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Abstrakt

| januar 2009 blev et ét-arigt forspg med kameraer pa ubemandede standere (automatisk
hastighedskontrol, ATK) ivaerksat af Justitsministeriet, idet man opsatte ti ATK-standere (punkt-ATK) pa
forskellige vejtyper pa Sjeelland. | forbindelse hermed har Rigspolitiet evalueret den praktiske
gennemfgrelse af forsgget, og Vejdirektoratet har evalueret standernes effekt pa hastigheden de
pagxldende steder. Denne artikel indeholder en vurdering af den mulige trafiksikkerhedsmaessige effekt af
en eventuel permanent indfgrelse af ATK i stgrre skala pa de statslige landeveje eller hovedlandeveje.

Det danske forsgg viste, at opstilling af ATK-standere havde en tydelig reducerende virkning pa trafikkens
hastighed ved passage af ATK-standeren. Middelhastigheden faldt pa landeveje med gennemsnitligt 9,1
km/t i kontrolretningen pa hverdage (12 %) og 12,1 km/t i weekender (14 %). Andelen af person- og
varebiler, som kgrte hurtigere end den tilladte hastighed faldt markant ved opsaetning af ATK-standere: ved
standere i landzone var denne andel f@r opsaetning af ATK-standere 80 %, efter opsatning 15 %.

Artiklen opstiller to scenarier for mulig generel indfgrsel af ATK i Danmark (hhv. 100 og 500 standere). |
begge scenarier er indsatsen koncentreret omkring de statslige landeveje eller hovedlandeveje. Disse har
kombinationen af den stgrste trafikvolumen og flest alvorlige uheld pr. straekningskilometer, hvorfor
effekten generelt vil vaere stg@rst pa disse veje. Standerne anbefales sat op som punkt-ATK-standere i serier
efter svensk forbillede samt anbefales at blive udformet, sa de er forberedt til straeknings-ATK. Det
anbefales endvidere at forsaette med hyppig brug af mobil ATK.

Ud fra statistiske sammenhange mellem hastighedsnedseaettelser og sparede personskadeuheld vurderes
det, at der i de to opstillede scenarier kan spares hhv. ca. 10 og ca. 50 personskadeuheld arligt svarende til
hhv. 2.5 % og 12 % af de personskadeuheld der sker pa statslige hovedlandeveje arligt. Implementeringen
er beregnet til at give et benefit-costforhold pa 1,4 med en raekke grundantagelser. Opsatning af ATK har
derfor formentlig en rimelig samfundsgkonomisk Iensomhed, men den afhaenger i betydeligt omfang af
usikkerheden pa beregningerne.
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1. Indledning

Overtradelse af hastighedsgraenserne er en vaesentlig medvirkende arsag til en betydelig del af alvorlige
trafikuheld (Elvik 2009). Effektivisering af hastighedskontrollen kan derfor vaere et virkemiddel til
nedbringelse af antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken.

| flere europaeiske lande har man i de senere ar gjort omfattende brug af ubemandet stationaer automatisk
trafikkontrol (ATK). Denne type ATK findes i to varianter:

e Punkt-ATK, hvor kameraerne er monteret i fast placerede standere langs vejen. lkke alle standere
er ngdvendigvis aktive/forsynet med kameraer samtidig. | forbindelse med standeren findes spoler
i vejen, der maler forbipasserende kgretgjers hastighed i et punkt, deraf navnet. Nar
hastighedsgraensen overtraedes, fotograferes fgrer og nummerplade.

e Straeknings-ATK hvor trafikanternes passagetidspunkt registreres ved begyndelsen og slutningen af
en streekning, hvorefter gennemsnitshastigheden beregnes. Alle kgretgjer fotograferes.
Forere/ejere af kgretgjer, som kgrer over den tilladte hastighed, tilsendes bgde-/afgiftsforlaeg.

Punkt-ATK er den mest udbredte variant; saledes er systematiske evalueringer fra punkt-ATK publiceret fra
i hvert fald ni lande (Norge, Sverige, Finland, Holland, Storbritannien, Frankrig, Belgien, Australien
(delstaterne New South Wales og Victoria). Straeknings-ATK er nyere, men udbredelsen er stigende. Mindst
fire lande har implementeret systemet (Holland, Storbritannien, @strig, Italien), men egentlige systematiske
evalueringer foreligger endnu ikke.

Denne artikel vurderer de mulige sikkerhedsmaessige effekter af en eventuel permanent indfgrelse af
Automatisk hastighedskontrol (ATK) i st@rre skala i Danmark og kommer med anbefalinger til, hvordan
systemet i givet fald vil kunne implementeres. Artiklen praesenterer fgrst de internationale erfaringer med
ATK fra en raekke lande, hvor der har veeret tilgeengelige evalueringer af systemet, samt resultaterne fra det
danske forsgg med opstilling af ti ATK-standere pa forskellige steder (punkt-ATK) gennemfgrt fra januar
2009 til januar 2010 (evalueret af Rigspolitiet (2010)). Med udgangspunkt i internationale erfaringer og
kendskab til danske forhold praesenteres derefter to alternative scenarier til en generel implementering af
ATK i Danmark. Endelig praesenteres en samfundsgkonomisk analyse, som dels beregner benefit-cost-
ratioen for etablering og drift af ATK, dels bgdeprovenuet ved opsaetning af ATK-standere med henblik pa
en vurdering af den samlede effekt for statskassen.

2. Internationale erfaringer med automatisk hastighedskontrol

2.1 Punkt-ATK

Punkt-ATK anvendes pa forskellig made i de enkelte lande. En vaesentlig forskel bunder i forskelle i juridiske
regler. | Danmark — ligesom i gvrigt ogsa i Norge, Sverige og Finland — fotograferes savel nummerplade som
ferer, da det er fgreren af bilen, der har det juridiske ansvar for hastighedsovertradelsen (Ragngy 2002,
Aronsson 2009, Kallberg m.fl. 2009). Billedet skal derfor kunne anvendes til identifikation af fgreren af
bilen. | andre lande er det ejeren, der holdes juridisk ansvarlig for hastighedsovertraedelsen. Her kan man
ngjes med at fotografere nummerpladen (for eksempel Frankrig (Chapelon m.fl. 2006), Holland (Fact sheet
SWQV 2009), Belgien (Nuyts 2006) og Storbritannien (Gains m.fl. 2005)), hvorefter b@deforlaeg som
udgangspunkt sendes til ejeren. | tilfeelde, hvor fgreren er en anden end ejeren, kan ejeren oplyse dennes
identitet.
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Hvis udelukkende nummerpladen skal identificeres frem for bade nummerpladen og fgreren, er det teknisk
set mere enkelt, da en nummerplade vil kunne aflaeses elektronisk. Denne proces kraever ikke ngdvendigvis
samme manuelle efterbehandlingog dermed faerre administrative ressourcer.. | en rapport fra European
Road Safety Observatory (2006) papeges det, at dette system ggr det muligt at anvende systemet over for
motorcyklister. Til gengaeld er det muligt ved fotografering af bade nummerplade og fgrer at kontrollere
andre forhold end hastigheden, sasom brug af handholdt mobiltelefon og manglende selebrug. Anvendelse
af reglerne om klip i kgrekortet og frakendelse samt kontrol af om fgreren har erhvervet gyldig fgrerret
forudseetter tillige, at fgreren kan identificeres.

De to metoder resulterer i, at der er forskel pa, hvor stor en del af de registrerede hastighedsovertradere,
der ender med at fa et bgdeforlaeg. | Sverige er det kun 30 % af billederne, der har fgrt til bgdeforlaeg (ATK-
Radet 2009). Dette skyldes dog langt fra kun, at billederne har vaeret for darlige, men ogsa at ejeren —i
modsaetning til i Danmark — ikke har pligt til at oplyse fgrerens identitet (ATK-Radet 2009). | Frankrig
retsforfglges derimod 70 % af sagerne, fordi andelen af billeder, hvor der er tvivl om bilens
registreringsnummer, er vaesentligt mindre (Chapelon m.fl. 2006). | det danske forsgg med punkt-ATK var
ogsa cirka 70 % af de digitale billeder af tilstraekkelig hgj kvalitet til at fgre til bgdeforlaeg (Rigspolitiet 2010).

