VTI notat 42-2005 www.vti.se/publikationer
Utgivningsar 2005

Vad ar en effektiv trafikévervakning?
En litteraturstudie

Jorgen Larsson
Susanne Gustafsson

vti

FINDING A BETTER WAY



VTI notat 42-2005



Forord
Pé uppdrag av Vigtrafikinspektionen har VTI genomfort en litteraturstudie for att
fa fram kunskap om trafikbvervakningsmetoder som effektivt okar bilisternas
laglydighet och ddrmed trafiksidkerheten.

Studien har utforts av Jorgen Larsson, VTI, och Susanne Gustafsson, VTI, den
forstnimnde som projektledare. Per Ohgren har varit kontaktman pa
Vigtrafikinspektionen.
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Sammanfattning

VTI har pd uppdrag av Vigtrafikinspektionen undersokt vilken kunskap som finns
dokumenterad, nationellt och internationellt, om olika arbetsmetoder nér det géller
trafikovervakning. Utifrdn denna kunskap dras slutsatser om vad som ar en
effektiv trafikovervakning, det vill sédga en siddan trafikovervakning som leder till
sddana fordndringar 1 det Overvakade beteendet att det kan forvintas leda till
forbéttrad trafiksdkerhet.

Syftet med studien har primért varit att ta fram kunskap om trafik-
overvakningsmetoder som dr effektiva for att minska bilarnas medelhastighet,
minska rattfylleriet och 6ka biltesanvindningen.

Ett generellt problem &r naturligtvis 1 vilken omfattning dessa resultat fran
ibland ganska avldgsna lidnder och/eller trafikkulturer &r relevanta for svenska
forhallanden. Aven om det giller resultat i det egna landet eller grannlinder kan
det vara vissa svarigheter att Overfora ett lyckat experiment till en nationell
strategi. Det dr dessutom stor skillnad inom Norden mellan savél antalet Gver-
vakningstimmar per invanare som antalet rapporterade trafikbrott per Over-
vakningstimme.

Sammanfattningsvis kan sdgas att utan en mycket kraftig 6kning av Over-
vakningen ir det svart att forbittra trafiksikerheten. Overvakning avseende
hastighet, béltesanvdndning och rattnykterhet bor se olika ut. Generellt géller dock
att alla typer av dovervakning bor baseras pa olycksanalys, vara planerade och ha
en tydlig malsittning. Overvakningen bor vara problemorienterad, men det ska
dven finnas en slumpmaéssighet i dvervakningen. Nér en slumpmaéssighet anvinds
1 Overvakningen kan effekter uppnas under lang tid och pa ett vidstrackt omrade
dven om polisens trafikovervakning ligger pa en relativt lag niva. Vidare ér det
viktigt att data insamlas om &vervakningens utforande och resultat sa att verktyg
finns for att utvdardera den polisidra Gvervakningen. Det har ocksd visat sig att
overvakningsaktiviteter integrerade med informationskampanjer/reklam dr
effektivare 1 att fordndra végtrafikanters beteende, speciellt méalgruppsriktad
information. Vidare dr det viktigt med ett samarbete mellan polismyndigheten,
statliga och kommunala véghéllare, andra myndigheter och trafiksdkerhets-
organisationer, likasd att det finns en samsyn mellan olika aktorer (lagstiftare,
polis, aklagarmyndigheter) om de konsekvenser som foljer upptickt av lagbrytare.

Overvakning av hastighet
Platser och tidpunkter for 6vervakningen bor grundas i olycksdata och hastighets-
méitningar, dvs. dvervakningen bor vara underréttelseledd.

Intensifierad overvakning har en viss effekt, men resultatet varierar beroende
pa hur omfattande Gvervakningen dr, hastighetsgrins, fordelning pa lokaltrafik
och fjarrtrafik m.m. En viss korttidseffekt kan uppnas, men det &r svart att erhdlla
bestdende effekt. En slumpméssig fOrdelning av de synliga &vervaknings-
resurserna 1 tid och rum dr att foredra. Om en period med intensifierad
Overvakning genomfOrs dr det viktigt att dven ddrefter halla kvar en viss
kontrollverksamhet. Det verkar som att faktisk erfarenhet av ingripande, snarare
an synlig Overvakningsaktivitet paverkar fortkorningen, dvs. fortkdrnings-
beteendet bestims framst av upplevd uppticktsrisk. Vidare framkommer att
overvakning av hastighet primért avskricker dem som ér laglydiga frén att Gver-
trdda hastighetsgransen. En ytterligare positiv effekt av 6vervakningen erhalls om
polisen kontinuerligt via media talar om att hastighetskontroller ar vanligt
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foreckommande pa valda végar, utan att exakta tidpunkter och platser for
kontrollerna anges. Detta kan ge allmédnheten bidde en forvintan av och en
forstéelse for 6kad dvervakning.

En stationér hastighetsdvervakningsmetod ger tydliga effekter till skillnad fran
mobila metoder som riktar in sig pd individuella lagovertrddare fran en rorlig
polisbil. Automatisk hastighetsévervakning har en tydlig effekt som resulterar 1
hastighetsreduktion och reduktion av dédsolyckor och olyckor med skadade. En
viss tendens finns dock till att hastigheterna efter en lingre tid med automatisk
hastighetsdvervakning kan borja oka.

Overvakning av baltesanvandning

I Sverige ar baltesanviandningen vid en internationell jamforelse, pd hog niva. Det
ar svart att 1 litteraturen hitta exempel pd hur 6kad polisdvervakning okar bil-
béltesanvindningen ytterligare (dvs. Over nuvarande nivd pa ca 90 %). Ett
kostnadseffektivare sitt att spara dodade och svart skadade i trafiken kan vara att
med hjdlp av biltespdminnare och/eller interlockfunktion fa béltesanvindningen
att bli nastintill 100-procentig.

Overvakning dkar dock biltesanvindningen nér den ir intensiv, vil synlig och
kombineras med informationskampanjer och reklam. Sa kallade blitzar” som
pagér under 1-4 veckor och upprepas flera ganger per ar kan bibehalla en hog
biltesanvdndning.

Overvakning av rattnykterhet

Liander som har ldng erfarenhet av rattfylleridvervakning inklusive laga
promillegréanser, relativt hog objektiv uppticktsrisk samt stéd i massmedia for
Overvakningen har ocksa den ligsta rattfylleristatistiken.

Syftet med slumpmissiga alkoholutandningsprov ska vara att fa
alkoholpaverkade personer att avsta forarrollen, inte primart att ertappa och straffa
rattfyllerister. En framgangsfaktor nir det giller utandningsprov ar alltsd att
polisens Overvakningsaktiviteter dr mycket synliga. Det &r viktigt att
Overvakningen &dr oforutségbar i tid och rum, vitt spridd for att ticka in stora delar
av vignitet och svar att undvika for forare ndr de tréffar pd Overvakningen.
Sambandet mellan antal alkoholutandningsprov och inbesparade dodsfall i
trafiken 4r starkt.
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1 Inledning och bakgrund

Vigtrafikinspektionen intervjuade under ar 2004 sex polismyndigheter om hur de
arbetar med trafiksikerhetsfrigor och trafikdvervakning [Ohgren, 2004]. Som
resultat frdn dessa dialoger har framkommit att det finns brister i trafik-
overvakningsverksamheten. Vigtrafikinspektionen oOnskar dirfér ta fram ett
kunskapsunderlag, som kan anvindas i inspektionens fortsatta dialoger for att
skapa en effektiv trafikdvervakning.

