IT benyttelse i den kollektive trafik

- OQget informationsniveau til kunderne i den kollektive trafik

Af: Lars E. Thomsen, Projektleder, Nordjyllands Trafikselskab (NT) og Trafikselskabernes
IT-samarbejde (TITSAM), og
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Hvordan forbedres brugen af den kollektive trafik

Der er grundleeggende to muligheder for at reducere kundernes ubehag — og derved oge kun-
dernes nytte — for benyttelse af den kollektive trafik:

e Generelt forbedre den kollektive trafik — oge frekvensen, reducere rejsetiden, reducere
prisen, forbedre service, gge standarden mv.

e (ge informationsniveauet — bedre oversigtstavler, let tilgang til kereplaner, kort, aktu-
el information om busdriften mv.

Der har varet fokus pa det forste punkt i mange ar, og pa det seneste har trafikselskaberne
oget fokus pé oplysning, specielt med benyttelse af IT. I dette oplaeg vil vi beskrive de tiltag
der er gjort og redegore for de fordele der er for kunderne og de udfordringer der er for data-
leverandererne (trafikselskaber, amter, bybuskommuner, togoperaterer mv.).

En generel forbedring af information til kunderne, vil oge kundernes tilfredshed og oge til-
gangeligheden ved benyttelse af kollektiv trafik (se evt. forskningsmateriale fra Marianne
Karlsson, produkt- och produktionsutveckling, Chalmers tekniska hogskola i samarbejde med
Gothic).

Der er i Danmark taget forskellige tiltag til dette, bl.a. gget benyttelse af elektroniske tavler
ved holdepladser (i HUR omradet, i Vejle (VAT) og 1 Viborg (VAFT)), forbedret kereplans-
information pa www.rejseplanen.dk & http://www.dsb.dk/indland og realtids-information
(VAT, VAFT HUR og senere NT).

Information om planlagt kersel

Kunder har flere muligheder for at finde oplysninger om den planlagte kersel:

e Ved stoppestedstavler (bus) og afgangsplakater (tog)

e Kaoareplaner og grafisk illustration af det tilherende rutenet (for bybusser, regionalbus-
ser og tog)

e Internettet

Man kan inddele informationsniveauet i tre dele:

Niveau 1 — Den naive kundes adfcerd: Nar kunden skal rejse fra A til B, kan kunden uden vi-
den om ruter og tider — teoretisk — gd til det n@ermeste stoppested, og tage den forste og bedste
bus (eller tog), og ved at @ge sin viden om rutenettet foretage skift, hvor kunden finder det
hensigtsmeessigt, uden kendskab til tiderne.
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Niveau 2 — Den traditionelle kundes adfcerd: De fleste mennesker, der benytter kollektiv tra-
fik, vil inden de foretager deres rejse, finde oplysninger om ruten og tider i de forskellige ko-
replaner. Safremt rejsen foregar indenfor samme organisatoriske enhed (trafikselskab, bybus-
system, togoperator), skal kunden kun benytte — ofte — en kereplanssamling. Skal rejsen fore-
tages med flere organisatoriske enheder (en kombinationsrejse), skal kunden benytte flere
kareplanssamlinger. Dette besvarligger kundens rejse.

Niveau 3 — Den videndes kundes adfcerd: Skal kunden foretage en kombinationsrejse, kan
kunden i dag benytte internettets service: Rejseplanen. Der kan kunden i dag finde oplysnin-
ger om de fleste ture der keres 1 Danmark.

Det overliggende niveau kan kun opnis, ndr de underliggende niveauer er opfyldt, dvs. for at
kunne oplyse om niveau 2 gaelder det, at man skal have en viden om hvornar busser og tog
afgér fra de enkelte stoppesteder og stationer, ligeledes kan man kun oplyse om tider pa inter-
nettet, ndr man har viden om sine kereplaner.