Der er generelt stor abenhed om ATK-standernes placering i alle lande (Carstensen og Keerup 2010). Som
regel varsles de af skilte, og i flere lande er der officielle hjemmesider, hvor deres placering er angivet. Der
er i gvrigt ogsa mange uautoriserede hjemmesider, der — nationalt og internationalt — angiver hvor man kan
mgde automatisk hastighedskontrol, ligesom deres positioner ofte varsles af bilens GPS.

ATK bruges pa mange forskellige vejtyper. Udvaelgelse af de steder, hvor ATK skal anvendes, sker som
hovedregel pa grundlag af en forhgjet uheldsrisiko, eventuelt kombineret med, at der pa det pagaldende
sted kgres med relativt hgj hastighed (Carstensen og Kaerup 2010).

2.1.1 Effekt pa hastigheder

Internationalt rapporteres der fald i gennemsnitshastighederne pd mellem 2 og 13 km/t ved opsaetning af
punkt-ATK (Carstensen og Kaerup 2010). Variationen kan for eksempel skyldes de
vejtyper/hastighedsgraenser, der er kontrolleret, og de hastigheder, man normalt har kgrt med pa
kontrolstederne. P3 veje med hastighedsgraenser pa bade 70, 80 og 90 km/t i Norge faldt gennemsnits-
hastigheden vaesentligt mere pa de malesteder, hvor hastighedsgennemsnittet havde vaeret hgjt i fgr-
perioden, end pa de malesteder, hvor man havde kgrt lidt langsommere (Ragngy 2002).

Dem, der kgrer hurtigst, reducerer deres hastighed mest, hvilket fremgar af resultaterne fra Norge (Ragngy
2002), Sverige (Aronsson 2009), Storbritannien (Gains m.fl. 2005) og Victoria (Australien) (ARRB 2005). Her
har man bade set pa andelen af trafikanter, der overtraeder hastighedsgraensen, og andelen af trafikanter,
der overtraeder hastighedsgraensen med seaerlig hgj hastighed. | alle tilfeelde falder andelen af meget hurtige
bilister mere end andelen af overtraedere generelt.

Dette er i overensstemmelse med malinger fra Norge (Ragngy 2002), Finland (Rajamaki og Beilinson 2005:
citeret efter personlig oplysning fra R. Rajamaki) og Holland (Oei og Polak 1992), som viser, at spredningen i
hastighed for alle biler, der passerer malepunkterne, er reduceret efter opsattelsen af standerne.

Et af de negative forhold, der fremhaeves flere steder (se for eksempel Thomas m.fl. 2008), er
keengurueffekten, hvor en fgrer bevidst pludseligt seenker farten, nar vedkommende opdager et
hastighedsovervagningskamera og umiddelbart efter hurtigt accelererer igen. Dette menes at have en
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negativ effekt pa en flydende trafikafvikling, pa miljget og pa sikkerheden, fx pa grund af gget risiko for
bagendekollisioner. En pludselig keengurueffekt, hvor der bremses og accelereres kraftigt, har sjeeldent
kunnet pavises i evalueringsstudierne.

2.1.2 Effekt pa uheld

| EU-projektet PEPPER foretog man en metaanalyse af effekten pa uheldsudviklingen ved samtlige
hastighedskontrolformer. | alt blev 45 undersggelser, der blev vurderet at have en acceptabel kvalitet,
analyseret (Erke m.fl. 2009). Den opsummerende effekt pa tvaers af undersggelserne viste, at kameraer
havde den stgrste effekt af alle de gennemgaede kontrolformer. Endvidere rapporterede undersggelser af
faste kameraer et stgrre fald i uheld end mobile kameraer (34 % henholdsvis 17 % for alle typer uheld). For
alle kontroltyper fandt man stgrre fald i antal dgdsuheld end i samtlige uheld.

En anden analyse begreaensede sig til automatiske kameraer — stationaere og mobile (Thomas m.fl. 2008).
Der blev udelukkende gennemgaet undersggelser med en detaljeret beskrivelse af metode og design. | alt
tretten undersggelser indgik, hvoraf fire omhandlede stationaere kameraer (fra Norge, Storbritannien,
Finland og New South Wales i Australien).

Thomas m.fl. (2008) konkluderer pa dette grundlag, at stationaere kameraer hgjst sandsynligt giver en
effekt, og at det bedste bud ligger pa en reduktion af antallet af personskadeuheld pa 20-25 %, som
imidlertid — ud over den reduktion, der skyldes fald i hastighed — ogsa kan omfatte sendringer, der skyldes
fald i trafikmaengden. Der vil muligvis ogsa kunne vaere stigninger i antallet af uheld pa alternative ruter.
Thomas m.fl. konkluderer endvidere, at "ligheden i de rapporterede effekter af faste kameraer pa steder
med mange uheld eller hgje hastigheder pa tvaers af forskellige vejtyper, hastighedsgraenser og lande er
lovende, om end baseret pa et begraenset antal bedre kontrollerede undersggelser.” (Thomas m.fl. 2008, p.
125).

2.2 Straeknings-ATK

En del af de forhold, der er beskrevet for punkt-ATK, gaelder ogsa for straeknings-ATK. | det fglgende vil der
derfor blive fokuseret pa det, der adskiller de to systemer. Systemet er forholdsvist nyt, og det er endnu ret
begraenset, hvor mange lande, der har ndet at lave evalueringer af systemet. Det drejer sig om Holland
(SUPREME 2007), Storbritannien (Keenan 2002 — efter Cameron og Delaney 2006, Cameron 2008), @strig
(Stefan 2006) og Norge (Ragngy 2011).

2.2.1 Systemet

Straeknings-ATK bruger en maling af trafikantens gennemsnitlige hastighed over en given straekning som
udgangspunkt for vurderingen af, om der er sket en hastighedsovertreedelse. Malestanderne star i hver
ende af straekningen og fotograferer kgretgjets nummerplade, og nar to matchende nummerplader
registreres i hver ende, beregnes gennemsnitshastigheden ud fra den tid, der er forlgbet mellem de to
billeder.

Ved at male gennemsnitshastigheden im@degar streeknings-ATK en af de vaesentlige ulemper ved punkt-
ATK, nemlig keengurukegrsel. Trafikanterne opnar ingen gevinst ved at saette hastigheden ned lige omkring
standerne, idet de vurderes pa deres samlede kgrsel pa hele straekningen. Dette skulle gerne medfgre en
jeevnere hastighedsnedsaettelse og en mere glidende trafikafvikling.
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Dette er da ogsa baggrunden for, at systemet ikke kun er taget i brug af hensyn til trafiksikkerheden, men
ogsa er valgt, fordi den jaevne trafikafvikling kan resultere i mindre traengsel og betyde forbedringer mht.
stgj- og luftforurening, hvilket eksempelvis var et vaesentligt udgangspunkt i Holland og i @strig.

Da systemet i modsaetning til punkt-ATK registrerer/fotograferer samtlige kgretgjer, giver det ogsa
mulighed for udarbejdelse af statistikker, overvagning af streekninger samt for kontrol af andre
lovovertraedelser som fx biltyveri, spggelsesbilisme (Stefan 2006, ETSC 2009). Det vil selvfglgelig veere en
politisk vurdering, i hvilken udstraekning man gnsker at ggre brug af sddanne muligheder.

Streeknings-ATK har imidlertid ogsa visse begraensninger. Systemet kan kun give en korrekt maling af de
bilister, der kgrer direkte igennem hele straekningen fra start til slut, og vil ikke kunne registrere, om dette
sker med nogenlunde konstant hastighed. Holder man fx pause undervejs, vil gennemsnitshastigheden
blive kunstigt lav. Er der mange afkgrsler/sideveje vil en del bilister ikke blive malt, fordi de forlader
streekningen fgr slutmalingen, eller fordi de kommer ind pa streekningen efter dennes start.

