GIS og bustrafik
Mette Haugsted Johansen, Trafikanalytiker, Trafikselskabet Movia

I en tid med gget velstand, stigende individualistiske preeferencer og byspredning, har den kol-
lektive trafik trange k8r. Samtidigt opleves stigende traengsel i byer og p8 indfaldsveje.
Storkgbenhavn og kpbstaederne er oplagte omr8der at analysere for uudnyttet kundepotentia-
le, samt optimering af stoppesteder og linjeforing. Med forholdsvis simple GIS-analyser, kan
de bedste oplande og potentialer udpeges til videre arbejde og dialog.

I mere tyndtbefolkede omr8der med spredte byer er busdrift sjeeldent rentabel, men der kan
vaere potentiale for at tiltraekke kunder til nye Direkte Busser for pendlere - hvis politikkerne
og Vejdirektoratet alts§ siger ja til rutekgrsel i motorvejenes ngdspor, s8 bilkgerne kan over-
hales indenom.

Uanset hvilke handlinger der veelges for at sikre en attraktiv bustrafik, er GIS et sterkt vaerk-

tgj til planlaegning, analyse og praesentation.

Indledning

Trafikselskabet Movia blev dannet i forbindel-
se med strukturreformen, hvor HUR, VT og
STS blev fusioneret i ét samlet trafikselskab
for hele @stdanmark, minus Bornholm. Movia
servicerer ca. 2,4 mio. indbyggere og 1,2
mio. arbejdspladser med 9 lokalbanestraek-
ninger og ca. 600 buslinjer i deekningsomra-
det, og er i gvrigt Danmarks stgrste trafiksel-
skab med omkring 220 mio. passagerer om
aret.

Med strukturreformen 1. januar 2007 fik
kommunerne ansvaret for den lokale bus-
drift, og regionerne fik ansvaret for lokalba-
nerne og nogle udvalgte regionale buslinjer.
I Hovedstadsomradet, hvor kommunegraen-
serne mange steder gennemskaerer byomra-
der, er det en udfordring at fortsat sikre et
sammenhaengende busnet, isaer da kun seks
buslinjer har opnaet status som regionale. Til
sammenligning er stort set alle buslinjer, som
krydser en kommunegraense, udpeget som
veerende regional i resten af landet.

I Movia benyttes GIS i en reekke daglige plan-
laegnings- og trafikovervagningsopgaver. I sti-
gende grad foretages der spatiale analyser,
og flere sidelgbende projekter skal sikre en
fortsat udvikling inden for GIS.

I Movia’s daekningsomrade er der ca. 15.000
fysiske stoppesteder og 600 buslinjer, som
alle er geokodet, og der indsamles dagligt en
mangde passager- og kgretidsdata som er

knyttet til disse. Sammen med bl.a. demogra-
fiske data pa kvadratnet, giver disse busdata
mulighed for en raekke spaendende spatiale
analyser, data mining og modellering.

I det fglgende praesenteres nuvaerende ar-
bejdsmetoder, datagrundlag og udviklingsper-
spektiver for GIS i Movia

Planlaegning af kgrsel

Movia’s buslinjer tegnes i SODA (Spatial
Online DataManagement Applikation), som er
en GIS-applikation til ArcView 3.3. Applikatio-
nen er under opgradering til ArcGIS 9.2, med
en lang raekke nye funktioner. En buslinje
dannes ved at vaelge den sekvens af stoppe-
steder som linjen skal betjene, og afstande-
ne mellem stoppestederne beregnes automa-
tisk ud fra vejnettet. Herefter overfgres data
til kgreplansystemet HASTUS, hvor kgrepla-
nen finjusteres ud fra kendte kgretider, bin-
dinger, korrespondancer mv. Nar kgreplanen
er faerdig og godkendt, lzegges den i en drift-
database, PubTrans, der indeholder data for
alle planlagte ture i de kommende tre mane-
der. Historik fra PubTrans overfgres til et fael-
les Data Warehouse, ligesom data fra en lang
raekke andre systemer.