Den oOvergripande frdgan dr vad som ar en effektiv trafikévervakning? Enligt
Vigtrafikinspektionens publikation prioriterar de olika polismyndigheterna olika
typer av &vervakning. En del prioriterar den repressiva overvakningen, dvs. att
med relativt hdrda medel undertrycka lagovertriddelser, medan andra istdllet
prioriterar en preventiv inriktning av verksamheten. Végtrafikinspektionen
konstaterar dven att uppfoljningen av verksamheten uppvisar stora brister och det
ar svart att veta vilken typ av dvervakning som ger bést resultat. Det genomfors
idag inte négra tillstdindsmitningar i vigtransportsystemet pé ett sitt som gor att
trafikovervakningsinsatserna kan utvérderas. Det finns dock projekt som har
genomforts for att testa olika arbetsmetoder med avseende pa uppnddd effekt. En
samlad kunskap om dessa metoder saknas déremot.

VTI har darfor fatt i uppdrag av Vigtrafikinspektionen att undersoka vilken
kunskap som finns dokumenterad, nationellt och internationellt, om olika
arbetsmetoder nir det giller trafikdvervakning. Utifrdn denna kunskap dras
slutsatser om vad som dr en effektiv trafikovervakning, det vill sdga en séddan
trafikbvervakning som leder till fordndringar i det 6vervakade beteendet och att
det da kan forvintas leda till forbéttrad trafiksdkerhet. Den trafikdvervakning som
framfor allt studeras géller overvakning av hastigheter, béltesanvindning och
rattfylleri.

2 Syfte

Syftet med studien &r att ta fram kunskap om trafikdvervakningsmetoder som dr
effektiva for att minska bilarnas medelhastighet, minska rattfylleriet och 6ka
biltesanvandningen.

3 Metod och material

I syfte att samla information om olika arbetsmetoder som anvénts i
trafikovervakningssyfte genomfordes en litteraturstudie. Litteratursdkningen
gjordes via VTI:s Bibliotek och Informationscenter (BIC). Sokningen skedde i
databaserna TRAX (VTI:s bibliotekskatalog), ITRD (International Transport
Research Documentation) och TRIS (Transportation Research Information
Services). Utover litteraturen som erhdlls via BIC:s sdkning har en del material
insamlats via personliga kontakter och annan kommunikation (Internet).

Litteraturen som redovisas i denna rapport behandlar trafikévervaknings-
insatser avseende hastighet, béltesanvindning och rattfylleri.
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4 Resultat

De granskade publikationerna berér bland annat:
- polisens personella omfattning och organisation
- Overvakningens omfattning i tid och rum
- Overvakningens upprepning/repeterbarhet
- Overvakningens synbarhet
- huruvida 6vervakningen &r stationir eller mobil
- om Overvakningen kombineras med kampanjer/information, t.ex. via
massmedia
- nyttjandet av olika teknologier/tekniker.

Inledningsvis 1 detta kapitel finns ett avsnitt om ett generellt arbetssitt som
polisen kan anvinda sig av och dven polisens motivation i sitt arbete berors.
Diérefter foljer ett kapitel dar overvakning av flera beteenden finns redovisat.
Slutligen har vi valt att sérredovisa de resultat som ror 6vervakning av enbart ett
beteende dvs. hastighet, biltesanvandning eller rattnykterhet.

Det finns inte alltid i resultatet en koppling till ett minskat antal olyckor
och/eller dodade och skadade, utan ibland visar resultaten bara pa ett forbéttrat
beteende. Vissa av studierna handlar om polisens allmédnna trafikdvervakning och
ibland dr 6vervakningen kompletterad med kampanjer av olika slag.

4.1 Polisens arbetssétt och prestation

VTI utforde tillsammans med Uppsala Universitet en enkdtundersokning avseende
korkortshavares kontakter med polisen [Haglund et al., 1997]. Det framkom
diarvid att korkortshavarnas instdllning till polisens verksamhet var mycket
positiv, det fanns heller inget 1 undersékningen som kunde tolkas s att polisen i
trafiken borde avstd frdn nagon sérskild verksamhet. Tvartom onskades Okad
polisaktivitet for att forbdttra sidkerheten, regelefterlevnaden och trafikrytmen i
végtrafiken.

Vid Polismyndigheten i Orebro tillimpas sedan ar 2002 ett arbetssitt med
riktade insatser grundade pa bearbetad information, dvs. ett underrittelselett
arbetssitt [Larsson, H., 2004]. Denna verksamhet leds av en Taktisk Och Operativ
Ledningsgrupp kallad TOOL. Larsson ger i rapporten en bild av problem-
orienterat polisarbete (POP) som man sedan nidrpolisreformen forsokt att
implementera 1 alla verksamheter. Strukturen for POP &r en kedja bestdende av
problemidentifiering, kartliggning, analys, &tgidrder och uppfoljning/utvérdering,
som maste hinga ihop for att fungera. Den svagaste ldanken har varit analysen efter
kartliggningsfasen, vilket gjort att man inte hamnat rétt i atgéardsprogrammet och
diarmed riskerat att verksamheten riktats pa fel saker och blivit mindre effektiv. I
Orebro har man himtat konceptet med Problemorienterad Underrittelseledd
Polisverksamhet (PUP) fran en rapport om Projekt BRA, utgiven av Riks-
polisstyrelsen samt ett studiebesok i England. TOOL:s verksamhet dr ett sétt att
optimera polisarbetet for att bekdmpa vardagsbrottslighet men &dven grévre
brottslighet. TOOL prioriterar vad problemet &r, avdelar personal for uppgiften,
bestimmer nar den ska genomforas och vilken malséttning den ska ha. En
sarskild ledning ansvarar for hur genomforandet ska ske. Framgéngsfaktorer for
underréttelseledd verksamhet 4r kunskap om problembilder, samsyn om
prioriteringar och ansvar samt att det finns en acceptans fran organisationens
hogsta till 1agsta nivaer.
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I en annan rapport [Norberg, 2004] fran ett projekt i Orebro som hade till mél
att finna metoder att genomfora polisens trafiksdkerhetsarbete péd ett mera under-
rittelselett sétt anser forfattaren att det pa varje polismyndighet ska inrdttas en
trafikunderréttelseenhet minst en heltidstjinst och som bor vara en del av
kriminalunderrittelseenheten. Dess uppgifter skulle bland annat vara att:

e Ta fram underlag for en verklighetsanpassad trafikovervakning

e Samordna all information angdende trafik och trafikproblem, som olyckor,
olyckstillbud, information fran enskilda, information frdn myndigheter m.m.
Mita, eller ge uppdrag till mdtning av hastighet, biltesanvindning m.m.
Kontrollera effekten av polisidra atgéarder
Folja upp rattfyllerister, tidpunkter, firdvagar, fordon m.m.

Forbereda och genomfora stérre gemensamma riktade insatser m.m.
Ge underlag for polisidra insatser mot trafikproblem
Ge underlag for atgérder frin andra, exempelvis kommun.

