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1. Internationale erfaringer med ATK baseret pa
litteratur

Gitte Carstensen og Simon Kaerup
DTU Transport

| det fglgende gives en beskrivelse af erfaringerne med punkt-ATK og straeknings-ATK i en
reekke af de lande, der bruger systemerne. Listen over lande er ikke ngdvendigvis udtem-
mende, men daekker de vaesentligste erfaringer i de europaeiske lande, hvor der er foretaget
evalueringer af systemet. Hertil kommer erfaringer fra Australien, hvor man har arbejdet med
hastighedsproblematikken i mange ar. Til sidst i bilaget bliver oplysningerne fra de enkelte
lande opstillet i tabelform.

Ved beskrivelsen af systemet i de enkelte lande er der anvendt felgende skabelon:
e System

Her gives en karakteristik af ATK-systemet i det pagaeldende land, dets udbredelse og an-
vendelsesmade.
¢ Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter

Efter hvilke kriterier opsaettes standerne, og i hvilken udstraekning annonceres deres place-
ring for trafikanterne.

Accept af ATK
Hvordan er trafikanternes holdning til ATK?
o Evaluering (effekt pa hastighed og/eller uheld)

| de lande, der er medtaget i opgarelsen, er der foretaget evaluering af systemets effekt pa
enten hastighed, uheld eller begge dele.
e Jkonomi

I nogle lande er der gjort rede for cost-benefit-beregninger i forbindelse med standerne.
e Begreensninger ved ATK

Her noteres det, hvis man i de enkelte lande har erfaringer med begraensninger i systemet
og dets effekt.
o Erfaringer med alternative teknologier

Her beskrives landenes erfaringer med alternative teknologier. | de lande, hvor straeknings-
ATK kun har veeret afpravet eller er blevet indfart sa sent, at der endnu ikke foreligger eva-
lueringer, vil disse systemer udelukkende blive beskrevet under dette punkt.



| visse tilfaelde er der emner, der ikke er oplyst. Dette skyldes, at der ikke i de til radighed
staende kilder har veeret oplysninger herom.

1.1 Norge

System

ATK blev introduceret i Norge i 1988, og frem til 2002 blev antallet af fotobokse gget til 250. |
planerne for vejtrafikken i Norge i perioden 1998-2007 |a der en ggning af brugen af ATK, og
kriterierne for brugen skulle gennemgas og eventuelt tilpasses. ATK foretages i Norge ved
fotostandere i enkeltpunkter (Ragngy, 2002).

Af de seneste tal fra EU-projektet SUPREME fra 2007 fremgar det, at 300 stationeere kame-
raer deekker mere end 1000 km vej i Norge. Pa det tidspunkt var der planer om at seette flere
kameraer op til et totalt antal pa 570 kameraer — saledes at man kunne deekke yderligere
583 km norske hovedveje (SUPREME, 2007).

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter

Ragnay (2002) redeggr for, hvordan en straekning i Norge bliver udvalgt til ATK:
e Personskadeuheld pr. mio. kgrte km. skal veere over gennemsnittet over en 4-ars perio-
de i forhold til tilsvarende vejstreekninger.

e Der skal vaere mindst 0,5 uheld pr. km pr. &r som gennemsnit over hele straekningen i
lobet af 4 ar.

o Trafikkens gennemsnitshastighed skal veere hgjere end hastighedsgraensen.

Det oplyses ikke, hvor mange af disse kriterier, der skal vaere opfyldt for at opsaette ATK.
Hastighedskameraerne annonceres via skilte "Automatisk trafik kontrol" grundet beskyttelse
af personinformation. Ikke-annonceret fotografering af personer er ikke tilladt i Norge
(SUPREME, 2007).

Accept af ATK

| SUPREME refereres til en raekke norske interview-undersggelser. | en undersggelse fra
1995 angav 70 % af de adspurgte positiv holdning over for hastighedskameraer, 9 % havde
negativ holdning. 20 % udtalte, at de udelukkende reducerede hastigheden ved hastigheds-
kameraerne, mens 35 % sagde, at de reducerede hastigheden ogsa mellem kameraerne.

En nyere undersggelse fra 2002 viste, at 75 % af de adspurgte var positive, mens 9 % hav-
de en negativ holdning til ATK. 19 % tilkendegav, at de reducerede hastigheden udelukken-
de ved hastighedskameraerne, mens 44 % sagde, at de reducerede hastigheden mellem
dem. En nylig meningsmaling fandt, at 60 % bakkede op bag brugen af ATK, mens 32 % var
imod og 8 % var uden holdning. | relation til planerne om at forgge antallet af hastighedska-
meraer fra 300 til 600 var 57 % af de adspurgte for planerne (SUPREME, 2007).

Det oplyses ikke i rapporten, hvor mange adspurgte der var i de enkelte interview-
undersggelser.



Evaluering (hastighed og uheldseffekt)
Effekt p& hastighed
Ragnegy -rapporten fra 2002 konkluderer effekten af ATK pa hastighed.

Saenkning af gennemsnitshastighed i ATK-punkter:
| de forskellige ATK-punkter reduceredes hastigheden med mellem 1,38 og 7,10 km/t, men
typisk inden for intervallet 4-6 km/t.

Fartfordeling og spredning:

| et ATK-punkt er der lavet en undersggelse af fartfordelingen for 3 sammenhangende degn
i bade far- og eftersituationen (tirsdag-torsdag i begyndelsen af september). Spredningen
reduceredes fra 8,5 km/t til 5,5 km/t, og hastighederne blev saledes mere ensartede. Alle fa-
rere reducerede hastigheden uanset far-hastighed, men de, der kgrte hurtigst, reducerede
deres hastighed mest. 49,3 % af fgrerne karte for steerkt i far-situationen og kun 16,9 % efter
indfagrelsen af ATK. Heraf karte 75 % under 95 km/t og kun 6 % over 100 km/t (fartgreense:
90 km/t).

Gennemsnitshastighed for og efter ATK:

ATK havde stgrst effekt i de ATK-punkter, hvor farten i fgr-situationen var hgj. Det vil sige, at
jo hgjere gennemsnitshastigheden var i forhold til fartgraensen, desto mere blev hastigheden
nedsat. Resultaterne blev tilpasset en lineaer sammenhaeng med x-aksen som gennemsnitlig
fart for ATK i % af fartgraensen og med aendring i fart i km/t pa y-aksen. R? er 0,91, 0,64 og
0,63 for henholdsvis 70, 80 og 90 km/t. Den lineaere sammenhaeng er benyttet, fordi der ses
pa et snaevert definitionsomrade.

Falgende sammenhaenge blev fundet (signifikansniveau: 5 %):

70 km/t: -0,15x + 9,1236 (N=4)

80 km/t: -0,2004x + 12,937 (N=5)

90 km/t: -0,5416x + 48,293 (N=11)

Kaengurueffekten:

P4 de straekninger, der blev undersagt for keengurueffekter, blev der fundet tegn pa denne,
da kgretgjerne kgrte med lavere fart i ATK-punkterne end ved de @vrige punkter, men til
gengeeld karte trafikanterne ingen steder hurtigere end i fgr-situationen. Der var tegn p4, at
farten blev nedsat bade mellem ATK punkterne og i malepunkter nogle kilometer efter sidste
ATK-punkt. Pa straekning 2 var nedseettelserne i et malepunkt mellem ATK-punkterne -1,76
km/t i den ene retning og -2,27 km/t i den anden retning. Pa straekning 3 varierede resulta-
terne fra -0,3 til -2,1 km/t (mellem og efter ATK-punkter), men ved de sterste hastighedsre-
duktioner blev det vurderet, at ATK punkter i den modsatte kareretning havde haft betydning
for den ekstra hastighedsnedsaettelse.

ATK over tid:

| et ATK-punkt og i et punkt mellem to ATK-punkter pa straekning 3 blev hastighederne un-
dersagt bade 2 og 1'% ar efter, at ATK var blevet indfert. | ATK-punktet var hastighedsaen-
dringen -8,3 km/t efter /2 ar og -8,1 km/t efter 1% ar. | mellempunktet var aendringen hen-



holdsvis -2,1 og -0,8 km/t. Det betyder, at hastighedsaendringen i ATK-punktet bevaredes,
men der var en tendens til, at keengurueffekten agedes over tid.

Farten omkring ATK punkterne:

Ved ATK-punkterne blev hastighederne pa enkeltkgretgjer undersggt, og der var en tendens
til, at hastighederne blev reduceret med gennemsnitligt 1-2 km/t pa de sidste 100-150 m
frem til ATK punktet. Kgretgjerne fordelte sig saledes, at 53 % reducerede hastigheden frem
mod ATK punktet, mens 27 % @gede hastigheden (N=117). De sidste 20 % sendrede ikke
hastighed. Ved den fagrste stander i en serie af ATK-standere opnaedes den laveste hastig-
hed 50 m for standeren, mens hastigheden ved de andre standere var lavest inden for de
sidste 20 m frem til standeren. Ved den sidste stander var hastigheden hgjere 120 m efter
denne end 120 m fgr. Generelt for disse undersggelser var, at antallet af observationer var
begreenset.

Effekt pa uheld

Norske data viser en reduktion i 20 % pa personskadeuheld og 12 % pa materielskadeuheld
(Elvik, 1997). Den starste procentvise reduktion i antal personskadeuheld (26 %) blev fundet
pa de ATK-streekninger, hvor bade fgrste og andet kriterium for brug af ATK var opfyldt (i
forhold til at kun et af dem var opfyldt), mens den laveste reduktion (5 %) blev fundet, hvor
ingen af kriterierne blev imgdekommet. Virkningen pa straekninger, hvor kriterium tre er op-
fyldt, kendes ikke.

@dkonomi

Elvik (1997) har set pa gkonomien i forbindelse med ATK. Investeringsomkostninger og arli-
ge operationsomkostninger for hver af de 64 ATK-straekninger kunne fastslas til henholdsvis
310.000 og 200.000 norske kroner. Det forventedes, at fotostanderne ville have en levetid pa
ti ar. Samlet gav investeringsomkostninger og operationsomkostninger en arlig udgift pa 15,6
mio. norske kroner, og med en besparelse pa 62 personskadeuheld fas en arlig besparelse
til 124,1 mio. norske kroner. Forholdet mellem fortjeneste og udgifter bliver da 7,95 — dog er
eventuelle udgifter ved forlaenget rejsetid ikke inkluderet.

Begreensninger ved ATK

Der blev som naevnt fundet tegn pa keengurueffekter. For at imadega kaengurueffekten fore-
slar Ragnay (2002) at udvikle ATK ved at have flytbare ATK-punkter og straeknings-kontrol
med ATK.

Erfaringer med alternative teknologier

Man har i Norge i 2005 gjort forsag med straeknings-ATK pa en enkelt streekning for at af-
prave systemet. Resultaterne blev kun anvendt til at vurdere forsgget, og registrerede over-
traedelser blev ikke retsforfulgt (Wiman m.fl., 2008). Kilden angiver ikke, hvad der efterfgl-
gende er sket i forbindelse med forsgget.



1.2 Sverige

System

ATK gennemfgrtes som forsgg i Sverige mellem 1990 og 1992. Fra 1999 blev faste ATK-
anlaeg introduceret (Sgrensen & Assum, 2005). | 2006 indfgrtes en moderne udgave af
ATK-systemet, som dels erstattede et tidligere system pa en raekke straekninger, dels blev
indfgrt pa nye straeekninger. Antallet af straekninger er siden blevet udvidet. | alt er der opsat
868 digitale standere (ATK-Radet, 2009).

Man har valgt det nye digitale system, fordi man derved undgar meget manuelt arbejde som
ved de gamle standere og samtidig undgar den mobile kontrol. Billedet fra ATK-standeren
sendes automatisk til politiet (Aronsson, 2009). Billedet viser savel bilnummer som ferer.

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter
| en rapport fra februar 2009 udgivet af Vagverket redeggres der for, hvilke krav der stilles til
udveelgelse af en ATK-straekning:

e Der skal veere flere end 0,08 dgde eller alvorligt tilskadekomne pr. km og ar.
o Trafikkens gennemsnitshastighed skal ligge mindst 5 km/t over hastighedsgraensen.

Det oplyses ikke, hvor mange af disse kriterier, der skal vaere opfyldt for at opsaette ATK.

Dette geelder i Sverige typisk streekninger uden midterrabat ("ej métesseparerade”) og med
ADT">4000. Ofte er standerne opstillet ved kryds. Falgende kriterier er opstillet for placering
i kryds:

e Der skal veere 0,2 (50 km/t) eller 0,3 (70 km/t) dgde eller alvorligt tilskadekomne pr. ar.
o Trafikkens gennemsnitshastighed skal ligge mindst 5 km/t over hastighedsgraensen.

Det oplyses ikke, hvor mange af disse kriterier, der skal vaere opfyldt for at opsaette ATK.
Dette er typisk enten 4-benede kryds med venstresvingsbane pa primeervejen, hastigheds-
greense pa 70 km/t samt ADT>8000, eller signalregulerede kryds, hastighedsgreense pa 70
km/t samt ADT>12000. Fra 2006 er ATK-streekningerne/stederne klassificeret i ni grupper,
hvor landevej uden midterrabat med mindst to malesteder per retning med en afstand pa 3
km eller lzzngere mellem malestederne udger 70 ud af 103 straekninger/steder (Aronsson,
2009).

Accept af ATK
| april 2009 blev ATK-radets? arlige gennemgang for ATK-standere udgivet. Heraf fremgar
det, at det er lykkedes at opretholde befolkningens tiltro til ATK-systemet. | 2008 var 73,4 %

' Arsdegnstrafik.



adspurgte positive mod 71,6 % i 2007 (ATK-Radet, 2009). Det fremgar ikke, hvor mange der
blev spurgt.

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)
| rapporten fra Vagverket evalueres der pa effekten af ATK-standere (Aronsson, 2009).

Hastighed ved ATK-standere

Reduktionen af gennemsnitshastigheden var starst blandt personbiler frem for lastbiler, og
reduktionen var generelt starst pa streekninger med hastighedsgreenser pa 50 km/t og 70
km/t (henholdsvis 12-13 % og 9-10 %). Det var ogsé her, at gennemsnitshastigheden i forve-
jen la over hastighedsgraensen. Ved en hastighedsgraense pa 90 km/t var faldet 7,8 % for
personbiler og 1,8 % for lastbiler. Antallet af hastighedsovertreedelser faldt markant — igen
mest for personbiler. Antallet af hastighedsovertraedelser faldt mere end 70 % ved hastig-
hedsgraenser pa 70 km/t og 90 km/t.

Andelen af hastighedsoverskridelser pa 6 km/t eller mere faldt markant (op til 85-90 % for

personbiler ved hastighedsgraenser pa 70 km/t og 90 km/t), 85 percentilen® faldt ligeledes,
og ved hastighedsgraenser pa 70 km/t og 90 km/t overholdt naesten 85 % af farerne nu ha-
stighedsgreensen.

Hastighed mellem ATK-standere:

Ogsa her var der et fald i gennemsnitshastigheden for straekninger med hastighedsgraense
pa 70 km/t (faldet var 5,1 % for alle karetgjer) og for straekninger med hastighedsgraense pa
90 km/t (3,6 % for alle kgretgjer), mens gennemsnitshastigheden stort set var ueendret pa
streekninger med hastighedsgraense pa 50 km/t. Antallet af biler, der kgrte for hurtigt, faldt li-
geledes markant pa 70 og 90 km/t straekninger (faldet var omkring 30 %). Tallene var langt
fra s& markante som ved selve standerne. Ovennaevnte erfaringer med lastbiler gik igen.

Mellem ATK-standerne faldt den hastighed, som 85% af trafikanterne holdt sig indenfor (85-
percentilen) (et fald pa 5-6 % for alle karetgjer pa streekninger med hastighedsgraense pa
70-90 km/t) og antallet af overskridelser pa 6 km/t eller mere ligeledes (omkring 40 % for 70
og 90 km/t-straekninger), men heller ikke dette fald var sa markant som ved ATK-standerne.
Resultaterne mellem ATK-standerne afspejlede sig ogsa ved ATK-standerne, nar der maltes
pa trafikken i modsat retning. Ovennaevnte erfaringer med lastbiler gik igen. Der viste sig en
sammenhaeng mellem gennemsnitshastigheden inden indfgrelse af ATK og det gennemsnit-
lige fald i gennemsnitshastighed. Jo starre overskridelse i gennemsnitshastighed inden ind-
forelse af ATK, desto starre fald. Tydeligst var dette pa streekninger med en hastigheds-
greense pa 70 km/t. Der var ingen sammenhaeng mellem afstanden mellem ATK-standerne
og reduktionen af gennemsnitshastigheden mellem ATK-standerne. Der var heller ingen

2 ATK-radet er et samarbejdsorgan mellem Vagverket og Rigspolisstyrelsen. Radets funktion er at forvalte ATK-
systemet og vaere radgivende for de respektive myndigheder. Forskellige forhold behandles i radet, nar disse angar
begge myndigheder.

® Hastigheden som 15 % af trafikanterne overskrider.



sammenhaeng mellem den daglige trafikmaengde og reduktionen af gennemsnitshastighe-
den ved ATK-standerne.

For at fa et billede af udviklingen i gennemsnithastighederne pa de undersggte straekninger
som helhed vaegtede man resultaterne af hastighedsmalingerne ved standerne og mel-
lem/efter standerne og lagde dem sammen. Man valgte at lade malingerne ved standerne
vaegte med 10 % og de gvrige 90 %. Herved kom man frem til en reduktion i gennemsnits-
hastigheden for straekningerne pa 4,5 % for personbiler, 2,5 % for lastbiler og 4,3 % for alle
koretgjer taget under ét. Antallet af hastighedsoverskridelser blev reduceret med 34,4 % for
personbiler, 35,1 % for lastbiler og 34,5 % for alle keretajer taget under ét. Disse eendringer
skete primeert pa straekninger med hastighedsgreenser pa 70 og 90 km/t. Reduktionen i gen-
nemsnitshastigheden skal ses i forhold til en generel reduktion i hastighederne pa de sven-
ske veje pa 1 % fra januar 2004 til efteraret 2008.