Trafikselskaberne, bybuskommunerne, amterne, HUR, DSB og Arriva-tog laenge givet mu-
lighed for at give information til niveau 1 og 2, og i de senere ar péd niveau 3. Dog daekker
denne service ikke hele landet, og der er stadigveek meget, der skal sikres for at kunne give et
daekkende billede af transport tilbudet pa niveau 3.

Formaélet med at give oplysninger pd niveau 3 er, at dette giver en lettere tilgang til brugen af
den kollektive trafik, og dermed reduceres kunders informationsbarriere om den kollektive
trafiks udbud.

Filosofien er, at oges informationsniveauet, opnds sterre viden om mulighederne for brug af
den kollektive trafik, og dermed eges muligheden for at f flere kunder i den kollektive trafik.

Da niveau 1 og 2 fungerer fuldt ud i dag, vil vi kun beskaftige os med niveau 3 i det folgende

Betydningen af I'T

En barriere for benyttelse af kollektiv trafik pa tvaers af organisationerne har altid veaeret
manglende overblik over mulighederne, da det ofre indebar, at kunden skulle benytte flere
kareplaner fra forskellige organisationer. Med en bedre udnyttelse af IT, har det veret muligt
at reducere barrieren, eksempelvis ved lanceringen af sitet: Rejseplanen.dk

For at kunne informere kunderne bedre, dvs. pé et hgjre niveau, er det nedvendigt med palide-
lige data, Denne proces har veret i fokus siden starten pa rejseplanen i 1993.

Rejseplanen

Rejseplanen ejes af Rejseplanen A/S, der har til huse i Amtsradsforeningen. Driften varetages
p.t. af DSB Informatik. Rejseplanen findes i to indpakninger: www.rejseplanen.dk og
www.dsb.dk/indland. Rejseplanen har 3 fuldtidsansatte, en medarbejder fra Bus&tog og en
ulonnet direktor fra Amtsradsforeningens Trafikkontor. De deltagende parter deltager i en
tilknyttet udviklingsgruppe. Denne bestar p.t. af en medarbejder fra TITSAM, en fra HUR, en
fra DSB og de relevante medarbejdere fra Rejseplanen.
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Fokus for Rejseplanen.dk er at f4 den manglende lokaltrafik med (bybusselskaberne og by-
busserne 1 Aalborg), forbedret kortservice og at blive adressebaseret i hele landet (som HUR
omradet).

Rejseplanen.dk er den eneste rejseplanlegger der bade dekker lokaltrafik, regionaltrafik og
landsdelstrafik.

Fordele for kunderne

At gge informationsniveauet er til gavn for kunderne og skulle gerne resultere i flere kunder
til den kollektive trafik.

Det skal dog bemerkes, at forbedring af informationsniveauet, neppe 1 sig selv vil gge tilgan-
gen af kunder.

Ved at informere om den samlede rejse ses det kollektive trafikudbud som et samlet hele. Det
naeste logiske skridt er at informere om realtiden, dvs. at kunne oplyse om den aktuelle drift.
Der ved mindskes kundernes usikkerhed.

Udfordringerne for dataleverandererne

Det har vist sig, at kravet til datakvalitet oges med det informationsniveau der enskes, dvs. jo
hgjre informationsniveau jo bedre datakvalitet.

Nér man ensker en gget anvendelse af IT til Rejseplanen, skilte, elektroniske billetter mv., er
det nedvendigt med korrekte data. Det har vist sig, at datakvaliteten til at lave trykte kerepla-
ner ikke er tilfredsstillende til benyttelsen af IT. Dette er ved at blive sikret.

Kundernes fremtidige behov

Trafikselskaberne, amterne, DSB mv. har hyppige spergeundersggelser. I disse fremgér det, at
kunderne ensker et bedre informationsniveau. Dette er en naturlig konsekvens af, at samfun-
det generelt kan tilbyde bedre information, men ogsd, at eget information medferer et endnu
hegjre enske om yderligere information. Dvs. kundernes informationsbehov er umatteligt.