I en nyligen utgiven doktorsavhandling identifieras tva viktiga faktorer for
polisers arbetsprestation, nidmligen deras motivation och yrkeskunskap
[Holgersson, 2005]. I avhandlingen framkommer att ménga poliser snabbt tappar
motivationen och att arbetsinsatsen sjunker, bade nér det giller kvalitet och
kvantitet. Holgerssons forskning pekar pd att polisernas arbetsprestation varierar
mycket och att det inte dr ovanligt att ett fital poliser star for en stor del av
produktionen. Ett annat problem &r att polisen har ett system som bygger pé att
arbetet ska kontrolleras, samtidigt som det inte gar att kontrollera, det finns
métbara variabler, men de dr litta att fejka. Holgersson anser att man méiste utga
fran att de som borjar pa polisutbildningen har en otrolig motivation och den ska
man bygga vidare pd istéllet for att forstora den. I avhandlingen definieras nio
punkter som minskar polisers motivation och alltsd bor dtgidrdas for att minska
polisens frustration och istéllet utveckla en hogre motivation och hégre kunskap:
1. missndje med nuvarande ledning, sitt att styra organisationen och
verksamhetsuppfoljningen
2. lagstiftning uppfattas som oklar och otillracklig 1 forhédllande till polisens
uppgifter
missndje med hur rattssystemet fungerar
missndje med organisationer
bristfallig aterkoppling/feedback
bristfillig utbildningsverksamhet
bristfélliga utvecklingsmdojligheter
ineffektiv avrapportering/svaranvianda IT-system
daligt fungerande grupper/kollegors negativa paverkan.

O XNk W

4.2 Beteendedvervakning allmant

European Transport Safety Council beskriver i en rapport fran 1999 polis-
overvakningsstrategier for att reducera trafikolycksfallen i Europa [ETSC, 1999].
Experterna som gjort genomgangen anser att det finns tillrickligt med bevis for att
Overvakning &r mycket effektivare om den &r en del av en systematisk trafik-
sakerhetstaktik och backas upp av information och tekniska atgérder. Syftet med
polisaktiviteter ar primért att avskrdcka forare som dr bendgna att bega trafikbrott
genom att Oka trafikantens insikt om risken att ka fast. Jimna avskrdckande
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strategier bestdende av hdg synlig polisaktivitet eller kameraaktivitet kan ge
bestdende fordndringar 1 trafikanternas beteende och som en konsekvens,
fordndringar 1 trafikanters attityder vilket forstarker dessa beteendefordandringar.

Det framhélls i rapporten att 6vervakningsaktiviteter vinner 1 effektivitet om de

ar problemorienterade, ir malinriktade, och har framgangskriterier samt
kontrolleras i termer av process och produkt. Det har ocksd visat sig att over-
vakningsaktiviteter integrerade med kampanjer ar effektivare 1 att fordndra vég-
trafikanters beteende &n sjédlvstdende Overvakningsaktiviteter eller kampanj-
aktiviteter.

I rapporten ges forslag pa effektiv trafikovervakning 1 EU-ldnder [ETSC,

1999]. Ett urval av dessa rekommendationer foljer:

e Med bas i detaljerade olycksdataanalyser sitt specifika mal. Dessa mél
specificerar de trafikbrott som ska Overvakas och den acceptabla
uppfyllelsenivan for varje trafikbrott efter Gvervaknig i kvantitativa termer
(till exempel 95 procents biltesanvéndning).

e FoOr wvarje trafikbrott integreras polisovervakningsaktiviteter 1 den
nationella trafiksdkerhetspolicyn.

e For varje trafikbrott formuleras effektiva och genomforbara polis-
overvakningsstrategier.

e Identifiera forseelser som kan behandlas under administrativ eller civil lag
snarare in brottmalslag.

e Utveckla information och traningsresurser i syfte att 6ka medvetenhet och
kompetens hos berorda delar av poliskaren.

e Utverka tydlig 6verenskommelse mellan olika aktorer (lagstiftare, polis,
aklagarmyndigheter) om de konsekvenser som fOljer upptickt av
lagbrytare.

Nordiska trafiksdakerhetsrddet genomforde under ar 2004 en skriftlig enkdt om
polisens trafikovervakning i Danmark, Finland, Norge och Sverige [Lindberg,
Modig, Soderstrom, Morin & Linderholm, 2005]. T Sverige skickades enkéten till
samtliga polismyndigheter. Ett av resultaten &r att polisen i samtliga ldnder anser
att de tva storsta problemen dr bristen pd ekonomiska och personella resurser. Den
svenska polisen ldgger ner ca 50 % mer dvervakningstimmar per invanare én den
danska polisen och drygt fyra ganger s manga som den norska. Nar det géller
rapporterade trafikbrott rapporterar den danska polisen mer &n tre ganger sa
ménga trafikbrott per timme som den svenska och mer &dn dubbelt s4 minga som
den finska. Danska polisens overldgsenhet nir det géller rapporterade trafikbrott
per timme beror enligt forfattarna sannolikt pa deras anvidndning av automatisk
hastighetsovervakning. Trafikbrott redovisas ocksd per invénare och dir
rapporterar den danska polisen dubbelt si ménga som den svenska och fyra
ginger fler 4n den norska polisen. Skillnaderna beror Overvdgande pd antal
rapporterade hastighetsdvertradelser. Av det totala antalet trafikbrott i respektive
land utgdr balte, hastighet och nykterhet 53—72 %. Den svenska polisen redovisar
den ldgsta andelen.

Slutsatsen som dras i rapporten dr att det finns stora skillnader i hur effektiv
trafikbvervakningen dr, bade mellan de nordiska ldnderna och inom respektive
land. Darfor bor det ocksd finnas en stor forbéttringspotential for de flesta
polismyndigheterna genom att:
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lagga fast tydliga mél for verksamheten

utveckla ett ledarskap som sékerstiller effektivitet och systematik i arbetet
utveckla samradet med bl.a. statliga och kommunala véghallare

prioritera ratt trafikbrott utifran vad som dr viktigt frdn trafik-
sdkerhetssynpunkt

e anvinda sd effektiva arbetsmetoder som mojligt.

Forskare frdn TOI presenterade 1 borjan av 1990-talet en spel-teoretisk modell for
att analysera Overvakning och végtrafikanters beteende [Bjornskau & Elvik,
1992]. Forfattarna diskuterade att konventionella analyser av végtrafikanters
anpassning till trafikévervakningen baserat pd parametrisk fornuftig valteori ar
felaktiga eller bristfdlliga. Sddana analyser betraktar trafikanters handlingar som
ett svar pad Overvakningsnivdn och straffpaféljden och beaktar inte samtidigt
Overvakning som ett svar pa trafikanters beteende. Om bada parterna anses handla
som fornuftiga personer som avpassar sig efter den andres beteende ar det korrekt
att analysera resultaten enligt spelteorins sitt.
Teorins huvudsakliga innebord ar:
1. de flesta forsok att upprétthélla vagtrafiklagstiftningen har ingen bestaende
effekt
2. att doma till strdngare straff (i form av hdgre boter eller léngre
fangelsedomar) har ingen effekt pd vigtrafikanters beteende
3. att doma till stringare straff reducerar nivan av uppritthallandet/-
Overvakningen
4. implementering av automatisk trafikovervakning och/eller fordelning av
overvakningsresurser enligt en slumpmekanism och inte enligt polisens
skattning av sannolikheten for 6vertradelse, kan leda till bestaende effekter
av 0vervakningen, men bédda alternativen ir svara att implementera.

I artikeln undersoks relevanta empiriska studier och de verkar stddja de slutsatser
som kommit fram fran den spel-teoretiska modellen.