P& side 36 (fig.1.) ses den nuvaerende SODA
applikation, zoomet ind pd Herlev st. De
enkelte stoppestedsstandere vises som sma
"slikkepinde”, hvor kgreretningen illustre-
res af pinden efter selve standeren. Det valg-
te unikke stoppested med nr. 22, ses marke-
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Figur 1. Herlev St. med stoppesteder og forbindelses-
zoner.

ret med gult i kortet. De rgde polygoner (Sto-
pAreas) omfatter en samling af stoppeste-
der, der indgér i en sakaldt stoppestedsgrup-
pe, her busterminalen pa Herlev St., samt de
to stoppesteder for linje 300S pa Ringvejs-
broen. Den bla polygon (TrainStopAreas) er
en lignende gruppe for S-togsstationen, der
omfatter de spor og retninger der nu matte
veere. Endelig er der en stgrre grgn polygon
(ConnectionZones), der omfatter de togstati-
oner og busstoppesteder, der kan skiftes imel-
lem med en rimelig gangafstand. Disse for-
bindelseszoner benyttes bl.a. ved tilpasning af
korrespondancetider i kgreplanlaegningen, og
ved eksport af data til den elektroniske rejse-
planlzegger Www.rejseplanen.dK.

Trafikovervagning

Movia har et kombineret sikkerheds- og data-
indsamlingssystem, kaldet TDR (TaleDataRa-
dio). TDR er installeret i alle busser i Hoved-
stadsomradet, og udbredes Igbende til resten
af daekningsomradet i forbindelse med nye
udbud. Vha. GPS-positionering kan bussen
altid felges, og sikre hurtig hjaelp ved en evt.
alarm. Chauffgren logger pa den enkelte tur,
hvorefter denne kan fglges pa kort og i tids-
diagrammer. Der kan foretages radioopkald
til en eller flere chauffgrer i en gruppe, f.eks.
alle chauffgrer pa linje 5A, eller fra et bestemt
garageanlaeg. Saledes kan relevant informa-
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tion malrettes, f.eks. ved en omlaegning af
ruten pga. et trafikuheld eller anden handel-
se. Herunder ses to screen dumps fra den 21.
februar 2008, hvor en pdsat brand i et solcen-
ter gav en raekke driftsforstyrrelser pa Ngrre-
bro (se figur 2. og 3.). Via et kort kan omradet
udvaelges, og alle busser i omradet kan kaldes
op via TDR og informeres om situationen og
evt. alternative ruter. En af de bergrte buslin-
jer ved branden var linje 5A, og vha. farvede
streger pa en grafisk tidstabel kan trafikover-
vagningen se hvilke afgange der er rettidige,
forsinkede og omlagte. Ruteomlzegninger ses
som afvigelser fra det gra turmgnster.
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Figur 2. Alle busser der befinder sig fysisk i et omr&de
udveelges vha. GIS, uanset p8logningsstatus.

Figur 3. Driftsforstyrrelser p§ buslinje 5A ved brand p8
Frederikssundsvej. Ruteomlaegninger ses som afvigel-
ser fra det gr§ turmonster.


http://www.rejseplanen.dk/

DaTDR-systemet lagrer geokodedetidsstemp-
ler, kan data ogsd bruges til kgretidsanalyser
og kontrol af rettidighed.

Trafikplanlaegning

I planleegningsfasen, internt eller i dialo-
gen med kommunerne, kan et GIS-kort med
relevante temaer vaere et staerkt vaerktgj, at
arbejde med og diskutere ud fra. En typisk
opgave kan f.eks. veaere planlaegning af en
ny servicebuslinje, hvor kommunens aldre
borgere er malgruppen. Et kommunekort
der viser befolkningsdensitet og steder med
hgj koncentration af sldre borgere, kan hur-
tigt give et fingerpeg om hvorvidt en rute-
foring nar den gnskede malgruppe. Temalag
leveret af kommune, med institutioner mv.
kan ogsa vises, ligesom den gvrige busbe-
tjening.

Andre opgaver kan vare at udpege de mest
benyttede stoppesteder i en kommune eller,
at vise antallet af planlagte ture pa vejnettet.
Der produceres ogsa en del kort til de kom-
munale handlingsplaner for bustrafikken.

Til ledelsesinformation, pavirkning af den tra-
fikpolitiske dagsorden eller malrettet mar-
kedsfgring, kan der produceres kort med
f.eks. tidsserier, serviceniveau, potentialer
eller hvorledes forskellige data fordeles pa
kommuneniveau.