Niveau 4 — Den fremtidige kundes adfcerd: 1 fremtiden vil kunderne — udover at kunne modta-
ge information om kombinationsrejser — kunne f& oplyst, om den enskede afgang kerer retti-
digt.
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Aalborg Busterminalprojektet

Den kollektive trafik i Aalborg vil 1 lebet af det neste &r 1 hoj grad blive praeget af 3 begiven-
heder. Naerbanen, der abner til december i ar; virkeliggerelsen af den nye kollektive trafikplan
til april naeste ar (herunder lanceringen af et nyt stambusnet) og endelig 8bningen af den nye
busterminal, hvilket ligeledes sker til april neste ar. Sidstnavnte muligger, at de fleste bybus-
ser 1 Aalborg kan treekkes ned til omridet ved busterminalen/banegérden og Aalborg vil séle-
des have skabt et stort, centralt, kollektivt trafikknudepunkt.

IT far en central placering i disse kommende aktiviteter pa det kollektive trafikomréde. For
passagerne indeberer det bdde nogle synlige og nogle mindre synlige forbedringer i form af
bl.a. forbedret fremkommelighed for busserne og lettere adgang til praecis information om
busserne. Initiativerne pd IT-siden er vist i nedenstidende figur og efterfolgende beskrevet
naermere. Grundlaeggende kan systemet principielt kan opfattes som to basisdele og tre appli-
kationer, der baseres pa de to basisdele.
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Busprioritering

Driftsdatabsen, PubTrans

“Hjertet” i hele IT-systemet bliver en central driftdatabase, der skal indeholde al relevant in-
formation med tilknytning til kereplaner og selve afviklingen af kerslen. Driftdatabasen bliver
bindeledet mellem delsystemerne og vil modtage og distribuere data til og fra disse delsyste-
mer.

De grundliggende, planlagte data omkring kereplaner og geografi vil forst og fremmeste
komme fra NT’s kereplan- og GIS-systemer. Dertil kommer en serlig trafikledningsapplika-
tion, som er indkebt sammen med PubTrans. Trafikledningsapplikationen vil ikke bare vere
rettet mod NT’s administration, men skal ogsa vare til rddighed for entreprenererne. Der er
flere formal med denne trafikledningsapplikation. P& datasiden vil det vere 1 denne applikati-
on, at informationen om chauffererne oprettes og vedligeholdes. Det er ligeledes her, at der
kan foretages dagsaktuelle @ndringer 1 f.eks. vognlebene, hvis en entreprener den pageldende
dag féar behov for afvikle kerslen anderledes end planlagt. Entreprenererne vil fa mulighed for
at f4 den aktuelle status pé alle entreprenerens busser og se, hvor langt den enkelte bus er naet
pa sin tur. Bliver en tur ikke registreret i systemet f.eks. 10 min. efter planlagt afgang vil en-
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trepreneren automatisk blive gjort opmarksom pa det. Entreprengrerne far ogsa mulighed for
at sende mails til chauffererne ude i busserne og tilsvarende modtage og lase mails fra chauf-
forerne.

Fra AVL-systemet (se nedenfor) vil PubTrans lebende modtage information fra samtlige bus-
ser, der er i drift. Busserne vil som minimum melde ind hver gang de ankommer til et stoppe-
sted pa en tur og pa denne baggrund kan PubTrans sammenholde kereplantiderne med de re-
elle tider og i en s@rlig prognosefunktion beregne, om der pa turens efterfolgende stoppeste-
der vil kunne forventes forsinkelser og komme med et bud pa forsinkelsernes storrelse. Prog-
nosefunktionen vil ikke bare forholde sig til hvor meget en bus aktuelt er forsinket, men vil 1
hej grad ogsé basere prognosen pa erfaringer for hvor lang tid det normalt vil tage at kere den
efterfolgende strekning pd den pagzldende tur pa det pidgaldende tidspunkt pa dagen! En
serlig vigtig parameter i denne forbindelse vil veere den forrige tur pd samme kereplan. Hvis
den var meget forsinket, ma det ogsa forventes, at den efterfolgende tur ogsa vil blive pavir-
ket.

