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1. Baggrund

IT-systemer til biler og transportformal har i de seneste ar gennemgaet en rivende ud-
vikling. Dette skyldes bl.a. at bilproducenterne og producenter af udstyr/tilbehor til ef-
termarkedet udnytter disse systemers informations- og servicepotentiale i forbindelse
med markedsforing og salg.

Ferdselsstyrelsen har gennem de seneste ar fulgt udviklingen bade pa nationalt og in-
ternationalt plan. Dette er tidligere sket ved deltagelse 1 Trafikministeriets Telematikfo-
rum, deltagelse i folgegrupper til nationale projekter samt ved at folge udviklingen og
resultaterne af internationale projekter.

I nervaerende redegarelse omtales dels IT systemer, der som primart formal har enten
sikkerhed eller miljo, og dels systemer der har, eller kan have, en indirekte virkning fx
ved at pavirke kerselsomfang, eller fordi betjening og brug af systemerne kan ga ud
over forerens opmerksomhed (brugergraenseflade-problematikken). Alle moderne biler
rummer et betydeligt udvalg af IT-komponenter: motorstyring, ABS-bremser, air-bags
mv. Sddanne systemer, der 1 dag er standard 1 biler, og nyere systemer f.eks. ESP (Elek-
tronisk Stabilitets Program), der fremover bliver standard i biler, vil ikke blive omtalt
yderligere 1 denne redegerelse, idet der ikke er noget potentiale for at praege udviklingen
af systemerne, der udvikles af bilfabrikanterne pd markedsvilkar.

Flere af de nye IT-systemer indeholder et stort potentiale, som rigtigt anvendt og udnyt-
tet vil kunne fa en positiv indflydelse pé ferdselssikkerheden og reducere miljobelast-
ningen. Det mé konstateres, at Ferdselsstyrelsens arbejde med trafikinformatik endnu er
er begraenset. At udvikle en strategi for styrelsen for sa vidt angér IT-systemer er rele-
vant og nedvendigt set i lyset af, at dette er et omrade, hvor der ma forventes en betyde-
lig udvikling. Udviklingen af denne strategi ber tage udgangspunkt i aktiviteterne ved-
rerende indretning af keretojer og trafiksikkerhed.

Formalet med denne redegerelse er,
— at foretage en systematisk emneopdeling af IT-systemer.
— at afgrense Faerdselsstyrelsen arbejdsomrader.

— at redegore for hvilket potentiale de forskellige teknologier og tiltag har med hensyn
til forbedring af trafiksikkerheden og reduktion af trafikkens miljebelastning.

— at fastsette Ferdselsstyrelsens fremtidige indsatsomréader i overensstemmelse med
ovennavnte forhold og under hensynstagen til Ferdselssikkerhedskommissionens
rapport “Hver ulykke er én for meget”.

Redegorelsen er udarbejdet pa grundlag af et litteraturstudie af relevant oversigtslittera-
tur. Redegorelsens sidste to afsnit indeholder en vurdering af, hvilken effekt de mest



lovende teknologier og tiltag kan forventes at fa i Danmark, og der afgives indstilling
om mulighederne for at ivaerksette demonstrations- og udviklingsprojekter i Danmark.



2. Litteraturstudie

Litteraturen er udvalgt ud fra emnet trafikinformatik og afspejler den seneste udvikling
indenfor dette omrade.

I redegorelsens litteraturliste (Bilag 1) findes en oversigt over den litteratur, som er ud-
valgt og danner grundlag for vurderingerne i denne redegorelse.

I det folgende er den ekstraherede litteratur beskrevet med et kortfattet indholdsmaessigt
resume.

Rapporten ”Intelligent Transportation systems and road safety” , (1999), er udar-
bejdet af European Transport Safety Council (ETSC), og omfatter en oversigt over IT-
systemer, der kan influere pé faerdselssikkerheden. Rapporten opdeler systemerne sy-
stematisk efter faerdselssikkerhed, miljo, information osv.

Rapporten fokuserer primart pa systemernes fardselssikkerhedsmassige indflydelse og
potentiale, herunder brugergransefladens betydning for faerdselssikkerheden.

I rapporten fra ETSC betragtes ferdsels(u)sikkerhed som et produkt af felgende tre pa-
rametre:

— Tiden, man feerdes i1 trafikken
— Ulykkesrisikoen pr. tidsenhed
— Konsekvensen af en eventuel ulykke.

De forskellige IT-systemer vurderes ud fra deres potentiale til at reducere en eller flere
af disse parametre.

Eksempelvis vil et rutevejledningssystem kunne forbedre fardselssikkerheden positivt
ved at reducere tiden, man faerdes i trafikken; et system til overvigning af, om fereren
er ved at falde 1 sevn, vil reducere ulykkesrisikoen pr. tidsenhed; og et system, der au-
tomatisk tilkalder hjelp i tilfeelde af en ulykke, vil kunne reducere konsekvenserne af en
eventuel ulykke. Rapporten indeholder afslutningsvis en raekke anbefalinger til EU.

Notatet 97-01 ”Anvendelse af trafikinformatik i transportsektoren”, (1997), som er
udarbejdet af Transportradet indeholder resultaterne af Transportradets og Trafikmini-
steriets projekt ANTITRANS.

Notatet giver et overblik over trafikinformatikkens baggrund, historie og nuvarende
stade, med hovedvagten lagt pa europaiske og danske forhold.

Notatet opdeler ligeledes IT-systemer i hovedgrupper som trafik- og rejseinformations-
systemer, sikkerhedssystemer, betalingssystemer og trafikledelsessystemer.



Der fremsattes endvidere en reekke forslag og anbefalinger til fremtidige indsatser, der
kan styrke implementeringen af trafikinformatik i Danmark.

Notatet 98-06 ”Trafikinformatikkens fremtid i Danmark”, (1998), er ligeledes ud-
arbejdet af Transportradet og er en opfelgning til Notat 97-01.

Notatet gor status over de anbefalinger, som blev fremfort 1 notat 97-01 og peger pa
vaesentlige indsatsomréder i det fremtidige arbejde med trafikinformatik i Danmark.

Rapporten ”Trafikinformatik i bilen”, (1996), som er udarbejdet af Radet for Trafik-
sikkerhedsforskning, er baseret pd et litteraturstudie.

Rapporten fokuserer primart pa IT-systemers betydning for trafiksikkerheden, herunder
brugergraenseflader og belastningen af fererens mentale kapacitet.

Rapporten danner grundlag for Radets videre arbejde med trafikinformatik, herunder
som beslutningsgrundlag for nye forskningsprojekter.

Rapporten ”Trafikledelsessystemer”, (1999), som er udarbejdet af Vejdirektoratet,
giver et billede af hvilke trafikledelsessystemer som anvendes pa europziske veje.

Rapporten er et bidrag til debatten om, hvilke former for trafikledelse vi skal anvende
og eventuelt udvikle 1 Danmark.

Rapporten ”Hver ulykke er én for meget”, (2000), omhandler Faerdselssikkerheds-
kommissionens handlingsplan fra 2000 frem til 2012.

I rapporten satter Ferdselssikkerhedskommissionen nye mal og sigter efter en redukti-
on pa 40% 1 antallet af dreebte og kvaestede 1 den danske trafik.

Ferdselssikkerhedskommissionen navner bl.a. IT-systemer som et virkemiddel til at
opna dette mal. Faerdselssikkerhedskommissionen leegger bl.a. op til, at udenlandske
forseg og erfaringer ber folges neje og at der ber gennemfores udviklings- og demon-
strationsprojekter 1 Danmark for at afpreve fordele og ulemper, herunder hvilke lgsnin-
ger, der har den storste effekt pd faerdselssikkerheden.

Ferdselssikkerhedskommissionen peger desuden specifikt pd, at der ber gives mulighed
for at etablere forseg med alkoldse som en del af behandlingen for spritbilister med flere
domme bag sig.

Rapporten ”Roadpricing eller variable kerselsafgifter”, (2000), er udarbejdet af
Trafikministeriet og omfatter en teknisk gennemgang af roadpricing konceptet. Rappor-
ten analyserer forskellige dimensioner af roadpricing og de fordele og ulemper som kan
vaere knyttet hertil.



3. Systematisk emneopdeling
Pé baggrund af litteraturstudiet opstilles der 1 dette afsnit en liste IT-systemer.

Betegnelsen ”IT-systemer” dekker over en bred vifte af lgsninger, som anvender in-
formationsteknologi og telekommunikation med henblik pa at forbedre fremkommelig-
hed, ferdselssikkerhed og milje.

Teknologierne opdeles 1 det folgende afsnit i fem hovedgrupper athengig af systematik
og primer funktionsverdi. Disse hovedgrupper benevnes som trafik- og rejseinforma-
tionssystemer, trafikledelsessystemer, sikkerhedssystemer, betalingssystemer og egen-
diagnosesystemer. Denne opdeling svarer 1 store trak til den der anvendes 1 ETSC-
rapporten og 1 Transportradets Notat 97-01 om anvendelse af trafikinformatik i trans-
portsektoren.

Egendiagnosesystemer oprettes som en selvstendig hovedgruppe da disse systemer,
som bliver obligatoriske i nye biler, ikke umiddelbart kan henfores under de forstnevnte
hovedgrupper.

Begrebet brugergrenseflade behandles 1 denne redegerelse som et selvstendigt emne,
da brugergrensefladen anses som en tvergaende problemstilling, som vedrerer en stor
del af de naevnte teknologier.

Under hver hovedgruppe kommenteres de enkelte teknologier ved en kort beskrivelse af
systemstruktur, teknisk stade, anvendelse og potentiale, feerdselssikkerhed, milje, bru-
gergraenseflade og politisk bevagenhed.

3.1 Trafik- og rejseinformationssystemer
Rutevejledningssystemer

Systemerne spander fra simple navigationssystemer baseret pa satelitpositionering via
GPS kombineret med digitale geografiske vejkort til mere dynamiske systemer, hvor
valg af optimal rute sker under hensynstagen til den aktuelle trafiksituation.

Rutevejledningssystemer findes allerede pa udstyrsmarkedet og anvendes i stor ud-
streekning i forbindelse med kommerciel gods- og persontransport.

Systemet hjelper foreren med at finde vej til en forudbestemt adresse ved at give forslag
til rutevalg. Systemet kan planlaegge og foresld optimale rutevalg under hensynstagen til
distance, transporttid, vejtype, kedannelser, trafikuheld, vejarbejde m.v.

Systemets brugergrenseflade kan variere fra detaljeret vejkort, hvor bilen og destinatio-
nen er markeret pa kortet, til mere simple display med pile, som angiver retningen. Fo-



reren far besked nér der skal foretages et sving, f.eks. ved at en pil pd instrumentpanelet
blinker, eller ved en meddelelse i hgjttalerne.

Brugergransefladen er afgerende for sikkerheden, og systemer, som belaster forerens
mentale kapacitet, eksempelvis systemer baseret pa kortvisning, ber af sikkerhedsmaes-
sige hensyn ikke anvendes under korsel (ETSC rapport).

Rutevejledningssystemer er primert udviklet for at hjelpe foreren med at finde frem til
bestemmelsesstedet, men systemerne kan ogsa have en effekt péd faerdselssikkerheden.
Det vil vaere en fordel, at foreren ikke skal rette opmerksomheden pé vejkort eller vej-
skilte under kersel, men alene folge rutevejledningssystemets anvisninger.

I ETSC rapporten mener man dog, at rutevejledningssystemer ligeledes kan medfere, at
nogle valger at tage bilen til ukendte destinationer, hvor man for havde tilbgjelighed til
at anvende kollektive transportformer.

Om et rutevejledningssystem vil have positiv eller negativ indflydelse pé faerdselssik-
kerheden vil ogsa vaere meget athangigt af, om det digitale kort ajourfores tilstraekkelig
ofte, om rutevejledningssystemet far oplysninger om den aktuelle trafiksituation osv.
Systemet ma ligeledes indirekte kunne forventes at reducere miljobelastningen, 1 det
omfang keretiden reduceres.

Rutevejledningssystemer navnes bl.a. 1 Ferdselssikkerhedskommissionens rapport,
“Hver ulykke er én for meget”. Politisk har der ikke varet fokuseret specielt pa ruteve;j-
ledningssystemer, ud over den generelle politiske debat og forventning til trafikinforma-
tik.