Uheld

Der blev fundet en reduktion i draebte og alvorligt tiiskadekomne pa 23 % pa nye ATK-
straekninger, mens der sas en 20 % reduktion pa alle ATK-streekninger i forhold til straeknin-
ger uden ATK. Resultaterne er knap nok signifikante, da uheldstallene er sma — der er end-
nu kun data fra et enkelt ar. Resultaterne svarer til, at der skulle have veeret en 5 % nedgang
i hastighedsniveauet, hvilket svarer meget godt til det malte i hastighedsanalysen (Aronsson,
2009).

@konomi
Der er ikke fundet informationer fra Sverige.

Begreensninger ved ATK
Der er ikke fundet informationer fra Sverige.

Erfaringer med alternative teknologier

ATK-radets arlige gennemgang af ATK-systemet redegar ogsa for straeknings-ATK og mobi-
le kameraer. Der er i 2008 udarbejdet en forstudierapport, der har undersagt mulighederne
for brug at streeknings-ATK i Sverige (Wiman m.fl., 2008).

Undersggelse af mulighed for straekningskontrol

Forstudierapporten konkluderer, at det ikke er hensigtsmaessigt at indfare straeknings-ATK i
Sverige. Dette haenger bl.a. sammen med en tvivisom cost/benefit rate og problemer med
det juridiske grundlag (Wiman m.fl., 2008). | Sverige har fgreren ansvaret for eventuelle
overtraedelser, men ejeren har ikke (som i Danmark) pligt til at angive, hvem fareren var.
ATK-radet anbefaler derfor, at man ikke indfarer straekningskontrol, da fordelene ikke opve-
jer omkostningerne. | stedet anbefaler ATK-radet, at Vagverket og Rikspolisstyrelsen videre-
udvikler anvendelsen og teknikken i det nuveerende system med mobile kameraer og punkt-
baserede ATK-standere (ATK-Radet, 2009).



En fokusgruppe-undersggelse (med i alt 70 personer) viste, at holdningen til straeknings-ATK
generelt var, at dette ville vaere mere retfaerdigt end punkt-ATK, og at man ville undga keen-
gurukersel. Til gengeeld sa man problemer med brud pa den personlige integritet, nar alle
trafikanter, og ikke kun de, der overskrider hastighedsgraensen, fotograferes (Wiman m.fl.,
2008).

Mobile kameraer

| 2008 har man faet 15 mobile kameraer, der primeert er opstillet pa steder, hvor der ikke er
punkt-ATK, og hvor det har veeret sveert at overvage trafik med meget hgje hastigheder med
andre kontrolmetoder. Otte procent af de 210.000 sager om overtraedelse af hastigheds-
greensen kommer herfra (ATK-Radet, 2009).

1.3 Finland

System

| Finland anvender man kameraer i enkeltstandere: Punkt-ATK.

Hvor Finland ved udgangen af 2004 havde kameraer pa omkring 800 km vej, er der i dag
omkring 3000 km hovedvej med automatisk hastighedskontrol.

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter
Hastighedskontrolstederne offentliggeres via mediekampagner (Kallberg m.fl., 2009).

Accept af ATK

| en spergeskemaundersggelse fra 2004 viste resultaterne, at naesten alle trafikanter havde
kert pa en vej med ATK. 86 % af de adspurgte (knap 900 personer) mente, at automatisk
kamerakontrol var acceptabelt, mens 11 % mente, det var upassende. Over 60-70 % af de
adspurgte bilister tilkendegav, at de mente, at politiet skulle kontrollere mindst én gang ma-
nedligt pa de mest befeerdede straekninger (Beilinson, 2004).

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

Rajamaki & Beilinson (2005: citeret efter personlig oplysning fra R. Rajamaki) fandt i en un-
dersggelse baseret pa ATK-forsag fra 2000-2002, at gennemsnitshastighederne om somme-
ren faldt med 4-5 km/t ved ATK-standerne, mens de faldt omkring 0,5-2,0 km/t mellem stan-
derne. Hastighedsovertraedelser pa over 20 km/t forsvandt fuldsteendighed ved ATK-
standerne, mens de faldt med 30-50 % mellem standerne. | vinterperioden faldt gennemsnit-
hastighederne ikke, men hastighedsovertreedelserne faldt svarende til om sommeren. | stu-
diets undersggelsesperiode reduceredes personskadeuheld med 30 % pa straekningerne. |
et nyere studie fra 2008 fandt man, at personskadeuheld reduceredes med 22 % og dgdsu-
held med 42 %. Gennemsnitshastigheden faldt med 2,5 km/t om sommeren og 1,7 km/t om
vinteren (Airaksinen m.fl., 2008: citeret efter personlig oplysning fra R. Rajamaki).

Malmivuo & Rajamaki (2008) fandt, at en effektivisering af ATK-kontrollen pa en 43 kilometer
lang straekning betad, at trafikkens gennemsnitshastighed faldt med 3-4 km/t. En hastig-
hedsreduktion, der dog fortog sig noget i Igbet af testperioden, hvorfor den egentlige effekt



vurderes at vaere 2-3 km/t. Antallet af personskadeuheld reduceredes med cirka 7 %, mens
antallet af dadsuheld reduceredes med cirka 13 %.

@konomi

Malmivuo & Rajamaki (2008) viste, at den effektiviserede automatiske kontrol kan give be-
sparelser pa omkring 13 millioner euro arligt. | denne kalkule er ikke medregnet den arlige
indkomst fra bgder pa over 40 millioner euro, eftersom dette belgb samfundsgkonomisk set
ikke er en besparelse, men en indkomstoverfgrsel.

Begreensninger ved ATK

Kallberg m.fl. (2009) pointerer et aktuelt problem ved ATK i Finland: Store dele af gevinsten

ved implementeringen af ATK svaekkes af det betydelige manuelle arbejde med at identifice-
re overtraedere fra fotografier. Det vurderes, at systemet ville kunne ggres langt mere effek-

tivt, hvis sanktionering for mindre overtreedelser kunne rettes mod ejeren af bilen i stedet for
fagreren. Dette kunne spare foto-identificeringsprocessen. Dette forhold uddybes ikke yderli-

gere i rapporten.

Erfaringer med alternative teknologier
Der er ikke fundet informationer fra Finland

1.4 Holland

System

| Holland anvender man en raekke forskellige metoder til hastighedskontrol: Streeknings-ATK,
mobile hastighedskameraer og punkt-ATK. De farste evalueringer af faste kameraer daterer
sig til begyndelsen af 90’erne (Oei & Polak, 1992) Der er i dag i Holland foruden de mobile
hastighedskameraer i politibilerne, som hvert politidistrikt bruger, 1400 opsatte faste hastig-
hedskameraer (Fact sheet SWOV, 2009). Nogle af disse er et led i straeknings-ATK. |1 2006
var der 13 sadanne streekninger (SUPREME, 2007).

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter
| et faktablad fra SWOV fra 2009 redeggres der for implementeringskriterierne (Fact sheet
SWQV, 2009).

| Holland eksisterer der ingen officielle retningslinjer for placering og synlighed af hastig-
hedskameraer. | Holland er det en styregruppe i de respektive lokale politidistrikter, der be-
slutter placeringen af hastighedskameraerne.

Mens der ikke falges formelle kriterier for placeringen af kameraer, fglges der ssedvanligvis

nogle generelle retningslinjer:
e ATK implementeres pa veje med et relativt hgjt antal uheld*.

* Dette vedrarer det absolutte antal uheld og ikke veje med hgj uheldsfrekvens (antal af uheld pr kert kilometer)



e ATK implementeres, hvor der er en indlysende eller i det mindste sandsynlig sammen-
haeng mellem uheld og hastighed.

e ATK implementeres, hvor der er en relativt hgj procentdel fartsyndere.

Ud over disse generelle kriterier er der nogle mere specifikke overvejelser vedragrende, hvil-
ken rolle ATK spiller pa det pagaeldende sted med hensyn til synlighed, tilgaengelighed og
den mulige effekt pa trafikflowet.

Ved straeknings-ATK har forhold vedrgrende stgj- og luftforurening ogsa veeret inddraget ved
udveelgelsen af nogle af streekningerne (SUPREME, 2007).

Der forekommer altid kommunikation til trafikanterne om hastighedskontrol, ofte via store
skilte ved vejen, eller via websider og regionale aviser (Fact sheet SWOV, 2009).

Accept af ATK

SWOV Fact sheet (2009) angiver, at den gennemsnitlige hollaender er kritisk over for politi-
ets tilstedeveerelse i trafikken og brugen af ATK. Men kritikken er mere rettet mod den made,
kontrollen udferes pa, end mod selve hastigheds- og kameraovervagningen. Fra 2004 til
2008 er der sket en gget accept af alle typer af hastighedskontrol. Mere end 75 % af de ad-
spurgte hollandske trafikanter fandt brugen af faste kameraer (punkt-ATK), videoovervag-
ning og straeknings-ATK (meget) acceptabel. Accepten af mobile og mindre synlige kamera-
er var noget mindre. Selvom accepten er stigende for ATK, synes majoriteten af de holland-
ske trafikanter (58 %) at veere imod et gget antal kameraer. Lidt flere var positive over for
straeknings-ATK end over for punkt-ATK (SUPREME, 2007). Det fremgéar ikke hvor mange,
der blev spurgt i undersggelserne.

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

SWOV Fact sheet (2009) refererer en hollandsk undersggelse fra 1992 (Oei & Polak, 1992).
Undersggelsen, som er et kombinationsstudie af faste kameraer, forudgaende varsling og
hastighedsfeedback-skilte, viser, at man ved brugen af disse midler kunne saenke den gen-
nemsnitlige hastighed fra 78 til 72 km/t pa veje med en hastighedsbegraensning pa 80 kmi/t.
Undersggelsen viste ogsa, at standardafvigelsen i hastighed faldt fra 10 km/t til 8 km/t, og at
procentdelen af bilister, der overtradte hastighedsbegraensningen, faldt fra 38 % til 11 %. An-
tallet af uheld péa disse straekninger faldt med 35 %. Pa grund af en mulig regressionseffekt
kan det ikke udelukkes, at sikkerhedseffekten var overvurderet.

Med hensyn til streeknings-ATK er kun den farst etablerede straekning blevet evalueret. Her
blev hastighedsgraensen pa en 3 km lang straekning sat ned fra 100 til 80 km/t og samtidig
blev der etableret straeknings-kontrol. Gennemsnitshastigheden for personbiler faldt fra 100
til 80 km/t og for lastbiler fra 90 til 80 km/t (SUPREME, 2007). Det er dog ikke muligt at sige,
i hvilken grad dette skyldtes aendringen i hastighedsgraensen eller straeknings-kontrollen.
Vigtigt er imidlertid, at variationen i hastigheder faldt, og at kun 0,5 % af trafikanterne i efter-
perioden kgrte for hurtigt. Det angives ikke, hvor stor en andel, der karte for hurtigt fgr instal-
lationen af kontrollen.
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Antallet af uheld pa straekningen faldt med 47 % (SUPREME, 2007).

Da man valgte at saette hastighedsgraensen ned til 80 km/t pa den farste streekning, spillede
luft- og stajforurening en vaesentlig rolle for beslutningen. Faldet i hastigheden pa straeknin-
gen medfgrte da ogsa et fald i udledningen af NO2 og i NO2 koncentrationen. Man konstate-
rede ogsa et fald i stgjniveauet (Olde Kalter m.fl., 2005).

@konomi
Der er ikke fundet informationer fra Holland.

Begreensninger ved ATK
Der er ikke fundet informationer fra Holland.

Erfaringer med alternative teknologier

| EU-projektet SUPREME vurderedes effekterne af mobile kameraer i Holland. Her vurdere-
des de mobile kameraer at veere effektive, idet et evalueringsstudie viste en gennemsnitlig
hastighedsreduktion pa 2,5 km/t. (SUPREME, 2007).

1.5 Storbritannien

System

De farste ATK-standere blev sat op i Storbritannien i Igbet af 90’erne for at overvage hastig-
heds- og radt-lys-forseelser. | 2000 introduceredes lokale partnerskaber til at styre opseet-
ning og drift. Partnerskabene fik lov til at benytte indteegter fra bader til at opretholde ATK-
systemet pa betingelse af, at de overholdt visse krav vedrgrende brug af indteegter, medie-
kontakt, gkonomi i opstilling af kameraer og selve placeringen af kameraer. De lokale part-
nerskaber bestar af de lokale myndigheder, laveste retsinstanser, agentur for hovedveje og
politi (Gains m.fl., 2005). Systemet er Igbende blevet evalueret og justeret. Blandt andet er
der indfert nye regler om, at kontrollerne skal forvarsles med skilte. Siden 2007 tilfalder ind-
teegterne ikke lzengere partnerskaberne, men staten. Der bruges tre typer kameraer: Ube-
mandede fastplacerede kameraer (punkt-ATK), bemandede mobile kameraer og kameraer til
hastighedsmaling pa straekninger.

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter
| en evalueringsrapport fra 2005 (Gains m.fl., 2005)° beskrives kravene til kryds og straek-
ninger for opsaetning af ATK (de tre kameratyper og rad-lys-overvagning).

Kriterierne omhandler fglgende ti omrader:

e Straekningsleengde

¢ Antal draebte og alvorligt sarede

° Baseret pa resultater fra 38 partnerskaber op til april 2004.
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e Antal personskadeuheld

 Arsagsfaktorer (hastighedsoverskridelser eller overkarsel for radt lys i forhold til uhelde-
ne)

e 85 percentilen (hastigheder)

e Procent kgrende hurtigere end hastighedsgraensen
¢ Muligheder for opsaetning af type af kamera

e Fordelingen af kollisioner

e Andre foranstaltninger kan ikke bruges

e Kameraet er synligt

Accept af ATK

Gains m.fl. (2005) redeger for en raekke undersggelser af den offentlige mening om ATK.
Overordnet gik besvarelserne i en positiv retning for ATK, men halvdelen af de adspurgte
mente, at kameraerne er en let made at fa penge ud af trafikanterne. Kun 21 % af de ad-
spurgte syntes, der var for mange kameraer i deres omrade. Samlet set var der dog nogen
variation i besvarelserne fra partnerskabsomrade til partnerskabsomrade, og der var en ten-
dens til, at den samlede opbakning var lidt faldende i forhold til tidligere forespgrgsler. Antal-
let af adspurgte fremgar ikke.

Desuden er der lavet en undersggelse, der redeger for den lokale presses daekning af ATK
ved at opdele artiklerne i positive, neutrale eller negative. Daekningen var overvejende posi-
tiv — specielt i starten af programmet. Den negative daekning udgjorde kun cirka 5 % i be-
gyndelsen af 2000 mod omkring 20 % i slutningen af 2003. Der var dog en del variationer i
daekningen i de enkelte partnerskabsomrader svingende fra naermest ingen negativ daekning
til over 30 % negativ daekning (Gains m.fl., 2005:61ff).

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

Hastighed

Gains m.fl. (2005) fandt, at gennemsnitshastighederne faldt med cirka 6 % eller 2,3 mph ved
implementeringen af ATK. 85 percentilen for hastighed faldt med cirka 7 %. 30 % feerre fare-
re overskred hastighedsgraensen, og 43 % feerre fgrere kgrte mere end 15 mph for hurtigt.
Variationerne var meget store — for eksempel var der udsving mellem +0,2 og -8,6 mph i
2&ndring af gennemsnitshastighederne i de forskellige partnerskaber. De bedste resultater
opnaedes, hvor partnerskaberne havde fungeret i laengere tid. Cirka 3.800 kameraer blev
undersggt — bade pa nye kamerasteder, og hvor en eksisterende overvagning var blevet til-
passet de nye regler om blandt andet forvarsling (jaevnfer afsnittet om system).

For cirka 2.000 nye kamerasteder er hastighedsoverskridelser ved mobile og fastplacerede

kameraer blevet undersggt i by- og landzone — alle partnerskaber set under ét. Straeknings-
baserede fartkontroller var sa fa, at de er udeladt. Fastplacerede kameraer gav de bedste
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resultater — specielt i byzonerne. Antallet af hastighedsovertreedelser var faldet med 72 %
ved de faste standere og 18 % ved de mobile kameraer. Antallet af hastighedsovertreedelser
med mindst 15 mph var faldet med 91 % ved faste standere og 36 % ved mobile kameraer.
Set over tid var hastighedsaendringen ved fastplacerede kameraer gjeblikkelig og vedvaren-
de (cirka 10 % i landzoner og 18 % i byzoner). For mobile kameraer var hastighedsaendrin-
gerne cirka 10 % i byerne og knapt registrerbare i landzonerne. Der var muligvis en tendens
til fald over tid (Gains m.fl., 2005).

Keenan (2002 — efter Cameron & Delaney, 2006) fandt, at en vaesentlig andel af fgrerne
&ndrede deres adfeerd, nar de kom teet pa kamerainstallationerne. De bremsede pludseligt
op 50 meter for kameraet og accelererede umiddelbart efter (keengurueffekt). Pa nogle af de
undersggte steder blev uheldsstatistikken endog forvaerret — uheldsdata pa dette punkt var
dog for sparsomme til med sikkerhed at kunne konstatere, at situationen generelt var forveer-
ret efter installationen. Det er imidlertid veerd at bemaerke, at undersggelsen blev gennem-
fort, far man i Storbritannien besluttede, at der skulle skiltes for kontrollerne.