Der er naeppe tvivl om, at et system, der kan basere sig pa maskinelt genkendelige traek ved kgretgjet —
ferst og fremmest nummerpladen — vil give en simplere administrativ sagsbehandling. Til gengzeld gar
fereridentifikation det muligt at kontrollere andre forhold ud over hastigheden, sa som brug af handholdt
mobiltelefon og manglende selebrug og at knytte systemet til reglerne for klip i kgrekortet og kontrol af,
om fgreren har erhvervet gyldig fgrerret.

2.2.2 Effekt pa hastighed

De forholdsvis fa effektundersggelser, der er lavet pa omradet, peger pa fald i gennemsnitshastigheder,
fald i andel af hastighedsovertraedere og en jeevnere hastighed pa straekningen (Keenan 2002 — her efter
Cameron og Delaney 2006, Gains m.fl. 2005, Stefan 2006, SUPREME 2007, Ragngy 2011).

2.2.3 Effekt pa uheld

Der foreligger ikke tilstraekkeligt materiale til at fastsla, hvor stor en effekt straaknings-ATK har pa antallet af
uheld. | England har man fundet fald pa 31-36 %, men datamaterialet har vaeret sa spinkelt, at resultaterne
ikke har vaeret signifikante (Gains m.fl. 2005, Keenan 2002 — her efter Cameron og Delaney 2006). | @strig
har man malt et fald pa 33 % i personskadeuheld (Stefan 2006) og i Holland et fald pa 47 % (SUPREME
2007). Her var streekningskontrollen kombineret med en nedsaettelse af hastighedsgransen, men det kan
ikke vurderes, hvor stor en del af effekten, der skyldtes sendringen i hastighedsgraensen, og hvor stor en del
der skyldtes kontrollen (SUPREME 2007).

Resultaterne gar imidlertid — ligesom for punkt-ATK — i samme positive retning, og de fgrste meldinger fra
de lande, der i de seneste ar har etableret straeknings-ATK, er ogsa meget positive og rapporterer om
betydelige fald i savel hastigheder som uheld. | disse meldinger er der imidlertid ikke taget hgjde for andre
faktorer, som kan have betydning for antallet af uheld, sasom regressionseffekter og generel
uheldsudvikling.

3. Det danske ATK-forsgg

Ud over den traditionelle hastighedskontrol har Rigspolitiet, Midt- og Vestsjzellands Politi samt
Nordsjeaellands Politi i 2009 gennemfgrt et forsgg med punkt-ATK i perioden 16. januar 2009 til 15. januar
2010 (Rigspolitiet 2010). Ti standere blev sat op, heraf seks ved landeveje og fire i byzone. Seks kameraer
har vaeret flyttet rundt mellem standerne, saledes at alle malesteder sa vidt muligt har faet samme maletid.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2011 ISSN 1903-1092 5



De aktive udstyr blev flyttet rundt mellem de ti standere, saledes at alle malesteder sa vidt muligt fik tildelt
samme maletid. Den samlede effektive maletid i forsggsperioden var 28.422 timer fordelt over hele
forsggsperioden.

Der blev taget i alt knap 53.000 fotos i forsggsperioden. Heraf blev 19.888 til b@deforlaeg for
hastighedsovertradelse. Af disse 19.888 var cirka 87 % hastighedsoverskridelser pa op til 29 % over
hastighedsgraensen. Der blev tillige anmeldt i alt 101 tilfaelde af brug af handholdt mobiltelefon og 104
tilfaelde af manglende brug af sikkerhedssele ud fra fotos af bilister, som overtradte hastighedsgraensen
(Rigspolitiet 2010).

Figur 1. Placering af ATK-stander ved landevej. Foto: Hans V. Lund

Opstilling af ATK-standere havde en tydelig reducerende virkning pa trafikkens hastighed ved passage af
ATK-standeren. Dette geelder bade middelhastigheden, hastighedsspredningen og 85 %-fraktilen' (jf. Tabel
1).

Hverdage Weekend

Middel- . 85 % Middel- . 85 %-

A hastighed SRIER e -fraktil hastighed SREHE fraktil
Landeveje: for 78,2 11,0 88 83,6 11,0 93
Efter 69,1 7,5 76 71,5 7,5 78
2&ndring 9,1 -3,4 -12 -12,1 -3,5 -15
Byveje: for 49,9 7,7 57 52,2 8,2 60
Efter 44,8 5,9 50 45,6 6,2 51
2@ndring -5,1 -1,7 -7 -6,6 -2,0 -9

Tabel 1. Hastigheder for alle kgretgjer i kontrolretningen ved ATK-lokaliteter pa landeveje og byveje.
Kilde: Vejdirektoratet (2010).

Middelhastigheden faldt pa landeveje med gennemsnitligt 9,1 km/t i kontrolretningen pa hverdage (12 %)
0g 12,1 km/t i weekender (14 %). Pa byveje var faldet i middelhastighed knap sa stort, henholdsvis 10 % og
13 %. Andelen af fritkgrende person- og varebiler, som kgrte hurtigere end den tilladte hastighed, blev
klarlagt ved tre standere: to i landzone (hastighedsgraense 80 km/t) og en i byzone (hastighedsgraense 50
km/t). Fgr opsaetning af ATK-standerne var denne andel med tal for hverdage f@rst og tal for weekend i
parentes: 80 % (81 %) og 65 % (76 %) ved de to standere i landzone og 52 (64 %) i byzone. Efter opsaetning

' 85 %-fraktilen er den hastighed, som netop 85 % af trafikanternes hastighed ligger under.
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af ATK-standere var samme andel af overtraedere faldet markant til 15 % (21 %) og 6 % (10 %) i landzone og
22 % (28 %) i byzone (Vejdirektoratet 2010).

Middelhastigheden faldt ogsa i den modsatte retning; dette fald var omkring en tredjedel til halvt sa stort
som i kontrolretningen.

Faldene i middelhastighederne i det danske forsgg er stgrre (10-14 %, Vejdirektoratet 2010) end de fald,
som er fundet internationalt (7-10 %, Carstensen og Kaerup 2010). Dette er naturligt, da andelen af
trafikanter, der overtradte hastighedsgransen inden implementeringen af ATK (Vejdirektoratet 2010), var
stgrre end internationalt (Carstensen og Kaerup 2010).

Figur 2 viser den gennemsnitlige hastighedsfordeling af k@retgjerne pa et af de seks kontrolsteder pa
landevej. Det er tydeligt, at ikke bare middelhastigheden andrede sig med opstilling af ATK-standeren, men
at spredningen blev mindre ("klokkeformen” er smallere), og at der er en “top” pa kurven for
frekvensfordelingen af hastighederne efter opsaetning af ATK-standere ved en hastighed, der ligger et
stykke under 80 km/t. Det bgr i forlaengelse heraf bemaerkes, at figuren ogsa viser, at en stor del af
trafikanterne som en utilsigtet effekt af ATK satte hastigheden ned til vaesentligt under hastighedsgraensen.
En mulig hypotese kan veaere, at det skyldes, at nogle trafikanter er usikre pa, hvad hastighedsgreensen er pa
den pageeldende straekning — eller om speedometeret viser korrekt — og derfor gnsker at veere pa den sikre
side.

0.08

0.07 h

|
(

- \
I\
] \\
- S\

- 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

frekvens

Figur 2. Frekvensfordeling af hastigheder f@r opsaetning af ATK (rédbrun) og efter opsaetning (sort).
Hastighederne er for personbiler pa den ene af forsggsstraekningerne med hastighedsgraensen 80 km/t.
De andre fem fors@gsstraekninger pa landevej udviser samme mgnster. Datakilde: Vejdirektoratet (2010).

3.1 Effekt pa hastigheden for modkgrende trafik

Evalueringen af hastigheden for trafik mod kontrolretningen viste ogsa et fald (Vejdirektoratet 2010). For
landevejslokaliteterne er reduktionen i middelhastighed mod kontrolretningen pa hverdage knap halv sa
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stor som reduktionen i kontrolretningen, og for byvejslokaliteterne er den knap en tredjedel. | weekender
er reduktionen i middelhastighed mod kontrolretningen lidt over en tredjedel af reduktionen i
kontrolretningen.

