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Til medlemmerne i Trafikudvalget
Vedr. Beslutningen om omlaegning af 20 fotovogne til stationzer ATK.

Som civile ATK-operatgrer har vi samlet nogen synspunkter fra nogen af os, sidan som vi ser ’verden” fra vores dagligdag i fotovognen
og som vi mener er relevante i Trafikministerens og Trafikudvalgets beslutning om omlegningen af nogen ATK-vogne til faste ATK-
standere.

Vi haber pa denne made at kunne bidrage med noget relevant information, som kan skabe et lidt mere nuanceret billede af hvordan
hastighedskontrol kan og bgr forga og hvordan vi ser pa trafiksikkerhed ud fra hverdagserfaringer.

Ligeledes vil vi gerne stille spgrgsmalstegn ved nogen punkter i den rapport, som ligger til grund for beslutningen om at omdanne 20
ATK-vogne til faste ATK malesteder.

Uddrag fra rapporten:
Citat: ”Det er i Danmark ikke tidligere afprovet at flytte kameraer fra mobil til stationar ATK. Derfor er der behov for mere viden om

bade flytning og omlagning samt om, hvorvidt kameraerne fungerer teknisk som forventet i drift. Der er heller ikke kendskab til
udenlandske erfaringer med flytning af kameraer fra mobile ATK vogne til standere”

Synspunkt 1 Aksel Dalgaard, ATK-Operatgr:

Citat: ”En flytning og omleegning af de eksisterende kameraer fra de mobile ATK-vogne og benyttelse af dem til stationer ATK vil
medfore visse begrensninger vedrerende etablering, drift og tekniske muligheder.”

P4 sa usikkert et grundlag synes jeg, at det er voldsomt at skrotte 20 betalte og driftsikre fotovogne til en sadan test. Helt ok at teste
muligheden, men maske med 5 vogne. Man péstér jo at det gger trafiksikkerheden, hvilket jeg ikke kan se ved at fjerne 20 vogne.
Spgrgsmal 1:
20 fotovogne skrottes for stationzr kontrol pa 10 vejstreekninger, lad os bare sige 20 streekninger som udstyret flyttes imellem.

A: 20 vejstreekninger med kontrolmulighed med udstyr fra 20 fotovogne.

B: 20 mobile fotovogne som, lad os bare ngjes med at sige, at de hver méler et sted pr. dag og dermed 20 mélesteder
pr. dag.

Set over en méned giver Igsning A fartkontrol pa 20 steder, men lgsning B giver: 20 steder gange 20 vogne=400 kontrolsteder

Hvorfor er Igsning A ifglge Trafikministeren en forbedring?

Spgrgsmal 2:
Lad os antage at en vejstrekning der skal kontrolleres er f.eks. 4 kilometer.

A: Der opstilles advarselsskilt om kontrol og et par hundrede meter efter opstilles en stander hvori der muligvis er maleudstyr,
hvilket sd skulle holde hastigheden nede pa vejstraekningen.

B: Der opstilles advarselsskilt om kontrol og placeres muligvis derefter en fotovogn pa forskellige placeringer hen over de 4 kilometer.

Hvorfor giver lgsning A ifglge Transportministeren en bedre trafiksikkerhed?

Synspunkt 2 Sten Holm, ATK Operatgr:




Borgerhenvendelser direkte i ATK-vognen giver den daglige kontakt til borgerne, det skaber stgrre accept/forstaelse for
ATK generelt — det mister man ved faste malesteder, som vil blive betragtet i endnu hgjere grad som hadeobjekt og vil
veere pengemaskine. Derved opnér man ikke mere accept...tvaertimod vil de resterende ATK-vogne ret sandsynligt ogsa
”maerke” konsekvensen af de ubemandede ATK-standere og nogen vil maske lade vreden ga ud over ATK-operatgrerne i
de bemandede vogne.

Jeg hgrer stort set aldrig, som ATK operatgr, argumentationen “pengemaskine”, folk er tveertimod glade for at jeg kommer
og mdler. Tit giver borgerne/bilisterne ogsa gode brugbare oplysninger om hvor der iser er problemer med for hgj fart.
Information som maske ikke ville komme frem, hvis borgeren skal finde en eller anden hjemmeside og derigennem
”melde” stedet for ensket kontrol. Endnu en fordel ved bemandede ATK-vogne, som ATK-standere ikke kan udggre.

Man erstatter (delvist) et velfungerende fleksibelt system (ATK-vogne) med et tvivisomt system (Faste ATK-standere,
hvor udstyret oprindeligt er indkgbt til mobil ATK og hvor der ingen erfaring er overhovedet om teknikken egner sig til
denne omlegning).

