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English Abstract

Since 1997, a trial project dealing with Automatic Traffic Enforcement in Denmark was
carried out by a pilot partnership between the Road Directorate and the National Police.

Automatic combined speed and red-light camera enforcement has also been tested at
Danish signal controlled intersections. The pilot project took place from March 1% 2001
to March 31% 2002 in the city of Arhus. The trial period was opened by a promotional
campaign in Arhus and surrounding areas.

This report presents an overview of the pilot test conclusions.

1. The experiences made by the Arhus Police and the National Police concerning
control equipment, camera technique and automatic casework (identification of
driver, fines, etc.) can be found in chapter 3.

2. Methods of video analyses and on-site observations carried out for driver behaviour
studies in signalised intersections can be found in chapter 4.

3. Speed measuring which indicates the effect on speed can be found in chapter 5.

4. The level of public awareness and acceptance monitored by a telephone survey
subsequent to the opening campaign can be found in chapter 6.

The effect on fatalities and casualties can not be entirely proved due to the comparatively
small number of accidents in the seven (7) test signal controlled intersections.

These are the conclusions:

The offered red-light and speed enforcement apparatus could not be brought to full,
satisfactory operation that matched the larger size of signalised intersections on the outer
ring road of Arhus.

The past and present level of speed and red-light driving could not be evaluated in the
seven test intersections because of a lack of source data due to equipment malfunction.

Source data from Arhus Region and Arhus municipality showed a decrease in the average
speed near the camera-controlled signals as well as generally in the town of Arhus, but
only during the first two months of the trial. Furthermore, the percentage of drivers who
kept to the speed limit increased. Also, the percentage of drivers who did not exceed the
limit which would cause a fine increased. These effects of improved driving behaviour
seem to continue throughout the test period near the signalised intersections, but not in
Arhus City in general. The effect of a speed decrease of more than 2 km from the control
areas in Arhus seemed to be an effect of the opening campaign. As soon as people knew
which signalled crossroads were tested, the speed level in Arhus generally returned to
usual.

An analysis of human behaviour in the intersections shows that the trial resulted in fewer
drivers running red and yellow lights, which hopefully will result in fewer accidents in
the long run. At the same time, the percentage of hard braking has not increased.



The campaign was well received by the local people. When asked, a large percentage of
drivers had noticed the campaign and 90% were in favour of red light enforcement and
79% in favour of speed enforcement.

Due to the short trial period and therefore smaller number of accidents, it was not possi-
ble to conclude if the trial resulted in fewer collisions.



1. Sammenfatning

I perioden 1997 — 2002 blev der gennemfart et projekt,
som skulle afprave Automatisk Trafikkontrol i Danmark.
Forsggsprojektet har veeret udfart i tre faser:
o Pilotprojekt Automatisk hastighedskontrol baseret
pa mobil kontrol
e Storskalaforsgg med Automatisk hastighedskon-
trol
e Automatisk rgdkersel- og hastighedskontrol (tra-
fikkontrol) i Arhus.

Rapportens formal er at give en sammenfatning af
resultaterne af forsgget med Automatisk rgdkgrsels- og
hastighedskontrol i Arhus.

TRAFIKKONTROL

Som resultat af de to farste dele af projektet blev
Automatisk hastighedskontrol baseret pa mobil kontrol
landsdaekkende i Igbet af vinteren 2002/2003.

Figur 1: Metaltavle og Forsgget med Automatisk radkarsels- og
vejikantplakat hastighedskontrol er baseret pa stationar teknik. For at

begranse usikkerhedsfaktorerne blev det besluttet at
holde forsggene med mobil og stationar teknik adskilt.

Automatisk kontrol i signalregulerede kryds skal ses som én metode til at pavirke
bilisterne i retning af at undlade at kare over for radt og overskride hastighedsgranserne.
I ulykkesbelastede kryds forventedes dette at give feerre draebte og tilskadekomne.

Forsgget, som er afviklet i perioden fra den 1. marts 2001 til den 31. marts 2002, skulle
dokumentere effekten pa bilisternes adferd og samtidig vinde erfaringer med teknisk
udstyr af denne art.

For at informere trafikanterne og skabe forstaelse hos borgerne er forsgget indledt med en
omfattende kampagne omkring temaet ”smil til kameraet” i Arhus og omegn.

En arbejdsgruppe, bestdende af repraesentanter fra Rigspolitiets Faerdselsafdeling, Arhus
Politi, Vejdirektoratet, Arhus Kommune og Arhus Amt samt Danmarks Transport-
Forskning og Réadet for Starre Fardselssikkerhed har gennem projektperioden fulgt
udviklingen af forsgget.

Der er samtidig gennemfart en evaluering med kvantitative/statistiske analyser af
udvikling i hastighedsniveau, kvalitative adfeerds- og konfliktstudier. Forsggets
dokumentation omfatter denne rapport som opdeles i 5 hoveddele:

o  Opsamling af erfaringer med teknik og sagsbehandling (afsnit 3).

e  Adfaerdsstudier, stettet af videooptagelser pa 4 af forsggskrydsene + 2 kontrolkryds,
far og efter forsggets ivaerksattelse(afsnit 4).

e Analyse af hastighedsmélinger foretaget i Arhus (afsnit 5).

e  Evaluering af en kampagne gennemfart i forsggets farste maned (afsnit 6).



Herudover er der lavet en minianalyse af ulykker i forsggskrydsene. Pa grund af den korte
forsggsperiode og kvantitativt sma ulykkestal, har der ikke veeret muligt at konkludere
noget angaende forsggets indflydelse pa antal ulykker i krydsene.

Politiet har haft ansvar for indkab af udstyr og andre etableringsudgifter foruden
driftsomkostninger inkl. lgnninger.

Vejdirektoratet har iveerksat kampagnen i samarbejde med Radet for Starre
Feerdselssikkerhed og veeret ansvarlig for evaluering af projektet i samarbejde med
politiet.

Rapportens formal er at give en sammenfatning af resultaterne af forsgget.

Falgende konklusioner er formuleret:

Fotokvaliteten i de store kryds var ikke tilfredsstillende, idet et meget stort antal fo-
tos matte henlaegges, fordi de ikke kunne anvendes til identifikation af fgreren. Selv
om der blev &ndret i opsatningen af udstyret, var afstandene i disse kryds for store
til, at der generelt kunne leveres et brugbart fotografisk materiale. Kvaliteten af fotos
optaget i mindre kryds var tilfredsstillende. Udstyret kunne ikke som forventet ad-
skille starre varebiler fra lastbiler, hvilket medfarte at der pa straekninger, hvor der er
forskellig hastighedsgranse for disse karetgjer, blev fotograferet mange karetgijer,
uden at der reelt var sket en overtraedelse af hastighedsbestemmelserne. Politiets
sagsbehandlingsprogram var tilrettet behandlingen af denne kontrolform, og sagsbe-
handlingen virkede tilfredsstillende. Antallet af karetgjer, som blev registreret for
fremkarsel mod rgdt lys var lavere end forventet.

Evalueringen er vanskeliggjort af, at der ikke er leveret brugbare data fra forsggs-
krydsene til brug for evalueringen. Sammenligning af forholdene fra perioden efter
ombygningen til fotokontrollens start i marts 2001 er derfor ikke mulig. De mang-
lende data skyldes tekniske fejl i det leverede udstyr. Data kan dermed ikke anven-
des til at undersgge, i hvilken grad forsgget har haft indflydelse pa antallet af trafi-
kanter, der kgrer mod redt signal i forsggskrydsene.

Undersggelse af trafikanternes adfeerd i krydsene viser, at Automatisk trafikkontrol i
forsggskrydsene har betydet faerre rad- og gulkersler og dermed mindre risiko for
trafikuheld. Samtidig viste det sig, at antal rad- og gulkarsler steg i lignende kryds
hvor der ikke var etableret Automatisk trafikkontrol. Herudover steg antallet af harde
opbremsninger ikke i den grad, som forudset.

| forsggets to farste maneder er der registreret lavere hastigheder en raekke steder i
hele Arhus i forhold til de samme méneder tidligere &r. Hastighedsniveauet narmede
sig igen tidligere ars niveau i lgbet af forsggsperioden. Til gengaeld ser der ud til at
hastighedsniveauet ved forsggskrydsene faldt under hele forsegsperioden.
Kampagnen blev godt modtaget. Mange havde lagt marke til kampagnen og der var
stor forstaelse for kontrol af redkarsel (90 % positive) og hastighedskontrol (79 %
positive).

Pga. den korte forsggsperiode, er der ikke muligt at konkludere om forsgget har haft
indflydelse pa antal ulykker i krydsene.



2. Beskrivelse af forsgget

2.1 Formal og forsggsperiode

Formalet med forsgget var at dokumentere effekten pa bilisternes adferd i de udvalgte
signalregulerede kryds i Arhus. En nedsettelse af hastigheden og reduktion i andelen af
bilister, der kerer over for rgdt, forventedes at kunne reducere antallet af draebte og
tilskadekomne i forsggskrydsene.

Endvidere var formalet at vinde erfaringer med teknisk udstyr og sagsbehandling ved
denne type kontrol.

Forsgget blev afviklet i perioden fra den 1. marts 2001 til den 31. marts 2002.

2.2 Valg og implementering af forsggskryds

Grundlaget for udveelgelsen af forsggskrydsene var en ulykkesanalyse af de 25 mest
ulykkesbelastede kryds i Arhus. De 7 kryds, som arbejdsgruppen vurderede bedst egnede,
ses pa kort 1. Fem af krydsene er langs Arhus Ringvej og to er naermere centrum af
Arhus.

* Forsggskryds
50 km#
60 km#t
70 km#h

— 80 km#

Kort 1: De 7 forsggskryds og generelle hastighedsgraenser



Forsgget har vaeret koncentreret om kryds i byzone, der kunne udpeges som farlige i den
forstand, at der var sket flere uheld, hvor mindst den ene trafikant karte over for radt.

Skent antallet af ulykker i hvert enkelt kryds var relativt lille, og muligheden for at pavise
en effekt pa ulykkesantallet i en forsggsperiode derfor er tilsvarende ringe, er et forsgg in

effectu den eneste mulighed for at vurdere, om en given teknik og metode kan bidrage til

at gge trafiksikkerheden.