P-Information

Systemet er et stationart informationssystem, som er integreret i infrastrukturen. Syste-
met overvager antallet af ledige parkeringspladser og ved hj&lp af lystavler gives in-
formation til bilister om antallet af ledige P-pladser i et specifikt omréde.

Systemet er 1 drift 1 sterre byer (f.eks. Kebenhavn) og fungerer uathengigt af keretojets
indretning og udstyr.

P-information kan have en positiv indflydelse pé faerdselssikkerheden ved at reducere
omfanget af spildkersel. Modsat traekker, at et effektivt fungerende P-
informationssystem vil kunne resultere 1 oget trafik af biler til byen.

Mobiltelefoner og GSM-systemet

Systemet kan udover at vare et generelt kommunikationssystem bruges direkte til tra-
fikinformation via den facilitet der hedder GSM-SMS (Small Message Service). Her
kan en servicecentral sende korte beskeder direkte ud pa mobiltelefoners display.



Systemet kan handtere alle teenkelige trafikinformationer, men er begranset til tekst i
mindre display og systemet vil ganske givet, i forbindelse med trafikinformation, blive
overhalet af andre systemer med vesentligt storre potentiale.

GSM-SMS er almindeligt udbredt og teknikken er til rddighed pa alle mobiltelefoner,
der findes pd markedet 1 dag.

ETSC rapporten anslar, at informationer om trafikale forhold som ulykker, vejarbejde,
glatferevarsler mv. kan {4 en positiv indflydelse pa ferdselssikkerheden, da fererens
forudgdende kendskab til sddanne forhold giver foreren mulighed for at tilpasse hastig-
hed og rutevalg herefter. Finske og engelske undersggelser viser, at varslinger om vejr-
forhold medferer en reduktion af hastigheden.

Miljebelastningen kan indirekte taenkes at blive reduceret 1 det omfang keretid, hastig-
hed og distance reduceres.

For sé vidt angar brugergransefladen henviser ETSC rapporten til undersggelser som
viser, at brug af mobiltelefoner, herunder GSM-SMS systemet har en negativ indflydel-
se pa ferdselssikkerheden. ETSC rapporten anslér, at de negative effekter kan reduceres
ved, at der indferes krav om héndfrie installationer, trening i anvendelse af telefoner,
placering af telefoner m.v.

Politisk har hdndholdte mobiltelefoner tidligere varet dreftet i Danmark i forbindelse
med ferdselssikkerheden. I den anledning fandt man det faerdselssikkerhedsmaessigt
uheldigt, at foreren 1 forbindelse med telefonsamtaler ikke havde tilstreekkelig bevagel-
sesfrihed til at betjene keretgjet pa tryg og sikker méde. Der er efterfolgende strammet
op pa lovgivningen séledes, at der nu for fereren er forbud mod brug af handholdte mo-
biltelefoner under korsel.

Radio Data System RDS

RDS-TMC-systemet (TMC star for Traffic Message Channel), er en udbygning af det
almindelige RDS-system og betragtes som fremtidens generelle trafikinformationssy-
stem. Den tekniske side ligger hos radiostationerne og er stort set pa plads.

Systemet kan sende digitale beskeder til radioer og er populert sagt radioens “’tekst-
TV”. M@ngden af trafikinformationer kan begranses af den enkelte bruger saledes, at
der kun modtages meldinger fra det omrade, man korer i.

Systemet er et felleseuropaisk, og trafikanter vil kunne kere igennem Europa og mod-
tage trafikinformationer pa deres eget sprog.

For at modtage RDS-TMC meddelelser kreeves en radiomodtager, der kan handtere dis-
se meldinger.
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I Danmark er servicen startet i juni 1999 under navnet DK-TMC.

For sa vidt angér den feerdselssikkerhedsmassige indflydelse og reduktionen af miljobe-
lastningen henvises til de ovennavnte forhold under GSM-SMS systemet.

RDS-TMC systemet kan prasentere informationer i form af billeder og lyd.
Internet

Ved hjzlp af en mobiltelefon kan man i dag koble sig pé Internettet og der er sidledes
mulighed for at gere brug af netudbydernes servicer, sdsom segning efter information,
underholdning (spil, film, musik m.v.), pladsreservationer m.v. i biler.

ETSC rapporten navner i denne sammenhang at selskaber som Intel og Microsoft for
tiden er ved at udvikle egentlige PC’ere til biler. Fremtidens bil mé saledes forventes
indrettet med udstyr, som ikke relaterer sig direkte til kerselsopgaver.

Dette ma imidlertid antages at belaste forerens mentale kapacitet i en udstraekning, som
gor det meget vanskeligt samtidigt at varetage de primare korselsopgaver pa en ferd-
selssikkerhedsmeessig forsvarlig made (ETSC rapport).

I Danmark ma der ikke i forerens synsfelt vaere anbragt genstande, som f.eks. en skaerm,
der reducerer udsynet unedigt.

3.2 Trafikledelse og trafikregulering
Variable skilte

Systemet er et vaesentligt element i den moderne trafikledelse. Variable skilte er i sig
selv ikke nyt, men med den nyeste udvikling indstilles skiltene automatisk pa basis af
trafikinformationer.

Trafikledelse og trafikregulering vil kunne forbedre faerdselssikkerheden og reducere
miljebelastningen, samt udnytte den eksisterende infrastruktur bedst muligt.

Engelske undersogelser viser, at automatisk indstilling af tilladt hastighed, med variable
skilte p4 motorveje, vil kunne reducere antallet af ulykker med personskade med 30%
og samtidig give en mere jevn trafikstremning (ETSC rapport).

Fragt- og fladestyring

Brug af mobil data kommunikation, GPS og ruteregistrering kan anvendes til at styre og
effektivisere den kommercielle godstransport. En effektivisering af denne transportform
kan resultere 1 en reduktion 1 antallet af kerte kilometer med disse koretojer.

10
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Koretojer, som anvendes til kommerciel godstransport, star for en stor andel af det sam-
lede antal keretojer pa de europaiske veje, og ETSC rapporten henviser til et britisk
studie, hvori det anslas, at implementering af fragt og fladestyreingssystemer vil kunne
reducere antallet af ulykker med ca. 3%, som folge af reduktionen af antal kerte kilome-
ter.

Bymessig trafikstyring

Det primare varktej til trafikstyring er lyssignalregulering, som er opstillet i det by-
massige netverk for at forbedre ferdselssikkerheden og vejkapaciteten.

Styringssystemer i netvark varierer athengig af omrade, og kan ved hjelp af en raekke
af de nevnte teknologier vere dynamiske saledes, at reguleringen sker pd baggrund af
den aktuelle trafiksituation.

I ETSC rapporten anslés det, at en optimering af lyssignalreguleringen i byomrader vil
kunne reducere antallet af kollisioner med op til 30%.

3.3 Sikkerhedssystemer
Intelligent hastighedstilpasning

Hastighedstilpasningssystemer kan karakteriseres ved, hvor indgribende (eller tilladen-
de) de er. Med hensyn til graden af indgriben kan systemerne opdeles 1 folgende typer:

1. Informerende systemer, hvor systemet alene giver en advarsel, nar hastighedsgran-

sen overskrides.

2. Valgfri, intervenerende systemer, hvor foreren kan sla et indgribende system til eller
fra.

3. Obligatoriske systemer, hvor systemet griber ind og begrenser hastigheden, og som
ikke kan slas fra.

Som eksempel pd et rent informerende system kan navnes det system, der har varet
afprovet i forbindelse med det danske INFATI-projekt, der er blevet udfert ved Aalborg
Universitet. Her er dels afprovet et system, hvor man far beskeden “’du kerer for sterkt”
i bilens hgjttalere, nar hastighedsgransen overskrides, dels et system, hvor en lampe
lyser, nar man kerer for staerkt. Volvo anvender et mere diskret system, hvor der er ind-
bygget en lille vibrator 1 forersedet, som giver en let summen i knehaserne, nér hastig-

hedsgransen overskrides.

Som eksempel pd valgfri, intervenerende systemer, kan navnes, at nye Mercedes Benz

1"
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—personbiler er udstyret med en knap, hvor fereren kan indstille, hvilken maksimal ha-
stighed bilen skal begraenses til at kunne kore med. Eksempelvis kan man valge, at bi-
len ikke méa kunne kore mere end 50 km/t, ndr man kerer i en by.

Som eksempel pé et obligatorisk system, der griber ind og begranser hastigheden, kan
naevnes den sdkaldte aktive speederpedal, der bliver hdrdere end normalt, nar hastig-
hedsgransen overskrides. Den aktive speederpedal kan dog godt treedes ned, selvom
hastighedsgraensen er overskredet, men det kraever et hdrdere tryk pa pedalen end nor-
malt. Der er sdledes tale om en mellemting mellem et valgfrit system og et obligatorisk
system.

Systemer til intelligent hastighedstilpasning kan ogsa opdeles efter hvilken type hastig-
hedsgrense, der opereres med. Man kan tenke sig folgende typer af hastighedsgraenser:

1. ”Som skiltet”, dvs. systemets hastighedsgranse er den samme som er anfort pa vej-
skiltene.

2. Variabel, hvor hastighedsgransen er den samme som er anfort péd vejskiltene men
hvor der derudover kan indferes nedsat hastighed ved fodgaengerovergange, ved
skarpe sving osv.

3. Dynamisk, hvor hastigheden desuden kan settes ned ved vejarbejde, nar det er glat
pé vejen, ndr det er taget, hvis der er trafikuheld osv.

I praksis kan bilen f& information om den geldende hastighedsgranse pé flere forskelli-
ge mader.

Den mest avancerede made er at udstyre bilen med en GPS-satellitmodtager, saledes at
bilens ngjagtige position er kendt, og et digitalt kort, hvor der til hver enkelt vejstraek-
ning er knyttet oplysninger om den gaeldende hastighedsgraense.

En mere forenklet model er den, hvor der langs med vejene placeres vejfyr”, der ud-
sender signaler til de forbikerende biler om den tilladte hastighed, nar denne @ndres.
Dynamiske systemer til intelligent hastighedstilpasning forudsetter, at bilen er online
med en form for trafikstyringssystem, hvorfra der lobende udsendes information til bi-
lerne om eventuelle @ndringer af de skiltede hastighedsgranser.

Mere avancerede systemer til automatisk hastighedstilpasning er ogsé i stand til at
bremse koretojet, hvis systemet registrerer, at koretojet er pa vej mod et sving, hvor
hastigheden skal sattes ned.

I ETSC rapporten anslds det, at et intervenerende system til automatisk hastighedsregu-
lering vil kunne reducere antallet af faerdselsuheld med 35%, hvis det gores obligatorisk
i alle koretojer.

12
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Det ferdselssikkerhedsmaessige potentiale 1 Danmark ved at indfere forskellige former
for intelligent hastighedstilpasning er vurderet i afsnit 7 i nerverende redegorelse. Et
obligatorisk system med dynamiske hastighedsgranser vurderes til at kunne reducere
det arlige antal af trafikdrabte 1 Danmark med 180.

Ved at sikre at hastighedsgraenserne overholdes kan der endvidere opnés en betydelig
reduktion af bilernes udslip af miljeskadelige stoffer og af bilernes braendstofforbrug.

Der forskes i systemer til automatisk hastighedsregulering bade i Danmark og i udlan-
det. I Sverige afprever Vigverket i et storstilet projekt med over 6000 testbiler forskel-
lige former for informerende og intervenerende systemer med henblik pé at indsamle
erfaringer.

Automatisk hastighedstilpasning naevnes 1 Ferdselssikkerhedskommissionens rapport
“Hver ulykke er en for meget” som et muligt middel til at nedbringe ulykkestallene.

Elektronisk kollisions-/afstandsdetektor

En kollisions-/afstandsdetektor bestér af en sensor, der er monteret foran pé keretojet,
og som maéler afstanden til nermeste forankerende. En afstandsdetektor kan enten vere
informerende med lyd- eller lyssignaler, der afgives nar afstanden til n&ermeste foranke-
rende bliver for kort, eller den kan veaere intervenerende.

I dag fas personbiler med konstantfartholdersystem (cruise control) med indbygget af-
standsdetektor. Hvis afstanden til nermeste forankerende bliver for lav, reduceres mo-
toreffekten og dermed hastigheden automatisk.

Anti-kollisionssystemer overvager omradet foran bilen og bremser automatisk keretajet,
hvis der registreres en forhindring, f.eks. en holdende bil. Anti-kollisionssystemer er pa
nuvarende tidspunkt ikke udviklet til et sddant stade, at de findes i handelen.

