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Sammanfattning

Hastigheten har en avgorande betydelse bade pa antalet olyckor och skadefdljd. Tva tredje-
delar av trafikarbetet pa det statliga vagnatet dr 6ver skyltad hastighet! En av de effektivaste
atgarderna fOr att fa ner antalet olyckor ar att minska andelen hastighetsovertradelser och
darigenom medelhastigheten. For att underlatta polisens hastighetsovervakning har automa-
tiska system inforts i manga lander. Det handlar i férsta hand om utrustning fér méatning och
kontroll av fordonens hastighet i punkter i korsning eller utmed en vaglank. I Sverige har
under 2006 nya trafiksdkerhetskameror inforts pa 700 platser (ATK, automatisk trafiksaker-
hetskontroll). Erfarenheterna av sddana system ar generellt mycket goda. Hastighetssank-
ningar pa i storleksordningen 5 - 8 km/h (ca 8%) erhalls pa kameradvervakade strackor.
Sankningarna ar storst i anslutning till matpunkterna (ca 11 % vid kameraskapen) och cirka
halften sa stor mellan skapen (6%). Det nya ATK-systemet har generellt mycket god effekt.

For att erhalla en storre och jamnare hastighetssankning pa en stracka har man i flera lander
infort automatiska system for 6vervakning av medelhastighet (Strack-ATK). Dessa system
har visat pa goda trafiksiakerhetseffekter med d@ven pa betydande positiva miljo effekter. Ett
Strack-ATK system i Holland visade pa att kvaveutslappen sjonk med 15-25% och partikel-
halten med 25-35%, bullernivan minskade ocksa avsevart (3-6 dBA), dessutom minskade
antalet incidenter pa de 6vervakade delarna med 50% (A13 Overschie).

Det finns tva principiella metoder beroende pa lagstiftningen om ansvar for hastighetsover-
tradelser. I bada principerna anvands tekniska losningar for registrering av passerande for-
don vid matstrackans borjan respektive slut sa att fordonen kan identiferas och tidsatgang
samt medelhastighet berdknas. I lander med dgaransvar (t ex Nederldanderna och Storbritan-
nien) &dr det tillrdckligt att fotografera fordonen bakifran. I lander med foraransvar kravs be-
vis for identifiering av foraren, vilket med dagens teknik innebér fotografering framifran. I
Norge har ett sddant forsok bedrivits under ett ar. Utover bildigenkdnning av krypterat eller
delmaskerat registreringsnummer kan man ocksa anvanda uppgifter om fordonets form,
axelavstand eller vikt som stod i identifieringen. Detta ger ocksa mdjlighet till meranvand-
ning av systemet genom uppdelning i fordonsstorlek/typ etc.

Principen att automatisk 6vervaka hastigheten 6ver en striacka har vissa fordelar jamfort med

overvakning i en punkt. Vad som kan framhallas ar t ex att principen

- ger effekter som kan forvantas bibehallas pa en jamn niva 6ver hela strackan

- ger mindre hastighetsvariationer an med konventionell punkt-ATK

- ger jamnare kérmonster och darigenom lagre emissioner (dven buller)

- ger likvardig eller battre effekt pa efterlevnaden (andel trafikanter som 6verskrider has-
tighetsgransen) och pa stora overhastigheter (enligt erfarenheter fran framst Storbritan-
nien och Osterrike)

- ger mjukare hastighetsanpassning sarskilt i kontrollstrackans borjan

- ger likvardiga effekter pa medelhastighet och olycksutfall som punktkontroll men 6ver
langre stracka (England)

- kan anvindas for andra tillampningar som bygger pa identifiering eller hastighetsmat-
ning.



Strack-ATK kan tillampas pa ett godtyckligt antal delstrackor utmed en i 6vrigt punktover-
vakad vag. Kamera- och sensorutrustningen i borjan och slutet av en strackdvervakad del
kan ocksa anvandas som punkt-ATK, vilket starker anvandbarheten (exempel Australien och
Norge). Detta mojliggors dven i Sverige bl a av att vagmarket for kameradvervakning har en
innebord som dven kan innefatta strackvervakning.

Strack-ATK kan vara en lamplig metod under vissa forutsattningar och forhallanden. Efter-

som Strack-ATK formodligen dr dyrare an motsvarande punkt-ATK (i en jamforelse med tva

separata ATK-skap) ar det viktigt att tydligt motivera varfor Strack-ATK overvéags. Det kan t

ex vara lampligt pa strackor

- med stort olycksutfall dér olyckorna ar utspridda langs strackan

- med stor hastighetsvariation och hoga medelhastigheter

- med komplex miljo dar trafiken ar ryckig och upplevs stressig (t ex tunnlar)

- med flera korfalt, dar hastighetsvariationen ar stor mellan korfalten

- med stor andel hastighetsovertradelser (hogt varde pa 85-percentilen av registrerad has-
tighet)

- med stora lokala emissionsproblem, exempelvis buller.

Erfarenheter fran utlandet och 6vriga bedémningar talar for att det kan finnas en trafiksa-
kerhets potential i att infora Strack-ATK som ett komplement till det vanliga ATK-systemet.

Denna rapport dr en sammanfattning av ett forsknings och utvecklingsprojekt som Vagver-
ket finansierat under 2006, TRATT (TidRum ATK). Innehallet i denna rapport &r inte Vag-
verkets officiella syn pa Strack-ATK.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Hastigheten har en avgorande betydelse bade pa antalet olyckor och skadefdljd. Ett av de
effektivaste atgarderna for att fa ner antalet olyckor &r att minska andelen hastighetsovertra-
delser och darigenom medelhastigheten. Polisen har bl a till uppgift att kontrollera efterlev-
naden av hastighetsgranserna. I takt med den tekniska utvecklingen har man tagit allt mer
avancerade system i bruk for detta.

I vagtrafikens barndom fick man i hog grad forlita sig till den relativt enkla metoden att méata
den tid det tar att fardas en uppmaitt stracka. En sidan anordning fanns redan 1902 utanfor
New York. Den bestod av tre bas placerade med en miles avstand. Poliser med stoppur och
telefon satt dolda i respektive bas och kommunicerade med varandra.

Aven i Sverige har man sedan linge tillimpat manuell métning av tidsatgang pa en uppmatt
och markerad stracka. Matningen utfors av markpatrull eller sedan mitten av sextiotalet
aven fran helikopter. Med modernare system anvands t ex radar for punkthastighetsmat-
ning. Det finns dven andra tekniska losningar t ex utrustning i polisfordon som mater fram-
forvarande bils medelhastighet och som dven kan kopplas till polisvideo for bilddokumenta-
tion.

Automatiska, fristdende hastighetsévervakningssystem testades i borjan av 90-talet och har
sedan utvecklats. Satsningen pa ATK (Automatisk TrafiksdkerhetsKontroll) innebar i korthet
att Polisen och Vagverket under 2006 etablerar 700 nya trafiksakerhetskameror pa ca 100
strackor over hela landet.

1.2 Alternativa automatiska kontrollmetoder

Automatiska system for punkthastighetsévervakning (typ ATK) har inforts i stor skala och
byggs ut i manga lander. Erfarenheterna ar generellt mycket positiva. Parallellt med denna
teknik provas ocksa alternativa 16sningar som komplement. Det handlar framfor allt om mo-
bila §vervakningskameror och om dvervakning av medelhastighet pa stricka. Overvakning
over stracka (i fortsattningen kallad Strack-ATK) har inforts i flera lander. Holland, England
och Osterrike ar exempel pa lander som har flera installationer. Forsok genomfors ocksa i

bl a Norge, Schweiz och Australien. Det finns dven system som inte 6vervakar hastighet utan
ex. avstand mellan fordon etc, den typen av system berors inte i denna rapport.

Erfarenheterna fran de internationella forsoken ar goda vilket bl a yttrar sig i satsningar pa
fortsatt utbyggnad i t ex Nederlanderna. Fran England finns statistik som visar att andelen
som Overtrdder gdllande hastighetsgrans minskat mer med strackovervakning an med
punktovervakning, medan forbattringen i olycksutfall ar likvardig.

