. Den stigende feerd-
sel og treengsel har lgbende indskraenket denne
frihed, og forsegene pé fornuftig regulering
kan let g& hen og opfattes som ubehagelige
"indgreb i den personlige frihed”.

Mange of de initiativer, der folger of ITS, har en
helt naturlig forbindelse med en hgijere service
for trafikanterne, og det er formentlig den vink-
ling, der skal falges, nér der veelges initiativer.
Skal trafikanterne selv betale for den ny tek-
nologi, er det endnu vigtigere, at det fzles, der
er gevinst for pengene. Det kan ligefremt veere
en ngdvendighed at indteenke denne simple
accept i et udviklingsforlgb ved ikke at indfere
flere trin i lasningerne, end at der hele tiden er
den fornadne interesse. Tingene skal i gvrigt
fungere fra starten, og fra dag 1 skal fordelene
veere til at f& @je pd. Det er forhold, der er helt
velkendte fra alle brancher.

Overvédgningsangsten

Frygten for "big brother” er gang pé& gang
blevet fremhaevet i forbindelse med iseer road-
pricing. Det er her helt afgerende, hvordan et
fremtidigt system skrues sammen. En radiomast
udsender radiosignaler, en tv-mast tv-signaler
og en GPS-sattelit GPS-signaler. Men ligesom
radiospeakeren ikke kan overhgre private sam-
taler i hjemmet, og tv-speakeren ikke kan se,
hvad der foregér i stuen, vil en GPS-enhed i
bilen heller ikke i sig selv medfare overvagning
aof bilisten.

Betalingen i et GPS-baseret betalingssystem
kan f.eks. ske p& samme mé&de som betalings-
kort i mobiltelefoner, og kontrollen kan, som

i forskellige landes systemer for lastbiler, ske
ved, at en enhed i bilens forrude viser, om
man har betalt eller ej. Man kan ogsé lade
bilisten aflaese enheden selv, ligesom vi i dag
selv afleeser vand og el mv. Her sker der heller
ikke nogen overvagning af borgeren. | andre
af dagligdagens situationer udsaettes borgeren
derimod for overv&gning, f.eks. af bankkonti,
skatteveesenets viden om detaljer i ens gko-
nomi, mobiltelefoni og videoovervégning af det
offentlige rum.

Kun et mindretal of deltagerne i det keben-
havnske forseg med roadpricing naevnte over-
vagning som et problem, og det er opfattelsen,
at risikoen for overvagning ikke teeller afge-
rende imod de nye systemer mere.
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Politiske problemer (opkrsevning af nye
skatter/afgifter med en raekke folgevirk-
ninger)

Isser tanken om roadpricing har fert til kraftige
politiske tilkendegivelser - b&de for og imod.
Selv om planleeggere og teknikere alle er enige
om, at der her er tale om et moderne, tekno-
logisk trafikledelsessystem, der vil kunne lase
mange problemer og ganske givet vil komme
en dag, er det ikke let at overbevise om syste-
mets ngdvendighed.

Det er der mange grunde til. De vigtigste er:

e Vi har i dag et meget hgjt beskatningsniveau
for bilkersel. Der betales (verdens hgjeste?)
registreringsafgift, veegtafgift foruden moms
og benzinafgift. Der er simpelthen ikke plads
eller lyst til flere udgifter til bilkarsel i almin-
delige menneskers budget (— bortset méske
fra bil nr. 2 i familien!).

e Selv om roadpricing kan geres udgiftsneu-
tral ved, at summen af de totale afgifter,
der opkreeves, ikke @ges, tror almindelige
mennesker ikke meget p& den slags lafter.
(Et indirekte resultat af de sidste mange &rs
egede skattetryk!).

e Et flertal of de kebenhavnere, der deltog i
roadpricingprojektet, kunne gé& ind for et nyt
betalingssystem, men sé skulle provenuet gé
til forbedringer af trafikforholdene i Keben-
havn. Men skal der blive et provenu, skal der
totalt opkraeves flere penge, og sé holder en
aftale eller forudsaetning om udgiftsneutrali-
tet jo ikke.

e Udgiftsneutralitet vil i @vrigt, hvis der er tale
om, at hele landet inddrages, og der ikke
indferes mere avancerede fordelingsregler,
umiddelbart betyde en overflytning af midler
fra de storbyer, der har traengsel og derfor
indfarer roadpricing, til landdistrikterne, hvis
borgere f&r billigere registreringsafgift og
ikke har udgift fil storbykersel.

