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Endvidere vedlzgges de referencedokumenter, der er henvist til i kommissoriet

(Ref. 2 og Ref.3).
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RIGSPOLITIET POLITI

PROJEKTAFDELINGEN
BILAG 1

Indfgrelse af en landsdekkende ordning med ATK
(steerekasser)

Projektkommissorium

Projektkommissoriet fglger den skabelon, der anvendes i Rigspolitiet.

Formalet med kommissoriet er at beskrive, hvilke aktiviteter der skal gennemfares, fgr der foreligger et
beslutningsgrundlag for igangsaettelse af det samlede projekt. Beslutningsgrundlaget forstas i denne
forbindelse som en Business-case med detail-beskrivelse af det samlede projekt herunder estimater p3
tid og ressourceforbrug til det samlede projekt samt forventede effekter af projektet.

Forud for udarbejdelsen af Business casen udarbejdes en foranalyse, hvor mulige Igsninger beskrives og
vurderes. P& baggrund af foranalysen besluttes det, hvilket scenarie/hvilke scenarier der skal laegges til
grund for selve Business casen.

Kommissoriet er todelt: | farste del beskrives det samlede projekt helt overordnet, som det kendes p3
tidspunktet for kommissoriets udarbejdelse. | anden del beskrives processen frem til der foreligger en
Business case, herunder hvad der skal bruges af tid og ressourcer for at udarbejde selve foranalysen og
efterfglgende skrive den egentlige Business case.

Kommissoriet tager udgangspunkt i en organisering af arbejdet, hvor alle analyser, beslutningsoplag
mv. varetages og behandles af projektorganisationen og godkendes af en Strategisk Styregruppe. Det
Ipbende arbejde styres og kvalitetssikres af den operationelle Styregruppe, hvor medlemmerne har
hver deres fagomrader at vaere ansvarlige for.

Deltagere i udarbejdelse af kommissoriet:
Rigspolitiet:
¢ Allan Nyring, Politiinspektgr,NBE.
e Vibeke Heidi Christensen, Vicepolitimester, NBE, juridisk sekretariat.
e Karen Juul Christensen, Politiassessor, Bkonomicentret.
e EvaRgnne, Vicestatsadvokat, Rigsadvokaten 2. Afdeling.
*  Britta Sgrensen, Projektchef, Projektafdelingen.
¢ Leif Bjerregaard, Konsulent Silverbullet, Projektafdelingen.
Vejdirektoratet:
o Charlotte Vithen, Vej- og trafikchef.

¢  Allan Christensen, Afdelingsingenigr,
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Projektet

Opgavestiller: Politiomradet.

Type

Projektets baggrund: | Overtraedelse af hastighedsgranserne er en vaesentlig medvirkende &rsag til en
betydelig del af de alvorlige trafikulykker. Effektivisering af
hastighedskontrollen har derfor stor betydning for at nedbringe hastigheden og
dermed antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken.

Det fremgar af regeringsgrundlaget fra oktober 2011 “Et Danmark, der st3r
sammen”, at den nuvarende regering vil pge omfanget af den automatiske
fartkontrol.

Der er i 2009-2010 gennemfgrt et forsgg med ubemandede stationzere
standere til automatisk trafikkontrol (i det fplgende kaldet ATK standere).
Forsgget er gennemfgrt i et samarbejde mellem Justitsministeriet, Rigspolitiet,
Nordsjeellands Politi, Midt- og Vestsjeeliands Politi og Vejdirektoratet. 10 ATK-
standere har vaeret opsat enkeltvis pa Sjalland: 6 i landomrader og 4 i
byomrader.

Baggrunden for dette var regeringsgrundlaget fra 2007 “Mulighedernes
samfund”, hvoraf det fremgér, at den tidligere regering ville tage initiativ til, at
der skulle opsattes fastmonterede og ubemandede kameraer p3 udvalgte
vejstraekninger, hvor der kdres med for hgj hastighed, og hvor der er mange
trafikulykker.

DTU Transport blev af Justitsministeriet bievet bedt om at vurdere den mulige
trafiksikkerhedsmzessige effekt af en eventuel permanent indfgrelse af ATK
standere i stgrre skala samt komme med anbefalinger til, hvordan systemet i
givet fald vil kunne implementeres. P4 denne baggrund har DTU Transport i
september 2010 udgivet rapporten “Automatisk hastighedskontrol ~ vurdering
af trafiksikkerhed og samfundsgkonomi”. Rapporten konkluderer, at indfgrelse
af ATK standere under de givne omstaendigheder vil have en klar positiv effekt
pa trafiksikkerheden, hvilket de indhentede internationale svar ligeledes peger i
retning af. Samfundsgkonomisk vurderes ATK standere at have en rimelig
Ignsomhed, da vaerdien af de sparede trafikulykker forventes at blive hgjere
end omkostningerne til ATK systemet.

Projektets formal: Formalet med etablering af ATK standere er at bidrage til at nedbringe antallet
af draebte og tilskadekomne i trafikken ved at sgge at nedbringe antallet af
bilister, der overtraeder hastighedshegraensningerne. Den overordnede
fordeling af ATX standere p& landsdele og vejtyper bar derfor fastsattes ud fra
trafiksikkerhedsmaessige hensyn.

Projektet skal gennemfgre implementeringen af permanente ubemandede ATK
standere i stgrre skala fra analyse til idriftsatning og herunder sikre, at der er
aftalt og planlagt opfalgning pa de definerede effektmal.

Strategisk rationale: | Projektet understgtter politiets strategi pa omradet med at f3 nedbragt antallet
af draebte og alvorligt tilskadekomne. Mobil ATK er medvirkende arsag til
denne reduktion. Der har veeret saerlige produktionstal pa antallet af timer. Det
blev i 2011 zendret til “lokal konkret vurdering” i forhold til geografiske mal.
Anvendelsen af ATK standere vil betyde en forbedring af det eksisterende
system, og siledes medvirke til reduktion i antallet af drabte.
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Sarligt indsatsomride:
ATK standere er et szerligt indsatsomrade og omrédet har stor politisk
interesse.

Pkonomisk mal:

implementering og drift af ATK standere er en ny opgave, og den vil medfgre
udgifter til anlag og drift. Imidlertid anses projektet at betyde, at der
samfundsgkonomisk vil vaere tale om en gevinst, idet antallet af draebte og
aivorligt tilskadekomne forventes at blive nedsat. Safremt implementeringen af
ATK standere betyder en omlagning af nuvaerende arbejdsgange for
handteringen af mobil ATK, f.eks. ved etablering af en enbed til varetagelse af
den samlede opgave, vil der pa dette omrade kunne forventes at ske en
effektivisering.

Blgde mal:

Det forventes, at der skai startes en helt ny afdeling op, hvorfor der vil vaere
fokus pa at f3 tilrettelagt arbejdet pa en sddan made, at det giver stgrst mulig
medarbejdertilfredshed.

Ud fra ovennzevnte beskrivelse er projektet vurderet p3 alle 4 parametre:

0= Ingen effekt

1= Indirekte pavirkning/falgeeffekter (mindre marginal effekt)

2= Forbedring af eksisterende system/situation (middel marginal effekt)

3= Stor forbedring i form af nyt system eller en ny situation {hgj marginal
effekt)

Vurderingen af projektet::

Produktionsmat 3

Saerlige indsatsomrader 2

Pkonomiske mal 3

Blgde mal 4]
Produktionsméi

Seerlige
indsatsomrader

rd
Blode mal < <
NN\

@konomiske mal

Foranalysen skal nzermere afdaekke, i hvilket omfang projektet vil sendre i
eksisterende lgsninger og dermed narmere afdaekke, i hvilket omfang selve
projektet vil understgtte IT-strategierne. Arbejdet med at identificere og
anbefale Igsninger pd IT omradet vil tage afszet i IT strategiens mél og
indsatsomrader omkring konsolidering af IT systemer og omlaegning af gamle
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main-frame baserede systemer til andre platforme mm.

Forventet effekt:

Foranalysen skal naermere fastlagge, hvilke effekter der skal laegges til grund

for det samlede projekt. Fglgende forhold forventes at indga:

Indfgrelse af ATK standere forventes at f3 en klar positiv effekt p3
trafiksikkerheden, hvilket de indhentede internationale svar ligeledes

peger i retning af.

Samfundsgkonomisk vurderes ATK standerne at have en rimelig
Iensomhed, da veerdien af de sparede trafikulykker forventes at blive
hgjere end omkostningerne til implementering af ATK standerne.

Det forventes at bpdeprovenuet til staten bliver stgrre end
ombkostningerne til etablering og drift af ATK standerne, om end

beregningerne er behaftet med en vis usikkerhed.

Lasning:

Det er arbejdsgruppens indstilling, at der skal opsaettes minimum 500 ATK
standere af de forskellige typer (punkt eller strazkningsmaling) pa udvalgte
vejstraekninger, et tal der skal kvalificeres under foranalysen. Parallelt hermed
skal der etableres den ngdvendige infrastruktur til indsamling af data til den
nuvarende ATKS Igsning, der i dag anvendes til bgdeudskrivning. Lasningen
etableres i samarbejde med Vejdirektoratet, kommunerne og politiet.

Foranalysen vil naermere afklare bl.a.:

¢  Antal standere.
e Relation mellem stationaer og mobil ATK.

¢  Kriterier for placering af standere.

e Typer af standere (punkt, streekningsmaling, flytbare ubemandet).

e Opsamling af data.
o Sagshehandling af data, organisering, ressourcer mm.

e |t maessig understattelse.

Milepale:

M1 Kommissoriet godkendes af Regeringens
Pkonomiudvalg, og budgettet til foranalysen bevilges.

M2 Den Strategiske og den Operationelle Styregruppe
nedsattes, og foranalysen igangsaettes, nér bemandingen
af den samlede projektorganisation er pa plads og klar til
at pabegynde arbejdet. (kick-off)

M3 Den Strategiske Styregruppe behandler foranalysen og
beslutter rammerne for udarbejdelse af Business Case

M4 Business Casen godkendes af den Strategiske
Styregruppe

M5 Budgettet bevilges af Regeringens @konomiudvalg
efter godkendelsen af business casen.

M& ProjektinitieringsDokument godkendes af den
operationelle styregruppen en maned efter, at budgettet
bevilges

M7A Kravspecifikation for den samlede IT-lgsning og
integration af ATK-standerne med ATKS samt
udbudsmateriale for ATK standerne og eventuelt IT
Igsningen er faerdigt fire méneder efter godkendelsen

M2+6 mdr.

M3+2 mdr.

M4+2 mdr.

MS+1 mdr.

M6+4 mdr.
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PiDen.

e M7B Beslutning om, hvor der skal placeres ATK-
standerne, der udfgres parallelt med bl.a.
kravspecifikationen.

¢ M8 Udbudsforretningen afsluttes fire maneder
efter, at kravspecifikationen er faerdig

& M9 Opsaetning af ATK standerne pabegyndes en
maned efter afslutning af udbudsforretningen.

¢ M10 Opsaetningen af de fgrste 50 ATK standere
afsluttes 12 maneder efter, opsztningen
pabegyndes

e M1l Overlevering af de fgrste 50 ATK standere til
drift og igangszetning af gevinstmaling

s M12 Opsaetning af resterende ca. 450 ATK-standere,
samt Igbende overdragelse til drift. @vrige standere
medtages ved gevinstmilingerne.

¢ Den samlede kalendertid, fra foranalysen
igangseettes, til ops=tningen af ATK standerne kan
pabegyndes, er estimeret til 20 maneder.
Vejdirektoratet forventer, at der vil g3 3 ir for alle
ca. 500 standere er opstillet, ud fra de erfaringer
man har fra tilsvarende opgaver.

M7+4 mdr.

M8+1 mdr.

M9S+12 mdr.

M10+1 mdr.

M11+24 mdr.

Interessenter;

indtil videre er der afdzekket fglgende interessenter:
e Justitsministeriet
e Transportministeriet
* Rigspolitiet
* Rigsadvokaten
e Vejdirektoratet
e Politikredsene
¢ Kommunerne
¢  Kammunernes Landsforening
s Sund & Balt
e  Radet for Sikker Trafik
¢ Faerdselssikkerhedskommissionen
e  Datatiisynet
s (5C
e  Statens IT-projektrid

Relation til andre
projekter:

s  Ajourfpring af ATKS {bgdepakke m.v.}
¢ Knallertpakken
o Digitalisering af billedoptagelse i KTC/ATK (mobil ATK)

e Videoovervégning ved Danmarks indre graenser
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¢ POLSAG (politiets nye sagsstyringssystem)
e Handtering og opbevaring af fglsomme informationer

o  Sikkerhedsslusen/Web Service Gateway (infrastrukturprojekt omkring data
udefra, der skal ind i Politiets systemer)

¢ Bruger - og rettighedsstyring (Effektiviseringssekretariatet | Politiet)

¢ Anskaffelsesprojekt (Politiets anskaffelse af nye portal, ESB og
Datawarehouse).

Projektrisici: e Derer tale om et meget komplekst projekt, hvor mange elementer skal
afstemmes - trafikpolitisk, i forhold til politiets arbejde,
infrastrukturmaessigt, IT maessigt. Der er ligeledes tale om et meget stort
antal interessenter, der Igbende skal deltage i projektet. Denne
kompleksitet betyder, at der er tale om et risikofyidt projekt. Risici
uddybes, og de konkretiseres neermere i foranalysen, der ligeledes vil
opstille metoder til at impdegs de identificerede risici.

e Der er tale om en absolut tentativ tidsplan, der konkretiseres via
foranalysen, hvor der udarbejdes en tidsplan for flere scenarier.

¢ Projektets kompleksitet og afhangigheder til andre projekter vil blive
yderligere uddybet og konkretiseret under foranalysen.

e Eventuel ndring af lovgrundlaget (f.eks. i forhold til ejeransvar) kan
forsinke anskaffelsen og etableringen af lgsning.

s Opsatning af ATK standere kan forsinkes grundet vejret eller andre lokale
forhold, der kan forsinke anlaegsarbejdet.

¢  En forsinkelse af bgdeopkraevningen og forggelse af
klagebehandlingstiden, hvis ressourcerne hertil ikke fgiger
implementeringstakten af ATK standerne.