En litteraturstudie genomford vid TOI i borjan av 1990-talet beaktade effekter
av polisens hastighetsdvervakning, polisens atgérder mot rattfylleri och polisens
strategier for att oka biltesanvindningen [Vaa, 1993]. Litteraturen som studerades
grupperades efter stationira overvakningsmetoder, mobila Overvakningsmetoder
(patrullering) och metoder som kombinerade stationdr och mobil dvervakning. De
slutsatser som dras &r att med stationdra metoder finns tydliga effekter
dokumenterade pa medelhastighetsniva, tidshaloeffekter (dvs. varaktighet i tid)
och reduktion av olyckor. Man fann inga sadana exempel fran mobila
Overvakningsmetoder. Vaa kunde inte, utifrdn den studerade litteraturen,
formulera nagot lagligt forhdllande géllande 6kning av en sdrskild faktor i syfte att
ha effekt pa beteende eller olyckor. Vaa finner vidare att atgiarder mot rattfylleri ar
ganska Overensstimmande: den huvudsakliga tendensen dr en reducering av
olyckor nattetid jaimfort med olyckor pa dagtid. Den norska litteraturstudien
resulterar 1 fa studier som visar en effekt pa annat trafikbeteende én fortkérning
och rattfylleri. Den allmdnna mekanism som &r verkningsfull {for att ge effekt av
polisens &vervakningsaktivitet dr randomisering av tid, plats, végstricka eller
forare.

I en senare rapport frdn TOI presenteras bland annat informationskampanjers
effekt pa beteende och trafikolyckor [Vaa, Assum, Ulleberg & Veisten, 2004]. Ett
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resultat dr att massmediakampanjer enbart, dvs. som inte foljs av nagon &atgérd,
inte har ndgon effekt pa antal olyckor. Diaremot har kampanjer som &tfoljs av
polisdvervakning, kampanjer som kombineras med utbildning och polis-
overvakning samt lokala, personligt riktade kampanjer effekt pa antal olyckor.

Inspektor Collis framforde pA DTLR Good Practice Conference betydelsen av
att vara ledda av data rorande kollisioner och hastigheter i1 polisens dvervaknings-
arbete [Collis, 2001]. Han konstaterar vidare att polisbefdlen utgoér en effektiv
avskrickning mot att dvertrdda lagen. Teknologin utvecklas, men det krdvs dven
ett arbete i samverkan med andra myndigheter.

En undersdkning har genomforts bland 3 700 korkortsinnehavare 1 Victoria,
Australien angdende deras erfarenhet av Overvakning mot fortkérning och
rattfylleri och deras uppfattning om risken att ertappas for fortkérning och
rattfylleri [Harrison & Pronk, 1998]. Ett resultat visar att uppfattningen om risken
att ertappas for rattfylleri star i forhallande till méngden 6vervakning av rattfylleri
under de fyra foregdende veckorna. Detta forhdllande géller ddremot inte nir det
giller fortkdrning. Forare som har sett mycket hastighetsévervakning dr inte mer
bendgna att rapportera en hog upplevd risk av att ertappas for fortkdrning, och
tviartom. Sammantaget visar detta att det finns en skillnad i relationen mellan
overvakning och uppfattad risk for ertappning nir det giller fortkdrning och
rattfylleri. Som forklaring anger man att rattfylleri &r ett resultat av ett litet antal
beslut som gors vid speciella tidpunkter betrdffande att konsumera alkohol och att
kora, snarare dn att anvinda andra transportmedel. Fortkorning &r ett resultat av en
kontinuerlig beslutsprocess nédr foraren &r i fordonet och resulterar i en
kontinuerlig justering av fordonets hastighet baserat pa ett stort antal faktorer.
Interaktionen mellan Overvakning och fortkdrning &ar beroende av faktisk
erfarenhet av ertappning snarare dn synlig 6vervakningsaktivitet. Nar det géller
interaktionen mellan Overvakning och rattfylleri ddremot beror hotet om att
ertappas pa synlig aktivitet av vervakning.

I Nya Zeeland inleddes 1995/1996 ett hogintensivt Overvaknings- och
annonseringsprogram, kallat The Supplementary Road Safety Package (SRSP)
riktat mot alkoholpéverkade forare och fortkorare, senare dven for béltes-
anviandning [Bliss, Guria, Vulcan & Cameron, 1998]. Programmet baserades pa
strategier som inforts i den australiska delstaten Victoria. En undersokning som
beaktade detaljerade olycks- och mitdata, métt pd annonseringsresultat och
polisens trafiksdkerhetsovervakning konstaterade att 60 av de 65 liv som sparades
under det forsta hela dret, primért berodde pd programmet. En vésentlig del av den
minskade risken att dodas eller skadas svart kunde tillskrivas programmets delar
som syftade mot rattfylleri.

Pa en konferens ar 2002 presenterades Supplementary Road Safety Package
ytterligare [Guria & Leung, 2002]. Programmet holl pad under fem ar och dess
huvudsakliga drag var anvindningen av starka kédnsloladdade och stotande
annonseringskampanjer for att paverka attityder och beteende av dalig korning
och gora polisdvervakningen mer malinriktad mot rattfylleri, fortkdrning och
biltesanvdndning. Programmet hade en positiv effekt av minskat antal dédade och
svért skadade, men effekterna av annonsering respektive dvervakning kunde inte
sarskiljas.

Inom alla atta polisregioner 1 Queensland 1 Australien har ett
trafikovervakningsprogram kallat Random Road Watch (RRW) genomfGrts
[Newstead, Cameron & Leggett, 2001]. Det skiljde sig fran traditionell
trafikdvervakning pa sa sitt att en tydlig resursledningsteknik anvédndes, vilken
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slumpmadssigt planerade laga nivder av polisovervakningen pa ett sitt som var
avsett att ge en langsiktig vidstrackt tickning av végnitet och dirmed maximera
trafiksdkerhetsnyttan. Varje polisstation, i det deltagande omrédet, arbetade efter
ett individuellt program och varje program tickte s manga strickor som mojligt
inom stationens arbetsomréde. Olycksutfallet pd de valda strickorna tickte i
genomsnitt 55 % av de totalt intrdffade olyckorna i respektive polisregion &ret
innan programmet genomfordes. Tiden mellan 6 och 24 delades i tvatimmars-
avsnitt for Overvakning. Ett schema for polisens 6vervakningsverksamhet
planerades genom att slumpmaéssigt vélja en serie med platser och dygnstider for
Overvakning. Antalet timmar per vecka som fordrades av varje enhet var
skrdddarsytt for att passa den tillgdngliga polisstyrkan pé respektive enhet.
Overvakningen bestod av att placera en stationir polisbil pd den valda platsen
under det valda tvatimmarspasset for att genomfora normala trafikovervaknings-
uppgifter. Ingen annonskampanj ingick 1 trafikdvervakningsprogrammet. For att
skatta RRW-programmets effekt gjordes jamforelser av olyckstrenden med platser
och tider som inte var influerade av programmet. Resultatet visade generellt pa en
statistiskt signifikant reducering av olycksfrekvens av alla svarhetsgrader. For
programmet som helhet ledde de reducerade olyckorna (t.ex. 15 % av
dodsolyckorna sett &ver hela Queensland) tillsammans med de laga
omkostnaderna till en hog nyttokostnadskvot pé 55:1.