Med hensyn til streeknings-ATK har der pa tidspunktet for evalueringen kun veeret to straek-
ninger at male pa, og det er svaert at sammenligne resultaterne af udviklingen i hastigheds-
gennemsnit med resultaterne af punkt-ATK, hvor man kun maler hastigheden ved standeren
(og hvor en del maske har sat hastigheden exceptionelt ned). Der konstateredes imidlertid
fald i savel gennemsnitshastigheder, andelen af overtreedelser og i 85 percentilen for hastig-
heden.

Keenan (2002 — efter Cameron & Delaney, 2006) der undersggte punkt-ATK i forhold til
straeknings-ATK, bemaerkede, at mens punkt-ATK havde en lokal effekt pa trafikanterne
(omkring selve kontrolstedet), havde straeknings-ATK indflydelse pa ferernes hastighed over
en laengere streekning, selvom kontrollen kun var synlig i starten og slutningen af den kon-
trollerede vejlaengde.

Uheld

P& de undersggte steder var der en reduktion i antallet af dede og alvorligt tilskadekomne pa
42 %. Til sammenligning var reduktionen 3,5 % per ar pa landsbasis i den undersagte perio-
de (april 2000-marts 2004). Dette daekker imidlertid over store forskelle. Mobile kameraer har
reduceret antallet af dgde og alvorligt tiilskadekomne med 34-35 % i by og pa land, mens
fastplacerede kameraer har reduceret antallet med 47 % i byzoner og 62 % i landzoner
(Gains m.fl., 2005).

Antallet af personskadeuheld faldt med 22 %. Til sammenligning var reduktionen 1,5 % per
ar pa landsbasis i den undersggte periode. Faldet i byerne var for begge typer kameraer 22
%, mens det for fastplacerede kameraer var 33 % pa land, men kun 16 % for mobile kame-
raer pa land. Antallet af dreebte og hardt tilskadekomne fodgeengere faldt med 29 % — fordelt
med 34 % ved fastplacerede og 25 % ved mobile kameraer. For personskadeuheld med
fodgeengere var faldet 23 % — fordelt med 22 % ved fastplacerede og 24 % ved mobile ka-
meraer.
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Antallet af draebte og hardt tilskadekomne bgrn faldt med 32 % — fordelt med 37 % ved fast-
placerede og 25 % ved mobile kameraer. Personskadeuheld med bgrn faldt med 18 % —
fordelt med 10 % ved fastplacerede og 25 % ved mobile kameraer. Der var endog meget
store udsving fra partnerskab til partnerskab i den procentvise udvikling i draebte og hardt til-
skadekomne eller personskadeuheld per partnerskab.

Antallet af dgde faldt med 32 % ved kameraerne, mens der pa landsbasis stort set ingen
&ndring havde veeret. Ved fastplacerede kameraer var faldet henholdsvis 20 % og 65 % i
by- og landzoner. For de mobile kameraer var faldet henholdsvis 45 % og 22 % i by- og
landzoner.

Samlet set var der en reduktion bade i uheld og i hastighed, og det var de fastplacerede ka-
meraer, der havde starst effekt pa begge dele (Gains m.fl., 2005).

Med hensyn til streeknings-ATK var der pa tidspunktet for evalueringen kun to straekninger at
male pa. Her fandt man et fald i antallet af uheld, der svarede til faldet ved faste standere i
gvrigt, men datamaterialet var for lille til at give signifikante resultater. Der er siden installeret
straekningskontrol pa flere straskninger, men der foreligger endnu ingen egentlig evaluering
af disse (Cameron, 2008).

Keenan (efter Cameron, 2008) fandt, at antallet af uheld pa den streekning, han studerede,
faldt med 36 % (fra 33 uheld aret far etableringen til 21 aret efter). Datamaterialet er saledes
lille.

Zkonomi

| aret 2003/4 modtog partnerskaberne £96 mio. af de indkomne £119 mio. fra baderne pa
baggrund af deres ansagninger om daekning af udgifter til udfgrelse af programmet. Udgif-
terne for samfundet pr. personskadeuheld er vurderet til £61.120 (Gains m.fl., 2005).

| 2003/4 er der sparet 4.230 personskadeuheld (estimeret i ovenstadende undersggelse), og
seettes det i forhold til de £96 mio., som partnerskaberne har modtaget, svarer det til, at ud-
gifterne er £22.653 pr. personskadeuheld. | forhold til de sparede omkostninger for samfun-
det (£61.120 pr. uheld) giver det en benefit/cost-ratio pa 2,7 (Gains m.fl., 2005).

Begreensninger ved ATK

Gains m.fl. (2005) foretog en sammenligning mellem hastighedseffekten pa mobile og faste
kameraer. Her pointeredes det, at den starste reduktion i gennemsnitshastighed fandt sted
ved brugen af faste kameraer: En reduktion pa 8,53 km/t, som repraesenterer et fald pa 15
%. Det blev ogsa fundet, at nye faste kameraer reducerede meengden af karetgjer, der over-
stiger hastighedsgreensen med 70 % og derover. Samtidig pointeredes det, at mens faste
kameraer pavirker kgreadfaerd hele tiden, vil mobile kameraer pavirke kgreadfserden mindre,
idet de kun opererer periodisk.
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Erfaringer med alternative teknologier
Der er ikke fundet informationer fra Storbritannien.

1.6  Frankrig

System

Chapelon m.fl. (2006) angiver, at Frankrig i alt har 1500 digitale (inkl. 500 mobile) ATK-
kameraer. Fordelingen af de 1000 digitale, fikserede radarer er som falger: 23 % pa motor-
veje, 53 % pa landeveje, 22 % pa regionsveje og 2 % i teetbebygget omrade.

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter
Chapelon m.fl. (2006) refererer, hvilke kriterier der er for opsaetningen af ATK i Frankrig:

ATK implementeres pa:

o steder med mange personskadeuheld,
o steder hvor hastigheden er en faktor i mange af uheldene,

o steder som er svaere at kontrollere pa andre mader.

Det oplyses ikke, hvor mange af disse kriterier, der skal vaere opfyldt for at opsaette ATK.
Af EU projektet SUPREME fremgar det, at kontrolstederne offentligggres via en hiemme-
side. Over for offentligheden gares der opmaerksom pa, at malet med ATK er at reducere
hastighed, ikke at registrere hastighedsovertreedelser (SUPREME, 2007).

Accept af ATK
Chapelon m.fl. (2006) har undersggt franskmaendenes holdning til ATK i en spgrgeundersg-
gelse. | alt cirka 1000 personer blev hart.

Heraf fremgar det, at tre fijerdedele af de adspurgte franskmaend accepterede ATK og sa det
som en arsag til den faldende hastighed og det faldende antal uheld. Hgj hastighed blev af
flere respondenter angivet som vaerende blevet mindre vigtig og flere angav, at de karer
langsommere end gennemsnitshastigheden — til sammenligning med resultaterne fra EU-
projektet SARTRE (1993 og 2001) var begge andele af respondenter gget. En fierdedel af
de adspurgte mente ikke, at de risikerede en bagde og var imod systemet. | marts 2005, efter
at ATK havde veeret i funktion i 16 maneder, havde 5 % af de adspurgte farere modtaget en
bade, og 55 % af de adspurgte farere kendte en, som havde modtaget en bgde (Chapelon
m.fl., 2006).

| SUPREME-projektet (2007) refereres ogsa til holdningen til ATK i Frankrig. Her konklude-
res, at accepten i Frankrig var hgj, undtagen blandt yngre bilister og motorcyklister. Dette
skyldes sandsynligvis informationskampagnen, som leegger vaegt pa, at hastighedskontrol er
et succesrigt sikkerhedstiltag og ikke en made at samle penge ind fra bgder pa. Samtidig er
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accepten nok ogsa pavirket af, at placeringen af kameraerne er oplyst pa internettet. Der er
séledes hgj gennemsigtighed i projektet.

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

Chapelon m.fl. (2006) undersgagte hastighedsudviklingen pa landsplan i den periode, ATK-
systemet blev introduceret. Her fandt de, at den gennemsnitlige hastighed faldt med 5 km/t
over 3 ar fra 2002-2005.

Chapelon m.fl. (2006) unders@gte ogsa ATK-effekten pa antallet af uheld. De fandt, at lokale
personskadeuheld i naerheden af radarerne faldt med cirka 40 % og lokale dgdsuheld med
cirka 65 %. | Frankrig som helhed faldt antallet af personskade- og dgdsuheld i samme peri-
ode med henholdsvis 19 % og 28 %. Forfatterne vurderede pa baggrund af international litte-
ratur, at tre fierdedele af den samlede nedgang i uheld i hele Frankrig skyldtes den automa-
tiske kontrol.

Zkonomi

| SUPREME blev gkonomien ved brugen af ATK evalueret. Den arlige omkostning ved sy-
stemets vedligeholdelse af 1500 kameraer er cirka 100 millioner euro. Den arlige indkomst
fra hastighedsbeader er cirka 375 millioner euro. Den gkonomiske fortjeneste fra de sparede
uheldsomkostninger, som anses for at vaere hovedfordelen, er endnu ikke blevet evalueret
(SUPREME, 2007).

Begreensninger ved ATK
Der er ikke fundet informationer fra Frankrig.

Erfaringer med alternative teknologier

Der er lavet forsag med straeknings-ATK pa en enkelt straekning, hvor systemet bruges til at
gere trafikanter opmaerksom p3a, at deres gennemsnitshastighed pa straekningen har over-
skredet hastighedsgraensen. Et display pa et skilt pa motorvejen viser nummerpladen med
kommentaren "for hurtigt” ved siden af. Systemet anvendes ikke til udstedelse af bgder.
(ETSC, 2009). Systemet har veeret i kraft siden 2003. Det angives ikke, om det er blevet
evalueret.

1.7 Belgien

System
Belgien benytter faste hastighedskameraer, men bruger ogsa mobile kameraer (Nuyts
2006).

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter
Der er ikke fundet informationer fra Belgien.

Accept af ATK

Der er ikke fundet videnskabelige artikler om accepten af ATK, men det har vaeret muligt at
finde populeere artikler om modstanden mod ATK (The Newspaper, 2009). | 2009 voksede
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en belgisk Anti-ATK-gruppe pa Facebook sig rekordhurtigt stor. Inden for kort tid havde den
over 43.000 medlemmer, der udstillede billeder af gdelagte kameraer og delte tips om, hvor-
dan man kunne undga kameraerne og advare hinanden om dem. Artiklen naevner imidlertid
intet om, hvor mange, der er positive over for ATK

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

En evalueringsrapport af Nuyts (2006) sa neermere pa ATK-effekten pa antallet af uheld.
Opsaetningen af ATK i Belgien har medfert en reduktion i alle typer af uheld pa 20 % (uheld
bade med og uden personskader). Effekten pa personskadeuheld var imidlertid ganske lav:
Der blev kun fundet en reduktion pa 7-9 %. Denne reduktion var ikke signifikant.

Effekten af kamerabokse, som aldrig blev isat et aktivt kamera, men som havde et dynamisk
informationsskilt naer dets placering med beskeden: "Du karer for steerkt”, blev effektmaessigt
fundet sammenligneligt med aktivt virkende kameraer. | relation hertil henviser Nuyts (2006)
til, at andre studier paviser, hvordan en reekke ATK-standere uden kameraer kan have ind-
flydelse pa trafiksikkerheden.

Yderligere fandt Nuyts (2006), at jo mindre afstanden var mellem ATK-standere i Belgien,
desto mere effektive var de til at reducere antallet af personskadeuheld. Samtidig fandt man,
at ATK er et permanent effektivt tiltag — der blev ikke fundet indikation pa, at kameraernes
effekt aftager over tid.

@konomi
Der er ikke fundet informationer fra Belgien.

Begreensninger ved ATK
Der er ikke fundet informationer fra Belgien.

Erfaringer med alternative teknologier
Der er ikke fundet informationer fra Belgien.

1.8 @strig

System

@strig har siden 2003 haft streeknings-ATK i en tunnelstraekning pa en motorvej, og resulta-
tet heraf er blevet evalueret (Stefan, 2006). Senere er ATK blevet etableret pa endnu en
straekning. Systemet kan skelne mellem personbiler og lastbiler, der har forskellige hastig-
hedsbegraensninger.

Jstrig har desuden punkt-ATK, men kun oplysningerne om streeknings-ATK vil indga i denne
beskrivelse.

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter

Motorvejstunnelen naevnt ovenfor var steerkt befeerdet og havde en hgj frekvens af tankbiler.
Dens uheldsrate la imidlertid under gennemsnittet for motorveje i landet.
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Accept af ATK
Der er ikke fundet informationer fra Jstrig.

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

Stefan (2006) fandt, at personbilers gennemsnitshastighed i tunnelen efter 6 maneder var
faldet fra 85 km/t til 75 km/t om dagen og fra 95 km/t til 75 km/t om natten. For lastbiler faldt
den fra 70 km/t til 55 km/t om dagen og fra 75 km/t til 55 km/t om natten.

| de sidste 4 ar for etableringen af kontrollen havde der i gennemsnit vaeret 1 dreebt/alvorligt
tilskadekommen og 10 lettere tilskadekomne pr. ar. | de farste to ar efter etableringen var
der ingen draebte, og antallet af lettere tilskadekomne var faldet til 7 pr. ar.

Der er foretaget beregninger af faldet i uheldsforekomsten, hvor der er taget hgjde for aen-
dringer i trafikmaengden i tunnelen og uheldsudviklingen pa motorveje i Jstrig i @vrigt. Der
tages hgjde for aendringer i trafikmaengden i tunnelen i perioden, og der sammenlignes med
uheldsudviklingen pa motorveje i @vrigt. Disse beregninger nar frem til et fald i forekomsten
af personskadeuheld pa 33 % (Stefan, 2006).

dkonomi

| evalueringen er der beregnet etablerings- og driftsudgifter for systemet. Disse udgifter er
sammenlignet med de besparelser som et fald i luftforureningen og i antallet af ulykker giver,
samt indtaegterne fra bader. Dette farer til en benefit-cost-ratio pa 5,3 (Stefan, 2006).

Begreensninger ved ATK
Der er ikke fundet informationer fra Jstrig.

Erfaringer med alternative teknologier
Der er ikke fundet informationer fra Jstrig.

1.9 Australien

System

| Australien har man erfaringer med flere typer af hastighedskontrolmetoder: Mobile radarer,
handholdte lasere, streeknings-ATK og faste digital kameraer — punkt-ATK. Punkt-ATK blev
allerede i 1997 introduceret i delstaten New South Wales (NSW). Man startede med 25 faste
kameraer og havde i 2005 udvidet til 111 kameraer (ARRB Group, 2005). | dag har NSW
172 kameraer fordelt pa 141 steder (NSW Roads and Traffic Authority, 2010a). | delstaten
Victoria indfartes i 2000 faste hastighedskameraer pa de to store motorveje CityLink og Mo-
nash.

Implementeringskriterier og oplysning til trafikanter

Veje og steder for kontrol med ATK udvaelges pa baggrund af uheldsstatistik, alvorligheds-
graden af uheld og kerselshastighed. Der udvaelges dog primaert via uheldshistorikken —
specielt hastighedsrelaterede uheld og straekningsuheld. Der oplyses om ATK kameraernes
beliggenhed via hjemmesider (se referencelisten) og medier.
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Accept af ATK
Der er ikke fundet informationer fra Australien.

Evaluering (hastighed og uheldseffekt)

| litteraturen bemaerkes gode erfaringer med punkt-ATK-systemet i Australien.

En evalueringsrapport fra 2005 (ARRB Group, 2005), som er baseret pa en samplestarrelse
pa 28 kameraer, konkluderede en reduktion pa 90 % i antallet af uheld med dgdelig udgang
to ar efter implementeringen af faste digitale kameraer. Det fremgar ikke af rapporten, hvor
mange uheld med dadelig udgang der var inden nedgangen.

| samme rapport konkluderes det, at der skete en betydelig reduktion pa cirka 6 km/t i gen-
nemsnitshastigheden pa steder med faste kameraer. ATK medferte en reduktion i antallet af
rapporterede uheld (pa de straekninger, hvor kameraerne var sat op) med 19,7 % — registre-
ret to ar efter kameraernes implementering. Langs kamerastraekningerne registreredes en
reduktion i antallet af tilskadekomne (dedelige og ikke-dadelige) med 22,8 % (ARRB, 2005).
Diamantopoulou & Corben (2002) estimerede effekter pad ATK-implementeringen i delstaten
Victoria. Her faldt den gennemsnitlige hastighed fra 75,05 km/t til 72,50 km/t pa streekninger
med 80 km/t begraensning. Andelen af bilister, der overskred 80 km/t-begreensningen, faldt
med 66 %. Yderligere faldt andelen af bilister, der overskred begraensningen ved at kgre 90
km/t og 110 kml/t, signifikant med henholdsvis 79 % og 76 %.

@konomi

ARRB-gruppen (2005) konkluderer en stor Iansomhed ved ATK-implementeringsprogram-
met i New South Wales. Benefit-cost-ratioen ligger pa 3,4 for et projekt med en horisont pa 6
ar. For de undersggte 28 kameraer opgeres nettovaerdien til 109,1 millioner australske dol-
lars over en projektvarighed pa 18 ar (ARRB, 2005).

Begreaensninger ved ATK
ARRB Group (2005) pointerer, at gennemsnitshastigheden sendredes relativt lidt pa de veje,
der stagder op til straeekninger med ATK-kontrolsteder.

Erfaringer med alternative teknologier

Cameron har i 2008 redegjort for de internationale erfaringer med straeknings-ATK til brug
for den politiske beslutning af strategier for hastighedskontrol i Western Australia. Her vurde-
rer man straeknings-ATK til at vaere bedre end punkt-ATK, idet straeknings-ATK har en leen-
gere og mere vidtraekkende effekt pa trafikanternes hastigheder. Punkt-ATK har en mere lo-
kal effekt. | rapporten konkluderes det, at en udvidelse af de eksisterende programmer i Au-
stralien, hvor der hovedsageligt anvendes mobile kameraer og punkt-ATK, vil have en gavn-
lig effekt pa antallet af uheld, betyde en nedsaettelse af gennemsnitshastigheden og have en
fordelagtig cost-benefit ratio (Cameron 2008).

