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SAMMENDRAG

Nye ITS-lgsninger er avhengige av et godt datagrunnlag for a kunne realiseres. Det er imidlertid en
erkjennelse at det for norske forhold er store mangler i offentlig tilrettelagte data for trafikk og transport.
Mangel pa et tjenlig og tilgjengelig datagrunnlag vil saledes vere en stor barriere mot etablering av
standardiserte og gode produkter og tjenester for smartere transporter.

Denne rapporten har som malsetting a definere fremtidige behov for et tjenlig datagrunnlag som kan gi
stgtte til produkter og tjenester for smartere transporter.

Det er knyttet et betydelig forskningsbehov til a forbedre den generelle datatilgangen, og fglgende tre
innsatsomrader anbefales prioritert:

1. Etablering av et omfattende system for dynamiske reisetider i vegnettet
2. Forbedring av offentlig tilgjengelig statistikk
3. Utvikling av forretningsmodeller, ansvars- og rolleavklaring

STIKKORD NORSK ENGELSK
GRUPPE 1 Samferdsel Transport
GRUPPE 2 Trafikk Traffic
EGENVALGTE ITS ITS
Data Data
Informasjon Information




SINTEF

INNHOLDSFORTEGNELSE
0] 0 o OSSPSR I
- 104 1=T 0o L= Vo TSRS iii
SUMIMAIY et e et e bt bt s b e b e n e v
R 1T 1 (<o [ oo SO PPUTPRPRRR 1
N |V 1= oo [ OSSOSO 2
N A I =] = (0 651 (0 Lo T OSSPSR 2
2.2 INErVJUUNAEISBKEISE ..o e 2
2.3 AANIYSET ..o b bttt bbbt 2
T I 11 (] = 10T 1 (0 T |1 OSSOSO 4
3.1 Na&ringSHVELS tranSPOITET ......coviiiiieiee e 4
3.1.1  Godsmengder 0g tranSPOrtM@NSLEN .........ccceeivirieiiieiieie e e e sre e sra e 4
3.12 Intermodale transporter 0g transportkorridorer...........cooovvveieieneneniseseeeenes 5
3.2 PerSONTIATIKK .....veiiiieicieie e bbb e 6
3.3 FremKommEIGRNET ........oiiiiieee e 7
331 REISELIT ...ttt bbb 7
3.3.2 HENUBISET ...ttt nre e anes 8
3.3.3  Vaerog fareforhold..........c.coeiiiiie e 9
4 INTErVJUUNAEISBKEISE ....ocuveeeieieie ettt ettt e reesne e e sneenne s 11
4.1 NearingSHVELS traNSPOITEN ......cc.eiiiieeie et re e e nas 11
4.1.1  Planlegging og gjennomf@ring av tranSPOrtene ...........ccoovevereerierenesesenieennns 11
4.1.2  Styring 0og overvakning av tranSPOIteNe ..........ccceceveereeeeevsverereieieseerereeesenanans 12
4.1.3 Neringslivets transporter og intermodalitet i offentlig planlegging............... 13
4.2 MUItIMOale PEISONTEISEN ... ..c.veiieeieeieiiee sttt ste et e s sre e se e e aeeneenrs 14
421 Planlegging aV FBISEN ......cceiieeiiiie ettt 14
4.2.2 Informasjon UNAerveis Pa rEISEN ...........cceeeeeveveieeeeeesee et 15
4.2.3 Offentlig planlegging av transporttjenester.........ccooevveevieeneeiesie e 16
4.3 ReISEtIder I VEGNEEL......cee it ns 17
43.1 INFOrMASJONSLIENESTET ...ttt 17
4.3.2 REISEUIASPIOGNOSEN ... vvevveieiesieeie ettt te et ra e be e e sraenneenee e 18
4.3.3  Trafikkstyring 0g OVErvakning.........ccceeeveveveciiiiiniceceeeees e 18
4.3.4  FOrValtNiNGSANSVAT .........cciveiiieieiiesiesiesee e ee e ste e sraesae e raeeeenaesneesseenee e 19
4.4 Ansvars- 0g rolleavkIaring ..........oovoiiiiiiiie s 19
4.4.1  Offentlige og private akt@rers rolle...........cccoovviveii i 20
4.4.2 FOrretningSMOAEIIET ..o 20
4.4.3 PEISONVEIN ...ttt 20
5  Fremtidig databenOVv.........ccoiiiiieicie e 22
5.1 Udekkede databDeNOV ..........cccoiiiiiiiiiiiiiieee s 22
5.2 Forbedringsmuligheter i datagrunnlaget ............ccooeiiiiiiiiie i 23
521 HENARISET ... 24
5.2.2 REISEUIART ...ttt sttt r e ae e 25
5.2.3  Proprietaere IGSNINGET ......c.ccvviiieie et 26
6 Prioriterte iNNSAtSOMIATEL ..........ccccucveviviiiiciccerce e 28
A o] (= =10 7] OSSOSO UPPR 30



SINTEF i

Forord

Prosjektet "Et tjenlig datagrunnlag for smartere transporter og samvirkeeffekter i bytransport” er
gjennomfgrt for Norges Forskningsrad gjennom programmet “Neringslivets transporter og ITS”.
Prosjektet har en todelt malsetting: (1) a definere fremtidige behov for et tjenlig datagrunnlag som
kan gi stgtte til produkter og tjenester for smartere transporter og (2) a definere relevante omrader
for konstruktivt samvirke mellom ulike ITS-tiltak som grunnlag for utvikling av policy og
tjenester innen bytransport. Arbeidet er utfgrt ved SINTEF Teknologi og samfunn, avdeling
Transportsikkerhet og —informatikk.

Seniorforsker Ragnhild Wahl har vert prosjektleder. @vrige prosjektmedarbeidere har veert
seniorforsker @rjan M. Tveit, forsker Bgrge Bang, seniorradgiver Terje Giaver og student Helge
Ytreland.

Foreliggende rapport er en delleveranse i prosjektet, og dokumenterer arbeidet knyttet til
malsetting (1). Alle prosjektmedarbeiderne har bidratt i utarbeidelsen av rapporten. Seniorforsker
Torgeir Vaa har kvalitetssikret arbeidet.

Milsetting (2) er dokumentert i en separat rapport; "Samvirkeeffekter av ITS-tiltak i bytransport”,
utarbeidet av Tveit, Wahl, Bang og Ytreland.

Det rettes en stor takk til alle representanter for brukere av trafikk- og transportdata som har stilt
seg til disposisjon for den gjennomfgrte intervjuundersgkelsen. Intervjuundersgkelsen har vart et
viktig grunnlag for de anbefalinger som er gitt i rapporten.

Trondheim, mars 2007
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Sammendrag

ITS (Intelligente Transport Systemer) er betegnelsen som brukes om systemer og tjenester hvor
informasjons- og kommunikasjonsteknologi anvendes i transportmiddel eller nettverk som frakter
personer eller gods. ITS er en fellesbetegnelse for en rekke virkemidler for & lgse
transportutfordringer og na transportpolitiske mal om sikker, mer miljgvennlig og effektiv
transport.

Nye ITS-lgsninger er avhengige av et godt datagrunnlag for & kunne realiseres. Det er imidlertid
en erkjennelse at det for norske forhold er store mangler i offentlig tilrettelagte data for trafikk og
transport. Mangel pa et tjenlig og tilgjengelig datagrunnlag vil sdledes vare en stor barriere mot
etablering av standardiserte og gode produkter og tjenester for smartere transporter.

Denne rapporten har som malsetting & definere fremtidige behov for et tjenlig datagrunnlag som
kan gi statte til produkter og tjenester for smartere transporter.

Basert pa en litteraturstudie og intervjuundersgkelse blant brukere av grunnlagsdata for trafikk og
transport, er det konkludert med sentrale fremtidige databehov som ikke dekkes av dagens
tilgjengelige datagrunnlag. Datamanglene finner vi innenfor alle seks anvendelsesomradene for
ITS:

Trafikantinformasjon

Trafikk- og flatestyring
Farerstgttesystemer og navigasjon
Overvaking og kontroll

Drift av infrastruktur
Betalingssystemer

SoukhwdE

Det er i prinsippet to tilnserminger for & forbedre datagrunnlaget for trafikk og transport:

. Innsamling av ny informasjon. Dette kan gjares i regi av offentlig forvaltning, enten ved at de
samler inn informasjonen selv eller sikrer at andre aktarer gjgr det. Statistisk Sentralbyra
palegger aktgrer a rapportere inn noen typer statistiske data, som for eksempel til
Lastebilundersgkelsen. | offentlig-privat samarbeid (OPS) eller ved utsetting av oppgaver til
privat akter, kan den offentlige parten kreve tilsvarende innrapportering av gnskede data.

« Gjenbruk og kobling av eksisterende informasjon. Det finnes betydelige datamengder hos
ulike aktarer som ikke gjares tilgjengelig for andre aktarer eller for andre formal enn hva de
primert anvendes til. Dette skyldes blant annet konkurranseforhold, manglende konsistens i
datastruktur og —kvalitet og hensynet til personvern som stiller strenge krav til hvilke typer
data som kan lagres og anvendes.

Det er knyttet et betydelig forskningsbehov til & forbedre den generelle datatilgangen. Fglgende
tre innsatsomrader anbefales prioritert:

1. Etablering av et omfattende system for dynamiske reisetider i vegnettet
2. Forbedring av offentlig tilgjengelig statistikk
3. Utvikling av forretningsmodeller, ansvars- og rolleavklaring
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Summary

ITS (Intelligent Transport Systems) is systems and applications where information and
communication technology is applied in any mode of transport or in a network used for
transportation of people or freight. The objective by introducing ITS, is to improve the transport
system to achieve improved efficiency, safety and benefit for the users of the transport system.

New ITS solutions depend on high quality input data. There is however a significant lack of data
for such purposes. This lack of useful and available data represents a significant barrier against
product and service development for smart transport solutions.

This report aims at defining future data needs, which enables product and service development.

Based on a literature survey and interviews, a number of lacking data elements has been revealed,
representing all six application categories of ITS:

Traveller Information

Traffic- and Fleet Management
Driver Assistance and Navigation
Surveillance and Control
Infrastructure Management
Electronic Payment Systems

ook wdE

Two main approaches can be used for improving data availability:

New data collection. This could be carried out by a public or a private partner.

Reuse and linking of existing data. This could be obtained by making internal data
available for external partners.

There is a significant research need within this area. We recommend giving the following three
areas priority:

1. Establishing an extensive system for dynamic travel times for road transport
2. Improving public available statistics
3. Developing business models and clarifying responsibility issues



SINTEF 1

1 Innledning

"ITS (Intelligente Transport Systemer) er betegnelsen som brukes om systemer og tjenester hvor
informasjons- og kommunikasjonsteknologi anvendes i transportmiddel eller nettverk som frakter
personer eller gods"” (Bang og Wahl 2007). ITS er en fellesbetegnelse for en rekke virkemidler for
a lgse transportutfordringer og na transportpolitiske mal om sikker, mer miljgvennlig og effektiv
transport.

Neer sagt alle produkt og tjenester knyttet til transport og trafikk avhenger av inngangsdata. Felles
for alle ITS-lgsninger er at de anvender data pa elektronisk form. Et tjenlig og omfattende
datagrunnlag utgjer en viktig forutsetning for at ITS-systemene skal fungere etter hensikten.
Datagrunnlaget vil i mange tilfeller veere felles for flere tjenester og systemer, og det vil ofte vaere
behov for & kombinere informasjon fra ulike kilder. Det er derfor viktig at data kan gjenbrukes.

Nye ITS-lgsninger er avhengige av et godt datagrunnlag for & kunne realiseres. Det er imidlertid
en erkjennelse at det for norske forhold er store mangler i offentlig tilrettelagte data for trafikk og
transport. Mangel pa et tjenlig og tilgjengelig datagrunnlag vil sdledes vare en stor barriere mot
etablering av standardiserte og gode produkter og tjenester for smartere transporter. Dette er
bakgrunnen for at SINTEF har gjennomfart det foreliggende prosjektet.

Prosjektet har hatt en todelt malsetting:

1. & definere fremtidige behov for et tjenlig datagrunnlag som kan gi statte til produkter og
tjenester for smartere transporter

2. & definere relevante omréder for konstruktivt samvirke mellom ulike ITS-tiltak som
grunnlag for utvikling av policy og tjenester innen bytransport

Foreliggende rapport er en delleveranse i prosjektet, og dokumenterer arbeidet knyttet til
malsetting 1. Rapporten skal belyse falgende tre delmal:

1. Beskrive fremtidig databehov
2. ldentifisere mangler i dagens tilgjengelige datagrunnlag
3. Realitetsvurdere og prioritere blant identifiserte utvidelsesbehov i datagrunnlaget

Det er lagt stgrst vekt pa databehov knyttet til landtransport pa veg. Malsetting (2) er dokumentert
i en separat rapport; "Samvirkeeffekter av ITS-tiltak i bytransport” (Tveit m.fl. 2007).