I Sverige har konceptet Strack-ATK undersokts i en mojlighetsstudie for att bemadstra de tra-
fiksakerhetsproblem som finns pa E4 Sodertaljevagen mellan Hallunda och Sodertalje i
Stockholms lan.



1.3 Syfte

Syftet med dokumentet &r att visa pa mojligheten med konceptet automatisk overvakning av
medelhastighet i Sverige, Strack-ATK. Det géller saval tekniska 16sningar som legala och
institutionella fragor. En inventering av system utomlands och jamforelse med svensk praxis

har ocksa gjorts.



2 Tekniska majligheter

2.1 Principiell [6sning

Principen med automatisk 6vervakning av medelhastighet pa stracka ar att mata den tid det
tar for ett fordon att kora en viss stracka, vilket ger medelhastigheten. Da systemet ar igang
registreras fordon vid matstrackans borjan (A i nedanstaende skiss) respektive matstrackans
slut (B). Detta gors pa ett sadant sdtt att fordonen kan kdnnas igen for jamforelse mellan de
bada matpunkterna och for berdkning av tidsatgang och medelhastighet. For fordon som
registrerats for fortkorning vidtar identifieringsprocess av den som bar ansvaret for overtra-
delsen. For 6vriga fordon plockas all registrerad information bort direkt efter det att syste-
met konstaterat att ingen overtradelse skett.

Figur 2.1 Skiss Gver princip for automatisk 6vervakning av medelhastighet

2.2 Utformning beroende pa lagstiftning

Det finns viktiga skillnader mellan olika lander i tillampningen av lagstiftningen avseende
vem som bdr ansvaret for hastighetsovertradelser!.

Nederlanderna har ett strikt dgaransvar for hastighetsforseelser. Det enda sittet for dgaren
att undga straffansvar ar om han kan visa att ndgon annan kort fordonet. I flera lander ar
foraren formellt ansvarig, men om foraren inte kan identifieras blir den registrerade dgaren
ansvarig for att boterna betalas. Agaren har ocksa bevisbordan, det géller t ex Frankrike. I
Storbritannien, Osterrike och Danmark finns en straffsanktionerad skyldighet for dgaren att
lamna uppgifter om féraren, med undantag for om fordonet stulits. I ndgra delstater i Kana-
da ansvarar dgaren for forseelser som upptackts genom ATK, medan féraren gors ansvarig
om foraren stoppas direkt pa plats.

I ovanndamnda lander ar det i princip tillrackligt att identifiera fordonet i samband med has-
tighetsovertradelser. Darigenom racker det att fanga registreringsnumret eventuellt i kombi-
nation med ytterligare kdnnetecken av fordonet.

1 Agaransvar vid trafikbrott, SOU 2005:86



I Sverige daremot géller strikt foraransvar liksom i Tyskland. Aven Norge och Finland har
foraransvar men i Norge har utredningsforfarandet forenklats vid hastighetsforseelser som
registreras via ATK. Agaren antages inledningsvis vara identisk med féraren och erhaller
botesforlaggande. Om boterna betalas gors ingen ytterligare utredning, men dgare som upp-
ger att han eller hon inte var forare tillfrdgas om vem som kort fordonet. Utredningsatgarder
vidtas for att faststalla forarens identitet. Det kan d& behovas bevismaterial i form av foton.

For lander med tydligt foraransvar kravs bevis pa vem som kort fordonet. Oftast kréavs foto-
grafering framifran for att fa med forarens ansikte pa bild.

De tva principerna for Strack-ATK kan illustreras i nedanstaende skisser

PR o

Figur 2.3 Systemprincip for fotografering framifrin (foraransvar)

I bada principerna anvands olika tekniska losningar for igenkdnning och sammankoppling
av fordon som passerar matstrackans borjan och slut. Vanligast ar videobildtolkning. Alla
foton som tas vid matstrackans startpunkt krypteras till ett unikt ”fingeravtryck” (fran eng-
elskans ”fingerprint”). Dessa laggs in en lokal och tillfdllig databas for matchning med mot-
svarande fingeravtryck som registrerats vid matstrackans slut.



Startpunkt Slutpunkt

Databas med fingeravtryc

Innehallet i fingeravtrycket kan vara delar av registreringsnumret och en signatur av fordo-
nets farg och form. Om systemet aktiveras av nedfrasta slingor finns dven mdojlighet att an-
vanda axelavstdnd som en igenkdnningsparameter. En piezoelektrisk sensor i vigbanan kan
anvandas for att fa fram fordonets axeltryck. Med uppgifter om axelavstand och axeltryck
finns mojlighet att klassificera fordonen, atminstone i tunga och latta. Detta kan vara en for-
del om man vill kunna sarskilja pa fordonsslag som har olika tilldtna hastighetsgranser.

Bearbetningen av uppgifterna innefattar matchningsprocessen och berdkning av medelhas-
tighet. Om Overtradelse konstateras, skickas alla uppgifter gallande hastighetsmatningen
samt identifieringen (registreringsnummer och foton fran strackans borjan och slut) digitalt
till polisen for utredning och utskick av botesforelaggande. For fordon som inte 6verskridit
hastighetsgransen plockas alla uppgifter bort ur systemet.

Systemprinciperna kan konfigureras olika for att kunna hantera de olika legala forutsatt-
ningarna. Systemet med kameror pa portaler skulle exempelvis kunna anvandas for fotogra-
fering framifran av forare och registreringsnummer. Vinkeln kan dock bli sndv om en lang
forare sitter langt in i fordonet. En annan mdjlighet ar att komplettera metoden att fotografe-
ring bakifran med kameraskdp som tar frontbilder. Denna kamera placeras omedelbart efter
matstrackan fOr att fotografera forare som registrerats for fortkdrning pa strackan. Denna
16sning kraver dock mycket snabb processhantering.

2.3 Trafikmiljons betydelse

Utformningen av Strack-ATK beror pa typ av vdg och miljo. I Nederlanderna anvands por-
talmonterade system Over fyr- eller sexfiltiga motorvagar fOr att tdcka in samtliga korfalt. I
England tillampas strackovervakning pa nagot mer glestrafikerade ringvagar. Har finns ka-
merorna monterade pa halvportaler sa att de hanger ut dver vagbanorna. Ibada fallen sker
fotografering bakifran.

For tvafaltiga huvudvagar kan det vara lampligare med sidomonterade kameror. Ett sddant
system testas pa E6 norr om Lillehammer i Norge (se ndsta avsnitt).

2.4 Ett system for Sverige

Med den svenska lagstiftningen om foraransvar ar det viktigt att kunna kdanna igen fordon
som kor in i och lamnar kontrollstrackan. Det ar ocksa viktigt att kunna identifiera forare
som framfort fordon i for hog hastighet.

Igenkanning av fordonet kan ske med olika metoder

- videobildtolkning av foton som inkluderar registreringsnumret (kan vara delvis maskat)
ev. i kombination med signatur (form pa fordonet). Uppgifterna krypteras direkt och de-
krypteras i samband med jamforelse. Fotografering kan ske framifran eller bakifran.



- slingor eller andra sensorer som kan mata axelavstand och/eller skapa en fordonssigna-
tur

Identifiering av forare sker med hjalp av foto pa fordonet dér dels registreringsnumret fram-
gar, dels ansiktet pa foraren. For att sa langt mojligt sakerstilla att samma forare kort hela
strackan ar det fordel om det finns foton fran bada mattillfallena. Detta innebar att ett kon-
cept med kameror som tar bilder framifran bade in och ut ur kontrollstrackan ar mest lamp-

lig.

Aktiveringen av kamerorna kan ske med radar som dven mater punkthastighet alternativt
slingor som ocksa kan anvandas for matning av hastighet. Radar dr en i sverige testad 16s-
ning men kan inte idag som slingor anvandas for att identifiera fordonstyp (axelavstand och
signatur).

For svenskt vidkommande forordas ett system som fotograferar framifran saval vid kontroll-
strackans start som dess slut. Om man inte vill kunna sarskilja fordonstyper at ar det till-
rackligt med radar for aktivering av tidmatningens start respektive slut liksom for fotografe-
ring. Eftersom en godkéand radar finns i dagens punkt-ATK kan detta vara en fordel. Men for
att kunna vidareutveckla tekniken och anvianda den for andra tillimpningar behdvs andra
sensorsystem.