Guria skattar i en artikel det forbattrade sikerhetsutfallet som erhéllits 6ver tid i
Nya Zeeldndska trafiksidkerhetsprogram (6vervakning och annonseringskampanjer
mot rattfylleri, fortkérning och béltesanvindning) och jamfor det med deras
kostnader [Guria, 1999]. Analysen visar att sdkerhetsprogrammen, speciellt de
program som syftade till att reducera hogriskbeteendet pa vigen, producerade en
avsevért hogre avkastning och gav en hog nyttokostnadskvot.

Operation Westroads 1 Australien var en intensiv mangfasetterad intervention
grundad pa underrittelsebaserad polisdvervakning 1 kombination med malgrupps-
riktad information och samhaéllsaktiviteter [Presland & Hosking, 2003]. Den
genomfordes 1 New South Wales i Australien efter en kraftig 6kning av dédstalen
ar 2002. Sambhallsinformationen formades utifrdn olycksanalys och annon-
seringens priméra inriktning blev att forebygga fortkdrning och oOka béltes-
anvindningen. Reklamen Polisbefdl” karaktariserades av en lokal polisman med
en boteslapp och texten ”Hjélp oss att spara liv pa landsviagar” och pagick under
kampanjens tre forsta veckor. Kampanjen ville lyfta polisrollen till att inte vara en
intdktsdrivare utan en trafiksidkerhetsrepresentant. Den primira malgruppen var
man mellan 20 och 39 ar. Mél sattes upp for polisévervakningen och den var
underrittelseledd. Overvakningen baserades pa olycksstatistik som identifierade
hogriskvdgarna inom ett omrade och det specifika beteendet som var relaterat till
olyckorna. Hogriskdagar och tidpunkter for olyckor samt lokala hiandelser togs 1
berdkning. En matris utvecklades som tickte in l&ingden av varje Westroadsetapp.
Polisévervakningen roterade inom fyra lokala omrdden i 1-3 veckolanga intervall
beroende pa statistisk information och lokala aktiviteter. Resultat fran
utvirderingen visar att den generella medvetenheten om polisens dvervaknings-
aktiviteter 6kade under annonseringstiden, speciellt for mélgruppen mén 20-39 ar.
Kampanjens genomslagskraft var ndstan total. Information som hade lokal
identitet var mest framgéngsrik. Sjdlvrapporterat beteende visade en viss lovande
trend, detta gdllde minskad fortkdrning, men ddremot inte rattfylleri eller dkad
biltesanvdndning. Operation Westroads tas som en forklaring till en nedging 1
antalet trafikoffer, sex méinader efter lanseringen hade antalet dodade och skadade
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1 trafikolyckor minskat avsevért . Forfattarna anser att nyckeln till framgéangen for
Operation Westroads 1dg 1 den samverkan som astadkoms genom integrationen av
underrittelsebaserad Overvakning, malinriktad samhaéllsinformation och lokala
aktiviteter. Man befinner sig dock ganska tidigt i processen, men ar mycket néjd
med de initiala resultaten.

I borjan av 1997 genomforde den israeliska nationella trafikpolisen en
omorganisation och startade ett s.k. 700-projekt som sedan skulle rdacka hela
kalenderéret [Hakkert & Gitelman, 1998]. Projektet innebar att man koncentrerade
sina Overvakningsinsatser pad de hdgtrafikerade 700 km (ca 20 %) av det inter-
urbana vignitet, men som svarade for 60 % av olyckorna. Malséttningen var att
astadkomma en 10-procentig reduktion av olyckorna med svart skadade eller
dodade personer. Det kridvdes en 11-14 procentig 6kning av personalen och
fordonsflottan for 700-projektet. Polisens aktivitet 6kade med ca 60 %. Dessvérre
blev nyttjandegraden av fordonsflottan &verraskande lag och publiciteten kring
projektet var intensiv bara under de fyra forsta ménaderna. Enligt observations-
studier forbittrades regelefterlevanden avseende baltesanvindning och vdjnings-
plikten. Déremot var ldget ofrdndrat for stopplikten och ndgot forsdmrat
avseende teckengivning vid svingning. I motsats till forvintningarna dkade de
svara olyckorna under 1997, endast pa nagra centrala delar av berdrda vagnét var
olycksutvecklingen positiv. Forfattaren drar slutsatsen att det knappast &r effektivt
att tillgdngliga polisstyrkor sprids Over ett stort vdgnit och tillimpar samma
rutiner for ndstan ett helt ar. Storre flexibilitet och mera koncentrerade satsningar i
bade tid och rum maéste tillkomma.

4.3 Overvakning av hastighet

Hastighetskameror dr en mycket effektiv metod for att sdnka medelhastigheten
vilket ger utslag i farre dodade och svart skadade. Det dr redan bestdmt att
kameradvervakning géllande hastigheter ska byggas ut 1 Sverige till ca 700
enheter ar 2007. Det arbetas for ndrvarande med de riktlinjer som ska gélla for val
av strackor med kameradvervakning och placering av kameror pa strickorna.

Det bor pdpekas att ansvarsfragan skiljer sig &t mellan olika lander. I t.ex.
Sverige och Norge ér det foraransvar som géller vid hastighetskameror, medan det
i tex. England é&r bildgaren som far betala bdter om hastighetsgransen
overskridits.

Sverige

Med dagens trafikovervakning motsvarar den objektiva uppticktsrisken vid
hastighetsovertradelse en bot var 30:e ar for en bilist med normal exponering i
trafiken [Nilsson et al., 2001]. Ju mer dvervakningsstrategin paverkar trafikantens
subjektiva risk att bli upptickt desto bittre resultat erhélls. Overvakningseffekter
har dessutom karaktdren av att vara nagot av farskvara. Upprepning Gver tiden
utgdr ett viktigt inslag i planeringen.

I samverkansprojektet Lugna Dalom koncentrerades polisens hastighets-
overvakning 1997-2000, med befintliga resurser, till de mest trafikerade och
olycksbelastade vidgarna som omfattade 10 % av véglingden och 44 % av
trafikarbetet. P4 det intensivOovervakade vagnitet minskade medelhastigheterna
med 1-2 km/tim. Dddsrisken sjonk fran 0,02 till 0,0009 per miljon fordons-
kilometer, utan att trafiksdkerhetsldget pa det Gvriga vignitet drabbades av nigra
forsémringar [ Andersson, 2000].
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Med utgingspunkt fran den oOvervakningsmodell som polisen tillimpade i
Dalarna redovisas i VTI notat 71-2001 [Nilsson et al., 2001] berdknade trafik-
sikerhetseffekter av att 6ka hastighetsovervakningen pa europa-/riksvigar med
4-5 géanger jaimfort med “dagens” nivd. Vid antagande att medelhastigheten
dérvid sdnks med 3-5 km/tim erhdlls en samhillsekonomisk nytta/kostnadskvot
pa 1,06—-1,30.

I samma publikation ndmns ocksé att om polisen sdnker toleransgrinserna kan
det fran upptécktsrisksynpunkt ses som en hastighetsgranssdnkning, som
erfarenhetsmissigt ger 0,3-0,5 km/tim ldgre medelhastighet per sdankt km/tim.