I de 7 kryds blev der nedfreeset spoler i
karebanen for at registrere radkersel og
for at male hastigheden. Der blev opsat
fotobokse — populeert kaldet
“steerekasser” — til fotografering af de
karetajer, som overskrider
hastighedsgraenserne og/eller karer
gennem krydset efter signalskift til rgdt. |
nogle kryds skulle trafikken kontrolleres
i to retninger — valget af retninger var
baseret pa ulykkesbilledet. Tre enheder
med kamera har veeret benyttet pa skift i
de 12 fotobokse. Kontroludstyret er
naermere beskrevet i afsnit 3. Den mest
synlige del af fotoboksen ses pa billedet.

Foruden at udlgse fotografering ved disse
forseelser skulle kontroludstyret samle
Figur 2. Fotoboks data til statistikker, der ikke havde med
straffesager at gare.

2.3 Udfgrelse af kontrol

Selve kontrollen er foregaet vha. de spoler der blev nedfraeset i vejbanen. Disse registrerer
karetgjerne, hastighed, leengde, afstand mellem karetgjer, grgntid (hvor mange
millisekunder det granne signal har veeret teendt), gultid, rgdtid og vognbane.

Saledes ville bilister, der karte for steerkt gennem krydset og karetgjer, der kerte over
stopstregen for rgdt og fortsatte over krydset, automatisk blive fotograferet med kamera.

Behandlingen af fotos og sagsbehandlingen, der blev foretaget af Arhus Politi, er foregaet
efter samme metoder som ved den landsdaekkende mobile fartkontrol (se figur 3).



Figur 3 skal forstas saledes: En
Ferer kerer Billede scannes DIl der karer for staerkt og/eller
; Billede tages af og data lagres
OF SUETK! ot 11511 merpladie 08 - : karer over stopstregen for radt
m fererdata indsamles og fortsatte over krydset
. . fotograferes forfra (vadfilm),
saledes at fgreren og

nummerpladen kan ses pa
/ billedet og det fremkaldte
Th— % billede scannes. Ud fra

registrerings-nummeret hentes

-.-""-L . .
oplysninger om ejeren/
Cplysning cm_fevar brugeren fra keretgjsregistret.
\ : Ejeren/brugeren bliver pr. brev
Data om ejer/
bruger indhentes  Dedt om at oplyse farerens
- identitet pa det medsendte
L) il billede. Ejeren/brugeren kan
Bode betales Ferste brev til ejer/bruger derefter henvende sig til
) ) politiet med de gnskede
Figur 3: Sagsbehandling oplysninger, og nér fareren er

identificeret, tilsendes
badeforlaeg, og baden betales. Safremt ejeren af karetgjet ikke reagerer pa
henvendelserne, sendes en rykker og hvis der stadigveek ikke regeres, pabegyndes
efterforskning i sagen.

Der er indsamlet data og foretaget sagsbehandling i perioden fra den 1. marts 2001 til den
31. marts 2002.

2.4 Kampagne

| starten af forsggsperioden blev der gennemfart en omfattende lokal informations-
kampagne. Kampagnen varede hele marts maned 2001. Arhus som "Smilets by" var det
baerende tema: "Smil til kameraet - eller smil, fordi Arhus bliver mere sikker at feerdes i*
lzd budskabet. Arhus Politi og Trafikministeriet var afsendere p& kampagnen, som var
udarbejdet af Radet for Starre Feerdselssikkerhed i samarbejde med Vejdirektoratet og
politiet.

APPELSHININ!

Figur 4: Kampagneslogan

Kampagnen bestod af fglgende elementer:



200 vejkantplakater langs vejene i Arhus (se figur 1)

Avisannoncer i lokale aviser (se figur 5)

20.000 foldere - uddelt ved bl.a. centrale parkeringspladser

Radiospots i lokalradioerne

Information pa benzinpumper (se figur 6)

Informationer pa buslangsider og busbagsider pa busserne i Arhus (se figur 7 og 8)
Information pa indkebsvogne i supermarkeder, sakaldte trolleyboards (se figur 9)
Internetside www.sikker-by.dk (internetsiden blev lukket ved forsggets afslutning)

ARHUS
~SMILETS BY

TRAFIKKONTROL

Figur 5: Avisannonce

Derudover opsatte amt og kommune 25 faste metaltavler (700x700 mm) pa de
overordnede indfaldsveje ind mod Arhus. Metaltavlerne var opstillet i hele
forsggsperioden.
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Figur 6: Benzinpumpe Figur 7: Buslangside

Kampagnen blev evalueret efter afslutning (se afsnit 6).

Figur 8: Busbagende Figur 9: Trolleyboard

2.5 Dataindsamling

Oplysninger om antal kontrollerede karetgjer og beskrivelse af de redkarsels- og
hastighedssager, der er behandlet af politiet under forsgget, beskrives i afsnit 3.

Der er indsamlet data i forbindelse med adfaerdsundersggelsen, hvor adfaerden far
forseget sammenlignes med adfarden i forsggsperioden. Herudover er forsggskrydsene
sammenlignet med 2 signalregulerede kryds (referencekryds), hvor der ikke har vaeret
kontrol (se afsnit 4).
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Hastighedsmalinger, som er foretaget pa vejstreekninger i nerheden af forsggskrydsene, og
som var tilteenkt som supplement til dataindsamlingen i selve forsggskrydsene, kommer til
at danne basis for evalueringen af effekten pa hastighederne. Disse malinger er baseret pa
udstyr, der var etableret og fungerede i oktober 2000. Hastighedsudviklingen beskrives i
afsnit 5.

En fuldt tilfredsstillende evaluering af effekten pa antallet af radkarsler og
hastighedsoverskridelser i forsagskrydsene har ikke varet mulig. Statistik for hver bil, der
passerede sensorerne (hastighed og signalets visning) har veret stillet i udsigt af
leverandgren af udstyret. Saledes blev de 12 fotobokse og det gvrige maleudstyr opsat
allerede i oktober 2000. Opstilling af fotoboksene og nedfrasning af spolerne blev
foretaget samtidig, hvilket har betydet, at maledata farst kunne indsamles, efter at
monteringen af kontroludstyret i forsggskrydsene var sket.

Imidlertid er der ikke leveret brugbare data (fra oktober 2000 og frem) til brug for
evalueringen, og sammenligningen af forholdene fra perioden efter ombygningen til
fotokontrollens start i marts 2001 er derfor ikke mulig. De ganske fa tilgengelige data fra
forsagskrydsene udelukker dermed en effektvurdering baseret pa sammenligninger af
data fagr og efter forsggets start. De manglende data skyldes tekniske fejl i det leverede
udstyr. Der findes kun data fra marts og april 2002. Eftersom disse oplysninger om
redkersler i krydsene kun vedrarer forsggets sidste maneder, kan de ikke anvendes til at
klarleegge, i hvilken grad forsgget har haft indflydelse pa antallet af trafikanter, der karer
mod rgdt signal i forsggskrydsene.
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3. Politiets erfaringer med brug af udstyr

3.1 Krav til teknikken bag kontrollen

De retslige krav til straffesager: For at kunne rejse tiltale for fremkgrsel mod ragdt lys,
kreeves dokumentation, der viser, at karetgjet ikke har passeret stoplinien, da lyset
skiftede til radt i kerselsretningen. Dokumentationen for rgdt lys skal foreligge som foto,
og ikke som dokumentation af signalanlaeggets drift.

Endvidere kreeves foto af fareren og keretgjets nummerplade foran.

Rigspolitiet kreevede i udbudet, at det tekniske udstyr skulle kunne:

overvage 3 vognbaner

anvendes hele dggnet

aflevere maledata i et beskrevet omfang og format, som umiddelbart kunne
anvendes i politiets tilrettede sagsbehandlersystem

adskille lastbiler fra andre karetgjstyper, idet lastbiler i byzone kun ma kare 50
km/t uanset en skiltet lokal hastighedsbegraensning pa 60, 70 eller 80 km/t
anvende en blitz, som var sa skansom som muligt for trafikanterne

levere jpg-billeder i en kvalitet, som kunne bruges til identifikation af
forseelserne

anvende 3 kontroludstyrenheder, dvs. enheder til kontrol og dataregistrering med
fotoenhed, som skulle flyttes fra fotoskab til fotoskab

foretage en delvis alarmovervagning af fotoskabene med overfarsler af signaler
til politigarden i Arhus

endelig skulle det tekniske udstyr kunne anvendes i forbindelse med
statistikmaleudstyr, som alene indsamlede data uden forbindelse med
straffesager, samt videresende statistiske oplysninger om sagsbehandlingen til
billedvisitationen.

_— T

Figur 10: Forsggskrydsene ved Ringvejen er store (Silkeborgvej)
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3.2 Beskrivelse af forsggskrydsene

Krydsene pé ydre ringvej i Arhus er store, op til 50 meter fra indkarsel i krydset til
udkarsel af krydset. Vognbanerne er af normal bredde, men flere steder er der anlagt
helleanleeg mellem ligeudkerende og venstresvingende, hvilket stiller krav til
fotooptagelse af alle 3 vognbaner pa grund af den ekstra store bredde.

== Kontrolretning
4 Fotostander med nummer

Ikke alle karselsretninger i
forsggskrydsene blev
kontrolleret; valget heraf
skete pa grundlag af
ulykkesbilledet.

Som det fremgar af kortet og
tabel 2 er nogle kryds
kontrolleret i to retninger, og
nogle kryds har haft to
fotoskabe til at deekke samme
karselsretning.

Fotoskabene blev opsat pa
standere ved udkersel fra
krydsene, og der blev opsat
en kontrollampe som lyste,
nar der var rgdt i den
kontrollerede retning. Ved at

Kort 2: Fotoskabenes placering

tilslutte kontrollampen det
rade lys kunne det sikres, at
der synligt var rgdt lys og parerne virkede, nar der registreredes rgdlysforseelse og
kontrollampen pa fotooptagelsen lyste (se foto side 16).