3.2 Effekt pa hastigheden omKkring standerne

For landevejslokaliteterne er der i alle tilfaelde sket et markant fald i hastighed fra fgr- til efter-perioden for
snittet foran og snittet ved ATK-standeren (Vejdirektoratet 2010). Bortset fra ved en enkelt af standerne er
hastighedsfaldet st@rst ved selve ATK-standeren, mens faldet foran kun er lidt mindre. Efter at trafikken har
passeret ATK-standeren, mindskes forskellen fra fgr- til efter-perioden, og for to af standerne er effekten
nasten elimineret i malesnittet cirka 500 meter bag standeren.

For byvejslokaliteterne er faldet fra fgr- til efter-perioden tydeligt i snittet ved ATK-standeren. Der ses der
et fald i middelhastighed i snittet foran standeren, mens effekten af ATK i alle tilfaelde ses at veere
betydeligt aftaget i de malte snit bagved standeren.

4. Generel indfgrelse af ATK i Danmark

Pa baggrund af erfaringer fra udlandet beskrevet i det foregdende og erfaringer fra pilotforsgget i Danmark
kan der opstilles kriterier for indfgrelse af ATK i Danmark. Generelt anbefales fglgende kriterier for veje i
Danmark, hvor ATK kan komme i betragtning:

¢ Veje med hgj uheldstaethed pr. km

e Veje med mange uheld relateret til for hgj hastighed
Egnede veje skal opfylde fglgende kriterier:

o Det skal vaere teknisk muligt at opstille standerne
e ATK skal kunne pavirke hastigheden

— En betydelig del af trafikanterne skal kgre hurtigere end hastighedsbegraensningen. Spredningen i
hastighed skal vaere stor.

Hgj uheldstaethed forekommer enten ved hgj risiko pr. kert kilometer (fx landeveje) og/eller mange kgrte
kilometer med relativt lav risiko pr. kgrt kilometer (fx motorveje). | sidstnaevnte tilfeelde skal der ogsa veere
en stor andel af kgretgjer med hastigheder over det tilladte. Med vaegt pa svensk praksis og anbefalinger
(Aronsson 2009) foreslas her, at ATK bgr implementeres som punkt-ATK med flere standere over en
vejstraekning, her kaldet serie-ATK, hvor kun ét kamera er aktivt pr. retning. Det anbefales i gennemsnit at
placere en stander pr. 5 km vej (motorveje, motortrafikveje og @vrige landeveje) og at placere samme antal
standere i begge feerdselsretninger. Pa veje i byer b@gr den gennemsnitlige afstand mellem standerne vaere
mindre, i gennemsnit formentlig ca. 2 km og i hgj grad tilpasset de konkrete forhold, og ligeledes med
standere i begge feerdselsretninger. Bade nar det gaelder afstand mellem standerne og opsaetning i begge
faerdselsretninger geelder dog, at lokale forhold kan tale for andre opstillinger end de her anbefalede.

4.1 Opsaetning af standere

| det danske forsgg blev ti standere placeret enkeltvis forskellige steder pa Sjeelland, heraf fire i byzone og
seks i landzone, se figur 3.
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Figur 3. Skitse af vejforlgb med ATK-stander, varselstavle og tilhgrende typisk hastighedsforlgb.
Pilen over standeren angiver kgrselsretningen.

| Sverige er implementeringen foregaet anderledes (Aronsson 2009). Her er der pa straekninger pa fra 5 km
til 45 km placeret op til 16 standere pr. streekning — fordelt pa begge k@rselsretninger. Nogle steder er der
dog kun én eller to standere, fx i forbindelse med kryds, se figur 4.

Figur 4. Serie-ATK efter svensk model. Pilene over standerne angiver kdrselsretningen.

| Sverige er ATK-implementeringen saledes gennemfgrt hovedsageligt ved hjzelp af etablering af et antal
standere pa en vejstraekning. | norske og svenske undersggelser har man konstateret en pavirkning af
hastigheden helt op til 2-3 km efter standeren (Ragnéy 2002, Larsson og Gustafsson 2005). Der er dog stor
forskel mellem forskellige ATK-straekninger.

4.1.1 Serie af kameraer - anbefaling pa farlige straekninger

Hvis der kan udpeges farlige straekninger pa fx en laeengde pa 5-45 km, anbefales det ud fra erfaringer i
Sverige og Norge, at de forsynes med en raekke standere i begge retninger (Ragnoy 2002, Aronsson 2009),
"serie-ATK". Der er ikke fundet en optimal afstand mellem kameraerne pa en straekning, men i gennemsnit
har de svenske straekninger en kameratzaethed pa 0,4 kameraer pr. km vej, hvilket vil sige i gennemsnit 2%
km mellem hvert kamera eller 5 km mellem hvert kamera, safremt de opsaettes i begge retninger (jf. figur
4). De aktuelle afstande varierer dog mellem 1,5 og 8 km (Aronsson).

Ved en sadan etablering med flere standere pa en straekning har det i Sverige vist sig, at effekten pa
middelhastigheden over hele straekningen bliver 40-45 % af effekten ved selve standeren (Aronsson 2009),
jf. figur 5. En sankning af hastigheden ved én stander pa 15 km/t (fra 85 til 70 km/t) vil over en straekning
med flere standere saledes i gennemsnit blive 6-7 km/t.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2011 ISSN 1903-1092



Hastighed

Type a)

v

Type b)

»
»

Figur 5. Skitse af vejforlgb med serie-ATK og de tilhgrende typiske hastighedsprofiler. Trafikanterne
antages at vaere enten ‘type a’, som er aggressive og kgrer kaengurukgrsel, eller ‘type b’, som er
forsigtige og saetter farten javnt ned over hele straekningen. Pilene over standerne angiver
karselsretningen.

Den naevnte effekt over hele straekningen pa 40-45 % af effekten ved selve standeren fremkommer ved en
blanding af de to trafikanttyper, som er groft skitseret i figur 5: Den ”"aggressive”, ofte lokale trafikant, som
ved, hvor standerne star, og som kgrer kaengurukgrsel mellem dem for at nedsaette sin
gennemsnitshastighed sa lidt som muligt, og den "forsigtige” type, som ikke er lokalkendt. Fordelingen af
trafikanter pa de to typer er ukendt og formentlig ikke stabil; saledes vil der ved hgje
gennemsnitshastigheder vaere flere trafikanter af type a) og ved lave gennemsnitshastigheder flere
trafikanter af type b).

4.1.2 Enkeltstaende kameraer - anbefaling i enkelte kryds med hgj uheldsrisiko

| kryds med for hgje hastigheder anbefales det at placere én stander i hver kgrselsretning.

4.1.3 EnKkeltstaende kameraer - anbefaling pa korte strakninger:

Pa korte vejstreekninger af 1-4 km laengde anbefales det at placere én stander i hver kgrselsretning eller
eventuelt to standere, det vil sige en stander i begyndelsen og en stander i slutningen af straeekningen.

4.1.4 Arsdggntrafik og hastighed

Det svenske Vagverket (2009) anbefaler en begraensning af ATK til straekninger, hvor ADT ikke overstiger
15.000 kgretgjer. Ved denne ADT begynder traengslen at begraense mulighederne for frit at kunne vaelge
hastigheden. Effekten af ATK afhaenger i hgj grad af middelhastigheden fgr indfgrelsen af tiltaget. Jo hgjere
hastighed i forhold til hastighedsgraensen, des stgrre seenkning af hastigheden. Ved en middelhastighed pa
10 km/t under hastighedsgraensen - enten pa grund af hgj trafikbelastning eller darlig vejudformning — vil
hastigheden i praksis ikke blive seenket, hvorfor effekten vil vaere lig nul (Aronsson 2009). En anden effekt af
stigende ADT er, at flere og flere trafikanter ikke kan veelge deres hastighed frit. Jo hgjere ADT, desto flere
trafikanter vil vaere tvunget til at kgre bag ved en anden trafikant, som kgrer langsommere end de selv ville
have gjort, hvis de havde valgt frit.
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4.1.5 Punkt- eller straeknings-ATK

Overordnet er der positive erfaringer med bade punkt- og streeknings-ATK, om end straeknings-ATK er
nyere og ikke evalueret sa grundigt som punkt-ATK. Principielt ma standere og teknologi til straeknings-ATK
kunne benyttes til punkt-ATK. Straeknings-ATK kan saledes betragtes som en udvidelse af punkt-ATK, der
giver mulighed for at kompensere for sidstnaevntes svaghed: Muligheden for kaengurukgrsel for at
unddrage sig hastighedskontrollen i malepunktet. Straeknings-ATK giver saledes i princippet en mere
effektiv hastighedsnedsaettelse for biler, der ikke kgrer fra eller stopper undervejs pa straekningen, og
fremmer derved samtidig en mere jeevn kgrsel og trafikafvikling. Til gengeeld er straeknings-ATK mere
komplekst: Ved punkt-ATK fotograferes udelukkende kgretgijer, der overtraeder hastighedsgraensen,
hvorimod alle kgretgjer ved straeknings-ATK fotograferes i begyndelsen og slutningen af en straekning.
Straeknings-ATK er som naevnt et nyere og mindre gennemprgvet system, og den empiriske evaluering
endnu for sporadisk til, at der er dokumenteret en trafiksikkerhedseffekt, der er klart stgrre end for serie-
ATK efter den svenske model.