I en rapport fran ett projekt i Orebro nidmns tre olika former av hastighets-
Overvakning; strategisk, taktisk och kvantitativ [Norberg, 2004]. Norberg anser att
polisens hastighetsovervakning ofta sker pé ett personalanpassat sitt, dvs.
personalens arbetstider styr tid och plats for Gvervakning istillet for det verkliga
behovet. Enligt direktiv frin regeringen, Rikspolisstyrelsen och polisstyrelsen i
Orebro lin ska polisens arbete genomfdras pa ett underrittelselett arbetssitt, dvs.
polisen ska planera utifrdn analyserad information som bygger pa vad polisen ska
arbeta med, vem som ska utfora det och hur det ska genomforas. I Orebro arbetar
inte trafikpolisen och ovriga som arbetar med trafiksékerhet pa ett under-
rattelselett sétt, men syftet med projektet var att finna sdédana metoder. I projektet
anviandes teknisk utrustning (radarlddor och dataprogram) for att mita och
analysera hastigheten pd en médngd bestdmda platser och ddrmed fa fram underlag
till om och ndr och 1 vilken omfattning hastighetsévervakning behovdes.
Hastighetsovervakning genomfordes med laser pd platser diar det var berittigat
under 2—4 timmar per dag under 1-3 dagar. Kontroll av hastigheten genomfordes
efter hastighetsovervakningen, men visade att effekten av 6vervakningen klingade
av pd mindre dn en vecka och atergick till hastighetsnivan fére dvervakningen.
Forfattaren pépekar att polisen dagligen far samtal frén enskilda och foéreningar
som vill att polisen ska Overvaka deras gata/omrdde didr man tycker att
hastigheterna ar for hoga. Nér hastigheten pd dessa platser forst kontrollerats med
den 1 projektet anvénda tekniska utrustningen har det ofta inte visat sig motiverat
med polisovervakning. Genom att genomfora métning och upprétta en Trafik-
underréttelserapport (TUT-rapport) med métresultat, olycksstatistik och slutsatser
om platsens trafiksituation, kan istdllet information ges fran polismyndigheten till
de som klagat.

I Sverige genomfordes de forsta forsoken med automatisk hastighets-
Overvakning aren 1990-1992 [Nilsson, 1992]. Det innebar att skap utmed vag-
/gatukanten ibland var forsedda med kameror for fotografering av fordon som
overtrddde hastighetsgrinsen dver en viss toleransniva. Totalt omfattade forsoket
16 striackor, varav atta var tvéfiltiga landsbygdsvigar med 90 km/tim och atta var
tvafaltiga trafikleder i tatort med hastighetsgransen 50 km/tim. Det utférdes som
ett statistiskt experiment varvid data insamlades for likvérdiga kontrollstrackor.
Punktmétningar av hastigheterna visade att hastigheten i genomsnitt minskade
med drygt 3 km/tim pa forsoksstrackorna pé sévil landsbygd som 1 tétort.
Motsvarande resultat pa kontrollstrickorna var en Okning med 0,5 km/tim
(landsbygd) respektive minskning med 0,5 km/tim (tdtort). Via hastighets-
matningar genomférda som forfoljelsestudier konstaterades att hastighetsnivan
vid kameraskdpen minskade med 5-10 km/tim 1 den Gvervakade riktningen. Ju
hogre hastighetsnivdn var i1 foreperioden desto storre hastighetsminskning.
Normalt paverkades hastigheterna inom 500 meter fore och efter skapet i tétort,
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samt inom * 1000 meter pa landsbygd. De inledningsvis erhéllna effekterna
avtog mot slutet av undersékningsperioden. Det begridnsade olycksmaterialet
innebar att den positiva trafiksékerhetseffekten, en minskning av personskade-
olyckorna med 5 % och antalet trafikskadade med 9 %, inte kunnat sédkerstillas
statistiskt.

Efter att ovanndmnda forsok avslutats drdjde det till 1999 innan ndgon stracka i
Sverige fick automatisk hastighetsovervakning. Forsoket pa E4 mellan Hudiksvall
och Iggesund [Kronberg & Nilsson, 2000] var det forsta i en rad som sedan
utvidgades till flera platser &ren 2001 och framét. Denna utveckling har gett
underlag till att analysera utfallet for 18 vigavsnitt, ca 340 km pa huvudsakligen
landsbygdsvég [Andersson, 2004; Andersson & Larsson, 2005]. Dessa védgavsnitt
hade kameradvervakning (Automatisk TrafikKontroll, ATK) under hela
2002-2003 eller hela 2003. VTI:s utvdrdering visade en mycket kraftig minskning
av savil antalet personskadeolyckor som antalet skadade personer. Minskningarna
ar statistiskt sékerstdllda. Storst dr minskningen, ungefiar en halvering, av sdvil
dodsolyckorna som antalet dodade personer. Datamaterialet dr dock begridnsat och
kinsligt for slumpmaissiga variationer, varfor slutsatser om fordndringarnas
storleksordning maste omges med forsiktighet. Via analys av Vigverkets
punktmitningar av hastigheter vid och mellan kameraskap framgar att stora
hastighetssdnkningar skett sdvdl vid som mellan kameraskapen. Ju hdogre
medelhastigheten var fore forsoket desto mer har medelhastigheten minskat under
forsoket. Sammantaget konstateras forsoket varit mycket samhillsekonomiskt
16nsamt, med en nytta/kostnadskvot pa 3,7.

Norden

Olika intensitet pa trafikdvervakningen har testats i Norge [Vaa et al., 1995]. P4
fyra olika végar genomfordes radarkontroller av vl synliga poliser olika intensivt.
P& vigen med genomsnittligt 5,4 timmar/dygn erholls en fartreduktion pa
1,4-4,6 km/tim med en kvardrdjande effekt pa 7-9 veckor. For fartovertradelserna
var tidshalo-effekten 9-10 veckor. P4 en annan vdg, med Overvakningsnivin
4,8 tim/dygn, var effekterna vid hastighetsgrans 60 km/tim 1 samma storleks-
ordning som pa foregdende, medan effekten vid avsnitt med hastighetsgrins
80 km/tim uteblev. Det kan till stor del forklaras av att den delen hade en mycket
hog andel fjarrtrafik. En tredje védg, med hastighetsgrains 80 km/tim, hade
intensiteten 3 tim/dygn. Hér noterades effekter i samma klass som péd den forsta
viagen. P4 den fjirde védgen var intensivovervakningen endast pa nivan
1,4 tim/dygn. Hastighetsgranserna var 80 km/tim och 90 km/tim. Inga visentliga
hastighetsreduktioner eller bestdende effekter kunde da noteras. Det poédngteras
vikten av att kénna till forarpopulationen pa en vig som ska utsittas for en period
med intensivovervakning, andelen fjérrtrafik dr betydelsefull. Det &r ocksa av vikt
att det dven efter intensivovervakningsperioden forekommer en viss kontroll-
verksambhet.