Fotoskab | Kontrolsted Kagrselsretning | Sideveje Hastigheds-
graense
1 Aby Ringvej Nordgst Rymarken — Jernaldervej 70
2 Aby Ringvej Sydvest Jernaldervej — Rymarken 70
3 Vesterbrogade | @st Vesterbro Torv — Hjortensgade 50
4 Hasle Ringvej | @st Randersvej — Veijlby Ringveij 70
5 Hasle Ringvej | @st Randersvej — Veilby Ringvej 70
6 Randersvej Nord Vejlby Ringvej — Hasle Ringvej 60
7 Grenavej Vest Lystrupvej 70
8 Grenavej Nord Lystrupvej 70
9 Viborgvej Nordvest Hasle Ringvej - Aby Ringvej 60
10 Viby Ringvej Nord Silkeborgvej - Aby Ringvej 70
11 Viby Ringvej | Nord Silkeborgvej - Aby Ringvej 70
12 Silkeborgveij Vest Vestre Ringgade 50

Tabel 1Fejl! Ukendt argument for parameter.: Placering af fotoskabe.
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I krydset ved fotoskab 7 er der en tilladt hastighed i kontrolretningen pa 70 km/t.
Hastigheden for faerdselen ind mod Arhus er 80 km/t indtil ca. 150 meter far krydset,
hvor hastigheden nedszettes til 70 km/t. Fotoskab 8 i samme forsggskryds fokuserer kun
pa venstresvingende karetgjer, der drejer mod nord ad Lystrupve;.

| krydset ved fotoskab 6 er der en tilladt hastighed pa 60 km/t. Efter krydset, hvor
kontrollen foretages, seettes den tilladte hastighed op til 70 km/t, hvilket er synligt fra
krydset. | modsat retning, hvor der ikke foretages kontrol, er den tilladte hastighed ind
mod centrum 70 km/t.

I krydset ved fotoskab 9 ger tilsvarende forhold sig geeldende som ved krydset med
fotoskab 6.

| krydset med fotoskab 12 var der en tilladt hastighed pa 60 km/t efter krydset inden
forsagsperioden. Inden forsgget startede, blev den tilladte hastighed efter krydset nedsat
til 50 km/t.

3.3 Kontroludstyr og virkemade

Ved indkarsel i signalkrydset passerede karetgjerne en detektor, der var fraeset ned i hver
af de overvagede vognbaner.

Udstyret kunne male hastigheder mellem 20 og 220 km/t. Udstyret kunne settes til at
male hastigheder, rgdlysforseelser eller en kombination af disse.

Ved radkaerselsforsgget anvendtes samme tolerance pa 10 %, som anvendes ved mobil au-
tomatisk trafikkontrol. D.v.s. et karetgj fotograferes farst i 50 km/t omradet, hvis den
malte hastighed er 59 km/t. Med et fradrag pa 3 km bliver sigtelsen en hastighed pa 56
km/t, altsa 1 km over en 10 % overskridelse.

Ved passage af detektoren blev karetgjets hastighed malt (om adskillelse af karetgjstyper,
se afsnit 3.4). Hvis hastigheden overskred den mindsteveerdi, udstyret var indstillet til,
udlgstes et foto.

Figur 11: Kontrollampe lyser ved rgdt signal
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Fotografiet viser, om kontrollampen er teendt. Derved kontrolleredes det, at lyssignalerne
viste rgdt lys i kontrolretningen.

Safremt kontroludstyret konstaterede en forseelse (hastighed, radkersel eller begge dele)
blev foto 1 taget, idet karetgjet karte ind i krydset, og foto 2, nar det ud fra beregninger
ville veere naet midten af krydset. Hermed kunne pastanden om standsning ved
fodgangerfeltet imgdegas.

Teknikken med registrering af et karetgj, der karte over spolerne, herunder for rgdt lys,
virkede korrekt. Maleteknisk adskillelse af karetgjer med forskellig tilladt hastighed er
beskrevet i afsnit 3.4.

De relevante vognbaner i de 7 kryds blev daekket af 12 fotoskabe. 3 kontroludstyr blev
skiftevis flyttet mellem fotoskabene. Rigspolitiet accepterede, at der for nogle hgjre-
svingsbaner kunne opsta problemer med fotovinklen i forhold til karetgjer under sving-
ning.

Fotokvaliteten i de store kryds var ikke tilfredsstillende, idet et meget stort antal fotos
matte henlaegges, fordi de ikke kunne anvendes til identifikation af fareren. Selv om
leverandgren fik mulighed for at &endre i opsatningen af udstyret, var afstandene i disse
kryds for store til, at der generelt kunne leveres et brugbart fotografisk materiale. For
kryds med én vognbane var fotokvaliteten tilfredsstillende.

3.4 Adskillelse af karetgjstyper

For lasthiler, vogntog og busser geelder, jfr. § 43 i feerdselsloven, en hastighedsgraense pa
50 km/t i teettere bebygget omrade, uanset om der er fastsat en hgjere lokal
hastighedsgranse.

Udstyret skulle registrere disse karetgjstyper med en anden tilladt hastighed end den
generelle for stedet, f.eks. pa Ringvejen, der ligger i et tattere bebygget omrade.
Motorcykler, personbiler med og uden pahangskaretajer og varebiler ma kare den
skiltede hastighed, mens lastbiler og andre karetgjer (over 3500 kg) jfr. ovennavnte 8 43,
kun ma kare 50 km/t.

Det viste sig, at udstyret godt kunne adskille lastbiler fra andre karetgjer, men visse typer
varebiler blev registreret som lastbiler, hvilket medfarte optagelse af foto. Disse fotos
blev kontrolleret ved billedvisitationen, men oplysninger om kgretgjets registrering viste,
at der var tale om varebiler, der matte kare 60 eller 70 km/t. Leverandgren havde ikke
rettet denne fejl ved forsggets udlab.

3.5 Maleudstyrets fotokvalitet

Fotokvaliteten med hensyn til genkendelse af fareren var i de fleste kryds ikke
tilfredsstillende.

Den fototekniske kvalitet har medfart, at man har kunnet patale langt faerre forseelser end
forventet.

For at kunne fotografere fgreren gennem forruden kreeves lys i kabinen. Foto 2 — det foto,
som tages, nar karetgjet er naet midten af krydset, skal vaere af en kvalitet, sa fareren er
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genkendelig.

Trods brug af blitz — suppleret af forsgg med opsetning af en ekstra blitz i et udvalgt
kryds, der dog ikke havde nogen stor virkning - matte mange fotos kasseres.

I en raekke tilfelde bevirkede karetgjets position, at udsnittet af fgreren ikke var
tilstreekkeligt tydeligt til identifikation i en straffesag.

Det ma yderligere bemarkes, at valget af kontrolleret karselsretning, der var baseret pa
ulykkesbilledet, ikke altid var fotografisk gunstigt i forhold til solen, hvilket bevirkede, at
mange billeder matte kasseres pga. refleksioner i forruderne eller sol direkte ind i
kameraet.

| erkendelse af, at den tilbudte fototeknik ikke levede op til forventningerne om at deekke
3 vognbaner, matte politiet i august 2002 acceptere, at opsatningen for nogle fotoskabe
@ndredes til kun at kontrollere 2 af de 3 vognbaner.

Herefter forbedredes billedkvaliteten noget, men levede fortsat ikke op til, hvad
leverandgren havde stillet i udsigt, nar det drejede sig om kryds med stgrre afstande
mellem foto 1-positionerne og fotoskabene. Dette var ikke tilfredsstillende.

Maleudstyret kunne anvendes dggnet rundt, men fotokvaliteten dalede yderligere i den
mgrke del af dggnet i de store kryds, idet lyset fra blitzen ikke kunne oplyse fagrerkabinen
pa de fotograferede karetgjer.

3.6 Antal kontrollerede karetgjer og kontroltimer

Maleudstyret registrerede alle passerende karetgjer i de vognbaner, som overvagedes af
kontroludstyret. Der kontrolleres i alt 2.141.278 karetgjer fordelt over manederne (se fi-
gur 12).

Antal kontrollerede kgretgjer
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Figur 12: Antal kontrollerede keretgjer fordelt pA maneder
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Der har vaeret registreret flest karetgjer i januar. I manederne august til november har der
varet registreret i starrelsesordenen 220.000-260.000 kontrollerede keretgjer, og
december, februar, juni og marts har det laveste antal kontrollerede karetgjer.

Det antal timer, som kontrolenhederne har veeret aktive, er registreret i statistikken.

Der er ssmmenlagt foretaget kontrol i 14.190 timer, hvilket giver et gennemsnit pa 1182
timer om maneden eller en samlet maletid pa 39,4 timer om dagen for alle 3 udstyr.

Timerne fordeler sig over de 12 maneder, som det ses i figur 13.
Antal kontroltimer
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Figur 13: Kontroltimer fordelt p4 maneder

Det lavere antal kontroltimer i januar skyldes, at der kun var 1 udstyr til radighed fra
starten af maneden. | december nedsattes maletiden pga. helligdagene.

3.7 Henlaeggelsesarsager

Af ressource- og retshandhaevelsesmassige grunde er det veesentligt at vurdere, i hvilket
omfang de optagne fotos kan fare til, at der startes en straffesag/efterforskning. Ved
visiteringen af billederne er henlagte fotos derfor rubriceret efter arsag.

Felgende 14 henleggelsesarsager var til radighed i redkerselsforsaget:
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Henlaeggelsesarsag Antal Procent
Farer kan ikke genkendes 14.987 46,8 %
Forkert klassificering af varebiler 8.044 251 %
Nummerplade uaflaeselig 3.725 11,6 %
Udstyr annullerede maling af tekniske grunde 1.521 4,7 %
Anden arsag 1.118 3,5%
Farer ikke synlig 689 2,2%
Kearetgj under udrykning 605 19%
Udenlandsk, ikke-nordisk karetgj 604 1,9%
Motorcykel 446 1,4 %
Nummerplade ej monteret 174 0,5%
Flere karetgjer i billedet 64 0,2 %
Fejlplaceret maleobjekt 34 0,1%
Nordisk keretgaj/ressourcer/andre 27 0,1%
Knallert 5 0,0%
Sum 32.043 100,0 %

Tabel 2: Henlaeggelsesarsager

Procentandelen i tabellen er antal beregnet i forhold til de henlagte fotos (32.043) og ikke
af det samlede antal optagne fotos.

Det var ikke ventet, at det samlede antal godkendte billeder kun blev 14.473 ud af 45.867
registrerede forseelser.

Starstedelen af henleeggelserne skyldes darlige fotos af fgreren og nummerpladen foran
pa keretgjerne. | disse henleeggelsesarsager regnes ogsa fotos, hvor solen i perioder pa
dagen star i en fotografisk direkte darlig position.