Pa baggrund af det ovenstaende anbefales det, at en eventuel indfgrelse af stationaer ATK pa nuvaerende
tidspunkt sker som serie-ATK.

Det anbefales derudover, at muligheden for fremtidig anvendelse af streeknings-ATK taenkes ind i den
tekniske udformning af standere og udstyr. Formentlig vil det have en generel effekt pa samtlige ATK-
straekninger, hvis blot en andel af standerne er forsynet med streeknings-ATK efter et (uofficielt)
rotationsprincip. Nar der er oparbejdet en vis erfaring med serie-ATK, kan man pa forsggsbasis installere
straeknings-ATK i nogle af standerne i fgrste omgang uden bgdekonsekvenser for bilisterne med henblik pa
at teste udstyrets driftssikkerhed, og i anden omgang med bgdekonsekvenser.

Det anbefales at fortsaette med brug af mobil-ATK for at udnytte det uforudsigelige element ved denne
type ATK, ogsa pa straekninger med serie-ATK. Der kan eventuelt forberedes en reekke faste standpladser
med henblik pa at effektivisere arbejdsgangen.

4.1.6 Aktiv kontroltid

Det er vaesentligt, at der sker en effektiv anvendelse af ATK, set fra bade politiets og en trafiksikkerheds-
maessig synsvinkel. For at sikre accept og trovaerdighed af ATK skal der vaere overensstemmelse mellem
antallet af registrerede overtraedelser og politiets ressourcer til sagsbehandlingen, sdledes at alle ikke-
henlagte sager kan blive tilsendt bilens ejer inden for en rimelig tid. Den aktive kontroltid for standerne bgr
derfor reguleres i forhold hertil. P4 den anden side skal der vaere aktive kameraer i pa de tidspunkter, hvor
de fleste hastighedsovertraedelser finder sted (Ragnéy 2002, Larsson og Gustafsson 2005), og hyppigt nok
til at bilisterne oplever en reel risiko for at blive fotograferet, nar de kgrer for hurtigt.

En fornuftig metode vil vaere at aktivere et kamera per retning pa en straekning med flere punkt-ATK
standere. Hvis der pa straekningen forekommer forskellige hastighedsgraenser, kan der aktiveres ét kamera
pr. retning pr. hastighedsbegraensning. Udstyrene skal dog aktiveres usystematisk pa forskellige tilfaeldige
tidspunkter og dage. Herved opnas, at bilisten ikke far flere bgdeforlaeg for gentagne registreringer af, hvad
vedkommende vil opleve som den samme forseelse: en for hgj hastighed pa hele strakningen.

4.2 To scenarier for implementering af ATK

Hvis det pa baggrund af de positive erfaringer fra andre lande og det danske forsgg besluttes at indfgre ATK
generelt i Danmark, er det selvfglgelig stadig et spgrgsmal om politisk prioritering, hvorledes omfanget og
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tidsplanen for indfgrelsen skal vaere. Baseret pa betragtningerne i dette kapitel vedrgrende gennemfgrelse
af ATK praesenteres herunder to scenarier af forskelligt omfang og udbredelse med henblik pa en vurdering
af trafiksikkerhedskonsekvenserne af forskellige niveauer for indfgrelse.

Pa landeveje er der belaeg for at implementere ATK i stgrre udstraekning. Landeveje udggr langt de fleste
kilometer vej i Danmark og har flest alvorlige uheld pr. straekningskilometer, hvorfor effekten generelt vil
vaere stgrst pa disse veje. Den overvejende andel af standerne foreslas derfor opsat pa denne type vej.

Det danske ATK-forsgg omfattede ikke motorveje og motortrafikveje, og byveje indgik kun i begraenset
omfang i betragtning af de mangeartede forhold, som byveje omfatter. Derfor foreslas opstillet et mindre
antal ATK-standere pa byveje, pa motortrafikveje og pa motorveje, eksempelvis omkring 20 standere i hver
kategori. Efter et par ar kan effekten evalueres, og antallet udvides afhangig af evalueringsresultatet.
Motortrafikveje er en meget bred kategori af veje, hvorfor Vejdirektoratet bgr inddrages i udvaelgelsen af
egnede konkrete vejstraekninger. En del motortrafikveje har for eksempel stort set samme udformning som
landeveje — det vil sige to spor uden midterautovaern, hvorfor man ma forvente stort set samme effekt pa
disse veje som pa landeveje. Motorveje kan vaere vanskelige at stille ATK-standere op p3, fordi de har flere
spor.

Det danske forsgg viste, at ATK-standere ogsa har en vis effekt pa den modkgrende trafik. Selv om den
samlede effekt naturligvis er stgrst ved opsaetning af ATK i begge kgrselsretninger vil effekten pr. stander
veere st@rre, hvis der kun opszettes standere i én retning. Derfor arbejdes der for hvert scenarie med to
versioner af serie-ATK: en version med standere i begge retninger og en version med standere kun i den
ene retning.

Til vurderingen af konsekvenserne af en generel indfgrelse af ATK i Danmark er opstillet to scenarier. Disse
scenarier er to forskellige niveauer for eventuel indfgrsel af punkt-ATK i st@rre skala i Danmark. Scenarierne
er generelle og opererer med vejtyper, ikke konkrete vejstraekninger. Ved opsatning af ATK-standere vil
der altid skulle foretages en konkret vurdering af den pagaeldende vejstraekning angaende
uheldsbelastning, hastighed, traengselsforhold og teknisk egnethed. Desuden kan der vaere helt andre
hensyn at tage, sa som en nogenlunde ligelig regional fordeling.

| beregningerne er forudsat opsatning af ATK-standere i serier af 3-4-5 standere med en gennemsnitlig
afstand pa cirka 5 km mellem de enkelte standere pa landeveje, kaldet serie-ATK. Det forudsaettes, at kun
ét af kameraerne i serien er aktivt ad gangen. Pa den made kombineres fordele fra punkt- og straeknings-
ATK i ét system, hvor hastighedsovertradelser registreres én gang pa en relativt enkel made og hvor
trafikken pavirkes til et jeevnt flow med nedsat hastighed med begraenset kaengurukgrsel. Scenarierne
opererer bade med muligheden for at opstille ATK-standerne i den ene og i begge kgreretninger. Opstilles
standerne udelukkende i den ene kgreretning, kan et st@rre antal streekningskilometer deekkes af ATK med
det samme antal standere, og man vinder dermed bieffekten i form af reduceret hastighed ogsa i den
modsatte kgreretning. Opstilles standerne i begge retninger, opnas maksimal effekt pa hastighed og
personskadeuheld pa straekningen, men man dakker faerre straekningskilometer med et givet antal
standere. Det ma bero pa den konkrete prioritering af straekningerne, hvilken af de to muligheder, der
foretraekkes.

Under de to beskrevne scenarier er landeveje prioriteret til opsaetning af ATK-standere, det vil sige
statsveje, som ikke er motorveje eller motortrafikveje, og stgrre kommuneveje med regional trafik og ADT
over cirka 2.000 biler for at opna maksimal effekt. Effekten af ATK vil vaere stgrst pa straekninger, hvor der
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ikke er naevneveerdig traengsel, hvor altsa de fleste kgretgjer er i frit flow. Det er af afggrende betydning for
en optimal effekt at foretage en konkret vurdering af hver enkelt straekning inden implementering af ATK i
stgrre skala.