Geoprocessering og spatiale analyser
Med passagertal og kgretidsdata som kan
knyttes til geokodede stoppesteder og buslin-
jer, samt en raekke demografiske data pa kva-
dratnet, er der rige muligheder for at foreta-
ge en lang raekke spatiale analyser.

Busdata

Movia har i mange ar haft et takstfaellesskab
for bus, lokalbaner, P-tog, S-tog og siden me-
tro i Hovedstadsomradet. Takstfzellesskabet
betyder at brugerne af den kollektive trafik
kan rejse pa tveers af kommunegraenser, og
frit skifte mellem transporttyperne pd sam-
me kort og billet. Dette er en enorm fordel for
brugerne, som mange andre storbyregioner
ikke kan matche. Et takstfzellesskab betyder

dog ogsa indtaegter, som skal fordeles mel-
lem de involverede trafikselskaber. Til doku-
mentation af Movia’s passagerer, i det der
kaldes Takstomrade H, indsamles der daglig
data for pa- og afstigere i knapt 100 teelle-
busser udstyret med en BUS-PC. Teellebus-
serne fordeles efter en plan, sdledes at alle
planlagte driftsture bliver talt mindst en dag
pr. maned (weekendture min. hvert kvartal).
P& baggrund af disse stikprgver opregnes det
samlede passagertal hver maned vha. meto-
der godkendt af de gvrige selskaber. Movia
har derfor anseelige datamaengder for takst-
omrade H, ogsa historisk.

Til alle de geokodede stoppesteder med unik-
ke stoppestedsnumre kan der knyttes data
for antallet af pd- og afstigere, planlagt og
malt opholdstid, samt antallet af planlagte af-
gange i et givet tidsrum. Kgretidsdata mel-
lem stoppestederne kan desuden knyttes til
straekninger som rejsehastighed.

Demografiske data

Movia har kgbt en raekke data til 100 x 100
meter kvadratnet. Kvadratnettet er defineret
af Kort- og Matrikelstyrelsen for hele Dan-
mark, og er uforanderligt ar efter ar. Det fint-
maskede net giver en del diskretionsproble-
mer i celler med fa adresser, hvilket Igses ved
hjeelp af klyngedannelse. Ved klyngedannel-
se samles naerliggende og/eller datamaessigt
beslaegtede celler, hvorefter de enkelte celler
kan tildeles en beregnet middelveerdi af data
i klyngen.

Moviaharkgbtdataforindbyggere, husstande,
arbejdspladser og studerende, og abonnerer
pa Geomatic a/s’ mosaic™klassifikation, med
de 32 mosaic-typer (forbruger- og livsstilsseg-
menter, se fig.4.). Movia har veerdisat hver af
de 32 mosaic-typer pa en skala fra 1-100, alt
efter hvor sandsynlig mosaic-typen er som
buskunde, baseret pd typebeskrivelsen og
det kendskab Movia har om sine kunder.

Denne “"Buskundeveerdi” er efterfglgende ble-
vet vaegtet med antallet af indbyggere i hver
enkelt kvadratnetcelle, og udggr saledes et
beregnet indbygger-buskundepotentiale. En
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Figur 4. Movias Buskundeveerdi for de 32 mosaic-typer

lignende gvelse ggres med data for arbejds-
pladser og studerende, som vaegtes med en
procentsats alt efter deres kundepotentia-
le. Studiepladser vaegtes erfaringsmeessigt
vaesentligt hgjere end arbejdspladser. Sam-
menlagt udggr disse bidrag et ”“Samlet
Buskundepoteniale”, som kan benyttes ved
oplandsanalyser og planlaegning af malrette-
de markedsfgringskampagner. Kundefakto-
rer og procentsatser kan let sendres efter-
handen, som der opnas stgrre viden, eller
hvis kundernes preeferencer andres f.eks. i
takt med stigende benzinpriser. Det vil ogsa
veere mulig at differentiere veerdierne efter
geografiske omrader, f.eks. ved et scenarie
med traengselsafgifter.
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Software og veerktajer

Movia benytter ESRI's ArcGIS 9.2 Desktop
til analyser, og har udover en antal faste
ArcView-licenser ogsa en flydende ArcInfo
licens til de mere komplicerede analyser. Fra
ArcToolbox benyttes hovedsagelig Analysis og
Data management vaerktgjskasserne, til op-
lands- og overlayanalyser. Der bruges gerne
lidt ekstra tid pa at opbygge analysen i Model
Builder, da den derved senere kan kgres pa
andre data eller af andre brugere, og flowdia-
grammet kan bruges som metodebeskrivelse
og dokumentation.