Afstandsdetektorer vil kunne bevirke en mindre reduktion i antallet af feerdselsuheld.
Egentlige anti-kollisionssystemer vil derimod vare et effektivt middel til at reducere
antallet af alvorlige uheld. Japanske undersogelser peger pé, at antallet af trafikdraebte
kan reduceres med 45% ved hjalp af anti-kollisionssystemer (ETSC rapporten).

Det vides ikke hvor palidelige afstands- og kollisionsdetektorer kan antages at blive.
Elektronisk kerekort

I Sverige har der vaeret eksperimenteret med et elektronisk kerekort. Korekortet er et
magnetkort med oplysninger om fereren og om hvilke biler vedkommende ma kere. Det
elektroniske kerekort fungerer som en tendingsnegle, og bilen kan kun startes, hvis
karekortet passer til bilen. Har man faet frakendt kerekortet er det saledes ikke muligt at
kere bil.
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Elektroniske kerekort rammer nogle af de farligste bilister, nemlig dem, der har faet
frakendt kerekortet.

Alkolas (alkoholteststyret startspzerre)

En alkolds maler alkoholprocenten 1 forerens udédndingsluft og beregner pa denne bag-
grund, hvilken alkoholpromille foreren har i1 blodet. Hvis promillen er for hgj, aktiveres
startsperren, sa bilen ikke kan startes. Alkolase er primert beregnet til montering 1 biler,
der tilherer personer, der har faet en dom for spritkersel.

En moderne alkol3s er i stand til at skelne mellem alkohol og andre lignende stoffer,
ligesom den kan kende forskel pé forskellige personers udandingsluft, sdledes at en spi-
rituspdvirket person ikke kan fa startet sin bil ved at lade en anden person &nde 1 alkolé-

sen.

Moderne alkolése kan indstilles, saledes at foereren under kerslen skal afgive en dnde-
dreetsprove for at sikre, at promillen ikke stiger til over det tilladte, efter at bilen er star-
tet. Endvidere er alkolasen udstyret med en hukommelsesfunktion (en log), saledes at
det kan aflases, hvilken alkoholpromille der er blevet malt 1 en periode, samt eventuelt
om der er gjort forseg pa at snyde med alkolasen.

I Sverige samt i USA og Canada er der iverksat ordninger, sa spritdemte 1 stedet for at
fa frakendt kerekortet kan fa monteret en alkolas 1 deres bil.

Ferdselssikkerhedskommissionen pépeger 1 sin handlingsplan for 2001-2012, at der er
behov for en serlig indsats over for bilister, der tages gentagne gange for spirituskersel.
Ferdselssikkerhedskommissionen peger pé at der ber gives mulighed for at etablere
forsag med alkoholteststyret startsparre som en del af behandlingen for spritbilister
med flere domme bag sig.

Det ferdselssikkerhedsmaessige potentiale ved at indfere en alkol&s-ordning for sprit-
demte i Danmark er vurderet i afsnit 7 i nerverende redegorelse.

Trathedsdetektorer/alarmer ved tilsyneladende utilsigtet vognbaneskift

Der forskes en del i systemer til overvagning af om foreren er ved at falde i sevn. Disse
systemer er primert beregnet til at blive brugt i lastbiler. Traethedsdetektorer findes bl.a.
i form af systemer, der overvéager hvor ofte og hvor leenge fereren blinker med gjnene.
Hvis blinkningsmensteret tyder pa, at foreren er ved at falde 1 sovn, giver systemet et

alarmsignal.

Der findes ogsa systemer der giver alarm ved tilsyneladende utilsigtet vognbaneskift.
Disse systemer bestar af sensorer, der registrerer koretgjets sidevarts placering i forhold
til vognbanelinierne. Hvis keretgjet krydser en vognbanelinie, giver systemet et alarm-
signal.
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Nogle Mercedes Actros lastvogne er allerede udstyret med en alarm, der aktiveres ved
tilsyneladende utilsigtet vognbaneskift.

Sorte bokse/crash recorders

Princippet bag sorte bokse kendes iser fra flyvemaskiner, hvor sorte bokse bruges til at
klarleegge omstendighederne omkring flystyrt. Princippet er det, at oplysninger om bi-
lens bevaegelse m.m. lgbende lagres i en computer, saledes at det i tilfaelde af et uheld er
muligt nejagtigt at fastsla, hvilken hastighed koretojet korte med, da uheldet indtraf.
Typisk gemmes vasentlige data om kerslen 30 sekunder umiddelbart for og 15 sekun-
der efter et uheld. Data 1 boksen er last med en beskyttelsesmekanisme, der kun kan
abnes eller slettes med serlig software.

Der findes i dag sorte bokse til eftermontering pa markedet, som ved hjelp af en rekke
sensorer kan registrere n@sten alle koretojets bevagelser, herunder tver- og langsgéen-
de hastigheds@ndring, rotation om lodret akse m.m., hvilket gor det muligt at rekonstru-
ere en ulykke ned til mindste detalje. Desuden er der forbindelsesmuligheder til eksterne
sensorer, si det kan registreres om f.eks. nerlys er teendt, om der bremses osv. I forbin-
delse med uheld kan oplysningerne benyttes af f.eks. politi og forsikringsselskaber til at
dokumentere handelsesforlobet og fastlegge eventuelle lovovertraedelser. En havari-
kommission vil endvidere kunne lave bedre rapporter om behov for fremtidig indsats,
hvis alle biler var forsynet med sorte bokse.

Endvidere er nogle koretojer — f.eks. Mercedes Benz personbiler — fra fabrikken udsty-
ret med sorte bokse, der anvendes 1 Mercedes Benz’ interne havariudredningsarbejde,
men som ikke anvendes af eksempelvis havarikommissionen i Danmark.

Sorte bokse vurderes at vaere ulykkesforebyggende, idet koretojets forer er opmarksom
pa, at det, hvis keretgjet bliver indblandet i et faerdselsuheld, vil veere muligt at fastsla,
om keretojet overholdt den geldende hastighedsgraense m.m. Et tysk pilotprojekt fra
1997 viste saledes, at det er muligt at reducere skadehyppigheden ved anvendelsen af
sorte bokse. Det omtalte pilotprojekt, hvor politibiler i et distrikt 1 Berlin blev udstyret
med sorte bokse, medferte en reduktion i antallet af feerdselsuheld pé 20%.

I Holland gennemfortes 1 perioden 1992-95 et stort forseg med deltagelse af 1 alt 840
karetgjer, hvoraf de 270 blev udstyret med sorte bokse til uheldsregistrering. Samlet set
bevirkede de sorte bokse en reduktion af uheldsfrekensen péa 20%.

I EU-kommissionens Hvidbog fra september 2001 om den felles transportpolitik frem
til 2010 navnes sorte bokse som en teknologi, der anses for at kunne bidrage til en for-
bedret forstaelse for arsagen til trafikuheld samt for at kunne have en uheldsforebyg-
gende virkning.
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Tekniske losninger, der kan sikre oget selebrug

Nogle personbiler, f.eks. Volvos modeller, har i mange ar varet udstyret med advarsels-
systemer 1 form af lamper og/eller lydsignaler, der aktiveres, hvis foreren ikke har
spaendt sikkerhedsselen. Sddanne systemer ma antages at resultere 1 en meget hoj sele-
anvendelsesgrad.

Som en mere drastisk lesning kan man endvidere forestille at keretejet kun kan startes,
ndr foreren og eventuelle passagerer har spaendt sikkerhedsselen. Sa vidt vides er ingen
koretgjer i dag indrettet pd denne méde.

Neasten halvdelen af de mennesker, der drabes 1 trafikken, tilherer den gruppe péd 10-
20%, der ikke bruger sikkerhedsselen, sa en teknisk losning, der kan sikre nasten 100%
selebrug, vil have en meget positiv indvirkning pé faerdselssikkerheden.

Automatisk opkald til alarmcentral i tilfelde af en ulykke

Biler, der er udstyret med GPS til stedbestemmelse, vil ogsa kunne udstyres med en
sender, der — hvis bilen bliver impliceret i et alvorligt uheld — automatisk ringer op til en
alarmcentral og oplyser bilens nejagtige position samt eventuelt hvor hurtigt bilen kerte,
da uheldet skete. Selv om de implicerede mennesker bliver slaet bevidstlese ved sam-
menstodet vil der blive tilkaldt hjelp. P4 denne méde kan tiden fra uheldet til hjelpen
ndr frem reduceres.

I Tyskland er det muligt at abonnere pa en sarlig tjeneste, saledes at der automatisk
bliver tilkaldt hjalp, hvis bilen impliceres i et uheld.

3.4 Betalingssystemer
Vejbenyttelsesafgifter/Roadpricing

Roadpricing eller variable korselsafgifter, hvor brug af vejnettet palegges en afgift,
f.eks. ath®ngig af sted, tidspunkt og kaeretojstype, er ét ud af mange mulige virkemidler
til at regulere og/eller begraense vaksten i biltrafikken.

Vejbenyttelsesafgifter i form af bom- eller bropenge, og hvor afgiften kan athenge af
tidspunktet, der kares pa, er velkendte.

Mere avancerede roadpricing-systemer kan besta af en GPS-modtager til stedbestem-
melse samt et digitalt kort, hvor der til hver enkelt streekning eller omrdde er knyttet
oplysninger om de geldende kilometertaktster. Et display i bilen kan sé vise den aktuel-
le kilometertakst samt hvor meget hele turen har kostet. Opkrevningen af vejbenyttel-
sesafgiften kan ske pa flere méder. Man kan forestille sig, at keoretejerne udstyres med
en sender, saledes at oplysninger om, hvor meget der keres, automatisk overferes til en
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central opkrevningscentral, hvorfra der kan udsendes girokort med vejbenyttelsesafgift
en gang om maneden. Denne lgsning giver dog nogle overviagningsproblemer, idet det
vil blive registreret, hvor bilerne befinder sig hvornar.

For at undga overvagningsproblemer kan man ogsa forestille sig, at man for at kunne
starte sin bil skal placere et betalingskort i stil med et Dankort i en elektronisk laser i
bilen. Vejbenyttelsesafgiften kan da fratreekkes kortet, mens man kerer. Der opstar sa et
problem, nér der ikke er flere penge tilbage pé kortet.

Ideen bag variable kerselsafgifter er at lade bilisterne betale for de omkostninger, som
de paferer omgivelserne. Det betyder at det skal vere dyrest at benytte bilen der, hvor
den skader mest, dvs. 1 byerne. Endvidere kan det vare rimeligt at lade kilometertak-
sterne athaenge af tidspunktet, der keres pa.

Roadpricing nyder stor politisk bevagenhed i Danmark og i EU i gjeblikket. I Koben-
havns Kommune startede et storstilet roadpricing-projekt i 2000 med en samlet projekt-
bevilling pa 13,5 mio. kr. Forseget vil forlebe indtil 2003. Hovedaktiviteten i projektet
bliver selve demonstrationsforsegget. Her vil ca. 400 personer blive udvalgt til at afprove
udstyr til kerselsafgift og efterligne en situation, hvor man skal betale for at kere 1 byen.
Hver deltager vil fa installeret et udstyr, der beregner hvor meget deres korsel vil koste
efter en takststruktur, der er indbygget i udstyret. Fire forskellige takststrukturer vil bli-
ve afpravet, hvor prisniveauet og prisen i myldretiden varieres, ligesom der proves en
betaling efter de korte kilometer eller ved passage af visse kontrolpunkter.

For at gare situationen sa virkelighedstro som mulig vil hver deltager fa radighed over
et vist beleb og vil kunne tjene penge til sig selv ved at &ndre sin kerselsadfaerd.

Gennem indsamling af oplysninger om deltagernes @ndrede kersel og gennem inter-
views samles erfaringer med de mange mulige reaktioner pd et afgiftssystem.

For at forseget kan vere fleksibelt, vil der blive benyttet GPS-teknik (positionsbestem-
melse via satellit) til selve forseget. Forsegget vil dog ogsé afpreve prisstrukturer, der
ikke er afh@ngige af GPS-teknik, men hvor der kan bruges mere traditionel teknik, som
det f.eks. kendes fra broafgifter.