Alternativ Igsning: Det afklares under foranalysen, hvilke alternative lgsninger der er mulighed for.

Andre Det forudsattes, at Rigspolitiets projektmodel (der bygger pad Prince 2)
bemarkninger: anvendes i videst muligt omfang, dog s3ledes at projektejerskabet laegges i en
Strategisk Styregruppe med deltagelse af Justitsministeriet og Trafikministeriet.
Det forudszettes herunder, at Styregruppens medlemmer handterer den
politiske proces i forhold til de beslutninger mv., projektet identificerer og
efterspgrger, samt at den Strategiske Styregruppe generelt agerer som talergr
mellem det politiske system og projektet.

Referencer Ref. 1) Rapport fra DTU Transport, “Automatisk hastighedskontrol — vurdering
af trafiksikkerhed og samfundsgkonomi”, september 2010.

Ref. 2) Rapport fra arbejdsgruppen vedrgrende indfgrelse af automatisk
trafikkontrol (ATK standere), august 2011 inkl. bilag vedrgrende
gkonomi (bilag 1) og erfaringer med ATK fra udlandet {bilag 2)

Ref. 3) Oversigt over emner der skal afklares under foranalysen.
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1 Foranalysen

Forslag Der skal udpeges en styregruppeformand

Styregruppeformand:

Forslag Opleeg til organiseringen af projektet

projektorganisation: * Den overordnede ledelse af projektet varetages af den Strategiske

Styregruppe, der udstikker de overordnede strategiske rammer for
projektet, og de sikrer den Igbende evaluering af foranalysen. jf.
nedenfor.
Den daglige ledelse af projektet varetages af den operationelle
styregruppe, der som udgangspunkt holder manedlige mader.
@verste ledelse af projektet med
Strategisk styregruppe reprasentant fra JM, TM/VD, RA, RP samt
projektets styregruppeformand.
P
Styregruppeformand, XX
Senior leverandgr, Britta Serensen
Senior brugere:
Operationel - Vibeke Heidi Christense (jura, feerdsel)
styregruppe - Karen Juul Christensen (gkonomi, JM,
direktion)
- Nationalt Feerdselscenter v/ XX
i .. - Rigsadvokaten, Eva Renne
" - VD, Charlotte Vithen
Projektledelse
Projektleder, Leif Bjerregaard
Faglig keordinering Deltagelse af faglige teamleads
for de enkelte spor
Spor1-6

Projektleder: Foranalysen forudszettes gennemfart i regi af Rigspolitiets Projektafdeling
med Leif Bjerregaard som projektleder.

Foranalysens formal: Formdlet med foranalysen er at gennemfgre de analyser og afklaringer, der
ger det muligt at beskrive en egentlig Business Case for den efterfglgende
implementering af ATK standere, herunder 2-3 scenarier for mulige lgsninger,
afgreensninger og omkostninger.  den forbindelse er der en rakke forhold,
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der skal naermere afklares og besluttes, som det fremgar af arbejdsgruppens
notat (ref. 2) samt oversigten over emner der skal afklares under foranalysen
(ref. 3).

Herunder:

= Definition af @nskede effekter samt forslag til m3ling heraf
fremadrettet.

¢ Opggrelse over de samlede samfundsmaessige gevinster ved
opsatning af ATK standere.

e Model for valg af steder til opsaetning af AKT standere samt
vejledning for, hvilke standere {punkt, straekning) der skal opstilles
for bedst muligt at opna den forventede effekt, herunder forslag til
processen og anvendelse af datagrundlag.

*  Model for sagsbehandlingen, herunder personaleforbrug i politiet og
hos andre myndigheder som folge af aget efterforskning, stigende
antal kontroller, kgrepraver og klagesager.

¢ Afklaring af det lovmazassige grundlags betydning for den samlede
projektgkonomi.

e  Beskrivelse af forskellige scenarier for etablering af Igsningen, hvis
der er forhold, der har veaesentlig indflydelse pa projektgkonomien og
effekten.

e Beskrivelse af afgraensningen af projektet i forhold til de andre
projekter, som projektet har relationer og afhaengigheder til.

Produkter: 1} Foranalyse med beskrivelse af bl.a. ovenstdende forhold og mulige
scenarier,

2) Business Case med detailbeskrivelse af tid, ressourcer, resultater og
skonomi for det anbefaiede scenarie.

For at kunne afklare de forskellige forhold, der udestar i forhold til
arbejdsgruppens rapport, samt forhold, der har betydning for udarbejdelsen
af Business Casen, og de spgrgsmal, der tidligere er stillet af JM, vil det videre
arbejde med afklaringen blive opdelt i fglgende spor:

1. Lovgivningsmaassige- og andre juridiske forhold.
2. Forretningsmaessige forhold {ledelse, organisation, sagsbehandling

m.v.).

3. Opstilling af mal for gnsket effekt samt efterfglgende malinger
heraf.

4. Placering og valg af ATK standere {punkt/strakning), herunder
anskaffelsesstrategi.

5. Understgttende IT-lgsning, kamera-lgsninger og infrastruktur,
herunder anskaffelsesstrategi.

6. Projektgkonomi og samfundsmaessige virkninger, herunder
gevinster/effekter ved de foresldede investeringer.

Der henvises endvidere til oversigten over de emner, der skal behandles af de
forskellige spor (Ref. 3). Arbejdet i foranalysen taznkes organiseret, jf.
nedenfor:

*  Der udpeges en faglig “teamlead” (leder af arbejdsgruppen) for hvert
spor, der deltager i den tvaergaende koordinering af aktiviteterne, og som
deltager i- og de er ansvarlig for gennemfgrelse af opgaverne inden for
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sporet.

Projektet bemandes med et antal specialister, der skal have
forundersggelsen som deres primaere opgave i perioden. Ud over dette
involveres andre ngglepersoner ad hoc.

Til at sikre fremdriften, ressourcer og sparring med den faglige
“teamlead” knyttes et medlem af den Operationelle Styregruppe til hvert
af omraderne som “sponsor”. Disse angives | parentes nedenfor.

Projektledelse, projektadm. & tvaergiende aktiviteter
Teamlead: Leif Bjerregaard

IT Politi
Teamlead: NN Teamlead: NN
Spor 5,IT Spor 2, forretning

Spor 4, placering (VD
stiller teamlead)

(Briria Sarenseat (Politiafdelingen)

Spor 1, jura. Teamlead: NN
(Rigsadvokaten)

Spor 3, effekt & spor 6, skonomi. Teamlead: NN

(Koncernstyring)

Interne ressourcer:

Ressourcerne til gennemfgrelse af foranalysen leveres af:

Den forventede indsats inden for ovennavnte omrader, herunder den
ngdvendige afklaringer under foranalysen (se ref. 3), er estimeret til:

Rigspolitiet:

Fazrdselscenteret i forhold til afklaring af de forretningsmaessige
forhold, mal og effekter.

Feerdselscenteret og Koncernstyring i forhold til afklaring af juridiske
forhold samt beregning af effekter, samfundsmaessige gevinster m.v.

Projektafdelingen og KIT ved afklaringen af de IT maessige forhotd
samt projektledelse og dokumentation.

Vejdirektoratet med deres erfaringer fra tilsvarende anlegsopgaver,
trafikanalyser og samarbejdet med kommunerne.

Rigsadvokaten deltager i afklaringen af de juridiske og lovmaessige
forhold.

Fra Projektafdelingen 1860 timer.
Fra KIT 530 timer.

Fra Faerdselscenteret 1600 timer, hvortil det vil vaere ngdvendigt at
fa tilfgrt midler til frikeb af medarbejdere fra andre afdetinger til at
deltage i foranalysen p3 Faerdselscenterets vegne.
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e Fra andre afdelinger i politiet 1600 timer til "ikke faerdselsopgaver”
Vejdirektoratet 920 timer
Rigsadvokaten 130 timer

Estimaterne baserer sig pd, at arbejdet med foranalysen gennemferes pa 8
maneder, hvorefter der foreligger godkendt Business Case.

Milepzle/ftidsplan:

Forberedelsen af foranalysen

Efter godkendelsen af Kommissoriet holdes der en workshop med den
Operationelle Styregruppe, hvor de forskellige scenarier, der skal danne
grundlaget for foranalysen, fastleegges.

Opstart af foranalysen

Ved opstarten af foranalysen holdes der et kick-off med projektets dettagere
og de primzere interessenter. De ansvarlige for arbejdet i de enkelte spor
gennemgar og afgraenser de emner, der skal arbejdes med inden for de
enkelte spor. Efterfglgende kortlaegges de vigtigste afhangigheder i forhold
til det videre arbejde. De enkelte spor udarbejder en detailplan for det videre
arbejde.

Selve foranalysen gennemfgres i fire faser, hvor afslutningen af hver fase
evalueres af den Strategiske Styregruppe. De fire faser i foranalysen vil vaere:

Fase 1, indledende afklaring

De indledende afklaringer og undersggelser i forhold til de scenarier, der
danner grundlag for arbejdet. Resultaterne af den farste fase evalueres i
forhold til de scenarier, der arbejdes videre med. Der fplges op pd om der er
udestdende spprgsmal, beslutninger m.v., der skal afklares af hensyn til det
videre arbejde.

Fase 2, udarbejdelse af beslutningsoplag

Udarbejdelse af oplag til de ngdvendige modeller, beslutningsopleeg,
pkonomiske beregninger m.v., der skal danne grundlag for analyserne og
beslutningerne i fase 3.

Fase 3, analyse og konklusion
Vurdering af resultaterne for det enkelte scenarie, og scenarierne indbyrdes
samt udvaelgelse af de scenarier, det anbefales, at der vaelges imellem.

Fase 4, dokumentation

Fardiggarelse af dokumentationen af foranalysen i form af beskrivelse af
scenarierne, gevinster, forudsatninger, gkonomi, overordnet plan m.v. for
det videre forlgb.

Oplaeg til milepzele i foranalysen:

* M1 Kommissorium fremsendes til godkendelse

e M2 Kommissoriet godkendes

¢ M3 Bemandingen af projektet er pa plads

e M4 Kick-off for projektet

¢ M5 Afslutning af fase 1, indledende afklaringer

® M6 Afslutning af fase 2, udarbejdelse af beslutningsoplaeg
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e M7 Afslutning af fase 3, analyse og konklusion.

e M8 Afslutning af fase 4, dokumentation

® M9 Business Case udarbejdet

®  MI10 Business Case godkendes

¢ Det forudsaettes, at Business Casen kan fzerdigggres til beslutning 9
kalender maneder efter projektbemandingen er p4 plads.

@honomi-oplaeg: Budgettet for foranalysen er baseret p3 at:

e En medarbejder, der arbejder fuld tid p3 projektet, leverer 813 timer i
perioden (1220 timers projektarbejde pr. r}.

e Perioden for gennemferelse er 8 maneder efter afholdelse af kick-off

e Den gennemsnitlige timepris for de interne ressourcer er kr. 550,-

e Projektet ledes af en ekstern konsulent {der ogsa arbejder med
indevaerende kommissorium samt under bemanding af projektet — dvs. 8
mdr. fuldtid samt 3 maneder pa 50-75% fuldtid).

¢  Projektet og projektlederen far assistance af en ekstern konsulent til
rapportering, dokumentation m.v.

e Der gennemfgres op til tre referencebeseg i nabolandene med deltagelse
af 5-7 personer.

e Den Operationelle Styregruppe bruger op til 15% af deres tid p3 den
overordnede ledelse af projektet, herunder sparring {(sponsorer for hver
deres omrade jf. ovenfor om organisation).

s Anvendelsen af interne ressourcer fra projektafdelingen, KIT og
Vejdirektoratet, som beskrevet ovenfor {interne ressourcer).

De eksterne omkostninger fordeler sig som falger:

Eksterne omkostninger Budget, kr. Budget, kr. inkl.

tolerance pa 30%

Eksterne konsulenter, 1.680.000,- 2.184.000,-

1.440 timer

Referencebesgg, 105.000,- 136.500,-

rejseomkostninger

Sum 1.785.000,- 2.320.500
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De interne omkostninger fordeler sig som fglger:

Interne omkostninger Budget, kr. Budget, kr. inki.
tolerance pa 30%

Interne ressourcer fra 3.547.000,- 4.611.100,-

politiet, 6450 timer

Interne ressourcer fra 506.000,- 657.800,-

VD, 920 timer

Referencebesgg, 80.850,- 105.105,-

tidsforbrug 550 timer

Sum 4.133.850,- 5.374.005,-
Risici: e Udrulning af ATK standere er et meget komplekst projekt, hvor de

overordnede rammer ved start af analysen ikke er fastlagt. Der er derfor
vide rammer for udfaldet af og konklusionerne fra foranalysen, hvilket
gor at alle estimater vedr. foranalysen er behaftet med meget stor
usikkerhed. Dette s@ges impdegdet ved at indlaegge en tolerance pdi alt
30%.

e Beskrivelsen af modeller og scenarier for den konkrete implementering
kraever, at der i foranalyseperioden opnis enighed om og accept af en
raekke forudszetninger omkring den fremtidige Ipsning. Safremt der ikke
kan opnds en sadan enighed/accept lgbende, er der stor risiko for, at
arbejdet forsinkes. Dette spges imgdegaet ved at bemande
arbejdsgrupperne med de relevante spediatister og ved, at alle spgrgsmal
frainteressenterne kanaliseres ind | projektet via den Strategiske
Styregruppe, der lpbende informeres om og evaluerer resultaterne af
arbejdet med foranalysen.

e Der gennemfgres mange andre aktiviteter inden for ATK, og det er derfor
en specifik risiko, at nggleressourcer ikke kan allokeres i det ngdvendige
omfang til at gennemf{gre analysen.

e Der er et stort pnske om, at arbejdet gennemferes med den kortest
mulige tidsplan, og det er derfor en risiko, at mulige synergieffekter |
forhold til andre aktiviteter og projekter ikke udnyttes optimalt. Dette
s@ges imgdegaet ved bred involvering af relevante interessenter.

e IT maessigt skal der traeffes en raekke overordnede valg omkring
overfgrsel af data, lagring af data og fortsat brug af det nuvzaerende
sagsbehandlingssystem ATKS. Der er i hgj grad tale om “IT strategiske”
valg, der har og kan fa betydning for en rakke andre aktiviteter pa
omradet. Der er derfor en risiko for, at beslutninger og vurderinger bliver
vanskeligere at gennemfgre inden for de tidsmaessige rammer. Dette
sgges impdegaet ved at etablere saerligt spor til IT omridet og bemande
dette med T projektleder mv.