Kapittel 2 beskriver hvilke metoder som er anvendt i prosjektarbeidet. Kapittel 3 oppsummerer
resultater fra gjennomfart litteraturstudie, mens kapittel 4 oppsummerer resultater fra gjennomfart
intervjuundersgkelse og gir en oversikt over identifiserte databehov og —-tilgang for de ulike
brukerne av data. Kapittel 5 oppsummerer udekkede fremtidige databehov og gjennomgar
muligheter for forbedring og utvidelse av datagrunnlaget, mens kapittel 6 oppsummerer arbeidet
med en presentasjon av prioriterte innsatsomrader.
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2 Metode

Det er benyttet en tredelt fremgangsmate:
1. Litteraturstudie
2. Intervjuundersgkelse
3. Analyser

2.1 Litteraturstudie

Det er gjennomfart en litteraturstudie for & fa en bred oversikt over temaene som adresseres i
prosjektet. Malsettingen med litteraturstudien var a:

Dokumentere tilgjengelig datagrunnlag og fremtidig databehov
Identifisere mangler i tilgjengelig datagrunnlag
Realitetsvurdere utvidelsesmuligheter av datagrunnlaget

Danne grunnlag for en mer spisset og malrettet intervjuundersgkelse, for & sikre at denne
aktiviteten ble godt tilrettelagt

Litteraturstudien er basert pa publikasjoner som dekker:

Rapportering fra tidligere og pagaende forsknings- og utviklingsprosjekter. Det er lagt
vekt pa dekke bade nasjonale og internasjonale prosjekter, men med hovedfokus pa de
nasjonale

Relevante strategidokumenter, bade nasjonale og internasjonale

2.2 Intervjuundersgkelse

Det er gjennomfert en intervjuundersgkelse for a skaffe til veie dybdekunnskap om tema
identifisert gjennom litteraturstudien. | intervjuene er funn fra litteraturstudien utsjekket mot
intervjuobjektene, samtidig som de ble bedt om & supplere funnene og bidra med kunnskap for a
trekke linjer i retning av en fremtidig situasjon. Der hvor litteraturstudien sgkte a samle og
identifisere beskrevne forhold, har intervjuene i stgrre grad sekt a kartlegge nye forhold og
databehov som ikke er dokumentert skriftlig.

Interjvuundersgkelsen er gjennomfert blant utvalgte aktgrer innen ulike brukergrupper av
grunnlagsdata. Intervjuene omfattet totalt 15 personer, som representerte fglgende aktergrupper.

Offentlig forvaltning
Transportbrukere og —utgvere, representert ved deres interesseorganisasjoner
Produkt- og tjenestetilbydere for bade naringslivets transporter og privatreisende

Intervjuundersgkelsen er gjennomfert som semi-strukturerte personlige intervju. Det ble
utarbeidet en intervjuguide basert pa forelgpige analyser av litteraturstudien. Intervjuguiden var
apen og inviterende i sin form. Dette sikret at alle intervjuene som minimum var innom et sett
forhandsdefinerte tema, men apnet samtidig for at nye og supplerende tema kunne bringes opp.

2.3 Analyser

Informasjon innsamlet gjennom litteraturstudie og intervju er sammenstillet og analysert etter
hver fase av informasjonsinnhenting. Analysene har tatt sikte pa a identifisere behov, mangler,
muligheter og ngdvendige tiltak og sammenkoblinger.
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Fokus pa analysene er lagt pa standardisert innhold og form, og pa tilgjengeliggjering av data og
ITS-tjenester for ulike akterer i informasjonsverdikjeden med tanke pa en sterst mulig

verdiskapning.

Analysene er oppsummert i foreliggende rapport som beskriver databehov og dekker
mulighetsrommet for fremtidig datafangst og -grunnlag i Norge.
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3 Litteraturstudie

Dette kapittelet dokumenterer resultater fra den gjennomfarte litteraturstudien. Det gjeres rede for
identifiserte behov og mangler i dagens tilgjengelige datagrunnlag. | litteraturstudien er
hovedvekten lagt pa norske studier og prosjekter. Litteratur fra utenlandske studier er sammen
med overordnede nasjonale styringsdokumenter benyttet som bakgrunnsinformasjon. De mest
sentrale  styringsdokumentene er  Samferdselsdepartementets  strategi  for tele- og
transportforskning  (2005), Nasjonal transportplan  (Samferdselsdepartementet  2004),
Arbeidsdokument for ITS i kommende Nasjonal transportplan (Arbeidsgruppen for ITS 2006) og
EUs hvitebok for transport (2001).

Samferdselsdepartementet setter datagrunnlag pa dagsordenen i sin strategi for tele- og
transportforskning, hvor ”harde fakta” trekkes frem som et hovedtema (Samferdselsdepartementet
2005). | strategidokumentet erkjennes det ogsa at fremskaffelse av statistikk kan bade vere et
forskningstema i seg selv, men er samtidig en ngdvendig forutsetning for forskning pa mange
omrader. Tilsvarende vil tilgang pa gode data vere en ngdvendig forutsetning for & kunne utvikle
og anvende produkter og tjenester for smartere transporter. Datatyper og -behov vil avhenge av
formalet for anvendelsen. Det samme gjelder for oppdateringsfrekvensen pa dataene. Jo mer
dynamisk lgsningen er, desto starre behov er det for oppdaterte data i sanntid.

Litteraturstudien har gitt begrenset antall treff pd dokumenter som primaert omhandler databehov
for produkter og tjenester for smartere transporter. Mye av litteraturen vi har gjennomgatt har
omhandlet utvikling og uttesting av lgsninger, hvor grunnlagsdata gjerne omtales som ett av
mange tema pa veien mot realiserte lgsninger.

Litteraturstudien er oppsummert etter falgende temainndeling:

1. Neeringslivets transporter
2. Persontrafikk
3. Fremkommelighet

3.1 Neeringslivets transporter

Offentlig tilgjengelig statistikk for neeringslivets transporter er ufullstendig og foreligger pa et
relativt grovt niva. Dette er ingen ny kjensgjerning. Allerede pa 90-tallet dokumenterte Wahl m.fl.
(1998) behov for nye typer data og ny statistikk for godstransport, og dette er gjentatt i flere
etterfalgende studier, deriblant Hovi og Jean-Hansen (2006), Moen m.fl. (1999) og Wahl m.fl.
2002). Ogsa Samferdselsdepartementet (2005) papeker mangler i datagrunnlaget for
godstransporter.

3.1.1 Godsmengder og transportmgnster

For overordnet transportplanlegging er det viktig & ha kunnskap om godsmengder og
transportmgnster. Dette gjelder enten man skal planlegge enkelttiltak eller stgrre investeringer i
infrastruktur. Eksempler pa planoppgaver kan vere innfgring av restriksjoner for godstransport i
byomrader (miljgsoner, gjennomkjegringsforbud, tidssoner for vareleveranser, osv.) eller
tilrettelegging for effektiv terminalhandtering og distribusjon (etablering av multimodale
godsterminaler, fergeutlgsningsprosjekter, osv.).

| arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP) skal alle transportformer behandles pa en konsistent
mate. Dette forutsetter at det foreligger statistikk som er konsistent mellom transportmidlene, en
forutsetning som ikke er oppfylt i dag (Hovi og Jean-Hansen 2006).
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Transportmodeller anvendes ofte som verktgy for & gi prediksjoner om hva som skjer hvis det
gjeres endringer i nettverk eller andre forutsetninger. Modellutvikling og —anvendelser for
persontrafikk har en mangeadrig tradisjon i Norge, og i de senere ar har det blitt sterkere fokus pa
hvordan godstransporten blir ivaretatt i modellene. Manglende inngangsdata for godstransporten
har gjort det vanskelig & etablere gode godstransportmodeller. Likeledes farer manglende
erfaringstall for godstransporten til utfordringer ved kalibrering og verifisering av modellresultat
(Moen m.fl. 1999; Wahl m.fl. 2002; Vold m.fl. 2002). Ved etablering og kalibrering av modellene
er det viktig med lokal informasjon om varestrammer. Generelt er datagrunnlaget darligere jo
mindre studieomradet er. Pa nasjonalt niva har vi relativt gode data, mens for regionalt og lokalt
niva er datagrunnlaget sveert tynt. Vi har for eksempel ikke statistikk over transportmiddelvalg
mellom norske transportknutepunkt. Vi kjenner transportmiddelvalget pa nasjonalt niva, men
dersom vi gnsker & studere transportene mellom regioner eller byer, gir ikke statistikken oss svar
pa det. Generelt kan man si at mangelfull og darlig statistikk over godstransport medfarer darlig
ivaretakelse av godstransporten i offentlig planlegging (Wahl m.fl. 1998; Wahl m.fl. 2002).

Lastebilundersgkelsen er eneste kilde for stedfestet informasjon om vare- og godsflyt innenfor
vegtransport i Norge (Hovi og Jean-Hansen 2006). For innenriks sjgfart, jernbanetransport og
lufttransport finnes ikke noen offisiell kilde for informasjon om varestremmer. For sj@- og luftfart
er dagens statistikk begrenset til lastet og losset gods i havner og lufthaver. For jernbane er det
ingen geografisk oppdeling, kun nasjonal statistikk. I tillegg til offisiell statistikk, samler noen
bedrifter og organisasjoner selv inn data til spesifikke formal. Slike datainnsamlinger er ofte
skreddersydd til formalet, og gjentas ikke systematisk slik at man kan fa gode tidsseriedata. Slike
skreddersydde datainnsamlinger er gjerne knyttet til spesielle analysebehov som for eksempel
lokalisering av bedrifter eller terminaler. Pa grunn av konkurransehensyn er slik spesiell innsamlet
statistikk i liten grad tilgjengelig for andre akterer, og dersom graden av skreddersem er stor vil
ikke dataene lett kunne gjenbrukes til andre formal. Dermed er det liten gjenbruk av slike data,
noe som representerer en darlig utnyttelse av ressursene.

Ogsa transportgrene har behov for informasjon om varestremmer til bruk i sin strategiske
planlegging. | mange tilfeller omfatter dette informasjon som kan fas fra interne plan- og
styringssystem i selskapet. Noen aktarer lagrer slik informasjon slik at de kan hente ut detaljerte
data i ettertid, mens andre ikke har tradisjon for eller systemer som registrerer og tar vare pa slike
data. Det finnes altsi mye informasjon som ikke er gjort tilgjengelig for statistikk- og
analyseformal.

3.1.2 Intermodale transporter og transportkorridorer

Intermodale transporter er transporter hvor mer enn ett transportmiddel benyttes i en
transportkjede. Slike transporter kan veere vanskelig & dokumentere. | Sverige gjennomfarer man
varestramsundersgkelser som sgker a forbedre kunnskapen om naringslivets godstransporter og
gi en samlet oversikt over naringslivets behov for & forflytte gods bade innen- og utenlands
(SIKA 2006). Den svenske undersgkelsen sgker a fange opp intermodale transportkjeder. Noen
tilsvarende undersgkelse gjennomfares ikke i Norge. Hvert 4.ar gjennomfares det
reisevaneundersgkelser for persontrafikk, mens noe tilsvarende ikke gjgres for gods
(Samferdselsdepartementet 2005). | Norge finnes det kun statistikk for hver transportform separat.
Dette innebarer at vi ikke har kunnskap om hvilke kombinasjoner av transportmidler som
anvendes, noe som er en betydelig svakhet i statistikken.

Det har i mange ar veert en politisk malsetting om overfgring av gods fra veg til bane og sjo
(Samferdselsdepartementet 2000; 2004; Soria Moria 2005). For & kunne vurdere potensialet for
overfaring og graden av maloppnaelse, er det ikke tilstrekkelig med transportmiddelspesifikk
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statistikk. Det behgves ogsa statistikk over transporter hvor bane- og sjg-transport inngar som
deler av en intermodal transportlgsning.

Norsk godstransportstatistikk fanger ikke opp informasjon om turkjeder innenfor en og samme
transportform — dvs. transporter hvor det er flere stopp underveis, slik som i nerdistribusjon.
Dette er data som er ngdvendig for & fa kunnskap om godstransporter i byomrader og for & kunne
modellere og analysere slike transporter.

For mange analyseformal er det ngdvendig & kunne koble informasjon om en godstur mot
informasjon om godset som transporteres. Slike data finnes ikke i norsk statistikk. Det finnes
separate datakilder for omsetning av varer fordelt pa standardiserte varegrupper, og tilsvarende
finnes separate datakilder for transportstatistikk fordelt pa transportmidler. Det er imidlertid ingen
kobling mellom enkeltturer og godsinformasjon.

Terminaler er i liten grad representert i offentlig tilgjengelig statistikk. Terminaler er en
samlebetegnelse for steder hvor det foregar skifter mellom transportmidler. Dette kan vere
havner, jernbaneterminaler eller bil-baserte terminaler for samlasting eller distribusjon. Noen
terminaler er multimodale og muliggjer omlasting mellom ulike transportformer. Terminalene har
en viktig funksjon i intermodale transportlgsninger, og utgjer et viktig element i
godstransportmodeller. Det foreligger imidlertid sveert lite informasjon om terminaler i offentlig
statistikk. Etterspurt informasjon er blant annet godsmengder, tidsbruk, kostnader og forsinkelser
knyttet til terminalhandtering av gods. Terminalkostnader og implementering av disse i
godstransportmodeller er blant annet omtalt i Lervag m.fl. (2001) og Vold m.fl. (2002).

I NTP-arbeidet er de viktigste transportkorridorene viet betydelig oppmerksomhet. Det er en
politisk malsetting & redusere neringslivets avstandskostnader, og for & oppna dette er det
ngdvendig med god kunnskap om transportkorridorene. Det er imidlertid lite tilgjengelig statistikk
for transportkorridorer, og dette blir etterlyst av mange aktarer.