Man risikerer at “miste” 20 effektive fleksible maleenheder i dette “eksperiment”, som kunne vare brugt efter den
oprindelige plan for ATK, til at skabe trafiksikkerhed pa flere hundrede malesteder hver maned i stedet for de nu ca. 20
planlagte steder som de faste malesteder.

Ingen datagrundlag for om bilisterne setter farten op/far gennemsnitshastigheden til at stige fgr og efter en fast ATK
malestander, nar alle ved 100% precist hvor den er placeret.

Det preeventive “kontroltryk™ som rapporten selv navner er vigtigt, forsvinder fra de streekninger hvor de faste ATK
standere bliver sat op, hvis alle ved 100% przacist hvor mélingerne foretages.

Hvis der, som det star nzvnt i rapporten "for at opnd sandsynlighed for at blive kontrolleret pa det resterede vejnet” skal
laves mobile ATK-kontroller eller anden hastighedskontrol pa den resterende ulykkesstreekning, hvilket formal tjener de
faste malesteder sa? Sa bruger man bare endnu flere ressourcer pa samme streekning (bade fast ATK maling og mobil ATK
maling pa samme streekning).

Resultaterne fra tidligere forsgg med faste ATK-standere er efter min mening ikke brugbare, set ud fra den betragtning at
der i rapporten skrives, citat:

“Efter den 1-arige forsggsperiode blev der foretaget en evaluering, hvor forsggets praktiske gennemfgrelse (opstilling og
brug af udstyr, bgdeudskrivning mv.) blev evalueret af Rigspolitiet, og effekten pa hastigheder blev evalueret af
Vejdirektoratet. Der blev sdledes ikke foretaget en egentlig ulykkesbaseret evaluering af den trafiksikkerhedsmeessige
effekt, da der som forventet indgik for fa ulykker pa vejstrekningerne til at foretage en meningsfuld ulykkesbaseret
evaluering.”

Pa den baggrund synes jeg det virker underligt, at der i rapporten henvises til tidligere forsgg, nar det i den tidligere
forsggsperiode ikke har veret muligt at lave en reel ulykkesbaseret evaluering, bl.a. pa grund af utilstreekkelig
datagrundlag.

Da man jo som udgangspunkt mé g ud fra at projektet handler om at fa hgjnet trafiksikkerheden, kan man stille
spergsmalstegn ved om der i det forgangne forseg fra 2009 har varet brugt de “rigtige”, mest ulykkesbeferdede
streekninger). Altsa om forsggsstreekningerne virkelig var sa ulykkestunge som antaget.

Defineringen af hvad en ulykke er, i statistisk gjemed, er ogsa vigtig. Hvad er det som ggr en vejstreekning til en
ulykkestreekning? Hvis det skal give mening i forhold til ATK og hastighedsmalinger, sa bgr det jo kun vere
hastighedsrelaterede ulykker som teller med i vurderingen om en vejstreekning er ulykkestynget pa grund af hgj fart. Hvis
f.eks. farlige vejkryds har mange ulykker pga. vigepligtsforseelser, er det jo ikke som udgangspunkt hastigheden som er
hovedarsagen til ulykker sadan et sted. Derfor er defineringen af ulykkesstreekninger meget vigtig, sa kontrollen i givet fald
kommer til at foregd de mest problematiske steder...

Som det ser ud i dag, jeg kan jo kun snakke for min egen politikreds, sa virker det ikke helt som om der er
overensstemmelse mellem ulykkesstreekninger, hastighedsoverskridelser og trafikmangde efter de erfaringer jeg har gjort
mig pa de mere end 50 forskellige maélesteder jeg har veeret ude pa...Mange af de ulykkesstraekninger (som bl.a.
kommunen udpeger som ulykkesstreekninger) vi bliver bedt om at holde pa, har stort set ingen trafik eller ogsa er farten (de
gange der er blevet maélt der) slet ikke i nzerheden af at veere for hgj.

Ulykkesstreekninger, hvor man har tenkt sig at placere sterekasser, bgr jo vere steder som er meget plaget af ulykker, har
hgj gennemsnitsfart eller pa anden made er ulykkesramt i stgrre omfang.