Tolerancer: Der er tale om et meget komplekst projekt med mange afhzengigheder og
afklaringer undervejs, hvor der ikke er erfaringer fra tilsvarende projekter,
hvilket ggr, at projektets usikkerhed vurderes at vaere:

» Tid (kalender tid) + 30%

®  Ressourcer {gkonomi og timer)j + 30 %
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Andre bemarkninger: | Det forudsattes i foranalysen, at al arbejde sker i regi af projektet og at
rammerne sattes af den Strategiske Styregruppe. Den Strategiske
Styregruppe héandterer den politiske beslutningsproces og varetager
interessenthdndteringen i dette regi.

Samtidig forudsaettes det, at IM/TM og RA deltager i arbejdet i de relevante
arbejdsgrupper og herunder deltager i formuleringen af foranalysens
forudszetninger og konklusioner.

Det er vigtigt, at projektets mange interessenter orienteres om projektet, nar
kemmissoriet er godkendt, og at de orienteres Iabende under foranalysen, da
flere af dem kommer til at bidrage hertil, Orienteringen af interessenterne
varetages af deltagerne i den Operationelle Styregruppe, i forbindelse med
det samarbejde de har med interessenter i det daglige.

Referencer
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RIGSPOLITIET POLITI

Notat om indferelse af automatisk trafikkontrol 21.juli201!  RIGSPOLITIET
(ATK) 1.nr.: 2010-9180-31
Sagsbehandler: POS ' TGB Nationalt Faardselscenter
Bilag 2
Sencst opdateret
11. oktober 201 1

1. Baggrund

Overtredelse af hastighedsgreenserne er en vesentlig medvirkende 4rsag til en betydelig
del af de alvorlige faerdselsuheld. Effektivisering af hastighedskontrollen har derfor stor
betydning for at nedbringe hastigheden og dermed antallet af drzbte og tilskadekomne i
trafikken.

Der er i 2009-2010 gennemfert et forseg med ubemandet stationzer ATK. Hensigten har
veret at afprove effekten af ATK pid gennemsnitshastigheden pid de udvalgte
kontrolstrekninger. Forsoget er gennemfort i et samarbejde mellem Justitsministeriet,
Rigspolitiet, Nordsjellands Politi, Midt- og Vestsjellands Politi og Vejdirektoratet. 10
ATK-standere har varet opsat enkeltvis p& Sjalland: 6 i landomrider og 4 i byomrader.

DTU Transport er af Justitsministeriet blevet bedt om at vurdere den mulige
ferdselssikkerhedsmeessige effekt af en eventuel permanent indferelse af ATK i storre
skala samt komme med anbefalinger til, hvordan systemet i givet fald vil kunne
implementeres. P4 denne baggrund har DTU Transport i september 2010 udgivet
rapporten ”Automatisk  hastighedskontrol vurdering af trafiksikkerhed og
samfundsekonomi”. Rapporten konkluderer, at indferelse af ATK under de givne
omstendigheder vil have en klar positiv effekt pa trafiksikkerheden, hvilket de
indhentede internationale svar ligeledes peger i retning af. Samfundsekonomisk vurderes
ATK at have en rimelig lonsomhed, da vardien af de sparede ferdselsuheld forventes at
blive hajere end omkostningerne til ATK-systemet. Derudover forventes badeprovenuet
til staten at blive sterre end omkostningerne til etablering og drift af systemet, om end
beregningerne er behaftet med usikkerhed. Det skal dog i den forbindelse bemarkes, at
der er behov for serlig finansiering til de myndigheder, der skal forestd etablering og drift
af ATK, idet badeprovenuet ikke tilfalder disse myndigheder, men statskassen.



For s vidt angdr lonsomheden ved ATK er der imidlertid forskel pa, hvilken type ATK-
stander der er tale om, og hvor de bliver placeret henne, jf. afsnit 2 og 3 nedenfor. Sarligt
to faktorer er afgarende for lonsomheden: nedgang i antallet af fardselsuheld, som giver
en samfundsekonomisk besparelse og &rsdegnstrafikken, som kan veere afgerende for
badeprovenuet. Arsdognstrafikken er defineret som det antal biler, der passerer en
snitflade pd vejen pa et gennemsnitligt degn. I praksis foretages disse mélinger sjaldent
hele &ret, men i stedet gennemfores malinger i kortere perioder og ud fra viden om sason-

og ugedagsvariation, foretages en opregning til drsdegnstrafik.

Efter gennemforelsen af evalueringen har Justitsministeriet anmodet Rigspolitiet i samrad
med Vejdirektoratet om naermere at overveje, hvordan indferelse pa landsplan af en
permanent ordning med brug af stationser ATK i givet fald kan ske. Der har derfor veeret
nedsat en arbejdsgruppe bestiende af repraesentanter for Vejdirektoratet, Rigspolitiet og
politikredsene. Rigspolitiet har endvidere fundet det relevant, at inddrage erfaringer fra
andre lande, der har indfert brug af stationzer automatisk trafikkontrol. P4 denne baggrund
har Rigspolitiet anmodet Norge, Sverige, Finland, England, Holland, Frankrig og Belgien
om oplysninger om de respektive landes erfaringer med ATK. Rigspolitiet har modtaget

svar fra Norge, Sverige, Holland og Belgien. Svarene er gennemgéet naermere i bilag 2.

1.1. Sammenfatning

Arbejdsgruppen anbefaler, at der indferes stationzer ATK | Danmark med opsatning af
minimum 500 standere p& vejstraekninger, hvor der forekommer ophobning af
feerdselsuheld, og hvor der keres med for hej hastighed. For s vidt angar beregningerne
omkring gkonomien er arbejdsgruppen enig i den konklusion, der er anfert i rapporten fra
DTU, om en rimelig samfundsmeessig lonsomhed, om end beregningerne er behzftet med
stor usikkerhed. Indferelse af stationzer ATK er en serdeles kompliceret opgave, der vil
kreeve en grundig foranalyse, som nzrmere skal afdakke og besvare en rzkke
problemstillinger, herunder foretage en nzrmere estimering omkring skonomien.

Nedenfor er redegjort nermere for arbejdsgruppens overvejelser.
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2. Type af ATK-standere

Der findes grundlaggende to typer ATK - henholdsvis mobil ATK og stationer ATK. I
den mobile ATK er hastighedsmileudstyr og kameraer til optagelse af keretojernes
identitet monteret pA mobile stativer eller i keretgjer, som kan flyttes rundt mellem
forskellige mélesteder. Mobil ATK kan opdeles i to typer: bemandet og ubemandet mobil
ATK.

I'stationzer ATK er kameraerne monterede i fast placerede standere langs vejen. Stationar
ATK inddeles i to typer — henholdsvis punkt-ATK og straeknings-ATK.,

Malemetoderne i standerne er endvidere ganske forskellige. Maling kan foretages ved
hjzlp af spoler, som er nedgravet i vejen og skaber et magnetfelt, som brydes idet
keretojerne passerer feltet, hvorved hastigheden registreres. Denne méilemetode er ganske

precis, men er til gengzeld dyrere end de ovrige  radar, laser eller optisk méling.

Arbejdsgruppen har overvejet, hvorvidt etablering af ubemandet stationer ATK i
Danmark ber ske ved opsatning af standere til miling af henholdsvis punkt-ATK og/eller
straeknings-ATK.

2.1. Stationzer ATK

Punkt-ATK etableres ved opsetning af enkelte standere eller serier af standere langs
vejen. Punkt-ATK, der opstilles i en serie pd en vejstrekning, benaevnes serie-ATK. Et
keretojs hastighed méles i et punkt ved passage af ATK-standeren, og keretojer, der
overtreder hastigheden, fotograferes. Det danske forseg med stationzr ATK blev
gennemfort som punkt-ATK. Da det i Danmark er foreren, der er juridisk ansvarlig for

hastighedsovertreedelsen, fotograferes sdvel koretajets nummerplade som fereren af bilen.

Fordelen ved punkt-ATK er, at denne type ATK kan anvendes p4 alle typer strekninger
og den eksakte hastighedsoverskridelse p4 det pagzldende sted registreres gjeblikkeligt,
modsat straeknings-ATK, som kraever ubrudt kersel over en leengere strzekning, narmere

herom nedenfor. Punkt-ATK er saledes szrligt anvendelig pé strzkninger, hvor der er
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flere til- og frakerselsmuligheder, og en gjeblikkelig hastighedsmiling dermed er

nadvendig.

Erfaringer fra udlandet viser endvidere, at punkt-ATK medforer en nedsattelse af
middethastigheden, systemet er ganske velafprevet, og der er foretaget mange

evalueringer af dets effekt.

I dag er der generelt stor 4benhed omkring placering af (mobil) ATK, herunder ved
information pd www.politi.dk. Sifremt denne Abenhed fortsztter i forbindelse med
indferelse af stationaer ATK, mé det forventes, at standernes placering vil blive indkodet i
GPS’er mv., siledes at foreme kan advares p4 forhind og nedsztte deres hastighed ved
standeren. Dermed virker standerne som udgangspunkt efter hensigten, og det m4 under
alle omstzndigheder forventes, at standernes placering med tiden vil blive kendt af

offentligheden.

Risikoen for, at farerne efter at have passeret standeren setter hastigheden op igen, kan
ikke udelukkes. Szrligt i tilfelde af opsatning af serie-ATK vil dette kunne medfere en
risiko for sdkaldt “’kangurukersel”, hvor foreren henholdsvis satter hastigheden ned ved
kersel mod standeren og efter passering af standeren atter satter hastigheden op. Denne
type kersel kan skabe ujeevn trafikafvikling, og er ikke uden risiko for trafiksikkerheden -
seerligt risikoen for bagendekollisioner @ges. En sddan kersel kan eventuelt imadegas ved

at placere standerne forholdsvis tet pa hinanden.

I forhold til serie-ATK er der en retssikkerhedsmeassig problemstilling i forhold til
behandlingen af flere ensartede overtradelser i samme korselsforleb, sifremt alle

standerne er aktive.

Rigsadvokaten har i forhold til denne problemstilling, som netop er sarligt relevant i
forhold til serie-ATK, oplyst falgende i Rigsadvokatens Meddelelse nr. 4/2000 (rettet
april 2011):

“Rigsadvokaturen har faet forelagt spergsmalet om, hvorledes sager med flere ensartede
overtredelser  f.eks. flere hastighedsovertraedelser - i samme kerselsforleb inden for

meget kort tid skal afgeres i relation til antallet af sigtelser og dermed klip eller
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frakendelse af forerretten. Sagerne opstar f.eks. i forbindelse med kontrol, der foretages af

politiets sdkaldte "videobiler”.

Efter rigsadvokaturens opfattelse ber der udvises en vis tilbageholdenhed med at rejse
tiltale for den samme overtraedelsestype, nar overtreedelsen i realiteten begds ved samme
handling, som f.eks. flere hastighedsovertradelser, der méles umiddelbart efter hinanden

p4 samme ~ meget korte - streekning.

Omvendt kan der forekomme tilfelde, hvor der vil veere grundlag for sigtelse for flere
ensartede overtradelser i samme kerselsforleb, som f.eks. flere hastighedsovertraedelser i
et karselsforleb, hvor omgivelserne eller vejforholdene @ndrer sig vasentligt, siledes at
bilisten f.eks. forst overtraeder hastigheden udenfor tattere bebygget omrade og herefter
fortseetter med en betydelig overtrzdelse af hastighedsgransen efter at vare kort ind i
taettere bebygget omrade, og hvor kerslens grovhed tilsiger, at der ber rejses sigtelse for

samtlige overtraedelser”.

Dette er derfor en problemstilling, der i forbindelse med den kommende foranalyse ber

droftes indgéende med Rigsadvokaten.

Punkt-ATK er som nzvnt sarligt velegnet p3d strekninger med flere til- og
frakerselsmuligheder. For s vidt angdr anvendelsen af serie-ATK, kan det give anledning
til flere problemstillinger afhangig af den nermere placering af standerne, herunder

afstanden mellem disse.

Straeknings-ATK etableres ved opsztning af to standere i hver ende af den udvalgte
streekning, og grundet en mere kompliceret teknologi, herunder en ekstra enhed, som skal
sorge for samkeringen og kommunikationen mellem de to standere, vil disse vare dyrere
end punkt-ATK. Nér nummerpladen er registreret af begge standere, udregnes keretgjets

gennemsnitshastighed.

Der har endnu ikke varet ivaerksat forsog med streknings-ATK i Danmark, og
sammenlignet med punkt-ATK er der sparsomme internationale erfaringer med denne
type ATK i lande, hvor det juridiske ansvar — som i Danmark — er placeret hos foreren.

Dog har man i Norge kert et forseg, som efterfolgende er blevet evalueret. Resultatet er
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en rapport fra 2011, ”Streknings-ATK - Resultat av evaluering” fra Vegdirektoratet. Ved
indferelse af straeknings-ATK i Danmark skal begge standere fotografere sivel keretejets

nummerplade som fereren henset til de aktuelle danske regler om fereransvar.

Fordelen ved straeknings-ATK er, at forernes hastighed kontrolleres over en bhel
streekning, hvorefter gennemsnitshastigheden registreres, hvilket forventes at give en
nedszttelse af middelhastigheden og heraf mere jeevn kersel til folge. Dette bekrafles
ligeledes af internationale erfaringer, herunder i den norske rapport fra 2011, “Streknings-
ATK - Resultat av evaluering” fra Vegdirektoratet, hvori det blandt andet konkluderes, at
i forhold til almindelig punkt-ATK med to standere opsat med ca. 10 km afstand, er
streknings-ATK betydelig mere effektiv idet der sker en op til 3 gange sa stor reduktion
af hastigheden,

P4 denne mdde kan man imedegi en af ulemperne ved punkt-ATK  kaengurukersel
hvor fererne alene nedsetter hastigheden frem til ATK-standeren, for derefier at s®tte

hastigheden op igen.