3.5 Egendiagnosesystemer
OBD/Egendiagnosesystem

OBD er er forkortelse for On Board Diagnosis, der pd dansk oversattes til egendiagno-
sesystem. OBD-systemet overvager bilens forureningsbegreensende udstyr sasom kata-
lysator, lambdasonde, sekunderluftsystem, EGR-system, tankudluftning, forbreending
m.v. Hvis OBD-systemet konstaterer en fejl, der forer til at greenseveardierne i en EU-
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typegodkendelsescyklus ville blive overskredet vasentligt, skal OBD-kontrollampen
begynde at lyse. Ved alvorlige fejl, der kan skade katalysatoren, skal OBD-
kontrollampen blinke med en frekvens pa 1 blink/min.

Med virkning fra 1. januar 2001 skulle alle nye benzindrevne personbiler samt varebiler
med maks. tilladt totalveegt under 3,5 tons med benzinmotor vaere udstyret med OBD-
system. Kravet om OBD trader i kraft for nye personbiler med dieselmotor fra 1. januar
2004 og for lastbiler fra 1. januar 2006.

Biler med OBD har et 16-polet diagnosestik i kabinen. Oplysninger om det forurenings-
begrensende udstyr overfores i1 standardiseret form, saledes at et enkelt testvaerktoj pas-
ser til alle bilmaerker.

OBD kan anvendes ved periodisk syn. Ved den seneste revision af direktivet om perio-
disk syn blev det vedtaget, at medlemsstaterne i stedet for malingen af kulilte i tomgang
kan vealge at kontrollere, om OBD-kontrollampen lyser.

Ved en evt. fejl i et OBD-system bliver det antal kilometer, der er kort med fejlen, lagret
1 styreenhedens hukommelse. Det ber ogsa nevnes, at det stér bilproducenterne frit at
benytte diagnosesystemet til andet og mere end de krevede minimumsoplysninger om
det luftforureningsbegraensende udstyr. F.eks. kan der overfores oplysninger om styre-
tej, bremser, airbag-system og meget andet.

3.6 Brugergraenseflader

Som det fremgér af de foregaende afsnit er nogle systemer specifikt beregnet til at for-
bedre faerdselssikkerheden, mens andre har andre primere formal.

Efterhanden som bilerne udstyres med flere og flere IT-systemer bliver maden, hvorpa
oplysninger overfores fra forer til system og fra system til forer, af stadig sterre vigtig-
hed.

For sa vidt angar overforslen af oplysninger fra foreren til systemet skal det veere muligt
at anvende/betjene systemet, samtidig med at de primere korselsopgaver varetages sik-
kert. Hvad angar overforslen af oplysninger fra systemet til foreren er det vigtigt, at op-
lysningerne for det forste er korrekte (f.eks. ajourforte hastighedsgranser i et system til
automatisk hastighedstilpasning eller kilometertakster i et road pricing-system), men
ogsa at de vigtigste oplysninger prasenteres for de mindre vasentlige.

Det er ogsd vaesentligt at undersege, hvor stor en kapacitet en forer af en bil har til at
modtage forskellige oplysninger, og hvilken indvirkning det har pa den opmarksomhed,
foreren er i stand til at rette pa trafikken. Hvor mange oplysninger er mennesker i stand
til at opfange med blikket, hvor mange er vi i stand til at here, og hvad nar vi skal op-
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fange og registrere sete og herte oplysninger samtidig? Der er brug for forskning pa
dette omréde for at sikre, at udvekslingen af oplysninger sker pd en s& hensigtsmassig
made som muligt.

I EU-regi har man veret opmerksom pa denne problemstilling og udarbejdet en prin-
ciperklaering om brugergranseflader til keretgjsmonterede informations- og kommuni-
kationssystemer. Principerkleringen sammenfatter en rekke vasentlige sikkerhedsfor-
hold, som ber tages i betragtning ved udformningen af disse systemers brugergranse-
flade.

Kommissionen har med en henstilling af 21. december 1999 anmodet alle medlemslan-
de om, at opfordre industrien til at folge principerklaeringen.

Ferdselsstyrelsen har derfor ved brev af 18. december 2000 opfordret producenter og
importerer til at folge principerkleringen om brugergrenseflader.

Ferdselsstyrelsen har endvidere med meddelelse nr. 1777 af 19 december 2000 om bru-
gergraenseflader for IT-systemer i biler opfordret virksomheder, som beskaftiger sig
med installation af informations- og kommunikationsudstyr i biler, til at folge denne
principerklering.

Efterhdnden som flere og flere karselsopgaver kan forventes helt eller delvist overtaget
af teknikken rejser sig ogsa spergsmélet om, hvorvidt man som ferer af en bil vil nare
en for blind tillid til teknikken. Der kan f.eks. vare tale om at en forer af en bil, der er
udstyret med anti-kollisionssystem, fejlagtigt stoler pé at anti-kollisionssystemet er i
stand til at holde den nedvendige afstand til n&ermeste forankerende. Eller man kan fo-
restille sig, at en bilist ukritisk felger rutevejledningssystemets rad og kerer ud over
kanten til havnebassinet.
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4. Afgreensning af Ferdselsstyrelsens arbejdsomrader

IT-systemerne, der er beskrevet i denne redegerelse, omfatter bade interne og eksterne
systemer. Med interne systemer forstds systemer, som er integreret i keretgjer og med
eksterne systemer forstas systemer, som er integreret 1 infrastrukturen.

Et enkelt IT-system kan imidlertid bade omfatte interne og eksterne systemer, og som
eksempel kan naevnes forseget med intelligent hastighedstilpasning i Sverige. Ved alle
indfaldsveje til Lund er opstillet sdkaldte vejfyr”, som udsender signaler til forsegsbiler
indrettet med et hastighedstilpasningssystem om, at den maksimale hastighed nu er be-
grenset til eksempelvis 50 km/t. Her er saledes tale om et IT-system, som bade omfatter
systemer 1 keretej og pa vej.

Flere af disse IT-systemer herer saledes under forskellige myndigheders kompetence-
omréder, og det kan i nogle tilfelde vaere vanskeligt at gennemskue kompetenceforde-
lingen og dermed hvilke systemer der heorer under Faerdselsstyrelsens resort. I oven-
navnte eksempel ville Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen begge have aktier, idet der
tydeligvis er tale om udstyr som bdde omfatter keretgjer og veje/infrastruktur.

For at skabe klarhed over kompetencefordelingen har Trafikministeriet udarbejdet et
notat med det formal at definere nogle emneomrader indenfor hvilke Vejdirektoratet og
Ferdselsstyrelsen — efter neermere aftale med de relevante kontorer i departementet —
ma vaere forberedt pé at besidde faglig indsigt og kompetence, jf. Statens sektoransvar —
grensefladen mellem Vejdirektoratet og Ferdselsstyrelsen af 20 december 1996.

Af dette notat fremgar det, at Trafikministeriets sektoropgaver er opdelt i en raekke akti-
viteter. Disse vejsektoraktiviteter opdeles i folgende hovedomrader: trafikekonomi, tra-
fiksikkerhed, vejteknik og forvaltning, milje, telematik, trafikplanleegning og transport-
planlaegning.

For hovedomraderne trafikekonomi, vejteknik og -forvaltning og trafikplanlegning
tildeles Vejdirektoratet hovedansvaret.

For sa vidt angér den kollektive bustrafik tillegges Fardselsstyrelsen hovedansvaret for
opleg til den generelle politikdannelse.

Omréder som trafiksikkerhed, miljo, telematik og kollektiv bustrafik har imidlertid dybe
rodder 1 bdde Fardselsstyrelsen og Vejdirektoratet. Der leegges derfor op til et teet sam-
arbejde mellem de to styrelser med henblik pa at optimere kompetenceudviklingen til

brug for ministeriet.

For sé vidt angar trafiksikkerhedsomradet tildeles Faerdselsstyrelsen hovedrollen med
hensyn til krav til keretgjernes indretning og udstyr, herunder brugergrensefladen i
koretojer.
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Pé miljeomradet har ministeriet fundet det hensigtsmassigt at samle ansvaret for daek-
ning af transportsektorens emissioner hos Faerdselsstyrelsen, der pa disse omrader ber

have forneden viden og kompetence med henblik pa udarbejdelse af oplaeg til generel

politikdannelse.

Vejdirektoratets ansvar 1 forbindelse med miljgomradet deekker de miljomaessige aspek-
ter ved planlaegning af anlaeg samt miljeforhold under anleg og drift af vejene.

Telematikomradet er imidlertid kendetegnet ved behovet for samspil mellem IT-
infrastruktur og IT-systemer i koretgjer. Ministeriet finder derfor at der er behov for et
tet samarbejde mellem Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen. Hovedansvaret for oplaeg
til den generelle politikdannelse pd omradet er dog tillagt Vejdirektoratet.

Det bemarkes, at notatet under overskriften ”Telematik™ alene omtaler, hvad der i den-
ne redegorelse betragtes som trafik- og rejseinformationssystemer, trafikledelsessyste-
mer og betalingssystemer, men ikke sikkerhedssystemer og egendiagnosesystemer.

Ud fra notatets angivelse af Fardselsstyrelsens hovedansvar for keretojer og for emissi-
oner fra keretajer ma det vaere Ferdselsstyrelsen, der er ansvarlig for sikkerhedssyste-
mer 1 biler og egendiagnosesystemer.

Ud fra ovenstaende betragtning ma Fardselsstyrelsen derfor anses som hovedansvarlig
for de i skema 1 nevnte IT-systemer. Her er tale om systemer, som primart omfatter
sikkerhed/milje, og IT-systemer, som er integreret i koretojer.

For sa vidt angér de IT-systemer, som er naevnt i skema 2, er Vejdirektoratet hovedan-
svarlig. Her er primeart er tale om systemer, som baseret pa avanceret infrastruktur sen-
der og videregiver informationer til keretojer.

21



-22 -

Skema 1. IT-systemer, som er Feerdselsstyrelsens hovedansvar

Hovedgruppe Teknologi

Sikkerhedssystemer — Intelligent hastighedstilpasning*

— Elektronisk kollisions-/afstandsdetektor

— Elektronisk kerekort og alkoholtest

— Treethedsdetektor

— Sorte bokse/crash recorders

— Tekniske losninger der kan sikre gget selebrug
— Automatisk opkald til alarmcentral ved ulykker*

Egendiagnosesystemer — OBD (On Bord Diagnostic)

Brugergranseflader — Uath&ngig af teknologi

+) Vejdirektoratet er ansvarlig for infrastrukturdelen af systemet.

Skema 2. IT-systemer, som er Vejdirektoratets hovedansvar

Hovedgruppe Teknologi
Trafik- og rejseinformation — P-information
— Rejseplanlagger '

— Mobiltelefoner og GSM-SMS systemet '
— Radio Data System RDS-TMC '

— Internettet '
Trafikledelsessystemer — Variable skilte

— Fragt og fladestyring '

— Bymessig trafikstyring
Betalingssystemer - Vejbenyttelsesafgifter/Roadpricing "*

1) Ferdselsstyrelsen er dog ansvarlig for brugergransefladen.

2) Feardselsstyrelsen er medansvarlig for road pricing-systemer, der benytter bilers
kilometerteeller.
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5. Forslag til Ferdselsstyrelsens fremtidige indsatsom-
rader

Som det fremgar af de foregaende afsnit er listen over IT-systemer lang, og udviklingen
gér sterkt 1 disse dr. Nogle IT-systemer horer imidlertid ikke under Faerdselsstyrelsens
ressort, hvilket reducerer listen over mulige indsatsomrader betragteligt. Ferdselsstyrel-
sen har imidlertid langt fra ressourcer til at beskeftige sig indgaende med alle emner og
aspekter, der herer under vores ressort.

Udfordringen bestér derfor 1 at vaelge de indsatsomrader, hvor styrelsens ressourcer gor
storst nytte.

I det folgende er opstillet en raekke kriterier, som leegges til grund for prioriteter og an-
befalinger:

— Indvirkning pé faerdselssikkerheden (kan vaere positiv savel som negativ).
— Potentiale for reduktion af trafikkens miljebelastning.

— Behov for at stimulere udviklingen samt Ferdselsstyrelsen potentiale for at pavirke
udviklingen, dvs. 1 hvor hgj grad Faerdselsstyrelsens ressourcer kan gere en forskel.

Endvidere er der ogsa lagt vaegt pa i hvilket omfang der er tale om indsatsomrader med
et hojt bilteknisk indhold, hvor Ferdselsstyrelsen har en forpligtelse til at opretholde et
videnniveau for at kunne betjene styrelsens interessenter pé tilfredsstillende made.