3.2 Persontrafikk

Transportmodellering av persontrafikk har en lang tradisjon i Norge. | lgpet av de siste 20 arene er
det blitt satset pa utvikling av transportmodeller for vare starste byer og regioner. | perioden 1989-
1992 ble det gjennomfart et omfattende transportplanarbeid i de 10 stgrste byomradene, det
sakalte TP 10-arbeidet. Modellutvikling og —analyser var sentrale aktiviteter i planarbeidet. 1 2001
ble arbeidsgruppen NTP Transportanalyser etablert. Arbeidsgruppen hadde som mal a etablere
transportmodeller for person- og godstransport, og hadde de farste arene hovedvekt pa utvikling
av modeller for persontransport. Fra en tradisjon med rene bymodeller, har det de siste arene blitt
jobbet med utvikling av regionale modeller. Reisevaneundersgkelsene som gjennomfares hvert 4.
ar utgjer et viktig datagrunnlag for slike modeller. For persontrafikken kjenner vi derfor ganske
godt til reisevaner og reisemgnster, og er i stand til a bruke disse videre til & utvikle Igsninger som
tar tak i malene om blant annet bedre tilgjengelighet og fremkommelighet i transportsystemet
(Samferdselsdepartementet 2004).

For kollektivtrafikken mangler vi gode data for reisenes lengde. Selskapene selv har god oversikt
over antall passasjerer og tilhgrende inntekt, men man foretar ingen systematisk registrering av
hvor den enkelte passasjer stiger pa og av det kollektive transportmidlet. Dette er en svakhet i
datagrunnlaget. Statistikken fanger heller ikke opp i hvilken grad passasjerer pa et kollektiv
transportmiddel reiser videre med et annet kollektivt eller privat transportmiddel.

Mobilitet og tilgjengelighet er tema som far stadig starre fokus. | arbeidet med NTP 2010-2019 er
tilgjengelighet frontet som ett av hovedmalene i retningslinjer for malstruktur. Malformuleringen
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er at "transportsystemet skal vare tilgjengelig for alle og transporttilbudet skal gjgre det mulig a
leve et aktivt liv” (Samferdselsdepartementet 2006). Malsettingen inneberer at transporttiloudet
skal tilrettelegges ogsa for de med nedsatt funksjonsevne, slik at de skal kunne ta i bruk
transportsystemet uten for mange hindringer. For & kunne oppfylle en slik malsetting, vil det vare
ngdvendig med et sett ulike tiltak og lgsninger. Transportsystemet skal ha en universell utforming,
men innen det er realisert kan ulike ITS-lgsninger bidra til & gi et kvalitativt bedre tilbud.
Eksempler er anropsbaserte tilbud, hvor den enkelte reisende kan bestille en spesialtilpasset
tjeneste. Dette kan veere personer som behgver bistand for a stige pa eller av et reisemiddel, eller
informasjonstjenester som informerer om det er tilgjengelige parkeringsplasser for
funksjonshemmede ved destinasjonen. For at slike tjenester skal realiseres og benyttes av
malgruppen, er det ngdvendig med kunnskap om hvilke barrierer den enkelte reisende opplever
ved bruk av kollektive transporttilbud.

Trafikanter tilbys informasjonstjenester om en rekke forhold. Det er imidlertid ikke gjennomfart
omfattende undersgkelser om hvordan slike tjenester blir mottatt og hvilke konsekvenser de far
for reisemiddelvalg, -menster og frekvens. For eksempel kjenner vi lite til om
sanntidsinformasjon i kollektivtrafikken medfgrer noen annen endring enn mer tilfredse reisende.
Eller om informasjon om forsinkelser pa vegnettet vil fgre til at flere velger a reise kollektivt. Vi
vet mye om konkurranseflater mellom transportlgsninger, men vet for lite om hvordan
informasjonstjenester pavirker valgene (Rgdseth og Bang 2006).

Det har blitt arbeidet mye med a utvikle nye betalingslagsninger for kollektivtransporten, som for
eksempel bergringsfrie betalingskort eller betalingskort som kan benyttes pa flere transportmidler.
Slike lgsninger har imidlertid ikke blitt implementert i fullskala enda. Man forventer at innfgring
av slike betalingslasninger skal gi en verdigkning til tiloudet, men har ikke detaljert kunnskap om
hvilke endringer dette eventuelt vil medfare i reisemgnsteret.

3.3 Fremkommelighet

Darlig kapasitet og fremkommelighet er et gkende problem i byomradene. Dette pavirker ikke
bare tiden vi tilbringer i transportsystemene, men ogsd miljg og energiforbruk. Selv om
problemene her hjemme er sma i forhold til mange starre byer i Europa, er de gkende ogsa her.
Fremkommelighet er ett av de sentrale transportpolitiske malene som ligger til grunn for
gjeldende Nasjonal Transportplan 2006 — 2015 (Samferdselsdepartementet 2004). Bedre
fremkommelighet i og mellom regioner er viktig for & fremme utvikling av levedyktige distrikter,
et vekstkraftig bo- og arbeidsmarked og for a dekke naringslivets transportbehov.

For de fleste trafikanter er fremkommelighet knyttet til forhold som reisetid, forsinkelse og
hastighet, mens det for naringslivets transporter ogsa vil vere relevant a trekke inn forhold som
leveransetidspunkt, punktlighet og forutsigbarhet (Wahl m.fl. 2006-b). Relevante databehov er
knyttet til registrering og maling av fremkommelighet samt forhold som har betydning for
fremkommeligheten.

3.3.1 Reisetid

Reisetid er et direkte mal for trafikanters fremkommelighet, og angir den tiden det tar a forflytte
seg mellom to definerte punkter. Vi skiller gjerne mellom tre typer reisetid (Wahl og Haugen
2005):

Uforstyrret reisetid: Den tiden forflytningen tar nar en ikke blir forstyrret av annen trafikk
Forventet reisetid: Den reisetiden du normalt kan forvente pa et gitt tidspunkt
Aktuell reisetid: Reisetiden i natidspunktet, ogsa benevnt sanntids reisetid
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Uforstyrret reisetid kan finnes fra reiseplanleggere som for eksempel VisVeg eller beregnes ut fra
inngangsdata om avstander og skiltet hastighet. Dette er gjerne den reisetiden som anvendes i
ruteplanleggere og navigasjonsverktay.

Det er imidlertid slik at for de fleste praktiske hensyn, er det mer interessant a fa vite hvor lang
reisetid man faktisk ma regne med; altsa den forventede eller den aktuelle reisetiden. Vi vet fra
tidligere prosjekter at sanntidsinformasjon om reisetid i vegnettet er sveert etterspurt (Bang og
Aakre 2006; Moksnes m.fl. 2000; Wahl m.fl. 2005; Wahl m.fl. 2003). Dette samsvarer ogsa med
erfaringer fra andre land i bade Norden og Europa for gvrig (PBS&J 2005; Bang og Aakre 2006).
Norge ligger imidlertid langt bak de fleste landene i Europa med hensyn til a tilby tjenester for
sanntidsinformasjon. Mens andre europeiske land tilbyr slike tjenester for store deler av sitt
hovedvegnett har vi i Norge pr. dato kun en enkelt strekning (E18 Larvik-Lysaker) med slik
informasjon tilgjengelig (Wahl m.fl. 2006-Db).

Sanntidsinformasjon om reisetid kan utgjere grunnlaget for mange tjenester og lgsninger innenfor
ITS-omradet. Slike tjenester kan rettes bade mot enkelttrafikanter, naringslivet og mot offentlig
forvaltning med ansvar for 4 styre trafikken. Ny teknologi gir dessuten stadig nye muligheter for a
koble informasjon fra mange kilder og skreddersy tjenester til den enkelte bruker. Spesielt gjelder
dette dynamisk informasjon som trafikantene kan motta underveis.

Ved & bruke forventede i stedet for utforstyrrede reisetider i ruteplanleggingsverktgy for
naringslivets transporter, vil man fa langt mer reelle ruteplaner, og dermed stgrre overholdelse av
planer og avtaler. Likeledes kan aktuell reisetid veere viktig informasjon for effektiv og god
flatestyring, og dermed oppna en mer optimal utnyttelse av Kkjgretgyparken og reduserte
transportkostnader for neringslivet (Wahl og Haugen 2005; Wahl m.fl. 2006-a). Sporing av
transporter blir stadig mer vanlig, og dersom sporingsinformasjon kan kobles opp mot forventede
eller aktuelle reisetider, vil neringslivet kunne fd god og oppdatert status for forsendelser
(Skyberg 1999).

Tilsvarende kan tjenester basert pa forventede eller aktuelle reisetider gi god stette til den enkelte
trafikant, som kan loses over pa en mindre belastet del av vegnettet eller tilpasse reisen sin pa best
mulig mate. Lodden og Brechan (2003) papeker at dynamisk informasjon gir gkt kundetilfredshet
blant kollektivtrafikanter. For offentlige aktgrer vil oppdatert informasjon om reisetider vare
viktig input for styring av trafikken og iverksettelse av eventuelle tiltak som tilfartskontroll,
fartsgrenseendringer, anbefalinger om omkjgring, osv. Ved utforming av IKT-lgsninger som skal
gi informasjon til fareren, er det viktig a ta hensyn til trafikantenes evne til & oppfatte budskapet
samtidig som de skal ivareta fagrerrollen pa en sikker og effektiv mate (Redseth m.fl. 2002).
Variable skilt / informasjonstavler langs vegen anvendes ofte for a gi informasjon til trafikantene.
Undersgkelser viser at utformingen av informasjonen pa tavlene pavirker farerens
oppmerksomhet og kjgreatferd (Erke m.fl. 2005).

Det er viktig at informasjonstjenestene har hgy kvalitet og er palitelige (PBS&J 2005). Et
kvalitativt godt datagrunnlag er en forutsetning for a oppna dette. Mangelen pa informasjon om
forventede eller aktuelle reisetider er en betydelig hemmer for produkt- og tjenesteutviklingen
innen trafikantinformasjon og beslutningsstettesystemer innen trafikk og transport.

3.3.2 Hendelser

Med hendelser mener vi situasjoner som oppstar i vegnettet, og som har vesentlig betydning for
trafikkavviklingen. Planlagte eller styrte hendelser kan for eksempel veere vegarbeid eller
nattestenging av veger. Slike hendelser kan man til en viss grad ta hensyn til i planleggingen av en
reise eller transport, og trafikken kan styres i forhold til forventede konsekvensene. Tilfeldige
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hendelser er langt vanskeligere a ta hensyn til i planleggingen. Eksempler pa tilfeldige hendelser
kan veere ulykker eller trailerstopp pga faret. Kg eller stopp pa grunn av generelt stor trafikk er i
denne sammenheng ogsa a betrakte som en hendelse.

Oppdatert informasjon om hendelser er sveert nyttige for trafikantene, og kan i stor grad pavirke
bade rutevalg og reisetidspunkt. Ettersparselen etter slik informasjon er stor (Wahl m.fl. 2003;
Wahl og Haugen 2005; Bang og Aakre 2006). Trafikantene etterspgr informasjon om lokalisering
av hendelser, arsaker, konsekvenser og forventet varighet. Dersom man havner i en stillestaende
ke, har det stor betydning a fa vite om kgen skyldes redningsarbeide som vil vare avsluttet innen
en gitt tid, eller om det bare er sa tett trafikk at kapasitetsgrensen er overskredet og at dette kan
forventes a vare i en lang tidsperiode. Informasjon om hendelser distribueres i dag bade av Statens
vegvesen, radiostasjoner og nettsteder. Det gis imidlertid generelt lite informasjon om forventet
varighet av konsekvensene av en hendelse. Dette skyldes i stor grad at man ikke har gode
prognoser for utvikling i fremkommelighet og reisetider.

Statens vegvesen har rutiner for a registrere og melde fra om planlagte hendelser. Registreringer
av tilfeldige hendelser er i stor grad basert pa meldinger fra publikum. Pa enkelte strekninger, i
hovedsak tunneler, er det etablert systemer for automatisk deteksjon av hendelser. I fremtiden vil
det veere gnskelig med automatisk hendelsesdetektering pa flere strekninger. Innenfor
godstransport er det ogsd en internasjonal trend at transporterer forsgker a utvikle
informasjonssystemer som kan gi sanntidsinformasjon om hendelser (Skyberg 1999).

Statens vegvesen har utviklet et nytt system for handtering av hendelser og vegmeldinger, den
sakalte Vegloggen (Statens vegvesen 2005-b). | Vegloggen vil det bli mulig & legge inn bade
planlagte og tilfeldige hendelser, og dette vil kunne formidles til informasjonsformidlere pa en
standardisert form. Likeledes vil innmeldte hendelser bli handtert pa en standardisert form. En av
de store forskjellene fra tidligere lgsning, er at Vegloggen forventes & ha bedre stedsangivelse for
hendelsen og dens konsekvenser.

3.3.3 Ver og fareforhold

Informasjon om reisetid og hendelser kan gi trafikanten en god beskrivelse av trafikkforholdene.
En annen parameter som kan ha betydning for fremkommelighet og rutevalg er ver og
fareforhold. Ver og fareforhold kan ha stor betydning for fremkommeligheten pa bade de korte
og de lange turene. Ved starre sngfall er det vanlig at fremkommeligheten i de sterste byomradene
forverres vesentlig, med lange og uforutsigbare reisetider som konsekvens. Tilsvarende er spesielt
glatte veger, stengte fjelloverganger eller kolonnekjaring pga. sngfall eksempler pa vear og
fareforhold som kan vaere avgjgrende for reisetiden og fremkommeligheten pa de lange turene, og
som dermed kan pavirke bade rutevalg og valg av transportmiddel. For naringstransport kan
informasjon om slike forhold ha en stor gkonomisk betydning fordi dette pavirker transportens
forutsigbarhet og punktlighet (Wahl m.fl. 2007).