I ett annat norskt experiment dkades polisévervakningen pa en 35 kilometer
lang végstricka till 6vervigande del genom stationdra fartkontroller [Vaa, 1997].
Polisbefdl inbjods att planera och utforma dvervakningen med utgangspunkt fran
deras egen erfarenhet och idéer och experimentet kom darfor att kallas “Free
Hands”. Den genomsnittliga dagliga dvervakningstiden var nio timmar under en
period pa sex veckor. Overvakningen genomfordes av fem patruller som var och
en bestod av ett fordon och tvd polisbefél. Den instruktion som gavs var att de
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skulle forsoka undvika nagot monster eller regelbundenhet niar Gvervakningstider
och platser valdes. Polispatrullerna dokumenterade dagligen sina dvervaknings-
aktiviteter. Dessa kunde besté av stillastdende overvakning — en observationsenhet
och en stoppenhet (i genomsnitt 5,56 timmar/dag), mobila patruller (i genomsnitt
2,10 timmar/dag) eller parkerade obemannade polisbilar (1,38 timmar/dag).
Hastighetsmitningar gjordes i 60- och 80-kilometersbegrinsade avsnitt fore,
under och efter dvervakningsperioden och jimférdes med en annan vagstricka.
De bada végavsnitten 18g nira varandra for att ha samma viderbetingelser,
samtidigt som de gick genom olika samhillen och hade olika destination. Detta
for att inte nagon dverflyttning av trafiken skulle ske till kontrollvigstrickan med
anledning av den o6kade Overvakningen. Medelhastigheten reducerades med
0,9-4,8 km/tim 1 badda de hastighetsbegrinsade avsnitten och for alla dygnets
tider. Under ndgra tidsintervall reducerades medelhastigheten och andelen
fortkdrare under flera veckor av efterperioden, vilket visade péd en ihdllande effekt
(halo-effekt) pé atta veckor som mest. Andelen fortkorare reducerades i bada de
hastighetsbegransade avsnitten for alla dygnets timmar utom i morgonrusningen
kl. 6-9. Forfattaren drar ddrmed slutsatsen att pendlande forare i morgon-
rusningstid dr mest motstandare till hastighetsreduktion.

I Norge introducerades hastighetsovervakning via kamera ar 1988. En fore-
och efterstudie av de 64 strickor om totalt 336 km som vid slutet av 1995 hade
automatisk hastighetsovervakning [Elvik, 1997] gav en statistiskt signifikant 20-
procentig minskning av personskadeolyckorna. Strickor som vare sig hade
medelhastighet 6ver den tillitna eller olyckskvot Over den normala eller
olyckstdthet >0,5 personskadeolyckor/km fick endast en minskning av antalet
personskadeolyckor med 5 %. Kontroll har skett for att minska péverkan av
regressionseffekten. Studien har inte haft data tillgédngliga for att kunna undersoka
eventuell migration av olyckorna. Ej heller har hastighetsdata varit tillgéngliga.

I den norska Trafikksikkerhetshandboken [Elvik, Mysen & Vaa, 1997] har tio
olika studier (norska, svensk, engelska, tysk, holldndsk, australisk) gett underlag
for en skattning av ATK-effekten pa antal olyckor. Sett dver alla olyckstyper
skattas en minskning av personskadeolyckorna med 17 %. Atgéirden forefaller
medfora en storre reduktion (28 %) inom titbebyggelse dn inom landsbygd (4 %).
Négon studie som haft underlag att undersoka eventuell olycksmigration
redovisas ej. Aven effekterna pa hastigheterna tas upp och det nimns att ingen
studie har hittats som visar eller undersokt hur hastigheterna éndrats pa anslutande
vigar. Diremot finns exempel pd s.k. kdngurueffekt, dvs. att hastigheten sdnks
bara vid just kameraskapet for att sedan oka igen. Dessutom ndmns sivél svenska
som finska erfarenheter av att hastighetsreduktion sprids ganska léngt fran
kamerorna.

Senare har 1 Norge genomforts en studie av ATK-effekten pd hastigheterna
[Ragndy, 2002]. Det géller en fore- och efterstudie som omfattat tre vigstrackor
pa sammanlagt 45 km med hastighetsgrins 70, 80, eller 90 km/tim. Strdckorna har
jamfort med referensmétningar fatt en reduktion av hastigheterna med 4—6 km/tim
vid ATK-punkterna. Storst dr effekten ndr hastigheten 1 foreperioden dr hog,
speciellt pa 90-strickorna. Aven mitpunkter som ligger drygt 3 km frdn nirmaste
ATK-punkt redovisar hastighetsminskningar pd ca 2 km/tim, korrigerat for
mitningar pd kontrollstrickor. Hastighetsmétningarna utfordes ett halvar efter
ATK-installationen och for ndgon stracka dven 1,5 ér efter installationen.

En norsk undersékning har forsokt utrona huruvida oOkade botesbelopp
paverkat laglydigheten i trafiken [Elvik & Christensen, 2004]. Mellan aren 1995

VTI notat 42-2005 17



och 2004 har botesbeloppen for hastighetsovertrddelser 6kat med faktorerna
1,25-2,50, mest for de grovre. Om t.ex. en bilist kort 100-104 km/tim pa en 70-
vig blev botesbeloppet 6 000 NOK &r 2004. Hastighetsdata fran Statens
Vegvesens fasta mitpunkter tyder inte péd att 6kade botesbelopp skulle forbéttra
laglydigheten. Data frdn platser som haft ATK sedan 1995 visar déremot en
tendens, men ej statistiskt signifikant pd 5 %-nivé, att andelen fartsyndare gir ned
ndr botesbeloppen gar upp. Forfattarna tolkar de olika resultaten med att strangare
sanktioner forbéttrar laglydigheten nédr uppticktsrisken ar hog, men inte
nddvandigtvis nédr upptiacktsrisken dr 14g. Generellt har uppticktsrisken vid
hastighetsbrott minskat i Norge aren efter 1995. Antalet arbetstimmar nedlagda pa
hastighetskontroll hade 2003 minskat med 8 % 1 forhédllande till trafikarbetet.
Andelen trafikarbete som kort over hastighetsgrinsen vid de fasta métpunkterna
okade fran ca 42 % ar 1995 till ca 47 % &r 2003.

I Danmark har ett 1-arigt forsok med hastighetskamera i sex olika urbana
miljoer gett en hastighetsminskning pé ca 2 km/tim i slutet av forsoksperioden
[Agustsson et al., 2000] pa strickorna med 50 km/tim. Vid hastighetsgransen
60 km/tim var medelhastigheten laglig redan fore forsoket och ndgon mirkbar
minskning kunde inte uppmitas. Samma objekt har senare utvidrderats ur
sdkerhetssynpunkt [Agustsson, 2003]. Rapporten pévisar att en statistiskt
sdkerstilld (5 % risknivd) minskning av antalet personskadeolyckor och antal
dodade skett 1 forsoksomrddena jaimfort med andra tittbebyggda omraden i landet.
Det har dock inte varit mojligt att specifikt avgdra hur stor del av fordndringarna
som kan tillskrivas ATK, men den bedoms i alla fall att vara avsevird. Antalet
dodade och skadade per ar minskade inom forsoksomradena med 22 % resp. 20 %
1 efterperioden, motsvarande véirden i motsvarande platser 1 resten av landet var
15 % resp. 13 %.

En finsk undersokning [Résdnen, Beilinson & Kallberg, 2004] av den
automatiska kameradvervakningens effekt pa hastigheterna pa en drygt 42 km
lang landsbygdsstricka visade pd reduktioner inom intervallet 1,5-4,4 km/tim for
de sex olika mitplatserna. Annu ett r efter att dvervakning inforts var hastighets-
sankningen 1,1-3,5 km/tim pa de platser dir hastighetsgransen var 100 km/tim.
FramfOrallt har de stora fortkdrningarna, >20 km/tim Over hastighetsgrinsen,
minskat med minst hélften.