Eftersom foreslaget uppldgg forutsitter fotografering framifran av forare sa ar det lampligt
med blixt i det osynliga infrardda ljusspektrat (IR). IR-blixt dr dyrare i investering men har
betydligt langre livslangd an den blixt med synligt ljus som anvénds i punkt-ATK.

Da befintligt ATK-system ar testat och godkant bor man anvénda sa stor del av det som mdj-
ligt.



3 Internationella erfarenheter

I nedanstaende avsnitt ges en kortfattad redogorelse for erfarenheter fran nagra tillamp-
ningar med Strack-ATK i utlandet.

3.1 Strackovervakningssystem har funnits lange

Metoder for att f0lja upp genomsnittshastighet over stracka har tillimpats nastan lika lange
som det funnits bilar. Redan 1902 fanns i Westchester County i New York en anordning be-
stdende av tre bas placerade med en miles avstand. Poliser med stoppur och telefon satt dol-
da i respektive bas. Nar ett fordon som tycktes kora for fort nairmade sig det forsta baset gav
polisen dar startbesked for stoppuret till nasta bas just nar bilen passerade. I ndsta bas klock-
ades tiden for den en mile langa strackan och hastigheten beraknades. Vid 6vertradelse kon-
taktades den tredje polisen som stoppade fordonet. Tillimpningen holl emellertid inte i
domstolsprovning eftersom poliserna var tvungna att vittna for varandra om tidsuppgifter?.

Polisen i Sverige liksom i madnga andra lander har sedan lange tillimpat manuell matning
(med stoppur ) av tidsatgang pa en uppmatt och markerad stracka om 505 m (5 m tolerans).
Matning utfors av markpatrull eller sedan sextiotalet aven fran helikopter.

Med modernare system har polisen fatt stod for berakning av genomsnittshastigheten mellan
tva fasta markeringar. Ett sddant ar sk “speedwatch” dar slangdetektorer anvands for mat-
ning over stracka som polisen ser. Polisen aktiverar/avaktiverar detektorernas stands-by-
lage. En annat teknik som den svenska polisen tillampar bade i bilar och pa motorcyklar kal-
las "TripTrack".

Andra system inkluderar videofilmning fran efterfoljande polisbil med uppgift om hastighet.
Fardskrivare (tachograf) som finns i yrkesfordon kan registrera diverse uppgifter inkl has-
tighet.

3.2 Nederlanderna

3.2.1 System for hastighetsdvervakning

Holldndska polisen forfogar 6ver flera olika system for hastighetskontroll, inkl méatning och
videofilmning fran patrullbil. 95% av all utrustning ar ATK med radarméatning av hastig-
heten. Sedan mitten av 90-talet har system med strackkontroll av hastighet provats och un-
der senare tid implementerats i stor skala under ledning av dklagarmyndigheten. Ar 2000
provade man en mobil utrustning for strackkontroll till en borjan enbart i samband med
vagarbeten (70 km/h). En lastbil med hydrauliska kameraférsedda armar som filldes ut 6ver
korfalten anvéandes. Inledningsvis fanns stora problem med mobila system, men dessa har
successivt 10sts.

2 Automated Speed Enforcement Pilot for the Capital Beltway: Feasibility of Photo-Radar. Virginia
Transportation Research Council, Nov 1992



3.2.2 Installationer

Det forsta forsoket med fast strackovervakning genomfordes 1997 i ena riktningen pa en del-
stracka av motorvagen A2 mellan Amsterdam och Eindhoven. Innan forsokets start ville
man forsdkra sig om att medelhastighet (pa stracka) kan likstdllas med hogsta hastighet som
stipuleras i hollandsk lagstiftning. Man férde darfor en process om en testforares hastighets-
overtradelse anda upp i hogsta domstolen och fick ett positivt utslag. Kravet var bl a att man
vill ha ett tydligt foto pa lagbrytarens fordon.

Ar 2001 prévade man pa A2 ett mobilt system och 2002-03 genomférdes ett forsok i en rikt-
ning pa Al omfattande tre sektioner.

I maj 2002 togs ett system i bruk pa ett tre kilometer langt vagavsnitt pa A13 mellan Schiphol
och Rotterdam (se nedanstaende karta). Flodet ar mycket stort (160 000 f/dygn).

" Zoetermeer

RN

Figur 3.1 Karta med A13 och illustrationsbild

Hastigheten sattes till 80 km/h for att minska bullret och fa en béttre miljo och ett strack-
overvakningssystem infordes. Konceptet med en automatisk 6vervakning lanserades brett i

media som en miljoatgard och man fick stor acceptans fran boende och verksamma i omra-
det.

Kvéaveutslappen sjonk med 15-25% och partikelhalten med 25-35%. Bullernivan minskade
ocksa avsevirt (3-6 dBA). Dessutom minskade antalet incidenter pa de 6vervakade delarna
med 50%3. Hastighetsovervakningen innebar att hastighetsfluktuationerna minskade liksom
andelen Overtradare, sarskilt nattetid*. Andelen hastighetsdvertradare pa A13 ar 0,5 %.

Efter de forsta lyckade forsoken utvecklades gemensamma specifikationer for strackover-
vakning. Man lét sex olika leverantdrer installera sina system (med delvis olika teknologi) i

3 Evaluatie 80 km/uur-maatregel A13 Overschie, Rijkswaterstaat Directie Zuid-Holland, Maj 2003

4 Onderzoek naar effecten van de 80 km/umaatregel voor de A13 op de luchtkwaliteit in Overschie,
TNO Rapport R 2003/258, jun 2003

10



omgangar enligt stdllda kravspecifikationer. Ett oberoende test- och matinstitut (Nederlands
Meetinstituut- NMi) har gjort en objektiv utvardering. Rijkwaterstaat, RWS/AVV(deras
forskningsinstitut) har bidragit med formulering av tekniska krav for att fa hog tillforlitlighet
pa systemen. Institutet har dessutom byggt upp parallella anliggningar for att kunna testa
och certifiera gjorda installationer. Leverantorerna fick sex manader pa sig att tillse att sy-
stemen fungerar enligt specifikation. De sex systemen stédlldes mot ett oberoende system for
att kontrollera om kraven uppfylls.

De sex systemen installerades 2004. Erfarenheterna fran dessa installationer visar att antalet
hastighetsovertradelser minskat vasentligt tack vare 6vervakningssystemen. Pa tva av
strackorna (A4 och A12) ligger 6vertradelseandelen efter drifttagande pa cirka 3% jamfort
med ca 10 - 15% innan systemen togs i bruk. Pa en annan stracka (N909) har antalet 6ver-
tradelser minskat fran ca 20% till knappt 1%.

De goda erfarenheterna har medfort att de hollandska myndigheterna storsatsar pa strack-
overvakningssystem5. Under 2005-2006 har sex nya anldggningar tillkommit pa strackor med
olika hastighetsgranser och ytterligare minst lika manga planeras. Sarskilt i Flevoland och i
Westerscheldetunneln har man velat fa bukt med extrema hastighetsovertradelser. Nya sy-
stem har ocksa inforts runt de stora staderna dar 80 km/h numera galler. Efter inforandet
ligger andelen hastighetsovertradelser pa 2 — 3% och 70% av trafikanterna stodjer systemet.

3.2.3 Tekniskt system

I Nederlanderna anvéands lite olika tekniska losningar for 6vervakning. I princip tillaimpas
objektigenkanning dvs for varje fordon tolkas form, farg och kdnnetecken mm vilket bildar
ett digitalt monster ett s k fingeravtryck. Detta matchas sedan mot motsvarande finger-
avtryck vid den andra métpunkten. Man anvander avancerad teknik for detta. For de fordon
vars medelhastighet pa strackan uppmats ha 6verskridit maximalt tillaten hastighetsgrans
gors en igenkdnning av registreringsnumret (fotografering sker bakifran).