Straeknings-ATK er imidlertid ikke velegnet pa streekninger med flere til- og frakersler.
En forer kan kompensere for en for hej hastighed ved det forste milepunkt ved at kere
meget langsomt senere pd strakningen, hvilket kan vezre uhensigtsmeassigt for
trafikafviklingen. Ligeledes vil muligheden for stop ved for eksempel rastepladser og
lignende medfere risiko for, at en eventuel overtradelse bevismassigt kan vare vanskelig
at lofte, idet pgaeldende forer kan haevde, at der har varet fortaget et hurtigt fererskifte
undervejs. Séfremt der indferes et ejeransvar, vil denne problemstilling ikke vare aktuel

og formentlig heller ikke i tilfelde, hvor fareren er blevet fotograferet af begge kameraer.

Streeknings-ATK méd anses for at vare serligt anvendelig pd lange typisk
landevejstraekninger og motorvejsnettet — hvor til- og frakerselsmulighederne er f. Netop
disse straekninger vil typisk have et behov for generel hastighedsnedsattelse over en

leengere straekning, hvilket streeknings-ATK kan have en positiv effekt pa.

For at kunne drage fordel af det bedste ved begge typer ATK og samtidig imedeg
typernes individuelle svagheder, ber det overvejes, om der skal opstilles kombinerede

ATK-standere, som bide kan benyttes som punkt- og streeknings-ATK.
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Der findes allerede producenter, der producerer en type, der bide kan benyttes som
punkt-ATK og streeknings-ATK, men disse er dyrere end opstilling af enten punkt- eller
streeknings-ATK, da teknikken i henholdsvis punkt- og straeknings-ATK ikke er identisk,

hvorfor de kombinerede standere indeholder to typer teknik.

I Sverige anvendes samme type udstyr til punkt-ATK og ubemandet mobil ATK. Det
mobile udstyr er monteret pi en anhanger, og kan betjenes af én person, som i en
almindelig personbil karer anhangeren til kontrolstedet, opstiller og aktiverer udstyrer og

senere afhenter det igen.

Arbejdsgruppen finder pd baggrund af de danske og udenlandske erfaringer, at etablering
af stationzer ATK indledningsvis ber ske ved opstilling af standere til maling af punkt-
ATK, der eventuelt kan opstilles som serie-ATK, hvor dette skannes formalstjenligt. Hvis
det efter en konkret vurdering skennes hensigtsmessigt, kan det overvejes at opsette

ATK-standere i begge sider af vejen.

I det videre forleb ber det overvejes, om der skal ivaerksattes forsag med denne form for
méling pé udvalgte strakninger, herunder p4 udvalgte motorvejsstrekninger, f.eks. ved
broer, tunneller og motorvejssammenfletninger og/eller indhentes flere internationale

erfaringer med denne mélemetode indhentes fra sammenlignelige lande.

2.2. Mobil ATK

Mobil ATK kan inddeles i to typer: bemandet og ubemandet mobil ATK. Ved bemandet
mobil ATK, som anvendes i Danmark, er méleudstyret typisk monteret bag i en varebil.
Radaren kan mile gennem bagruden og hejre siderude. P4 baggrund af det danske
foreransvar, kontrolleres kun feerdsel, som kerer mod méleudstyret, idet der skal bruges et

foto af foreren.

Malekeretojet parkeres normalt paralielt med kerebanen og skal opstilles efter nermere
fastsatte regler. Inde i bilen folger en operater malingerne p& maleudstyret, og kan saledes
sikre, at maleudstyret (radaren) arbejder korrekt. Samtidig kan operatoren folge

malingerne pa en computer. Sfremt et keretej ikke har monteret nummerplade foran, kan

Side 7



operatgren tende en videooptager, der optager ud gennem forruden pi malebilen og
siledes kan optage fotos af keretejets bagende, eller operatoren kan visuelt aflese

keretajets bageste nummerplade.

I Sverige har man de senere ar anvendt ubemandet mobil ATK. De i alt ca. 30 mobile
enheder anvendes som et supplement til de stationazre ATK-standere og efter samme
kriterier. Maleudstyret er monteret p4 en anhenger og kan betjenes af én person.
Anhzngeren tilkobles en almindelig personbil og keres til kontrolstedet, hvor
anhzngeren opstilles og maleudstyret aktiveres. Ved endt kontrolperiode kan en person
kere ud og hente anh@ngeren igen. Dette giver i forhold til den bemandede ATK en ikke

uvasentlig besparelse, idet man far frigivet personaleressourcer.

[ dag kontrolleres keretejers hastighed blandt andet ved anvendelse af bemandet mobil
ATK. Dette sker pa alle typer vejstraekninger. Modsat stationzr ATK, kan mobil ATK
seettes ind i forbindelse med konkrete situationer som for eksempel ved vejarbejder, hvor
der midlertidigt kan veere et szrligt behov for hastighedskontrol - en indsats som politiet
har stor fokus pa.

Mobil ATK er endvidere srligt anvendelig pa streekninger, hvor arsdegnstrafikken (se
nermere herom i afsnit 1 ovenfor) er s lav, at det i forhold til den ekonomiske
lensomhed vil veere uforholdsmeessigt omkostningstungt at etablere stationzer ATK.
Serlig pd feks. skoleveje mv., hvor der i perioder -~ og i forbindelse med serlige
indsatser som f.eks. i forbindelse med skolestart - kan vzre et aktuelt behov for

hastighedskontrol, vil mobil ATK vare anvendeligt.

Ulempen ved mobil ATK er omvendt, at der er risiko for, at den preeventive effekt pa sigt
ikke bliver lige s& stor som ved stationser ATK. Der ses umiddelbart at vere to scenarier
med hensyn til den preventive effekt: P4 den ene side kan anvendelsen af mobil ATK
medfere, at der opnis en generelt preventiv effekt, idet forerne er bevidste om den
generelle risiko for at blive hastighedskontrolleret. P4 den anden side er der risiko for, at
det alene er de stationere ATK, som farerne bliver bevidste om og dermed disse, som
medferer de storste generelle hastighedsnedsattelser. Mobil ATK skal siledes anvendes
strategisk og intelligent for bade at sikre en vis lensomhed, men samtidig opni den sterst

mulige preeventive effekt.
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For eksempel er flere politikredse labende i tet dialog med vejmyndighederne, herunder
Vejdirektoratet i forbindelse med bide igangveerende og fremtidige vejarbejder med
henblik pad at vurdere behovet for hastighedsmilinger i forbindelse med konkrete
vejarbejder. Endvidere har enkelte politikredse aftaler med blandt andet entreprenerer
om, at de i konkrete tilflde kan rette henvendelse til politiet, sdfremt der opstir et aktuelt
og akut behov for hastighedsméling.

P4 denne baggrund anbefales det, at det i foranalysen underseges nzrmere, hvor stort et
besparelsespotentiale, der kan forventes at vare ved anvendelse af ubemandet mobil ATK
frem for bemandet med henblik pa stillingtagen til, i hvilket omfang der fremover i
politikredsene ber indferes ubemandet mobil ATK.

3. Kriterier for fordeling af standere, herunder fordeling af standere pa landsdele og

vejtyper

Formdlet med etablering af ATK er som nevnt at nedbringe antallet af drbte og
tilskadekomne i trafikken ved at sege at nedbringe antallet af bilister, der overtraeder
hastighedsbegrensningerne. Den overordnede fordeling af ATK -standere p4 landsdele og
vejtyper ber derfor fastsettes ud fra ferdselssikkerhedsmeessige hensyn. Arbejdsgruppen
foresldr felgende kriterier for fordeling af ATK-standere p4 landsplan:

¢ Antal ferdselsuheld med draebte/tilskadekomne (hej personskadeulykkestzthed).
o Antal vasentlige hastighedsovertraedelser (hajt hastighedsniveau).
o Arsdegnstrafik.

Ud fra ovennaevnte kriterier skal ATK sdledes primert opstilles p4 straekninger, hvor der
konstateres en ophobning af fardselsuheld, som ligger over gennemsnittet, og hvor der
konstateres et hejt hastighedsniveau, der ma forventes at kunne pivirkes gennem
opstilling af ATK-standere. Det m& derfor forventes, at der iszr bliver tale om opstilling

af ATK-standere pé trafikfarlige landevejsstreekninger.

Hertil kommer méletekniske og vejgeometriske forhold, der ogsa skal indga i vurderingen

af, hvor ATK-standere ber opstilles.
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Endvidere ber ATK-standerne opstilles pd strakninger, hvor der er en vis
gennemstromning af keretejer, bvorfor det anbefales, at de stationzere ATK-standere stir
pa streekningerne, hvor arsdegnstrafikken er pa vist niveau. Dette af hensyn til at ATK —
uanset det primare formil med at reducere antallet af drabte og tilskadekomne i trafikken

ogsd skal vare samfundsekonomisk rentabelt. I foranalysen ber niveauet pa
arsdegnstrafikken derfor seges nzrmere klarlagt, siledes at standerne har effekt pa flest

mulige trafikanter.

P& vejstrzkninger, hvor de trafiksikkerhedsmassige forhold - men ikke
arsdognstrafikken - tilsiger det, kan disse mindre beferdede vejstrekninger eventuelt
kontrolleres ved anvendelse af mobil ATK, sifremt der er konkret anledning her til, jf,

afsnit 2.2 ovenfor.

Opstilling af stationer ATK vil efter en konkret vurdering ogsi kunne anvendes pa
motorveje, selvom disse streekninger i almindelighed ma anses for trafiksikre. Ved f.eks.
broer, tunneller og motorvejssammenfletninger kan der siledes meget vel veere belag for
opsatning af ATK-standere. Det samme gelder landevejsstrakninger, hvor der indfares
forseg med differentierede hastigheder pa 90 km/t. Derudover bor der efter en konkret
vurdering vare mulighed for at opsatte ATK-standere ved vejarbejder af lzengerevarende
karakter, sdfremt streekningen i gvrigt findes velegnet hertil. Endelig kan der forekomme
trafikfarlige byveje, herunder skoleveje, hvor opsztning af ATK-standere kan vere

formalstjenlig.

Identificeringen og udvazlgelsen af trafikfarlige vejstrzkninger, der findes egnede til
opsetning af ATK-standere, ber fortsat ske i samarbejde mellem Vejdirektoratet,
kommunerne og politiet. Det bemarkes i den forbindelse, at det er afgerende, at politiet
til stadighed har overblik over, hvor der er opsat stationart ATK-udstyr, sdledes at den
pvrige ferdselsindsats kan koordineres i forhold hertil. Derudover er det vigtigt, at
politiet kan styre omfanget af ATK, idet ATK genererer meget store datamengder, som
det er ressourcekraevende for politiet at behandle. Politiet skal meget hurtigt efter en malt
hastighedsovertredelse kunne udsende en bade til den pagzldende trafikant. Sdfremt der
indfores ejeransvar, vil dette reducere den ressourcemeassige belastning hos politiet

betydeligt.
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Under det danske forsog med stationzr ATK var der skiltning, som varslede anvendelsen
af stationzer ATK. Det er sporgsmilet, hvorvidt denne skiltning ber fortsxtte efter
permanent indferelse af stationser ATK. Som nzevnt ovenfor i afsnit 2.2. er der to mulige
scenarier: at indferelsen fir en generelt praventiv effekt, eller at hastigheden alene
nedszttes pd streekninger, hvor fererne er klar over anvendelsen af ATK. Omvendt er der
risiko for, at forerne i zoner uden skiltning vil fortsette med at overtrade
hastighedsgreenserne. Umiddelbart vurderes den storst mulige preventive effekt i
overensstemmelse med forseget — at opnds ved skiltning. Dette ber imidlertid underseges

nzrmere i forbindelse med foranalysen.

I forhold til mobil ATK ber der vare en hajere grad af fleksibilitet, siledes at der f.eks.
ikke her skal ske varsling. En s&dan fleksibilitet vil muliggere, at der akut kan opstilles
mobil ATK pd steder, hvor der er et temporzrt behov for en sarlig
trafiksikkerhedsmaessig  indsats, feks. i forbindelse med vejarbejde eller
hastighedskampagner, herunder i forbindelse med skolestart.

4. Antal ATK-standere

DTU Transport har i den tidligere navnte rapport prasenteret 2 modeller for
implementering af stationeer ATK i Danmark med henholdsvis 100 og 500 ATK-standere.

Norge har opstillet ca. 360 kameraer, men derudover har man for tiden tre strakninger,
hvor der tillige foretages gennemsnitsmélinger ved anvendelse af straknings-ATK.
Kameraerne anvendes sjzldent kontinuerligt over lngere tid. Sverige har i alt 1.077 fast
mélestationer, og kameraerne er ikke aktive hele degnet. I Holland findes 10 sektioner for
hastighedskontrol og ca. 8-900 kameraer. I Holland er de digitale kameraer aktive hele
dognet - modsat de analoge.

Arbejdsgruppen anbefaler en model med minimum 500 standere, idet en sidan model
sikrer en hensigtsmassig dakning pa landsplan og giver god mulighed for en varieret
opstilling for sa vidt angdr vejtyper samt afprevning af forskellige former for ATK. Det er
arbejdsgruppens opfattelse, at en model med mindre end 500 standere medforer, at der
ikke er mulighed for at opstille ATK pé et tilstrakkeligt antal steder i forhold til det

estimerede behov.
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5. Etablering og drift af standerne

Arbejdsgruppen finder, at indkeb, opsatning, drift og vedligeholdelse af udstyr til ATK
ber forankres i Vejdirektoratet, blandt andet henset til, at udstyret — udover til ATK-
formal - ogsé kan anvendes til andre formal, f.eks. trafikdataindsamling, som foretages af
Vejdirektoratet, samt under hensyn til, at Vejdirektoratet har kompetencer og erfaring i

forbindelse med etablering og drift af udstyr pa vejnettet.

Rigspolitiet og Rigsadvokaten skal inddrages i dette arbejde, f.eks. med hensyn til
fastsettelse af de fornadne tekniske specifikationer, siledes at den store datamaengde, der
oversendes til politiet, hensigtsmessigt kan behandles og opbevares i politiets IT-
systemer. Arbejdsgruppen lazgger i den forbindelse ogsd til grund, at politiet er den
dataansvarlige myndighed.