Meteorologisk institutt tiloyr veerdata som bidrar til & forutsi fereforholdene. Nedbegr og
temperatur er imidlertid ikke alltid tilstrekkelig informasjon til & kunne forutsi for eksempel fare
for ising eller underkjglt veg. Klimastasjoner langs vegnettet maler ulike klimadata, som blant
annet vegbanetemperatur. Hvis man har foretatt en klimakartlegging, som er en maling av
normale temperaturvariasjoner i vegbanen, kan temperaturen ekstrapoleres ut til resten av
vegnettet. Dette gir en tilstandsoversikt som kan vere nyttig nar man skal vurdere faren for glatt
fare (Tveit og Gisever 2006). Kombinert med meteogram kan man finne forventet
temperaturfordeling i vegnettet for kommende dggn. Denne metoden benyttes imidlertid ikke for
store deler av det norske vegnettet.
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Tilbakemelding fra brukere av nettportaler med veg- og trafikkinformasjon viser at informasjon
om ver og fgreforhold er et av temaene som ettersparres mest (Bang og Aakre 2006). | Norge er
veer og feremeldinger blant annet tilgjengelig fra Statens vegvesen via Internett. Informasjonen er
saledes tilgjengelig, men det er gnskelig med mer detaljert informasjon samt informasjon som
dekker starre deler av vegnettet enn tilfellet er i dag. Det er ogsa en viss ettersparsel etter bilder
fra registreringspunktene; via webkamera eller stillbilder.

Varsling om glatt veg / redusert fremkommelighet er viktig bade ut fra et trafikksikkerhetshensyn
og for & kunne ivareta gnsket om effektiv trafikkavvikling og hensynet til den enkelte trafikants
fremkommelighet. God og oppdatert kunnskap om var og fareforhold apner for aktiv bruk av
variable fartsgrenser styrt av fareforholdene.
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4 Intervjuundersgkelse

Dette kapitlet oppsummerer resultater fra den gjennomfgrte intervjuundersgkelsen, og gir en
oversikt over aktergruppenes identifiserte og uttalte databehov og —mangler. Resultatene
presenteres temavis ut fra dataenes anvendelse. Temaene er diskutert pd ulikt niva i de ulike
intervjuene, og dette vil presentasjonen bare preg av. | intervjusituasjonen ble det gitt en
innledende orientering om ulike tema fra intervjuerne. | resultatpresentasjonen er denne
orienteringen til en viss grad tatt inn, slik at innspillene fra intervjuobjektene henger sammen rent
tekstlig og er vinklet mot en ndvearende og fremtidig anvendelse. Teksten er en sammenfatning av
mange intervju som dekket samme tema. Det gis dermed ikke noen direkte sitat fra enkelt-
intervju.

Intervjuundersgkelsen er basert pa et utvalg av representanter for ulike brukergrupper av trafikk-
og transportdata. Totalt 15 personer har blitt intervjuet, og disse representerte i stor grad
landtransport. Det er saledes ikke gjennomfart en fullskala intervjuundersgkelse, hvor vi far frem
hele variasjonsbredden i synspunkter. Dette kapitlet tar derfor ikke mal av seg til & gi en
fullstendig oversikt over databehovet og —tilgangen, men det gir en innfering i noen sentrale tema.

Presentasjonen er bygget opp rundt fglgende hovedtema:

Neeringslivets transporter
Multimodale personreiser
Reisetider i vegnettet
Ansvars- og rolleavklaring

4.1 Neeringslivets transporter

Nzringslivet er avhengig av effektive transporter for & kunne vare konkurransedyktig i et globalt
marked. Dette betyr ikke ngdvendigvis at transportene ma vaere sveart raske, men de ma veere
forutsighare og kostnadseffektive. P4 den andre siden er ogsd samfunnet avhengig av at
naringslivet far dekket sine transportbehov pa en god mate. For samfunnet er dette knyttet til
tilgang pa etterspurte varer, men like viktig er det at gjennomfaringen av neeringslivets transporter
ikke belaster omgivelsene negativt. Hensynet til miljg og sikkerhet blir stadig viktigere, og
naringslivets transporter ma samspille med gvrige transportaktiviteter som foregar pa den samme
infrastrukturen. Dette stiller en rekke krav til smarte lgsninger — lgsninger som har behov for
inngangsdata, men som ogsa kan representere en datakilde for andre lgsninger.

4.1.1 Planlegging og gjennomfgring av transportene

God fremkommelighet i vegnettet er en viktig forutsetning for effektive naeringstransporter.
Forsinkelser og uforutsigbare transporttider paferer godstransporterene betydelige kostnader,
samtidig som det farer til darligere leveringsservice overfor kunder. Neringslivet etterspar derfor
at det legges til rette for at deres transporter skal komme raskt og effektivt frem. Dette kan gjares
ved bruk av aktive prioriteringstiltak, slik vi ser anvendt for kollektivtrafikken. | dag prioriteres
ikke neringslivets transporter aktivt, men i fremtiden kan dette veere et aktuelt tiltak. Jo mer
dynamiske og trafikkavhengige slike prioriteringssystemer skal veere, desto strengere krav stilles
til oppdaterte og detaljerte inngangsdata.

Uavhengig av hvorvidt det anvendes et aktivt prioriteringssystem, vil transportgrene matte tilpasse
seg den faktiske trafikksituasjonen. For & kunne ta optimale valg behgver transportarene
sanntidsinformasjon fra trafikken og rask informasjon om hendelser og andre faktorer som kan gi
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reisetidsavvik. Det er behov for sanntidsinformasjon om reisetider bade for byomrader og for
transporter mellom byomrader. Dersom slik informasjon kombineres med prognoser, kan
transportutgverne formidle et tilnermet eksakt leveringstidspunkt til kunden. Informasjon om
reisetider (eller forsinkelser) finnes ikke tilgjengelig i dag, med unntak av pa strekningen E18
Larvik — Lysaker.

Det er ogsa mangelfulle data for hvilke kostnader forsinkelser paferer naringslivet. Dette gjelder
uansett hvilken transportform som anvendes. For eksempel vil forsinkelser og avsporinger i
jernbanetrafikken kunne gi starre tidsavbrudd, enn for tilsvarende hendelser i vegtrafikken.

Sjafgrene er palagt bestemmelser om kjgre- og hviletid. For & kunne utnytte kjgretiden optimalt,
er det viktig at transportetappene er forutsigbare og at det er tilgjengelige hvilesteder pa gunstige
steder i forhold til transportene. Forsinkelser pa vegnettet kan gjere at sjafgrene ikke nar frem til
det planlagte hvilestedet i tide. Informasjon om forsinkelser og forventet utvikling i disse, vil
dermed kunne veere viktig informasjon for sjafgrene som da vil kunne ta hensyn til dette i
planleggingen av turen. Tilgangen pa og informasjon om hvilesteder, eller sakalte truck stops,
langs vegnettet er ogsa viktig bade i planleggingen og gjennomfgringen av transportene. Data om
hvilesteder ligger i dag inne i Nasjonal vegdatabank (NVDB), men dette er i utgangspunktet kun
de stedene som Statens vegvesen har ansvaret for. Mange av de private eide/drevne hvilestedene
mangler i databasen, og hvilestedsdata i NVDB er derfor forbundet med en del usikkerhet. Dette
er en datatype som vil bli vesentlig forbedret nar det nasjonale holdeplassregisteret blir etablert
med bade person- og godsterminaler. | forslag til ny forskrift om kjare- og hviletider innenfor
vegtransport, som er pa hgring pr mars 2007, foreslas innskjerping av kravene til sjafgrenes og
virksomhetens dokumentasjon av foregaende kjgreperioder, hvileperioder, pauser, annet arbeid og
radighetstid.

Det er viktig at sjaferene har tilgang pa informasjon om eventuelle restriksjoner ved bruk av
infrastrukturen, som for eksempel tillatt hgyde og aksellast. Denne type informasjon er i dag
tilgjengelig pa papirkart. Dersom slik informasjon gjares tilgjengelig pa elektronisk format, kan
det bidra til en betydelig forbedring av navigasjons- og planleggingssystemer for godstransporter.
Bruken av slike systemer vil bli s&rlig viktig i en fremtidig situasjon uten kabotasjeregler, med en
stadig hayere andel av utenlandske sjafarer og transportselskap som opererer pa norske veger uten
a ha lokalkunnskap om forholdene pa vegnettet.

4.1.2 Styring og overvakning av transportene

Overvakning og kontroll med transporter av farlig gods er en viktig oppgave for offentlig
forvaltning. Slike transporter er underlagt spesielle krav, og ved en eventuell ulykke vil det vaere
avgjegrende for redningsarbeidet at man har ngyaktig informasjon om hvilket gods som
transporteres. Det anvendes ikke i dag noe system som detekterer og informerer om slike
transporter generelt. VVogntogene skal kjogre med lovpalagte merker som angir at kjgretgyet
anvendes til transport av farlig gods, og disse kan man i prinsippet se pa bilder fra
overvakningskameraer. Dette er imidlertid en upalitelig detekteringsmetode siden kameraene
normalt ikke er plassert for a anvendes til dette formalet. Det er utstrakt bruk av kameraer i
hgytrafikkerte tunneler. | Bergen anvendes Tunsafe, et system som tar bilder av alle kjgretay som
Kjgrer inn og ut av en tunnel. Dette gir operateren oversikt over antallet og hvilke typer kjgretgy
som befinner seg inne i tunnelen, men det kan vere vanskelig & se ADR-merkingen fra
overvakningsbildene. Bedre informasjon om farlig gods ville vaere til stor nytte ved
redningsarbeid, og for & beslutte hvilke kjagretay en skal prioritere & farst fa bort fra et
ulykkessted. Andre typer spesialtransporter som behgver spesiell oppmerksomhet er lange og/eller
haye kjaretay. | en fremtidig situasjon kan vi se for oss at slike kjeretay har meldeplikt, og ma fa
“tillatelse™ til & kjare til gitte tider pa degnet (slot-tider).
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Ogsa transportutgvere og —brukere kan ha behov for & overvake transportene. Dette gjelder i
prinsippet alle typer transporter, men kanskje i seerlig grad gods som stiller strenge krav til
transporten. Eksempler er temperert gods (medisiner m.m.), fryse- og kjglevarer. Konsekvensen
av uforutsette hendelser er forskjellig avhengig av godsets tilstand og karakteristika. For matvarer
blir det stadig mer aktuelt & kunne dokumentere varens historikk, inkludert transporter. Eksempel
pa etterspurt informasjon er dokumentasjon pa at en kjale- eller frysekjede ikke har blitt brutt. Det
finnes i dag noen proprietaere systemer hvor flateeier kan overvake sine kjgretay. Slik informasjon
gjeres imidlertid ikke tilgjengelig for andre aktgrer, og brukes i dag kun internt i de enkelte
selskap.

Jevn kjaring uten for mange stans og igangsettinger er viktig for lavt drivstofforbruk og god
kjeregkonomi. En mulig lgsning for & bidra til dette kan vere a gi sjafgren informasjon om nar
neste lyskryss skifter status. Informasjonen ma gis sa langt foran krysset at sjafgren kan tilpasse
farten inn mot krysset. Det er viktig at slike lgsninger tar hensyn til trafikksikkerheten og ikke gir
sjafgren incitament til & gke farten frem mot krysset. | noen land er det innfart tilsvarende
lgsninger for syklister, hvor de far informasjon om antall sekunder til neste rade lys i lysregulerte
kryss. For godsbiler vil det kanskje vare riktigere & informere om antall sekunder til neste grgnne

lys.

4.1.3 Neeringslivets transporter og intermodalitet i offentlig planlegging

Neeringslivets transporter utgjer en viktig del av transportarbeidet og bar ha en sentral plass i
offentlig transportplanlegging. Overfering av gods fra veg til bane og sjg og reduksjon av
naringslivets avstandskostnader er to uttalte malsettinger innen offentlig transportplanlegging.
Det er viktig med god kunnskap om dagens transporter, og dette bgr man ha fer eventuelle palegg
fra det offentlige. Et godt datagrunnlag er viktig for & kunne analysere behovet for tiltak, vurdere
potensialet ved tiltak og male effektene av dem, slik at vi kan vurdere om de politiske
malsettingene blir oppnadd.

0

Intermodalitet er viktig for a utnytte transportkapasitet optimalt og sikre miljgvennlige og
kostnadseffektive transportlgsninger. Vi har i dag svert liten kunnskap om intermodale
transporter. Man gjennomfarer jevnlig reisevaneundersgkelser for persontransport som delvis
fanger opp de multimodale reisene, men mangler tilsvarende for gods. Dagens datagrunnlag er i
stor grad knyttet til det enkelte transportmiddel, og fanger ikke opp bruk av flere transportmiddel
eller omlasting til samme transportmiddel pa samme turkjede. Dette er kunnskap som ma erverves
for vi kan fa et fullgodt bilde av hvordan transporten faktisk foregar. Det er viktig a ha kunnskap
om hele transportkjedene. Det er ikke gjennomfart noen varestremsundersgkelse i Norge, som
dekker transportene helt fra produsent til forbruker.