Ligeledes skal de data som ligger til grund for udvalgelsen af streekningen vere aktuel, sd man ikke bruger data som er
flere ar gammel, sa kan der jo i mellemtiden vere sket store forandringer i trafikmgnster, tiltag til vejforbedringer og andre



tiltag som ggr at strekningen har @ndret karakter.

o Ifplge tyske tal fra 2014 (nyere tal end dem i rapporten), sa koster en sterekasse mellem 50.000 og 60.000 Euro (375.000-
450.000 kr.).
Derfor virker det meget optimistisk at man laver et estimat med at hver stander “kun” koster 235.000 kr. at fa sat op...det
er det halve af hvad Tyske myndigheder bruger pa at indkebe en sterekasse. ..
Da priserne ligger sé langt fra hinanden, kan der ogsa settes spgrgsmalstegn ved om de estimerede 55.000 kr. pr. stander
pr. ar til vedligeholdelse er realistisk prisfastsat? Iszer hvis man tager den stgrre risiko for heerverk der givet vil vere, hvis
de faste ATK standere skal sta i tyndt befolkede omrader.
Da sterekasserne i Danmark kommer til at sta i meget lav hgjde, da de ellers ikke er funktionsdygtige (arbejdshgjde er
max. 1.4M), s& ma risikoen for hervark vaeret meget stor...med store udgifter til vedligeholdelse og reparation til folge.
Det er ikke nemt at sammenligne herverksrisikoen med andre lande, da der i flere andre lande er sterekasser placeret i
hgjder hvor haerverk besvarligggres, hvis de er placeret langt hgjere oppe.
Men netop fordi man har tenkt sig at genbruge udstyr fra ATK-vognene, bliver der begrenset arbejdshgjde og dermed skal
sterekasserne placeres meget lavt...med haerverksrisiko til folge.
Derudover vil der efter min mening altid vere en stor risiko for heerveerk pa sterekasserne, da holdningen til den slags
kontrol blandt nogen bilister er meget negativ. I modsatning til bemandede ATK-vogne, hvor man kan skabe dialog og
finde langt de flestes forstéelse for kontrol, sé vil nogen “nemmere” kunne lade sin utilfredshed ga ud over en
sterekasse...med haervark eller edeleggelse til folge.

e  Kender man fakta, om ikke hastigheden gges i streekningen efter et fast ATK-malested...?
Filosofien om at ”nu er der fri bane”, nar det faste malepunkt er passeret? Der er efter min mening en meget stor risiko for
at gennemsnitshastigheden vil stige bade for og efter det faste malepunkt, hvis alle ved 100% hvor malinger foregar?
Hvis det er tilfeeldet, sa vil gennemsnitshastigheden pa hele streekningen ikke falde, men derimod stige...!
Andre politikredse har tidligere lavet forsgg, hvor man pa samme straekning fgrst har placeret en synlig fotovogn, og et par
kilometer l&ngere henne af streekningen har man sa placeret en skjult fotovogn (stativ). Resultatet viste at der blev kgrt
betydelig sterkere da bilisterne passerede den skjulte fotovogn.
Det kan jo i meget hgj grad tyde pa pastanden om hgjere hastighed fgr og efter en fast ATK stander er korrekt. Endnu en
fordel ved bemandet fotovogn i forhold til en fast ATK stander.

e [ rapporten n@vnes Australien som land der kan sammenlignes med, men rapporten n@vner ingen konkrete tal fra
Australien om eventuel effekt.
Generelt mangler rapporten konkrete tal for effekten af stationer ATK-kontrol...Det er mere teorier og generelle
betragtninger end regulare fakta (hvis de findes).

e  Generelt kan man efter min mening sige, at hvis man er ude efter fakta og ude efter at lave et forsgg med hvad evt. faste
ATK standere ggr ved trafiksikkerheden i forhold til mobile ATK vogne, sa kunne vi som ATK operatgrer meget nemt lave
brugbar dataindsamling.

Det ville blot kreeve at vi lavede samme forsgg pa de udpegede ulykkesstraekninger, som tidligere politikredse har gjort
(fgrst en synlig fotovogn, derefter en skjult fotovogn). Pa den made ville man fa mélinger som viste hastighed og evt. ogsa
gennemsnitsfart pa stedet for synlig ATK kontrol (simuleret ATK-stander) ligeledes ville man fé data for hvad hastigheden
var fa kilometer senere ved den skjulte ATK vogn (stativ). P4 denne méade kunne man nemt lave et forseg i real time” med
aktuelle data og sé ville man kunne lave en meget steerkere konklusion som befolkningen i store treek alle ville kunne
forsta.

Synspunkt 3 fra Ralf Spangtoft ATK-Operatgr:




En steerekasse eller malingen med fotovognen bla. med baggrund i borgerhenvendelser.

I mit daglige arbejde som ATK. maler oplever jeg ofte at der kommer folk hen til bilen, bade dem som har kgrt for sterkt, samt folk
der er nysgerrige og gerne vil se fotovognen indefra, samt dem som gnsker at lave en borger henvendelse, rigtig mange gnsker en
placering at fotovognen i n@rheden af hvor de bor.