Specielt i dette forsagg, hvor der forekommer differentierede hastighedsgranser for
lastbiler og andre karetgjer, er fejlen i detekteringen af kgretgjstypen varebil, en
vaesentlig arsag til henlaeggelser, idet 25, 1 % ikke kunne anvendes af denne arsag. Havde
denne fejl ikke veeret til stede, ville disse fotos ikke veere optaget, og ville derfor ikke
indga i antallet af henlagte fotos.

Udstyr annullerede maling er tilfeelde, hvor karetgjet f.eks. skifter vognbane.

1118 fotos blev henlagt pga. usigtbart vejr i form af sterk regn, tage og snevejr (kaldet
“anden arsag” i tabellen). Antallet er noget starre end ved mobil kontrol, hvor kontrollen
normalt ikke pabegyndes eller afbrydes, nar fotografering ikke kan ske pa grund af
vejliget. Nogle af de henlagte fotos skyldes ogsa, at glasset pa fotoskabene har veeret
snavset.

| storskalaforsgget blev 0,6 % af alle optagne billeder henlagt, fordi forreste
nummerplade ikke var monteret. | dette forsag er der registreret 174 sager eller 0,4 %.
Det var ventet, at der med stationaer kontrol, hvor der ikke samtidig kunne aflaeses
nummerplade bag pa keretgjet, kunne forekomme en stigning i antallet af disse fotos. Det
er tilfredsstillende, at den procentvise andel er faldet.
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Til belysning af manglende farergenkendelse er henleeggelsesantallet for
storskalaforsgget sammenlignet med antallet i radkarselsforsgget. | storskalaforsgget blev
10,1 procent af det samlede antal optagne fotos henlagt af denne arsag. | dette forsgg
svarer de 14.987 til 32,6 procent. Der er derfor en markant forskel i antallet af
konstaterede overtraedelser, hvor man ikke kan strafforfglge foreren af denne grund.

3.8 Resultater

Lastbilers overskridelse af hastighedsgreenser

Lastbilers overskridelse af den i faerdselslovens § 43 fastsatte hastighedsbegraensning pa
50 km/t i teettere bebygget omrade, hvor andre karetajskategorier efter lokal skiltning ma
kare 60 henholdsvis 70 km/t, er registreret sarskilt.

Der er foretaget opteelling af straffesager for hvert fotoskab. Der var i hele perioden 1.231
overtreedelser, der fordelte sig saledes (tabel 3):

Fotoskab Antal Generel tilladt hastighed
1 367 70
2 328 70
4 139 70
5 0 70
6 32 60
7 357 70
8 0 70
9 8 60
10 0 70
11 0 70
Total 1231

Tabel 3. Lastbilers hastighedsoverskridelser

Fotoskab 3 og 12 er ikke medtaget, da generel tilladt hastighed er 50 km/t.

For fotoskab 1 og 7, der har registreret de fleste overtreedelser, og hvor den generelle
hastighed er 70 km/t, ligger hastighederne, som har givet anledning til badestraf, mellem
56 og 77 km/t. Andre karetgjstyper end lastbiler far sasmme steder bade for hastigheder
fra og med 78 kml/t.

Fremkgrsel mod radt lys

Politiet har registreret 269 sager, hvor et karetgj er kart frem mod redt lys. 1 9 tilfeelde har
karetajerne tillige overtradt hastighedsgraenserne (de 9 er ikke vist her).
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Overtraedelserne fordeler sig pa manederne som der kan ses i figur 14.

Antal redlysovertraedelser
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Figur 14: Fremkarsel mod rgdt

Feb

Radlysovertraedelserne (251 har efterfalgende kunnet identificeres) er registreret pa 7 af
de 12 fotoskabe.

Fotoskab | Kontrolsted Karselsretning | Sideveje Antal
overtrae-
delser
1 Aby Ringvej Nordgst Rymarken — Jernaldervej 4
2 Aby Ringvej Sydvest Jernaldervej — Rymarken 64
3 Vesterbrogade | @st Vesterbro Torv — Hjortensgade 0
4 Hasle Ringvej | @st Randersvej — Veijlby Ringveij 9
5 Hasle Ringvej | @st Randersvej — Veilby Ringvej 0
6 Randersvej Nord Vejlby Ringvej — Hasle Ringvej 30
7 Grenavej Vest Lystrupvej 131
8 Grenavej Nord Lystrupvej 0
9 Viborgvej Nordvest Hasle Ringvej - Aby Ringvej 0
10 Viby Ringvej Nord Silkeborgvej - Aby Ringvej 3
11 Viby Ringvej | Nord Silkeborgvej - Aby Ringvej 0
12 Silkeborgvej Vest Vestre Ringgade 10

Tabel 4: Antal radlysforseelser fordelt pa fotoskabe.
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Maleintensiteten har ikke veeret jeevnt fordelt over alle kryds/fotoskabe, idet der i den
sidste del af forsggsperioden fokuseredes pa de kryds, hvor maleudstyret fungerede bedst.

Fremkarsel efter rgdt lys — i sekunder

Det er registreret, hvor lang tid, der gik fra rgdt lys tendtes, til keretgjets fremkarsel over
spolen skete.

Nogle af spolerne 14 et par meter efter stoplinien, hvilket der er korrigeret for i
straffesagerne. Udstyret starter farst radlysregistrering 0,5 sekund efter at lyset er skiftet.
De 251 identificerede fremkarsler fordeler sig sekundmaessigt saledes:

Sek. |05-| 06- | O,7- | 0,8- | 09- | 10- | 1,1- | 1,2- | 1,3- | 1/4-
059|069 0791089099 109|119 [129 139|149
Antal | 59 44 25 27 15 20 9 11 5 9

Sek. | 15-| 16- | 1,7- | 18- | 19- | 20- | 2,1- | 2,2- | 2,3- | 2/4-
159169 | 1,79 | 189 199|209 | 219 | 229 | 231 | 249
Antal | 3 5 0 1 2 2 2 1 1 0

Sek. | 25-| 26- | 3,1- | 414 | 582 | 9,53 17,84 | 20,3 | 26,13
2,59 | 3,09 | 3,19
Antal | 2 0 2 1 1 1 1 1 1
Tabel 5: Antal fremkarsler efter 0,5 sekunders rgdt lys

Tabel 5 viser i gverste reekke tid i sekunder fra radt lys aktiveres, indtil keretgjet passerer
spolen for fremkarsel, der har fart til sigtelser mod fareren. Maleudstyret starter farst
radlysregistrering 0,5 sekund efter, at der faktisk er blevet radt lys:

Som forventet ligger de fleste fremkarsler, nemlig 224 ud af 251, inden for perioden 0,5
til 1,49 sekund efter at der startes registrering, dvs. inden 2 sekunder efter at signalerne er
skiftet til radt lys. Der er 11 fremkarsler fra 1,5 til 1,99 sekund efter ragdt, og 10 i perioden
2,0 til og med 3,19 sekund efter. Endelig er der 6, der er kart frem mod ragdt lys fra 4,14
sekund til 26,13 sekund efter at signalet er skiftet.

Hastigheder ved fremkarsel mod ragdt lys

Hastigheden ved fremkarsel over spolen far krydset er registreret, uanset om der tillige
foreld en hastighedsoverskridelse. Hastighederne er inddelt i 5 kilometers intervaller:

Km/t 24-29 | 30-34 | 35-39 | 40-44 | 45-49 | 50-54
Antal 4 5 12 29 28 34

Km/t 55-59 | 60-64 | 65-69 | 70-74 | 75-79 99
Antal 33 43 44 14 4 1
Tabel 6: Hastighedsoverskridelser ved fremkgarsel mod rgdt lys

Ikke uventet karte de fleste ind i krydsene med nogenlunde samme hastighed som tilladt
pa stedet. Udstyret maler kun hastigheder fra 20 km/t.
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Radlysforseelsernes fordeling i dggnet:

Fremkarslerne er opdelt i intervaller pa 1 time

Tidsrum | 0000- | 0100- | 0200- | 0300- | 0400- | 0500- | 0600- | 0700-
0059 0159 0250 0359 0459 0559 0659 0759

Antal 6 3 2 4 3 4 8 6

Tidsrum | 0800- | 0900- | 1000- | 1100- | 1200- | 1300- | 1400- | 1500-
0859 0959 1050 1159 1259 1359 1459 1559

Antal 11 9 11 12 19 15 23 28

Tidsrum | 1600- | 1700- | 1800- | 1900- | 2000- | 2100- | 2200- | 2300-
1659 1759 1859 1959 2059 2159 2259 2359

Antal 26 12 13 11 8 3 5 9

Tabel 7: Radlysforseelser fordelt pa klokkesleaet

3.9 Sagsopggrelse

Antal straffesager

Projektet med rgdlys- og hastighedskontrol har bevirket oprettelse af 14.473 bgdesager,
hvoraf 14.405 pa opteallingstidspunktet var afgjort med bgdeforelaeg/tilkendegivelser,
dvs. badeforelaeg eller tilkendegivelse om frakendelse af farerretten var udsendt.

Der var ikke for perioden fastsat et mal for antallet af straffesager. Der var afsat
kontorpersonale til en sagsbehandling, incl. vurdering af fotos, pa 30-35.000 straffesager.
Pa grund af den hgje henlaeggelsesprocent, blev der saledes kun gennemfart ca. 44 % af
det skgnnede mulige antal straffesager. Hvis udstyret havde fungeret optimalt, anslas det,
at der med de afsatte personaleressourcer ville have kunnet gennemfgres ca. 25.000
straffesager.

Karetgjsfordeling

En optalling af karetgjstyper i sager, hvor der er rejst sigtelse for
hastighedsoverskridelsen (bade personbiler og lastbiler) viste, at 10.761 personbiler, 1876
varebiler og 1235 lasthiler karte mere end 10 % hurtigere end tilladt pa stedet.

Kgretgjstyper Antal Procent
Personbiler 10.761 74,4 %
Varebiler 1.876 13,0 %
Lastbiler 1.235 8,5 %
Andre 601 41 %
Total 14.473 100,0 %

Tabel 8: Sagsopgerelse pa karetgjstyper
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Bgdestgrrelse

Den gennemsnitlige bade i forsggsperioden var pa 770 kr., hvilket svarer omtrent til
gennemsnitsbaden for mobil Automatisk trafikkontrol, hvor gennemsnitsbgden i marts
2002 var pa 796 kr.