I New South Wales har man indfart streeknings-ATK pa 20 straekninger. Kontrollen er skiltet,

og streekningerne fremgar af en officiel hjemmeside (NSW, Road and Traffic Authority,
2010b). Systemet er sa nyt, at der endnu ikke foreligger oplysninger om erfaringerne.
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| Victoria har man i 2007 igangsat streekningskontrol pa 4 straekninger. Heller ikke herfra fo-
religger der endnu evaluering.

1.10 Bilag

Tabel 1.1 indeholder en oversigt over evalueringer af punkt-ATK fra de lande, hvor der i litte-
raturundersggelsen er fundet sddanne evalueringer. P4 samme made indeholder tabel 1.2
en oversigt over evalueringer af straeknings-ATK fra de lande, hvor der i litteraturundersg-
gelsen er fundet sadanne evalueringer.

Hvor der i tabellerne mangler oplysninger fra evalueringerne, er felterne ikke udfyldt.
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Bilagstabeller

Tabel 1.1 Oversigt over lande med Punkt-ATK, som er evalueret

Start

Omfang

Billedtype

Foto af...

Udveelgelse af
kontrolsteder

Skiltet

Steder pa anden
made offentlig-

gjort

Andet

Norge
1988

300 kameraer daek-
ker ca. 1000 km vej
(2006)

Farer + nummerpla-
de

Uheld og hastighed

Ja

Sverige

2000

868 (2009)

Digital

Fgrer + nummerpla-
de

Uheld og hastighed

Ja

30 % af sagerne fart
til bader (problemer
med at fastsla identi-
tet eller for darlige
billeder)

Finland

3000 km vej er deek-
ket

Ferer + nummerpla-
de

Ja

Kampagner mv.

Holland
1990’erne

1400 (2009)

Digital

Nummerplade

Uheld og hastighed
(ikke formelle regler)

Ja

Ja, bl.a. pa netet

Storbritannien

1990'erne

2544 (2006)

Nummerplade

Anbefales at man
seetter dem steder
med mange
uheld/hgj hastighed

Ja + kameraer skal
veere synlige

Det anbefales, at

stederne offentligge-

res af de lokale
myndigheder

Frankrig
2003

ca. 1000 (2006)

Digital

Nummerplade

Uheld og hastighed

Ja

Ja, bl.a. pa nettet

70 % af sagerne fort

til beder
(30 %: forskellige

problemer med at af-

lzese billedet)

Belgien New South Wales

1997

172 (2010)

Digital

Bilmaerke og -farve,
nummerplade (Ow-
ner Onus indfart
1999)

Nummerplade

Uheld og hastighed

Ja

Ja, bl.a. pa nettet

Victoria

2000

Over 150 kameraer
(uvist hvor mange af
dem, der er faste)
(2010)

Digital

Bilmeerke og -farve,
nummerplade

Primaert uheld

Ja

Ja, bl.a. pa nettet
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Norge Sverige Finland Holland Storbritannien Frankrig Belgien New South Wales Victoria

Effekt hastighed
(arstal for vur- 2002 2009 2004 + 2008 1992 2005 2006 2005 2006
dering)

8-13 % ved stander-

ne — 5 % for straek- 3-4 km/t - faldt dog i

Fald i gennem-

4 P o, 0, 0, 2 0,
snits-hastighed 4-6 km/t ningerne som hel- Izbgt af testperioden 6 km/t/ 7,7 % (92) 6 % (2,3 mph) 7,5 % pa landsplan 6 km/t (05) 2,5 km/t/ 3,3 %
til 2-3 km/t (08)
hed

Andel, der Faldet fra 49 % til 17 0 Faldt fra 38 % til 11 o Faldt med 66 % (80
overskrider % REE D % FeldeEd 1 km/t begr.)
Andel af szrli De, der kgrer hur- Over 5 km/t @Yl ﬁmfgcqeigkor;/deélszg Mere end 15 mph for Over 90 faldt med

. 9 tigst, reducerer de- hastgr: Faldt hurtigt: faldt med 50 79 % / over 110
hurtige e e e e . (100 km/t hast.begr.) % faldt med 76 %

85-90 % halveret (08)

85 %-fraktil Faldet Faldt med 7 %
Spredning i ha- Faldt fra 8,5 til 5,5 std. faldet (04 og  std. faldt fra 10 km/t
stighed km/t 08) til 8 km/t

Fald 4-5 km/t ved
Keengurueffekt er Gnsnt. faldet 4-5 % standere - 0,5-2,0

konstateret, men der  ved 70-90 km/t. 30 km/t mellem stan-
er samtidig et lille % fald i overtreedere. derne. Over 20 km/t
fald i hastigheden 85 %-fraktil faldt 5-6  for staerkt: faldt 100
mellem standerne %. Over 5 km/t over 9 ved standere og

Undersggelse viste
klar kaengurueffekt —
foretaget for kontrol-

Hastigheden er pavirket
i en zone 1-2 km fgr og
efter standeren

Hastighed mel-
lem standere

og nogle km efter  hastgr faldt 40 % (in- EEEE
sidste stander. tet fald ved 50 km/t.) ~ 30-50 % mellem
standere
Hastighedsfaldet
_ starre pa 50-70 Overhalinger faldt Starre hastighedsef-  Hastighedsaendringer . .
Andet Kaengurueffgkt Sl km/t-veje end pa ve- med ca. halvdelen fekt i byzonerendi  kun vurderet pa lands- AEBIEIE (e
re med tiden . . undersggt
je med hgjere (04) landzoner plan
hast.gr.
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Effekt pa uheld
(arstal for vur-
dering)

Alle uheld

Personskade-
uheld

Dgde og alvor-
ligt skadede

Dgdsuheld

Uheld uspec.

Andet

@konomi

Benefit-cost-
ratio

Norge Sverige

1997 2009

Fald pa 20 %

Fald pa ca. 20 % (ik-
ke signifikant)

7,95

Finland

2008

Faldt 30 % (05) /22
%

Faldt 42 %

Nyere udstyr gav
forggelser i fald i ha-
stigheder og uheld

Den effektiviserede

kontrol kan give be-

sparelser pa ca. 13
mio. € om aret

Holland Storbritannien

1992 2005

Fald pa 22 %

Faldt med 47 % i
byer og 62 % pa
landet

Fald pa 20 % i by og
65 % pa landet

Faldt med 35 %

Fastplacerede ka-

meraer har haft star-

re effekt end mobile

2,7

Frankrig

2006

Lokalt ved stander-
ne: Fald pa 40 %
(mod et fald pa 19 %
pa landsplan)

Lokalt ved stander-
ne: Fald pa 65 %
(mod et fald pa 28 %
pa landsplan)

Belgien

7-9 % (ikke signi-
fikant)

Signifikant fald i
uheld ved simpel
for-efter under-
sggelse

New South Wales

2005

Faldt med 23 %

Faldt med 90 % pa
to ar

Fald pa 19,7 %

3,4 (6 ars horisont) /
3,5 (horisont pa 18
ar

Victoria

2006
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Tabel 1.2 Oversigt over lande med streeknings-ATK, som er evalueret

Start
Omfang

Billed-type

Foto af...
Udveelgelse af kontrolsteder

Skiltet

Steder pa anden made offent-
liggjort

Andet

Effekt hastighed (arstal for
vurdering)

Fald i gennemsnits-hastighed

Andel, der overskrider

Andel af seerlig hurtige

85 %-fraktil

Spredning i hastighed

Andet

Effekt pa uheld (arstal for
vurdering)

Alle uheld

Personskade-uheld

Dade og alvorligt skadede

Dgdsuheld
Uheld uspec.
Andet

@konomi

Benefit-cost-ratio

Holland Storbritannien
. 2i2004. Flere er siden
13 straekninger (2006) T
Digital Digital

Nummerplade Nummerplade

Forurening og uheld Uheld
Ja Ja
Ja, bl.a. pa nettet
Hastighedsgreensen blev
samtidig sat ned fra 100
til 80 km/t.
ca. 2005 2005

kan ikke vurderes Fald pa 3,5 %

0,5 % overskrider i efter-
perioden

Fald pa 91 % hos
de,der kagrer mere end
16 mph for hurtigt

Fald
Fald i udledning af NO,
og i stgjniveau
ca. 2005 2005

47 % (men hastigheds-
greensen samtidig ned-
sat)

Fald pa 31-36 % (ikke
signifikant)

Dstrig
2003

2 streekninger
Digital
Nummerplade
Traengsel, forurening

Ja

2006

Fra 85 km/t til 75 km/t
om dagen og mere om
natten

2006

33 %

5,3
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2. Sociale karakteristika ved hastighedsovertrae-
dere registreret med forskellige kontrolmetoder

Gitte Carstensen
DTU Transport

| det fglgende bringes en analyse af karakteristika ved personer registreret for hastighedsover-
treedelser med forskellige kontrolmetoder. Formalet er at finde ud af, om der er forskelle mellem
de personer, der er blevet registreret ved de hidtil anvendte metoder, og de personer, der er
blevet registreret ved de ti ATK-standere, der er blevet testet i 2009. En opgerelse af, hvilke
persongrupper, der overtraeder hastighedsgraensen ved de pageeldende kontrolmetoder, vil
kunne give mere detaljeret viden om metodernes effekt over for forskellige malgrupper.

2.1 Materiale og metode

Materialet bestéar af et udtraek fra Rigspolitiets sagsregister bestaende af samtlige ferere, der i
2009 blev registreret og sigtet for hastighedsovertreedelser, i alt 243.429 sigtelser. For at fa vi-
den om hvad der karakteriserer hastighedsovertraederne, er disse sigtelser blevet samkgrt med
en raekke registre omhandlende fx uddannelse, indkomst, kriminelle afggrelser mv. inden for
rammerne af Danmarks Statistiks forskningsservice.

Disse registre foreligger endnu ikke for 2009, hvorfor det har veeret ngdvendigt at anvende op-
lysninger fra 2008. For visse variable har mattet anvendes oplysninger fra 2007 og 2006, da det
ikke er lykkedes at fa de pagaeldende registre opdateret yderligere inden afslutningen af denne
analyse. Generelt kan dette betyde, at der er personer, for hvem information om baggrundsop-
lysningerne ikke foreligger, fordi de har faet dansk cpr-nummer senere end 2008 (hhv. 2007 og
2006). Der er saledes 402 personer, der ikke indgik i cpr-registret pr. 1. januar 2008, og for
hvem der derfor ikke er oplysning om kgn, alder og bopaelskommune.

Der vil desuden veaere visse oplysninger, som for nogle personers vedkommende vil veere foreel-
dede pa tidspunktet for hastighedsovertreedelsen, og risikoen herfor er selvfglgelig sterre, jo
eldre registret med den pagaeldende variabel er. Det vurderes dog, at der ikke er tale om sa
store aendringer, at det far vaesentlig betydning for analysen.

Nedenfor falger en liste over de anvendte variable med angivelse af, hvornar informationen er
indhentet.
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Tabel 2.1

Ken (2008)
Alder (2008)

Bopaelskommune
(2008)

Statsborgerskab
(2008)

Uddannelse (2007).

Indkomst (2006)

Familietype (2008)

Kriminalitet (2006-
2008)

Trafikuheld (2006-
2008)

Alder pr. 1. januar 2009 (=alder pr. 1. januar 2008 + 1 ar). Den ngjagtige alder pa ger-
ningstidspunktet foreligger saledes ikke.

Det er undersggt, hvor overtraederne kom fra i forhold til kontrolstedet. For hvert kon-
trolomrade (defineret ved postnummer) er det registreret, om hastighedsovertraederne
ved de pagaeldende kontroller boede i den eller de kommuner, der |a lige op ad kon-
trollen, om de kom fra andre kommuner i omegnen, om de kom fra Hovedstadsomra-
det eller Sjeelland i gvrigt, eller om de kom fra det gvrige land.

Det er registreret, om personen havde statsborgerskab i Danmark, i et andet vestligt
land eller i et ikke vestligt land.

Her kombineres afsluttet og eventuel igangveerende uddannelse, saledes at den
igangveerende uddannelse tzeller, hvis den er pa et hgjere niveau end den afsluttede.
Denne variabel kan have eendret sig for personer, der siden 2007 har igangsat en ud-
dannelse. Det ma formodes hovedsagelig at handle om unge mennesker. Uddannel-
sesvariablen er opdelt i folkeskole, gymnasium, erhvervsuddannelse eller kort videre-
gaende uddannelse, mellemlang videregaende uddannelse og lang videregaende ud-
dannelse.

Her anvendes personens bruttoindkomst det pageeldende ar. Variablen er opdelt i fire
niveauer. Bruttoindkomsten for samtlige personer over 17 ar i Danmark er opdelt, sa
25 % af personerne falder i hver gruppe. Denne opdeling er anvendt pa det forelig-
gende materiale. Ogsa her ma man formode, at det iszer er for yngre personer, at va-
riablen har aendret sig. Da variablen daterer sig helt tilbage fra 2006, ma resultater, der
indbefatter den, fortolkes med varsomhed.

Det er registreret, om personen lever i parforhold eller ej og om der er hjemmeboende
barn.

Afgerelser for kriminalitet de seneste tre ar (2006-2008). Disse er opdelt i straffelovs-
overtreedelser, overtraedelser af seerlove, spirituskersel, hastighedsovertreedelser og
andre feerdselslovovertraedelser.

Indblanding som fgrer eller fodgaenger i politiregistrerede personskadeuheld de sene-

ste tre ar.

Udgangsmaterialet bestar af i alt 243.429 hastighedsovertraedelser registreret med forskellige
kontrolmetoder i hele Danmark. Der skelnes mellem tre kontrolmetoder: Mobil ATK (76 % af re-
gistreringerne), punkt-ATK (de ti ATK-standere — 7 %) og andre kontrolformer (som f.eks. ra-
darmalinger eller karende kontroller — 16 %). Overtreedelserne er begaet af 223.062 personer. |
alt er 8 % af hastighedsovertraederne blevet registreret flere gange — enkelte helt op imod ti

gange.

53 overtreedelser udgar af analyserne pga. modstridende oplysninger mellem den angivne kon-
trolmetode og adressen pa kontrolstedet, og det derfor ikke var muligt at afgare, hvilken kontrol-
form, der var blevet anvendt. Endvidere udgar 1183 overtraedelser, som blev begéaet af farere
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uden dansk cpr-nummer. De udgar, da det ikke er muligt at fa de baggrundsoplysninger, som
skal anvendes i analyserne.

Skal man foretage en sammenligning mellem dem, der bliver taget ved ATK-standere, og dem,
der registreres pa anden made, er det ikke hensigtsmeessigt at anvende hele materialet, da ha-
stighedsovertreedere pa Sjeelland og i Hovedstadsomradet ikke ngdvendigvis ligner hastigheds-
overtraedere pa Fyn og i Jylland. Tilsvarende kan der veaere forskelle pa de bilister, der karer i
nogle kommuner pa Sjeelland og i Hovedstaden, og de bilister, der karer i andre kommuner.
Derfor vil undersggelsen udelukkende fokusere pa de overtraedere, der er blevet registreret i de
postnummeromrader, hvor standerne er blevet testet — herefter kaldt testomraderne.
Testomraderne har falgende postnumre: 2820 Gentofte (2 standere), 2900 Hellerup, 3540 Lyn-
ge, 4000 Roskilde (2 standere), 4320 Lejre, 4400 Holbaek (2 standere) og 4470 Svebaglle.

Der blev i alt registreret 23.575 overtraedelser i testomraderne. Kun 59 af de overtreedelser, der
blev begaet af personer uden dansk cpr-nummer, er blevet registreret i disse omrader.

Endelig skal det bemeerkes, at der er forskel pd ATK-kontroller og andre kontroller mht. den to-
lerancegreense, der anvendes af politiet. Ved ATK-kontrollerne er der en fast tolerancegreense,
der er ens for begge typer ATK-kontrol. Ved andre former for hastighedskontroller er der ingen
fast tolerancegraense, men politiet koncentrerer sig typisk om overtraedere med seerligt hgje ha-
stigheder.

2.2  Antal overtreedelser i testomraderne

| tabel 2.2 ses hastighedsovertraedelserne i testomraderne fordelt pa kontrolmetode.

Langt den starste del af overtraedelserne i disse omrader er registreret ved hjeelp af ATK-
standerne. Nogle blev registreret flere gange af samme kontrolmetode. Ved standerne blev 4,5
% registreret flere gange. Af disse blev langt starstedelen registreret to gange, mens enkelte
blev registreret helt op til fem gange. Ved mobil ATK var denne andel 6,1 % og ved andre kon-
trolmetoder registreredes 5,1 % af farerne flere gange. Der var sdledes ikke stor forskel pa kon-
trolmetoderne i denne henseende. Hertil kommer, at nogle personer blev registreret med flere
kontrolmetoder, hvorfor der er personer, der gar igen i flere af grupperne.