Oplandsanalyse

Ved oplandsanalyser benytter Movia pt. cirku-
laere oplande, velvidende at oplandet derved
overvurderes, da der ikke kan tages hgjde
for evt. barrierer og omveje. Det mest ngj-
agtige opland dannes ved en digital sggning
ad gangveje, hvorved der dannes "amgbefor-
mede” oplande. I Movias daekningsomrade er
der dog naesten 15.000 busstoppesteder. Til
sammenligning er der kun 120 lokalbanesta-
tioner, 85 S-togsstationer, 57 regionaltogs-
stationer og 22 metrostationer i det samme
geografiske omrdde. Stationer og banestraek-
ninger ligger rimeligt fast, og hverken lukkes
eller opfgres over natten. Busstoppesteder
derimod flyttes, nedlaegges og nyoprettes
dagligt pga. midlertidige eller permanente
gndringer i betjeningen. Man behgver ikke at
veaere noget matematisk geni for at indse, at
beregninger i et s omfattende og forander-
ligt net ikke er nogen lille opgave, og de cir-
kulzere oplande er derfor en tilnaermelse som
er beregningsteknisk mulig i dagligdagen.

Overlap

De mange stoppesteder byder ogsd pa en
anden udfordring, nemlig overlappende
oplande. Stoppesteder optraeder typisk i par,
et i hver kgreretning, eller i grupper i vej-
kryds og ved terminaler. Som tidligere vist,
kan disse stoppesteder grupperes i en poly-
gon. Denne polygon kan ogsa repraesenteres
af et centralt placeret punkt, en stoppesteds-
gruppe, hvortil summen af alle data i gruppen
kan knyttes. Der er ca. 7.000 stoppesteds-
grupper, og selvom disse benyttes ved bereg-



ninger, vil der stadig veere utallige overlap af
stgrre eller mindre kompleksitet, som vist i
naeste spalte (figur 5.-8.).

Det er hyppigt forekommende at flere stoppe-
stedsgrupper overlapper hinanden selv ved
ganske sm& oplande med radius pa fa hund-
rede meter. Movia opererer typisk med en
oplandsradius pa 3-400 meter, evt. mere for
S-buslinjer. Der kan ogsa arbejdes med oplan-
de med flere ringe, hvilket pa ingen made ggr
opgaven simplere. Det er ikke muligt at undga
overlap selv ved amgbeformede oplande, da
disse jo fglger vejnettet — ligesom bussen.

Der er undersggelser, som peger pa at bus-
kunder er villige til at ga lidt laengere fra deres
bolig til stoppestedet, end fra stoppestedet til
deres arbejdsplads. Derfor kan der vaere for-
nuft i at benytte forskellige oplande ndr hen-
holdsvis etstoppesteds “indbygger-buskunde-
potentiale” og "arbejdsplads-buskundepoten-
tiale” beregnes.

Men hvordan bgr overlappende oplande s3
fordeles? Husk pd at der er omkring 7.000
unikke beregningspunkter! Hvordan skal for-
skelle i betjeningen vaegtes? Hvordan skal en
nzerliggende station vaegtes, og hvor stort
bgr dennes opland veere? Et stoppestedets
attraktion gges med skiftemulighed til tog,
og mindskes hvis stationens opland overlap-
per uden skiftemulighed - men hvor meget?

I gjeblikket benyttes en Thiessenfordeling til
at opdele overlappende oplande ud fra ren
geografi, men det overvejes stadig hvordan
forskelle i betjeningen kan indgd, som varia-
ble i forhold til de data der knytes til oplan-
det. En mulighed er at vaegte med antallet af
afgange i det analyserede tidsrum, evt. med
en tilleegsfaktor for S- og E-buslinjer samt
skiftemulighed til/fra tog.