Tillforlitligheten ar mycket hog. 99,7% av registreringsnumren kan tolkas korrekt (jfr med

kravet 80% i upphandlingsunderlaget). Hollandska registreringsnummer kan automatiskt
separeras fran utlandska. De utldndska 6vertrddarna hamnar i en sarskild databas och kan
dar kontrolleras manuellt. Fotot nedan visar kameramontage pa portal.

5 www.trajectcontrole.nl
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Figqur 3.2 Portalmonterade kameror med runda “osynliga” IR- blixtar samt kontrollinstitutets (NMi)
utrustning pd dversta balken

Systemen klarar av att d&ven hantera tillfalliga, variabla hastighetsgranser (som exempelvis
anvands i MCS - motorvagskontrollsystem). Nar de variabla hastighetsskyltarna andrar has-
tighetsbudskap (eller aktiveras/avaktiveras) tillampas en bufferttid innan 6vervaknings-
systemet stdlls om till den nya hastighetsnivan for att trafikanterna skall ha méjlighet att an-
passa hastigheten till den nya gransen.

Systemet klarar dven av att hantera tung trafik som har en generell hastighetsgrans pa 80
km/tim. For att selektera ut tunga fordon anvander man videotolkning av registrerings-
numret (tunga fordon kan identifieras pa registreringsnumrets teckenkombination). Dessut-
om kénner systemet av fordonets form och storlek.

3.2.4 Hantering av hastighetsévertradelser

“Fingeravtrycken” for fordon som inte overtratt hastigheten raderas senast en timme efter
fullt dygn dvs i praktiken pa natten, medan uppgifter om de fordon som 6vertratt hogsta
hastighetsgransen (hastighet, digitalt foto och OCR, dvs maskintolkningen av registrerings-
numret) skickas med standard ISDN-linje for bearbetning till polisens central i Driebergen
nagra timmar senare. Fyra personer arbetar heltid med att bearbeta bilderna pa 6vertradare
och att skicka ut botesforelaggande.

Som papekats i avsnitt 2 tillampar Nederlanderna dgandeansvar vilket innebar att dgaren far
ta det fulla ansvaret for bilens framfart oavsett vem som suttit bakom ratten. Om dgaren allt-
sa inte kan eller inte vill ange vem som kort fordonet riskerar han sjdlv att domas. Ett hastig-
hetsoverskridande med mer dn 40 km/h leder till atal. Det kan innebara att dgaren forlorar
korkortet eller t o m doms till fangelse.

Polisen har aven mdajligheter att anvanda systemet for att kunna f6lja misstanka brottslingars

framfart. Det kravs da dklagarens godkdnnande for att fa tillgang till fordonsfoton innan de
forstors.
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3.3 England

3.3.1 Installationer i Storbritannien

I Storbritannien finns ett stort antal ATK-kameror. Sedan 1999 finns dven teknik for strack-
overvakning (systemet SPECS) och for narvarande (2006) har sddan utrustning installerats
pa 8 permanenta platser omfattande tjugo delstrackor. I forsta hand handlar det om vagar
med stora olycksproblem och dér olyckorna ar utspridda langs hela strackan.

SPECS ar det enda system som fatt officiellt godkdnnande (Home Office Type Approved)
for denna tillimpning. Av delstrackorna finns elva stycken i och kring Nottingham. Utover
de permanenta installationerna finns ett antal tillfalliga installationer (se nedanstaende fi-
gur). I figuren visas ocksa det vagmarke som 2006 godkands av Highway Agency for an-
vandning dar Strack-ATK tillampas.

@ Permanent installation
© [Tillfallig installation (vagarbete etc)

Il

Average
speed
check

Figur 3.3 Installationer med Strick-ATK (SPECS) i Storbritannien samt vigmdrke for denna tillimpning

3.3.2 Effekter i Nottingham

I England har polisen i Nottingham under fyra ar f6ljt upp hastighetsnivaerna pa tre likvar-
diga vagstrackor med olika typer av automatisk hastighetsovervakning; strackovervakning,
fast punktmatning med radar och mobil kamera. Framférda synpunkter fran lokalbefolk-
ningen och bilférarna ar entydig. Installationen av strackovervakning har sankt tempot och
trafiken flyter lugnare. Man kan konstatera att andelen skadade i trafikolyckor sjunkit med
40% och andelen dodade med 50% for saval strackmétning som punktmatning med fast ka-
mera.
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For fast kamera ar influensomradet (”site length”) definierad som mellan 0,4 - 1,5 km. For
Strack-ATK ar den strackan mellan 3 - 10 km. Strack-ATK ger alltsa liknande effekt som
punktmaétning (”fixed”) men over langre stracka.

I nedanstdende tabell visas hur andelen fortkorare forandrats med de olika systemen i Not-
tingham. Pa den strackovervakade viagen har andelen fortkorare halverats medan 18% farre
fortkorare erhallits for punktovervakning.
Tabell 3.1 Effekt av automatisk kameradvervakning pd andelen fortkorare pd tre strickor i Nottingham
Andel fortkérare (%) Nottingham, England
Referensniva (utan system) anges kursivt (2001)

Stracka Punkt Mobil
Ring Road |Hucknall Rd | Sutton Rd

2001 36 73 38

2002 15 64 29

2003 16 54 22

2004 18 60 37
Figur 3.4
Kameror i systemet pi
Nottingham Ring Road

For anlaggningen i Nottingham rapporterades att medelhastigheten efter drifttagande mins-
kat med 8,2%. Antalet dodsolyckor eliminerades (2 st under tvadarsperioden fore installatio-
nen och ingen de tva forsta dren med systemet i bruk). Vidare minskade antalet svart skada-
de med 40% och lattare skadade med 30%. Andelen olyckor med skadef6ljd minskade med
25% 7.

Andelen fortkorare decimerades kraftigt och sarskilt pa platser dar strackdvervakad hastig-
het tillampas (50%) jamfort med punktkontroll med radar (18%).

En nationell uppfoljning genomférdes 2005 omfattande majoriteten av de forekommande
automatiska kamerasystemen (fasta och mobila punkt-ATK) for en fyra-arsperiod®. Endast
tva Strack-ATK ingick dock i studien.

6 www.speedcheck.co.uk
7 Speed Cameras — how do drivers respond? Dave Keenan; TEC, Mars 2004
8 The national safety camera programme - Four-year evaluation, PA Consulting Group, Dec 2005
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Nedanstaende tabell visar erhallna effekter map hastigheten:

Change in Change in 85th % change in vehicles % change in vehicles
average speed percentile speed exceeding the speed limit ling the speed limit
by more than 15mph

Camera type Sites mph % mph %
Fixed 502 53 15% -7.6 -18% T70% -91%
Mobile 1448 -1.3 -3% -1.6 -3% 18% -36%
Time over distance 2 -1.6 -3% -3.6 -T% -53% -100%
All Cameras 1952 2.2 -6% -3.0 7% 3% -51%

Fiqur 3.5  Uppmiitta hastighetseffekter av olika ATK-typer i fran England (Time over distance = Strick-ATK)

Resultaten kan i korthet beskrivas enligt f6ljande:

e Samtliga kamerasystem reducerar hastigheten

e Den storsta sainkningen av medelhastigheten erhoélls vid nya fasta punktkameror med 5,3
mph (dvs 15% reduktion inom kamerornas influensomrade)

e Nya fasta punktkameror reducerade andelen fordon som 6verskred hastighetsgransen
med 70%.

e Strack-ATK kameror har varit sarskilt effektiva for att reducera stora 6verhastigheter
(mer &n 15 mph Over hastighetsgransen).

¢ Nya mobila kameror var mindre effektiva. Medelhastigheten sjonk med 1,3 mph vilket
motsvarar 3 %.

e Strack-ATK var likvardig med punkt-ATK vad galler att reducera antalet kollisioner och
olycksoffer

e Skillnaden mellan nya punktkameror och mobila kameror var forvantad. Nya punktka-
meror paverkar trafikanterna hela tiden, medan mobila kameror dr i bruk under begran-
sade tidsperioder och pa avgransade platser.