Endvidere bgr tendensen til mindre hastighedsreduktion mellem standerne (kaengurukgrsel), som er
svagheden ved serie-ATK, sgges imgdegaet med supplerende tiltag.

Det anbefales at fortsaette med hyppig brug af mobil-ATK, ogsa pa straekninger med serie-ATK for at
udnytte denne type hastighedskontrols uforudsigelige element. Det anbefales yderligere at sikre, at ATK-
standerne i det omfang det kan lade sig ggre teknisk set, udformes sa de er forberedt til straeknings-ATK.

4.2.1 Effektvurdering

| begge de gennemregnede scenarier har ATK en klar positiv effekt pa trafiksikkerheden ved feerre
personskadeuheld, jf. tabel 2. | disse beregninger er uheldsbesparelserne fra de foreslaede forsgg pa
byveje, motortrafikveje og motorveje ikke regnet med, men disse tre vejtyper vil ogsa bidrage med et
mindre antal sparede personskadeuheld. | tilleeg til grundberegningen er der endvidere foretaget en mere
konservativ vurdering ved i scenarierne at regne med internationale effektvurderinger. Endelig er der ogsa
vist resultater med opsaetning af standerne i begge retninger, det vil sige det samme antal standere pa
halvt sa mange straekninger. De fremhavede tal i tabellen er beregnet med effektvurderinger fra det
danske ATK-forsgg og med danske tal for den statistiske sammenhaeng mellem hastighed og
personskadeuheld. Desuden forudseettes ATK-standerne opsat henholdsvis i én retning og begge retninger.
Eftersom alle scenarier har positiv effekt pa trafiksikkerheden, er det valget af effektniveau, der afggr,
hvordan en eventuel generel indfgrelse vil komme til at se ud.

Serie-ATK i én retning2 Serie-ATK i begge retninger
Scenarie Vurdering med Konservativ Vurdering med Konservativ
(antal standere) danske effekt-tal vurdering danske effekt-tal vurdering
Scenarie 1 o . o .
(100 standere) 13 (3,2%) 3 (0,8%) 9 (2,2%) 2 (0,6 %)
Scenarie 2 o . o .
(500 standere) 66 (15,9 %) 17 (4,1%) 46 (11,1 %) 12 (3,0%)

Tabel 2. Forventet antal drligt sparede personskadeuheld pa landeveje i de to scenarier. Antallet af
sparede personskadeuheld er sat i forhold til statslige hovedlandeveje. Tallene i parentes er procent af
samtlige personskadeuheld pa denne vejtype.

5. Samfundsgkonomisk vurdering

| den samfundsgkonomiske analyse er pa omkostningssiden medtaget etablering og drift af ATK-systemet,
herunder sagsbehandling af bgdeforlaeg samt den rejsetidsforggelse, som skyldes hastighedsnedsattelser
til under hastighedsgraensen. Pa fordelssiden er medtaget trafikuheldsomkostninger, braendstofbesparelser
og reduceret CO,-udslip.

2 Den konservative vurdering er beregnet med vaerdier fra den internationale litteratur bade for effekten af ATK pa
gennemsnitshastigheden og for effekten af hastighedsnedsaettelsen pa antallet af personskadeuheld (Elvik 2009). Til den hgje
vurdering er for begge effekters vedkommende brugt danske tal, henholdsvis fra ATK-forsgget og fra en statistisk modellering af
sammenhaengen mellem uheld og hastighed pa danske data. For en gennemgang af beregningerne henvises til Hels m.fl. (2010).
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Den samfundsgkonomiske Ignsomhed er beregnet pa en typisk stgrre landevejsstraekning med en ADT pa
7.500 kgretgjer, en opsaetning af ATK-standere med en gennemsnitlig afstand pa 5 km i én retning (Tabel
3). Der er forudsat en gennemsnitlig uheldstaethed pa 0,22 personskadeuheld pr. straekningskilometer.
Uheldstaetheden pa ’stgrre statslige landeveje uden for by’ for personskadeuheld i perioden 2005-2009 er
0,20 (Vejdirektoratet, pers. kom.) Denne vaerdi er skgnsmaessigt opjusteret til 0,22, fordi det vil vaere
naturligt ved en generel implementering af ATK at szette standere op der, hvor effekten vil vaere stgrst. Det
vil sige typisk hvor uheldsteetheden er hgjere end gennemsnittet.

Karakteristika Forudszetning
Vejtype: To-sporet landevej
Hastighedsgraense: 80 km/t
ApT: 7.500 kgretgjer
Gennemsnitshastighed uden ATK: 80,7 km/t
ATK-type: Serie-ATK i én retning
Gennemsnitlig teethed af standere: En stander pr. 5 km straekning

Tabel3. Grundlaeggende karakteristika for vejstraekningen i den samfundsgkonomiske analyse.

5.1 Trafikuheld

@get trafiksikkerhed i form af feerre draebte og tilskadekomne pa vejene er det altdominerende formal med
ATK. | den samfundsgkonomiske analyse er den primaere gevinst derfor ogsa den vardisatte opggrelse af
de sparede personskader. De sparede personskader og uheld er udregnet som en funktion af den nedsatte
gennemsnitshastighed forarsaget af opsaetning af ATK. Der er regnet med bade nedsat antal uheld og
lavere skadesgrad pr. uheld. Sammenhangen mellem gennemsnitshastighed og antal (sparede) uheld er
beregnet dels ud fra en statistisk model med danske tal og dels med Elviks potensmodel (2009). Uheldene
er prissat ud fra samfundsgkonomiske nggletal (Transportministeriet 2010). For naermere beskrivelse af
beregningerne se Hels m.fl. (2010).

5.2 Driftsekonomi

Driftsgkonomien er beskrevet i tabel 4. Driftsgkonomien rummer etablering og drift af ATK-systemet samt
omkostningerne til den administrative sagsbehandling.

Det forudsatte antal malte hastighedsovertraedelser er beregnet pa basis af Politiets statistik for
maleperioden (Rigspolitiet, Politiafdelingen, Nationalt Faerdselscenter 2010). Alle andre tal i tabellen er
baseret pa Politiets erfaringer fra forsggsperioden undtagen den aktive kontroltid for hver stander, som er
baseret pa svenske og norske erfaringer. For nzermere beskrivelse af udregningerne se Hels m.fl. (2010).
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Parameter Forudsaetning

Etablering af standerne

Udviklingsomkostninger 20 mio. DKK
Forvaltning 5 mio. DKK / &r
Antal standere: 500
Levetid 10 ar
Enhedspris pr. stander, inklusiv opsatning 350.000 DKK

Drift og vedligehold
Driftsomkostninger pr. stander 25.000 DKK / ar

Reparation og vedligehold pr. stander 20.000 DKK / ar

Administrativ sagsbehandling

Ombkostninger pr. administrativt arsvaerk, inkl. Kontorudgifter 500.000 DKK
Sagsbehandlingsproduktivitet 4.500 sager pr. arsvaerk
Antal malte overtraedelser pr. malear v. ADT = 7.500 11.414 pr. stander
Aktiv kontroltid for hver stander 15 %
Henlaeggelsesandel 28 %

Tabel 4. Antagelser til grund for de driftsskonomiske omkostninger ved ATK-systemet.

5.3 Rejsetidsforlaengelser

Ved opsaetning af ATK-standere szetter bilisterne generelt hastigheden ned (jf. ogsa Figur 2). Det er ikke kun
de bilister, der fgr kgrte hurtigere end hastighedsgraensen, der flyttes til 80 km/t. | samfundsgkonomiske
analyser medregner man konventionelt kun rejsetidsbesparelser inden for hastighedsgraenserne. | trad
hermed er udelukkende medregnet den omkostning for bilisterne, der skyldes hastighedssaenkninger under
hastighedsgraensen. Beregningsteknisk er dette gjort ved at antage, at alle bilister har kgrt lovligt, det vil
sige ved at aendre frekvensfordelingerne saledes, at alle bilister, der kgrer over hastighedsgreensen, antages
at have kgrt 80 km/t.