Overlayanalyse

Efter at oplandene er fordelt vha. en Thies-
senfordeling, foretages der en overlayanaly-
se med et kvadratnet indeholdende data for
indbyggere, husstande, arbejdspladser, stu-
derende, mosaic-typer og Movias beregne-

Figur 6. Figuren viser to overlappende stoppestedsgrup-
per p8 den samme buslinje. Det kan med stor rimelig-
hed antages at en rejsende i punktet X, vil g§ til det
neermeste stop, dvs. A.
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Figur /. 1 denne ngur er betjeningen udvidet ved stop
B, s& hvis den rejsende kan benytte begge buslinjer til
sin destination, vil stop B vaere mere attraktivt trods lidt
laengere gangafstand, pga. gget betjeningsfrekvens.

Figur 8. I denne figur kompliceres situationen af en
tveerg8ende buslinje som 0gs8 betjener stop B, som nu
har helt nye destinationsmuligheder.

Figur 9. I denne figur er der tre stoppestedsgrupper
som overlapper hinanden.
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Figur 10. Fra stoppestedsgrupper til Buskundepotentiale. Her for linje 150S mellem Kokkedal og Ngrreport st.

de Buskundepotentiale. Resultatet er f.eks.
et samlet Buskundepotentiale knyttet til hver
unikke stoppestedsgruppe og det geografi-
ske opland. Busdata for passagerer og betje-
ningsfrekvens kan indga i beregningen, og
der kan f.eks. beregnes et "Restbuskundepo-
tentiale”, som kan bruges til at udpege mal
for gget markedsfgring eller forbedret bus-
betjening.

En styrke ved disse analyser er at de kan
foretages pa eksisterende data, sd vel som
pa konstruerede scenarier. Det er muligt at
skrue pa flere faktorer og forudsaetninger,
uden at andre metoden, s& analysen kan for-
holdsvist simpelt tilpasses opgavestillerens
specifikke gnsker. Desuden tager beregnin-
gerne kun ca. 15-30 minutter nar punktda-
ta ligger klar, selvfglgelig afheaengigt af antal-
let af punkter.

Metoden er yderst velegnet til en hurtig
overordnet vurdering af en stgrre opgave,
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og modellens mellemregninger kan bruges
til neerstudier af de mere interessante ste-
der. N&r der zoomes ind p& enkelte stoppe-
steder kan adgangsvejene med fordel vises
og vurderes. Et stort uudnyttet potentia-
le kan jo desveaerre skyldes at beregningen
er foretaget pa cirkuleere oplande, selv om
dette opland i virkeligheden ikke har adgang
til stoppestedet, pga. en fysisk barriere og
manglende gangveje.

Der er planer om Igbende udvikling af meto-
den, og gerne med en data mining analyse
til identifikation af de mest potente faktorer
i ligningen.

Case: S-busser

Movias Salg og Marketingafdeling planlaegger
en kampagne pa en eller flere af de otte S-
buslinjer. For at kunne malrette sin markeds-
fgring, gnskes det at udpege de linjer hvor
der er stgrst potentiale for at fa flere kun-
der, samt pa hvilke stoppesteder dette kun-
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Figur 11. Restbuskundepotentiale p§ S-busser
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ne vaere. Som stgtte for projektet beregnes
der i fgrste runde et Restbuskundepotentiale
for alle S-busstoppestederne vha. den oven-
naevnte model. Fgrst findes Buskundepoten-
tialet for alle stoppestederne, og derefter fra-
traekkes antallet af passagerer som benytter
disse stoppesteder, uanset hvilken buslin-
je de benytter. Mange af S-busstoppesteder-
ne betjenes ogsa af andre buslinjer, og "kon-
kurrerer” derfor om kunderne med de gvri-
ge mulige destinationer. Hele S-buskoncep-
tet lzegger op til stoppesteder ved stationer,
sa der er ogsa en del stoppesteder med skif-
temuligheder til Regionaltog, S-tog, Lokal-
bane og Metro. Disse stations-stoppesteder
resulterer typisk i et negativt Restbuskunde-
potentiale, hvor der altsd er flere buspassa-
gerer end det demografiske opland umiddel-
bart retfaerdigggr, hvilket blot viser at der bgr
arbejdes videre med at fa en stationsfaktor
ind i analysemodellen. Andre stoppesteder
med negativt Restpotentiale kan vaere bus-
knudepunkter, som betjenes af mange bus-
linjer, med mange destinationer. Hvilket igen
antyder, at ogsa antallet af linjer og afgange
bgr indga i den samlede ligning.