For at skabe overblik over mulige indsatsomrader er der i det folgende opstillet et ske-
ma, hvor de forskellige indsatsomrdder er kommenteret efter ovenstdende kriterier.

Det bemarkes, at brugergraensefladen ikke indgér i vurderingen af de enkelte teknologi-
er. Brugergransefladen behandles, ligesom i foregdende afsnit, som et selvsteendigt em-
ne under “brugergraenseflader”.

Bemerk, at rekkefolgen af emnerne er den samme som 1 foregaende afsnit — emnerne
er altsé ikke anfort i prioriteret rekkefolge.
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Skema 3. Forslag til Feerdselsstyrelsens fremtidige indsatsomrader.

Kriterier

Indvirkning pa ferdsels-

Miljemaessigt potentiale

Forslag til Ferdselsstyrel-

sikkerheden sens indsats
Teknologi
Rutevejledningssystemer | Nogen Nogen Folge *
P-Information Ingen Ingen Folge
Mobiltelefoner og GSM | Nogen Nogen Folge
Radio Data System (RDS) | Nogen Nogen Folge
Internet Ingen Ingen Folge
Variable skilte Stor Stor Folge
Fragt- og fladestyring Nogen Nogen Folge
Bymassig trafikstyring Stor Stor Folge *
Intelligent hastighedstil- | Stor Stor Arbejde med
pasning
Elektronisk kollisions- Stor Ingen Folge
/afstandsdetektor
Elektronisk kerekort Stor Ingen Folge teet
Alkolés til spritdemte Stor Ingen Arbejde med
Treethedsdetektorer Stor Ingen Folge
Sorte bokse/crash recor- | Stor Lille Arbejde med
ders
Tekniske lgsninger, der Stor Ingen Arbejde med
kan sikre gget selebrug
Automatisk opkald til Stor Ingen Folge
alarmcentral i tilfeelde af
en ulykke
Roadpricing Nogen Stor Folge taet
Egendiagnosesystemer Ingen Stor Arbejde med
(OBD)
Brugergranseflader Stor Ingen Arbejde med

* Forslaget “folge” daekker alene hensynet til faerdselssikkerheden, og udelukker derfor

ikke, at Faerdselsstyrelsen vil arbejde med emnet, f.eks. ud fra hensynet om at fremme

den kollektive trafik.
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6. Vurdering af udvalgte initiativers potentiale i Dan-
mark

Intelligent hastighedstilpasning

Som navnt tidligere 1 denne redegorelse skelnes der mellem informerende og intervene-
rende systemer til hastighedstilpasning. Intervenerende systemer kan yderligere opdeles
1 obligatoriske systemer, der altid er aktiveret, og systemer, som foreren selv kan koble
til og fra.

For hastighedsgransens vedkommende kan der skelnes mellem tre typer af systemer,
nemlig som skiltet hvor bilens hastighedsgraense er den samme som den skiltede, varia-
bel hvor hastighedsgrensen kan justeres lokalt, f.eks. ved fodgengerovergange, skarpe
kurver osv., og endelig dynamisk, hvor man f.eks. kan have lavere hastighedsgranse
pga. vejr- og foreforhold, 1 tilfelde af uheld osv.

I Storbritannien har forskere 1 forbindelse med det sdkaldte EVSC projekt anslaet hvil-
ken reduktion i antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken, de forskellige typer af
systemer til intelligent hastighedstilpasning vil kunne bevirke. Resultaterne er sammen-
fattet i nedenstaende tabeller. Bemerk, at procenttallene angiver den procentvise reduk-
tion 1 antallet af personskadeuheld og drabte, der vil kunne opnds med de forskellige
systemer. Det skal understreges, at der regnes med fuldsteendig implementering, dvs. at
alle keretgjer er udstyret med udstyr til hastighedstilpasning.

Anslaet procentvis reduktion af personskadeuheld ved indferelse af intelligent hastig-

hedstilpasning
Hastighedsgraense
Virkemade Som skiltet Variabel Dynamisk
Informerende 10 10 13
Forervalg 10 11 18
Obligatorisk 20 22 36

Oversat til sparede personskadeuheld, hvoraf der i 2000 var ca. 7500 i Danmark, kan
folgende anslas:
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Antal sparede personskadeuheld 1 Danmark ved indferelse af intelligent hastighedstil-

pasning
Hastighedsgranse
Virkemade Som skiltet Variabel Dynamisk
Informerende 740 740 962
Forervalg 740 814 1.332
Obligatorisk 1.480 1.628 2.664

Overfores de procentvise reduktioner i antallet af personskadeuheld pa antallet af drab-
te 1 trafikken, hvoraf der var ca. 500 1 Danmark 1 2000, fas felgende resultater:

Antal sparede menneskeliv i trafikken i Danmark ved indferelse af intelligent hastig-

hedstilpasning
Hastighedsgraense
Virkemade Som skiltet Variabel Dynamisk
Informerende 50 50 65
Forervalg 50 55 90
Obligatorisk 100 110 180

Almindeligvis kan man regne med, at hastigheden influerer kraftigere pa drabstallene
end pé antallet af personskadeuheld, saledes at der for drabstallenes vedkommende er
tale om et konservativt sken.
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Sorte bokse til uheldsregistrering

Effekten af at installere sorte bokse 1 koretgjer er blevet afpravet i flere tilfeelde. I Hol-
land gennemfortes i perioden 1992-95 et stort forseg med deltagelse af'i alt 840 koreto-
jer, hvoraf de 270 blev udstyret med sorte bokse til uheldsregistrering. Samlet set bevir-
kede de sorte bokse en reduktion af uheldsfrekensen pd 20%. Uheldene omfattede bade
personskadeuheld og uheld, hvor der kun blev udrettet materiel skade.

Hvis alle keretgjer i Danmark blev udstyret med sorte bokse (fuld implementering) og
der regnes med 20% reduktion i antallet af personskadeuheld og dedsulykker, ville sorte
bokse kunne bevirke folgende reduktion 1 antallet af trafikulykker:

Sort boks Effekt
Procentvis Personskadeuheld Drabte
Fuld implementering 20% 1.480 100

Resultaterne i tabellen ovenfor er formentlig noget overvurderede. Fladeforsog giver
erfaringsmassigt bedre resultater, end hvad der kan opnas “full scale”. Men resultatet
vil sandsynligvis kunne opnés 1 nogle danske virksomheder.

Man skal ogséd vaere opmarksom pé, at ikke alle danske trafikuheld involverer koretgjer,
hvor det er relevant med sorte bokse, eksempelvis uheld som alene involverer blade
trafikanter, knallertkerere eller traktorer/motorredskaber.

Sorte bokse er en teknologi som markedsferes 1 dag som ekstraudstyr. Det er sandsyn-
ligt, at sterre flddeejere vil kunne forrente en investering i sorte bokse over en meget
kort &rraekke, idet der kan forventes faerre udgifter til skader samt eventuelt nedsat for-
sikringspremie.

Alkolas til bilister med flere spritdomme bag sig

Sprit er stadig indblandet i1 knap hver fjerde dedsulykke 1 trafikken. Som navnt 1 Faerd-
selssikkerhedskommissionens handlingsplan for perioden 2001-2012 er der behov for
en sarlig indsats overfor bilister, der tages gentagne gange for spirituskersel. Af rappor-
ten ”Spritbilister 1979-94” fra Danmarks Statistik fremgar det, at knap 5.000 personer i
1994 fik en ubetinget frihedsstraf for spritkersel. 2/3 af disse personer anslas af krimi-
nalforsorgen at have et s stort alkoholmisbrug, at behandling er pakravet. Siden be-
gyndelsen af 1990'erne har der veeret mulighed for, at personer med en dom til ubetinget
frihedsstraf som folge af spritkersel, kan blive benéddet for afsoning, hvis personen bl.a.

undergiver sig kontrollérbar behandling mod alkoholmisbrug i ét ar. Og benédnings-
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ordningen har vist sig at virke, idet recidivhyppighederne (dvs. andelen af spritdemte,
der indenfor en todrsperiode bliver demt for endnu et spritforhold) er markant lavere for
de personer, der deltager 1 benddningsordningen end for spritbilister, der afsoner en

spritdom 1 faengsel og som ikke modtager alkoholistbehandling.

Periode: 1990-92 Recidivhyppighed beregnet som den andel af de spritdem-

te, der fér en ny spritdom indenfor en periode pa 2 ar

Maend Kvinder
Benadningsordning med 4,5% 0,8%
alkoholafvaenning
Faengselsafsoning 7,4% 2,6%

At miste karekortet er en alvorlig sag for mange mennesker, og det viser sig at mange,
der har fiet frakendt kerekortet — uanset om de har deltaget 1 benddningsordningen eller
har afsonet en spritdom 1 feengsel — alligevel kerer bil. Det kan anslés, at ca. 75% af
dem, der bliver taget af politiet uden gyldigt kerekort, har faet frakendt kerekortet pga.
spritkarsel. Og en del af disse spritbilister uden gyldigt kerekort bliver naturligvis ind-
blandet i trafikuheld. Ved at montere en alkolés i disse personers biler kan der opnas
ganske stor sikkerhed for, at disse spritdemte personer alene keorer bil, ndr de er a&dru.

Tal for 2000 viser, at der i 2000 var i alt 12 dedsuheld i trafikken, hvor fereren (af et
karetoj, hvortil der kreves korekort) ikke havde gyldigt kerekort, og hvor fereren havde
en promille over de tilladte 0,5 (11) eller var antaget pavirket, uden at der dog forela en
blodprave (1). 1 10 af disse 12 tilfelde var foreren over 24 ar. I henhold til ovenstaende
overslag over, hvor mange der bliver pagrebet af politiet uden kerekort, kan det antages,
at hovedparten af disse tidligere har haft kerekort men har fiet det frakendt. Hvis de
pagaldende spritbilister havde haft alkolds i deres biler, kunne disse dedsulykker maske
vaere undgaet.

Tekniske losninger, der kan sikre oget selebrug

Nesten halvdelen af de mennesker, der draebes i1 trafikken, tilherer den gruppe pa 10-
20%, der ikke bruger sikkerhedsselen, s& en teknisk losning, der kan sikre naesten 100%
selebrug, vil have en meget positiv indvirkning pa faerdselssikkerheden.

Ifolge Ferdselssikkerhedskommissionen kunne der i Danmark i 1993-94 vere sparet
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over 50 trafikdrebte pr. ar, hvis alle bilister havde anvendt sele. Tekniske lasninger, der
sikrer oget selebrug, vil derfor have en meget positiv indvirkning pé ferdselssikkerhe-
den.

Nogle personbiler, f.eks. Volvo, har i mange ar varet udstyret med advarselssystemer 1
form af lamper og/eller lydsignaler, der aktiveres, hvis foreren ikke har spandt sikker-
hedsselen. Sddanne systemer mé antages at resultere i en meget hej seleanvendelses-
grad.
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8. Indstilling om muligheder for at igangsaette udvik-
lings- og demonstrationsprojekter i Danmark

Projektforslag 1: Forsog med UheldsDataOptager (sort boks) i mindre
erhvervsbiler

Baggrund

De fleste ferdselsuheld kunne undgas ved en mere hensigtsmassig trafikantadfeerd. I
nogle tilfaelde er der tale om utilsigtede fejlhandlinger hos de involverede (fx forkert
orientering). I andre tilfelde lober en trafikant bevidst en risiko — fx i form af en hastig-
hedsovertredelse, radkersel eller lignende. Ofte er der tale om kombinationer af
forskellige fejltyper, men de pracise sammenhange kendes ikke. Dette skyldes bl.a., at
det 1 praksis er nesten umuligt at fastsla den faktiske trafikantadfeaerd i1 forbindelse med
et uheld.

En “’sort boks” registrerer og sikrer en raekke data i forbindelse med uheld. Det galder
fx hastighed, acceleration, bremsning, betjening af rat, brug af lys og signaler mv. Data
kan efter et uheld trekkes ud og analyseres, séledes at hendelsesforlabet kan fastlegges
med betydeligt storre sikkerhed end ellers. "Sorte bokse" til biler er en veludviklet tek-

nologi, som findes i almindelig handel.