Som tidligere naevnt er der baseret pa de svenske erfaringer antaget en effekt pa gennemsnitshastigheden
pa ca. 40 % af hastighedssaenkningen ved standerne, nar ATK-standerne opstilles i serie. Der er imidlertid
ikke tilstraekkelig viden til at kunne beregne den gennemsnitlige "lovlige” rejsetidsforggelse, idet dette
kraever empiriske data for fordelingen af hastighederne ved serieopstilling. Der er i beregningerne
forsimplet antaget, at andelen pa 40 % ogsa geelder for den gennemsnitlige rejsetidsforggelse®.

Reduktion af den ”lovlige" gennemsnitlige hastighed fra 80,7 km/t til henholdsvis 70,0 og 76,6 km/t i
kontrolretning og modkgrende retning giver en forgget kgretid pa 1,9 sekunder og 0,6 sekunder pr.
kilometer, jf. Tabel 5, svarende til henholdsvis 4 % og 1 %.

® For en god ordens skyld skal naevnes, at en reduktion af hastighedsaenkningen pa 40 % kun giver en reduktion i rejsetidsforagelsen
pa lidt mindre end 40 %, pa grund af omregningen fra hastighed til rejsetid er ikke-linezer (invers). Men denne afvigelse er der set bort
fra her, da de gvrige usikkerheder i beregningen er langt storre.
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Kontrolretning Modkgrende retning

lalt

aetid pr. kilometer fgr ATK 46256k d6:55ek
Kgretid pr. kilometer med ATK 52,8 sek. 48,8 sek.
Kgretidsforleengelse 6,3 sek. 2,3 sek.
”Lovligt”

Kgretid pr. kilometer fgr ATK 483 cek: 8,315ek
Kgretid pr. kilometer med ATK 50,2 sek. 48,9 sek.
Kgretidsforleengelse 1,9 sek. 0,6 sek.
r:rggl;tj;l'ig;;)jsetid pr. straekningskm pr. ar 208 timer 234 timer
Vardi af forgget rejsetid 125.000 DKK

Tabel 5. Rejsetidsfordgelse pr. straekningskilometer som fglge af ATK

Trafikken bestar af bade persontrafik og godstrafik. Men grundet den betydelige usikkerhed pa de gvrige
antagelser forudsaettes forenklende, at savel tidstab pr. kgretgj som vaerdien heraf for personbiler kan
anvendes for samtlige kgretgjer. Omregningen til omkostninger i kroner er derfor foretaget med
tidsveerdien for personbiler fra Transportgkonomiske Enhedspriser (version juli 2010). Saledes forudsaettes
det, at tidsvaerdien for personbiler ogsa geelder for andre kgretgjer. Denne enhedspris udggr 133 DKK pr.
k@retgjstime i 2010-priser. Herved fas:

Samlede omkostninger i form af rejsetidstab:

133 DKK/time x (708 + 234) timer = 125.000 DKK pr. ar pr. straekningskilometer.

5.4 Sparede braendstofomkostninger

Trafikanternes sparede braendstof er beregnet pa basis af antagelser om sammensaetningen af trafikken
samt oplysninger fra Transportgkonomiske Enhedspriser (version juli 2010) om braendstofomkostningerne
pr. kgretgjskilometer. Endvidere er anvendt oplysninger fra det svenske ”Effektkatalog” (Vagverket 2009) til
skgn over braendstofbesparelsen pr. km/t, som hastigheden nedsaettes. Det anvendte nggletal pa 0,75 %
pr. 1 km/t, jf. tabel 6, er formentlig en overvurdering, idet der ikke tages hgjde for et vist element af

"kaenguru”-kgrsel mellem standerne.

2010-priser

Braendstof-omk. pr. km: Personbiler (70 %) 0,35 DKK/km
Varebiler (15 %) 0,32 DKK/km

Lastbiler (15 %) 1,05 DKK/km

Gennemsnit (100 %) 0,52 DKK/km

Relativ besparelse*) 0,75 % pr. 1 km/t
Hastighedsreduktion (gennemsnit) 3,0 km/t
Braendstofbesparelse pr. kgrt kilometer 0,012 DKK/km
Samlet braendstofbesparelse pr. streekningskm 32.241 DKK/ar

Tabel 6. Braendstofbesparelse pr. Straekningskilometer ved en drsdggntrafik pa 7.500 kgretgjer.
*) Végverket (2009): Effektkatalog, kap. 7, Figur 7.2.

Kilde: Transportekonomiske Enhedspriser - Karselsomkostninger
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Det fremgar af tabellen, at vaerdien af den samlede arlige braendstofbesparelse udggr ca. 32.000 DKK pr.
straekningskilometer.

5.5 Reduktion af COz-udslip

Beregningsgangen for reduktionen i CO,-udslippet fglger beregningen for braendstofbesparelsen, og
kilderne er de samme.

2010-priser

CO,-emission pr. km (land) Personbiler (70 %) 112 g/km
Varebiler (15 %) 284 g/km

Lastbiler (15 %) 933 g/km

Gennemsnit (100 %) 261 g/km

Relativ CO,-reduktion*) 0,75 % pr. 1 km/t
Hastighedsreduktion (gennemsnit) 3,0 km/t
CO,-reduktion pr. kgrt kilometer 5,9 g/km
Samlet CO,- reduktion pr. straeknings-km 16 ton per ar
i % af strekningens CO,-emission 2%
CO,-enhedspris 123 DKK/ton
Vaerdi af sparede CO,-udslip pr. straeknings-km 1.972 DKK/ar

Tabel 7. CO,-reduktion pr. straekningskilometer ved Grsdggntrafik pa 7.500 kgretgjer.
*) Véagverket (2009): Effektkatalog, kap. 7, Figur 7.2.
Kilde: Transportakonomiske Enhedspriser — Eksterne omkostninger

Det fremgar af tabel 7, at den arlige veerdi af det sparede CO,-udslip pa knap 2.000 DKK per
streekningskilometer relativt set er beskedent i forhold til veerdien af braendstofbesparelsen samt, ikke
mindst, trafikuheldseffekterne og rejsetidsforggelsen.

6. Samlet samfundsgkonomisk vurdering

Pa baggrund af kvantificeringen og prisseetningen af de enkelte effekter i de forrige afsnit er der foretaget
en summering af fordele og ulemper og dermed en samlet opggrelse af den samfundsgkonomiske
Isnsomhed af ATK med de gjorte antagelser. Dette er samlet i Tabel 8.

Ved opsaetning af ATK-standere med en gennemsnitlig afstand pa 5 km i én retning er benefit-cost-ratioen
beregnet til 1,4 med grundantagelserne (Tabel 8). Opsatning af ATK har derfor formentlig en rimelig
samfundsgkonomisk Isnsomhed, men den afhaenger i betydeligt omfang af usikkerheden pa
beregningerne. Omkostningerne balancerer med fordelene, nar ATK-standerne sattes op i én eller to
retninger, men resultatet bliver negativt, hvis der regnes med internationale effektvurderinger (Hels m.fl.
2010).

Det er veerd at bemeerke, at to tredjedele af de samlede arlige driftsomkostninger under de givne
forudseetninger udggres af de administrative omkostninger til sagsbehandlingen i forbindelse med
bpdeopkraevning for de registrerede hastighedsoverskridelser. Omkostningerne til administrativ
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sagsbehandling stiger linezert med den andel af tiden, hvor ATK-standerne er aktive. | beregningerne er
denne andel sat til 15 % ud fra en afvejning af pa den ene side minimering af de administrative
omkostninger og pa den anden hensynet til effektiv kontrol. Hvis alle ATK-standerne er aktive 100 % af
tiden, bliver de administrative omkostninger stgrre end veerdien af de sparede uheld, og benefit-cost-
ratioen a&ndres til 0,3.