Case: Direkte Busser

I gjeblikket arbejder Movia med at fa tilladt
buskgrsel i motorvejenes ngdspor, pad ind-
faldsvejene til Kgbenhavn. Idéen er at ind-
saette Direkte Busser fra de fjerntliggen-
de pendleroplande som ikke har (tilstraek-
kelig) banebetjening, og nedsaette kunder-
nes rejsetid betydeligt ved at kgre i ngd-
sporene pa de traengselsramte straekninger.
Derved vil den kollektive trafik kunne tilby-
de en konkurrencedygtig rejsetid, og udgg-
re et attraktivt alternativ til bilen. Nggleor-
dene er hgj frekvens, garanteret siddeplads
vha. reservation, komfort og mulighed for at
arbejde undervejs. Stort set de samme faci-
liteter som findes i tog, kan altsd tilbydes af
de Direkte Busser i oplande uden nuvearen-
de banedakning, med kort etableringstid og
lave anlaagsomkostninger sammenlignet med
eventuelle banelgsninger. Lignende buskon-
cepter findes allerede i andre storbyer, bl.a. i
Oslo og Stockholm.
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N&r beslutningstagerne og den trafikpoliti-
ske dagsorden skal pavirkes, er det vigtigt at
have troveerdige analyser der kan understgt-
te de fremlagte idéer. Alle der har arbejdet
med GIS ved hvor steerk et prassentations-
veerktgj det kan vaere, og hvor let forskellige
scenarier kan illustreres.

I projektarbejdet med de Direkte Busser er
det i gvrigt blevet klarlagt, at de kollekti-
ve forbindelser fra Sydsjeelland til de store
erhvervsomrader i Glostrup, Herlev og Bal-
lerup er sa darlige i dag, at Movia overvejer
en direkte forbindelse her, ngdsporskgrsel
eller ej. En senere tilladelse til at kgre i ngd-
spor pa straekningen vil blot afkorte rejseti-
den, og dermed ggre buslinjen mere attrak-
tiv.

De fleste principper fra metoden til at finde
Buskundepotentiale kan genbruges ved en
analyse af forslag til rutefgring og stoppe-
stedsplaceringer for Direkte Busser. Blot er
malgruppen nu begraenset til erhvervspend-
lere og studerende, hvorfor pendlingsdata
bgr veere en vigtig del af ligningen. Da der
arbejdes med pendling over store afstande er
pendlingsdata pa kommuneniveau tilstraek-
keligt i de indledende runder, men skraedder-
syede pendlingsdata kan senere vaere med til
at sikre den mest optimale linjefgring i Stor-
kgbenhavn.

Med metodens resultater kan det vurderes
om det kan betale sig at kgre en omvej for at
betjene et byomrade, ved at holde Buskun-
depotentialet op mod de ekstra driftsomkost-
ninger og den forlaengede rejsetid for de pas-
sagerer der allerede sidder i bussen. Metoden
kan ogsa bruges til at sammenligne alternati-
ve rutefgringer, placeringer af nye stoppeste-
der, eller hvilke af de eksisterende stoppeste-
der der skal betjenes.

Perspektiver i Movia

I gjeblikket arbejder Movia med tre GIS-
udviklingsprojekter: Den tidligere omtalte
opgradering af SODA til ArcGIS 9.2, VisFrem
og WebGIS.



Figur 12. Konstrueret billede med Direkte Bus i ngdsporet.

VisFrem

VisFrem er en applikation til ArcGIS 9.2 der
kan hente data direkte fra passagertalsdata-
basen til geokodede punkter og straekninger,
ud fra brugerens individuelle valg af periode,
dagtype, tidsrum, administrative omrade og
linje. Brugeren kan vaelge at fa vist detaljere-
de oplysninger, helt ned til det enkelte stoppe-
sted pa den enkelte tur, eller mere overordne-
de data, f.eks. det gennemsnitlige hverdags-
passagertal for en hel maned, for én eller for
samtlige linjer. Data pa punktniveau har veaeret
i brug nogen tid, og over sommeren 2008 skal
data pa streekninger, som er langt mere kom-
plekst, gennemgd den forhabentligt sidste
test. Straekningsdata forventes brugt til ana-
lyser af bussens rejsehastighed i vejnettet,
udpegning af kritisk traengsel, fgr- og efter-

scenarier ved fremkommelighedstiltag, pas-
sagerbelagninger over snit mv.