Tabel 2.2 Hastighedsovertraedelser i testomraderne fordelt pa kontrolmetode

Antal overtreedelser %
ATK-standere 17.687 75,0
mobil ATK 4.612 19,6
anden kontrol 1.276 5,4
23.575 100,0

| alt blev 20.917 personer registreret i testomraderne. Heraf blev 7 % registreret med flere kon-
trolmetoder: 4,7 % blev registreret bade i mobil og punkt-ATK, 1,5 % blev registreret ved en
stander og ved anden form for kontrol, 0,6 % blev registreret bAde med mobil ATK og med an-
den kontrol, og 0,3 % (62 personer) blev registreret i alle tre kontrolformer i testomradet i labet
af 2009. Det samlede antal registreringer (i hele landet) for de 20.917 personer, der blev regi-
streret i testomradet, fremgar af tabel 2.3.
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Tabel 2.3 Personer registreret i testomradet fordelt efter samlet antal registreringer uanset kontrolmeto-

de (i hele landet i 2009)

antal personer %
1 overtreedelse 18.561 88,7
2 overtreedelser 2.005 9,6
3 overtreedelser 285 1,3
4 overtraedelser 52 0,3
5 overtreedelser 14 0,1
20.917 100,0

Ved ATK-standerne blev som naevnt 4,5 % af de registrerede farere registreret mere end én
gang. Materialet giver mulighed for at se, hvilke standere overtreedelserne er sket ved. 44 % af
dem, der blev registreret flere gange, blev registreret ved mindst to forskellige standere, mens
56 % blev registreret flere gange udelukkende ved den samme stander.

Ugedagen, hvor overtraedelserne blev registreret, fremgar af tabel 2.4.

Tabel 2.4 Registreringernes fordeling pa ugedag og kontrolmetode

Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol

antal % antal % antal %
Mandag 2.115 12,0 540 11,6 289 22,6
tirsdag 2.743 15,5 1.523 32,9 236 18,5
Onsdag 2.391 13,5 1.004 21,7 262 20,5
Torsdag 2.534 14,3 970 20,9 237 18,5
Fredag 2.536 14,3 502 10,8 122 9,5
Lerdag 2.956 16,7 40 0,9 83 6,5
Sgndag 2412 13,6 57 1,2 50 3,9
| alt 17.687 100,0 4.636 100,0 1.279 100,0

Det ses klart, at isaer Igrdag og sendag, men ogsa i nogen grad fredag, skiller sig ud, nar man
sammenligner kontrolmetoderne: Hvor 2,1 % af registreringerne med mobil ATK og 10,6 % af
registreringerne med andre kontrolmetoder skete lgrdag-sandag, var dette tilfeeldet for ikke
mindre end 30,3 % af registreringerne ved standerne, og registreringerne pa lgrdage og senda-
ge var her lige sa stor som pa hverdagene. Standerne bidrager saledes kraftigt til registreringen
af hastighedsovertraedelser i weekenderne. Dette vil ogsa kunne vaere medvirkende til, at andre
persongrupper end ellers vil fa deres hastighedsovertraedelser registreret.

En forklaring péa forskellen kan veere, at politiet af ressourcemaessige hensyn i hgjere grad an-
vender mobil ATK og andre kontrolmetoder, der kraever bemanding, pa hverdage end i week-
ender. Endvidere ser det ud til, at mobil ATK har vaeret anvendt mindre i weekenden i testomra-
derne end i resten af landet. P& landsplan skete 11,5 % af registreringerne med mobil ATK pa

32



lerdag-sendage mod de 2,1 % i testomradet. Denne forskel relaterer sig til mangel pa ressour-
cer til mobil ATK i testomraderne.

Umiddelbart ville man forestille sig, at der ville veere lidt mere trafik og derfor ogsa flere registre-
ringer pa hverdage end i weekender. Nar der registreredes lige mange pa alle ugens dage,
kunne dette veere udtryk for, at en del af de personer, der kgrte pa straekninger med en ATK-
stander til hverdag, var klar over standerens tilstedeveerelse og derfor undgik at kere for hurtigt
der, mens der maske karte flere knap sa lokalkendte bilister i weekenden, som ikke kendte til
tilstedeveerelsen af standeren.

Det er endvidere undersggt, hvor overtraederne kom fra (bopeelskommune). Tabel 2.5 viser, at
der var stor forskel pa de to ATK-metoder i denne henseende.

Tabel 2.5 Overtreedernes bopaelskommune set i forhold til kontrollens afholdelse (postnummer)

Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol

Bopaelskommune antal % antal % antal %
Kommune teet pa 4.821 27,8 2.505 54,6 314 25,1
Kommune i omegnen 4.628 26,7 843 18,4 370 29,6
Region Hovedstad og
Sjeelland i gvrigt 6.573 37,9 1.107 24,1 529 42,4
@vrige regioner 1.314 7,6 132 2,9 36 2,9

17.336 100,0 4.587 100,0 1.249 100,0

Hvor godt halvdelen af overtreederne boede teet pa de kontrolsteder, hvor de blev registreret
med mobil ATK, var dette tilfaeldet for under 1/3 af dem, der blev registreret med punkt-ATK.
Man ma her veere opmaerksom pa, at der kan veere forskel pa de vejtyper, hvor standerne har
veeret placeret, og de vejtyper, hvor der har vaeret mobil ATK. De fleste af registreringerne med
mobil ATK blev foretaget i omrader, hvor standerne stod pa veje med 80 km/t, hvor man vil for-
vente mindre lokal trafik end pé streekninger med 50 km/t. Hvis den mobile ATK har veeret
spredt over alle vejtyper i omradet, vil det betyde, at den ogsa blev foretaget pa en del veje i lo-
kalomrader med 50 km/t, hvilket vil betyde en starre andel lokal feerdsel. Dette vil sadledes kunne
forklare en hgjere andel lokale overtraedere ved mobil ATK.

Det kan da ogséa konstateres, at andelen af lokale overtraedere var sterre pa de fire 50 km/t-
straekninger — 40,3 % af overtreederne her var lokale (mod 20,3 % lokale ved standere pa 80
km/t-veje). | det omrade i Kgbenhavn, hvor 3 af de 4 standere pa 50-km/t straekninger stod, blev
der kun foretaget 287 mobil ATK-malinger. Andelen af lokale overtreedere |a her lidt over ande-
len ved standerne, men ikke hgijt nok til at vaere signifikant. Ved den fjerde by-maling la andelen
af lokale ved mobil ATK-malingerne i samme omrade pa 73 %, hvilket var langt over de 39 %
lokale, der blev malt ved standeren.

Samlet kan man sige, at med 40,3 % lokale overtreedere ligger by-malingerne stadig under de

54,6 % lokale overtreedere, der blev registreret af mobil ATK. Dette tyder pa, at placeringen af
ATK-standerne er blevet kendt i lokalomradet, og at der dermed er tale om en forebyggende ef-
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fekt over for hastighedsoverskridelser de pageeldende steder — en effekt, der ligger ud over det,
som mobil ATK giver.

Registreringerne ved standerne viser i gvrigt, at der er feerre lokale overtraedere i weekenden,
men forskellen er ikke seerlig stor: 25 % af dem, der blev registreret i weekenden, var lokale
mod 29 % af dem, der blev registreret pa hverdage.

Personer, der blev registreret i andre kontroller, kom ogsa sjaeldnere fra lokalomradet i weeken-
den i forhold til pa hverdage. Her spiller det sandsynligvis en vaesentlig rolle, hvilke typer veje,
kontrollerne er foretaget pa. | den udstraekning "andre kontroller” er blevet foretaget pa starre
veje, hvor der er stgrre andel fierntrafik (fx motorveje), vil dette kunne forklare fordelingen. De
vejtyper, der er blevet udvalgt til punkt-ATK er udvalgt efter de samme principper som anvendes
ved mobil ATK, og vejtyperne ved de to kontrolformer ma derfor formodes at ligne hinanden i
vaesentlig udstraekning.

2.3 Hvem er overtreederne?

| det falgende vil der blive set naermere pa, hvad der karakteriserer personer, der er registreret
ved hver af de tre kontrolmetoder. For at karakteristika ved gengangere ved den enkelte kon-
trolmetode ikke skal komme til at veje for meget, er hver person kun medtaget én gang ved den
enkelte metode, uanset hvor mange gange personen er blevet registreret af den metode. Per-
soner, der er registreret med flere metoder, taelles med én gang ved hver af de pageeldende
metoder.

Materialet ma desuden deles i to grupper: | Gentofte kommune, hvor der er tre standere, udger
malingerne Y af alle malinger ved standere. Men som naevnt er der kun forholdsvis f& malinger
med mobil ATK i samme omrade — et antal svarende til kun 13 % af samtlige mobil-malinger.
Hvis man behandler materialet under et, vil det betyde, at stander-malingerne fra Gentofte
kommer til at veje for tungt i sammenligningen med mobil-malingerne. Dette er problematisk, da
der er veesentlige forskelle pa nogle af baggrundsvariablene mellem Gentofte og resten af om-
raderne.

Starst forskel ser man i uddannelsesniveau, hvor 54 % af overtraederne i Gentofte kommune
havde gymnasium, mellemlang eller lang videregaende uddannelse. Det var kun tilfaeldet for
31,7 % af overtreederne i de gvrige testomrader pa Sjeelland. Hertil kom mindre, men stadig
signifikante forskelle mht. fx indkomst, civilstand, tidligere hastighedsforseelser og antal sager i
2009. Derfor er resultaterne behandlet i to grupper: Gentofte kommune for sig og resten af test-
omraderne ("Sjaelland”) for sig.

Der er vaesentlig forskel pa kgnsfordelingen ved de tre kontrolmetoder. Andelen af meend blandt

overtreederne var lavere i Gentofte end pa Sjaelland i gvrigt, men den indbyrdes forskel mellem
kontrolmetoderne var den samme i begge omrader. Dette kan ses i tabel 2.6.
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Tabel 2.6 Hastighedsovertraedere fordelt pa kgn, kontrolmetode og omrade

Gentofte Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol
antal % antal % antal %
Maend 2.535 60,8 144 53,5 375 84,7
kvinder 1.634 39,2 125 46,5 68 15,3
| alt 4.169 100,0 269 100,0 443 100,0
Sjeelland Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol
antal % antal % antal %
Maend 9.204 74,6 2.416 60,3 584 79,1
kvinder 3.128 254 1.590 39,7 154 20,9
| alt 12.332 100,0 4.006 100,0 738 100,0

Det ses klart, at indfgrelsen af mobil ATK har medfert, at mange flere kvinder er blevet registre-
ret i forhold til dem, der blev registreret med andre kontrolmetoder. Dette haenger sandsynligvis
sammen med, at de traditionelle kontrolmetoder har fokuseret p4 meget hgje overskridelser,
hvor maend traditionelt er overrepraesenteret. Mobil ATK registrerer ogsa de lidt lavere overskri-
delser, hvilket betyder, at kvinderne i hgjere grad registreres her.

Ved punkt-ATK la andelen af kvinder lavere end ved mobil ATK. En del af forklaringen kan fin-
des i, at mobil ATK registrerede flere lokale overtraedere, og at kvinderne udgjorde en vaesentlig
sterre del af de lokale overtraedere end af de, der kom laengere vaek fra. Det er dog ikke hele
forklaringen — selv blandt de lokale overtreedere udgjorde kvinderne en stgrre andel ved mobil
ATK end ved punkt-ATK.

Aldersmaessigt var den starste forskel pa kontrolmetoderne, at personer registreret med anden
form for kontrol var yngre end de, der blev registreret af ATK: 14 % (Gentofte) / 17 % (Sjaelland)
var her under 25 ar mod 7-8 % blandt de registrerede ved ATK. Indfgrelsen af ATK har saledes
medfort, at lidt seldre overtraedere nu i hajere grad bliver registreret. Der er ikke stor forskel pa
ATK-metoderne ud over, at andelen af personer pa 55 ar og derover er lidt stgrre ved mobil
ATK. Aldersfordelingen fremgar af tabel 2.7. Da der ikke er seerlig stor forskel pa fordelingerne i
Gentofte og pa Sjaelland, er resultaterne samlet i én tabel.

Tabel 2.7 Hastighedsovertreederne fordelt pa alder og kontrolmetode

Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol
antal % Antal % antal %
-24 ar 1.076 6,5 332 7,8 183 15,5
25-29 ar 1.096 6,6 220 5,1 126 10,7
30-39 ar 3.721 22,6 941 22,0 343 29,0
40-54 ar 6.701 40,6 1.604 37,5 414 35,1
55 —ar 3.907 23,7 1.178 27,6 115 9,7
| alt 16.501 100,0 4.275 100,0 1.181 100,0
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Langt de fleste af overtraederne var danske statsborgere. Flest var der blandt dem, der blev re-
gistreret ved mobil ATK (94,1 % i Gentofte og 96,3 % pé Sjeelland) og faerrest blandt personer
registreret med andre kontrolmetoder (Gentofte:89,6 %, Sjeelland: 92,8 %) Andelen blandt dem,
der blev registreret ved ATK-standere |a imellem (Gentofte: 92,6 %, Sjaelland: 95,2 %). Forskel-
len mellem ATK-metoderne i denne henseende skyldes hovedsagelig, hvor de registrerede per-
soner kom fra: Lokale overtraedere havde — uanset kontroltype — stgrre andel danske statsbor-
gere end personer, der kom fra resten af landet.

Der var forskelle pa de to undersggte omrader med hensyn til den uddannelsesmaessige bag-
grunds fordeling pa de tre kontrolmetoder. | Gentofte var der ikke forskel pa overtreedernes ud-
dannelsesniveau ved de to ATK-metoder, mens personer registreret i andre kontroller havde et
lavere uddannelsesniveau. Pa Sjeelland havde overtraedere registreret med mobil ATK et hgjere
uddannelsesniveau end personer registreret med de to andre metoder.

Med hensyn til indkomst havde personer registreret ved punkt-ATK gennemgaende haft lidt ha-
jere indkomst i 2006. Personer registreret i anden kontrol” havde den laveste indkomst. Det
passer godt med, at de ogsa gennemgaende var yngre. Resultaterne var ens for begge omra-
der, om end forskellene ikke var signifikante i Gentofte.

| begge omrader levede personer registreret med andre kontrolmetoder sjaeldnere i parforhold,
mens der ikke var forskel pa dem, der var blevet registreret med ATK-metoderne. Pa Sjeelland
havde overtraederne ved anden kontrol oftere bgrn end ATK-grupperne, mens personer regi-
streret ved mobil ATK oftere havde bgrn end overtraederne ved standerne. | Gentofte var der ik-
ke forskel i denne henseende.

Kriminalitet i de seneste 3 ar viste stort set de samme forskelle mellem kontrolmetoderne uan-
set kriminalitetstype og i begge omrader, om end ikke alle forskelle var signifikante: Personer
registreret ved "anden kontrol” havde den hgjeste andel afgarelser, mens personer registreret
ved mobil ATK havde den laveste. Seerlig interessant er selvfglgelig i denne sammenhaeng tid-
ligere hastighedsforseelser. Mens 11,2 % af mobil ATK-gruppen havde tidligere hastighedsfor-
seelser, var dette tilfeeldet for 15,6 % ved punkt-ATK og naesten V4 (22,6 %) ved andre kontrol-
metoder. Forskellen mellem de to ATK-metoder i denne henseende var veesentlig st@rre pa
Sjeelland end i Gentofte. De tidligere hastighedsforseelser var den hyppigste form for lovover-
traedelse hos alle tre grupper. Lavest |8 — ogsa for alle tre grupper — spirituskarsel: Kun 72 %
havde afggrelser for spirituskersel i de tre seneste ar.

For alle lovovertreedelser gjaldt det i gvrigt, at meendene havde en hgjere frekvens end kvinder-
ne. Séledes havde i alt 18 % af maendene mod 9 % af kvinderne afgarelser for hastighedsfor-
seelser i 2006-2008. Det er derfor vigtigt at vaere opmeerksom pa, om forskellen mellem ATK-
kontrolmetoderne vil kunne henfares til, at der registreredes flere maend med punkt-ATK. Ser
man pa hvert ken for sig, viste forskellen mellem kontrolmetoderne i andel tidligere hastigheds-
overtreedelser sig klart hos maendene, og resultatet skyldes saledes ikke blot en forskydning i
kensfordelingen. Der var ikke tilsvarende forskelle mellem kontrolformerne hos kvinderne.
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Ser man pa, om de enkelte overtraedere havde veeret registreret mere end en gang i 2009
(uanset kontrolmetode), viste der sig tilsvarende forskelle (se tabel 2.8): Personer registreret af
mobil ATK havde feerrest gengangere. Derefter kom punkt-ATK, og flest gengangere var der
blandt personer registreret med andre kontrolmetoder.

Tabel 2.8 Hastighedsovertraedere fordelt efter antal hastighedssager i 2009 og kontrolmetode

Gentofte Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol
antal % antal % antal %

1 sag i 2009 3.345 78,0 241 88,9 350 75,9

flere sager 941 22,0 30 11,1 111 241

| alt 4.286 100,0 271 100,0 461 100,0

Sjeelland Punkt-ATK Mobil ATK Anden kontrol
antal % antal % antal %

1 sag i 2009 10.479 83,5 3.553 87,8 593 79,4

flere sager 2.066 16,5 496 12,2 154 20,6

| alt 12.545 100,0 4.049 100,0 747 100,0

Det er opgjort, hvor mange der havde politiregistrerede personskadeuheld som fgrere eller fod-
gaengere i de tre ar forud for registreringsaret. Det var imidlertid kun tilfaeldet for 183 personer —
under 1 %. Tallene er derfor for sma til at kunne sige noget substantielt om fordelingen af tidli-
gere uheld pa kontrolmetoder. Men selv om resultaterne ikke er signifikante, viste der sig dog
samme forhold mellem kontrolmetoderne i de to omrader: Personer registreret i anden form for
kontrol havde oftest tidligere uheld. Derefter kom overtraedere ved standere, og faerrest uheld
havde overtraederne registreret med mobil ATK.

2.4 Multivariat analyse

Der kan saledes findes en raekke forskelle mellem de personer, der er blevet registreret af de
tre kontrolmetoder. Flere af dem har indbyrdes sammenhaeng, og det vil derfor veere relevant at
foretage en regressionsanalyse, hvori alle variable indgar, og hvor man vil kunne se, hvilke af
dem, der i sig selv viser forskelle, og hvilke, der kun ger det, fordi de samvarierer med andre
faktorer. Analysen er lavet som en logistisk regression med SAS (PROC LOGISTIC).