PubTrans stiller al sin information til radighed for andre systemer, herunder sin egen trafik-
ledningsapplikation. Mest interessant er selvfolgelig de beregnede prognoser, som kan vises
pa internettet, informationsskilte m.m., men der er ogsd mange muligheder i forbindelse med
en opsamling af alle registrerede data og herigennem forbedre kereplanlaegningen, kvalitets-
sikringen m.m.

Buspc’ere og AVL-system

En buspc er stort set en standard pc, der er tilrettet det miljo, som den skal arbejde i. Det vil
sige, at der er taget sarligt hensyn til at sikre pc’en mod bussens rystelser, sikre at den kan
fungere under forskellige temperaturer - svingende fra en kold vinternat til en hed sommerdag
og endelig sikre en stabil stremforsyning, sa buspc’en ikke pavirkes af en eventuel svingende
stromforsyning fra bussens batteri.

Buspc’en er udstyret med et chaufferdisplay, hvor chaufferen kan logge sig pa sin kereplan-
tur, modtage og sende mails og generelt holde sig orienteret om den aktuelle kersel (statusbil-
lede). I forhold til en almindelig pc er buspc’en dels tilfejet en GPS-enhed, s& den enkelte bus
hele tiden er opdateret med sin position og dels to kommunikationsenheder (WLAN og
GPRYS), sa det er muligt at kommunikerer til og fra busserne. Nar der er valgt to kommunika-
tionsenheder skyldes det ensket om at opna den samlet set billigste kommunikationslgsning.
Nér busserne er i drift, er der behov for et kommunikationssystem, der dekker hele Nord;jyl-
land og som kan gennemfore hurtige, mindre datatransmissioner af forst og fremmest busser-
nes positioner (mobilteknologien, GPRS). Kereplanopdateringer og programopdateringer til
buspc’erne er store datamangder, som vil vare forholdsvis dyre at transmittere i et offentligt
netveerk. Da de imidlertid ikke er sa tidskritiske, etableres et lokalt netvaerk omkring den nye
busterminal, som skal serge for transmissionen af disse datatyper.

Der er primart to arsager til, at der er taget udgangspunkt i en standard pc. For det forste ud-
vides antallet af potentielle hardwareleveranderer, da det ikke sigtes efter en firmaspecifik
losning, men en losning opbygget af kendte komponenter. Der vil sdledes sagtens kunne sup-
pleres med andre hardwareleveranderer, nér antallet af buspc’ere pa et tidspunkt skal udvides
eller der bliver behov for udskiftning af de eksisterende pc'er. Den anden store fordel ved en
standard pc knytter sig til softwaren. Operativsystemet er et standard operativsystem som
Windows eller Linux (Windows XP i Aalborg-projektet). Med standard operativsystemet fés
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en lang raeekke funktionaliteter automatisk, men hvad mere vigtigt er, s abnes der mulighed
for, at mange softwareleveranderer kan levere programmer og losninger, der kan afvikles pé
buspc’en (Rejsekort, tellesystemer, informationssystemer m.m.), ligesom nedvendige ekster-
ne hardware-enheder sasom billetprinter eller skilte lettere vil kunne integreres i et standard
system. Disse ekstra funktionaliteter vil alle kunne drage nytte af buspc’en eksisterende funk-
tioner. Nér systemet kommer 1 drift vil buspc’en sdledes stille en reekke informationer til ra-
dighed, som de andre, tilkebte systemer kan basere sig pa. De kan modtage oplysninger om
bussens aktuelle position, zone, kereplantur m.m. og vil ogsd have mulighed for at benytte
kommunikationssystemerne, nér f.eks. billettransaktioner eller passagertellinger skal hentes
“hjem til kontoret.”