WebGIS

WebGIS er, som navnet antyder, en webba-
seret GIS-applikation, der ggr det muligt for
en lang raekke interne og eksterne brugere,
at fa nem adgang til data pa kort.

N&r WebGIS lanceres vil brugerne, i fgrste
fase, fa adgang til en raekke temalag for bus-
trafikken, herunder data for passagertal hen-
tet i VisFrem. Som baggrundslag vil der veere
vejnet, arealanvendelse og lignende, samt
kvadratnetsdata. Alle lag vil kunne sl3s til
og fra efter behov, sdledes at brugerne kan
neerstudere data og udskrive kort efter egne
gnsker.
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Enkelte superbrugere vil kunne publicere data
og analyser til brugerne. F.eks. kan alle mel-
lemregninger til en analyse af Restbuskunde-
potentiale publiceres, sdledes at opgavestille-
ren selv kan zoome ind pa de interessante ste-
der og sla forskellige temalag til efter gnske.
Superbrugeren sparer tid ved ikke at skulle
lave en lang reekke kort - tid der i stedet kan
bruges pa flere og forbedrede analyser.

I udviklingsprojektets anden fase skal bru-
gerne kunne downloade Movias egne busda-
ta, sa som placering af stoppesteder, linje-
foringer, passagertal og rejsehastigheder pa
straekninger. Der vil ogsa Igbende blive udvik-
let sma analyseveerktgier, f.eks. til at lave en
simpel oplandsanalyse pa udvalgte stoppe-
steder.

Med tiden vil brugeren maske ogsd kunne
indtegne egne idéer til busdriften og efterfgl-
gende analysere pa disse, og en “light-versi-
on” af VisFrem er en mulighed.

Med WebGIS vil Movias mange GIS-data og
analyser blive langt mere tilgaengelige - og
forhabentligt mere benyttet ved planlag-
ning af busdriften. Alle ansatte i Movia vil fa
adgang til WebGIS. Eksterne brugere vil vaere
f.eks. kommuner, regioner, entreprengrer og
studerende. Ny brugere kan hurtigt oprettes
af en superbruger.

N3r WebGIS er kommet godt fra start, for-
ventes det at kunne udbygges til ogsa at kun-
ne klare forskellige indrapporteringsopga-
ver: F.eks. skulle kommunerne kunne regi-
strere deres stoppestedsudstyr i den samme

Om forfatteren

database, hvor Trafiktjenesten vedligeholder
oplysninger om standerudstyr pa de unikke
stoppesteder.

Konklusion

GIS er en barende del af Movia’s daglige
arbejde med planlaegning, dataindsamling
og trafikovervagning. GIS benyttes o0gsa i
stigende grad som analyseveerktgj i Movia,
og det arbejdes med flere sidelgbende GIS-
baserede udviklingsprojekter.

At analysere bustrafik er, sammenlignet med
f.eks. banetrafik, ganske komplekst pga. et
foranderligt net, store betjeningsvariationer,
overlappende oplande og stor influens fra de
gvrige trafikmidler. Selv simple og forenkle-
de GIS-analyser og kort kan dog bidrage til, at
skabe overblik og veere en hjaelp til udpegning
omrader for indsats og yderligere analyse.

Med to overordnede datakilder, Movia’s egne
indsamlede passagerdata pd punkter, samt
demografiske data pd 100 x 100 meter kva-
dratnet, kan der foretages en lang reek-
ke spatiale analyser til vurdering af kunde-
potentialer. Nar kgretidsdata snart kan hen-
tes direkte til straekninger i GIS, vil analyser
af rejsetider, fremkommelighed og traengsel
blive langt simplere og mere tilgeengeligt end
i dag.

I en tid hvor den kollektive trafik har trange
kar er det ekstra vigtigt at optimere og finde
uudnyttede potentialer. Uanset hvilke udfor-
dringer og muligheder bustrafikken star over
for i fremtiden, er GIS et staerkt veerktgj til
planlaegning, analyse og praesentation.

Mette Haugsted Johansen, trafikanalytiker, mjo@moviatrafik.dk, Trafikselskabet Movia
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