Anvisningar for anvandning av Strack-ATK system har utformats (fritt oversatt fran® ):
”Strack-ATK &r en typ av fast kamera (fixed) och darfor skall de som ett minimum uppfylla
reglerna for nya fasta kameror. Eftersom Strack-ATK system individuellt ar dyrare an mot-
svarande antal fasta eller mobila kameror maste anvandningen av Strack-ATK sarskilt moti-
veras genom strackspecifika analyser:

- olycksfordelningen pa strackan visar att Strack-ATK ar den basta 1dsningen

- nyttan uppvager merkostnaden

- anledningen till att andra fasta eller rorliga ATK-system inte dr lampliga och varfor

Strack-ATK ger forbattrad effektivitet

7”7

° Department for Transport Handbook of Rules and Guidance for National Safety Camera Pro-
gramme 2005/06
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3.4 Norge

3.4.1 Forsok vid Lillehammer

Sedan hosten 2005 pagar ett forsok med strackovervakning av hastighet pa en nollvisions-
stracka av E6 norr om Lillehammer i Norge. Man botfaller inte trafikanterna (utifran uppgif-
ter som systemet registrerat) under forsoksperioden. Vegdirektoratet motiverar forsoken
med att man vill stdvja s k “kdngurukorning” dvs att bilisterna 6kar farten mellan ATK-
stolparna och bromsar in strax fére. Man har genomfort enkatundersokningar som visar att
kontroll av genomsnittsfart uppfattas som mer rattfardigt an punktkontroll.

I Norge skoter Statens Vegvesen alla ATK-skapen. Bilderna pa hastighetsovertradare hamnar
pa eniforvag bestamd arbetsstation pa Vegdirektoratet dar en godkand operator tar emot
for teknisk kontroll och sedan skickar bilderna vidare till den lokala polisen for utredning.
Samma princip tillimpas for Strack-ATK.

Vidare utnyttjas i princip samma tekniska utrustning som anvandes for punktmatning. Det
norska ATK-systemet skiljer sig nagot fran det svenska. Hastigheten méts inte med radar
som i Sverige utan med tva vibracoax slingor som ar nedfrasta i vigbanan med ungefar tre
meters avstand. Hastigheten maéts pa varje fordonsaxel och darmed kan man ocksa berdkna
axelavstandet. For Strack-ATK anvéands en industrikamera som kan anvandas med osynligt
IR-ljus (som har vissa fordelar jamfort med traditionell blixt). Men det krédvs en ganska kraf-
tig ljuskalla for att fa tillrackligt tydliga bilder av foraren och darfor har norrmannen utveck-
lat en sarskild laserljuskélla som baseras pa dioder.

Vid Lillehammer placeras tvda ATK-skdp med 2,6 km inbdrdes avstand. De kan anvandas
saval for punktmatning som strackmatning. Ett snabbt datandtverk etableras mellan de bada
skapen. Nya skyltar informerar trafikanterna om systemet (se figur nedan).

@ |
N/

Automatisk
trafikkontroll
X Figur 3.6
Streknings- Informationstavla vid forssken med Striick-ATK i
mallng Norge (Killa: Vegdirektoratet, Norge)

3.4.2 Strack-ATKs funktion

Kameran i skdp A tar bilder av alla fordon med IR-ljus. En bildanalys (OCR) av nummer-
skylten gors for att finna en indikator. Datatilsynet i Norge (motsvarar svenska Datainspek-
tionen) vill inte att fordonet identifieras. Darfor har man i systemet inte lagt vikt pa att lasa
skylten korrekt utan att finna ett monster som ér tillrackligt for igenkanning. Axelavstand
genom slingmatningen beaktas ocksa i denna identifikator. Ofta kan enbart axelavstandet
vara tillrackligt for igenkanning. Identifikatorerna for vart fordon skickas l6pande fran skap
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A till B, men inte fotot. Kameraskap B utfor i princip detsamma som A, dvs tar foton med
hjalp av IR-ljus av alla fordon och genomfor samma typ av analys.

Om systemet kanner igen ett fordon som har kort fran skap A till B pa kortare tid an troskel-
vardet for fortkdrning, skickas en signal fran skap B till A om att den aktuella bilden skall
behallas, 6vriga plockas bort. Egentligen tas alla bilder automatiskt bort inom en kort for-
instélld tidsrymd (ca 2 min i Lillehammerforsdken) om inte signal kommit tillrackligt snabbt
om att bilden skall behallas. De bilder som skap B har bestamt skall behallas (en bild fran
kameraskap A och en fran B), skickas pa vanligt stt till operatdr. Dessa bilder har paforts en
kopplingskod, sa att de blir synliga for operatdren pa samma dataskarm.

2 = =il x
bt [T [ e e [
Frbe  [D Pobiais [t e B = S e V|
towwe  [50 Dme SR unim [ 5 e || Pk [k ot 7] | Cll== |
4 [BEE T rapw Hnt | o ekt
e e e = — 3| 2| bl
B kit S

e TS ST T 1_ e e
F ¥

Lare = 20, by = 850 Lo = 0, Py = 4034

Figur 3.7 Identifiering av fortkorande bil i forséket med streck-ATK i Norge

Det norska Datatilsynet har lamnat tillstand till forsoken pa E6 Lillehammer. Datatilsynet
kommer utifran forsoken att vardera om systemet skall f& klartecken for att tas i bruk pa
andra platser.

3.4.3 Kostnad

Kostnaderna for Strack-ATK berédknas i Norge bli i samma storleksordning som for punkt-
ATK, men sjalvklart behovs dubbla skap. En punkt-ATK kostar med utrustning och installa-
tion dygt 500 000 kr. Systemet for hastighetsméatning, kamera, skap och faltstation blir likar-
tad, men laserljuskallan ar ca 20000 kr dyrare per kameraskap. Laserljuskallan har emellertid
rent tekniskt ha en mycket lang livslangd medan den traditionella blixten bara racker for
nagra tusen foton. Kostnaderna for datadverforing och natverk blir ndgot hogre an for
punkt-ATK.
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Till kostnaderna kommer en utvecklingskostnad f6r mjukvaran for lokal databearbetning
(igenkdnning av fordon, hantering av overtradelser etc). Denna kostnad beddms av Vegdi-
rektoratet uppga till 1 — 2 Mkr.

3.4.4 Erfarenheter av forsoket vid Lillehammer

Systemet har varit i bruk i over ett ar (start hosten 2005). Man har enbart gjort tekniska tester
och ingen utvérdering av effekterna har genomforts. Anledningen till detta ar att man inte
utfardat nagra botesforeldgganden under forsoksperioden, vilket informerades om i pressen.
Trafikanterna kanner till detta och dérfor skulle en sddan utvardering ge felaktiga indikatio-
ner om vilka hastighetseffekter som kan erhallas. Trots detta har man markt en markant
nedgang av hastigheten pa strackan.

Tekniskt ar man mycket tillfreds med forsoket. 1,4 miljoner fotografier har tagits i var och en
av de bada boxarna. 250 000 fordon har registrerats for fortkdrning. Man har anvant IR-blixt
och fatt foton av sa god kvalitet att 98% av fordonen som kort for fort har kunnat identifieras.

Samferdsel- och Justisdepartementen bereder ett underlag for stortingsbeslut om ATK gene-
rellt. Detta inkluderar dven streck-ATK.

3.5 Andralander

Strackovervakning av hastighet forekommer dvenibl a Osterrike, Schweiz och Australien.
Frankrike, Spanien och Portugal lar ocksa vara pa gang med liknande system men ingen
information om dessa har kunnat skaffas.

3.5.1 Osterrike

I Osterrike installerades for nagra ar sedan ett strickdvervakningssystem i Kaisermiihlen-
tunneln pa A 22 Donauufer Autobahn i samverkan mellan det motorvagsbolaget ASFINAG,
trafik- och inrikesministerierna och Wien™. T Osterrike tillimpas dgaransvar vilket innebar
att det racker med att identifiera de fordon som framfors med for hog hastighet och vem som
agar fordonen.