Det er endvidere af afgerende betydning, at udstyret har en sidan kvalitet, at der ikke kan
stilles berettigede sporgsmil til udstyrets funktionalitet. Udstyret skal derfor lebende

godkendes af et anerkendt certificeringsinstitut.

Indkeb af udstyr til landsdzekkende ATK vil have et sddant omfang, at indkebet vil vare
omfattet af reglerne for EU-udbud. Tilsvarende ger sig geldende for s4 vidt angar drift og

vedligeholdelse af standerne, séfremt denne opgave udliciteres.

Arbejdsgruppen anbefaler, at etableringen af ATK -standerne sker successivt med henblik
pa lebende at sikre, at der ikke opsettes standere, der ikke fra start er fuldt funktionelle.
De private leveranderer, der i forbindelse med udbudsfasen eventuelt udvalges til at
foresta drift og vedligeholdelse af standerne, skal bl.a. serge for en 4rlig kalibrering af
udstyret, hvilket ber ske i Danmark af et godkendt og uafhangigt kalibreringsinstitut.

6. Behandling af ATK-sagerne

Etablering af stationzer ATK i Danmark forventes at generere et meget stort antal sager.
Der er tale om en ganske betydelig opgave, som ikke i sin indledende fase er relateret til
én bestemt politikreds, og det vil vere nedvendigt at ansztte et betydeligt antal

medarbejdere til behandlingen af disse sager. Rigspolitiets reprasentanter i
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arbejdsgruppen har derfor overvejet, om det er hensigtsmessigt at oprette én enhed til

varetagelse af den samlede opgave omkring den indledende sagsbehandling.

Det er Rigspolitiets vurdering, at hensynet til at opnd den mest effektive sagsbehandling
og udnyttelse af stordriftsfordele tilsiger, at der ber oprettes en enhed, som samlet skal
forestd den indledende behandling af ATK-sagerne, herunder ogsd pa sigt sager fra den
mobile ATK. Denne enhed vil vere ansvarlig for at vurdere, om billedmaterialet er af en
sddan kvalitet, at der kan udsendes et bedeforeleg og i givet fald forestd denne
udsendelse. Dette indebzrer, at de lokale ATK-kontorer vil kunne nedlzgges, og
politikredsene vil sdledes alene skulle behandle de sager, der skal undergives yderligere
efterforskning og/eller ikke kan afgeres udenretligt med bedeforelag.

Det bemazrkes, at en model med ¢én samlet enhed tillige rejser
anklagemyndighedsmessige sporgsmél. P4 baggrund af de mange problemstillinger, der
indledningsvist har skulle tages stilling til, har det ikke veret anset for formalstjenligt pa
dette indledende stadie, at indgé i mere detaljerede dreftelser med Rigsadvokaten herom.
Der skal imidlertid i det videre forleb ske sterre inddragelse af Rigsadvokaten med
hensyn til arbejdet med den videre implementering af ATK.

Der skal endvidere ske inddragelse af andre myndigheder, herunder Vejdirektoratet i
forbindelse med selve planlegningen mv. vedrerende anskaffelse, placering og drift af
ATK-standere. P4 samme méde skal SKAT, som har ansvaret for det kommende digitale

motorregistreringssystem, inddrages.

7. ATK-sanktioner

Sanktioner for feerdselslovsovertraedelser, som konstateres via ATK, rettes i dag mod
foreren. Ved at placere ansvaret hos fereren er der blandt andet mulighed for
gentagelsesvirkninger i form af skerpede straffe, “klip” og eventuel frakendelse af
forerretten. Det bemarkes i den forbindelse, at sanktionerne pa ferdselsomradet gennem

de seneste ar er skarpet.
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I forbindelse med indforelse af en permanent ordning med stationzer ATK bor det efter
Rigspolitiets opfattelse af ressourcemassige arsager overvejes at placere ansvaret hos
ejeren af keretojet i de tilfeelde, hvor der ikke bliver tale om klip” eller frakendelse af
farerretten, dvs. hvor den konstaterede overtradelse ikke overstiger 30%. Ved i disse
tilfelde at gore ansvaret objektivt i form af (alene) administrative bader vil der kunne
opnds en Klar effektiviseringsgevinst i forbindelse med sagsbehandlingen, idet der ikke

skal ske nermere efterforskning af sagerne, jf. afsnit 7.1. nedenfor.

Det heender endvidere i dag, at hastighedsovertraedelser og kersel uden forerret foretages
af personer, som har lint keretajet. Det kan i forbindelse med indfersel af ejeransvar
forventes, at det vil kunne blive vanskeligere for personer, som er frakendt forerretten, at
l&ne et keretej hos en ven eller bekendt, séfremt det er denne person, der vil veere

objektivt ansvarlig for en eventuel hastighedsovertradelse.

Séfremt der traeffes beslutning om ejeransvar ved hastighedsoverskridelser op til 30%
(alene ved foto af nummerplade) og fereransvar derudover (ved foto af fareren), skal der
bl.a. tages stilling til, i hvilket omfang, man ensker at forfolge pvrige overtraedelser af
faerdselslovgivningen. I dag gives der blandt andet bader for manglende brug af sele samt
anvendelse af hindholdt mobiltelefon under kersel, sifremt dette konstateres pa et foto
fra ATK.

For at kunne opnd den sterst mulige effektiviseringsgevinst anbefales det, at der ikke
fremover sker kontrol af disse eventuelle supplerende overtradelser/forseelser ved
hastighedsoverskridelser pa eller under 30%. I modsat fald vil det ogs4 i fremtiden vare

nedvendigt at tage foto af fereren.

Der vil dog ved de grovere overtraedelser p3 hastighedsoverskridelser over 30%, fortsat
vare et behov for at rette sanktionen mod den pigealdende ferer. Sidanne overtradelser
er alvorlige og bade klip og frakendelse af forerretten kan blive aktuelt. I disse tilfzelde
bor der siledes fortsat optages foto af hele keretajet inkl. foreren, sdledes at det er muligt
at fastlegge forerens identitet. Dermed vil der fortsat kunne ske forfalgning af

supplerende overtraedelser.
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Der findes i dag udstyr, som ved maling af et keretaj kan tage et billede af keretojet
bagfra, hvormed der alene optages foto af nummerpladen og ikke foreren. Sifremt
méleudstyret har registreret en overtraedelse pé f.eks. mere end 30%, kan der aktiveres en
“slaveenhed” (et ekstra kamera, som stér placeret lengere fremme ad vejen, og modtager
information fra hovedstanderen), som tager et billede af keretgjet forfra, hvilket giver
mulighed for identifikation af fereren og dermed ogsa mulighed for at konstatere andre
overtredelser, herunder manglende brug af sele, anvendelse af hindholdt mobil mv. i

forbindelse med karslen.

7.1. ATK-sagernes behandling i dag

I forbindelse med sager, hvor foreren ikke er identisk med ejeren, foretages i dag et til

tider forholdsvist omfattende og ressourcekraevende efterforskningsarbejde:

For alle sagers vedkommende sendes filmoptagelsen fra en (mobil) ATK med post til
Kriminalteknisk afdeling med henblik pa fremkaldelse, hvorefter kvaliteten af de enkelte
billeder skal vurderes. Er billedet anvendeligt, dannes et fotoudsnit af nummerpladen og

foreren, ligesom passagersiden retoucheres.

Der udsendes herefter i ferste omgang brev til ejeren om, hvorvidt pigeldende kan
vedtage den pigzldende bede eller eventuelt oplyse identiteten pi foreren, jf.
ferdselslovens § 65, stk. 1. Ejeren skal sende retursvar til politiet, om hvorvidt beden kan
vedtages eller eventuelt oplyse, hvem der var ferer af keretojet pa det pagaldende
tidspunkt. Herefter kan politiet s udsende bwdeforeleg med henblik p3d vedtagelse.
Séfremt ejeren/brugeren ikke svarer efter at vaere blevet rykket for svar, overgar sagen til

videre efterforskning med henblik pa fastleggelse af identiteten pa foreren.

Politiets efterfelgende personlige henvendelse skal varetages af den politikreds, hvor
ejer/bruger er bosiddende. Denne del af efterforskningen er en opgave, der skal loftes som
led i kredsens almindelige politiarbejde i lighed med eRerforskning af gvrige sager, hvor
en anden kreds anmoder om efterforskningsbistand. Den ATK-ansvarlige politikreds
udskriver og sender derfor sagen til ejerens bopelskreds, som si forestdr den videre

efterforskning.
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Ved indforelse af helt eller delvist ejeransvar for s vidt angar hastighedsoverskridelser
pa eller under 30% vil efterforskningsarbejdet, som disse sager kan generere kunne

mindskes betydeligt, ligesom den administrative byrde vil blive vesentligt lettet.

Dette betyder endvidere, at det ikke nedvendigvis skal vare politiet, der varetager

opgaven i forbindelse med udsendelse af administrative beder i disse tilfelde.

8. Pkonomi

Som anfert ovenfor fremgr det af DTU's evalueringsrapport, at ATK vurderes at have en
rimelig samfundsekonomisk lensomhed, da vardien af de sparede ferdselsuheld
forventes at blive hajere end omkostningerne til etablering og drift af systemet.
Derudover forventes bedeprovenuet til staten at blive sterre end omkostningerne til
etablering og drift af systemet, omend beregningerne er behaftet med usikkerhed. Det er
arbejdsgruppens opfattelse, at det vil vare nedvendigt at gennemfore en grundig
foranalyse med henblik pa at foretage en narmere estimering af den samlede gkonomi.
Hvad en sddan foranalyse derudover narmere ber omhandle, er beskrevet nzrmere

nedenfor i afsnit 10.

9. Arbejdsgruppens anbefalinger

Den nedsatte arbejdsgruppe med reprasentanter fra Vejdirektoratet, Rigspolitiet og
politikredsene har som nzvnt ovenfor fremkommet med flere anbefalinger i forbindelse

med indforsel af stationzr ATK - herunder folgende:

o Indfersel af stationer ATK i Danmark med opsatning af minimum 500 standere
pa udvalgte vejstrzkninger.

o Etablering af stationzer ATK ber indledningsvis ske successivt og ved opstilling
af standere til maling af punkt-ATK, der eventuelt kan opstilles som serie-ATK,
hvor dette skennes formalstjenligt. Efter en konkret vurdering kan ATK -standere
eventuelt opszttes i begge sider af vejen.

o Ivarksattelse af forseg med strazknings-ATK p4 udvalgte strekninger.
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o Undersegelse af besparelsespotentiale ved anvendelse af ubemandet mobil ATK
frem for bemandet, med henblik p4 eventuel indfarsel af ubemandet mobil ATK.
i politikredsene.

e Kriterier for fordeling af ATK-standere p landsplan:

o Antal ferdselsuheld med draebte/tilskadekomne (hej
personskadeulykkestaethed).

o Antal vasentlige hastighedsoverskridelser (hejt hastighedsniveau).

o Arsdegnstrafik.

o Identificeringen og udvalgelsen af trafikfarlige vejstraeekninger, der findes
egnede til opsatning af ATK-standere, ber fortsat ske i samarbejde mellem
Vejdirektoratet, kommunerne og politiet.

e Indkeb, opsztning, drift og vedligeholdelse af udstyr til ATK ber forankres i
Vejdirektoratet.

e Oprettelse af én samlet enhed, som skal forestd den indledende behandling af
ATK-sagerne, herunder pa sigt ogs sager fra det mobile ATK.

o Indfersel af ejeransvar pa hastighedsoverskridelser op til 30%. I disse tilfzlde
bor der ikke fremover ske kontrol af eventuelle supplerende
overtreedelser/forseelser.

e Udsendelse af administrative beder kan overvejes overdraget til anden

myndighed.

10. Foranalyse og tidsplan

Safremt der treeffes beslutning om etablering af en permanent ordning med stationzer
ATK pé landsplan, anbefaler arbejdsgruppen endvidere, at der etableres en formaliseret
program-/ projektorganisation med henblik pd, at der udarbejdes en grundig foranalyse.
Foranalysen skal neermere afdazkke og besvare en rakke problemstillinger, som

implementeringen af stationzer ATK som anfert i dette opleeg rejser. Det geelder feks.:

e Safremt regeringen treffer beslutning om helt eller delvist ejeransvar: Nermere
beskrivelse af en model for denne ansvarsfordeling,
e Udarbejdelse af en model for udpegning af steder til ops®tning. Opsztningen

ber ske efter en nermere beskrevet udrulningsplan.
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o  Udregning af krav til &rsdegnstrafikken.

o Udarbejdelse af kravspecifikation til selve standerne, herunder krav til
certificering af mileudstyret,

e Komme med forslag til en model for Vejdirektoratets drift af standerne.

* Komme med forslag til en model for politiets eller anden myndigheds
sagsbehandling, herunder personaleforbrug, uddannelsesbehov, valg af lokation
for den samlede enhed.

¢ Undersagelse af det naermere behov for IT-understottelse i forbindelse med at
der skal ske transmission fra ATK-standerne og samkersel med bade
sagsbehandlingssystem og registre, herunder SKATs nye digitale
motorregistreringssystem.

e Mere pracist afdaekke og beskrive afledte konsekvenser for ressourceforbruget i
politiet og hos andre myndigheder som folge af feks. en oget
efterforskningsindsats og en stigning i antallet af kontrollerende kereprover og
klagesager.

s Afdekke og beskrive andre juridiske problemstillinger i forbindelse med
implementering af ATK i Danmark.

o Foretage en samlet gkonomisk estimering af indferelse af ATK i Danmark,
herunder blandt andet indhente yderligere internationale erfaringer vedrerende
gkonomien omkring ATK.

e Komme med forslag til en model for samarbejdet mellem de myndigheder, som
er involveret i ATK-arbejdet, herunder en model for lebende evaluering,

o Indhente oplysninger fra udlandet om erfaringer med strzknings-ATK.

e Overveje ®ndringer af de hidtidige kriterier for anvendelse af mobil ATK.

