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Effektsamband mellan automatisk
trafiksdkerhetskontroll (ATK) och
hastighet

1.1 Modell for berakning

VTT har justerat modellen for att berakna hastighetsforandringar p.g.a.
ATK! med hansyn till senare ars hastighetstrend och utviarderingen av nya
hastighetsgrianser. Enligt den senaste uppfoljningen som gjorts finns en
pataglig effekt vid kameraplatserna2. Medelhastigheten for personbil
reduceras med 7-12 % beroende pa hastighetsbegransning och verklig
hastighet innan ATK. Mellan kameror ar effekten mindre och uppgar till
ca 0-5 %. Men om den verkliga hastigheten ar 1ag, ner mot 10 km/h under
aktuell hastighetsgrans, forsvinner den hastighetsreducerande effekten
helt och hallet. For lastbil géller nagot mindre effekter. Dessa uppgér till ca
2-10 % vid kameror och 1-4 % mellan kameror. Vid verklig
lastbilshastighet pa 70 km/h eller under ar effekten obetydlig. Hastigheten
80 km/h ar gillande hastighetsgrans for tunga fordon vid skyltad
hastighet pa 80 km/h eller mer (vid ej MV eller ML). Vid 70 km/h och
lagre ar det samma hastighetsgrans for ldtta och tunga fordon.

Nedanstdende modell kan tillimpas for att bedéma hastigheter Vatk pa en
ATK-striacka beroende pa hastighetsgrians och hastighet V fore inférande
av ATK. Modell for hastighetseffekter vid sinkning av hastighetsgrans pa
befintlig ATK-striacka saknas, se trafikregleringsatgarder nedan.

ATK-strdacka

ATK- langd per kamera och riktning bedéms bero pa hastighetsgréans
enligt tabell nedan.

ATK-langd i kamera-

Hastighets |riktning (km)
grans Fore | Efter | Totalt
<=60 0,5 1,5 2
70-80 0,5 3,5 4
>=90 1 5 6

Tabell 1 ATK-ldngd i kamerariktning beroende pa hastighetsgrians

En ATK-langd beriknas genom att summera 6verlappande ATK-langder
enligt figur nedan.

1 Carlsson, A. Modell for hastighet pa ATK-strackor (tvafalt) PM 2013-08-20, rev
2013-09-02.

2 vagverket 2009, Effekter pa hastighet och trafiksékerhet med automatisk
trafiksakerhetskontroll, Vagverket publ 2009:9



Vid effektberdkningar antas den dubbelriktade ATK-strackan berdknas
enligt figur nedan.

Al = ATK-langd 1

T B T

A2 = ATK-langd 2

ATK-stracka = A2 + (d1 +d2)/2

A2 = dverlappande kamera stracka i riktning 2
d1 = skillnad i startpunkt i riktning 2

D2 = skillnad i slutpunkti riktning 2

Figur ATK-langder och ATK-striacka
Hastighet Varx pd ATK-strackan beridknas enligt:

Vatk = A¥V+(1-A)*(Ve-10) for V>=V,-10; for lastbilar ersatts V,-10 med 72,5
om Vg>=90

Vatk =V for V< Vg—10

dar A ar en konstant. For detaljer se Carlsson, A. Modell for
hastighet pa ATK-strackor (tvafalt) PM 2013-08-20, rev
2013-09-02.

V ar verklig hastighet fore ATK
V; ar aktuell hastighetsgrans

A

HG pb lbu Ibs

50 0,653333 | 0,653333 | 0,653333
60 0,626 0,634 0,634
70 0,668 0,709 0,709
80 0,677 0,722 0,761
90 0,641957| 0,873 0,396
100 0,75 0,899 0,905

Tabell 2 Verklig hastighet beroende pa hastighetsgrans (HG) och fordonstyp
personbil (pb) och lastbil utan (LBU) och med slap (lbs)



Modellresultat for personbilar illustreras i nedanstdende figur.
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Figur 1 Hastighetsminskning for personbilar pga ATK for olika hastighetsnivaer
fore ATK

1.2 Utvarderingsstudier av ATK

Det finns ett flertal utviarderingsstudier av ATK. Den senaste och mest
omfattande utvarderingen genomfordes under dren 2017—20214 och
bestar av tre delstudier varav tva fokuserar pa hastighetseffekter och den
tredje pa trafiksikerhetseffekter i form av dodade och skadade. Delstudie 1
baserades pa befintliga data som samlats in i de si kallade
stickprovsmatningarna vars syfte framst ar att skatta trafikarbete (TA) och
arsmedeldygnstrafik (ADT). Delstudie 2 bestir av data fran nya
hastighetsmatningar som genomforts inom projektet. Delstudie 3
analyserar data fran olycksdatabasen Strada fore och efter inférandet av
ATK. Utvirderingen omfattar kameror som installerats sedan 2006, aret
da nuvarande ATK-system togs i drift.