10 Kalla: www.asfinag.at
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Figur 3.8 Systembeskrivning av anliggningen i Kaisermiihlentunneln i Osterrike (Kiilla:
www.asfinag.at)

Vid mynningen respektive utfarten finns for varje korfalt en videokamera och en laserscan-
ner. Laserscannern anvandes for att kategorisera fordonstyper eftersom olika hastighets-
gréanser tillampas. I tunneln galler 80 km/h for personbilar och 60 km/h for lastbilar. Video-
kamerorna fotograferar den bakre registreringsskylten. Matchning gors och dvertradelser
hanteras pa liknande sitt som redovisats med andra system.

Om hastighetsgransen dndras i tunneln (genom variabel hastighetsvisning och korfaltsre-
glering) sa tar systemet automatiskt hansyn till detta.

& Nin
Figur 3.9 Kamera i tunnelmynning och upplysningsmirke vid Kaisermiihlentunneln i Osterrike (Killa:
www.asfinag.at)

Utover den fasta anldggningen forfogar man ocksa over ett mobilt system som anvandes t ex

pa svart olycksdrabbade strackor. Kostnaden for den fasta anlaggningen i tunneln uppgar till
1,2 Milj € medan driftkostnaden uppges vara 60 000 € arligen.
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En nyligen (2006) genomford utvardering av installationen i Kaisermiihlentunneln visar pa
stora sdakerhetsvinster!!. Innan systemet togs i drift fanns traditionella mobila och stationdra
overvakningssystem. Under forsta aret sjonk medelhastigheten med mer dn 10 km/h, se ned-
anstaende tabell

Personbilar (hastighetsgréns 80 km/h) Lastbilar (hastighetsgréns 60 km/h)
Fore Efter Fore Efter

Dagtid 85 km/h 75 km/h 70 km/h 55 km/h

Natt 95 km/h 75 km/h 75 km/h 55 km/h

Nytto-kostnadskvoten berdknades till over 3 dvs klart lonsamt. Berdkningarna beaktar
olyckor och miljo.

Ett nytt system togs i bruk i oktober 2004 pa en 7,1 km lang stracka pa motorvagen A2 vid
Wechsel. Dessutom finns det tre mobila anldggningar vid vagarbeten. ASFINAG (motor-
vagskonsortiet) upphandlar sex nya system under 2006.

3.5.2 Schweiz

I december 2005 beslot landsradet i Basel, Schweiz att rekommendera ett lan pa 1.5 milj SF
for att forse den 3,2 km langa Belchentunneln (A2) nédra Olten med ett strackovervaknings-
system. Systemet fotograferar fordonen da de aker in i tunneln och pa samma satt da de aker
ut. De som haft for hog medelhastighet genom tunneln fotograferas framifran av en sarskild
kamera.

Om denna pilot faller vl ut planeras ytterligare installationer.

3.5.3 Tjeckien

I Prag har tunneln Zlichov - Radlicka forsetts (ar 2004) med utrustning for att 6vervaka has-
tighet over stracka'.

3.5.4 Australien

I New South Wales, Australien anvandes pa nedanstdende platser strackovervaknings-

system:

- Pacific Highway mellan Clothiers Creek och Chinderah (12 km - endast i nordlig
riktning).

- Pacific Highway mellan Harwood och New Italy (35 km — i badda riktningarna).

- M4 Motorway nara Wentworthville (4,2 km — endast i 6stlig riktning).

11 Christian Stefan; Section Control — Automatic speed enforcement in the Kaisermiihlen Tunnel (Vi-
enna, A22 Motorway), Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, feb 2006

12 Motorzurnal at Centrum.cz
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I anslutning till matplatserna for strackdvervakningen finns saval strackmatningskameror
som punktmatningsutrustning med radar (se nedanstaende figur). Kamerasystemen har
hoghastighetsslutare och IR-blixt for bra bildkvalitet.

Bearbetningen av registrerade data sker inte omedelbart utan senare i en central server. Den
centrala servern har ocksa en relationsdatabas dar aggregerad information sparas for stati-
stikdndamal.

Man provar dven att tillimpa tekniken pa mycket langa strackor mellan matstationerna. Ing-
en utvardering har 2006 kunnat sparas hos Roads and Traffic Authority, NSW.

Figur 3.10 Miitplats med striick- och punktmditningskameror i New South Wales, Australien
(Kdlla: Redflex Traffic Systems Pty Ltd)

Daremot har trafikantorganisationer (som ar motstandare till fartkameror) reagerat:
Man klagar over att bilisterna inte far nagon varning (i form av t ex blinkande lampa) nar
man registrerats for fortkorning.

Eftersom kamerorna i borjan endast fotograferade bakifran har vissa forare nekat till att de

befunnit sig i bilen. For att motverka detta problem har myndigheterna dubblerat kamerorna
sa att foto dven tas av foraren framifran.

21



4 Legala och institutionella aspekter

4.1 Svensk trafiklagstiftning och praxis

Sverige tillampar ett strikt foraransvar vad galler hastighetsovertradelser. Det kommer for-
modligen inte bli ndgon forandring inom 6verskadlig tid efter den statliga utredning som
genomfordes 2005. Det innebér for att kunna lagfora hastighetsovertradelser kréavs fullgoda
bevis om vem som framfort fordonet vid overtradelsetillfallet. Identiteten maste kunna sa-
kerstdllas. Med dagens teknik sker detta genom fotografering framifran av forarens ansikte. I
Sverige kan endast polisen utfora identifieringen av fotona.

Overtradelser som registreras av automatisk trafiksakerhetskamera (ATK) leder till att poli-
sen kan utfarda botesforeldggande. Polisens teknik for identifiering av forare med hjalp av
foton pa fordon med registreringsnummer och férarens ansikte dr saledes férankrad och
ddrmed lamplig att tillimpa ocksa for strackdvervakning.

Enligt polisen och aklagarmyndigheten finns det inga rattsliga hinder for att beivra 6ver-
skridande av hastighetsgrans genom for hog medelhastighet. Detta har tillampats tidigare
med manuella metoder. Skillnaden mot automatiskt registrerade dvertradelser ar att uppgif-
ter om Overtradelser som registreras med manuella metoder kan stdarkas av polismans vitt-
nesmal. Fragan om krav pa bevisvdrde av registreringar fran ett automatiskt system kan dar-
for behova provas i domstol.

En bedomning av vilka uppgifter som ar nddvéandiga for en juridisk provning ar vansklig att
gora for ett system som dnnu inte testats. Kraven bor vara likvardiga med de som giller for
dagens ATK och polisens manuella métningar av medelhastigheter. Detta indikerar att kon-
ceptet bor bygga pa komponenter som anvands i ATK-projektet sd langt majligt.

4.1.1 Grundlaggande krav pa system och teknik

Utrustningen som anvénds for registrering och hastighetsberdkning maste uppfylla av SP
(Sveriges provnings- och forskningsinstitut) stillda krav och vara typgodkand. Typgod-
kannandet kan utforas av SP i Boras eller annat institut som &r ackrediterad enligt EUs certi-
tieringsregler. Eventuellt behovs dven aterkommande verifiering av funktionaliteten.

Systemet maste kunna leverera uppgifter om tidpunkt for registrering, uppmatta restider
och berdaknad genomsnittshastighet, foton pa fordonet som tydligt visar registreringsskylten
och fordonets form liksom foraren.

En viktig modul i systemet ar fotografering och bildtolkningsdelen (OCR). Hoga krav bor
stéllas pa precisionen i uppgifterna och fotonas upplosning (jfr punkt-ATK). Det finns
manga system for detta andamal pa marknaden och nagra anvands i trafiksammanhang i
Sverige. Det giller t ex det hollandska ARS for restidsmétning i Stockholm och Goteborg och
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videotolkningssystemet som anvandes i Stockholmsforsoket med trangselskatter. ARS har
ocksa godkands for anvandning i nya tillimpningar med Strack-ATK i Holland. Systemets
prestanda dvs andelen fordon som registreras korrekt utav de fordon som systemet kan han-
tera (exkl MC och utlandsregistrerade fordon) skall vara hog, atminstone i nivda med ATK-
kraven. For de hollandska installationerna var ursprungskravet att 80% skulle registreras. I
verkligheten klarar man 99% vilket tyder pa det ar tekniskt majligt att registrera i princip alla
som passerar platsen. Motsvarande nivaer har erhallits i Norge. Aven i stockholmsforsoket
erholls en mycket hog andel identifierade fordonspassager (99 %) genom fotograferings- och
bildtolkningssystemet .