Bader for feerdselslovsovertraedelser udmales generelt i badebelgb deleligt med 500 kr.

I redlysprojektet er baderne isar fordelt pa de 2 laveste niveauer, og meget fa farere har
faet store bader.

For bader i forbindelse med hastighedsovertreedelser geelder, at overtraedelser begaet
under karsel i lastbil forhgjer badestarrelsen. Saledes er baden for 1-19 % overskridelse
af hastighedsgraensen pa 1000 kr. for lastbiler, medens den er 500 kr. for personbiler og
busser.

Figur 15 er baseret pa de sager, der var registreret af bgdekontorerne pa opgegrelsestids-
punktet.
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Figur 15: Bgdestgrrelser

Figuren viser, at der ikke er sket nedsattelse af bgder til under minimumstaksten pa 500
kr. 8046 sager har resulteret i bader pa 500-999 kr. og 6000 sager har givet en bgde pa
1000-1499 kr.

De konstaterede lastbilshastighedsoverskridelser har i det veesentlige resulteret i bader pa
1000 kr. Kun 698 sager eller knap 4,8 % af sagerne har resulteret i bgder pa over 1500 kr.
mod 6,8 % i ATK-storskalaforsgget.

Der er udstedt 14 bgder pa mellem 6.000 kr. og 23.500 kr. De hgje bgder skyldes, at
fareren ikke har haft gyldigt kerekort. Ved karsel i frakendelsestiden udmales bgden
afpasset efter indteegtsforholdene.
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Det var saledes knap 5 % af sagerne, der skulle indberettes til det centrale
kriminalregister. Indberetningen til det centrale kriminalregister og opdateringen af
registret foretoges manuelt. Fra medio 2003 automatiseredes denne indberetning.

Selv om hovedparten af sagerne udlgste mindre bader, registreredes ogsa forseelser med
vaesentlige sanktioner.

Frakendelse af fgrerretten

Efter feerdselsloven skulle der ske frakendelse af farerretten — normalt en betinget
frakendelse — nar der foreld en hastighedsoverskridelse pa mere end 70 % (er senere
@ndret til 60 %). Der skal dog ske frakendelse af fgrerretten for lastbiler og biler med
pahaengskaretgj allerede ved en overskridelse pa mere end 40 %.

Tabel 9 giver overblik over frakendelse af farerretten med forskellige arsager. Tabellen
viser frakendelse i forbindelse med rgdlysforsgget samt de tilsvarende tal fra ATK-
storskalaforsgget med mobil Automatisk trafikkontrol.

Arsag til frakendelse Rodkarselsforsgg ATK storskalaforsgg
Antal Procent Procent

40 % overskridelse 55 0,38 % 0,03 %

70 % overskridelse 19 0,13 % 0,40 %

Tilkoblet karetgj 5 0,03 % 0,01 %

Tabel 9: Frakendelse af fgrerretten, sammenlignet i to forsgg

Det var forventet, at antallet af lastbiler, der overskred 40 % gransen og dermed ville
blive frakendt fgrerretten betinget ville veere starre end ved ATK-storskalaforsgget. Det
var dog ikke forventet, at forggelsen procentvis ville blive sa stor som tilfeeldet var.

En af forklaringerne kan veere, at der i Arhus pd ydre ringvej er betydelig mere
lastbiltrafik end pa de straekninger, hvor mobil Automatisk trafikkontrol blev foretaget i
ATK-storskalaforsgget. Udstyret fra Arhus er opsat pé steder, hvor det ikke er muligt at
placere malebiler.

Faldet i antallet af karetgjer, der overskred 70 % reglen (personbiler, varebiler og busser),
kan tildels tilskrives gget fokusering pa hastigheden i forbindelse med kendskabet til
fotoskabenes placering i krydsene.

Endvidere er antallet af ”70 % sager” generelt lavere pa streekninger med 60 og 70 km/t.
hastighedsbegraensninger sammenlignet med 50 km/t. streekninger. Pa 70 km/t
streekninger skulle udstyret registrere en kart hastighed pa 123 km/t, far forseelsen
udlgste frakendelse af karekort.

| forbindelse med udfindelsen af fareren er der rejst sigtelse i 21 tilfeelde, hvor fareren var
frakendt farerretten pa kontroltidspunktet. |1 50 andre sager havde fareren ikke gyldigt
karekort.
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3.10 Heerveerk mod fotoskabe m.v.

Fotoskabenes konstruktion, opsatning og anvendelse af serligt kraftigt skudsikkert glas
skulle modvirke alvorligt haerveerk.

| perioden blev 9 glas ved blitz og fotoapparat gdelagt ved slag mod glasset uden at
maleudstyret i skabet blev gdelagt. Et fotoskab matte udskiftes efter slag med et kraftigt
redskab. | ét tilfeelde blev der sprgjtet maling pa glassene i fotoskabet. Heerveerket var
samlet set mindre end forventet.

Der blev etableret alarmovervagning af skabene med henblik pa opkald til politigarden i
Arhus. Grundet problemer med datasikkerheden omkring politiets edb-systemer kom
implementeringen ikke til at virke fuldstendig efter hensigten.
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4. Adfeerdsstudier

Med adfeerdsstudierne er der foretaget en
sammenligning af bilisternes karsel for og
efter etablering af den automatiske
radkarsels- og hastighedskontrol.

Adfzrdsstudierne omfatter fire af de syv
forsggskryds og 2 referencekryds, udvalgt
til sammenligning.

Der har szrligt veeret fokuseret pa
bilisternes adfeerd i signalernes
mellemtidsperioder, dvs. hvor
signalvisningen var gul, rad eller rad-gul.

Desuden registreredes de konflikter, der
potentielt kunne vaere endt i trafikuheld,
hvis trafikanterne ikke havde reageret
kraftigt i sidste gjeblik.

Situationer, hvor en eller flere trafikanter
foretog en dramatisk afveergemangvre for at
undga en kollision — kaldet alvorlig konflikt
— beskrives ogsa i adfaerdsstudierne.

En radkarsel defineres ved, at en
trafikant passerer stoplinien med
forhjulene, efter at signalet er skiftet til
rgdt. Kun de trafikanter, der
overskrider stoplinien et % sekund
efter signalet skifter til redt og
fortseetter over krydset mod rodt
signal, far dog en bade.

Gulkgrsel forekommer, nar en
trafikant passerer stoplinien i de 4
sekunder, signalet er gult. Passage af
stoplinien i gultiden, karakteriseres
ikke som rgdkarsel, selv om
trafikanten ikke har rammet krydset
inden skift til radt.

Red-gulkersel er, nar trafikanten pas-
serer stoplinien for gult signal, efter at
have holdt stille for radt.

4.1 Forsggs- og referencekryds
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Kort 3: Forsggskryds og referencekryds
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De analyserede forsggskryds er:

e Lystrupvej/Grenavej
Viborgvej/Hasle Ringvej

o Jernaldervej/Aby Ringvej

o Silkeborgvej/Vestre Ringgade.

De analyserede referencekryds er:

e Tomsagervej/Viby Ringvej

e Skering Havvej/Ringvej.
Formalet med at bruge referencekryds
har veeret at skabe et grundlag for at

vurdere, om antallet af rgdkarsler kun
reduceredes i forsggskrydsene.

Referencekrydsene har veeret valgt ud
fra, at de i krydsgeometri, signalteknik
og trafikmangde er sammenlignelige
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med forsggskrydsene. De to referencekryds var med i overvejelserne, den gang
forsagskrydsene blev valgt, men blev forkastet af tekniske grunde.

Desuden er referencekrydsene valgt, sa de ligger pa samme streekning som 5 af
forsggskrydsene, og vil derfor sandsynligvis blive passeret af mange af de samme
trafikanter. Referencekrydsene ligger i en afstand pa minimum 1 kilometer fra
forsggskrydsene.

4.2 Dataindsamling med video og observationer

Adfeerdsstudiet har vaeret begraenset til kun at omfatte falgende to typer trafikanter:

Type 1: Alle trafikanter, der passerede stoplinien i gultiden, redtiden eller ragd-
gultiden.

Type 2: De 3 farste trafikanter, som standsede ved stoplinien.

Dataindsamlingen af type 1 trafikanter har veeret foretaget via videooptagelser.
Videokameraet var opsat saledes, at bade stoplinie, signalanleg (og dermed signalskift)
og et stykke af krydset kunne ses pa optagelserne. Endvidere var det muligt at se, hvornar
trafikanternes forhjul passerede stoplinien. Kameraet indlagde automatisk en tidskode pa
hvert billede med 1/25 sekunds ngjagtighed.

Ved hjeelp af videoens tidskode kunne med stor ngjagtighed beregnes, hvor lang tid efter
et signalskift, en trafikant passerede stoplinien. Der er foretaget videooptagelser af den
fulde observationsperiode i hvert kryds, dvs. bade af grantid og gul/redtiden.

Type 2 trafikanter standsede ved stoplinien. Disse trafikanter blev registreret ved
observationer pa stedet, hvor registreringen skete samtidig med, at opbremsningen
foregik. Observatgren har noteret trafikanternes adfeerd for hvert signalomlgb, idet de 3
farste trafikanters adfard i hver ligeudgaende vognbane blev registreret.

Videooptagelser og observationer pa stedet gennemfartes pa dage med tert vejr, god
sigtbarhed og temperaturer over 5° C i henholdsvis efteraret 2000 og 2001. | hvert
signalkryds er foretaget mellem 8 og 12 timers videooptagelser med minimum én
myldretid fordelt pa flere dage.

Videokameraer og observatgrer har veret placeret saledes, at de ikke blev bemerket af
trafikanterne.

4.3 Resultater af adfeerdsundersggelserne

Karetgjsfordeling i undersggelserne

En sammenligning af de analyserede karetajstyper viser en meget lille forskel pa
fordelingen af type 1-karetgjer fra efteraret 2000 til efteraret 2001. | enkelte af
forsggskrydsene er der dog registreret lidt flere varebiler og faerre personbiler under
forsgget. De to undersagelser baseres derfor pa populationer, der er sa ensartet fordelt
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med hensyn til karetgjstyper, at de ma regnes for umiddelbart sammenlignelige pa det

punkt.