e Indferes der lavere registreringsafgift, vil alle,
der har en bil, med ét "blive fattigere” pé
den méde, at den betalte hgje registrerings-
afgift ikke mere kan kapitaliseres. Det vil isaer
ramme ejere af de nyeste biler og kan veere
et problem f.eks. ved beldning aof bilkabet.
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Den politiske beraringsangst over for road-
pricing er imidlertid uheldig. For der er netop
brug for officielle, gennemskuelige visioner,
rammer og &bne teknologiske systemer, som

i et samspil mellem transport- og IT-branchen
kan skabe den nedvendige platform for fremti-
dig teknologiudvikling. Vi vil, hvis vi forbereder
os i tide, dels kunne f& en ordentlig vurdering
af mulighederne og konsekvenserne ved alle
mulige former for roadpricing, dels f& et for-
spring i forhold til andre europaeiske landes
virksomheder.
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Vejen frem

ITS i et overordnet perspektiv

ITS vil ganske givet vise sig at veere et vaesent-
ligt vaerktej, n&r fremtidens trafikale mal skal
nds. Men det fulde udbytte af ITS f&r man forst,
né&r man har ndet en sddan udbygningsgrad,
at de enkelte systemer er koordinerede og kan
understette hinanden ved at spille sammen,
traeekke p& hinandens data og producere data
til trafikinformation, planleegning, statistik mv.
Det er derfor afgerende, at ITS anvendes syste-
matisk og i overensstemmelse med en overord-
net plan.

En systematisk anvendelse har ferst og frem-
mest at gere med sammenhang — sammen-
haeng i indsamling aof data, i kommunikation
af data og til en vis grad ogsé i anvendelse

af data. Data, som samles ind til forskellige
anvendelser, ber kunne supplere hinanden.
Derfor mé& der formuleres og anvendes en
datastruktur, som dels giver plads for de rele-
vante data, dels ger data, der er samlet til for-
skellige formal, sammenlignelige.

Data ber ogsé veere tilgeengelige for andre tra-
fikalt relaterede formél. Derfor mé& de opbeva-
res i et feelles datanetvaerk, i praksis opbygget
som et antal datalagre med indbyrdes kommu-
nikationsforbindelse, s&dan at der er adgang
til alle data fra et hvilket som helst sted i net-
veerket, og s&dan at de kan overfares til den
enskede anvendelse passende hurtigt.

Sammenhang mellem systemerne fremmer
ogsé den vigtige overv&gning af data. ITS ber
som alle andre tekniske systemer driftsover-
véges, s& tekniske og trafikale fejl og uregel-
maessigheder opdages hurtigt. Ellers risikerer
man, at forholdene bliver lige s& darlige eller
ligefremt veerre end uden ITS. Der mé& derfor
indrettes automatiske overvégningsfunktioner,
som giver de fornadne fejlmeldinger til f.eks.
en central i tilfeelde af problemer, s& der kan
gribes ind uden unadig forsinkelse.

Hvordan kommer vi videre?

ITS kan med stor sandsynlighed medvirke til
samfundsmaessige gevinster i form af smidigere
og mere effektive transportsystemer. Et styrket
samarbejde mellem offentlig transportforskning
og private virksomheder vil vaere afgerende for,
om Danmark ogsé kan hgste de sidegevinster,
som i dag er inden for raekkevidde i forhold fil
at ege dansk eksport af hgjteknologiske trans-
portlgsninger. Ved at udvikle teknologier til
brug i moderne, IT-baserede transportsystemer
og ved at etablere og fastholde spidskompeten-
cer i Danmark kan eksportmarkeder opdyrkes,
og nye arbejdspladser etableres.

Hvis vi i Danmark ensker at praege udviklingen
p& b&de nationalt og europaisk plan, er det
nedvendigt at etablere rammebetingelser for
hait kvalificeret transportforskning, som kan
etablere nye sigtlinier for fremtidens transport-
former. Det er her vigtigt, at danske forskere
deltager i EU’s forskningsprogrammer og der-
med i den videnudveksling, som kan overfare
ny viden til danske forsknings- og udviklings-
miljger. Behovet for ny viden omfatter bédde
teknologi og metoder til at opgere, veerdisaette
og synliggere de samfundsmaessige effekter og
gevinster af ny teknologi.

Det forudsaetter en national forskningspolitik,
som sikrer midler til den nedvendige medfinan-
siering af den danske deltagelse. Der er tale
om relativt f& midler, og det er et omréde, der
ber prioriteres politisk. Investeringer i forskning
og udvikling of transportsektoren er helt i tréd
med regeringens visioner om Danmark som
hejteknologisk samfund.