Til Aalborg-projektet er i forste omgang indkebt buspc’ere til 209 busser, der alle vil blive
fulgt af en central AVL-server. Den centrale server modtager bl.a. information fra busserne,
ndr chaufferen starter sin kereplantur, hver gang et stoppested er passeret og nar bussen nar-
mer sig et signalanleg med busprioritering. Samtidig holder AVL-serveren styr pa, at alle
busser “er 1 live” og at busserne har de rigtige programmer og aktuelle kereplaner. AVL-
serveren kommunikerer al relevant information videre til driftdatabasen, PubTrans.

Realtidssystem

For buspassagererne bliver den storste synlige effekt muligheden for at fa realtidsoplysninger
om bustrafikken pa en lang raekke centrale steder og forskellige medier. En sarlig skilteserver
vil hele tiden “tappe” PubTrans for de beregnede prognoser og videredistribuere dem ud til en
reekke forskellige informationsenheder. Buspassagererne vil hurtigt opleve, at de péd stoppe-
stederne kan holdes opdateret omkring netop deres bus og vak vil bl.a. vere usikkerheden
om, hvorvidt bussen er kert og hvor lang tid der er til f.eks. den naste stambus.

Narbanestationer

Den 13. december abner den nye narbane mellem Skerping Station og Lindholm Station.
Som forste skridt i udrulningen af realtidssystemet er det planen, at der pa de nye narbanesta-
tioner skal gives realtidsinformation omkring de afgaende busser. DSB og Banestyrelsen har
pa stationerne opstillet de sdkaldte EMS-standere, der bestar af to monitorer. P4 Nerbanesta-
tionerne er det planen, at den ene monitor skal vise toginformation og den anden skal vise
businformation. Der indledes med realtidsinformation pa den nye Lindholm Station, hvorefter
losningen udrulles til de ovrige narbanestationer.

Kompaktterminalen

I kompaktterminalen skal opstilles forskellige skiltetyper, som alle vil fa informationerne fra
skilteserveren. P4 hver perron vil blive opstillet perrontavler, der viser destination og afgangs-
tidspunkt for de busser, der holder i den enkelte perron. P4 venteomraderne vil der vare over-
sigtsdisplays, som bl.a. viser de kommende afgange i bdde den regionale kompaktterminal og
den tilherende bybusterminal. Umiddelbart syd for perronerne etableres chaufferfaciliteter,
hvor der ogsa vil vere monitorer, der oplyser chauffererne om busafviklingen. Endelig vil
skilte ved terminalens indkersler fortelle de ankomne busser, hvilken perron de skal kere til.

Stoppesteder

I bybusdelen omkring den nye terminal og pa en lang rekke centrale stoppesteder rundt om-
kring i byen vil der ligeledes blive opstillet skilte, der i realtid vil angive minuttallet til naeste
busafgang for de busser, der holder ved det respektive stoppested. Den valgte lgsning er ska-
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lerbar og i den udstreekning ekonomien tillader det, vil de 30 skilte, som der i forste omgang
er blevet indkebt, blive suppleret.

Internet m.m.

Fra leveranderen af PubTrans er ligeledes kebt et modul, der muligger visning af realtid pa
internettet (se evt. http://www.skanetrafiken.skane.se hjemmeside). I forste omgang vil det
vaere busserne, der indgar 1 det nye stambusnet i Aalborg, som vil blive vist, men det er tan-
ken, at man med tiden vil kunne se realtidsinformation for alle ruter pa internettet. Mulighe-
den for f.eks. at fa realtidsinformation via SMS er ogsa til stede, men der vil i forste omgang
blive satset pa internettet.

Dynamisk kompakt terminal

Med opferelsen af den nye busterminal og de tilherende faciliteter sésom kontorer, butikker,
biografcenter og supermarked reduceres det areal, som kan anvendes til selve terminalfunkti-
onen for busserne. I den nye busterminal bliver der kun 11 dobbeltperroner mod godt 20 per-
roner i den hidtidige terminal. For afviklingen af bustrafikken indebarer reduktionen, at der
ikke leengere kan opretholdes faste perroner til bestemte ruter, hvorfor den nye terminal bliver
dynamisk som busterminalerne 1 Viborg og Vejle. Busserne fér forst tildelt en perron, nar de
ankommer til busterminalen.