De borgere som kommer tilbage efter at have kgrt for sterkt, far altid af vide hvor hurtigt de har kgrt, samt om deres hastighed takseres
til et klip eller en frakendelse, eller om det blot er til en bgde. Langt de flest gar der fra med en accept af deres bgde, nar de samtidig
hgre baggrunden for, at vi holder hvor vi ggr, om det er i byen ved skoler, eller pa landevejen, hvor folk star i vejkanten og marker
bilernes susen forbi.

Ved placering i byerne holder jeg gerne med sidedgren aben, dette lille tiltag ggr at rigtig mange kigger ind i bilen, som igen ggr at jeg
abner op for dialogen med borgerne, her kommer rigtig mange borgere med en henvendelse, iser &ldre medborgere fgler det er langt
nemmere at lave en borgerhenvendelse ved ATK vognen end via en hjemmeside, om hvor og hvornar der bliver kgrt for sterkt, samt
hvor fotovognen kan holde, og meget gerne i folks indkgrsler, vi har flere eksempler pa at borgerne har ret i deres henvendelser.

Ved disse tiltag oplever jeg en accept af fotovognen generelt, hvor borgerne foler de bliver taget alvorligt og lyttet til, det ggr at det at
det er utroligt nemt at komme i dialog med borgerne, i forhold til hastighederne pa vejene, hvor de oplever der bliver kgrt alt for staerkt,
og hvor borgerne oplever der sker ulykker, noget en sterekasse ikke kan klare.

Aabenraa og Tgnder kommune er der blevet malt, fra over 150 forskellige steder, siden midt i september sidste ar, hvor vi som civile
blev ansat.

Mange af stederne er pa baggrund af borger henvendelser.

En steerekasse vil efter rapporten om automatisk hastighedskontrol, pkt. 5.2.1 méle hvor der har veret flere ulykker, dette er taget fra
en statistik som er flere ar gammel fra 2011-2015.

Der kan veere taget flere trafiksikkerheds tiltag siden, som ggr at risikoen for ulykker ikke er pd sammen niveau mere, samt de ulemper
en statistik altid har i forhold til den virkelig verden.

Konklusionen af reduktionen i middelhastigheden under pkt. 3 ved ATK- mélestederne hvor der er en nedszttelse af hastigheden pa
henholdsvis 9,1 km/t og 5,1 km/t.

Det samme ser man nar der er kigge-k@, som jeg oplever mange gange hvor ATK vognen holder, farten bliver sat ned hvor der bliver
malt, nogen gange meget langt mere end ngdvendigt, med da folk jo stadigveek har travlt, vil hastigheden sandsynligvis stige nar
malingen er over, her er det muligt at flytte ATK vognen, dette er ikke muligt med en steerekasse.

Justering af bleenden og polfilter pa kameraet, sker flere gange i Igbet af dagen, de skiftede lysindfald i kameraet er afggrende for
kvaliteten af billederne. hvis kvaliteten ikke er god nok, vil dem som kgre over klip greensen, ikke fa tilsendt en bgde.

Der vil med sterekasser ga en del tid, og mange overskridelser af de allerhgjeste vil ga til spilde (billederne bliver henlagt hvis ikke
billedkvaliteten er ok), inden sadan en justering bliver opdaget og rettet.

Herverk mod sterekasserne er en risiko som man ma tage alvorligt, hvor disse bliver opstillet, og som hurtigere kan blive langt dyrere
i udgifter til renggring af starekassen, end til driften af en fotovogn.

Hvor jeg ikke har oplevet hervark mod fotovognen, og hvor jeg kan tale en ophidset situation ned, hvis denne skulle opsta.
Jeg oplever at vaere en del af den forebyggende indsats, hvor jeg er i dialog med borgerne.

ATK vognen kan placeres sa ulykkerne ikke sker, ved at vere fleksibel, ved at flytte rundt, noget en sterekasse ikke kan.

Pa denne baggrund og med de ovenstdende spgrgsmal og usikkerheder, sé finder vi det meget uhensigtsmeaessigt at gennemfgre en
sadan omlegning af mobil ATK til stationzer ATK hastighedskontrol.

Vi opfordrer derfor Trafikudvalget og Trafikministeren i serdeleshed til at genoverveje beslutningen om denne planlagte omlegning
om ikke andet satte beslutningen i bero indtil der er et mere solidt og gennemarbejdet datagrundlag.

Det kan jo, efter vores mening, rent faktisk vise sig at beslutningen ikke har den gnskede effekt pa trafiksikkerheden.
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