Videooptagelser af rgd- og gulkarsler

Tabel 10 viser endringen i antal bilister, der passerede stoplinien i rgdtiden.

Kryds Antal bilister pr. 100 signalomlgb Andring
Efteraret 2000 | Efteraret 2001 2000 til 2001 i %

Samlet forsggskryds 30,6 7,2 -76 %

Samlet referencekryds 7,1 79 +13 %

Tabel 10: Bilister, der passerede stoplinien i rgdtiden i efteraret 2000 og efteraret
2001

Enheden "antal pr. 100 signalomlgb” er valgt for at kunne sammenligne forholdene
uafhaengigt af, hvor lang tid videooptagelserne har varet i de undersggte kryds.

Antallet af bilister, der passerer stoplinien i rgdtiden, faldt samlet med 76 % i
forsggskrydsene. Til gengeeld er antallet i referencekrydsene steget med 13 %. Tallene
deekker dog over store forskelle mellem de enkelte kryds.

Der er isaer feerre radkarsler mere end 2 sek. efter at signalet skiftede til radt.

Tabel 11 viser udviklingen i antal rgdkarsler, der ville fare til bade ved radkarselskontrol,

dvs. de trafikanter, der overskred stoplinien et % sekund efter signalet skiftede til rgdt og
fortsatte over krydset for radt.

Kryds Antal bilister pr. 100 signalomlgb Andring
Efteréret 2000 | Efterdret 2001 | 2000 til 2001 i %

Samlet forsggskryds 2,9 1,8 -42 %

Samlet referencekryds 3,0 3,1 +3 %

Tabel 11: Antal rgdkersler, der ville kunne udlgse bader i efteraret 2000 og

efteraret 2001

Antallet af bilister, der overskred stoplinien et %2 sekund efter signalet skifter til radt og
samtidig fortsatte gennem krydset, faldt med 42 % i forsggsperioden i forsggskrydsene. |
referencekrydsene er andelen naermest ugndret (+3 %).

Tabel 12 viser &ndringen i antal bilister der karer mod gult signal.
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Kryds Antal bilister pr. 100 signalomlgb /Endring
Efteraret 2000 | Efteraret 2001 2000 til 2001 i %

Samlet forsggskryds 272 189 -30 %

Samlet referencekryds 117 131 +12 %

Tabel 12: Bilister, der passerede stoplinien i gultiden i efteraret 2000 og efteraret
2001

Antallet af trafikanter, der passerede stoplinien i gultiden, faldt med 30 % i
forsggskrydsene. Til gengeeld steg antallet i referencekrydsene med 12 %.

Den &ndrede adferd i forsggskrydsene kan forventes at fare til feerre ulykker og modsat
til flere ulykker i referencekrydsene.

Ragdkgrende trafikanters adfserd

Adfeerden for de trafikanter, der overskred stoplinien efter at signalet var skiftet til radt,
er analyseret nermere. Observationerne i forsggskrydsene for forsgget og i
forsggsperioden er vist i figur 16.
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skift

Figur 16. Rgdkegrende trafikanters adfeerd i forsggskryds. Antal pr. 100
signalomlgb

Ud fra figuren kan det ses, at trafikanterne har eendret adfeerd i forbindelse med
radkarselskontrollen. Mest markant er faldet i antallet af trafikanter, der overskrider
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stoplinien, men standser pa denne. Efter igangsetning af radkarslenkontrollen synes
trafikanterne at veere mere opmarksomme pa stopliniens placering eller vaelger at bremse
tidligere ved signalskift.

Samtidig ses et fald i antallet af trafikanter, der karer over forsggskrydset for radt, bade
indenfor det farste ¥ sekund og efter det farste %2 sekund. Dette bekraftes af resultaterne
i tabel 5.

Adfeerden for rgdkerende trafikanter i de analyserede referencekryds, hvor der ikke var
redkerselskontrol, vises pa figur 17.
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skift
Figur 17. Rgdkegrende trafikanters adfeerd i referencekryds. Antal pr. 100
signalomlgb

Som det ses af figuren er radkarselsadfaerden i referencekrydsene ikke &ndret markant fra
far til efter igangsatning af automatisk trafikkontrol.

Sammenlignes de to figurer ses, at der i forsggskrydsene var mange, der overskred
stoplinien og stoppede over denne i efteraret 2000. Tallet er i efteraret 2001 faldet
betydeligt, men er stadigveek hgjere end i referencekrydsene. Der ses yderligere, at der er
veesentlig flere, der karer gennem referencekrydsene efter at signalet skifter til radt end i
forsggskrydsene.

Det ser ikke ud til, at trafikkontrol i forsggskrydsene har haft en afsmittende effekt pa
adfeerden for de trafikanter, der karer mod rgdt lys i referencekrydsene.

Den &ndrede adfeerd i forsggskrydsene, kan forventes at fare til feerre ulykker.
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Opbremsningsadfeerd

Undersggelserne af opbremsningsadfaerd omhandler type 2 trafikanter, dvs. det er obser-
veret, hvordan de tre trafikanter der fgrst stopper ved hvert signalskift bremser op. Figur
18 og 19 viser resultaterne.

Som det ses af figur 18 og 19, er der en tendens til, at trafikant 2 og 3 generelt bremser
lidt hardere op i forsggskrydsene efter opsattelsen af fotoboksene. Trafikant 2 og 3
foretager flere almindelige opbremsninger, hvor de fgr kontrollen foretog blgde
opbremsninger.

Forsggskryds oktober 2000

@ Blad
Trafikant 1 48% 5% 0%]| opbremsning

: B Almindelig

opbremsning
Trafikant 2 66% - 1% 0%
0 Hard

- opbremsning

Trafikant 3 75% 0% 0% | J Konfliktende
‘ opbremsning

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 18: Type 2-trafikanters opbremsningsadfaerd efteraret

2000
Forsggskryds oktober 2001
@ Bled
Trafikant 1 45% 5% 0%/  opbremsning
a B Almindelig
opbremsning
Trafikant 2 49% 1% 0%
O Hard
- opbremsning

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Trafikant 3 66% 0% 0% | OJ Konfliktende
‘ ‘ opbremsning

Figur 19: Type 2-trafikanters opbremsningsadfaerd efteraret
2001

Andelen af harde opbremsninger er den samme i efteraret 2000 og 2001 og der er ingen
konfliktende opbremsninger hverken i efteraret 2000 eller efteraret 2001.
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Opbremsningsadfearden i referencekrydsene uden rgdkarselskontrol ser ud som i figur 20
og 21.

Referancekryds oktober 2000

‘ @ Blad
Trafikant 1 57% 0%0%| opbremsning

. B Almindelig

opbremsning
Trafikant 2 64% A o0
O Hard

. opbremsning

Trafikant 3 5% 0% 0% | J Konfliktende
‘ ‘ opbremsning

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 20: Type 2-trafikanters opbremsningsadfeerd i ef-
teraret 2000 i referencekryds

Referancekryds oktober 2001

‘ @ Blad
Trafikant 1 57% 0% 1%| opbremsning

. B Almindelig

opbremsning
Trafikant 2 64% -] 1% 0%
O Hard

. opbremsning

Trafikant 3 71% 0% 0% | O Konfliktende
‘ ‘ opbremsning
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Figur 21: Type 2-trafikanters opbremsningsadfaerd i efteraret
2001 i referencekryds

Som det ses af figurerne, har adfeerden i referencekrydsene ikke andret sig vaesentligt
efter starten af radkarselskontrollen i Arhus. Der er dog registreret lidt flere almindelige
opbremsninger for trafikant 3 i forsggsperioden end far forsgget.

Inden opstillingen af trafikkontrollen forudsa man, at antallet af harde opbremsninger ved
forsggskrydsene kunne stige som fglge af redkarselskontrollen. Ud fra undersggelsen
synes dette ikke at vere tilfeldet, eftersom antallet af harde opbremsninger og
katastrofeopbremsninger ikke er forgget efter igangsetning af den automatiske
trafikkontrol. Der er tale om en tendens til feerre blgde opbremsninger og flere
almindelige opbremsninger, men en stigning i antallet af harde opbremsninger eller
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katastrofeopbremsninger kan ikke pavises.

Den &ndrede adfeerd i forsagskrydsene, kan forventes at fare til feerre ulykker.

4.4 Opsamling af adfeerdsundersggelsernes resultater

Tabel 13 viser en opsamling af resultaterne af adfserdsanalysen.

Adferdsanalyse AEndring 2000 til 2001 i %
forsggskryds referencekryds
Radkarsler -76 % +13 %
Radkarsler der ville medfgre bade -42 % +3 %
Gulkarsler -30 % +12 %

Tabel 13: Opsamling

Det kan ud fra naervaerende undersggelse konkluderes, at den automatiske rgdkersels- og
hastighedskontrol har haft en effekt i forsggskrydsene, som ikke forekommer tilsvarende i
referencekrydsene.

Antallet af radkarsler er faldet med 76 % i forsggskrydsene, men er steget med 13 % i
referencekrydsene. Antallet af gulkarsler er faldet med 30 % i forsggskrydsene mod en
stigning pa 12 % i referencekrydsene. Herudover er antallet af trafikanter der ville fa bade
i forsggskrydsene faldet med 42 % i forsggskrydsene, men er ugndret i
referencekrydsene. Dog daekker tallene over store udsving i savel gul- som radkersel i de
enkelte kryds.

Inden opstillingen af trafikkontrollen forudsa man, at antallet af harde opbremsninger ved
forsggskrydsene kunne stige som fglge af radkarselskontrollen. Ud fra undersggelsen
synes dette ikke at vere tilfeldet, idet antallet af harde opbremsninger og
katastrofeopbremsninger ikke er forgget efter igangsatning af den automatiske
trafikkontrol. Der kan dog konstateres en tendens til feerre blede opbremsninger og flere
almindelige opbremsninger hos de bilister, der standser for rgdt.

Ud fra adfardsanalysen kan der konkluderes, at automatisk trafikkontrol i forsggskrydse-
ne har betydet feerre rgd- og gulkarsler og dermed mindre risiko for trafikuheld. Samtidig
viste det sig, at antal rad- og gulkarsler steg i lignende kryds hvor der ikke var etableret
Automatisk trafikkontrol. Herudover steg antallet af harde opbremsninger ikke i den grad,
som forudset.
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5. Udvikling i hastigheder
5.1 Malesteder

Trafikmalinger foretaget pa vejstreekninger i nerheden af forsggskrydsene danner basis
for evalueringen af hastigheder.