Formalet var at vurdere, om de personer, der blev registreret af punkt-ATK, adskilte sig fra dem,
man allerede nu registrerer med den mobile ATK. "Andre kontrolformer” er her udeladt, da der
her fokuseres pa hgjere hastigheder, og det derfor vil vaere naturligt, at disse personer adskiller
sig fra de gvrige. De hastighedsoverskridelser, der registreres af de to ATK-former, er som ud-
gangspunkt af samme stgrrelsesorden.

Pa grund af forskellene mellem Gentofte og resten af Sjeelland blev der gennemfart separate
analyser for de to omrader.

Regressionsanalysen for Sjeelland, hvis resultat ses i tabel 2.9, viser, at en reekke af de forhold,
der hver iszer viste forskelle ved sammenligningen mellem de to ATK-former, ogsa slar igennem
i en samlet opggrelse.
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Den viser fglgende:

De personer, der blev registreret pa Sjeelland af punkt-ATK, var i forhold til overtraederne ved
mobil ATK oftere maend. De havde gennemgaende lidt lavere uddannelsesniveau og |a alders-
maessigt hyppigere i mellemgrupperne (25-54 ar). De kom sjeeldnere fra lokalomradet. De hav-
de oftere afggrelser for overtraedelse af straffeloven inden for de seneste tre ar og ogsa hastig-
hedssager i samme periode. De havde tillige flere hastighedssager i 2009. Endelig registrere-
des der forholdsvis flere overtraedelser i weekenden med punkt-ATK end med mobil ATK.

| analysen af materialet fra Gentofte var der knap sa mange variable, der bidrog signifikant (se
tabel 2.10). En veesentlig arsag hertil er sandsynligvis, at materialet, hvad angik mobil ATK, var
ret lille.

De variable, der slog igennem, var dog nogle af dem, der ogsa slog igennem i analysen af ma-
terialet fra det gvrige Sjeelland. De, der var blevet registreret af punkt-ATK i Gentofte, adskilte
sig ved oftere at have tidligere straffelovskriminalitet og havde oftere flere hastighedssager. Og-
sa i Gentofte var der forholdsvis flere registreringer i weekenden. Selv om resultaterne i Gentof-
te er mere begraensede, stotter de saledes de resultater fra resten af Sjeelland, der viser, at
overtraeederne registreret ved ATK-standerne var mere belastede af kriminalitet og hastigheds-
overtreedelser end overtraederne ved mobil ATK.
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Tabel 2.9 Resultater af logistisk regressionsanalyse for Sjeelland

Parameter
Intercept

Kan

Udann.1.

Alder

Alder

Alder

Tidl. straffesager
Tidl. hast.sager
Antal sager 2009
Ugedag
Hjemsted

Hjemsted

Effekt

Kgn

Uddan.

Alder

Alder

Alder

Tidl. straffelov
Tidl. hast.sager
Antal sager 2009
Ugedag
Hjemsted

Hjemsted

Analyse af Maximum Likelihood estimater

DF Estimat

1 1,7619
— kvinder 1 -0,2199
folkeskole+kort 1 0,0564
-24 1 -0,2080
25-29 1 0,1546
30-54 1 0,0911
ja 1 0,1515
ja 1 0,0883
1 gang 1 -0,1546
fredag-sgndag 1 0,8951
1.lokal 1 -0,8695
2.0megn 1 0,2853

STD afv.
0,0790
0,0221
0,0220
0,0623
0,0690
0,0366
0,0688
0,0318
0,0301
0,0274
0,0280
0,0330

Odds ratio estimater

kvinder vs maend

1.folkeskole+kort vs 2.gymnasium+lang
-24 ar vs 55- ar

25-29 ar vs 55- ar

30-54 ar vs 55- ar

ja vs nej

javs nej

1 gang vs flere gange

fredag-sendag vs mandag-torsdag
1.lokal vs 3.landet i gvr.

2.omegn vs 3.landet i gvr.

Estimat

0,644
1,119
0,843
1,212
1,138
1,354
1,193
0,734
5,991
0,234
0,742

wald x ? Pr >y 2

497,9660 <,0001

99,2472 <,0001

6,5958 0,0102

11,1459 0,0008

5,0203 0,0251

6,2118 0,0127

4,8503 0,0276

7,7024 0,0055

26,3056 <,0001

1.070,5202 <,0001

961,4949 <,0001

74,9596 <,0001

95 % Wald

Konfidensinterval

0,591 0,702

1,027 1,220

0,712 0,999

1,004 1,463

1,036 1,250

1,034 1,773

1,053 1,352

0,652 0,826

5,382 6,669

0,213 0,256

0,665 0,827
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Tabel 2.10 Resultater af logistisk regressionsanalyse for Gentofte

Analyse af Maximum Likelihood estimater

Parameter DF Estimat  STD afv. Wwald x Pr >y 2
Intercept 1 4,0643 0,5087 63,8285 <0,0001
Tidl. straffelov ja 1 1,0360 0,5033 4,2368 0,0396
Antal sager 2009 1 gang 1 -0,4124 0,1020 1,3523 <0,0001
Ugedag fredag-sendag 1 0,1894 0,0675 7,8862 0,0050

Odds ratio estimater

Effekt Estimat 95 % Wald
Konfidensinterval
Tidl. straffelov ja vs nej 0,644 0,591 0,702
Antal sager 2009 1 gang vs flere gange 1,119 1,027 1,220
Ugedag fredag-sgndag vs mandag-torsdag 0,843 0,712 0,999

Da der med punkt-ATK er kommet flere weekendsager til, er der set pa, om det er dette forhold,
der er med til at skabe forskellene i de persongrupper, der registreres af de to ATK-metoder.
Ved en sammenligning af metoderne for de enkelte variable viser der sig kun forholdsvis fa for-
skelle. Saledes er der fx registreret flere enlige og feerre lokale i weekenden.

En regressionsanalyse udelukkende pa data fra hverdage pa SjaellandG giver samme resultater
som analysen af det fulde datamateriale fra Sjaelland. Der er saledes intet, der tyder pa, at det
er den ggede weekendregistrering, der bevirker forskellene.

2.5 Konklusion

Den foreliggende analyse har vist en raekke forskelle pa, hvem der er blevet registreret for ha-
stighedsovertraedelser med de tre kontrolmetoder.

Traditionel hastighedskontrol fokuserer i seerlig grad pa store hastighedsoverskridelser, og de
her registrerede personer var oftere maend, var gennemgaende yngre end de @vrige, havde la-
vere uddannelse og lavere indkomst. De var ogsa den gruppe, der var mest belastet af tidligere
afggrelser for overtraedelser af straffelov, faerdselslov og/eller seerlove.

Mobil ATK havde den laveste andel maend blandt de registrerede, og indfgrelsen af mobil ATK
kan derfor generelt have betydet, at langt flere kvinder er blevet registreret for hastighedsover-
treedelser.

| forhold til mobil ATK havde punkt-ATK registreret flere maend og forholdsvis flere personer
med en lavere uddannelse. Hertil kommer, at der var flere med en lidt mere belastet baggrund i

® Der er ikke lavet en tilsvarende analyse for Gentofte, da materialet bliver for smat, nar det op-
deles yderligere
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form af tidligere lovovertraedelser, herunder iseer tidligere hastighedsovertraedelser og flere ha-
stighedssager i 2009.

Endvidere var andelen af lokale overtraedere vaesentlig mindre ved ATK-standerne end ved
mobil ATK. Dette peger i retning af, at punkt-ATK har haft en adfeerdsregulerende effekt i lokal-

omradet, der ligger ud over den, som mobil ATK har haft.

En stor fordel ved punkt-ATK er, at hastighedsovertraedelser begaet i weekender i hgjere grad
registreres, end tilfaeldet er med de to andre kontrolmetoder.
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3. Statistisk uheldsmodellering

Tove Hels, Kira Janstrup og Niels Buus Kristensen
DTU Transport

Den statistiske modellering bestod i at kvantificere sammenhaengene mellem antal uheld af for-
skellig slags og en raekke forklarende variable. Antallet af uheld antages at veere Poissonfordelt,
og derfor anvendtes Poissonregression. | Poissonregression estimeres den naturlige logaritme
til vaerdien af den afhaengige variable, pa falgende méade:

In(y) = B, + BX + BoXy + .o+ B.X, + €,

hvor y er den afhaengige variable, X’erne er de uafthaengige variable og & betegner residual-

variationen.

Der blev forsggt konstrueret separate modeller for landeveje i Jylland (hastighedsgraense 80
km/t), landeveje pa Sjeelland og @erne (hastighedsgraense 80 km/t) og byveje, alle tre vejtyper
som defineret i Vejdirektoratets hastighedsbarometer. Datamaterialet var sammenhgrende vari-
abelveerdier for hver maned i arene 2002-2008. Succeskriteriet for modellerne var at forklare sa
meget variation i antal uheld som muligt med signifikante forklarende variable. Desuden at be-
skrive sammenhaengen mellem karetgjernes middelhastighed og antallet af uheld.

De afhaengige variable, der blev brugt i modelleringen, var antal politiregistrerede person-
skadeuheld; bade antal personskadeuheld som draebte og/eller alvorligt tilskadekomne og an-
tal personskadeuheld som dreebte og/eller alvorligt og/eller let tilskadekomne. Dette var en
kvantitativ variabel.
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De uafheengige variable er beskrevet i tabel 3.1:

Tabel 3.1 Uafhaengige variable i uheldsmodelleringen

Variabel Forklaring

Hastighed Middelveerdi pr. maned af hastighed for personbiler o7g mindre varevogne for hver vej-
type hentet fra Vejdirektoratets hastighedsbarometer’. Kvantitativ variabel.

Trafikarbejde Indexveerdi pr. maned for trafikarbejdet for personbiler hentet fra Vejdirektoratets trafi-
kindex®. Kvantitativ variabel.

Tid Ar (kvantitativ variabel), vaerdier fra 2002 til 2008.

Tid Ar2007. Kvalitativ variabel. Brugt i modellen for sjeellandske landeveje, hvor der i ar

2007 var betydeligt flere trafikuheld end den lineaere nedadgaende tendens foreskrev.
For at tage hgjde for dette i modellen indfertes dummyvariablen Ar2007, som antager
veerdien 1 i ar 2007 og 0 ellers.

Maned Veerdier fra 1 til 12. Kvalitativ variabel. Grupperet efter koefficientestimater af samme
starrelse.
Politikontrol Antal standsede fagrere, antal skrevne rapporter og antal mandetimer brugt pa fartkon-

trol. Landsdeekkende tal for hver maned 2008-2009. Kvantitative variable.

Vejrforhold/fere En kvantitativ aggregeret veerdi for hver vejtype for hver maned med kontinuerte vaer-
dier fra 1 til 5. Veerdien er baseret pa Vejdirektoratets afdeling for driftskoordinerings
belaegningsdatag. Jo hgjere veerdi, desto flere timer pa maneden med vanskeligt fere.
Nar det geelder provinsbyer, blev et gennemsnit af tilstandene pa de sjzellandske og
jyske landeveje brugt.

Antal lyse timer En veerdi for hver maned. Samme vaerdi for alle tre vejtyper.

Modelleringen blev gennemfgrt i to omgange, fordi visse forklarende variable varierer sammen,;
det geelder variablerne for tid: ar og maned og vejrforhold/fare og antal lyse timer. Derfor bestod
modellerne enten af &r og maned som forklarende variable eller af vejrforhold/fere og antal lyse
timer.

Modellerne er specificeret i tabel 3.2, 3.3 og 3.4. Modellerne angiver sammenhaengen mellem
antal personskadeuheld og middelhastighed, trafikarbejde, ar (tidsmaessig tendens) og maned
(&rstidsvariation).

4 http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=85599
8 http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=69461

o http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=83156
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Tabel 3.2 Poissonregressionsmodel for alvorlige og lette personskadeuheld i Jylland

Variabel Koefficientestimat
Intercept 117,32
Middelhastighed 0,0428
Ar -0,06
Maned 1:0,05
2:-0,07

3:-0,15

4:0,10

5: ref.

Ln(trafikarbejdeindex) 1,04

Antal frihedsgrader

1
1
1

1

=)
<0,0001

0,0003
<0,0001
<0,0001

<0,0001

Poissonregressionsmodel for antal personskadeuheld pr. maned (uheld med draebte og/eller alvorlige og/eller lette per-
sonskader) og middelhastighed, ar, maned og trafikarbejde péa jyske landeveje 2002-2008. N=82. Maneder er grupperet

pa fglgende made: 1: januar, november, december; 2: februar, marts, juni, september, oktober; 3: april, maj; 4: juli; 5:

august.

Tabel 3.3 Poissonregressionsmodel for alvorlige personskadeuheld i Jylland

Variabel Koefficientestimat
Intercept 143,37
Middelhastighed 0,0416
Ar -0,07
Maned 1: 0,20
2:0,11

3: ref.

Ln(trafikarbejdeindex) 0,96

Antal frihedsgra-

der
1
1
1
2

1

<0,0001

0,0038
<0,0001
<0,0001

0,0005

Poissonregressionsmodel for antal personskadeuheld pr. méned (uheld med draebte og/eller alvorlige personskader) og

middelhastighed, ar, maned og trafikarbejde pa jyske landeveje 2002-2008. N=82. Maned er grupperet pa fglgende

made: 1: januar, juli, november, december; 2: februar, august, september, oktober; 3: marts, april, maj, juni.
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Tabel 3.4 Poissonregressionsmodel for alvorlige personskadeuheld pa Sjzelland

Variabel Koefficientestimat Antal frihedsgrader B
Intercept 179,20 1 <0,0001
Middelhastighed 0,0493 1 0,1011
Ar -0,09 1 <0,0001
Ar2007 0:-0,22 1 0,0073
1: ref.
Maned 1:-0,06 5 0,0023
2:-0,26
3:-0,23
4:-0,12
5:0,13
6: ref.
Ln(trafikarbejdeindex) 0,80 0,1152

Specifikation af Poissonregressionsmodel for antal personskadeuheld pr. maned (uheld med dreebte og/eller alvorlige
personskader) og middelhastighed, ar, maned og trafikarbejde pa sjeellandske landeveje 2002-2008. N=82. Maneder er
grupperet pa fglgende made: 1: januar, november; 2: februar; 3: marts, april, september, oktober; 4: maj, juli; 5: august;
6: juni, december.

Statistiske modeller med flere end to forklarende variable er vanskelige at afbilde i to dimensio-
ner. | figur 3.1 er afbildet antal personskadeuheld som funktion af middelhastigheden pa lande-
veje i Jylland og i figur 3.2 er afbildet antal personskadeuheld som funktion af middelhastighe-
den pa landeveje pa Sjeelland. For at illustrere spaendvidden i modellerne er yderveerdierne vist
(laveste og hgjeste vaerdi) for forste og sidste ar, som er modelleret, henholdsvis 2002 og 2008.

Figur 3.1 Diagram over antal personskadeuheld som funktion af middelhastigheden pa landeveje i Jylland
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a) til venstre: Uheld med dreebte og/eller alvorligt og/eller let tilskadekomne, b) til hgjre: Uheld med dreebte og/eller alvorligt
tilskadekomne. Diagrammerne er grafiske repreesentationer af modellerne i tabel 3.2 og 3.3. Veerdier for 2002 og 2008 er
repraesenteret, hver med nedre veerdier ('lav’, a) manederne april og maj, b) manederne marts, april, maj og juni) og gvre veerdier
(hgj’, a) juli, b) januar, juli, november, december).

Alle modellens veaerdier i 2002 ligger saledes inden for det omrade, der afgraenses af de to kur-
ver for 2002 ('hgj’ og 'lav’) og tilsvarende for vaerdierne i 2008. Punkterne for de avrige ar ligger
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mellem kurverne for 2002 og 2008. Niveauforskellene inden for de enkelte ar skyldes arstidsva-
riation, som der er gjort rede for i modellen ved at indfgre variablen ‘'maned’.

Figur 3.2 Diagram over antal alvorlige personskadeuheld (uheld med draebte

og/eller alvorligt tilskadekomne) som funktion af middelhastigheden pa
landeveje pa Sjeelland
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Diagrammerne er grafiske repreesentationer af modellerne i tabel 3.4. Veerdier for 2002 og
2008 er repraesenteret, hver med nedre veerdier ('lav’, februar maned) og gvre veerdier
(hgj’, august).
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4. Kriterier for opseetning af standere ved en
eventuel generel indfgrelse af ATK

Arne Carlsson og Jorgen Larsson

Statens vag och Transportforskningsinstitut (VTI), Sverige

4.1 Inledning

Enligt Status och projektplan galler for delprojektet :
"Beregning af optimale opseetningsprincipper, herunder valg af teknologi, ved en lands-
daekkende brug af ATK-standere eller alternative teknologier. P& grundlag af de gvrige aktivite-
ter i delprojekt 1 (del 1.2 og 1.3) foretages en karakterisering af de vejstraekninger, der vil veere
velegnede til ATK, herunder straekningernes uheldsrisiko og trafikintensitet. Starst effekt vil alt
andet lige kunne opnas pé staerkt trafikerede straekninger med hgj uheldsrisiko og talrige over-

skridelser af hastighedsgraensen.

VTI har bl.a. nyttjat indata/information fran Rigspolitiets erfaringsopsamling (Rigspolitiet, Politi-
afdelingen, nationalt Faerdselscenter 2010), Vejdirektoratets hastighedsevaluering (Vejdirekto-
ratet 2010) samt DTU Transports konsekvensvurdering, der er kapitel 5 i hovedrapporten (Hels

m.fl. 2010)

4.2 Fragor att besvara

4.2.1 Vilka kriterier ska ligga till grund for urval av strackor med ATK?

Enligt kriterier i nagra nordiska grannlander (Sverige, Norge) ar det flera faktorer som avgér
huruvida en stracka ska fa ATK implementerat [Vagverket, 2009a; Elvik&Erke, 2006-]. Systemet
forvantas ha storst effekt pa vagar/vagavsnitt dar hastighetsovertradelserna ar stora. Det
Overgripande malet ska vara att fa ned medelhastigheten pa olycks-/skadedrabbade vagar och

darigenom minska antalet dodade och svart skadade personer.