Terminalhandtering med omlastinger er en sentral aktivitet for alle transportlgsninger som ikke
foregar der-til-dgr. Dette er viktig bade for de intermodale og de singelmodale transportkjedene.
Informasjon om terminalhandtering og tilhgrende inn- og uttransporter til terminalen mangler i
dagens datagrunnlag.

Det er mangel pa data om nzardistribusjon. Dette gjelder transporter som foregar over korte
avstander hvor det ofte anvendes sma varebiler eller servicebiler. Lastebilundersgkelsen fanger
opp transporter med stagrre kjagretgy og over lengre avstander, mens korte transporter og
bytransport generelt er i liten grad dokumentert i offentlig tilgjengelig statistikk. Sma lastebiler,
varebiler og servicebiler er en kjgretgygruppe som ikke er inkludert i Lastebilundersgkelsen, og
som derfor ma studeres separat. Det gjennomfgres ingen systematisk datainnsamling for denne
kjaretaygruppen, og vi vet for lite om denne type transport. Kunnskap om nerdistribusjon er
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sveert viktig for transportplanlegging i byomrader og for eventuelle reguleringer av
neeringstransport i by.

Det er generelt mangel pa informasjon om selve godset som transporteres. | dag er det mye fokus
pa tonnkilometer, mens informasjon om verdien pd godset som transporteres ikke fanges opp i
like stor grad. Informasjon om godsverdi kan vaere nyttig i mange sammenhenger, og vil kunne ha
innvirkning pa prioriteringene.

E-handel vil bli viktig i fremtiden. Det er i dag manglende data om transportvolumene for denne
type omsetning, og vi vet lite om transportmgnsteret.

Det mangler mye data nar det gjelder utenlandsk godstransport. Dette omfatter transporter over
grenseovergangene, informasjon om utenlandske transportgrers aktivitet i Norge og tilsvarende
norske aktarers aktivitet i utlandet. Denne type transport ivaretas i starre grad na enn tidligere i
offentlig statistikk, men data er i liten grad tilgjengelig pa detaljert niva. Vi vet fra oppslag i
media at utenlandske godskjgretgy skaper problemer pa vegnettet vinterstid pga. for darlig
dekkutrustning til norske vinterveger. Dette er et gkende problem, og vi behgver mer kunnskap
om omfanget og konsekvenser av slike hendelser.

4.2 Multimodale personreiser

Multimodale personreiser er sammensatte reiser, hvor mer enn ett transportmiddel anvendes i
lgpet av reisen. Reisen kan vaere sammensatt av ulike kollektive transportmidler som buss, tog og
bat, eller ogsa omfatte private transportmidler som bil, sykkel og gange. Begrepene multimodal og
intermodal anvendes ofte om hverandre. Vi har valgt & benytte intermodal for godstransport og
multimodal for personreiser.

4.2.1 Planlegging av reisen

Planlegging av en multimodal reise kan vere utfordrende. For & kunne planlegge detaljert og
ngyaktig behgver man informasjon om tilgjengelige reisemidler, reise- og ventetider knyttet til
hver etappe pa reisen og tilhgrende kostnader. Det finnes mye informasjon om slike forhold, men
det er i all hovedsak statisk informasjon og denne er i liten grad samlet i én felles reiseplanlegger.
Det kan dermed vere relativt tidkrevende & planlegge en multimodal reise. Det er en generell
mangel pa dynamisk informasjon, noe som medfarer behov for a legge inn sikkerhetsmarginer for
reisetiden og overganger ved planlegging av multimodale reiser.

Det pagar utvikling av flere reiseplanleggere for trafikanter. To sentrale prosjekt er MultiRIT" og
Nasjonal reiseplanlegger. MultiRIT er et forskningsprosjekt hvor man skal etablere en
demonstrator for en dynamisk multimodal reiseplanlegger med dynamiske grunnlagsdata. |
utgangspunktet er denne kun tenkt som en pilot pa et begrenset geografisk omrade. Den skal
dekke bade sjg, bane, veg og luftfart og veere et konkurransengytralt tiloud. Prosjektet Nasjonal
reiseplanlegger er forelgpig kun pa utredningsstadiet. Dette er en utredning av en felles nasjonal
og konkurransengytral reiseplanlegger, gjennomfart pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.
Multimodale reiseplanleggere er avhengig av et godt og sammenhengende datagrunnlag. Dette er
ikke til stede pr i dag, og det representerer en betydelig utfordring. De enkleste planleggerne
behgver kun statiske data som for eksempel rutetider og priser, mens mer avanserte planleggere
behgver dynamiske data som for eksempel sanntids reisetider og ulykker eller andre typer
hendelser som kan gi forsinkelser. Det er behov for informasjon om holdeplasser, rutetider,

! MultiRIT er delfinansiert av Norges forskningsrdd. ITS Norge er prosjekteier, mens SINTEF ivaretar
prosjektledelsen. @vrige prosjektdeltakere er Statens vegvesen Vegdirektoratet, Jernbaneverket, Avinor, NSB, Norsk
Reiseinformasjon, Bravida Geomatikk, LogIT, Trafikanten Mgre og Romsdal og DELTA-senteret.
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reisetider, ventetider, kostnader, kartdata, m.m. og det er viktig at alle alternative
transportlgsninger er dekket.

Det er ngdvendig med samarbeid om datagrunnlaget. Mange av de etterspurte opplysningene
finnes i proprieteere systemer og er ikke tilgjengelig for konkurrerende transportselskap. Slike
barrierer ma overkommes dersom man skal oppna malet om en multimodal og konkurransengytral
reiseplanlegger. Planleggerne er avhengig av at dataleverandgrene leverer det de skal til
databasen, og at det er riktig kvalitet pa dataene. En annen utfordring er teknisk sammenkobling
av ulike datakilder. Dette vil ha fokus i MultiRIT, som ser pad sammenkobling av eksisterende
nettverk og datakilder ved bruk av referansearkitekturen ARK TRANS?.

Tilbud til brukergrupper med spesielle behov, eksempelvis rullestolbrukere, ligger i dag ikke inne
I reiseplanleggere. Dette bgr vurderes inkludert i fremtiden. Kollektivtilbudet skal veere tilpasset
samtlige brukere, og det er et krav om at bybusser skal vere tilpasset funksjonshemmede. En
fremtidig reiseplanlegger ber inkludere spesielle hensyn til disse gruppene, og ogsa apne for at
den reisende kan bestille bistand pa holdeplass ved behov.

4.2.2 Informasjon underveis pa reisen

Det blir stadig viktigere & gi god og oppdatert informasjon til de reisende, ogsd mens de er
underveis. Gode informasjonssystemer vil etter hvert kunne fa stor betydning for
konkurranseflaten mellom ulike transportlgsninger. Datagrunnlag og —foredling blir derfor en
viktig del av drift og styring av transportsystemer. Dette har mange kollektivselskaper erkjent, og
det utvikles na ulike informasjonslgsninger for kollektivtrafikanter. Malsettingen er blant annet a
gke Kkollektive transportlgsningers attraktivitet, noe som vil gi flere reisende og redusere behovet
for veginvesteringer.

Trafikanten har bygget opp en sanntidsinformasjonstjeneste for bussene og trikkene i Oslo og
omegn (SIS). Malet har veert a gi de reisende riktig informasjon om overholdelse av rutetider og a
gke fremkommeligheten for de reisende. Systemet ble satt i drift hgsten 2004, og forelgpig har
800 av en malsetting pa 1000 busser og trikker i Oslo installert utstyr for systemet. Det gis
informasjon til de reisende om bord, pa holdeplass, pa Internett og WAP. SIS omfatter pr i dag
kun buss og trikk, men vil utvides til ogsa a omfatte t-bane. Informasjonssystemet er ogsa et
prioriteringssystem for kollektivtrafikken. Deteksjon av kjgretgy pa tur inn til eller ut fra
holdeplass anvendes til & gi prioritet i signalanlegg, og dermed kan systemet gi gkt
fremkommelighet i tillegg til & tilby gode informasjonstjenester til de reisende. Dette er et godt
eksempel pa hvordan data kan anvendes til flere formal.

SIS er bare ett eksempel pa tilgjengelige informasjonssystemer. SIS har behov for inngangsdata
som rutetider, holdeplassregister, posisjon til kjgretayene, osv. Dette er en blanding av dynamiske
0g statiske data, som i stor grad finnes enten internt hos de involverte kollektivselskapene eller
samles inn gjennom informasjonssystemet. Innsamlede data anvendes til & gi sanntidsinformasjon
til de reisende, men samtidig er dette en datakilde som har stor gjenbruksverdi. Data kan anvendes
internt for statistiske formal, men representerer ogsa en viktig dokumentasjon pa
fremkommelighet for kollektivtrafikken generelt. Dersom dataene gjares tilgjengelig har de
saledes en gjenbruksverdi ogsa for offentlig forvaltning, som i dag mangler gode data for
fremkommelighet og reisetider i vegnettet (dette temaet er omtalt videre i kapittel 4.3).

2 ARKTRANS er en multimodal systemarkitektur for person- og godstransport. Systemarkitekturen er et ngdvendig
rammeverk som spesifiserer hvordan transportsystemer kan utveksle data, hvordan informasjonssystemer og tjenester
kan samvirke med hverandre og hvordan multimodale systemer og tjenester kan bygges. Utviklingen av ARKTRANS
har veert ledet av SINTEF (Natvig m.fl. 2004).
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Mange av de operative informasjonssystemene er utviklet for anvendelse innenfor én
transportlgsning, og informasjonen er dermed ikke tilgjengelig for reisende som ikke allerede
anvender denne transportlgsningen. For eksempel fas ikke informasjon om flyforsinkelser pa
flybussen, mens denne informasjonen i stgrre grad er tilgjengelig for de reisende pa flytoget. Det
er viktig a fa informasjon om eventuelle forsinkelser sa tidlig som mulig. Om man lgper for a
rekke en buss, for sa & fa beskjed pa holdeplassen om at bussen er forsinket, hjelper ikke
informasjonen stort. For den reisende vil det i dette tilfellet veere bedre dersom informasjonen om
forsinkelsen ble gitt pa forhand, for eksempel pa mobiltelefon. Denne type lgsninger er i
fremvekst, men er forelgpig innfart kun for noen utvalgte ruter. Flere aktgrer har imidlertid planer
om 4 tilby abonnementstjenester for informasjon om definerte kollektivruter i fremtiden. Det vil
vaere en stor utfordring a dekke informasjonsbehovet til alle reisende; bade for singel- og
multimodale reiser.

I mange tilfeller utgjer bruk av personbil en etappe av en multimodal personreise. Dette kan for
eksempel vaere en kjareetappe inn til et kollektivknutepunkt i en park-and-ride-lgsning. Valget av
kollektivt reisemiddel er kanskje ikke tatt ved reisens start, og informasjon om eventuelle
fremkommelighetsproblemer i vegnettet kan pavirke den reisende til & replanlegge underveis.
Informasjon  om  tilgjengelige og ledige  parkeringsplasser  ved  knutepunkt,
fremkommelighetsproblemer i vegnettet, forsinkelser pa kollektive reisemidler, osv. er alle
eksempler pa relevant informasjon som kan vere med pa & styre valgene til denne
trafikantgruppen. | dag finnes det sveert lite dynamisk informasjon av denne type tilgjengelig for
bilfgrere, og tilgjengelig informasjonen er i liten grad samordnet pa tvers av transportlgsningene.
De viktigste informasjonssystemene retter seg enten mot kollektivtrafikanter eller mot
privatbilister.

4.2.3 Offentlig planlegging av transporttjenester

For & lgse mange av de transportutfordringene vi star overfor og sikre optimal utnyttelse av
infrastrukturen, er det behov for en overordnet planlegging av transporttjenester for de reisende.
Dette handler ikke bare om rene kollektivfremmende tiltak, men om totallgsninger som ogsa
inkluderer bruk av private reisemidler.

Konkurransekraften til kollektive transportlgsninger avhenger av hvor godt kollektivtilbudet er
tilpasset til folks behov. | dag er det mye praving og feiling i kollektivtiloudet. Eksempler pa
tilpasning til folks behov er rene pendlerruter eller anropsstyrte transporttjenester.
Bosettingsmanster og lokalisering av arbeidsplasser er forhold som endres med tiden, og da er det
viktig at transporttilbudet endres i takt med utviklingen. Det blir stadig viktigere a sette kunden i
fokus. Kollektivreisende har ikke noen egen interesseorganisasjon, og kollektivselskap felger ikke
opp kundene sine pa samme mate som flyselskap, som nearmest far et forhold til sine passasjerer.
Pa kollektivsiden kan man noen ganger oppleve at det diskuteres om kapasitetsproblem skal lgses
ved prisgkning i stedet for kapasitetsgkning ved for eksempel frekvensgkning. Disse to strategiene
gir ulikt utslag pa konkurransekraften og utnyttelsen av infrastrukturen, og ikke begge kan sies a
sette kunden i fokus. For & kunne tilpasse transporttjenestene til brukernes behov, behgver man
god kunnskap om behovene og om konkurranseflatene. Dette fanges delvis opp av dagens
reisevaneundersgkelser, men ikke fullt ut. Vi har ikke fullgod kunnskap om konkurranseflaten
mellom Kkollektive og private reisemidler. Vi vet at reisetid og pris er viktige forhold, men hvor
mye betyr folks vaner og behov for privat sfeere for deres valg av transportlgsning, og hva skal til
for & eventuelt bryte denne vanen? Det kunne vert interessant a studere hvor mye de reisende taler
av forsinkelser m.m. far de endrer pa sine reisevaner.

| fremtiden bgr kollektivselskapene i Norge samarbeide i starre grad enn i dag. | dag konkurrerer
gjerne jernbanen og bussene med hverandre, i stedet for & samordne tilbudene slik at
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kollektivtilbudet kan fremsta samlet og som et konkurransekraftig alternativ. Det er ikke slik at
aktarene ngdvendigvis konkurrerer hverandre ut, men potensialet for samarbeid og utarbeidelse av
felles og gode totallgsninger er stort. For & kunne utlgse dette potensialet, kreves det en god
modell for deling av risiko, kostnader og gevinster, og samordnede planlegging-, bestillings- og
betalingssystemer er en forutsetning. Dette mangler i dag.