Udenlandske undersggelser synes at dokumentere, at tilstedevarelsen af en sort boks
pavirker trafikantadferden positivt. En nyere hollandsk undersogelse har séledes pavist
en uheldsreduktion pé ca. 20%. Uden at den egentlige arsagssammenhang er kendt kan
man gisne om, at en vasentlig del af forklaringen ligger i pdvirkning af trafikanternes

hastighedsvalg.

Den hollandske undersogelse blev prasenteret pd Faerdselssikkerhedskommissionens

konference om “mulighederne i den nye teknologi” den 10. september 2001.
Projektformal

Projektets formél er at undersoge, om der kan pavises en nedgang i antallet af skader 1
en bilpark, ndr bilerne forsynes med sorte bokse. Dette under antagelse af, at der er en
sammenhang mellem antallet af bilskader og risikoen for alvorligere uheld. Det skal
ise@r undersoges, om virkningen er sa positiv, at flideejeren gennem ferre skadesudgif-
ter kan opnd en hurtig forrentning af en investering i sorte bokse. Hvis undersegelsen
dokumenterer en sddan positiv virkning, skal dette soges udnyttet til at skabe baggrund
for en udbredt frivillig montering. I denne forbindelse skal det endvidere undersoges,
om forsikringsselskaberne vil give premienedslag til biler med “’sort boks”, saledes at

boksene ogsa vil kunne blive attraktive for fx private bilejere.
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Projektbeskrivelse

Hos et eller flere firmaer, med et stort antal mindre keretgjer, fx smé varebiler, installe-
res der sorte bokse 1 en vis del af bilerne, mens resten udger en kontrolgruppe. Ca. 1.000

biler vil skulle have en sort boks, og kontrolgruppen skal vaere mindst lige sé stor.

Det skal til en hver tid vere tydeligt for foreren, at bilen har den sorte boks installeret.
Det forudsettes, at firmaet/firmaerne 1 forvejen forer statistik over skader pa bilerne.
Efter ét, to og tre ar undersgges det, om der er forskel i skadesudviklingen for biler med
sort boks og for de gvrige. Det skal overvejes, om bilerne i kontrolgruppen skal udstyres
med “noget andet”, for at isolere en eventuel pavirkning af fereren, som alene er forér-

saget af, at der er ”gjort noget”.

Firmaerne skal forpligte sig til at lade data fra boksen, 1 forbindelse med ethvert uheld
samt enhver bilskade, indgd i de efterfolgende undersogelser (firmaets interne underse-
gelser, forsikringsselskabernes eventuelle fastleggelse af skyld samt eventuelle retslige
efterspil). Hvis koretgjer med en sort boks bliver involveret 1 et uheld, hvor Statens
Bilinspektion inddrages 1 underseggelserne, skal data fra den sorte boks naturligvis ogsé
inddrages 1 arbejdet. Hvis denne situation skulle opsta, vil Statens Bilinspektion efter-
folgende blive bedt om en udtalelse vedrerende vaerdien af data 1 forbindelse med klar-

leeggelsen af uheldsomstendighederne.

Firmaerne skal endvidere stille sine uheldsdata til rddighed for undersggelsen mhp. eva-

lueringen.

Det skal endelig overvejes, om der i1 forbindelse med eventuelle alvorligere uheld skal
foretages en egentlig uheldsundersegelse (i stil med de undersogelser, som foretages af
en havarigruppe). Formalet skal vare at belyse vardien af data fra en sort boks i forbin-

delse med uheldsundersogelser.

Det skal understreges, at undersggelsen alene vil fokusere pa uheldsomkostninger. Det
egentlige formal, at nedbringe antallet af uheld med personskade, kan ikke undersoges
direkte. Dette skyldes, at der med 1000 biler ikke vil vaere basis for at vurdere pavirk-

ningen af personskadeuheld. Antallet af personskadeuheld i forseget vil, udfra en stati-
stisk synsvinkel, vere for beskedent, til at der kan drages konklusioner pa dette grund-
lag. Derimod er det sandsynligt, at antallet af uheld og skader, som medferer reparati-

onsudgifter pa bilerne og/eller erstatningskrav fra modparter, vil vare tilstraekkeligt til,

at der kan drages sikre konklusioner vedr. virkningen af de sorte bokse.

Der er indledende droeftelser i gang med Post Danmark vedr. eventuel deltagelse i forse-

get.
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Projektorganisering

Projektet varetages af Faerdselsstyrelsen. Der skal opbygges en intern organisation 1
den/de deltagende virksomhed(er) mhp. lobende information til forerne af bilerne, samt

ikke mindst korrekt handtering af data i1 forbindelse med uheld.
Projektokonomi

Hovedudgiften i projektet er installation af 1.000 sorte bokse samt opbygning af en or-
ganisation 1 firmaet/firmaerne til afleesning af boksene og analyse af data 1 tilfeelde af
uheld. Desuden vil der vere udgifter til projektledelse og afrapportering. Det deltagende
firma skal vaere medfinansierende 1 betydeligt omfang, idet det kan forventes, at der
opnas en betydelig besparelse 1 form af faerre bilskader. Skensmaessigt vil projektet
kunne gennemfores for 6 mio. kr., idet der regnes med en stykpris pd 5.000 kr. pr. bil.
De resterende udgifter vil primaert ga til opbyggelse af organisation i firmaet/firmaerne
samt til projektledelse. Det vil vaere en mélsatning, at firmaerne selv finansierer instal-
lation og intern organisation. Faerdselsstyrelsens udgifter vil séledes alene vare knyttet

til projektledelse, databearbejdning samt afrapportering.

Udgifter til eventuelle dybtgdende uheldsanalyser er ikke medtaget 1 ovenstdende over-
slag, da der 1 givet fald vil vaere tale om et selvstendigt delprojekt, fx under "Havari-

kommissionen for Vejtrafikulykker".
Tidshorisont

Fra igangsetning af forseget vil der skonsmeessigt gé ét ar inden alle biler er forsynet
med sorte bokse. Herefter vil der ske afrapportering efter yderligere ét, to og tre &r. Med

tid til afsluttende afrapportering vil der saledes ga 4% ar fra igangsetning til afslutning.
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Projektforslag 2: Forsog med alkolis
Baggrund

Sprit er stadig indblandet 1 knap hver fjerde dedsulykke i trafikken. Som navnt 1 Ferd-
selssikkerhedskommissionens handlingsplan for perioden 2001-2012 er der behov for
en s&rlig indsats overfor bilister, der tages gentagne gange for spirituskersel. Af rappor-
ten “’Spritbilister 1979-94” fra Danmarks Statistik fremgér det, at knap 5.000 personer 1
1994 fik en ubetinget frihedsstraf for spritkersel. 2/3 af disse personer anslas af krimi-

nalforsorgen at have et s stort alkoholmisbrug, at behandling er pakravet.

At fa frakendt kerekortet er en alvorlig sag for mange mennesker. At miste kerekortet
kan vere ensbetydende med ogsa at miste sit arbejde. Det viser sig, at mange, der har
fiet frakendt kerekortet — uanset om de har deltaget 1 benddningsordningen eller har
afsonet en spritdom 1 feengsel - alligevel kerer bil. Det kan anslas at ca. 75% af dem, der
bliver taget af politiet uden gyldigt kerekort, har faet frakendt kerekortet pga. spritker-
sel. Og en del af disse spritbilister uden gyldigt kerekort bliver naturligvis indblandet i
trafikuheld. Udenlandske undersogelser viser, at der ved montering af en alkolés kan

opnds stor sikkerhed for, at bilen kun kan startes, nar foreren er @dru.

Tal for 2000 viser, at der 1 2000 var i alt 12 dedsuheld i trafikken, hvor fereren (af et
keretaj, hvortil der kraeves kerekort) ikke havde gyldigt kerekort, og hvor fereren havde
en promille over de tilladte 0,5 (11) eller var antaget pavirket, uden at der dog forela en
blodprave (1). I 10 af disse 12 tilfelde var foreren over 24 ar. I henhold til ovenstaende
overslag over, hvor mange der bliver pagrebet af politiet uden kerekort, kan det antages,
at hovedparten af disse tidligere har haft kerekort men har faet det frakendt. Hvis de
pageldende spritbilister havde haft alkolas i deres biler, kunne disse dedsulykker maske

vaere undgiet.
Projektformal

Det skal demonstreres, at der ved montering af en moderne alkolés i et keretej kan op-
nas stor sikkerhed for, at fereren er adru. Udvalgte alkolases ngjagtighed, holdbarhed
og sikkerhed mod manipulation skal afpreves. Juridiske og praktiske forhold ved indfe-
relse af en alkolas-ordning 1 Danmark skal belyses, ligesom projektet skal danne grund-
lag for en vurdering af hvilke omkostninger der vil vere forbundet med at indfere en
alkolas-ordning for spritdemte bilister i Danmark. Det skal endvidere belyses hvilke
grupper af spritdemte, der mest hensigtsmeessigt kan udstyres med alkolase, og hvilke
betingelser der skal vare opfyldt for at deltage i en alkolds-ordning. Desuden skal det
underseges hvordan alkolds-ordningen kan integreres den nuvarende danske benad-

ningsordning, hvor spritdemte kan blive benadet for faengselsstraf mod at indgé i et al-
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koholafvaenningsprogram.

Projektbeskrivelse

I udlandet, blandt andet 1 USA og i Sverige, er der etableret ordninger, der giver mulig-
hed for at udstyre spritdemte bilisters biler med alkoldse. Samtidig skal de spritdemte

indvillige at indga 1 et alkoholafvenningsprogram.

Med baggrund i disse udenlandske erfaringer skal der etableres en forsggsordning i
Danmark, hvorefter spritdemte med flere domme bag sig i stedet for frakendelse af ko-

rekortet kan veelge at fA monteret en alkolas 1 bilen.

I Sverige er der tre typer af krav, der skal vere opfyldt, for at kunne deltage 1 alkolds
ordningen, nemlig tekniske krav til bilen, helbredsmeessige krav til den spritdemte, og
endelig okonomiske krav. Projektbeskrivelsen kan tage udgangspunkt i den alkoldsord-

ning, der afpreves i Sverige, og som er beskrevet herunder:

Tekniske krav

Alkolasen monteres ved Svensk Bilprovning, og deltageren skal erklare sig indforstaet
med at bruge alkolasen forskriftsmaessigt. Hver 18. uge skal alkoldsen kontrolleres af
Svensk Bilprovning. Ved kontrollen aflaeses alkolasens lager/hukommelse.

Ud over pustepraven ved start bliver foreren af og til under kerslen bedt om at afgive en
pusteprove. Hvis deltageren under korsel ikke afgiver andedretspreove inden 3 minutter,
skal karetgjet til kontrol indenfor 5 dage. Ellers kan bilen herefter ikke startes.

Medicinske krav

Hver deltager skal til helbredskontrol med 3 méneders mellemrum pa et hospital. I lebet
af det 2. ar 1 forsegsperioden skal deltagerens alkoholforbrug mindst vaere (nede) pd
moderat niveau, hvilket kontrolleres ved helbredskontrollerne. Alkoholathaengigheden
kontrolleres ved hjelp af biologiske markerer, dvs. test af et stof 1 blodet, hvis koncen-
tration forteller noget om hyppigheden og mangden af indtaget alkohol i en periode
forud for det tidspunkt, hvor blodpreven er afgivet.

Okonomiske krav

Deltagerne i1 forseget aftholder selv alle udgifter, hvilket for hele perioden pé 2 ar udger
ca. 40.000 svenske kroner.

Projektorganisering
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Projektet kan f.eks. organiseres i samarbejde mellem Justitsministeriet, Feerdselsstyrel-
sens Biltekniske Afdeling, Danmarks TransportForskning og Statens Bilinspektion.

Projektekonomi

I Sverige finansieres de lobende udgifter til alkolds-ordningen af de spritdemte, der del-

tager 1 forsegsordningen. I lobet af 2 ar skal der betales ca. 40.000 svenske kroner.

Udover de lgbende udgifter vil der vere udgifter til udarbejdelse af projekt, projektle-

delse samt afrapportering/evaluering.