Pa grund af manglende data er der ikke foretaget analyser af udvikling i hastigheder i for-
sggskrydsene.

Kort 4 viser forsggskrydsenes placering, og beliggenheden af de trafikmalestationer, ha-
stighedsevalueringen bygger pa.
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Kort 4: Forsggskryds og malestationer

Malestationerne langs Grenavej og Ringvejen er anfart med vejens kilometrering, (f.eks.
kmt. 5,4). Denne betegnelse bruges som reference i teksten.
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5.2 Resultater af hastighedsmalinger

Der er en generel tendens til
faldende hastighed i Arhus i de
farste maneder efter forsggets
ivaerksattelse.

Denne tendens holder ikke gennem
resten af forsggsperioden, og en
meget sandsynlig forklaring er, at
trafikanterne i begyndelsen ikke var
helt klar over, hvor pracist
kontrollen fandt sted.

Virkningen af kampagnen spiller
ogsa ind som forklaring pa denne
kortvarige effekt.

Malinger, der er udfart i neerheden
af forsggskrydsene, har vist en
mere vedvarende effekt gennem
forsagsperioden.

Figur 22: Arhus kommunes mélinger med
slanger pa Silkeborgvej ved Dollerupvej.

Tendensen er faldende, men det er
ikke givet, at man kan forvente
klart fald i hastighederne pa alle
malesteder.

e Pastrekninger, hvor gennemsnitshastigheden for alle karetgjer allerede far
kontrollen 13 under den skiltede hastighedsgranse, vil man ikke kunne forvente et
klart fald. Men effekten viser sig, nar man ser pa den andel af bilisterne, der karer for
steerkt.

e | de hastighedsmalinger, der indgar i evalueringen, er der ikke skelnet mellem
keretgjstyper. Pa streekninger, hvor der er forskellige geeldende hastighedsgranser,
afhaengig af karetgjstype, vil den beregnede gennemsnitshastighed for alle karetgjer
ligge lavere. Ogsa her vil man se en effekt pa de bilister, der karer hurtigst.

e Paden streekning, som ses i figur 22, er hastighedsgraensen pa 50 km/t.
Gennemsnitshastighederne ligger her over hastighedsgransen, og da vejen er bred og
har midterrabat vil mange bilister mene, at den indbyder til hgjere hastighed.
Kontrollens indflydelse viser sig pa gennemsnitshastigheden, og der er ogsa virkning
pa de bilister, der karer hurtigst.

Ved evaluering af hastighedsudviklingen ses pa udviklingen i gennemsnitshastighed og i
andelen af bilister, der overholder den galdende hastighedsgranse. Desuden pa
udviklingen inden for gruppen af bilister, der karer mindre end 10 km/t over den
gaeldende hastighedsgraense. Denne greanse er valgt, fordi den nogenlunde svarer til den
minimumshastighed, der udlgser bgde i en hastighedskontrol.

Man kunne vente starst effekt pa hastighedsudviklingerne i de karselsretninger, hvor der

36



foretages kontrol i forsggskrydsene. Dette er tilfeldet ved nogle forsggskryds, mens andre
resultater tyder pa, at bilisterne ikke har veeret opmarksom pa den kontrollerede
kerselsretning. Endelig oplyser Arhus Politi, at de tidligere generelt har foretaget flere
kontroller af trafikken ind mod Arhus end af den udadkerende trafik. Dette kan spille en
rolle for trafikanternes forventning.

Silkeborgvej
Pa Silkeborgvej, hvor hastighedsgraensen er 50 km/t, viser malinger, der er foretaget ca.
350 meter fra forsggskrydset et hastighedsfald i begge karselsretninger (figur 23).
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Figur 23. £ndring i gennemsnitshastighed pa Silkeborgvej ved Dollerupvej i
mayj/juni og oktober for henholdsvis trafik med retning ud af byen og ind mod
byen

| retning ud af Arhus, hvor kontrollen er foretaget, faldt gennemsnitshastigheden med
henholdsvis 6 og 2 km/t, og i den retning der ikke kontrolleres, er gennemsnitshastig-
heden faldet med henholdsvis 4 og 5 km/t.

Det virker som om, at trafikanterne ikke har veeret opmarksomme pa, i hvilken karsels-
retning den automatiske kontrol i dette forsagskrydset blev foretaget. Bade far og under
forsaget kartes der pa denne streekning med en gennemsnitshastighed, der 13 over
hastighedsgransen.

Samtidig er der i forsggsperioden en stgrre del af bilisterne, der har overholdt hastigheds-
graensen pa 50 km/t. | retning ud af Arhus er andelen steget med henholdsvis 10 og 3,5
procentpoint, og i den modsatte retning er overholdelsen forbedret med henholdsvis 10,3
0g 8,8 procentpoint.

En starre del af bilisterne kgrte under 60 km/t. | kontrolretningen er andelen steget med
henholdsvis 20,1 og 5,3 procentpoint og i den retning der ikke kontrolleredes, blev
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forbedringen pa henholdsvis 18,1 og 16,7 procentpoint. Dermed er der veesentligt faerre,
der karer sa hurtigt, at de ved hastighedskontrol ville fa en bade.

Hastigheden p& 4 méalesteder pa Grenavej og Ringvejen i Arhus
Gennemsnitshastigheden pa streekningen Grenavej-Ringvejen er faldet pa 3 af 4
malesteder i forsggsperioden i forhold til samme maned et ar for.

| det felgende gives oversigt over hver enkelt af de 4 malestationer.
Grenavej — kmt. 5,4

Gennemsnitshastigheden er faldet i begge retninger. | forsggsperioden er gennemsnitsha-
stigheden pa 64,7 — 68,9 km/t mod 68,1 — 71,6 km/t far forsgget.
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Figur 24. /ndring i gennemsnitshastighed pa Grenavej i kmt. 5,4 for hen-
holdsvis trafik med retning mod Grena og Arhus

Gennemsnitshastigheden er dermed faldet til under hastighedsgraensen pa 70 km/t. i lgbet
af forsggsperioden.

Under forsgget overholdt 50 — 60 % af bilisterne hastighedsgreensen mod 41 — 54 % i for-
perioden, og 83 — 87 % af bilisterne karte mindre end 80 km/t. mod 73 — 83 % i farperio-
den.

Ringvejen kmt. 7,2

Figur 25 viser sammenligning af gennemsnitshastighederne pa Ringvejen i kmt. 7,2

Gennemsnitshastigheden er faldet i begge retninger, men mest i retning mod Hasle. Den-
ne retning kontrolleredes i forsggskrydset 640 m nord for malestationen. Gennemsnitsha-
stigheden er til gengald hgjest i sydlig retning mod Viby.
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| forsggsperioden var gennemsnitshastigheden pa 62,6 — 67,9 km/t mod 65,4 — 69,1 km/t
i far-perioden. Da gennemsnitshastigheden er lavere end hastighedsgraensen pa 70 km/t
bade far og efter forsgget, er faldet markant i forhold til hvad man kunne have ventet.
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Figur 25. /ndring i gennemsnitshastighed pa Ringvejen i kmt. 7,2 for
henholdsvis trafik med retning mod Viby og Hasle

| forsggsperioden overholdt 61 — 75 % af bilisterne hastighedsgreensen mod 55 - 67 % i
farperioden og under forsgget karte 88 — 94 % af bilisterne mindre end 80 km/t mod 84 —
89 % i farperioden.

Den kontrollerede karslesretning har stgrre fald i gennemsnitshastighederne og sterre
stigning i lovlige hastigheder, men samme stigning i andelen af karetgjer der karer under
80 km/t, sammenlignet med den retning, der ikke kontrolleres. At forbedringen i adfeerd
er sket i begge karselsretninger kan tyde pa, at bilisterne har veeret usikre pa, hvilken
retning der blev kontrolleret.

Ringvejen kmt. 4,5

Der er ligeledes foretaget malinger af hastigheder mellem de to meget teetliggende for-
segskryds.

Figur 26 viser gennemsnitshastighederne pa Ringvejen i kmt. 4,5 i begge retninger sam-
let.

Gennemsnitshastigheden ligger et stykke under hastighedsgransen og er steget i begge
retninger.

| forsggsperioden la gennemsnitshastigheden pa 53,2 — 53,8 km/t mod 50,8 — 51,4 km/t
far forseget.
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Figur 26. Zndring i gennemsnitshastighed pa Ringvejen i kmt. 4,5 i hen-
holdsvis uge 35/36 og 40/41.

Ved denne malestation kan man pa grund af beliggenheden teet pa to signalregulerede
kryds ikke forvente hgje hastigheder, og niveauet ligger da ogsa pa gennemsnitshastighe-
der nede omkring 51 - 54 km/t.

Selvom gennemsnitshastighederne er steget, sa karer flere bilister lovligt. Under forsgget
overholdt 95 — 96 % af bilisterne hastighedsgreensen mod 91 — 94 % i fgrperioden og 99,5
- 99,6 % af bilisterne karte mindre end 80 km/t mod 98,2 — 98,4 % i farperioden.

Dette betyder, at andelen af farere, der ville blive fotograferet ved effektiv kontrol er fal-
det, sdledes at nasten ingen karte med en hastighed, der ville medfere bade.

Ringvejen kmt. 3,4

Ved malinger, der er foretaget mellem to forsggskryds, i en afstand af ca. 970 meter fra
det ene og ca. 1900 m fra det andet, kan der ikke konstateres en vasentlig &ndring i gen-
nemsnitshastighederne i nogen af retningerne (se figur 27 pa naste side).

Gennemsnitshastigheden var pa 66 - 67 km/t i fer perioden og kun lidt mindre under for-
sgget.

Gennemsnitshastigheden 14 hele tiden lavere end hastighedsgraensen pa 70 km/t. | for-
segsperioden overholdt 68 % af bilisterne hastighedsgraensen mod 65 — 67 % i fgrperio-
den og 92 % af bilisterne karte mindre end 80 km/t mod 90 % i farperioden.
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Figur 27. £ndring i gennemsnitshastighed pa Viby Ringvej i kmt. 3,4 i hen-
holdsvis uge 37 og 40/41 i begge retninger.