Betydningen av forsinkelser er noe det generelt mangler kunnskap om. Gjennom tidsverdistudier
er det etablert ngkkeltall for beregning av tidskostnader, men omfanget av forsinkelser er i
begrenset grad dokumentert. Dette er relevante grunnlagsdata for & kunne vurdere konsekvenser
av ulike type tiltak. Et eksempel er kostnader som falge av at de reisende ma legge inn starre
sikkerhetsmargin i reisen pga nye sikkerhetskrav i flytrafikken, og tilsvarende hva tidseffekten
ville veert ved innfgring av biometri i sikkerhetskontrollen.

Regulariteten i et transporttilbud er en sentral parameter for & male servicegraden til de reisende.
Med dette menes omfanget av avvik mellom det planlagte tilbudet og det realiserte tilbudet.
Awvik kan for eksempel males i antall forsinkede avganger eller antall avganger med forsinkelser
stgrre enn et gitt niva. For flytrafikken er det vanlig & anvende denne type regularitetsmalinger,
mens det i mindre grad har blitt gjort for buss og trikk. Regularitetsmal er av interesse bade for det
enkelte kollektivselskap og for offentlig forvaltning. Det finnes ikke ngdvendige grunnlagsdata
tilgjengelig for & kunne beregne regularitet for all kollektivtrafikk i Norge. For enkelte ruter er det
imidlertid mulig & fremskaffe slik informasjon. Dette gjelder blant annet for de av Oslo-trafikkens
ruter som omfattes av SIS.

Reiseliv representerer et voksende marked, noe som vil gi behov for & dokumentere turisters
reisevaner.

4.3 Reisetider i vegnettet

Det foregar et betydelig transportarbeid pa vegen. Sanntids informasjon om reisetider i vegnettet
er en mangelvare i dag, selv om dette etterspgrres i stadig sterkere grad av ulike aktgrgrupper.
Reisetider etterspgrres til mange formal, bade av den enkelte trafikant og offentlige myndigheter
med forvaltningsansvar pa ulikt niva.

4.3.1 Informasjonstjenester

Bilfarere etterspar dynamisk trafikkinformasjon bade fgr og under reisen. Reisetider, forsinkelser
og kedannelse er viktig informasjon, og for mange vil det ogsa vare viktig & fa vite arsaken til
eventuelle forsinkelser. Det er generelt sveert darlig tilgang pd dynamiske trafikkdata om
reisetider og fremkommelighet i Norge. Reisetidsinformasjon pa E18 fra Lysaker til Larvik er p.t.
den eneste operative lgsningen som bade registrerer reisetider og formidler disse direkte til
trafikantene.

Mangelen pa dynamiske reisetider er en betydelig hemsko for mange relevante ITS-tiltak. Mange
systemprodusenter innenfor ITS-omradet er interessert i & bygge tjenester oppa systemene de
leverer. For a kunne gjare dette er de avhengige av et godt og oppdatert datagrunnlag ut over det
systemet deres kan levere. Mange relevante informasjonstjenester til trafikantene har behov for
inngangsdata som beskriver fremkommelighet eller reisetider i infrastrukturen. Eksempler pa
dette er dynamiske navigasjonstjenester, reiseplanleggere, flatestyringsverktay, osv. Tjenester
som er basert pa et tjenlig datagrunnlag vil kunne utgjere en supplerende kilde til nye og
forbedrede data, og saledes bidra til & ytterligere forsterke datagrunnlaget. Det kreves imidlertid at
offentlige akterer tar pa seg ansvaret for a fa datagrunnlaget opp pa et akseptabelt niva, for
naringslivet blir med pa a bygge nye lgsninger og derigjennom vedlikeholde datagrunnlaget. Et
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godt datagrunnlag vil dermed kunne gi lgsninger som igjen gir grunnlag for ytterligere forbedret
datagrunnlag. Ansvars- og rolleavklaring mellom private og offentlige akterer tas mer detaljert
opp i kapittel 4.4,

4.3.2 Reisetidsprognoser

Prognoser for trafikkavvikling er etterspurt av flere aktargrupper. Prognoser kan anvendes til
planleggingsformal bade for enkeltreiser og flater, til styring og til ulike typer tiltak rettet mot
trafikantene.

For korttidsprognoser er det som minimum gnske om kunnskap om tendens i utviklingen.
Tendens kan uttrykkes som at reisetidene (eller forsinkelsene) er gkende eller avtakende. Dette er
en sveert grov form for prognose. Det er knyttet et betydelig forskningsbehov til utarbeidelse av
korttidsprognoser som skal uttrykkes mer detaljert enn som en tendens. Prognoser pa finere niva
enn 15 minutter er vanskelig a utarbeide, samtidig som dette er gnskelig informasjon fra bade
brukere og vegmyndigheter. Sanntidsinformasjon ma ligge til grunn for prognosearbeidet, og
dette innebeerer at datagrunnlaget ma forbedres vesentlig dersom det skal vaere mulig a utarbeide
korttidsprognoser. Det er svert viktig at korttidsprognoser er gode dersom de skal brukes til
trafikkstyring og informeres om til trafikantene. Trafikksituasjonen endrer seg fort, og dersom de
reisende far oppgitt prognoser som viser seg a ikke sla til, kan dette skape mer stgy og irritasjon
enn dersom ingen informasjon hadde blitt gitt. Det ma derfor gjeres en avveining av hvor hgy
terskelen skal veere for bruk av reisetidsprognoser i vegtrafikken.

Det kan vare viktigere med oversikt over hva som skjer pa vegnettet akkurat na enn hva som vil
komme til & skje i fremtiden. Dersom vi har kunnskap om det som skjer akkurat na kan vi ogsa
komme et betydelig skritt pa veien mot langtidsprognoser. For langtidsprognoser kan det veere
tilstrekkelig & anvende erfaringstall basert pa statistikk. Da vil historiske data om reisetider vare
et viktig bidrag.

4.3.3 Trafikkstyring og overvakning

Systemer for overvakning og styring av trafikken kan utgjere en kilde til informasjon om
reisetider, samtidig som reisetidene representerer viktige inngangsdata til styringssystemene. Et
eksempel pa dette er vegtrafikksentralene, som anvender mange videokameraer for a overvake
trafikkbildet. Dette gjelder searlig i tunnelene og pa sterre innfartsarer og hovedveger.
Videobildene brukes til & detektere hendelser, og videre informere trafikantene om kger, bade
starrelse og geografisk lokalisering, og eventuelle ulykker og lignende. Informasjonen fra disse
liveopptakene formidles til media, deriblant radiostasjoner, som igjen kringkaster informasjonen
til publikum. Overvaknings- og styringssystemet er saledes en datakilde. Samtidig er de
avhengige av a fa informasjon om tilstand pa den delen av vegnettet som ikke er utstyrt med
kamera eller annet registreringsutstyr. Det er viktig at publikum, politi eller andre aktgrer melder
fra om hendelser eller situasjoner i trafikken, og at det finnes et godt mottakersystem for denne
type meldinger.

Et eksempel pa et fremtidig styringssystem er bruk av variable fartsgrenser. Dette er fartsgrenser
som kan variere med miljg, trafikkvolum og fareforhold. Det er allerede etablert enkelte
strekninger hvor fartsgrensene er redusert pa vinterstid (vinterfartsgrenser), men mer dynamiske
fartsgrenser kan vere aktuelt & innfgre basert pa ulike miljg-, trafikk- og fereparametre. Andre
fremtidige styringssystem er motorvegstyring. Dynamisk reisetidsinformasjon er viktig input til
slike lgsninger. Andre styringssystem som har behov for reisetidsinformasjon kan veere
tilfartskontroll og prioriteringssystemer for ulike trafikantgrupper. Generelt vil det veere slik at jo
bedre sanntidsinformasjon som er tilgjengelig, desto starre mulighet har vi til a styre trafikken pa
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en god mate. Fremtidige styringssystem vil trolig bli en blanding av ekspertsystem og
menneskelig vurdering.

Det er behov for trafikkstyring, selv i de periodene en ikke har kedannelser pa vegnettet.
Alternative reiseruter kan tilbys elektronisk til tungtrafikken. Dette vil da kunne gi ledig
trafikkapasitet pa det eksisterende vegnettet. Overfarsel av godstransport fra veg til sjg eller bane
vil gi samme effekt. Det er viktig & fa detektert kger i problemomradene, men man ma vere
oppmerksomme pa at store problemomrader ikke ngdvendigvis er pa hovedvegnettet. Alnabru er
et eksempel pa et slikt omrade. Totalansvaret for styring av trafikken og vegnettet bgr inkludere
de mindre vegene. Det er et generelt problem at man ikke kan styre og koordinere trafikken pa de
statlige hovedvegene og de kommunale lokalvegene fra én og samme akter.

Det er generelt et stort behov for kunnskap om hvor store effekter en kan forvente av ulike tiltak.
Det gjennomfares i liten grad systematiske far- og etterundersgkelser av ITS-tiltak, og i enda
mindre grad for pakker av ulike tiltak. Stgrre kunnskap her vil kunne gjgre det lettere a styre
trafikken basert pa observerte forhold om fremkommelighet i vegnettet.

4.3.4 Forvaltningsansvar

Reisetider / forsinkelser er en viktig indikator for & fglge utviklingen i trafikken og for a male
servicenivaet pa infrastrukturen. Det foretas i dag sporadiske reisetidsmalinger, men dette bar
forbedres og systematiseres, slik at en far mer eller mindre kontinuerlige malinger og dekker
starre deler av vegnettet. Dette vil da kunne brukes for statistiske formal og maling av utviklingen
i tillegg til informasjon til trafikantene (bade nearings- og persontransport). Det er ngdvendig med
kunnskap om dagens serviceniva og utviklingen i denne fer det settes i gang sterre
forbedringstiltak. Dette bade for & kunne vurdere behovet for tiltak, skreddersy tiltakene, og for a
kunne male effekten av eventuelle tiltak.

Det er viktig & bevilge nok penger til drift av informasjonssystemer o0.a. Videoovervakningen av
vegen til Gardermoen, hvor prosjektet matte avsluttes pa grunn av manglende driftsmidler, er et
eksempel pa hvordan det ikke ber gjgres. Det investeres betydelige summer i infrastruktur og
informasjonssystemer, men det er viktig & ta inn over seg at jo mer avanserte lgsninger som
bygges, desto mer ressurskrevende er det a drifte og vedlikeholde slike system.

Inngangsdata til ISA-lgsninger (automatisk fartstilpasning — Intelligent Speed Adaptation) vil
veere viktig i fremtiden. Datagrunnlaget er for darlig pr i dag, dette gjelder bade fartsgrenser og
skiltregisteret / vedtaksdatabase. Konverteringer til koordinatsystem ma ogsa pa plass. Rutinene
rundt saksgangen for vedtak og oppfalging av skiltplan ma forbedres, eksempelvis vet en aldri
sikkert at fartsgrenseskiltene blir satt opp ngyaktig der de skal i forhold til planene. Med gode
dynamiske data kan vi i fremtiden se for oss en dynamisk ISA-lgsning basert pa dynamiske
fartsgrenser.

4.4 Ansvars- og rolleavklaring

Det er sa langt i dette kapitlet presentert en rekke bruksomrader for trafikk- og transportdata.
Brukergruppene spenner vidt; fra privatreisende til offentlig forvaltning. Leverandgrer av
produkter og tjenester kan i noen tilfeller veere offentlige aktgrer, mens i andre er det
kommersielle private tjenesteytere. Omsetningen av trafikkdata og tilbudet av produkter og
tjenester er gkende.
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Gjenbruk av data til andre formal enn de ferst var tiltenkt og av andre aktgrer enn den
opprinnelige dataeier blir en stadig mer aktuell problemstilling. Det er behov for & trekke opp en
grenseoppgang mellom offentlig og private aktgrers ansvarsomrade og rolle.

4.4.1 Offentlige og private aktgrers rolle

Statens vegvesen har startet et lgp for & definere grenseoppgang for roller og ansvar mellom etaten
og andre aktarer. Tilsvarende har ogsa Samferdselsdepartementet trukket frem dette som et viktig
tema & utrede. Blant relevante problemstillinger er;

Hvilken akter bgr ha ansvaret for a tilby lgsninger og tjenester direkte til trafikantene?
Hvilke lgsninger og tjenester skal veere gratis?