Nedanstaende forslag till schema illustrerar grovt vilka kriterier som kan vara grund foér var ATK

ska anlaggas.

Tatort (ett fatal)

Landsbygd (flertalet)

Vagtyp, vagutformning

- Utan GC-separering

- Farliga korsningar

- Genomfart i mindre
tatorter

- Vanlig 2-faltig vag
- ADT 5 000-15 000
- Motortrafikled

- Ej motorvag

Olyckor och skador

Hog risk for att dodas
och/eller skadas allvarligt

Hog risk for att dédas och/eller
skadas allvarligt

Hastigheter

Hoég medelhastighet

Ho6g medelhastighet
Lokala hastighetsgranser
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Schemat ovan kan fortydligas med foljande kriterier vid val av vagavsnitt for ATK:

e Det maste vara minst 0,1 dédade eller svart skadade (DSS) per km och ar i genomsnitt
under en 5-arsperiod. Detta motsvarar en kvot (risk) for DSS pa 0,055 per miljon
fordonskm vid ett ADT pa 5 000. Kvoten 0,055 motsvarar ungefar medelvardet pa
tvafaltiga statliga vagar i Danmark under aren 2006—2009.

e Vagavsnitt med en DSS-kvot storre an 0,07 per miljon fordonskm kan alltid valjas.
Denna kvot pa 0,07 uppnas pa de samre statliga tvafaltsvagarna pa landsbygd samt
samre kommunvagar. | tatorter har gator utan GC-separering med hastighetsgrans 50—
60 km/h i allmanhet en kvot som ar éver 0,07.

o Vid bestdmning av tathet eller kvot fér DSS anvandes observerat utfall under en
femarsperiod eller alternativt beraknade varden med prediktionsmodell med
representativa riskmatt for den aktuella utformningen och hastighetsgrans.

De flesta nordiska erfarenheter handlar om 2-faltiga vagavsnitt pa landsbygd, medan det i t.ex.
Storbritannien varit en betydligt stdrre insats inom "urban areas” (hastighetsgrans 30—40 miles
per hour).

Eftersom det inom landsbygdsmiljo ar aktuellt att inféra ATK pa vanliga tvafaltiga vagar kommer
givet ADT pa en viss stréacka att paverka hur mycket medelhastigheten sanks vid en ATK-
installation.

Det bor papekas att inom "urban areas” finns ett antal andra trafiktekniska atgarder for att
minska pa hastigheterna, t.ex. avsmalningar, gupp, férhdjda évergangsstallen. Inom "urban
area” synes det i t.ex. Sverige [Vagverket, 2009a] ofta vara aktuellt att nyttja ATK vid t.ex.
farliga korsningar eller nar en stdrre vag gar som genomfart i en mindre tatort. Finns det under
dessa omstandigheter inte heller nagon genomford separering av de oskyddade trafikanterna
fran biltrafiken och mdjligheterna till att inom rimlig tid infora en mera GC-vanlig miljo synes det
annu mera angelaget att fa ned hastigheterna via ATK. Observera att &ndrad vagutformning
forsvarar analysen av kamerornas effekter. Kameror kan aven installeras for att forbattra
hastighetsanpassningen pa en vag som lokalt (en begransad delstracka) har nedsatt
hastighetsgrans. Det kan galla pa en vag som ar av landsbygdskaraktar, men som ftillfalligt
passerar eller tangerar en mindre tatort.

Vad galler olycks-/skadedata bor historik for minst tre ar (helst fem ar) ligga till grund for urvalet.
Viktigt for att inte i onddan valja ut avsnitt som slumpmassigt kan ha ett hégt olycks-/skadetal
under ett enskilt ar. Trots det ar det viktigt att i uppf6ljningen senare ha i dtanke att kompensera
for eventuell regressionseffekt. Det ar framforallt data avseende antalet dédade och allvarligt
(svart) skadade personer som bor anvandas. VTI sammanstaller kriterier for val av strackor som
kan vara lampliga for att installera ATK. Viktigt att ta hansyn till saval olycks-/skadehistorik som
uppmatta hastigheter i relation till rdidande hastighetsgranser. Hansyn maste tas till eventuella
andringar i utformning eller évrig reglering. Som alternativ kan en prediktionsmodell anvandas.
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4.2.2 Hur manga kameror skall etableras for att det ska vara meningsfullt?
Observera att det danska forstket inneburit att enstaka ATK-stolpar placerats ut pa spridda
platser pa Sjalland. | Sverige har etableringen av ATK skett pa annat satt, vanligen har strackor
med en langd pa 5—45 km fatt upp till 16 kamerastolpar uppsatta. Endast nagra objekt
innehaller 1-2 kamerastolpar, t.ex. i narheten av en korsning [Vagverket, 2009a].

| det har aktuella danska férsoket [Vejdirektoratet 2010] har Vejdirektoratet konstaterat vid en
kamerastolpe pa landsvag (80 km/h) synes influensomradet ibland vara mindre an 500 m ibland
drygt 1 km efter kameran. | norska och svenska undersokningar har konstaterats att kameran
kan paverka hastigheten aven pa avstand 2—3 km fran kameran, men skillnaden mellan olika
kamerastrackor ar stor [Ragndy, 2002; Larsson&Gustafsson, 2005b]. Det blir naturligtvis helt
andra effekter om man har ett system som bestar av kamerastrackor istéllet for enskilda
kameror som ar utplacerade en och en.

Det kan rekommenderas att nar farliga strackor identifierats (kan vara 5-45 km langa) bor de
utrustas med en serie kameror i bada riktningarna, enligt erfarenhet och metod som tillampas i
Sverige och Norge [Vagverket, 2009a; Ragndy, 2002]. Nagon optimal kameratathet har inte
definierats, men i Sverige har de analyserade strackorna i genomsnitt haft en kameratathet pa
c:a 0,4 kameror per km, d.v.s. i genomsnitt en kamera var 5:e km i fardriktningen. Notera att det
inte galler 5 km mellan varje kamera utan detta ar ett genomsnitt. Den verkliga langden
varierar mellan 1,5 och 8 km. Vid etablering maste givetvis hansyn tas till méjligheten att dra
fram elektricitet mm. Vid etablerering inom tatort blir kameratétheten hégre pa grund av
generellt kortare vagavsnitt. Man kan rakna med ca 0,8—1,0 kamera per km, vilket ger en
kamera per 2—-2,5 km vag i fardriktningen.

Vid en sadan etablering med flera kameror langs en stracka blir den samlade effekten pa
reshastigheten en sankning med ca 40-45 % av effekten vid sjalva kamerapunkten,
[Vagverket, 2009a]. En sankning vid kameran med 15 km/h (fran 85 till 70 km/h) ger en
genomsnittlig effekt dver en kamerastracka pa ca 6—7 km/h eller sankning av reshastigheten
ner till 78—-79 km/h. Exemplet galler frikbrande fordon vid ATK-stolpen dar dessa hastigheter
registrerats [Vejdirektoratet 2010].

Helt singulara kameror (egentligen tva, en kamera i varje riktning) kan vara lampligt vid enskilda
korsningar med hog olycksrisk eller pa korta strackor 1-4 km genom, eller i periferin, av en
mindre tatort.

Effekten av ATK-kamera beror i h6g grad pa hastigheten fore inférandet. Ju hdgre hastighet
desto storre sankning av hastigheten [Vagverket, 2009a]. Vid en verklig hastighet som ligger ca
10 km/h under hastighetsgransen (pa grund av hogt trafikfléde eller dalig utformning) blir det i
praktiken ingen sénkning och effekten ar noll.

Vejdirektoratets evaluering [Vejdirektoratet 2010] av sex platser pa landsbygd (hastighetsgrans
80 km/h) ger en genomsnittlig hastighetsminskning pa 9,1 km/h (fran 78,2 till 69,1 km/h,
vardagar alla fordon) vid kamerorna. Detta ar en séankning med 11,7 %. Over en kamerastracka
kan forvantas en reduktion av hastigheten med ca 5 % [Vagverket, 2009a] eller ca 3,9 km/h.
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Men genomsnittligt ADT for de sex platserna ar 13 200. Detta hoga ADT-tal ger ett genom-
snittligt timfléde dver ett &r pa ca 820 fordon/h (6,2 % av ADT ger i Sverige det genomsnittliga
timflédet pa statlig vag landsbygd) [Vagverket, 2009c, kap 3 Trafikanalyser]. Ett timfléde pa 820
fordon/h ger en hastighetssankning pa ca 66,5 km/h enligt hastighets-flodesmodell for
tvafaltiga landsvagar med bredd 7-9 m och goda siktférhallanden [Vagverket, 2009c, kap 4
Tillganglighet]. Darfor kan sagas att vid lag trafik da flertalet fordon fardas som fria fordon ligger
hastigheten pa ca 85 km/h, vilket ar en normal reshastighet fér en 7-9 m-vag med 80 km/h.

Enligt ovan &r foérvantad effekt av ATK dver en strécka ca 5 % vid ett ADT pa 13 200. Utifran
detta har en enkel modell tagits fram som ger en antagen ATK-effekt pa reshastigheten pa 7,5
% vid ADT 5000, saledes en stérre effekt an vid ADT 13 000 p& grund av en hdgre andel
frikdrande fordon (i hastighet en sénkning fran 84 km/h till knappt 78 km/h mot en sénkning pa
knappt 4 km/h for ADT 13 000). Effekten antages sjunka linjart ner till 4,3 % vid ADT 15 000, se
tabell 1a nedan. Detta motsvarar en sankning fran ca 77 km/h ner till 73,5 km/h vid
genomsnittsflédet 930 fordon/h.

For effekten pa DSS har potensmodellen, senast reviderad av TQI [Elvik, 2009, tillampats.
Potensmodellen som utvecklades pa VTI [Nilsson, 2000] beskriver sammanhanget mellan
andringar i hastighet och andringar i antalet olyckor eller antalet skadade eller dédade personer.
Darvid anvands ett antal potensfunktioner som har féljande form:

(Olyckor efter) / (Olyckor fore) = ((Hastighet efter) / (Hastighet fore)) &P

Exponenten (potensen) beror pa om man raknar pa olyckor eller skadade/dédade personer.
Potensmodellen sager att antalet DSS minskar med potens 3,7 raknat pa den procentuella
hastighetsminskningen (detta vid en genomsnittlig andel dédade pa 20 % och 80 % svart
skadade). En hastighetsminskning med 5 % ger med denna modell en reduktion av antal DSS
med 17 %.

Tabell 1a nedan sammanfattar effekten av ATK vid olika ADT-tal vid tva olika risknivaer, 0,055

respektive 0,070 DSS per miljon fordonskm. Tabellen redovisar antagen minskning av
reshastighet vid ATK, dar vardet for 12 500 ar empiriskt baserat pa Vejdirektoratets evaluering.
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Tabell 1a  Antal DSS och effekt av ATK vid olika ADT och DSS-kvot (risk) beréknad med
potensmodellen.

Reduktion DSS

ADT |DSS per km vid risk]Reshastighet* km/h| Effekt |DSS-effekt] per km vid risk
fordon| 0,055 0,070 JUtan ATK|Med ATK|]reshast %] ATK % 0,055 0,070
5000 0,10 0,13 84,0 77,7 7,5 25,1% 0,025 0,032
7500 0,15 0,19 82,0 76,5 6,7 22,6% 0,034 0,043
10 000 0,20 0,26 80,2 75,5 59 20,1% 0,040 0,051
12 500 0,25 0,32 78,5 74,5 51 17,6% 0,044 0,056
15 000 0,30 0,38 76,9 73,6 4,3 15,0% 0,045 0,058
17 500 0,35 0,45 75,5 72,9 3,5 12,4% 0,043 0,055

*) Enligt hastighets-flodesmodell for tvafaltig landsvag, 7-9 m bred, god sikt [Vagverket, 2009c]

Tabellen ovan géller for tvafaltiga statliga vagar och stérre kommunvagar pa landsbygd. Tva-
faltiga mellanstora och mindre kommunvagar férvantas ha nagot lagre hastighet pa grund av
samre utformning. Effekten av ATK pa DSS beddms da bli ca 4-5 procentenheter lagre an i
tabellen ovan vid samma ADT-klass.

| tatort blir effekten av ATK generellt Iagre. Enligt Vejdirektoratets evaluering ar hastighets-
reduktionen vid kamera 5,1 km/h eller 10,3 %. Over en kamerastracka kan déa férvantas en
reduktion av hastigheten med ca 4,5 % eller ca 0,5 procentenheter lagre an pa landsvagar. Men
dessutom ar potensen for antal DSS vasentligt lagre for tatort, ca 2,2 jamfért med 3,7, [Elvik,
2009]. Detta innebar att effekten av ATK pa DSS varierar fran ca 15 % vid ADT 5 000 ner till 6,5
% vid ADT 17 500 fordon.

Tabellen visar att reduktionen i antal DSS ékar med 6kat ADT upp till ADT 15 000. Okningen &r
storst vid laga ADT-tal och planar ut vid ADT 14 000-15 000. Vid 17 500 blir reduktionen I&gre.
Darfér bér man inte etablera ATK vid mycket héga ADT-tal pa tvafaltig vag eftersom
minskningen i atgardseffekten (galler saval reshastighet som DSS) avtar. Ett lamplig vre
intervall torde vara ca 15 000—17 000 i ADT.

Motortrafikleder med ADT pa 12 000—15 000 i ADT och med hég risk &r sarskilt lampliga for
etablering. Det skall noteras att antal dddade pa motortrafikleder per olycka ar mycket storre &n
for vanliga statliga vagar. Motortrafikled med 90 km/h har en dédsféljd (antal dddade per
personskadeolycka) pa 0,19 jamfort med 0,13 for Ovriga statliga vagar med 80 km/h. Dessa
data galler for aren 2006—2009.

Enligt den analys som DTU gjort av sambandet hastighet-olyckor (se del 1.3 i féreliggande
projekt) blir effekten av en hastighetsreduktion betydligt stdrre an vad som anges i tabell 1a
ovan. Enligt analysen minskar antalet olyckor med dédade och skadade med ca 4,2 % for en
reduktion av hastigheten med 1 km/h, enligt data fran Jylland. Reduktionen vid 1 km/h beraknas
som

1-1/exp(1*0,0428)=1-0,958=0,042.
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Notera att modellen ar exponentiell. En hastighetssankning med fran 78 km/h till 74 km/h (5 %)
skulle saledes ge en reduktion av antalet personskadeolyckor med

1-exp(-4*0,0428)=1-0,843=0,157 eller 15,7%.

Men dessutom minskar konsekvensen av varje personskadeolycka raknat i antal DSS per
olycka. Generellt sett minskar antalet DSS per olycka ungefar med kvadraten pa hastighets-
reduktionen, (enligt potensmodellen dar potensen fér personskadeolycka ar 1,6 och potensen
for DSS 3,7 enligt ovan). En reduktion av hastigheten med 5 % ger séledes en reduktion i
antalet DSS per olycka med 0,95%0,95 vilket blir ca 10 %. Totalt fér antalet DSS ger detta en
reduktion pa

1-(1-0,157)*0,95**2 =0,24.

Denna reduktion pa 24 % av antalet DSS ar betydligt hogre &n 17 % beréknat med potens-
modellen enligt ovan i tabell 1a. Vid ett observerat utfall pa 0,3 DSS per km och ar skulle ATK
ge en reduktion med 0,072 DSS per km.

Ett liknande resultat erhalles med data fran Sjalland. Har minskar antalet olyckor med dédade
eller allvarligt skadade (OBS ej lindrigt skadad) fér en hastighetsminskning pa 1 km/h med

1-1/exp(0,0493)=1-0,952=0,048.

En hastighetsminskning med 4 km/h ger har en reduktion av antalet olyckor med 17,9 %. Men
har ar antalet DSS per olycka (olycka med dédade eller allvarligt skadade) proportionell mot
hastighetsreduktionen. En reduktion av hastigheten med 4 km/h eller 5 % ger en reduktion i
antal DSS med

1-(1-exp(-4*0,0493)*0,95=0,22 eller 22%,
vilket ar i samma storleksordning som pa Jylland enligt ovan.

Pa samma satt som for potensmodellen i tabell 1a har en modell beraknats med ATK-effekt pa
DSS baserad pa den danska olycksanalysen i avsnitt 1.4. Darvid har antagits en reduktion pa
4,0 % i personskadeolyckor vid 1 km/h. Detta for att fa ett medelvarde av data fran Jylland och
Sjalland. Berakningarna redovisas i tabell 1b nedan. Notera att alla effekter pa hastigheten ar
lika som i tabell 1a, det ar effekten pa DSS som skiljer.
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Tabell 1b  Antal DSS och effekt av ATK vid olika ADT och DSS-kvot (risk) baserad pé&
olycksanalys med danska data.

Reduktion DSS

ADT |DSS per km vid risk| Reshastighet* km/h | Effekt | DSS-effekt] per km vid risk

fordon 0,055 0,070 |Utan ATK| Med ATK Jreshast %] ATK % 0,055 0,070
5000 0,10 0,13 84,0 77,7 7,5 33,9% 0,034 0,043
7500 0,15 0,19 82,0 76,5 6,7 30,5% 0,046 0,058
10 000 0,20 0,26 80,2 75,5 59 27,1% 0,054 0,069
12 500 0,25 0,32 78,5 74,5 51 23,6% 0,059 0,075
15000 0,30 0,38 76,9 73,6 4,3 20,0% 0,060 0,077
17 500 0,35 0,45 75,5 72,9 3,5 16,4% 0,058 0,074

*) Enligt hastighets-flodesmodell for tvafaltig landsvég, 7-9 m bred, god sikt [Vagverket, 2009c]

Notera den stora skillnaden i DSS-effekt av ATK. Det skiljer fran ca 9 procentenheter vid ADT
5000 ner till 5 procentenheter vid 15 000. Tabell 1b galler for tvafaltiga statsvagar och storre
kommunvagar pa landsvag. Tvafaltiga mellanstora och mindre kommunvagar férvantas ha
nagot lagre effekt. Effekten av ATK pa DSS beddms bli ca 6—7 procentenheter lagre an i
tabellen ovan vid samma ADT-klass.