Utvarderingen visade, att andelen som haller hastighetsgransen har okat
efter montering av kameror savil vid som mellan kamerorna. Vid
kamerorna innebir ca 250 m fore och efter en kamera, medan mellan
kamerorna innebir mer d4n 250 m fran en kamera men mindre dn 10 km.
Vid kamerorna har andel trafik som haller hastighetsgriansen 6kat med
mellan 22 och 56 procentenheter beroende pa hastighetsgrians och pa
vagstrackor mellan kamerorna 6kat med mellan 11 och 15 procentenheter.
I genomsnitt ar det cirka 5 kilometer mellan kamerorna pa en ATK-
stracka. Saval vid som mellan kamerorna ar det storst 6kningar vid
hastighetsgrans 8o km/tim, och det var ocksa diar som efterlevnaden var
som samst innan kamerorna placerades ut pa viagen. Forandringen for
personbilar utan sldp ar av samma storleksordning som forandringen for
alla fordon. Trots att motorcyklister inte botfalls av ATK har deras
regelefterlevnad ocksa okat vid ATK, men 6kningarna ar mindre an for
personbilisterna. For lastbilar med slap ar forandringarna genomgaende
mindre an for personbilarna. Totalt sett 6kade andelen som héller
hastighetsgransen med 15 procentenheter.



Medelhastigheterna pa ATK-strackor har minskat i genomsnitt med 3,5
km/tim sett 6ver hela strickan med storst forandringar vid
hastighetsgrans 8o km/tim. Effekter pa medelhastigheten ar storst i
narheten av ATK dar medelhastigheten har minskat mellan 4 och 10
km/tim beroende pa hastighetsgréins och hastighetsniva innan ATK
installerades. Aven mellan ATK minskar medelhastigheten men effekterna
ar mindre, mellan 2 och 4 km/tim. Trots skillnader mellan delstudie 1 och
delstudie 2 pekar resultaten pa effekter av liknande storleksordning och
dessa resultat skiljer sig inte heller s& mycket fran en tidigare utvardering
som gjordes 2009, Vagverket (2009). Resultaten visar dven att ju hogre
medelhastigheten ar pa vigen innan ATK installeras desto storre ar
minskningen av medelhastigheten i genomsnitt. For méatplatser dar
medelhastigheten redan ar lagre dn hastighetsgriansen finns ingen
anledning for trafikanterna att sinka hastigheten och dar ar det ocksa
mindre effekter. I delstudie 1 kan dven effekter av de tva atgdrderna ATK
och siankt hastighetsgrans fran 9o till 80 km/tim studeras tillsammans.
Vid de matplatser som fatt bade sankt hastighetsgrans fran 9o till 8o
km/tim och ATK har medelhastigheten minskat med 3—4 km/tim mer an
om man bara siankt hastighetsgransen fran 9o km/tim till 80 km/tim.
Denna extra effekt ar i linje med tidigare utvardering av nya
hastighetsgranser pa vagar som fick sankt hastighetsgrans fran 9o till 80
km/tims.

Aven langtidseffekter pa hastighet har studerats for tidsperioden 2006—
2016 i Vadeby och Howard (2022). Resultaten visar att den lagre
medelhastigheten som uppnas vid installation av ATK bibehalls under hela
den studerade tidsperioden.

Det har uppskattats att antalet doda minskar med 39 %, dodade eller svart
skadade (DSS) med 19 % och svart skadade med 15 % (ej statistiskt
signifikant for svart skadade) pa strackor diar ATK inforts i serie med ett
genomsnittligt avstdnd av 5 km mellan kamerorna (Vadeby och Howard,
2022)4. Effektskattningarna ar korrigerade bade for regressionseffekter
och generell trafiksikerhetsutveckling. Studiens tidsspann ar 2003—-2018
och bestar av 167 strackor dar ATK inforts. Resultaten fran
utvarderingsstudien4 (Vadeby och Howard, 2022) ligger i linje med
tidigare utvarderingar av ATK 59,

3 Vadeby, A. och Forsman, A. (2012) Utvardering av nya
hastighetsgranssystemet. Effekter pa hastighet, etapp 2. VTI Notat 16-2012. VTI,
Linkdping

4 Vadeby och Howard (2022). Trafiksékerhetskameror i Sverige. Effekter pa
hastighet och trafiksékerhet. VTI Rapport 1107.

5 Vagverket (2009) Effekter pa hastighet och trafiksakerhet med automatisk
trafikskerhetskontroll. Publikation 2009:9.

6 Brude och Larsson (2010). Trafiksakerhetseffekt av hastighetskameror
etablerade 2006 — Analys av personskador 2007-2008. VTI Rapport 696.
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