Tidshorisont

Udarbejdelse af (lov)grundlag for forsegsordning: 1 ar.
Forsegsperiode (alkolasene skal veere monteret 1 2 ar): 2-3 ar

Afrapportering/evaluering: 3-5 ar, hvis evalueringen skal baseres pa recidivhyppigheden
1 efterperioden hos tidligere brugere af alkolds og en kontrolgruppe bestdende af mat-

chende ikke-brugere.
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Projektforslag 3: Intervenerende system til automatisk hastighedstil-
pasning

Baggrund

Systemer til overvagning af om den tilladte hastighedsgranse overskrides kan opdeles i
intervenerende systemer, dvs. systemer, der aktivt griber ind i kerslen med henblik pa at
reducere hastigheden, og informerende systemer, hvor foreren blot fir besked, nar ha-
stigheden skal sattes ned. Bilen kan fa information om den geldende hastighedsgrense
pa flere forskellige mader. Den mest avancerede made er at udstyre bilen med en GPS-
satellitmodtager, sdledes at bilens ngjagtige position er kendt, og et digitalt kort, hvor
der til hver enkelt vejstreekning er knyttet oplysninger om den geldende hastigheds-
greense. En mere forenklet model er den, hvor der langs med indfaldsveje til byer place-
res ’vejfyr”, der udsender signaler til de forbikerende biler om, at den tilladte hastighed
er f.eks. 50 km/t. Nar bilen sa kerer ud af byen igen vil den passere et andet vejfyr, der
udsender signal om, at nu er den tilladte hastighed f.eks. 80 km/t.

De intervenerende systemer, der aktivt griber ind og begranser hastigheden, vurderes at
have storre faerdselssikkerhedsmeessigt potentiale end informerende systemer, hvor det
star foreren frit at veelge, om hastigheden skal s@ttes ned til den tilladte maksimalha-
stighed. I Sverige afproves den sakaldte aktive speederpedal, der bliver hérd, nér hastig-
hedsgrensen overskrides, 1 forbindelse med det svenske storskalaforseg med intelligent
hastighedstilpasning. Man kan ogsé tenke sig at hastigheden kan begranses ved at
bremserne aktiveres, eller ved at braendstoftilferslen til bilens motor begraen-
ses/reduceres. Disse former for hastighedsbegrensning planlaegges afprovet af forskere
fra Leeds Universitet.

Projektformal

Pé nogle nyere biler er der ingen mekanisk kobling mellem speederen og gasspjaldet.
Bilen registrerer elektronisk, hvor langt speederen er tradt ned, og beregner herudfra,

hvor meget gasspjaeldet skal dbnes. Maengden af braendstof styres ogsé elektronisk af
motorstyresystemet.

Pa biler med “elektronisk speeder” vil det saledes vaere muligt at begraense hastigheden
ved at omprogrammere motorstyresystemet saledes, at gasspjaeldet - nér bilen kerer for
hurtigt - ikke abnes yderligere, selvom speederen traedes ned,.

P4 et antal biler skal der foretages omprogrammering af motorstyresystemet, siledes at
denne form for intervenerende hastighedsbegransning kan afpreves og demonstreres.
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Projektbeskrivelse

I forlengelse af det nordjyske INFATI-projekt planleegges et demonstrationsprojekt i
Barkop, hvor 200 biler teenkes udstyret med et informerende system til automatisk ha-
stighedstilpasning. Disse 200 biler udger ca. 15% af det samlede antal keretgjer i lokal-
omradet, og formélet med forseget er at demonstrere, hvilken afsmittende effekt det har
pa den samlede trafiks hastighed, at en stor del af bilerne kerer med hastighedstilpas-
ningsudstyr.

Som et “forseg i forsgget” kan eksempel 20 af disse biler udstyres med et interveneren-
de system til hastighedstilpasning. Et intervenerende/indgribende system kan opbygges
pa flere forskellige méader.

P& nogle nye biler er der ikke nogen mekanisk kobling mellem speederpedal og gas-
spjeeld (biler med elektronisk speeder). Til disse biler kan der udvikles et system, hvor
gasspjaeldet ikke dbnes yderligere, selvom speederen treedes lengere ned, hvis bilen
allerede korer med den maksimalt tilladte hastighed pa den pageldende strekning.

En anden made at bygge et intervenerende system op pa kunne vare at begraense ha-
stigheden via konstantfartholdersystemet (cruise control), der findes som standardudstyr
eller ekstraudstyr pé en del biler (bdde med og uden elektronisk speeder). Dette er fore-
slaet af Teknologisk Institut. Programmeringsmassigt vil opgaven besté i at s@tte on-
sket hastighed = gaeldende hastighedsgranse, og biler med cruise control er ”forberedt”
til at kunne holde en brugerdefineret, konstant hastighed. Resultatet ville blive en bil,
der via GPS-modtageren ’ved” hvor den befinder sig, som via det elektroniske kort med
tilknyttede fartgreenser ”ved” hvor hurtigt den ma kere, og som via konstantfartholderen
hele tiden forsgger pa at kere med den maksimalt tilladte hastighed.

Projektorganisering

Udvikling af et intervenerende system, hvor breendstoftilferslen begranses, kan f.eks.
afvikles med Teknologisk Institut, Motorteknik, som dem, der omprogrammerer styre-
systemerne pa (en eller flere) biler/bilmodeller og med Feerdselsstyrelsen som projektle-
der.

Projektet kan hensigtsmassigt udferes som en del af Barkop-projektet om intelligent
hastighedstilpasning, idet man sé vil fa tilgang til et elektronisk kort, hvor der til hver
vejstrekning findes information om de gaeldende hastighedsgranser.
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Projektekonomi

Skal dreftes neermere. Afhenger bl.a. af hvor mange forskellige motorstyresystemer,
der skal omprogrammeres osv.

Tidshorisont

Uvist.
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Information p4 internet om IT-systemer, der er omtalt i nzervaerende redegorelse

www.akta-kbh.dk

Information om Kegbenhavns Kommunes forseg med road pricing
WWW.VV.se/isa

Information om det svenske storskalaforseg om intelligent hastighedstilpasning
www.infati.dk

Information om Aalborg Universitets forseg med intelligent hastighedstilpasning
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Bilag 2: EU-Kommissionens henstilling om sikre og ef-
fektive informations- og kommunikationssystemer i bi-
ler og dertil hgrende principerklaering

HENSTILLING FRA KOMMISSIONEN

af 21. december 1999
til medlemsstaterne og erhvervslivet om
sikre og effektive informations- og kommunikationssystemer:

europaiske principper for brugergrenseflader

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPZAISKE FEALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, sarligt arti-
kel 211, og

ud fra felgende betragtninger:

Betydningen af en sikkerhedsmeessig forsvarlig brugergraenseflade for keretejsmontere-
de informations- og kommunikationssystemer er blevet understreget 1 flere resolutioner,
konklusioner, beslutninger og udtalelser fra flere europaiske institutioner, f.eks. 1 Ra-
dets konklusioner af 17. juni 1997, Europa-Parlamentets beslutning af 8. oktober 1998
og Regionsudvalgets udtalelse af 14. maj 1998' om Kommissionens meddelelse
KOM(97)223 af 20. maj 1997 om en fellesskabsstrategi og ramme for udbygning af
vejtelematik 1 Europa og forslag til indledende foranstaltninger, Radets resolution af 17.
juni 1997 om anvendelse af vejtransporttelematik, navnlig om elektronisk betalingsop-
kravning;

grundlag for forbrugerbeskyttelse foreligger i Radets direktiv 92/59/EQF af 29. juni
1992 om produktsikkerhed® i almindelighed og i Radets resolution af 17. december
1998 om brugsanvisninger for tekniske forbrugsgoder®, men er ikke specifikke nok spe-
cielt ikke 1 det aktuelle omrade;

koretgjsmonterede telematikapparater vil i ner fremtid pavirke vejtrafikken staerkt og
blive til stor hjlp for bilisterne forudsat at bilisten ikke distraheres, forstyrres eller
overbelastes af kommunikationsprocessen og/eller af de informationer, som de ekstra
apparater tilbyder;

! Regionsudvalget, 256/97, 14.5.98.
2EFT C 194 af 25.6.1997, s. 5.
SEFT L 228 af 11.8.1992, s. 24.
*EFT C 411 af31.12.1998, s. 1.
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de muligheder, der &bner sig pd markedet for industrien og for tjenesteudbydere, bor
ikke he&mmes unedigt, og udviklingen af fremtidige, innovative informations- og kom-
munikationsteknologiske produkter til anvendelse 1 biler ber stimuleres;

der bar opstilles principper som markedets relevante partnere ber folge pé frivillig basis;
det er nadvendigt at fastlegge generelle sikkerhedskrav for produkter for at fjerne han-
delshindringer pa det indre marked;

en europisk principerklaring om brugergraenseflader til keretgjsmonterede informati-
ons- og kommunikationssystemer er vasentlig for at maximere sikkerhedspotentialet;
denne principerklering ber tage hensyn til tidligere arbejde udfert i andre internationale
organisationers regi sdsom den europ&iske transportministerkonference og De Forenede
Nationer;

Kommissionen fortsetter arbejdet med at udbygge principperne, beskrive hvert enkelt
af dem mere detaljeret, redegore for deres formal og illustrere med gode og darlige ek-
sempler, hvor det er nedvendigt; den vil desuden, hvor det er muligt, arbejde videre med
procedurerne for verifikation af dem;

Kommissionens tjenestegrene vil indsamle oplysninger fra medlemsstaterne om, hvilke
skridt der tages, og om evalueringsresultaterne med hensyn til industriens efterlevelse af
principperne, samt om nadvendigt iveerksatte yderligere undersogelser;

efter en periode pé to ar vil Kommissionen, athengigt af hvordan det gar med at folge
principerkleringen om brugergransefladen til keretojsmonterede informations- og
kommunikationssystemer, overveje, om det er nadvendigt at treffe yderligere foran-
staltninger, f.eks. om direktiv 92/53/EQF’ af den 18. juni 1992 om tilnermelse af med-
lemsstaternes lovgivning om godkendelse af motordrevne keretgjer og pdhengskereta-
jer dertil og skal tilpasses, eller om der skal indferes et supplerende direktiv pa grundlag
af CEN/ISO-standarder —

de ovennaevnte krav kan ikke opfyldes pa nationalt plan,

FREMSAT FOLGENDE HENSTILLING:

1. Den europziske motorfremstillings- og underleverandersektor som leve-
rer og/eller indbygger og/eller udtenker koretgjsmonterede informations- og
kommunikationssystemer — bade producenter af originaludstyr og producenter af
udstyr til eftermontering, herunder importerer - ber folge principerklaringen og
opfordres til at indga en frivillig aftale om dette emne. Principerklaeringen sam-
menfatter en reekke vesentlige sikkerhedsforhold, som skal tages i betragtning
ved udformningen af keretgjsmonterede informations- og kommunikationssy-
stemers brugergrenseflade; den omfatter alle sddanne systemer, som tenkes an-
vendt af foreren under kersel. I denne forbindelse tager principperne udgangs-

>EFT L 225 af 10.8.1992, s. 1.
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punkt i det synspunkt, at fererens primare opgave er at styre koretojet sikkert
gennem et komplekst og dynamisk trafikmilje.
Principperne: gelder
e uanset om systemet har direkte tilknytning til kerselsopgaven eller ikke
e for bade barbare og fast monterede systemer, f.eks. telefoner
e for bade producenter af originaludstyr og leveranderer af eftermonteret udstyr,
herunder importerer, og for alle typer af vejkeretojer pa fellesskabets marked.
. Medlemsstaterne opfordres til at opfordre industrien til at folge principerklaringen
og til at undersoge, at erhvervslivet, ikke mindst leveranderer af eftermonterede sy-
stemer, efterlever disse principper.
. Medlemsstaterne ber senest 12 maneder efter offentliggerelsen af henstillingen un-
derrette Kommissionen om, hvilke skridt de og deres industri har taget, og levere
evalueringsresultater senest 24 maneder efter offentliggerelsen om erhvervslivets ef-

terlevelse af principperne.

Udferdiget 1 Bruxelles, den 21. december 1999.

Pa Kommissionens vegne
Erkki LIIKANEN

Medlem af Kommissionen
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BILAG

PRINCIPERKLARING OM BRUGERGRANSEFLADER TIL

KORETGJSMONTEREDE INFORMATIONS- OG
KOMMUNIKATIONSSYSTEMER

1. Definition og mél: Denne principerklaering sammenfatter en reekke vasentlige sik-
kerhedsforhold, som skal tages 1 betragtning ved udformningen af keretejsmontere-

de informations- og kommunikationssystemers brugergraenseflade.