Klockfunktionen och tidssynkroniseringen ar viktig. Har kan behova goras tita kalibreringar
av klockorna i utrustningen vid respektive matpunkt genom uppkoppling mot tiduret i
Boras, kanske var 15:e minut.

Risk for obehorig atkomst till data i systemet eller majlighet att manipulera maste minime-
ras. All hantering méaste ske inom s k skalskyddat omrade. Uppgifterna far endast hanteras
av behorig polispersonal pa motsvarande sitt som for ATK. Detta har bl a podngterats av
aklagarmyndigheten.

Dar sa ar mojligt bor man efterstrava att anvanda komponenter som anvands inom ATK och
som redan testats och godkants, t ex stolpe och skap som krocktestats. Matprincip och be-
rakning av medelhastighet stdller emellertid krav pa att alternativa komponenter anvands.
Det galler t ex séttet att registrera fordonen och att utlosa fotograferingen. Ett alternativ till
radar ar slingor som dven kan anvéndas till att mata axelavstand och ge en signatur pa for-
donets form. Eftersom manga fotograferas bor blixten troligen vara infrardd (IR) for att den
inte skall synas och stora trafikanterna. Det lokala systemet, savil hard- som mjukvara,
kommer ocksa att vara annorlunda.

4.2 Juridiska och organisatoriska klargdéranden

Innan ett eventuellt forsok med automatisk hastighetsovervakning 6ver stracka kan bli verk-
lighet kravs klargéranden vilka regelverk som paverkar en sadan tillampning och en organi-
sation for att hantera den.

4.2.1 Integritet

Datainspektionen bor kontaktas for ett resonemang om tillampningen och mgjliga alternati-
va losningar. Myndigheten bor ocksa prova om forordat foreslag till upplagg kan godtagas
utifran PUL (personuppgiftslagen). Efter begdran lamnas ett utlatande (forhandsbesked) om
tillampningen.

Andra berdrda myndigheter bor ocksa fa maojlighet att yttra sig om forslaget. Hit hor bl a
polisen, aklagarmyndigheten samt berorda lansstyrelser och kommuner.

13 Trangselskatter i Stockholm. Presentation av Magnus Bengtsson 2006-10-27. Vagverket

23



4.2.2 Foreskrifter

Infor ett eventuellt forsok kravs troligen en forsoksforordning eller en sarskild foreskrift som

formellt tillstalls regeringen av polisen (RPS). RPS har tidigare utfardat ett antal forfattnings-

skrifter och allmdnna rad inom omradet ar

¢ hastighetsovervakning med radarhastighetsmatare (RPSFS 2000:39)

e hastighetsovervakning pa land med laserhastighetsmatare (RPSFS 2003:6)

e hastighetsovervakning med stoppur (RPSFS 2000:41)

e hastighetsovervakning fran helikopter (RPSFS 2000:42)

e trafikovervakning pa motorvag och motortrafikled m.m. (RPSFS 2000:51)

e hastighetsovervakning med instrument for matning av genomsnittshastighet (RPSFS
2000:43) — (avser instrument monterat i fordon)

4.3 Meranvandning

Beroende pa utrustning (sensorer mm) kan systemet anvandas for annan polisidr verksamhet
an hastighetskontroll. Om man anvénder slingor med tryckkéanslig sensor (s k piezo sensor)
finns majlighet att f4 en indikation om overlast. Ett foto pa fordonet kan sparas och skickas
till polis i ndarheten som kan stoppa ekipaget och genomfdra en mer noggrann vagning.
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5 Vardering av forhallningssatt

5.1 Nagra svenska exempel med ATK

Viagverket och Polisen installerade under aren 1998-2005 ca 400 trafiksdkerhetskameror pa
totalt ca 100 mil vag i Sverige. Systemet var av typ med vatfilm och manuell insamling. Dess-
forinnan genomfordes och utvarderades nagra mindre forsok med sddana system.

Nya digitala trafiksdkerhetskameror (ATK) har under 2006 installerats pa 700 plaster i lan-
det. Bland de forsta strackorna som utrustades med det nya systemet &r riksvag 50 fran
lansgransen mot Ostergotland till Asbro. Kamerorna togs i drift i mars 2006 och man har
genomfort hastighetsmatningar fore och efter etableringen. Resultatet av matningarna visar
att medelhastigheterna langs hela strackan totat sett har minskat med ca 8 % och att andelen
fordon som kor snabbare an skyltad hastighet har minskat med knappt 40 %. Férutom att
hastigheterna minskat visar resultatet 4ven pa ett generellt andrat trafikbeteende da hastig-
hetsskillnaderna dr mindre mellan enskilda fordon an tidigare. Effekterna ar nagot storre pa
strackorna som ar skyltade 70 km/h an med 90 km/h och ar ocksa tydligare bland personbilar
an bland lastbilar4.

Effekterna ar overlag battre vid ATK dn mellan, dar den procentuella hastighetssankningen
ar halften mot vad den ar vid ATK. Se nedanstdende tabell

Tabell 5.1 Sammanstillning av hastighetsforindringar vid respektive mellan ATK pd Rv50

Rv50 Hastighetsgrans 70 och 90 blandat
Vid ATK Mellan ATK

Fore Efter Minsk- Foére Efter Minsk-
km/h km/h ning (%) |[km/h km/h ning (%)

Personbilar 86,1 75,9 11,8 87,5 82,2 6,0
Lastbilar 82,3 77,2 6,1 83,7 80,8 3,5
Fordon 85,2 76,2 10,6 86,7 81,9 55

Av nedanstaende boxdiagram fran en matplats vid ATK respektive en métplats mellan ATK
pa en delstracka med 90 km/h hastighetsgrans framgar ocksa att hastighetsspridningen ar
storre mellan skapen an vid dessa (dock lagre an utan ATK!). Det géller d@ven de hogsta has-
tigheterna.

14 VV Publ 2007:16 Utvardering och analys av trafiksdkerhetskameror.
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Matplats 2244 personbilar riktning séderut Matplats 2243 fordon riktning norrut
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Vid kameraskdip Mellan kameraskdp
Figur 5.1 Jamforelse av hastighetsspridning och higsta hastighetsndvder frin en mitpunkt vid en ATK

(2244) och en mellan tvi ATK (2243)

Ett annat exempel dr strackan Kiruna — Svappavaara dar differensen i hastighet mellan fore-
matning och efterméatning for en korriktning framgar av nedanstdende diagram. Diagram-
met visar tydliga effekter vid ATK men ocksa att medelhastigheten mellan ATK pa vissa
strackor okat i jamforelse med fore ATK. I den andra korriktningen erhélls hastighetsreduk-
tion aven mellan ATK-skapen. Hastighetsokningen ar storst pa den delstracka dar avstandet
mellan tva ATK-skap ar stort (~30 km). Uppgiften baseras pa 25 - 30 méatningar med s k for-
foljelsebil (floating car).

m = placering av kameraskap

10 A

0

strgcka 5 8750 0950 150 15350 17550 19750 2 0 24158 26350 28550 30750 32950 35150 3735C
(1)

STy 3 i

-10

—0‘._._

-15

-20 1

-25

Figur 5.2 Variation i hastighetsdifferens mellan fore- och eftermitning pd strickan Kiruna - Svappavaara
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5.2 Vad kan Strack-ATK tillfora?

Fordelar

Principen att automatisk 6vervaka hastigheten 6ver en stracka har vissa fordelar jamfort med

overvakning i en punkt. Vad som kan framhallas ar t ex att metoden Strack-ATK:

- ger effekter som kan forvéntas bibehallas pa en jamn niva 6ver hela strackan

- ger mindre hastighetsvariationer an med konventionell punkt-ATK

- ger jamnare kormonster och ddrigenom lagre emissioner

- ger likvardig eller béttre effekt pa efterlevnaden (andel trafikanter som overskrider has-
tighetsgransen) och pa stora dverhastigheter (enligt erfarenheter fran framst Storbritanni-
en och Osterrike)

- ger mjukare hastighetsanpassning sarskilt i kontrollstrackans borjan

- ger likvardiga eller storre effekter pa medelhastighet och olycksutfall som punktkontroll

- kan Oppna upp f0r andra tillimpningar som bygger pa identifiering eller hastighetsmat-
ning.