Projektorganisationen bor bestd af reprasentanter for Justitsministeriet, Vejdirektoratet,
Rigsadvokaten, Rigspolitiet og politikredsene. Herudover kan andre myndigheder
inddrages. Arbejdsgruppen skenner, at projektorganisationen vil kunne afslutte sit arbejde
9 maneder efter, at projektet er fuldt bemandet. Herefter vil folge en udbudsfase og en

udrulningsfase, inden stationzr ATK er fuldt implementeret, og alle standere er i drift.

Arbejdet med foranalysen er i sig selv omfattende, og bade Vejdirektoratet og politiet har

behov for at benytte sdvel interne som eksterne ressourcer i ikke ubetydeligt omfang.
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RIGSPOLITIET

@konomi - Bilag 1 til notat om indforelse 20. juli 2011
af automatisk trafikkontrol (ATK) ... 2010-9180-31

Sagsbehandler: POS / TGB
1. Indledning

Som anfert i notatet vurderes ATK at have en rimelig samfundsekonomisk lensomhed, da
vaerdien af de sparede uheld forventes at blive hajere end omkostningerne til etablering
og drift af systemet. Derudover forventes badeprovenuet til staten at blive sterre end om-
kostningerne til etablering og drift af systemet, omend beregningerne er behafiet med
stor usikkerhed. Arbejdsgruppen har i det folgende forsegt at foretage et meget forelobigt
estimat over udgifter og indtagter ved en model med 500 standere, idet det dog bemzr-
kes, at veerdien af sparede uheld ikke indgér i beregningerne. Som anfort i notatet er det

arbejdsgruppens opfattelse, at det vil vare nedvendigt at gennemfere en grundig forana-
lyse, blandt andet med henblik pa at foretage en nermere estimering af den samlede eko-

nomi, herunder en beregning af vardien af sparede uheld.

2. Forventet bodeprovenu

Som anfert ovenfor forventes badeprovenuet til staten at blive sterre end omkostningerne
til etablering og drift af systemet. Beregningerne er som anfert i notatet imidlertid behzef-
tet med stor usikkerhed, herunder usikkerhed med hensyn til de langsigtede @ndringer i
trafikanternes adfzrd, som ATK vil medfere. Derudover er det meget vasentligt at be-
mearke, at drsdegnstrafikken pa de udvalgte vejstreekninger vil vere af afgorende betyd-
ning for beregningerne. Arsdegnstrafikken er siledes atgorende for beregningen af antal-
let af overtrzdelser, der opstar, og dermed ogsé for estimeringen af omkostninger og be-
deindteegter. Da der bl.a. endnu ikke er truffet beslutning om, efter hvilke kriterier og p&
hvilke veje ATK-standerne skal opstilles, kan de p4 nuvarende tidspunkt foretagne be-
regninger alene tages til udtryk for et meget forelobigt estimat, der er baseret pa de erfa-

ringer, der tidligere er gjort i forbindelse med ATK. Det skal pa denne baggrund under-
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streges, at nedenstiende beregninger er foretaget pé et helt forelabigt grundlag og derfor
er behzftet med en meget stor usikkerhed.

Det fremgdr af rapporten fra DTU, at arsdegnstrafikken for mlepunkterne i forsoget i
gennemsnit var 10.700 keretgjer. I den beregning af badeprovenuet, som fremgér af rap-
porten fra DTU, har man imidlertid valgt at tage udgangspunkt i en streekning med en
drsdegnstrafik pa 7.500 keretejer. Ved beregningen er det blandt andet lagt til grund, at
den aktive kontroltid er 15%, henleggelsesandelen 28%, og at den gennemsnitlige bede-
storrelse udger 800 kr. DTU beregner herefter et forventet &rligt bedeprovenu, der udger
ca. 1 mio. kr. pr. ATK-stander eller ca. 200.000 kr. pr. streekningskilometer.

For implementering af en model med 500 ATK-standere svarer de i rapporten anvendte
beregninger til et arligt badeprovenu pi ca. 500 mio. kr. for en strzzkning, hvor &rs-
degnstrafikken udger 7.500 keretgjer.

Som anfert ovenfor, bliver der i rapporten fra DTU beregnet et bedeprovenuet pr. stander
ud fra arsdegnstrafikken for én given vejstrakning. Rigspolitiet skal bemarke, at Ars-
dognstrafikken varierer ganske betragteligt athangigt af hvor i landet og pa hvilke vej-
strekninger og vejtyper, der opstilles ATK-standere - p4 enkelte strakninger (szrligt
motorveje) skannes det, at der kan vaere tale om en 3rsdegnstrafik pa op til 50.000 kereto-

jer.

I forhold til et mere fyldestgerende statistisk grundlag for beregning af et forventet be-
deprovenue, er det efter Rigspolitiets opfattelse ikke tilstreekkeligt at foretage beregnin-
gerne alene pa baggrund af erfaringerne fra det danske forseg med permanent ATK, idet

der ikke foreligger en nsermere opgerelse af drsdegnstrafikken specifikt for det tidsrum,

hvor udstyret var aktivt i den enkelte stander.

Derudover var der i forbindelse med forsaget alene opstillet 6 ATK-standere p4 lande-
vejsstrekninger og 4 standere pa byveje. Som anfart i notatet vil opstilling af ATK efter
en konkret vurdering ogsa kunne anvendes p4 motorveje, herunder broer, tunneller (f.eks.
Oresundstunnellen og Limfjordstunnellen) og motorvejssammenfletninger, ved vejarbej-

der af lengerevarende karakter samt pa trafikfarlige byveje.
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I rapporten fra DTU lagges det endvidere ved beregningerne til grund, at standerne kun
er aktive 15% af dognet, henlzggelsesandelen er pd 28% (som i forseget), og at standerne
er i drift ca. 300 dage om dret. Derudover er det i bade forseget samt i rapporten fra DTU
ved beregningerne lagt til grund, at der alene opsattes ATK-standere i én kerselsretning.
Det bemarkes i den forbindelse, at sdfremt der opstilles ATK-standere i begge retninger,

vil denne beregning ikke kunne anvendes.

Endelig bemarkes, at der ikke i beregningerne er taget hajde for den gennemfarte forhe-
jelse af baderne pa ferdselslovens omride.

3. Etableringsudgifter

3.1. EU-udbud

Vejdirektoratet skanner, at lonomkostningerne til arbejde i Vejdirektoratet i forbindelse
med udarbejdelsen af EU-udbuddet vil udgere ca. 0,4. mio. kr. Dertil kommer udgifter til
detailprojektering hos en konsulent, hvilket skennes at udgere ca. 1,7 mio. kr. Endelig

kommer udgifter til en udbudskonsulent, hvis honorar skennes at udgere ca. 0,4 mio. kr.

Samlet skennes omkostningerne til EU-udbud at udgere ca. 2,5 mio. kr.

3.2. Etablering

Samtlige ATK-standere etableres med fast strom og med fast kommunikationslinje. An-
legsprisen pr. stander skennes at udgere ca. 400.000 kr. Ved etablering af 500 standere
skennes den samlede anlagspris umiddelbart at udgere ca. 200 mio. kr., idet arbejdsgrup-
pen dog forventer, at der ved indkeb af standerne formodentlig kan opnis en vis mangde-

rabat, hvorved prisen pr. stander kan reduceres.
3.3. Udviklingsomkostninger
Udviklingsomkostningerne, herunder omkostninger til de involverede myndigheders ar-

bejde i forbindelse med organiseringen og etableringen af stationaer ATK, skennes, jf.

DTU-rapporten, umiddelbart at kunne fastszttes til ca. 20 mio. kr. Det er dog Rigspoliti-
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ets umiddelbare opfattelse, at belobet m4 fastsattes betydeligt hojere, blandt andet henset

til, at der vil komme omkostninger til enten videreudvikling af det IT-system, som i dag

understotter sagsbehandlingen af ATK-sagerne, eller til anskaffelse af et nyt system. Der

er pd nuvzrende tidspunkt ikke foretaget estimering af udgifierne til drift af IT-systemet.

Etablering og udvikling Mio. kr.
EU-udbud 2,5
ATK-standere ca. 400.000 kr. pr. ATK -stander 200
Udviklingsomkostninger 50
Systemudvikling og etablering i 2525
alt

4. Drift og vedligeholdelse

Drifs- og kalibreringsomkostningerne skennes at udgere ca. 25.000 kr. pr. ATK-stander

pr. ar, hvorefter de samlede driftsomkostninger &rligt skennes at udgare ca. 12,5 mio. kr.

Vedligeholdelses- og reparationsomkostningerne skennes at udgere ca. 20.000 kr. pr.

ATK-stander pr. ar, hvorefter de samlede vedligeholdelses- og reparationsomkostninger

arligt skonnes at udgere ca. 10 mio. kr.

Drift og vedligehold pr. r Mio, kr,
Drift og kalibrering ca. 25.000 kr. pr. ATK -stander pr. &r 12,5
Vedligeholdelse og reparati- | ca. 20.000 kr. pr. ATK-stander pr. ar 10
on

Drift og vedligehold i alt 22,8

5. Administrationsomkostninger

De folgende beregninger er pA samme made som ovenstiende beregninger vedrerende

bodeprovenu baseret pa et sagsantal pd ca. 1,1 mio. pt. ar. Sifremt et lavere sagsantal

legges til grund, reduceres administrationsomkostningerne naturligvis.
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5.1. Administrativt personale

Indforelse af landsdaekkende stationaert ATK indebeerer, som anfort i notatet, at der skal

ansattes et betydeligt antal administrative medarbejdere til behandling af ATK-sagerne.

P4 baggrund af det forventede antal sager er der foretaget et estimat af behovet for tilfar-
sel af administrativt personale, der forudsattes at varetage sagsbehandlingen samt udsen-
de bodeforeleggene. Ved estimatet er der taget udgangspunkt i, at organiseringen af

ATK-sagsbehandlingen fremover sker i én samlet enhed, jf. nermere i notatet.

Erfaringsmeessigt skennes det, at 1 administrativt irsvzerk kan behandle ca. 4.500 ATK-
sager pr. 4r i den nuvzrende ordning. I én sterre central enhed vil der muligt kunne be-
handles et hejere antal sager pr. medarbejder. Tallet er endvidere baseret p& den nuvz-

rende ordning, hvor fareren beerer ansvaret for hastighedsovertrdelsen.

Henset til, at det samlede sagsantal i denne beregning skensmaessigt udger ca. 1,1 mio.
sager pr. ar vurderes det, at der er behov for tilfersel af ca. 245 arsveerk til ATK-
sagsbehandlingen, hvilket vil medfere en arlig lenudgift pa ca. 94 mio. kr.

Det er i notatet anfort, at indforelse af et delvist ejeransvar kan forventes at have et bety-
deligt effektiviseringspotentiale. Ved at indfore ejeransvar, skal der ikke ske nogen egent-
lig fysisk sagsbehandling, herunder efterforskning, men alene en transmission fra ATK-
standerne og samkersel med sagsbehandlingssystem og registre, siledes at koretgjets ejer

bliver identificeret og den administrative bede kan fremsendes.

Omvendt vil indfersel af landsdekkende stationzr ATK som navnt generere flere sager

ogsd for sd vidt angar sager vedrerende hastighedsoverskridelser pd mere end 30%. I
disse sager vil der sdledes fortsat vaere et behov for egentlig sagsbehandling og eventuelt
efterforskning, hvorfor det siledes fortsat er nodvendigt med tilforsel af yderligere rs-

vark.
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5.2. Personale til efterforskning

Der er endvidere behov for ekstra ressourcer til politikredsene til at varetage efterforsk-
ningen af de ATK-sager, der ikke kan afgeres med et bedeforelzg, fordi der f.eks. rejses

tvivl om identiteten pa foreren.

P4 baggrund af erfaringerne fra mobilt ATK skenner Rigspolitiet, at ca. 5% af sagerne vil
medfore politimassig efterforskning. Endvidere skonnes det, at efterforskningen af en
ATK-sag i gennemsnit tager ca. 2 timer. P4 baggrund heraf vurderes det, at der vil vere
behov for at fA tilfert ca. 70 politidrsvaerk til at varetage efterforskningen, hvilket vil med-
fore en rlig lenudgift pa ca. 33 mio. kr.

Det bemzrkes, at der i beregningerne omkring de ekstra ressourcer, der er afsat til at va-
retage efterforskning, tillige er medtaget ressourcer til at varetage andre politimessige

opgaver, herunder besvarelse af diverse forespergsler samt behandling af klager.

5.3. Personale til straffesagsbehandling

Erfaringerne med mobil ATK viser, at skansmassigt ca. 2% af ATK-sagerne indbringes
for retten til afgarelse. Tidsforbruget ved retten skonnes i gennemsnit at udgere ca. 2
timer. Fordelingen mellem juridisk uddannet personale og politinddannet personale, der
giver made ved retten i disse sager, kendes ikke af Rigspolitiet, men det skennes, at der er
behov for ca. 28 ekstra rsvaerk til anklagemyndighedens sagsbehandling af ATK -sager,
der skal for retten. Dette svarer efter Rigspolitiets umiddelbare beregninger til en arlig
lenudgift pa ca. 13 mio. kr,

Rigsadvokaten skal inddrages i den mere pracise estimering heraf. Endvidere ma det
forventes, at der bliver et oget ressourceforbrug ved domstolene, der derfor ligeledes ber
inddrages i de videre dreftelser.

5.4. Personale til afholdelse af kontrollerende kereprsver

Som felge af den skerpede kontrol skal der ligeledes tilfores ressourcer til politiets afhol-

delse af kontrollerende kerepraver.
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For sa vidt angdr ekstra drsvaerk, der skal anvendes i denne sammenheng, er det Rigspoli-
tiets erfaring med mobil ATK, at det skansmassigt kan fastszttes, at ca. 1% af sagerne
medforer betinget frakendelse af forerretten, hvilket betyder, at der skal atholdes kontrol-
lerende kereprove. Rigspolitiet skenner, at en kereprove i gennemsnit tager ca. 0,7 time,
og at der pd denne baggrund er behov for en tilforsel af ca. 5 drsvark til at varetage denne
opgave. Dette svarer til en érlig lonudgift pa ca. 2,5 mio. kr. Antallet af ubetingede fra-

kendelser forventes ikke at f3 indflydelse p4 denne beregning.