Politiske initiativer skal isser understette brugen
af ny teknologi i sektorer, der ikke opererer pé
markedsmaessige vilkér.

ITS
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Helt konkret foreslas det:

Der bor udarbejdes en national strategi
for ITS i transporisektoren

De ministerier og styrelser, der er involveret,
bar gennem et udvalgs- og udviklingsarbejde
kortleegge de opgaver og lasninger, der skal
tages fat pd&. Der ber samtidig formuleres en
handlingsplan, som prioriterer hvilke indsats-
omré&der inden for ITS i transportsektoren, der
vil give starst samfundsmaessig gevinst. Det ber
analyseres, hvor stor en indsats, der kan/skal
til for at gennemfore en s&dan strategi og
handlingsplan og f& etableret formandskab og
sekreteervirksomhed.

De ministerier, det drejer sig om, er Transport-
og Energiministeriet, Forskningsministeriet,
Erhvervsministeriet og Justitsministeriet.

| Japan har man et séddant tveerministerielt
samarbejde, hvor et fzlles sekretariat serger
for fremdrift i arbejdet.

Der bor etableres et solidt organisatorisk
forankringspunkt for ITS i Danmark

Der skal ikke vaere tvivl om, hvem der i Dan-
mark har ansvaret for, at der sker en udvikling
pd ITS-omré&det. Der bor etableres et solidt
organisatorisk forankringspunkt, som fér res-
sourcer til at kortlaegge fremtidige investerings-
behov, formulere konkrete investeringsforslag
og facilitere udviklingen af ITS i den danske
transportsektor. Organisationen skal sikre, at
den fornadne baggrund for ITS-udviklingen er
i orden (digitale vejnet, standards p& omrédet
mv.) Der skal falges op med ressourcer til at
lzse disse opgaver og til at stette forskning og
udvikling p& omrédet, herunder til deltagelse i
EU’s forskningsprogrammer.

Der kunne igangszettes forsogsprojekter,
som kan initiere udviklingen
Vejdirektoratet har i forbindelse med ombyg-
ningen af Motorringen i Kebenhavnsomrédet
etableret et system til hastighedsvejledning

af bilisterne under ombygningen. Efter et par
maneder i drift ser det ud til, at systemet har
en meget hgj effektivitet. Der er ikke grund til,
at eksperimenter af denne art alene knyttes

til vejarbejder. Der kunne ganske givet med
stort udbytte igangsaettes lignende forsag, som
overvages og dokumenteres videnskabeligt.
AKTA-forsgget i Kebenhavn og de nordjyske
forsag med farttilpasning er andre eksempler,
der kan felges op pé&, og som der er perspektiv
i at komme videre med.
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Som bilag til denne fremstilling er medtaget en
liste over idéer til projekter, der kan igangsaet-
tes.

En offentlig horing, indkaldt of et af de
centrale ministerier, kunne veere en be-
gyndelse

For at komme i gang kunne et eller flere aof de
ministerier, der har en interesse i at fremme
ITS, arrangere en offentlig haring med henblik
pé& at skabe rygdaekning til at igangsaette et
arbejde. Til haringen, der bor ledes af en mini-
ster, inviteres folketingspartiernes ordferere, de
berarte ministerier og styrelser, organisationer,
repraesentanter for erhvervsliv og forskningsver-
denen mv.
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Bilag

Liste med idéer til projekter

| teksten p& de forrige sider er neevnt mange Her er til sidst nsevnt nogle mere konkrete pro-
forhold og betingelser for en succesrig imple- jekter, som inden for et afgreenset omréde vil
mentering af ITS i Danmark. Séledes oprettelse kunne lgse her-og-nu problemer, men ogsé

aof et digitalt vejnet og etablering af en data- veere med til at fremme interessen for at ind-
struktur og dataorganisation, som kan fremme drage ITS i fremtidige trafiklasninger:

og koordinere tingene. Der er nok at tage fat
p& bade rent teknisk og organisatorisk.

1. Afmaerkning of vejarbejder med dynamisk skiltning.
Der har leenge veeret fokus p& afmaerkning af vejarbejder og sikkerheden for de, der arbejder pé&
vejene. Men det synes, som der er langt igen. F.eks. opleves helt unadvendige restriktioner for
trafikanterne i aftentimerne og i weekends, hvor hastighedsbegraensninger og andre restriktio-
ner tilsideseettes, fordi der ikke arbejdes pé& stedet, eller fordi trafikanterne tror, der ikke arbejdes.
Det synes oplagt, at indteenke en form for dynamisk skiltning, som let kan sendres og tilpasses de
mange faser og situationer, der kan optraede under et vejarbejde.