Strack-ATK kan tillimpas pa ett godtyckligt antal delstrackor utmed en i 6vrigt punktover-
vakad vag. Vagmarket for automatiks trafikovervakning (1.4.35) har en inneb6rd som dven
innefattar strackovervakning och darmed informerar bilisterna att strackmatning och/eller
punktmaétning sker. Kamera- och sensorutrustningen i borjan och slutet av en strackoverva-
kad del kan ocksa anvandas som punkt-ATK, vilket starker anvandbarheten (exempel Au-
stralien och Norge).

Nackdelar eller oklarheter

For att automatiskt kunna folja upp hur ett fordon forflyttas over en stracka kravs registre-
ring saval vid strackans borjan som slut. Det finns olika metoder for identifiering av fordo-
net. Den metod som formodligen dr mest gangbar for Sverige ar fotografering framifran av
fordonet med registreringsskylt sa att dven foraren kommer med pa bild. Detta for att kunna
bevisa vem som kort fordonet vid bdda matpunkterna om fortkorning konstateras. Under de
tidsperioder som systemet ar aktiverat fotograferas eller ”bildtolkas” passerande med osyn-
lig blixt. Aven om materialet férstors direkt efter det att systemet konstaterat att fordonet
framforts inom laglig hastighetsgrans, sa kan det uppfattas negativt att fotograferas oavsett
hastighet. Det ar viktigt att hoga krav pa réattsakerhet uppfylles, se dven kap 4.2.1

Kostnaden med Strack-ATK kan bli hogre jamfort med motsvarande enskild ATK-utrustning
pa plats an for punkt-ATK. Genom att bilister fotograferas kravs t ex IR-blixt och kamera
som klarar detta. Investeringen i IR-blixt ar hogre an for synlig blixt, som tillampas i svenska
ATK-skap. Enligt de norska erfarenheterna erhéller man emellertid med IR-blixt betydligt
langre drifttid vilket val kompenserar for den hogre investeringen.

For att sdkerstdlla anonymiteten i fordonsidentifieringen tillimpar de internationella syste-
men kryptering av endast en del av registreringsnumret och dessutom anvandes fordonets
signatur (form) som ex. i Norge axelavstand for identifiering. For denna senare princip be-
hovs sensorer som kdnner av dessa parametrar. Anvands ex slingor for detta dar de komplice-
rade (och kostnadskravande) att installera i vigbanan. A andra sidan ger det majlighet att
skilja ut tunga fordon fran litta (genom axelavstandet).
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Den 6kade kostnaden for skap med tillhorande utrustning for Strack-ATK kan emellertid
utjdmnas om man ser till behovet av antalet sadana utrustningar 6ver en olycksdrabbad
stracka. Farre skdp kan behovas med Strack-ATK jamfort med punkt-ATK beroende pa hur
geografiskt utspridda trafiksiakerhetsproblemen &r.

5.3 VAag- och trafikmiljo som lampar sig for Strack-ATK

Eftersom Strack-ATK ar ndgot dyrare 4n motsvarande punkt-ATK (i en jamforelse med tva
separata ATK-skap) ar det viktigt att tydligt motivera varfor Strack-ATK Overvags som Over-
vakningsmetod. I samband med att det kan bli aktuellt med automatisk hastighetsovervak-
ning ar det lampligt att alltid 6vervaga olika metoder, inkl Strack-ATK. Om Strack-ATK be-
doms vara ett intressant alternativ bor en forstudie genomfdras som redovisar systemets
uppbyggnad och funktion och som dven inkluderar en ekonomisk vardering.

Strack-ATK kan vara ett alternativ eller ett komplement till andra metoder enligt nedan.

I landsbygdsforhillanden pa strackor med relativt homogen vagstandard och enhetlig hastig-

hetsgrans pa den delstracka som skall 6vervakas (0vervakningen kan omfatta flera del-

strackor) och problem med:

- stort olycksutfall dar olyckorna ar utspridda 6ver strackan (ej koncentrerade till vissa
punkter — black spots)

- stor hastighetsvariation och hoga medelhastigheter

- vagmiljo och hoga hastigheter med sakerhetsproblem som endast motiverar gles placer-
ing av skap for punkt-ATK. Strack-ATK som dven fungerar som punkt-ATK kan vara ett
kostnadseffektivt alternativ.

- hoga hastigheter pa tunga fordon.

I titortsforhdllanden (storstadsregioner) pa strackor:

- med stort olycksutfall dar olyckorna ar utspridda over strackan (ej koncentrerade till
vissa punkter — black spots)

- med flera korfalt, déar hastighetsvariationen ar stor mellan korfalten

- tidvis stora Overhastigheter vilket orsakar ryckighet och incidenter/olyckor

- med manga fortkorare (hogt varde pa 85-percentilen av registrerad hastighet)

- komplexa miljoer med risk for plotslig kobildning (t ex i tunnlar)

- stora lokala problem med emissioner
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Strack-ATK kan vara mindre limpligt pa strackor

- med manga korsningar, trafikplatser och andra anlaggningar med pa/avfarter

- med varierande trafikforing sasom forandringar i antal korfélt och andra fysiska anlagg-
ningar (avsmalningar, chikaner etc) som paverkar hastighetsnivderna.

- pastrackor dar trafiksdkerhetsproblemen avgransas till vissa platser (t ex korsningar)
dar punkt-ATK ar ett bdttre alternativ.

- Vid hoga trafikfloden dar friflodeshastigheter sillan forekommer. Fordonen péaverkas da
av varandra och man ”“tvingas” folja trafikrytmen. Punkt-ATK kan hér vara ett tillrack-
ligt effektigt 6vervakningsmedel.

Strack-ATK bor dven kunna vara tillimpbar pa strackor med mer dn en hastighetsgrans. Sy-
stemet jamfor den uppmatta tidsatgangen for passerande bilar med den tid det tar att kora
strackan med de hastighetsgranser som galler. Om uppmatt tid ar kortare har hastighets-
gransen Overskridits.

5.4 Uppskattad trafiksakerhetspotential med Strack-ATK

Punkt-ATK ger generellt stora effekter pa trafiksdkerheten. En hastighetssankning med i
genomsnitt 7 km/h pa en 70-lank/stracka (enligt utvardering av 9 objekt, 1998-2005)'> kan
normalt minska antalet dédsolyckor med drygt 30 % och antalet olyckor med doda och svart
skadade minskar med ca 25 % (enligt Potensmodellen’®).

Effekten pa trafiksikerheten ar storst vid kameraskapen, om dessa placerats strategiskt vid
olycksdrabbade punkter. Den uppskattade olycksreduktionen enligt Potensmodellen fram-
gar av nedanstaende tabell som dven visar effekterna mellan kameraskapen. Med antagande
om att man erhaller en jamn sankning av hastighetsnivan med Strack-ATK sa erhalles med
denna metod en reduktion av antalet doda med knappt 40 % pa hela den 6vervakade strack-
an.

Tabell 5.4 Overslag trafiksikerhets effekter, jmf mellan punkt-ATK och Strick-ATK. Virdena for punkt-ATK
kommer frin faktiska forelefter-mitningar, se VV Publ 2007:16. For Strick-ATK dr virdena antagna.

70-skyltat stracka Forindring av Reduktion antal Reduktion antal
medelhastighet doda (%) doda o svart ska-
(km/h) dade (%)
Punkt-ATK vid skap 80,2 ->70,3 45 33
Punkt-ATK mellan skéap 81,5->75,9 27 19
Strick-ATK (hela strickan) 80 ->70 39 28

Detta Overslag pekar pa att de finns en ytterligare trafiksakerhetspotential pa lampliga
strackor med Strack-ATK dér olyckorna ar ”jamnt” férdelade langs strackan.

15 Effekter pad medelhastighet av ATK 1998-2005. Vagverket Remiss version 0.9
16 TOI report 740/2004
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