DKK / km pr. &r

Etablering og drift af ATK 54.773
Investering i opstilling 12.122
Drift og vedligehold 10.530
Juridisk sagsbehandling 32.121

Sparede uheld 168.528
Faerre personskadeuheld 80.328
Mindre alvorlige personskadeuheld 45.066
Materielskader 43.135

Forgget rejsetid 125.046

Sparet brandstof 32.241

Reduceret CO,-udslip 1.972

Nettoveerdi pr. ar 22.923

Benefit-Cost ratio (B/C) 1,4

Tabel 8. Samfundsgkonomisk Ignsomhed af opstilling af ATK i én retning pd landevej med en
drsdggntrafik pa 7.500 kgretdgjer (2010-priser). For mere udfgrlige beregninger henvises til Hels m.fl.
(2010).

Bedeprovenuet indgar ikke i cost-benefit-analysen, idet bgder ikke regnes som en indtaegt i
samfundsgkonomisk perspektiv, men som en overfgrsel af midler fra borgere til stat. Hvis man derimod
betragter spgrgsmalet fra et statsfinansielt perspektiv kan det konstateres, at bgdeprovenuet langt
overstiger omkostningerne for etablering, drift og administration af ATK-standerne.

Med den forudsatte aktive kontroltid pa 15 % bliver det arlige bgdeprovenu pr. straekningskilometer ca.
200.000 DKK. Hvis standerne var aktive 100 % af tiden, ville bgdeprovenuet stige til 1.300.000 DKK pr.
straekningskilometer.

6.1 Fglsomhedsanalyser

Tabel 9 viser pa oversigtsform resultaterne af en raekke fglsomhedsanalyser med henblik pa en
undersggelse af resultaternes robusthed over for centrale, usikre parametre i beregningerne. Anden
kolonne viser den veerdi, der er anvendt for parameteren i fglsomhedsanalysen, mens tredje kolonne viser
B/C-ratio med fglsomhedsanalysens parametervaerdi. Endelig viser den fjerde kolonne ”break-even”
vaerdien for den pagaldende parameter, dvs. den vaerdi som far fordele og ulemper til at balancere, sa B/C-
ratio = 1 (og nettoveerdien bliver 0).
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Fglsomheds-

. B/C-ratio Break-even
analysevaerdi
ATK-standernes aktive kontroltid 25% 1,0 25%
ATK-effekt pa hastighed 7% 0,8 -11,6 %
Hastighedseffekt pa personskadeuheld, PSU -5,8% 0,3
27 % 2,1
0,19
Gennemsnitlig uheldstethed (UHT) 20 % 1,1

Tabel 9. Fglsomhedsanalyser pa centrale forudsaetninger.
6.1.1 ATK-standernes aktive kontroltid

Som det fremgar af tabel 8, udger de administrative omkostninger til sagsbehandling af de registrerede
hastighedsoverskridelser den st@rste del af statens udgifter til opstilling, drift og vedligehold af ATK-
systemet. Med de forudsatte enhedsomkostninger pr. sag betyder det, at standernes aktive kontroltid og
dermed antallet af registreringer har en vaesentlig betydning for Isgnsomheden af ATK. Den
samfundsgkonomiske nettofordel forsvinder, hvis alle ATK-standere i gennemsnit registrerer de
hastighedsovertraedende kgretgjer mere end 25 % af tiden. Ved permanent registrering med alle standere
overstiger sagsbehandlingsomkostningerne uheldsgevinsterne; ikke mindst ved opstilling af standere i
begge retninger, hvor sagsomkostningerne i sa fald belgber sig til over 400.000 DKK pr.
straekningskilometer.

6.1.2 ATK’s effekt pd hastighed og uheld

Der er en vis usikkerhed pa, hvor stor en effekt ATK vil have pa trafiksikkerheden i et fuldt udbredt system,
dels pa ATK’s effekt pa hastigheden og dels pa hastighedsreduktionens indflydelse pa trafikuheldene:

— Den effekt, der blev fundet pa hastigheden i det danske ATK-forsgg (13 %), er noget stgrre, end
hvad man har konstateret i udlandet (i gennemsnit omkring 7 % for Storbritannien, Frankrig og
Holland (Carstensen og Keerup 2010)). En fglsomhedsanalyse med en effekt pa 7 % giver en B/C-
ratio pa 0,8, altsa en negativ Ignsomhed.

— Den statistiske modellering med brug af danske data (jf. tabel 2) af sammenhang mellem hastighed
og personskadeuheld gav en samlet personskadeuheldsreduktion pa 12 %, hvilket ogsa er noget
stgrre end hvis man benyttede en typisk veerdi fra internationale studier (5,8 %, jf. Elvik (2009) og
Hels m.fl. (2010)). Anvender man i stedet en antagelse svarende til sidstneevnte effekt, fas en B/C-
ratio pa 0,3.

6.1.3 Sagsbehandlingsomkostningerne

De administrative sagsomkostninger er en vaesentlig omkostning ved ATK-systemet med de opstillede
forudseetninger. Der er anvendt en produktivitet pa 4.500 sager pr. arsvaerk baseret pa erfaringerne fra
forspget, hvilket sammen med de gvrige forudsaetninger indebaerer omtrent 3-4 standere pr. arsvaerk eller
ca. 140 sagsbehandlere i scenariet med 500 standere. Imidlertid er det muligt, at omkostningerne pr. sag
ved en generel implementering i Danmark vil kunne reduceres som fglge af stordriftsfordele ved en
fuldskalaimplementering. Endvidere vil sagsbehandlingsomkostningerne formentlig kunne reduceres, hvis
man politisk vaelger at ga fra fgreransvar til ejeransvar. Sagsbehandlingsomkostningernes betydning for
Isnsomheden er vist nedenfor ved at variere sagsbehandlingsomkostningerne i hele spektret fra forsggets
niveau til 0:
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100 % af forsggets niveau: B/C-ratio = 1,4 (grundberegningen)

75 % af forsggets niveau: B/C-ratio = 1,7

50 % af forsggets niveau: B/C-ratio = 2,0

25 % af forsggets niveau: B/C-ratio = 2,6

0 % af forsggets niveau: B/C-ratio = 3,5

Benefit-cost-ratioen stiger gradvist fra 1,4 til 3,5, nar sagsomkostningerne naermer sig 0, hvilket naturligvis
ikke er realistisk i praksis. Hvis sagsomkostningerne reduceres med 10 %, det vil sige til 90 % af forsggets
niveau, stiger benefit-cost-ratioen til 1 (break-even) for opstilling af ATK-standerne i begge retninger.

6.1.4 Uheldstaetheden

Afslutningsvist er betydningen af uheldsteetheden vurderet. Denne er afggrende for, hvor stor en
trafiksikkerhedseffekt man kan forvente at opna pa en given straekning. Uheldstaetheden afhaenger dels af
trafikteetheden (ADT) og vejens tekniske udformning og forlgb. Begge dele varierer i hgj grad fra straekning
til straekning og vil vaere retningsgivende for prioriteringen af, hvor ATK-standere i givet fald vil skulle
opsaettes.

Som udgangspunkt er der antaget en uheldsteethed (UHT) pa 0,22 personskadeuheld pr.
straekningskilometer pr. ar, jf. afsnit 5. Antages i stedet en vaerdi pa 0,20, hvilket vurderes at svare til
gennemsnittet for de relevante landeveje, fas en B/C-ratio pa 1,1, jf. tabel 9. For veje med en relativt hgj
UHT pa 0,27 stiger B/C-ratio til 2,1, hvilket ggr resultatet noget mere robust over for usikkerheden pa den
estimerede effekt af ATK pa uheldene, jf. figur 6.
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Figur 6. Forhold mellem trafiksikkerhedsgevinster og ATK-omkostninger som funktion af uheldstaetheden.

7. Konklusion

Den sammenfattende konklusion er, at en generel indfgrelse af ATK i Danmark som serie-ATK forventes at
ville give positive effekter pa hastighederne og dermed ogsa en reduktion i antallet af uheld, som er
beregnet til omkring 50 personskadeuheld om aret i scenariet med 500 standere. En eventuel generel
indfgrelse af ATK vil have en rimelig samfundsgkonomisk Ignsomhed, og badeprovenuet til staten kan
forventes at blive vaesentligt stgrre end omkostningerne til etablering af systemet. Ud over de effekter,
som er medtaget her, kan der ved en stor ATK-daekningsgrad forekomme en systemeffekt i form af en
generel hastighedsreduktion pa de pageeldende vejtyper.
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