2. Hjselpemidler til aeldres feerden i trafikken.
Aldre i trafikken udger et starre og starre problem, dels fordi der bliver flere og flere ldre, dels
fordi vore livsbetingelser aendres, s& det f.eks. bliver mere og mere et handicap, hvis man ikke kan
kere bil. Hvilke IT-hjeelpemidler vil kunne lette og sikre karsel for vore aldre trafikanter?

3. Bedre signalering for fodgaengere i lysregulerede kryds.
Det er mere og mere almindeligt at se fodgaengere krydse for radt lys. Nogle lyssignaler er som
eksperiment udstyret med nedtallingssystemer, der viser hvor lang tid, der er tilbage of redtiden,
og det har tilsyneladende virkning pé& tdlmodigheden. Men der er ganske givet muligheder for
en langt mere vidtg@ende h&ndtering af fodgaengersignalerne — ogs& med seerligt henblik p& at
hjeelpe svagsynede og for zldre, der har behov for laeengere gangtider.

4. Sikkerheden ved variable fserdselstavler.
Der har veeret mange beteenkeligheder ved indferelse of faerdselstavler med variable budskaber.
Bl.a. for konsekvenserne ved svigt af tavlerne og for manglende respekt for feerdselssituationen,
hvis en tavle ikke aktiveres. Der er efterh&nden mange tavler i drift i Danmark, og en undersagelse
af systemer og en teknologisk evaluering af sikkerhedssystemerne kunne méske veere pé sin plads

5. Betaling for parkering pé offentlige arealer.
Det er tidligere beskrevet, hvordan der er behov for mere smidige parkerings- og betalingssystemer
pé& de offentlige ve|- og gadearealer. Ogsé hele afmaerkningssystemet for parkering kunne treenge
til et eftersyn og méske gennemmodernisering ved hjeelp of ITS.

6. Integration af rejseplanlsegning med individuel og med og kollektiv trafik.
Det kunne veere interessant at se, hvordan en integreret rejseplanleegger ser ud, hvor der b&de kan
indgéd kersel i bil og brug af kollektiv trafik. Cyklen ber ogsé veere et alternativ, og mulighed (pris)
for parkering skal indgd. | dag veelger den rejsende méske alene en ruteplanlaegger, der ikke giver
oplysninger om kollektivirafik alternativer, og dermed bliver valget af bil ikke udfordret.
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7. Traengselsinformation.
Der er mange negative effekter af treengsel. Foraget transporttid er den mest oplagte. Men ogsé
energiforbruget og miljgbelastningen @ges af traengsel og kedannelser. Vi savner viden om
omfang, konsekvenser og handlingsmulighederne.
Det foresl&s at etablere et system med dynamisk traengselsinformation baseret pd GPS og statio-
naere sensorer. Det giver mulighed for at opsamle og videreformidle oplysninger om treengsel og
treengselseffekter. Dels kan det give en viden pé& centralt plan om treengsel, som kan veere til stor
nytte i trafik- og transportplanleegningen, dels kan der ske en information til bilisterne, som kan
tage hensyn hertil i valg of rejsetid og rutevalg.

8. Energibesparelser ved anvendelse af avancerede trafiksignalanlaeg.
Trafikstyrede signalsystemer findes en raekke steder i Danmark, men kunne givet med udbytte
etableres i et meget hgjere antal. Erfaringer viser, at avancerede trafikstyringssystemer kan medfere
en betydelig forbedring aof trafikafviklingen. Trafikstyrede signalsystemer optimerer trafikafviklingen
og nedbringer antallet af breendstofkraevende stop og accelerationer og reducerer dermed ogsé
miljgpévirkningen.
Det foresl@s at gennemfare et projekt, der kulegraver de samlede effekter ved at indfare trafiksty-
rede signalanleeg og sammenholde effekterne med den pris, det koster at etablere signalerne. Det
kan f.eks. ske ved en kombination af simuleringer og observationer og forsag i marken.

9. Opbygning og organisation af ITS i en by.
Som et interessant eksperiment kunne der iveerksaettes et forseg pd at opbygge et informations- og
trafikstyringssystem i en dansk by og her & afprevet alle faser lige fra mélformulering og dataind-
samling til trafikstyring og information og organisation af det samlede system.
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