Hva med de lgsningene som ikke er kommersielt interessante?

Hvem er ansvarlig for a skaffe ngdvendige inngangsdata?

Hvordan kan private og offentlige aktgrer samarbeid best mulig?

Statens vegvesen tilbyr i dag infrastrukturdata pa elektroniske kart. Vi har flere eksempler pa
kommersielle aktgrer som videreforedler disse kartdataene, og oppdaterer dem ut fra avvik som
avdekkes. Slike oppdateringer meldes imidlertid ikke systematisk tilbake til etaten, og dermed blir
ikke kartgrunnlaget til Statens vegvesen tilstrekkelig oppdatert. Dersom det utvikles bedre rutiner
og prosedyrer for dette, vil man sikre at vegetaten sitter pa én oppdatert og "riktig” original, som
igjen kan danne grunnlag for kommersielle produkter og tjenester.

4.4.2 Forretningsmodeller

Flere av aktgrene er villige til & dele data med andre, forutsatt at de ikke anvendes til
konkurrerende produkter og tjenester. Noen aktgrer gnsker bytteordninger, mens andre i stgrre
grad apner for kjap og salg av trafikkdata.

Det er behov for gode og omforente forretningsmodeller for omsetning av trafikkdata og tjenester
basert pa trafikkinformasjon. Dette inneberer & definere hva som er “riktig” kvalitet pa dataene,
hvem som er eiere av data, og hvem som skal kunne fa tilgang til data og til hvilken pris.

Betalingsvilligheten hos brukerne kan variere sterkt. Det er et stadig sterre behov for informasjon
blant trafikantene. Dermed vil ogsa behovet for sanntids- og reisedata endre seg. Dette gkte
behovet kommer likevel ikke til uttrykk som gkt betalingsvillighet, men som gkt forventning.
Generelt forventes det en lav betalingsvillighet blant privatpersoner, mens naringslivet forventes
a ha en vesentlig hayere betalingsvillighet. Betalingsvilligheten forventes a gke i takt med graden
av spesialisert og tilpasset informasjon, og noen mener sagar at betalingsvilligheten farst oppstar
nar du kan skreddersy en eksklusiv tjeneste bare for en aktuell sluttbruker. Fra aktarsiden burde
det veere mulig a etablere et spleiselag for a fa opp den generelle datakvaliteten og —tilgangen.

4.4.3 Personvern

Personvernet star sterkt i Norge. Dette er en trygghet for den enkelte reisende, men kan ogsa
oppleves som en hemmer for gode lgsninger som skal tilgodese de samme reisende.

Det er viktig med god dialog med Datatilsynet nar nye lgsninger skal utvikles eller videreforedles.
Det hjelper lite med en god teoretisk modell om lgsningen er i strid med lovverket.

Det er viktig a utvikle sporingsfrie alternativer, slik at de er i trad med personvernloven og kan
oppna allmenn aksept i samfunnet i tillegg til godkjennelse hos Datatilsynet. Det er mulig at
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fremtidens personvernlov apner for mer bruk av detaljerte data, men pr. dags dato gjelder et
restriktivt lovverk og det ma systemutviklere og —anvendere forholde seg til.
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5 Fremtidig databehov

De to foregdende kapitlene gir en oversikt over noen mangler og svakheter i dagens datagrunnlag,
basert pa en litteraturstudie og en intervjuundersgkelse blant relevante brukergrupper. | dette
kapitlet oppsummeres kort de viktigste fremtidige databehovene som ikke dekkes av dagens
tilgjengelige datagrunnlag. Deretter presenteres noen viktige forhold som pavirker mulighetene
for & forbedre datagrunnlaget.

5.1 Udekkede databehov

De viktigste anvendelsene av ITS kan deles inn i seks omrader, slik det er vist i figuren under.
Som det ogsa fremgar av figuren er ITS-lgsningene avhengig av at en del grunnsteiner som
kommunikasjon og infrastruktur er pa plass.

Farerstotte-
systemer og
navigasjon

Trafikant- Trafikk- og
informasjon flatestyring

Overvaking Drift av infra- Betalings-
og kontroll struktur systemer

Innsamling og bearbeiding av data

Interoperabilitet og standardisering

| Kommunikasjon |

| I I I I I |
Figur 1: Anvendelsesomrader for ITS (Bang og Wahl 2007)

Oppsummering av udekkede databehov er gjort med utgangspunkt i de seks generelle
anvendelsesomradene for ITS. Innenfor flere av anvendelsesomradene vil produkter og tjenester
ha behov for samme type inngangsdata. Derfor er det noen overlapp og gjentakende databehov i
oppsummeringen som falger.

1. Trafikantinformasjon. Trafikantinformasjon skal gi trafikantene (bade personer og
neringslivsakterer) grunnlag for beslutninger om reiser eller kjgreoppdrag. De viktigste
datamanglene er:

Sanntidsinformasjon om reisetider i vegnettet
Sanntidsinformasjon om reisetider i multi- og intermodale Igsninger

Sanntidsinformasjon om hendelser, ver, fagreforhold og andre faktorer som kan gi
reisetidsavvik

Prognoser for reisetid
Kostnader ved forsinkelser
Elektronisk tilgang pa informasjon om restriksjoner i bruk av infrastrukturen

Elektronisk og samordnet tilgang pa informasjon om kollektivtilbud, herunder ogsa
holdeplasser, rutetider, priser, tilpasning for funksjonshemmede, osv.

2. Trafikk- og flatestyring. Mens trafikantinformasjon gir trafikantene grunnlag for egne
beslutninger, omfatter trafikkstyring en mer aktiv styring av trafikantene, slik at de i mindre
grad har mulighet til a4 foreta egne valg. De viktigste datamanglene er:

Sanntidsinformasjon om reisetider
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3.

Sanntidsinformasjon om hendelser, ver, fgreforhold og andre faktorer som kan gi
reisetidsavvik

Prognoser for reisetid

Sanntidsinformasjon om belegg pa kollektive transportlgsninger
Omfang og transportmegnster for nardistribusjon
Terminalhandtering av gods

Intermodale transportlgsninger

Konkurranseflate mellom transportlgsninger

Effekter av styringstiltak

Farerstgttesystemer og navigasjon. Fagrerstattesystemer er systemer som hjelper fagrer av et
motorisert transportmiddel med behandlingen av dette, mens navigasjonssystemer omfatter
alle systemer som hjelper deg a finne frem. De viktigste datamanglene er:

Sanntidsinformasjon om reisetider

Sanntidsinformasjon om hendelser, ver, fegreforhold og andre faktorer som kan gi
reisetidsavvik

Prognoser for reisetid
Dynamisk oppdatert kartgrunnlag
Dynamisk oppdaterte kartattributter som fartsgrenser og andre restriksjoner

Overvaking og kontroll. Systemer for & overvake og kontrollere trafikk og/eller transport.
Dette omfatter altsa overvaking og kontroll av alle aktiviteter som foregar pa infrastrukturen,
og ikke infrastrukturen i seg selv. De viktigste datamanglene er:

Transport av farlig gods

Transporter med spesielle behov, som for eksempel hgyde, vekt, temperatur, osv.
Sanntidsinformasjon om reisetider

Sanntidsinformasjon om hendelser og andre faktorer som kan gi reisetidsavvik

Drift av infrastruktur. Systemer for drift og vedlikehold av fysisk infrastruktur. De viktigste
datamanglene er:

Sanntidsinformasjon om veer og fereforhold
Sanntidsinformasjon om uforutsette hendelser

Betalingssystemer. Systemer for brukerbetaling av transporttjenester eller infrastruktur. Dette
kan veere elektroniske betalingskort, betalingsbrikker som AutoPASS, m.m.

Samordnede planlegging-, bestillings- og betalingssystemer for multimodale reiser

5.2 Forbedringsmuligheter i datagrunnlaget
Det er i prinsippet to tilnsrminger for & forbedre datagrunnlaget for trafikk og transport:

1.

Innsamling av ny informasjon. Dette kan gjares i regi av offentlig forvaltning, enten ved at de
samler inn informasjonen selv eller sikrer at andre aktgrer gjer det. Statistisk Sentralbyra
palegger aktgrer a rapportere inn noen typer statistiske data, som for eksempel til
Lastebilundersgkelsen. | offentlig-privat samarbeid (OPS) eller ved utsetting av oppgaver til
privat akter, kan den offentlige parten kreve tilsvarende innrapportering av gnskede data.
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2. Gjenbruk og kobling av eksisterende informasjon. Det finnes betydelige datamengder hos
ulike aktgrer som ikke gjeres tilgjengelig for andre aktarer eller for andre formal enn hva de
primeert anvendes til. Dette skyldes blant annet konkurranseforhold, manglende konsistens i
datastruktur og —kvalitet og hensynet til personvern som stiller strenge krav til hvilke typer
data som kan lagres og anvendes.

| det videre presenteres det noen muligheter for forbedringer av datagrunnlaget. Det er tatt
utgangspunkt i falgende hovedtema:

Hendelser
Reisetider
Proprieteere lgsninger

5.2.1 Hendelser
Flere aktarer registrerer hendelser i trafikken, deriblant:

Ngdetatene kontaktes og kalles ut ved hendelser og sitter dermed pa viktig informasjon om
bade hendelsen, konsekvenser og stedsangivelse.

NAFs alarmsentral far raskt beskjed om havari og andre hendelser som medlemmene
behgver bistand i forhold til.

Bilbergingsfirma far beskjed nar biler har havarert eller forulykket i trafikken slik at hjelp
er ngdvendig.

Vegetaten ved Vegtrafikksentralene har en publikumstjeneste hvor publikum kan melde
inn hendelser og forhold i trafikken, og de far tilstandsrapporter fra entreprengrer med
funksjonskontrakter. De benytter ogsd automatisk hendelsesdetektering ved bruk av
videokameraer som overvaker deler av vegnettet.

Informasjon om planlagt vegarbeid registreres hos vegetat eller kommunal etat.

Siden 2005 har Statens vegvesen arbeidet med & utvikle et nytt veginformasjonssystem Kkalt
"Vegloggen”. Dette skal bli etatens nye verktgy for mottak og behandling av hendelser pa vegen
og for distribusjon av vegmeldinger (Statens vegvesen 2005-a). Vegloggen representerer en
kvalitetsheving pa hendelsesinformasjon og koordinert handtering av slik informasjon. Hendelser
skal stedfestes. Informasjon skal i prinsippet kun legges inn én gang i databasen, slik at man
unngar dobbeltregistreringer. Vegloggen var ikke rullet ut i full skala pr mars 2007, men forventes
a bli et arbeidshesparende verktay blant annet for operatgrene pa Vegtrafikksentralene.

NAF og andre akterer som registrerer hendelsesinformasjon, tar gjerne vare pa informasjon om
registrerte hendelser til internt bruk i ettertid. Dersom informasjon fra slike kilder kan gjares
tilgjengelig og samles i Vegloggen sammen med den offisielle informasjonen fra etaten, ville
dette veert et verdifullt bidrag til forbedret datagrunnlag. Tilgang pa dynamisk oppdatert
informasjon fra alle disse kildene ville apnet for en betydelig verdigkning i produkter og tjenester
for smartere transporter. Dette bar kunne veere realistisk & oppna, siden informasjonen i stor grad
allerede finnes.

| fremtiden kan man ogsa tenke seg en kvalitetsheving av posisjonsangivelse for hendelser ved
bruk av GSM-posisjonering. Dersom det dpnes for & kunne posisjonere mobiltelefonen til
innringer, vil man straks kunne angi posisjon og dermed gke kvaliteten pa inngangsdataene.
Innfaring av eCall (in-vehicle emergency call) vil ogsa gi mulighet for nye og gode inngangsdata
om hendelser. eCall er en ngdmelding som enten genereres manuelt av personer i kjaretayet, eller
automatisk ved at sensorer i kjgretayet aktiveres nar det skjer en ulykke.
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Noen sentrale utfordringer for realisering av forbedret datagrunnlag om hendelser:

Tilgang pa data fra ulike datakilder

Ngyaktighet i posisjonsangivelse

Teknisk integrering av ulike datakilder, herunder ogsa utfordringer knyttet til ulikt
dataformat og -kvalitet

Forretningsmodeller for utveksling av data, bade fra dataleverander inn til sentral
database, og fra database og ut til produktleverandgrer og tjenesteytere

5.2.2 Reisetider

Det er som nevnt kun én strekning i Norge som har et operativt system for registrering av
reisetider i sanntid (E18 mellom Larvik og Lysaker). Reisetidssystemet er basert pa bruk av
AutoPASS-brikken, hvor man registrerer tidspunkt for passering av pafglgende antenner og
dermed kan beregne reisetiden direkte. Det registreres ikke informasjon som kan identifisere farer
eller kjaretay.

En nerliggende og realistisk lgsning for forbedring av datagrunnlaget for reisetider er a utvide
dette systemet til & omfatte en starre del av vegnettet. Dette vil kreve installasjon av AutoPASS-
antenner pa alle steder hvor man gnsker reisetidsdata, for eksempel ringveger og
hovedinnfartsarer inn mot byomrader eller langs de viktigste transportkorridorene. Dette er
teknisk mulig, og forutsetter at et tilstrekkelig antall kjgretey anvender AutoPASS-brikker. Man
kan ogsa se for seg en videreutvikling av systemet til a kunne anvendes ogsa for andre typer
betalingsbrikker enn AutoPASS.