4.2.3 Vilka typer av utrustning ska anvandas (punkt- eller strack-ATK)?

Sverige (och flera andra lander) har god erfarenhet av punkt-ATK. Det bor ytterligare klarlaggas
hur punkt-ATK kan fungera pa basta satt. Det ar ocksa viktigt att notera att den goda acceptans
bland allménheten som ATK erhallit i Sverige grundar sig pa punktvisa matningar och
fotografering endast av fordon och férare som Overskridit hastighetsgransen. | det svenska
Vagverkets arliga trafiksakerhetsenkat [Vagverket, 2007, 2008, 2009b] har de senaste aren
(2007—-2009) andelen som instammer i pastaendet "Automatisk hastighetsévervakning (med
trafiksdkerhetskamera) ar ett bra satt att dvervaka hastighetsévertradelser” legat kring 72%.
Acceptansen ar stérre hos kvinnor (c:a 80%) &n bland man (ca 65%).

Det ar bl.a. med hanvisning till den goda acceptansen av nuvarande punkt-ATK kombinerat
med goda resultat trafiksakerhetsmassigt som man i Sverige valt att tills vidare inte ga vidare
med att etablera strack-ATK som medfor fotografering dven av fordon som inte éverskrider
hastighetsgransen vid kameraplatsen [Vagverket & Rikspolisstyrelsen, 2008a]. Man har bedomt
att allmanhetens fortroende for hastighetsévervakningen skulle kunna minska. Dessutom ar
strack-ATK ett mera komplext system som kan 6ka risken for tekniska och administrativa
problem, som i sin tur férsvarar lagféringen. Strack-ATK kan dessutom krava helt andra insatser
pa punkt 4 och punkt 5 nedan.

Ett alternativ skulle kunna vara att pa langre sikt kombinera punkt-ATK med att ibland mellan
befintliga kameror installera flyttbara ATK under korta perioder (1 vecka—1 manad). Detta for att
bibehalla éverraskningsmomentet fér féraren.

| Sverige har kamerorna (kamerastolparna) krocktestats av en oberoende provningsanstalt.

Resultaten har visat att kamerorna uppfyller gallande krav enligt standard EN 12767:2000. De
har darfor tillatits att sattas upp pa det svenska vagnatet.
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4.2.4 Ska det informeras om ATK via skyltning och i sé fall hur?

Skyltningen ar till stor del beroende av punkt 5 nedan. Det ar ocksa vasentligt att skilja pa hur
olika utformning av punkt-ATK kan paverka behovet av skyltning. En enstaka kamera behdver
bara skyltas en gang. Om man valjer att inféra l&nga sammanhangande strackor med kameror
med 4-5 kilometers mellanrum har man i Sverige angett den totala stracklangden pa en
tillaggstavla. Det finns dock aldrig nagon skylt som anger att kamerazonen upphor i
fardriktningen.

Den tekniska utvecklingen har ocksa medfért en marknad for att via GPS-funktioner i bilen
och/eller i mobiltelefonen ”varna” fér nar man som bilist ndrmar sig en kamera. Hur hég andel av
bilisterna som anvander sig av dessa hjalpmedel ar okant.

Hursomhelst, hur skyltningen genomfors i respektive land ar naturligtvis helt beroende av vilka
juridiska villkor och syn pa personlig integritet som galler. Men inriktningen skall vara tydlig
information om att man kor in pa en stracka med ATK och langden pa denna stracka. Det ar av
stor vikt att allménhetens fértroende for systemet foljs upp.

4.2.5 Vilka juridiska aspekter finns att ta hansyn till?

De juridiska aspekterna som galler i Danmark ar VTl inte fullt insatta i, men erfarenheter fran
Sverige kan tas upp. Notera att i Danmark anmodas agaren av fotograferat fordon att ange vem
som korde bilen, om inte sa sker kan agaren fa boter. Nagon motsvarande skyldighet finns inte i
Sverige, ansvaret ar mera entydigt inriktat pa foraren. Det primara syftet maste vara att sanka
hastigheterna (och da 6ka sakerheten), inte att bétfalla s& manga som mojligt.

Toleransgranser i Danmark synes vara vasentligt hogre an i Sverige, se tabell 2. Det danska
Rigspolitiet [Rigspolitiet, Politiafdelingen, Nationalt Feerdselscenter 2010] tillampar ett paslag
med 10 % av gallande hastighetsgrans. Darutéver laggs enligt "internationella bestammelser” {ill
ytterligare 3 km/h med hansyn till bl.a. felvisning. Darmed géller fér personbilar vid hastighets-
grans 50 km/h att ingen fotografering sker férran vid uppmatt hastighet 59 km/h. Vid
hastighetsgrans 80 km/h sker fotografering vid 92 km/h och dardver. Ett paslag pa hela 10 %
synes vara onddigt hogt. Dessutom bor intervallet for felvisning bakas in i toleransgransen
redan fran borjan.

Enligt den svenska polisens strategi for trafiksakerhetsarbete, som antogs i april 2006, sa galler
att vid matning av fordons hastigheter far inga sa kallade toleransavdrag ges mer a@n det antal
km/h som foljer av rattspraxis. Enligt rattspraxis sker inga sanktioner vid hastighetsovertradelser
i intervallet 1-5 km/h. Darmed sker ingen fotografering férran bilisterna kér 56 km/h pa 50-
stracka, 76 km/h pa 70-stracka o.s.v.
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Tabell 2 Jamforelse av danska och svenska detektionsgranser.
Fotografering och utredning sker vid
Overtradelser fr.o.m.

Hastighetsgrans (km/h) Danmark (km/h) Sverige (km/h)
50 59 56
70 81 76
80 92 86

Det kan aven namnas att flera europeiska lander har narmat sig att i princip ha "nolltolerans” fér
hastighetsovertradelser, medan Storbritannien tillampar en princip som liknar den danska. Se
TISPOL online databas "Cleopatra”:

https://www.tispol.org/cleopatra/cleopatra-online-database

Enligt en svensk berakning i VTI notat 71-2001 [Nilsson et al., 2001] kan en sankning av
polisens toleransgrans ses som en generell sankning av hastighetsgransen, som
erfarenhetsmassigt ger 0,3-0,5 km/h 1agre medelhastighet per sankt km/h.

Med hanvisning till potensmodellen (samband mellan hastighet/hastighetsférandringar och
skadeutfall, se bl.a. VTI notat 76-2000 [Nilsson, 2000] kan skillnaden mellan danska och
svenska toleransgranser paverka skadeutfallet.

4.2.6 Ska utrustningen vara aktiverad hela dygnet eller gj?

Det ar vasentligt att anvandningen av ATK &r effektiv, bade ur polisens och ur trafikséker-
hetens synvinkel. Det ar ocksa en fraga om trovardighet. Polisen maste hinna bearbeta
inkomna arenden inom rimlig tid samtidigt som det stélls krav pa att systemet ska vara aktivt vid
“ratt” tidpunkter [Larsson&Gustafsson, 2005a; Ragndy, 2002].

Som jamforelse redovisas har utvecklingen i Sverige. Uppgifterna i nedanstaende tabell 3
bygger pa data fran Polisens arsredovisning 2009 [Rikspolisstyrelsen, 2010] och ATK
Arsrapporter 2007 [Vagverket & Rikspolisstyrelsen, 2008b] och 2008 [Vagverket &
Rikspolisstyrelsen, 2009]. Forsta raden inkomna arenden motsvaras i det danska forséket av
antal (malte) bilder [Rigspolitiet, Politiafdelingen, Nationalt Feerdselscenter 2010].

Tabell 3 Arsvis antal &renden och antal kameror av nya ATK i Sverige 2007—2009.

2007 2008 2009
Inkomna arenden till utredningsenhet 130 518 209 662 238 634
Antal fasta kameror* den 1 januari 708 868 977
Antal mobila kameror* den 1 januari 0 0 15
Summa kameror* den 1 januari 708 868 992
Arenden per fasta kameror* 184,3 241.,5 2443
Arenden per summa kameror* 184,3 241,5 240,6

*) Kameror av ny typ (digital) som borjade installeras &r 2006
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Som synes var det forsta kalenderaret 2007 trogt, man uppnadde onskad kapacitet pa polisens
utredningsenhet forst under det andra halvaret. For ar 2008 var malet 230 000 arenden, men
det stannade vid 210 000. En bidragande orsak ar att hosten 2008 inférdes ett nytt hastighets-
granssystem i Sverige, med 10-steg (50, 60, 70, 80....), vilket tillfalligt minskade antalet
aktiverade kameror.

Den aktuella evalueringen utford av Vejdirektoratet visar att pa landsvag (hastighetsgrans 80
km/h) vid ATK-kameran var hastigheten 69 km/h pa vardagar med en standardavvikelse pa 7,5
km/h. Detta innebéar att ca 2,5 % av fordonen har en hastighet 6ver ca 85 km/h. | praktiken kan
man saga att 2 % av trafikanterna har en hastighet 6ver 86 km/h och kan bli féremal fér
arendebehandling vid aktiverad utrustning (vid en tolerans pa 6 km/h). Enligt uppféljning fran
Rigspolitiet kan ca 75 % av tagna bilder anvandas for arendebehandling (géller for digital
utrustning).

Mellan kI 07 och 20 en vardag sker ca 80 % av trafikarbetet. Vid ADT 10 000 innebér det 8 000
fordon. Med en aktiverad utrustning per riktning erhalles

8 000*0,75*0,02= 120 tvertradelser eller &rendebehandlingar.

Saledes maste resurser finnas att behandla ca 120 arenden vid en dags aktiverad trafik (13
timmar) pa en vag med 10 000 i ADT. Observera i tabell 3 ovan att i Sverige sé& galler aren
2008-2009 att ungefar 240 arenden per fast kamera och ar har behandlats. Det skulle innebara
i genomsnitt tva aktiverade dagar per kamera och ar enligt ovanstaende rakneexempel. Notera
dock att det under dessa ar funnits nastan 1 000 kameror i drift i Sverige.

Enligt ovanstaende kan en lamplig metod for aktivering av utrustningen pa en kamerastracka
vara att slumpmassigt aktivera en kamera per riktning. Férekommer olika hastighetsgranser
langs strackan aktiveras en kamera per riktning och hastighetsgrans. Aktiverad utrustning
skall &ndras slumpmassigt mellan olika dagar (eller tillfallen) da strackan évervakas.

4.3 Scenarier for installation: ett minimum-, ett mellan- och ett
maximumsscenarie.

En generell och 6versiktlig samhallsekonomisk berakningar visar pa stora samhalls-ekonomiska
vinster av ATK-kamera om effekten blir vad som anges i tabell 1a ovan. En nytto-kostnadskalkyl
har gjorts med foljande ingangsvéarden och antaganden. For jamfoérelse anges aven
motsvarande svenska data i en samhallsekonomisk kalkyl fran 2007 [Carlsson, 2008].

58



En kamerastracka pa 30 km med 12 ATK-stolpar. ADT 10 000 fordon och en observerad eller
beraknad DSS-kvot pa 0,065 per miljon fordonskm med 20 % dddade av alla DSS.

Etablering och drift: DKK (tusen) SEK (tusen)

Etablering per kamera 350 503+51 i utveckling och IT-system
Drift per ar och kamera 33 24

Underhall per ar och kamera 30 17

System och férvaltning per ar 25 17,5

(svarbedomt)

Totalt DoU per ar och kamera 88 58,5

Antagen effekt pa DSS ar 20 % baserat pa en hastighetsreduktion pa 5,9 % enligt tabell 1a.
Avskrivning gors pa 10 ar med kalkylrantan 6 %. Detta ger en diskonteringsfaktor pa 7,8 for
etableringskostnaden, 350/7,8=44,9 tusen DKK per kamerastolpe.

Resultatet blir en nyttokostnadskvot pa 3,1 (utan hansyn till skattefaktor). (Vid denna berakning
har ej hansyn tagits till Iangre restid pa grund av reshastighetsminskningen. Men denna
kompenseras i stor utstrackning av mindre bransle- och utslappskostnader samt en reduktion
aven av lindriga personskador.)

Enligt modell fran DTU skulle en hastighetssankning pa 5,9 % (ca 4,7 km/h vid 80 km/h) ge en
reduktion i antal DSS pa ca 28 %, vilket i sin tur ger en nyttokostnadskvot pa 4,3 med
ovanstaende forutsattningar.

Ovanstdende data innebar att vilket som helst scenario for etablering som véljs blir samhalls-
ekonomiskt Ibnsamt. Takten i uppsattning kommer att bestdmmas av de resurser polisen
tilldelas for arendebehandling enligt avsnitt 6 ovan. Men vid en etapputbyggnad synes féljande
prioriteringar vara lampliga.

Etapp 1, 100 kameror:
1.1 Ett antal (ca 20) kameror i mindre tatorter pa genomfarter utan GC-separering och med
hdg olycksrisk. Detta innebar kamerastrackor pa totalt ca 20-25 km.

1.2 Motortrafikleder med 90 km/h och hdg medelhastighet, ca 30 kameror. Detta innebar
ATK-strackor pa totalt ca 75 km eller ca 30 % av totala natet av motortrafikleder med 90
km/h (ca 250 km)

1.3 Tvafaltiga statliga landsvagar och stoérre kommunvagar med hastighetsgrans =80 km/h

med observerad DSS-kvot éver 0,07 och ADT storre dn 5 000. Ca 50 kameror eller totalt
ca 125 km med tvafaltig landsvag.
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Effekten per ar i inbesparade DSS kan Oversiktligt berdknas till féljande med antagande att den
genomsnittliga ADT &r 10 000 fordon.

20-25 km i tatorter ger en reduktion med minimum 0,6-0,8 DSS per ar. Detta baseras pa en
genomsnittlig besparing pa ca 0,03 DSS per km med ATK.

75 km pa motortrafikleder ger en reduktion med 1,2—1,7 DSS per ar beroende pa modell,
potensmodellen eller danska hastighet-olycks-modellen, se tabell 1a och 1b. Data bygger pa ett
empiriskt utfall pa 81 DSS aren 2006-2009 pa alla motortrafikleder med 90 km/h.

125 km pa tvafaltiga landsvagar ger en reduktion med minimum 6,4-9,0 DSS per ar beroende
pa modellantagande. Data ar baserade pa ett utfall av l1agst 0,26 DSS per km utan ATK, se
tabell 1a+1b.

Totalt blir det en reduktion med minimum 8,2—11,5 DSS per &r. Om den genomsnittliga ADT &r
12 500 fordon pa tvafaltiga landsvagar okar reduktionen med ytterligare 0,6 DSS per ar.

Etapp 2, ytterligare 400 kameror:
2.1 Ett antal (ca 50) kameror i mindre tatorter pa genomfarter utan GC-separering och med
hog olycksrisk. Detta innebar kamerastrackor pa totalt ca 50-60 km.

2.2 Motortrafikleder med 80-90 km/h och hég medelhastighet, ca 100 kameror. Detta
innebar totalt ca 250 km pa motortrafikleder, uppdelat pa 150 km med 90 km/h och 100
km med 80 km/h. Detta motsvarar 60 % av natet med 90 km/h och 100 % av natet med
80 km/h.

2.3 Tvafaltiga statliga landsvagar och stérre kommunvagar med hastighetsgrans 280 km/h
med observerad DSS-kvot éver 0,06 och ADT stérre &n 5 000. Ca 250 kameror eller
totalt ca 625 km med tvafaltig landsvag.

Effekten per ar i inbesparade DSS for etapp 2 kan 6versiktligt beraknas till féljande med
antagande att den genomsnittliga ADT &r 10 000 fordon.

50-60 km i tatort ger en reduktion med minimum 1,5-1,8 DSS per ar. Detta baseras pa en
genomsnittlig besparing pa ca 0,03 DSS per km med ATK.

150 km pa motortrafikleder med 90 km/h ger en reduktion med 2,4-3,4 DSS per ar beroende pa
modellantagande. Motortrafikleder med 80 km/h pa 100 km langd ger en reduktion med 2,7-3,8
DSS per ar. Totalt for motortrafikleder med 80—90 km/h erhalles en reduktion med 5,1-7,2 DSS
per ar. Data bygger pa ett empiriskt utfall pa 81 DSS aren 2006—2009 pa motortrafikleder med
90 km/h och 54 DSS pa motortrafikleder med 80 km/h.

625 km pa tvafaltiga landsvagar ger en reduktion med minimum 29—40 DSS per ar beroende pa

modellantagande. Data &r baserade pa ett utfall av lagst 0,23 DSS per km utan ATK, se tabell
1a+1b.
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Totalt blir det for etapp 2 en reduktion med minimum ca 3549 DSS per ar beroende pa
modellantagande. Om den genomsnittliga ADT &r 12 500 fordon pa tvafaltiga landsvéagar 6kar
reduktionen med ytterligare 3 DSS per ar.

Etapp 3:

Resterande tvafaltiga landsvagar med hastighetsgrans 80 km/h (eller hégre) och med ett utfall
de senaste fem aren stoérre an 0,1 DSS per km och ar. Darvid kan det aven bli aktuellt med
medelstora kommunvagar.

Att nyttja mobila trafiksdkerhetskameror i anslutning till det nya systemet (men nu pa vagnar) pa
platser dar det inte synes meningsfullt att etablera fasta kameror.
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