Vejdirektoratets malestationer

Data fra Vejdirektoratets 4 malestationer er her behandlet under ét. Dette giver et samlet
overblik over, hvordan forsgget har pavirket den generelle hastighedsudvikling i Arhus,
herunder den eventuelt afsmittende effekt af kontrollen i de 7 forsggskryds.

Figur 28 viser &ndringen i gennemsnitshastigheder pa Silkeborgvej, Viborgve;j,
Langelandsgade og Grenavej samlet.
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Figur 28. ZEndring i gennemsnitshastighed p& 4 gader i Arhus i begge
retninger.
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Tallet "far” er beregnet som direkte gennemsnit af f.eks. marts maned 1998, 1999 og
2000 for de 4 gader. Tallet "efter” er gennemsnitshastigheden i marts maned 2001, den
farste maned i forsggsperioden, for de 4 gader. Tallet "forskel” viser dermed forskellen i
hastigheden under forsgget i forhold til de tre foregaende ar for den samme maned. Pa
den made er det ikke ngdvendigt at indregne sasonvariationer.

Figur 28 viser, at samlet for alle 4 malesteder faldt gennemsnitshastigheden i marts 2001
med 2,6 km/t i forhold til gennemsnittet samme maned i 1998 - 2000. | februar 2002 er
der konstateret en stigning i forhold til de tre forgdende ar. Denne stigning skyldes
antageligt forskellige vejrforhold. Gennemsnitshastigheden i februar 1998 og februar
2000 var 1 — 1,5 km/t lavere end de andre maneder de foregaende ar. Fald pa under 1
km/t. ma i gvrigt betegnes som sa lille, at det kan skyldes tilfeldigheder.

| farperioden er gennemsnitshastigheden pa 57 — 59 km/t og i forsggs-perioden er tallet
pa 56 — 58 km/t Det skal her bemaerkes, at hastighedsgraensen pa to af vejene er pa 50
km/t. og pa de andre to 60 km/t.

Samlet set kan det konstateres, at gennemsnitshastigheden pa de 4 malestationer kun er
faldet markbart i forsggets farste to maneder.

Flere overholder hastighedsgraensen pa de 4 malesteder i forsggsperioden end i de samme
maneder i de foregaende tre ar, dog med undtagelse af februar maned 2002. Der kan
konstateres, at kun i november og december var det over halvdelen af trafikanterne, der
overholdt hastighedsgransen. | farperioden er tallet pa 43 — 50 % og i forsggsperioden er
tallet pa 45 - 52 %.

I hele forsggsperioden steg andelen af karetgjer, der karte 10 km/t for hurtigt eller
mindre, dvs. feerre farere karte s hurtigt, at de ville fa en bgde i en hastighedskontrol.

Hastighedskontrollen har kun haft maerkbar effekt pa gennemsnitshastigheden ved disse 4
malestationer i forsggets to farste maneder. Denne kortvarige effekt, der tydeligvis
aftager, for ved forsggets afslutning at blive sa lille, at den ma betragtes som veek, ma
forklares som resultat af den markante omtale i medier, debatten og kampagnen ved
forsggets start. Sa snart det er blevet almindelig kendt, hvilke straekninger og kryds
kontrollen direkte bergrer, vender hastighedsbilledet tilbage til status quo.

Denne afsmittende effekt ma henfares til den kraftige debat og kampagne i forbindelse
med forsgget, samt en vis usikkerhed om kontrollysenes faktiske placering. Det kan
konstateres, at effekten aftager under forsgget, og ved afslutningen er den sa lille, at den
kan betragtes som vak.
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6. Evaluering af kampagnen og trafikanternes
holdninger

Efter afslutningen af informationskampagnen blev der gennemfart en undersggelse for at
klarleegge kampagnens effekt og bilisternes holdning til den automatiske trafikkontrol.

6.1 Metode

Analysen blev udfert af analysebureauet Telescope ved telefoninterviews i perioden
mandag d. 2. april til torsdag d. 5. april 2001.

Der blev gennemfart 500 interviews med tilfeeldigt udvalgte bilister fra Arhus og omegn,
som karer bil mindst en gang om maneden og som havde bemarket, at den automatiske
trafikkontrol var startet.

Alle spargsmal blev stillet uhjulpne - dvs. respondenterne svarede uden kendskab til de
enkelte svarkategorier. Svarene blev derefter placeret i de enkelte kategorier.

6.2 Resultater

Analysen viste, at den starste kilde til information om den automatiske trafikkontrol var
aviser (68 %), og dernast fjernsyn (53 %) og radio (25 %). Herefter kommer venner,
bekendte og familie (14 %) og “andre steder” (5 %).

55 % havde bemerket informationskampagnen. Det mest effektive medie var
busreklamerne, idet 24 % havde bemarket dem. Derneest fulgte vejskilte og avisannoncer
—hhv. 18 % og 17 %, og derefter igen radiospot (12 %) og omtale af kampagnen i tv (6
%).

64 % af dem, der havde bemaerket kampagnen, synes den var enten god eller meget god.
14 % syntes hverken den var god eller darlig, mens 13 % syntes den var mindre god eller
darlig (se figur 29).

Hvad synes du om kampagnen?

Dérlig Veg(;kke Meget god
0, 0
Mindre god 6% 24%
7%
Hverken eller God
14% 40%

Figur 29: Holdning til kampagnen
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Med hensyn til holdningen til at overholde hastighedsgraenserne i byomrader, mente hele
96 % at det er enten vigtigt eller meget vigtigt (se figur 30).

Synes du det er vigtigt at overholde hastighedsgraenseme i
byomrader?

Mindre/slet ikke

Hverken eller vigtigt
3% 1%

Meget vigtigt

Vigtigt
g9 66%

30%

Figur 30: Holdning til hastighedsgraenser i byomrader

Analysen viste en generel positiv holdning til automatisk trafikkontrol med kameraer. 90
% syntes, at det er en god eller meget god ide, at karsel over for redt signal bliver
kontrolleret automatisk med kameraer (se figur 31).

Hvad synes du om, at karsel overfor rgdt lys bliver kontrolleret
automatisk med kameraer?

Darlig ide
3% Meget darlig ide
Hverken eller 2%

5%

God ide
35%

Meget god ide
55%

Figur 31: Holdning til kontrol af karsel overfor rgdt signal

Det tilsvarende tal for automatisk kontrol med kamera af bilernes hastighed er 79 % (se
figur 32).
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Hvad synes du om, at bilernes hastighed bliver
kontrolleret automatisk med kameraer?

Meget darlig

ide
Darlig ide  3%\/eq ikke
% 2% Meget god ide
Hverken eller 43%
9%
God ide

36%
Figur 32: Holdning til kontrol af hastighed

Analysen viste en bred forstaelse for formalet med den automatiske trafikkontrol. Saledes
mente 55 %, at formalet er at fa bilisterne til at overholde hastighedsgraenserne, mens 40
% mente, at formalet er at forbedre trafiksikkerheden. 33 % mente, at formalet er at fa bi-
listerne til at respektere rgdt signal (se figur 33).

Overholde hastighedsgreensen 55
Forbedre trafiksikkerheden 40
Respektere rgdt lys 33
Penge i bgde-kassen 5
Andet 13

Overvage borgerne 4

0 10 20 30 40 50 60

Figur 33: Opfattelse af formalet

Der var mulighed for at give flere svar. Den samlede procent er saledes pa 160.



Analysen viste desuden, at 40 % af respondenterne — ifglge dem selv — blev pavirket af
den automatiske trafikkontrol. Saledes angav 23 %, at kontrollen havde faet dem til gene-
relt at kgre langsommere, 13 % kgrte langsommere gennem de 7 kryds med kontrol, og 4
% var blevet mere opmarksomme pa radt lys (se figur 34).

Har den automatiske trafikkontrol pavirket din kersel?

Karer generelt

Karer som altid langsommere

40% 23%
Karer
langsommere i de
] : _ 7 kryds
Mereoopmaer SOM  Karer i forvejen 13%
pa radt lys altid lovligt
4% 20%

Figur 34: Opfattelse af pavirkning af karsel
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7. Konklusion

Det opsatte maleudstyr kunne trods tilretninger ikke levere brugbare fotos i det
forventede omfang, idet afstanden i de store kryds var for stor og anvendelse af blitzlys
ikke tilstraekkelig. | de mindre kryds virkede udstyret tilfredsstillende. Antallet af kontrol-
udstyr og afstanden til keretgjerne er afgerende for denne type kontrol. Maleudstyret
kunne ikke adskille varebiler fra lastbiler med det resultat, at der blev fotograferet et
meget stort antal varebiler, som ikke havde overtradt hastighedsbestemmelserne. | den
leverede udgave kan udstyret ikke anvendes, nar der er en anden hastighedsgreense for
lastbiler.

Evalueringen er vanskeliggjort, idet der ikke er leveret brugbare data fra forsggskrydsene
til brug for evalueringen. Sammenligning af forholdene fra perioden efter ombygningen
til fotokontrollens start i marts 2001 er derfor ikke mulig. De manglende data skyldes
tekniske fejl i det leverede udstyr. Data kan dermed ikke anvendes til at undersgge, i
hvilken grad forsgget har haft indflydelse pa antallet af trafikanter, der karer mod radt
signal i forsggskrydsene.

Undersggelse af trafikanternes adfeerd i krydsene viser, at Automatisk trafikkontrol i for-
sggskrydsene har betydet feerre rad- og gulkersler og dermed mindre risiko for trafik-
uheld. Samtidig viste det sig, at antal rad- og gulkersler steg i lignende kryds, hvor der
ikke var etableret Automatisk trafikkontrol. Herudover steg antallet af harde opbremsnin-
ger ikke i den grad, som forudset.

| forsggets to farste maneder er der registreret lavere hastigheder en raekke steder i hele
Arhus end i de samme méneder tidligere ar. Hastighedsniveauet naermede sig igen tidlige-
re ars niveau i lgbet af forsggsperioden.

Kampagnen blev godt modtaget. Mange havde lagt meerke til kampagnen, og der var stor
forstaelse for kontrol af radkarsel (90 % positive) og hastighedskontrol (79 % positive).

Pga. den korte forsggsperiode er det ikke muligt at konkludere, om forsgget har haft
indflydelse pa antal ulykker i krydsene.
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