5.5. Yderligere personaleressourcer

Hertil kommer, at der er behov for en betydelig udvidelse af det element i Rigspolitiet,
som overordnet skal styre og koordinere ATK-indsatsen samt behandle klagesager over
f.eks. indkaldelse til kontrollerende kerepreve. Skensmessigt vurderes det, at der er be-
hov for ca. 8-10 arsverk, hvilket &rligt andrager ca. 4-5 mio. kr. i lonudgift.

Vejdirektoratet har i forbindelse med de overordnede myndighedsopgaver skensmaessigt
fastsat, at der er behov for ca. 4 drsvaerk, hvilket &rligt andrager ca. 2,5 mio. kr. i lenud-

gift.
Personaleudgifter pr. ir Mio. kr.
Administrativt personale ca. 245 rsveerk 94
Personale til efterforskning ca. 70 arsveerk 33
Personale til straffesagsbehand- | ca. 28 &rsvaerk 13
 ling
Personale til atholdelse af kontrol- | ca. § rsveerk 2,5
lerende kerepraver
Yderligere personaleressourcer, | ca. 10 arsveerk 5
Rigspolitiet
Yderligere  personaleressourcer, | ca. 4 Arsvark 2,5
Vejdirekioratet
Personaleudgifter i alt 150

6. Udgifter til lokaler mv.

Da indferelse af landsdazkkende permanent ATK medferer, at der skal tilfores et betyde-

ligt antal medarbejdere, jf. ovenfor, og da disse medarbejdere ikke vurderes at kunne
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Placeres inden for de eksisterende bygningsmessige rammer, ber der efter Rigspolitiets

opfattelse medtages et sken over udgifter til lokaler mv.

Da der endnu ikke konkret er udpeget lokaliteter til en eventuel oprettelse af en central
enhed, er der foretaget et meget forelabigt estimat ud fra et overhead for en medarbejder,
dvs. de omkostninger, der er knyttet til at have en medarbejder ansat, og som ikke er
medarbejderens lon. Omkostningeme deekker siledes omkostninger til lokaler, arbejds-

plads mv.

Overheadet pr. medarbejder til administrativ sagsbehandling, efterforskning, straffesags-
behandling, afholdelse af kontrollerende kerepraver samt Rigspolitiets medarbejdere kan
opgeres til ca. 175.000 kr. pr. &r. Etablering af arbejdspladser er ikke medtaget i dette

overhead, men er opgjort sarskilt nedenfor.

Vejdirektoratet har skensmassigt fastsat et overhead pa i alt ca. 1,2 mio. kr. for de ca. 4
arsveerk, der vurderes at skulle tilfares, jf. ovenfor. I dette overhead er tillige medtaget

udgifter til etablering af arbejdspladser i Vejdirektoratet.

Samlede estimerede udgifter til lokaler mv.*) Mio. kr,

I alt 63

*) Estimatet indeholder udgifter til etablering af arbejdspladser i Vejdirektoratet.

7. Udgifter til etablering af arbejdspladser

Rigspolitiet skenner umiddelbart, at etablering af én arbejdsplads i denne sammenhang
koster ca. 31.000 kr.

Samlede estimerede udgifter vedrerende etablering af arbejdsplad- Mio. kr.
ser*)
I alt 11 mio.

*) Estimatet indeholder ikke udgifter til etablering af arbejdspladscr i Vejdircktoratet, da udgiften hertil er
medtaget i ovenfor i afsnit 7.3.2.
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8. Andre udgifter i forbindelse med den administrative sagsbehandling

Rigspolitiet har endvidere medtaget udgifter til andre omkostninger, herunder til lagring
af originalbilleder i Rigspolitiet. Denne udgift gentages efter ca. 5 &r og skennes at udge-
re ca. 2 mio. kr., hvilket svarer til en arlig udgift p4 400.000 kr.

Endelig er medtaget udgifter til papir samt porto, der skennes at udgere 30 kr. pr. sag. Det
samlede estimat vedrerende udgifter af denne karakter skennes herefter at udgere et arligt
belgb pa ca. 33 mio. kr.

Samlede andre udgifter Mio. kr.

I alt 33

Side

9



RIGSPOLITIET POLITI

Erfaringer med ATK fra udlandet — Bilag 2 20.juli201)  RIGSPOLITIET

til notat om indforelse af automatisk tra- Jr.: 2010-9180-31

fikkontrol (ATK) Sagsbehandler: TG Natlonalt Faerdselscenter
1. Indledning

Som anfert i notatet har Rigspolitiet til brug for det videre arbejde indhentet oplysninger
om erfaringer med brugen af ATK i udlandet. Der er stillet konkrete spargsmél om an-
vendelsen af ATK til Norge, Sverige, Finland, England, Holland, Frankrig og Belgien.
Rigspolitiet har modtaget svar fra Norge, Sverige, Holland og Belgien og disse vil blive
gennemgéet i det folgende:

2. Spergsmél og svar

Huvilke forseelser er omfattet af stationcer automatisk trafilkontrol? (eksempelvis hastig-
hedsovertredelser, anvendelse af handholdt mobiltelefon under korslen, manglende sele-
brug etc.)

Norge: Hastighedsovertredelser.

Sverige: Hastighedsovertradelser, ulovlig kersel samt kersel under kerselsforbud.
Holland: Hastighedsovertredelser, fremkersel for redt lys samt kersel i ‘lukkede’ spor.
Belgien: Hastighedsovertraedelser og / eller korsel over for radt lys.

Hvilke personer (ejer, forer, bruger) kan ifalde ansvar for de pigeldende forseelser, der

konstateres ved stationaer automatisk trafikkontrol? I tilfelde af at ejeren ifalder ansvar,

kan ejeren da videresende baden til den faktiske forer af bilen? Forudscetter dette i givet



Jald, at foreren er fotograferet ved den automatiske trafikkontrol eller eventuelt anden

Sorm for dokumentation?

Norge: Foreransvar.

Sverige: Fareransvar.

Holland: Den administrative regulering af beder sker efter "Law Mulder", ifelge hvilken
ejeren af keretojet  ifolge registreringen af nummerpladen - altid er ansvarlig og skal
betale baden, Ejeren kan alene civilretligt efterfolgende sege at inddrive beden ved fore-
ren, séfremt han kender identiteten p& denne. "Law Mulder" finder alene anvendelse ved
hastighedsoverskridelser pa op til 30 km/t i byerne og 40 km/t pd motorvej. I sager ud

over disse grenser, vil den offentlige anklager blive inddraget.

Belgien: Det fremgdr af artikel 67b i den belgiske feerdselslov af 16, marts 1968, at nar en
forseelse begés jf. geldende lov med et motorkeretoj registreret til en fysisk person, og
det ikke har varet muligt at identificere foreren, da forseelsen blev begiet, s betragtes
den registrerede ejer (ejeren af keretojets nummerplader), som den person, der har begdet
forseelsen. Det indeberer séledes, at baden bliver sendt til den registrerede ejer, s&fremt

foreren ikke er identificeret.

Det fremgér videre af artikel 67b i den belgiske feerdselslov, at det siledes er op til den
registrerede ejer at bevise sin uskyld, hvilket eksempelvis kan geres ved at opgive fore-
rens navn pd svarblanketten, som er vedlagt beden. Safremt beden ikke betales bliver

sagen sammen med svarblanketten oversendt til anklagemyndigheden.

Gealder et eventuelt ejeransvar kun forseelser, der konstateres ved stationcer automatisk
trafikkontrol, eller geelder det ogsd ved f.eks. andre fartmdlinger, herunder fartmdlinger
Joretaget af politiet, hvor bilen stoppes pd stedet?

Dette sporgsmil ¢;j stillet til Norge, Sverige og Finland.

Holland: Ejeransvaret gzlder alene ATK-sager. Safremt et keretaj bliver stoppet for ha-
stighedsoverskridelse af politi p4 gaden, vil foreren modtage beden.
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Belgien: Det fremgér af artikel 37b i den belgiske ferdselslov, at sifremt det har veeret
muligt at identificere fareren, bliver boden sendt direkte til pagzldende og ikke til den

registrerede ejer.

Hvordan er arbejdsgangen i en sag vedrerende stationer automatisk trafikkontrol, og i

hvilket omfang er arbejdsprocesserne automatiserede?

Norge: Statens Vegvesen er ansvarlig for selve hastighedsmilingen samt det tekniske
udstyr til brug for milingen. Efter en overtradelse er registreret, kontrolleres méleresulta-
tet i forhold til sikkerhedskravene, passager sleres og overtrzdelsen sendes til politiet
som en datafil. Politiet undersager, hvem der var forer af keretgjet, og - afhengig af
overtredelsens karakter og eventuelle andre omstendigheder  sender enten et bedefore-

leeg eller opretter en straffesag pa forholdet.

Sverige: Data vedr. overtreedelser sendes fra malestationen til den centrale opklaringsen-
hed, hvor fotos sammenlignes med pas- og kerekortfotos. Nar identiteten pa foreren er
fastsldet udfeerdiges bede, som sendes med post til mistznkte. Selve opklaringsarbejdet

klares af civilt ansatte, hvorimod formelle beslutninger traffes af politiet.

Holland: For s4 vidt angar den digitale hastighedskontrol, er processen fuldt automatise-

ret.

Belgien: Tidspunkt, sted og negativets nummer registreres pa en chip. Oplysningerne p4

chippen sammenlignes ved gennemgang af de pagaldende foto.

Billederne bliver efterfalgende sammenlignet med oplysninger i DIV (svarende til CRM)
med henblik pa at sikre overensstemmelse mellem fotoet fra trafikkontrollen og keretajets
oplysninger. Ved overensstemmelse sker der en elektronisk registrering, og baden bliver

sendt til den person, der har begdet forseelsen.

Hvis der er tale om en stationar radar ved et lyskryds bliver der taget 2 foto, siledes at
afstanden kan beregnes i forhold til lyskrydset (4 sekunder ved “orange lys” og 1 sekund
til "redt lys”.
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Hvor mange kameraer er opsitillet?

Norge: Der er opstillet ca. 360 kameraer, men derudover har man for tiden tre streknin-

ger, hvor der tillige foretages gennemsnitsmalinger,

Sverige: Det svenske ATK-system omfatter i alt 1.077 faste milestationer.

Holland: 10 sektioner for hastighedskontrol og ca. 8-900 kameraer.

Belgien: I Belgien anvendes bde analoge og digitale radarer. I 2010 var der i alt opstillet
1.815 standere i Belgien, heraf 1.224 i Flandern. I Flandern er der 410 kameraer, som
flyttes mellem de 1.224 standere. Det er ikke muligt, at oplyse det nejagtige antal kame-

raer i Belgien, idet oplysningerne ikke er centraliseret.

Er kameraerne typisk aktive alle dognets timer eller kun en del af dognet?

Norge: Kameraerne anvendes sjzldent kontinuerligt over laengere tid, og det er op til den

enkelte (lokale) politimester, p4 hvilke tidspunkter kameraerne skal vzre aktive.

Sverige: Kameraerne er ikke aktiverede hele dognet. Malsztningen er at aktivere malesta-
tionerne pd de tidspunkter i degnet, hvor den maksimale trafiksikkerhedsmassige virk-
ning opnds. For at fastlegge de tidspunkter tages der hensyn til flere faktorer: trafikinten-

siteten, ulykkesbillederne samt gennemsnitshastighed.

Holland: Digitale kameraer er aktive hele degnet, hvorimod nogle analoge kameraer krz-

ver isetning af film.

Belgien: Kameraernes rytme og frekvens bestemmes af den enkelte anklagemyndighed.
Visse anklagemyndigheder kraever en mere hyppig anvendelse af kameraerne. Der er i alt

27 distrikter i Belgien, hvorfor praksis varierer meget fra distrikt til distrikt.
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Hvordan fotograferes biler? (eksempelvis forfra, bagfra, nummerplade, forer)

Norge: Da der i Norge alene kan ifaldes foreransvar, tages alle fotos forfra, s& foreren kan

genkendes.

Sverige: Alle fotos tages forfra.

Holland: Alle fotos tages bagfra siledes ogsd nummerpladen.

Belgien: Karetajerne fotograferes bagfra i niveau med nummerpladen.

Hvordan fotograferes motorcykler? (eksempelvis forfra, bagfra, nummerplade, forer)

Norge: Motorcykler kontrolleres ikke i ATK.

Sverige: Fotos af motorcykler tages forfra.

Holland: Fotos tages bagfra af hensyn til fotografering af nummerplade.

Belgien: Motorcykler fotograferes som udgangspunkt bagfra i niveau med nummerpla-

den.

Anvendes mobil, ubemandet, automatisk trafikkontrol, herunder i forbindelse med vejar-

bejder, og hvad er i givet fald erfaringerne hermed?

Norge: Anvendes ikke.

Sverige: Ca. 30 mobile enheder anvendes som et supplement til de faste mélestationer. De

mobile enheder anvendes efter samme kriterier som de faste.

Holland: Der anvendes ikke mobile og ubemandede ATK i forbindelse med vejarbejde.

Hastighedskontroller sker i denne sammenheeng altid ved bemandet ATK.
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Belgien: Mobil ATK anvendes ofte. Erfaringerne er imidlertid forskellige. Politiet kan

ligeledes gore brug af en civil bil udstyret med en mobil radar (mobil bemandet ATK).

Hvordan er ordningen med stationer automatisk trafikkontrol organiseret? Hvilken myn-
dighed/hvilke myndigheder er involveret? Hvorledes er ansvaret i givet fald fordelt mel-

lem myndighederne?

Norge: Statens Vegvesen er ansvarlig for selve hastighedsmélingen samt det tekniske
udstyr til brug for malingen. Efter en overtreedelse er registreret, kontrolleres maleresulta-
tet i forhold til sikkerhedskravene, passager slores og overtraedelsen sendes til politiet
som en datafil. Politiet undersoger, hvem der var forer af keretojet, og - afhangig af
overtredelsens karakter og eventuelle andre omstandigheder - sender enten et bedefore-

lzeg eller opretter en straffesag pa forholdet.