Den vil 1 s&rlig grad vere nyttig for fabrikanter under overvejelserne vedrerende
sikkerhedsforhold ved udformning af brugergraenseflader. Forhold vedrerende ud-
formning og installation er hovedemnet for denne principerklaring, som derfor er

relevant for folgende vigtige spergsmal:

e Hvordan ber informations- og kommunikationssystemer udformes og placeres,

sé de er forenelige med kerselsopgaverne?

e Hvordan praesenteres oplysningerne, si de ikke haemmer forerens opmarksom-
hed pé trafikken?

e Hvordan konstrueres systemsamspillet, sd foreren beholder sikker kontrol over
keretgjet, foler sig tryg ved systemet og er klar til at reagere pa uventede situati-

oner?

For ikke at skabe unedige hindringer eller begraensninger for udvikling af nye
produkter er principerkleringen hovedsagelig formuleret som mal der ber nas
ved udformningen af brugergrenseflader.

2. Anvendelsesomride: Principerkleringen handler om informations- og kommunika-
tionssystemer, som tenkes benyttet af foreren af en bil under kerslen. I denne for-
bindelse tages der hensyn til, at fererens primere opgave er at styre koretgjet sikkert

gennem et dynamisk og komplekst trafikmiljo.

I denne principerklaering forstas ved “systemet” de funktioner og dele, som fx
visningspaneler og betjeningsorganer, som udger graense- og samspilsfladen
mellem systemet og fereren.

Principperne er udformet med henblik pa enkeltsystemers konstruktion og installati-
on. Nar der er flere systemer i en bil, ber de fremsta som en integreret forergranse-
flade, hvis samlede installation ogsé felger principperne.
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Hovedemnerne for principerklaringen er: samlet udformning, installation, praesenta-

tion af oplysninger, samspil med visningspanel og betjeningsorganer, systemadfaerd

og information om systemet.

Principerkleringen omfatter ikke andre forhold ved informations- og kommunikati-

onssystemer end dem, der vedrerer brugergraensefladen, fx elektriske egenskaber,

materialeegenskaber, systemydeevne eller juridiske forhold.

. Eksisterende bestemmelser: Denne principerklaring er ingen erstatning for regler

og normer, som fabrikanterne altid skal respektere og folge.

Bl.a. geelder folgende EF-direktiver med senere a@ndringer:

om forerens synsfelt i motordrevne koretgjer: Kommissionens 90/630/EQF af
30. oktober 1990

om motordrevne keretgjers indre indretning (kabinens indre, bortset fra indven-
dige forerspejle, betjeningsorganernes udformning, tag eller skydetag, ryglen og
sedebagsider): Radets direktiv 74/60/EQF af 17. december 1973

om bilers indre indretning (identificering af betjeningsorganer, kontrollamper og
indikatorer): Radets direktiv 78/316/EQF af 21. december 1977

Rédets resolution af 17. december 1998 om brugsanvisninger for tekniske for-

brugsgoder.

Rédets direktiv 92/59/EQF af 29. juni 1992 om produktsikkerhed i almindelig-
hed.

De regulativer fra FN’s @konomiske Kommission for Europa (UN/ECE), som
Feallesskabet har anerkendt efter sin nylige tiltredelse af den reviderede over-
enskomst af 1958.

Folgende standarder og standardiseringsdokumenter under forberedelse, som der

implicit henvises til 1 principperne:

ISO 4513 Road Vehicles — Visibility. Method for Establishment of Eyellipse for

Driver’s Eye Location.
ISO 2575 Road Vehicles — Symbols for Controls, Indicators and Tell-tales.
ISO 4040 Road Vehicles — Location of Hand Control, Indicators and Tell-tales.

ISO 3958 Road Vehicles — Passenger Car Driver Hand Control Reach.
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ISO (DIS) 15005 Road Vehicles — Traffic Information and Control Systems
(TICS) Dialogue Management Principles.

ISO (DIS) 15006 Road Vehicles — Traffic Information and Control Systems
(TICS) Auditory Presentation of Information.

ISO (DIS) 15008 Road Vehicles — Traffic Information and Control Systems

(TICS) Ergonomic aspects of In-Vehicle Information Presentation.
ISO (DIS) 11429 Ergonomics — System Danger and non Danger Signals with
Sounds and Lights.

Alle standarder revideres med mellemrum, og brugerne af denne principerklaering
ber anvende de seneste udgaver af de her anforte standarder.

I almindelighed vil det vaere klart, hvem af parterne blandt fabrikanter, leveranderer
og installaterer, der har ansvaret for, at principperne folges. I tilfelde hvor ansvaret

pahviler flere parter, opfordres disse til at anvende principperne som udgangspunkt

for en udtrykkelig bekraftelse af, hvordan opgaverne fordeles.

Forerens ansvar for sikkerhedsmeessigt forsvarlig adfeerd under keorsel og anvendel-
se af systemerne @ndres der ikke ved.

4. Udformning af helheden: Systemet ber udformes, sa det stotter foreren og ber ikke
give anledning til potentielt farlig adfeerd hos foreren eller andre trafikanter.

Systemet ber udformes séledes, at foreren ikke ma rette en storre del af sin opmaerk-
somhed mod dets visningspaneler eller betjeningsorganer, end hvad der er foreneligt

med kerselssituationens krav om opmaerksomhed.

Systemet ber ikke udformes, s& det distraherer eller byder pa visuel underholdning
for foreren.

5. Installation: Systemet ber placeres og installeres 1 overensstemmelse med relevante
reglementer, standarder og fabrikantinstruktioner om installation af systemet 1 kore-
tajer.

Ingen del af systemet ber hindre forerens udsyn over trafikmiljoet.

Systemet ber ikke komme i vejen for de betjeningsorganer og visningspaneler i ko-
retgjet, som der er brug for til den primare korselsopgave.

Visningspaneler ber placeres tettest muligt pa forerens normale synsretning.

Visningspaneler ber udformes og installeres, sa skarpt lys og reflekser undgas.

6. Przesentation af oplysninger: Visuelt praesenterede oplysninger ber kunne opfan-
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ges af foreren med nogle {4 gjekast, som er kortvarige nok til, at det ikke pavirker

keorslen negativt.

Internationalt vedtagne standarder for laesbarhed, herbarhed, ikoner, symboler, ord,
akronymer og forkortelser ber folges, hvor de foreligger.

Oplysninger, der er relevante for kerslen, ber vaere korrekte og precise og frem-
komme i rette tid.

Systemer ber ikke give oplysninger, som kan give anledning til potentielt farlig ad-
feerd hos foreren eller andre trafikanter.

Systemet ber ikke fremkalde uregulerbare lydniveauer, som kan maskere advarsels-
signaler, der afgives i eller uden for keretojet.

Samspil med visningspaneler og betjeningsorganer: Foreren ber altid kunne
holde mindst én hand pa rattet under betjening af systemet.

Talebaserede kommunikationssystemer ber rumme mulighed for handfri tale og lyt-
ning.

Systemet ber ikke krave, at der udferes lange sammenhangende serier af betje-
ningsmangvrer.

Systemets betjeningsorganer ber vere udformet saledes, at de kan betjenes, uden at
det pavirker kerslen negativt.

Foreren ber kunne regulere tempoet i samspillet med systemet.

Systemet ber ikke krave, at foreren reagerer inden for et bestemt tidsrum, nér han
indferer data 1 systemet.

Fereren ber kunne genoptage en afbrudt serie af betjeningsmangvrer pa det punkt,
hvor serien blev afbrudt eller pa et andet logisk punkt.

Foreren ber kunne regulere volumen pa lydinformation, nér der er sandsynlighed for
distraktion eller irritation.

Systemets reaktioner (tilbagemeldinger eller bekraftelser) pa data, som fereren har
indfert 1 systemet, skal komme uden forsinkelse og vare lette at opfatte.

Systemer, der kan levere bevagelig visuel information, som ikke er sikkerhedsrele-

vant, ber kunne indstilles, s& sddanne oplysninger ikke leveres til foreren.

Systemadfaerd: Visuel information, der ikke er relevant for kerslen, og som vil
kunne distrahere foreren betydeligt (fx tv, video og automatisk rullende billeder og
tekst), ber kunne slds fra eller kun prasenteres pa en sdidan mide, at foreren ikke
kan se dem under kerslen.

Et systems tilstedeverelse, funktion eller anvendelse ber ikke pavirke visningspane-
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ler eller betjeningsorganer, som benyttes ved de primere korselsopgaver eller pa
anden méade har betydning for trafiksikkerheden.

Systemfunktioner, der ikke forudsattes benyttet af foreren under korslen, ber det
gares umuligt at betjene, nar bilen korer, eller der ber vaere tydelige advarsler mod
utilsigtet brug.

Foreren ber informeres om systemets aktuelle tilstand og eventuelle fejlfunktioner,
som kan tenkes at pavirke sikkerheden.

Selvom systemet svigter helt eller delvis, skal bilen stadig kunne styres, eller i det
mindste bringes sikkerhedsmeessigt forsvarligt til standsning.

9. Oplysninger om systemet: Systemet beor rumme tilstraekkelige anvisninger til fore-

ren om brug samt relevante oplysninger om installation og vedligeholdelse.
Anvisningerne ber vare korrekte og enkle.

Anvisningerne ber foreligge pé sprog og i former, som foreren forstar.
Anvisningerne ber tydeligt skelne mellem de dele af systemet, der er beregnet til at
blive benyttet af foreren under kerslen, og de dele (sarlige funktioner, menuer osv.)

der ikke er beregnet til at blive benyttet under kerslen.

Alle produktoplysninger ber vere udformet saledes, at de beskriver systemets funk-
tioner korrekt og precist.

Produktinformation ber gere det klart, om der kraeves sarlige ferdigheder til at be-
nytte systemet, eller om produktet er uegnet til bestemte brugere.

Fremstillinger af systemet i brug (fx beskrivelser, fotografier og tegninger) bor

hverken skabe urealistiske forventninger hos potentielle brugere eller tilskynde til
sikkerhedsmaessigt uforsvarlig eller ulovlig brug.
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Bilag 3: Oversigt over udvalgte udenlandske tiltag i for-
bindelse med intelligent hastighedstilpasning

Land

Projekt

Danmark

I forbindelse med det danske INFATI-projekt, der er blevet udfert
ved Aalborg Universitet, er to forskellige former for informerende
systemer blevet afprovet. Her er dels afprovet et system, hvor man
far beskeden du kerer for staerkt” 1 bilens hejttalere, nér hastig-
hedsgransen overskrides, dels et system, hvor en lampe lyser, nar
man kerer for sterkt.

Frankrig

Frankrig har fremsat forslag om, at alle biler udstyres med et ha-
stighedstilpasningssystem, men at det skal vere frivilligt at an-
vende systemet.

Holland

I Holland er der blevet gennemfort et demonstrationsprojekt om
intelligent hastighedstilpasning. 20 biler blev udstyret med inter-
venerende hastighedstilpasningssystem. Oplysninger om gelden-
de hastighedsgranse blev hentet overfort dels via vejfyr, dels via
GPS-stedbestemmelse kombineret med et digitalt kort.

Storbritannien

I Storbritannien er der blevet gennemfort et demonstrationsforseg
med et intervenerende system til intelligent hastighedstilpasning,
hvor hastigheden blev begrenset ved at breendstoftilferslen blev
reduceret, samt i nogle tilfeelde ved at aktivere bremsen. Med ud-
gangspunkt 1 erfaringerne fra dette demonstrationsforseg er der
blevet udarbejdet et udkast til en national strategi eller kereplan
for, hvordan intelligent hastighedstilpasning over en langere ar-
raekke kan implementeres.
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Sverige

Sverige er uden sammenligning det land, der satser mest pa intel-
ligent hastighedstilpasning. I Sverige afprover Vigverket i et stor-
stilet projekt med i alt over 6000 testbiler forskellige former for
informerende og intervenerende systemer med henblik pa at ind-
samle erfaringer.

Projektet er opdelt pa fire svenske byer, hvor forskellige typer af
intelligent hastighedstilpasning afpreves.

I Umed, Borlidnge og Lidk&ping testes et informerende system
med lyd- og lyssignaler, nér hastighedsgransen overskrides, mens
den aktive speederpedal, der er omtalt tidligere i denne redegerel-
se, afpreves 1 Lidk&ping og Lund. Til overforsel af information
om den geeldende hastighedsgraense afproves bade vejfyr og GPS-
satellitpositionering.
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