Der er indkebt en serlig terminalfunktion, som skal arbejde op imod PubTrans. Terminal-
funktionen vil fra PubTrans modtage information omkring ankomne busser til terminalen —
bade de kereplanlagte tider og de reviderede, lebende prognoser for ankomsttidspunkter, nér
busserne er i tur. Terminalfunktionen kan pa denne baggrund lave sin egen prognose for,
hvordan de ankomne og afgidende busser kan placeres mest hensigtsmessigt. Nar en bus an-
kommer til selve terminalomradet, hvad enten for at afslutte eller pabegynde en tur, bliver den
detekteret ved hjelp af nogle lasere, som registrerer en fag (brobizz”), der sidder pa bussen.
Terminalfunktionen konstaterer herved, at bussen nu er ankommet til terminalen og “offent-
liggor” et perronnummer til PubTrans. Fra PubTrans bliver perronnummeret dels prasenteret
pé chaufferens display og pa skilte i terminalomradet via realtidssystemet. Busserne er udsty-
ret med GPS og der er séledes hele tiden styr pa bussernes position. Ngjagtigheden i GPS er
imidlertid ikke tilstraekkelig, ndr man er inde 1 terminalomradet og det bl.a. skal afgeres, hvil-
ken bus, der holder forrest i en perron med to busser. Tag’ene pa busserne og de tilherende
tag-leesere sikrer denne nejagtighed.

Tildelingen af perroner i terminalfunktionen sker ikke vilkarligt, men er parameterstyret, sa
NT kan fastleegge efter hvilke principper tildelingen skal ske og lade disse principper variere
henover dagen. Det kan f.eks. vere et enske om:

- at afsaetning helst skal ske i bestemte perroner,

- at den samme afgang placeres i samme perron hver dag,

- at det ikke er muligt at dreje til venstre fra bestemte perroner,

- at nordgéende busser placeres i bestemte perroner og

- at busserne placeres sé tet pa hovedindgangen som muligt om aftenen.

Det vil selvsagt kun veare nogle retningslinier, som terminalfunktionen skal arbejde efter. Ved
store forsinkelser kan det vere nedvendigt for terminalfunktionen at rykke placeringerne og
alene onsket om at sikre, at den forreste af to busser i en perron skal afgd forst kan medfere
justeringer, nar den endelige perronplacering skal tildeles.
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Busprioritering

En forbedret fremkommelig for busserne er sidste applikation i IT-systemet. Aalborg Kom-
mune har siden midten af 90’erne haft busprioritering pa de to nord-sydgéende bybuslinier,
linie 10 og linie 11. Dette busprioriteringssystem flyttes nu delvis over i den nye buspc og
AVL-system. Pa buspc’en vil der i fremtiden kere en busprioriteringsapplikation, som hele
tiden folger bussen. Nar en bus passerer et bestemt punkt i1 forhold til et signalanleg, vurderer
buspc’en, om bussen er mere end f.eks. to min. forsinket. Er det tilfzeldet, kommunikerer
buspc’en via GPRS og “anmoder” AVL-systemet om prioritering i det efterfolgende signal.
Anmodningen afleveres til det eksisterende busprioriteringssystem, som via et lokalt radionet
kommunikerer med signalet.

Ved at flytte en del af busprioriteringsfunktionen over pa den nye buspc bliver det nu muligt
at give alle forsinkede busser hgj prioritet. Bybusserne pé linie 10 og linie 11 har hidtil vaeret
udstyret med nogle buspc’ere til dette formdl. Disse gamle buspc’ere udskiftes nu med nye
buspc’ere. De gamle buspc’ere skal herefter ombygges og installeres i 20 nye signalanlaeg, sa
alle veesentlige signalregulerede kryds i det nye stambusnet bliver med busprioritering.
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