Sverige: Det svenske ATK-system hindteres af Trafikverket og Rikspolisstyrelsen. Tra-
fikverket stér for etablering, drift og vedligeholdelse, mens Rikspolisstyrelsen har ansva-
ret for opklaring af ATK-relaterede overtradelser samt den operative styring af milestati-
onerne. For at hindtere problemstillinger er der nedsat et ATK-rid med reprasentation af

de respektive myndigheder.

Holland: Fire myndigheder er involveret i processerne omkring ATK - vejmyndiglieden,
den offentlige anklager vedrerende trafikforseelser, politiet samt den centrale anklage-
myndighed.

Belgien: Politiet i Belgien er opdelt i 2 niveauer, herunder det foderale politi og lokalpoli-
tiet. Belgien er endvidere inddelt i 3 regioner: den flamske region, den wallonske region,
og regionen for hovedstaden Bruxelles. Administration af trafikkontrollen (digitale rada-

rer) foregar pa 3 niveauer: lokalt, federalt og regionalt.

P4 lokalt niveau behandler politikredsene enten selv resultaterne eller sender dem til et af
landets 3 regionale centre i Gand, Anvers eller Namur. P4 faderalt niveau serger de regi-
onale centre for administrationen. P4 regionalt niveau, stiller f.eks. den wallonske region

stiller radarer til ridighed for det faderale politi.
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Hvor mange ressourcer anvendes drligt i forbindelse med hindtering af sager vedraren-

de stationcer automatisk trafikkontrol?

Norge: Politiet anvender ca. 80 drsvark ~ man er ikke bekendt med, hvor store ressourcer

Statens Vegvesen anvender.

Sverige: ATK-sektionen bestdr af 66 medarbejdere. heraf 52 civilt ansatte samt 14 politi-
folk.

Holland har ikke besvaret dette spergsmal.

Belgien: Ifelge oplysninger fra 2009 er budgettet for en periode pa 15 4r til vedligehol-
delse for sa vidt angér halvirsbudgettet p& EUR 1.900,- og EUR 3.800,- pr. &r pr. stander.

Hvor mange sager er der ved stationcer automatisk trafikkontroi? Og hvor mange af disse
sager ender med udstedelse af bode/afgift?

Norge: 12010 blev der kontrolleret ca. 156 mio. keretgjer i ATK, hvilket resulterede i ca.
202.000 registrerede overtrzedelser. Ca. 35% af sagerne blev henlagt af forskellige grun-
de, herunder fordi keretgjet var registreret i udlandet, ¢j muligt at identificere fareren

samt tekniske fejl ved mélingen.

Sverige: ATK-sektionen har kapacitet til at opklare 230.000 sager pr. r. Henleggelses-
procenten ligger pA mellem 30 og 40%. Antallet af overtredelser pa strackninger med
ATK er faldet med 34% og gennemsnitshastigheden er faldet med 5%.

Holland: I 2010 havde Holland 8,3 mio. sager.
Belgien: Det er ikke muligt at skelne mellem forseelser begiet i forbindelse med statio-

nzre radarer og forseelser i forbindelse med mobile radarer. For 2009 og 2010 er der

folgende tilgengelige oplysninger:
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2009

Regioner Antal overtradelser Antal registreringer
Den flamske region 1.894.326 105.679.350
Den wallonske region 503.311 32.360.955
Bruxelles regionen 108.393 8.713.695
Ukendt 13 295
Lalt 2.506.043 146.747.295

2010
Regioner Antal overtraedelser Antal registreringer
Den flamske region 1.076.916 58.766.020
Den wallonske region 274.383 17.898.627,50
Bruxelles regionen 56.537 4.522.907,50
Ukendt 4 100
Ialt 1.407.840 81.187.655

Er der konstateret et fald i antal trafikulykker, der direkte eller indirekte kan henfores til

brugen af stationaer automatisk trafikkontrol kombineret med ejeransvar?

Dette spargsmil ¢j stillet Norge, Sverige og Finland.

Holland: Man har ikke direkte kunne konstatere et fald i ulykker pa baggrund af ATK,

men i 2010 faldt antallet af dedsfald med 11%.

Belgien: Det er pavist, at antallet af ulykker er faldet kraftigt i forbindelse med automa-

tisk trafikkontrol.
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Bilag 3, Opstilling af ATK-standere (sterekasser)

- oplaeg til aktiviteter der skal gennemferes i foranalysen.

1. Lovinaessige- og andre juridiske forhold

Ejeransvar i forhold til fereransvar, fordele, ulemper og konsekvenser.

Afdakke og beskrive andre juridiske problemstillinger i forbindelse med implementering af
ATK i Danmark ud fra arbejdsgruppens notat.

Afklaring af hvordan sager med flere ensartede overtradelser inden for kort tid skal afgeres.

| hvilket omfang mé de indsamlede data anvendes til andre form3l f.eks. politiets
efterforskning og Vejdirektoratets trafikanalyser. Herunder udveksling af information
med andre myndigheder og forsikringsselskaber om at pdgeeldende person har kert en
given strzkningen, pa givne tidspunkt(er).

Kan der opsta tvivl om ejerskabet til data, da udstyret forventes opsat af Vejdirektoratet
pd vegne af politiet.

I hvilket omfang har persondataloven, lognings bekendtggrelsen m.v. betydning for
anvendelsen af data til andre formal, hvilke data der ma gemmens og hvor leenge.

Hvilke juridiske bindinger vil der vare, i forhold til en zendring eller effektivisering af
sagsgangen (ATK) i forhold til som den er i dag.

Hvilke krav skal der stilles til certificeringen af maleudstyret.

Ma man foretage identifikation af keretgjs typen ud fra nummerpladen til statistiske brug
af de data der indsamlet?

2. Forretningsmaessige forhold (ledelse, organisation, sagsbehandling m.v.)
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Der skal udarbejde forslag til en model for samarbejdet mellem de myndigheder, der er
involveret i ATK-arbejdet.

Mere pracist afdekning og beskrivelse af afledte konsekvenser for ressourceforbruget i politiet
og hos andre myndigheder som falge af f.eks. en oget efterforskningsindsats og en stigning i
antallet af kontrollerende kereprever og klagesager.

Udarbejde forslag til en model for politiets eller anden myndigheds sagsbehandling, herunder
personaleforbrug, uddannelsesbehov.

Politiets og Vejdirektoratets anvendelse af de indsamlede data til f.eks. efterforskning,
trafikanalyser m.v.

Koordinering med gvrige ATK relaterede projekter, herunder POLSAG
Opgavefordelingen imellem politiet og Vejdirektoratet ved projektering, etablering og
drift, og deraf gkonomiske konsekvenser i forhold til anlaegs- og driftsbudgettet.
Afdaekning af de samlede administrationsomkostninger i relation til ATK
sagsbehandlingen.

Den geografisk placering af administrationen tages ikke med i foranalysen. Det er kun
omfanget af det administrative arbejde, og forslag til processen for dette, der indgir i
foranalysen.



. Opstilling af ma] for den gnsket effekt efterfglgende r heraf

* Definition af overordnet succeskriterier og ok hertil fra JM.

* Der er ikke udfgrt far-malinger p4 de straekninger hvor pilotprojektet blev gennemfgrt.
Det skal afklares, om man skal ggre dette under forundersggelsen. Det skal undersgges
om Vejdirektoratet eller andre data der kan anvendes til brug for malingen af effekten?

* Opggrelse af de afledte besparelser ved reduktion af trafikdraebte og tilskadekomne. Bide
de direkte omkostninger til hospitals ophold m.v. og de indirekte som tabt
arbejdsfortjeneste.

* Hvordan og hvornar skal gevinsten af projektet opggres?

* Afklaringen af hvilken effekt skiltning, der varsler om anvendelsen af ATK har.

* Verificering af om DTUs forudszetninger og skagn skal laegge til grund ved beregning af
gevinsten i forhold til det antal kameraer der opsattes?

* Det forventede badeprovenu i relation til ATK skal afklares naermere ud fra kriterierne for
opstillingen af ATK-standerne.

* Opgerelse af kommunale udgifter til genoptraning, rehabilitering og sygedagpenge.

* Hvordan vil man realiserer gevinsten ved indfgrelsen af stationer ATK.

* Hvordan skal milet szttes i forhold til trafikulykker, hastighed og bgder - og hvordan
skal budskabet saelges.

* Forholdet til spor 6, effektmiling skal afklares

* Skal der tages hensyn til udkants Danmark i.f.t. trafikmaengden m.v.

* Udarbejde forslag til en model for den lobende evaluering af effekten.

acering og val -standere (pu treekning), her kaffelsesstrategi

* Hvilket datagrundlag skal anvendes til brug for placeringen af ATK-standere.

* Processen for placeringen, og hvem skal inddrages (Vejcentre (VD), kommunerne,
politiet).

° Udregning af krav til Arsdagnstrafikken og undersegelse af hastighedsoverskridelsers kausalitet
i forhold til trafikuheld (hastigheds kausalitet i forhold til trafikuheld, er vel kendt?).

* Udarbejdelse af model for udpegning af steder til opsatning af AKT standere, samt vejledning
for hvilke standere der skal opsattes/anvendes (punkt/streekning — stationzr/mobil).

* Indhente oplysninger fra udlandet om erfaringer med str&knings ATK.

* Overveje zndringer af de hidtidige kriterier og strategien for anvendelse af mobil ATK.

* Hvordan skal der samarbejdes med de forskellige vejmyndigheder i forhold til opstilling af
standere pa stats, kommune veje.

* Thvor hegj grad skal beslutningen om, hvor standerne skal placeres decentraliseres i forhold til
den vejledning, der udarbejdes for kriterierne for placeringen.

* 1 hvilket omfang skal standernes placering koordineres med/kombineres med andre
former for kontroller i forhold til strategien for omradet?

5. Understgttende lt-lgsning, kameralgsninger og infrastruktur, herunder anskaffelsesstrategi

* Overordnet afklaring af de naermere behov og senarier for IT-understattelse i forbindelse med
dataindsamlingen fra ATK-standerne og samkgrsel med bade sagsbehandlingssystem og
registre, herunder SKATs nye digitale motorregistreringssystem.
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Koordinering med gvrige ATK relaterede projekter.

Mulighed for at omstille ATK udstyret fra punkt til streekningsmalinger, samt den
gkonomiske forhold (Se DTU rapport side 66 ifalge JM).

Greenseflade til og integration med eksisterende ATKS lgsning (bsdeudskrivelse,
sagsbehandling etc.).

Hvilke tilpasninger skal der ske af ATKS (CSC) som fglge af evt. anden graenseflade, og skal
data fra ATK-standerne bearbejdes inden de overfgres til ATKS?

AKT-standerens mulighed for differentiering af hastighedsgraensen i forhold til kategorien
af keretsjer.

Hvordan passer projektets aktiviteter ind i forhold til POLSAG/ATKS4, da endringer i
ATKS kan medfere sendringer i POLSAG.

Hvilke andre muligheder er der for at differentiere imellem forskellige kategorier af
keretgjer ved milingen af hastigheden.

Kamera funktionskrav (nummerplade + kgretgj, sammen eller hver for sig).

Lasningens fleksibilitet, kan udstyret omstilles til at fungerer som bade punkt-ATK og
straeknings-ATK, og hvilken betydning har det for prisen.

Overfgrsel af data fra kameraer, hvordan (tradlgst, fastopkoblet) samt sikkerhed ved
overfgrslen.

Lagringskapacitet til data (nummerplader og billeder af kgretgjerne) ved overtradelse og
generelt ogsa afhangigt af ejeransvar.

Hvad med politiets strategi, der siger at PABK skal udfases?

Skal der @ndres p4 graden af automatiseringen i sagsbehandlingen i forhold til i dag
grundet den stgrre datamaengde og for at minimerer administrationen.

Opstilling af kvalitetskrav for den samlede lgsning.

Hvordan skal testen af den samlede lgsning (dellgsningerne) gennemfgres, skal der stilles
specifikke krav hertil i forhold til den samlede lgsning /dellgsningerne.

Hvordan skal data overfgres fra milestationerne (teknologi og omkostninger) under
forsgget blev data overfart via USB.

Skal der etableres mulighed for opslag (foto) i pas eller kgrekortsystemet (hvis foto
gemmes der)? For identifikation af fgrer (ansigtsgenkendelse).

6. Projektgkonomi og samfundsmsessige virkninger, herunder gevinster/effekter ved de

foresldede investeringer
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Foretage en samlet gkonomisk estimering af indferelsen af ATK i Danmark, herunder blandt
andet indhente yderligere internationale erfaringer vedrerende skonomien omkring ATK.
Beregning for 2-3 scenarier, der er aftalt med @konomiudvalget, herunder f.eks.:
o Indfgrelse af ejeransvar, hvilke betydning far dette for kravene til lasningen
og projektets omkostninger.
o Cost/benefit ved placeringen af kameraer i forhold til valgte type (bgder,
krav til infrastruktur, anleegsomkostninger etc.).
o Prisen for at anvende ubemandet mobilt ATK-udstyr, i forhold til de faste
monteret.
De samlede etablerings- og driftsudgifter.
Oversigt over hvilke valg der har indflydelse p& de samlede anskaffelses og
driftsomkostninger, samt stgrrelsesordenen af disse.



Beregning af de samlede &rlige vedligeholdelsesomkostninger vedrgrende ATK standerne.
Ombkostninger til IT-maessig lgsning i.f.t. sagsbehandlingen, hvis der skal ndres i ATKS
lesningen til bgdeudskrivning.

Mulighed for justering af maleperioden/antal sager si den tilpasses den administrative
kapacitet (1 hvor stor en del af degnet foretages der malinger).

Der skal ses p& muligheden for at understgtte effektmalingen i spor 3 (logning til brug for
statestik).

7. Efterfglgende forhold es som led i projektarbejdet, efter godkendelsen af Business
Casen.
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Udarbejdelse af udbudsmateriale vedrerende opsetning og drift af standerne.

Udarbejdelse af kravspecifikation for selve standerne, herunder krav til certificering af
méleudstyret.

Forslag til en model for Vejdirektoratets drift og vedligeholdelse af standerne.

Beslutning om hvor der skal placeres standere, samt hvilken type ud fra de retningslinjer
der fastlaegges i spor 4.