Utvidet bruk av AutoPASS-lgsningen apner ogsa for en ytterligere forbedring i datagrunnlaget. |
lgpet av fa ar vil brikken inneholde vesentlig mer informasjon om kjgretgyet og hva det anvendes
til, enn det som er tilfellet i dag. For reisetidsformal innebaerer dette at man kan skille mellom
godskjeretay og personbiler, og dermed registrere separate reisetider for de to gruppene. Dette vil
gi verdifull informasjon til systemer for bade ruteplanlegging, flatestyring og navigasjon ved at
informasjonen i sterre grad blir skreddersydd til formalet og brukergruppen.

Mobile konsepter for registrering av reisetid pa strekninger er interessant for a kunne etablere
historiske data som grunnlag for beregning av forventede reisetider. Slike lgsninger finnes ikke i
dag og ma utvikles til formalet.

For bruk i navigasjonssystemer er det normalt ikke tilstrekkelig med informasjon om reisetider pa
noen fa hovedfartsarer. Et fullgodt navigasjonssystem behgver reisetidsinformasjon for hele
vegnettet. Dette er en stgrre utfordring. Det er gjennomfart pilotprosjekt med sakalte floating-car-
data for 4 etablere reisetider i nettverk, men det gjenstar fremdeles mye forskning og utvikling far
slike lgsninger er operative i Norge.

En potensiell kilde til reisetider kan veere data fra Statens vegvesens tellepunkt (induktive slayfer).
Dette er imidlertid punktdata som ikke gir reisetider direkte. Beregnede reisetider basert pa
tellepunkt vil ha darligere kvalitet enn reisetider som er basert pa strekningsdata. | dag brukes
tellepunktene nesten utelukkende til & telle biler og beregne &rsdegntrafikk (ADT). For
reisetidsformal vil tellepunktsdata kun vere et supplement til andre datakilder. Det kan vare
aktuelt & tilpasse plasseringen av tellepunktene slik at de er bedre egnet som grunnlag for a

beregne reisetider.

Systemleverandgrer av signalregulering har installert teknisk overvakningsutstyr pa en rekke
innfartsarer og sentrumsomrader. Dette omfatter bade videoutstyr og induktive slgyfer. Basert pa
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dette kan man fa informasjon om kg, saktegaende eller stillestaende trafikk, fart, volum og en viss
grad av klassifisering. I Norge anvendes det per i dag litt under 1000 signalanlegg. De fleste av
disse har regnekapasitet til a registrere trafikk pa ulike tellesnitt via induktive slgyfer. Innen
signalregulering benyttes bare enkle induktive slgyfer. Det er derfor behov for & utvide til doble
sleyfer hvis trafikkregistreringene skal benyttes til statistikkformal eller til sanntidsdata om
reisetider. Denne type data anvendes ikke i dag til reisetidsregistreringer, og vil i likhet med
tellepunktene vare mest aktuelt som et supplement til reisetider basert pa strekningsdata.

Det finnes mye data i SIS-lgsningen i Oslo som kan anvendes til & reisetidsinformasjon. | SIS
lagres det en logg av kjeretayenes posisjon koblet mot tidspunkt for registrering. Ved a fglge en
slik logg for ett enkelt kjgretay, kan det beregnes reisetider for den ruten kjgretgyet har benyttet.
Dette er en potensiell datakilde, men det krever at slik intern informasjon fra et kollektivselskap
kan frigjares til dette formalet.

Det er trolig behov for & bruke mange ulike lgsninger og datakilder for & dekke behovet for
reisetider for hele vegnettet. Dette inneberer at man ma etablere en omfattende database for a
handtere dette. Statens vegvesen startet for noen ar tilbake et utviklingsarbeid for & etablere et
fellessystem for dynamiske data (FSDD). Dette arbeidet har forelgpig ikke blitt sluttfert. Denne
eller en tilsvarende lgsning er en absolutt ngdvendighet for a realisere malet om 4 etablere et
omfattende datagrunnlag for dynamiske reisetider.

Det gjennomfares for tiden flere forskningsprosjekt for a forbedre datagrunnlag og gke utnyttelsen
av dette. Eksempler pd slike prosjekt er MultiRIT (multimodal reiseplanlegger), WiseCar®
(intelligente farerstattesystemer) og DOIT* (reisetider basert pa floating car data og dynamisk
optimering av transport). For a virkelig forbedre datagrunnlaget, er det viktig at slike prosjekt
samarbeider godt.

Noen sentrale utfordringer for realisering av forbedret datagrunnlag om reisetider:

+  Aksept fra Datatilsynet for bruk av AutoPASS-Igsning

+ Forskningsbehov for reisetider i nettverk

+  Teknisk integrering av ulike datakilder og systemlgsninger
+  Tilgang pa investeringsmidler

*  Ressurser for drift og vedlikehold av systemer

+ Databaselgsning for reisetidsdata

- Forretningsmodeller for utveksling av data, bade fra dataleverandgr inn til sentral
database, og fra database og ut til produktleverandgrer og tjenesteytere

5.2.3 Proprietere lgsninger

Med proprietere lgsninger mener vi lgsninger som enten er utviklet til internt bruk hos en
enkeltaktar eller til et konkret formal. | dette delkapitlet forsgker vi & belyse noen slike lgsninger,
og synliggjare at de kan utgjere viktige datakilder dersom informasjon frigjeres til andre aktarer
eller formal.

® pagaende forskningsprosjekt delfinansiert av Norges forskningsrad. Q-Free ASA er prosjekteier mens SINTEF
ivaretar prosjektledelsen. @vrige prosjektdeltakere er Norsk Navigasjon AS, Leksvik Teknologi AS, MapSolutions
AS, P4 Radio Hele Norge ASA, Veglnformastikk AS og Statens vegvesen Vegdirektoratet.

* P&gaende forskningsprosjekt delfinansiert av Norges forskningsrad. Statens vegvesen Vegdirektoratet er prosjekteier
og SINTEF prosjektleder. @vrige prosjektdeltakere er Nor-Link, SPIDER Solutions, Schenker og Oslo Taxi.
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I dag finnes mye av den etterspurte informasjon om gods og godstransport i proprieteere databaser
og systemer. Eksempler er systemer for ordrebehandling, ruteplanlegging og flatestyring.
Informasjon fra slike systemer deles normalt ikke med andre aktgrer av konkurransemessige
hensyn. Det er behov for a kartlegge hvilke slike systemer og mulige datakilder som finnes, hva er
tilgjengelig og hva er potensialet for statistikk og forbedret datagrunnlag om man klarer a gjare
slike data tilgjengelig. Dersom man klarer a trekke ut statistikk direkte fra selskapenes
styringssystemer, ville dette trolig ogsa hgyne kvaliteten pa oppgavepliktig rapportering til
statistikk som Lastebilundersgkelsen.

Tjenestetilbydere som formidler transport- og/eller informasjonstjenester for naringslivsaktarer
sitter paA mye og detaljert informasjon om enkeltoppdrag, enkeltturer, transportmgnster, osv. Det
er i prinsippet ikke noe forskjell pa innholdet i denne informasjonen enn i det som ble presentert i
forrige avsnitt, men forskjellen ligger i at tjenestetilbyderne sitter pa vesentlig sterre datamengder
fra flere aktarer i neringen. Dette er en potensiell datakilde for data pa ulikt aggregeringsniva.

Det innfgres na digitale takografer for registrering av kjgre- og hviletid innen godstransport. Dette
vil kunne representere en potensiell datakilde for flere formal. Det lagres detaljert informasjon om
tidsforbruk og aktiviteter, og dette kan veare et godt utgangspunkt for & fa kunnskap om for
eksempel de lange nearingslivstransportene. Det er imidlertid viktig & vaere oppmerksom pa at
denne informasjonen kan veere sensitiv og bruken av den er underlagt bestemmelser i loven om
personvern. Det er saledes ikke ngdvendigvis trivielt a fa tilgang pa denne type informasjon. Det
er likevel riktig a papeke at dette kan veere en mulig datakilde i fremtiden.

Sanntidsinformasjonssystemer for kollektivtrafikken, som for eksempel SIS, representerer viktige
potensielle datakilder for & dekke fremtidig databehov. Det registreres store mengder data, blant
annet om Kkjgretgyenes posisjon, reisetider, busstopp, signalanlegg, tidspunkt for ankomst og
avgang, belegg pa ruten, osv. Disse dataene brukes til prioritering av kollektivtrafikken og a
informere trafikantene i sanntid, men kan ogsa brukes til statistiske formal internt i ettertid. |
fremtiden kan imidlertid dette vaere en sveert aktuell datakilde for fremkommelighetsdata m.m.

I billetteringssystemer finnes mye informasjon som kan gi et positivt bidrag til datagrunnlaget.
Slike systemer kan gi mye informasjon om personreiser, og satt i system kan det gi god oversikt
over mulitimodale reiser. Systemene ma apnes for andre formal og akterer enn den primere
dataeieren dersom potensialet for gjenbruk av data skal realiseres.

Flere av aktarene vi har intervjuet gir uttrykk for vilje til & gi fra seg proprieteere data, under
forutsetning av at de ikke anvendes til konkurrerende formal og at datauttrekk ikke er for kostbart.

Noen sentrale utfordringer for realisering av forbedret datagrunnlag fra proprieteere lgsninger:

Ivaretakelse av hensynet til personvern - aksept fra Datatilsynet

Gode og omforente forretningsmodeller for utveksling og gjenbruk av data
Ivaretakelse av konkurransehensyn mellom aktarer

Ivaretakelse av sikring av datakvalitet

Teknisk integrering av ulike datakilder, formater og kvaliteter

Forretningsmodeller for utveksling av data, bade fra dataleverander inn til sentral
database, og fra database og ut til produktleverandgrer og tjenesteytere
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6 Prioriterte innsatsomrader

Mangel pa et tjenlig og tilgjengelig datagrunnlag er en stor barriere mot etablering av
standardiserte og gode produkter og tjenester for smartere transporter. Dette gjelder bade for
neeringsliv og for privatreisende. Dette resulterer i at mange produkter og tjenester er
skreddersydde for den enkelte brukergruppen, og at gjenbruk mot andre brukere kan veere
vanskelig. | mange tilfeller ma produktenes ambisjonsnivd og kompleksitet nedjusteres pga.
manglende tilgang pa inngangsdata. Et eksempel pa dette er navigasjonsverktay, hvor det i Norge
pr i dag ikke er mulig & inkludere tjenester knyttet til sanntidsinformasjon om fremkommelighet i
ulike deler av transportnettet pga. manglende datagrunnlag for dette.

Det er avdekket en rekke mangler i eksisterende datagrunnlag, men samtidig ogsa muligheter for a
forbedre datagrunnlaget ved gjenbruk av datakilder som i dag ikke er gjort tilgjengelige for
produkt- og tjenesteleverandgrer.

Produkter og tjenester for smartere transporter kan realiseres dersom det gjgres noen viktige
grep for & forbedre den generelle datatilgangen. Det er behov for & avsette forskningsmidler til
dette formalet, og vi anbefaler at falgende tre innsatsomrader prioriteres:

1. Etablering av et omfattende system for dynamiske reisetider i vegnettet
2. Forbedring av offentlig tilgjengelig statistikk
3. Utvikling av forretningsmodeller, ansvars- og rolleavklaring

Forskningsbehovet er stort, selv innenfor hvert av disse tre omradene. En oversikt over noen av de
mest sentrale forskningstemaene er gitt nedenfor.

Etablering av et omfattende system for dynamiske reisetider i vegnettet
Teknologi for datafangst og —bearbeiding
Prognosemodeller
Hendelsers betydning/konsekvenser
Systemintegrering
Dynamisk oppdatering av kartgrunnlag og -attributter
Implementering og iverksetting av tilgjengelig teknologiske lgsninger

Forbedring av offentlig tilgjengelig statistikk
Intermodale godstransporter
Historiske reisetider i vegnettet for bade persontrafikk og godstransport
Multimodale reisetider for persontrafikk
Nytte-/kostnadskomponenter

Utvikling av forretningsmodeller, ansvars- og rolleavklaring
Datafangst
Eierskap til data, bade proprietare og offentlig tilgjengelige datakilder
Tilgang til data
Datakvalitet
Pris- og finansieringsmodeller for data, produkter og tjenester
Personvern
Grenseoppgang mellom offentlige og private akterers rolle og ansvar
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Neringslivets aktgrer vil ikke ngdvendigvis fale noen finansiell forpliktelse for a drive forskning
innenfor utvikling av et godt datagrunnlag for trafikk og transport. Dette oppfattes av de fleste
akterene som et offentlig ansvar. Det paradoksale er at dersom datagrunnlaget farst er etablert,
vil det kunne realiseres en rekke verdigkende tjenester for neringslivet. For eksempel vil
detaljerte fremkommelighetsdata som samles inn for trafikkstyringsformal, samtidig kunne
anvendes som viktig input i neeringslivets flatestyringssystemer. Likeledes kan de samme data
hjelpe den enkelte trafikant til & ferdes mer effektivt pa transportinfrastrukturen.

Ved a synliggjgre gevinstpotensialet og de kommersielle mulighetene for produkter og tjenester,
vil det veere mulig a fa ulike interessenter til @ samarbeide om forbedring av datagrunnlaget. Det
er imidlertid viktig & presisere at uten en betydelig offentlig satsing, vil det vaere vanskelig a
realisere dette.
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