Europa

I en rapport fran European Transport Safety Council anses hastighetsovertrddelse
och oldmplig hastighet som det vanligaste och svéraste trafiksikerhetsproblemet
[ETSC, 1999]. I rapporten beskrivs tvé traditionella dvervakningsmetoder, men
dér bara den ena har bevisats vara effektiv for pdverkan pa beteende och olyckor.
Den stationdra metoden bestar vanligtvis av en observationsenhet (exempelvis en
omalad polisbil, mer eller mindre gémd vid véigkanten) och en gripandeenhet som
bestar av en eller flera polismalade bilar, klart synliga och dir fartdvertrddare
stoppas. Mobila metoder definieras som Overvakning av trafikbeteende och
ingripande av individuella lagovertradare frdn en rorlig mélad eller omalad
polisbil. Utifrdn utvdrderade experiment har det visat sig att den mobila metoden
inte har ndgon bestdende mitbar effekt pd hastighetsbeteende, inte heller pé
hastighetsrelaterade olyckor. Stationdr hastighetsovervakning skattas ge en
nytto/kostnadskvot mellan 3 och 12. For att ge optimala effekter maste hastighets-
Overvakningen vara ldngvarig och intensiv. I rapporten ndmns ocksa att tekniken
med hastighetskameror har anvénts mycket kostnadseffektivt.
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Inom EU-projektet ESCAPE [Mékinen et al., 2003] konstateras att trots
genomgangen av mycket litteratur har man inte kunnat definiera en optimal
overvakningsintensitet som klarar att permanent trycka ned hastigheterna. Ménga
studier avseende reallokering av befintliga resurser for Gvervakning ger en
trafiksdkerhetseffekt som ar begrénsad i bade tid och rum. Man drar dé slutsatsen
att utan en mycket stark okning av Overvakningen dr det svart att forbéttra
trafiksdkerheten. Eftersom de personella/ekonomiska resurserna inte anses ricka
till en sd kraftig satsning pd “manuell” hastighetsovervakning framhalls da
automatiserad hastighetsdvervakning som en dellosning pé detta dilemma.

England har sedan borjan av 1990-talet en omfattande erfarenhet av kamera-
Overvakning av hastigheter, rodljuskérning och senare dven missbruk av
bussfiler. I december 1998 togs ett beslut pd departementsniva att tillta att
botesinkomster fran Overvakningskameror far finansiera uppsittningen av flera
nya kameror pé lokal niva. I en studie for Department for Transport [Gains et al.,
2003] har atta testomrdden i olika delar av landet som sedan april 2000 anvént
denna finansieringsmetod f6ljts upp. Det har da géllt totalt ndstan 600 platser 1
bade titortsmiljo och lantlig miljo som utrustats med kameror. De var antingen
stationdra eller mobila for att notera punkthastigheter, i nigra fall tva digitala for
att berikna reshastighet for ett enskilt fordon mellan tvd punkter. Aven kameror
for att bevaka rodljuskdrning forekom. I analysen, omfattande tva efterar, pavisas
mycket god effekt pa bade hastigheter och antalet svért skadade eller dodade
personer. En olycksuppfoljning som gjordes i sex av omrddena péavisar en
35-procentig nedgéng av antalet svért skadade eller dddade personer. Effekten har
varit likartad 1 sévidl urban som lantlig milj6. Hastigheten paverkades mest i
titortsmiljo (hastighetsgrins 30 mph eller 40 mph), den sdnktes dir med
12 %—13 %. Storst effekt pd medelhastigheten fick de fasta kamerorna (-12 %),
medan de mobila kamerorna sénkte hastigheten med i genomsnitt ca 7 %.

En analys av utfallet for 49 kamerainstallationer 1 Cambridgeshire i England
[Hess, 2004] visar att i den omedelbara ndrheten av kameraskapen har en
reduktion av personskadeolyckorna (vigda med hénsyn till svirhetsgrad) skett
med 45 %. Inom en radie pa 2 km frén kamerorna ar reduktionen ca 20 %. Forsok
gjordes att minimera regressionseffektens pdverkan genom att nyttja olycksdata
aren 1990-2002.

I Nederldnderna genomfordes tva faltexperiment i syfte att faststélla den mest
effektiva dvervakningsmetoden som reducerar hastighet och att faststidlla den mest
verksamma nivan som krivs ndr det géller polisdvervakningspersonal [De Waard
& Rooijers, 1994] 1 det forsta experimentet studerades tre variablers effekt pa
hastighet pd motorvégar:

— Overvakningsintensiteten styrdes genom att skapa tre olika niver av
ingripande av upptédckta fartovertradare (stoppa var 100:e, var 25:e eller
var 6:¢ Overtrddare). Nir det géller metod for att uppritthilla lagen
jamfordes att stoppa pé plats och botfdlla mot att skicka boteskrav efter
fotografering av bilens registreringsnummer (i Nederlinderna géller
dgaransvar)

— Den tredje variabeln som styrdes géllde tidsfordréjning med att skicka
boteskrav. Har fanns tva alternativ, dar Overtrddare i ena fallet fick ett
personligt brev sa snart som mojligt, vilket omtalade att deras
hastighetsovertrddelse hade registrerats och att boteskrav skulle skickas. I
det andra alternativet skickades inget sddant brev utan den vanliga
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proceduren med boteskrav géllde. Néar det géllde dvervakningsmetod och
tidsfordrojning av kraven botfilldes var sjitte Gvertradare.

Dessa hastighetsovervakande aktiviteter pagick under fyra veckor med fyra
arbetsdagar per vecka mellan 10 och 15. Tillsammans med en kontrollstrdcka utan
Overvakningsaktiviteter var det totalt sex olika forhdllanden som studerades. Pa
alla platser méttes medelhastighet och standardavvikelse genom slangmétning.
Utover detta installerades en speciell slangmétning som klassificerar individuella
fordonshastigheter i hastighetsklasser om 10 km/tim. Hastigheter méttes under en
tva-veckorsperiod innan experimentet startade, under experimentet och fyra pa
varandra foljande veckor dérefter. Genom postenkiter studerades forares asikter
om hastighet och hastighetsovervakning. Resultaten visar att den storsta och
langsta ihallande reduceringen av hastighet forekom dér den hogsta intensiteten av
Overvakning varit, dvs. dir var sjétte Overtrddare stoppats. Forfattarna anser att
detta stoder tanken om en relation mellan objektiv ingripanderisk och
hastighetsval. Att stoppa och bétfdlla pa plats visade sig vara en mer effektiv
metod for att reducera hastighet &n att bara skicka boteskravet. Studien om
tidsfordrojning faststillde inte ndgon ytterligare effekt av att skicka det personliga
brevet. Enkétsvaren visade att de flesta fOrare inte mérkte upprepandet av
Overvakningsaktiviteter med anledning av att man inte frekvent passerade de
studerade motorvagsavsnitten. Forfattarnas slutsats blir att den preventiva effekten
av polisens overvakning visade sig vara mycket mera kraftig dn dvervakningens
repressiva effekt. Primért avskricker 6vervakning de som fortfarande &r laglydiga
frén att Overtrdda hastighetsgriansen. I det andra féltexperimentet testades olika
Overvakningsnivaer 1 relation till andelen Gvertrddare. Man Onskade hitta en
situation dér andelen Overtrddare stannar under en viss toleransnivd. Om ett hogt
antal Overtrddare upptdcktes okade Overvakningsintensiteten veckan efter. Om
diaremot ett 1agt antal Gvertrddare upptiacktes minskade intensiteten i dvervakning
veckan efter. Den toleransnivd man anvédnde var att sex procent tilldts dovertrdda
hastighetsgransen. Experimentet pagick i 12 veckor mellan klockan 10.00 och
15.00 mandag till torsdag. Nivan av Overtrddare berdknades varje vecka och
styrde nista veckas Overvakningsniva. Nivan forsta veckan var att stoppa var
sjatte Overtradare. Upptickta forare som inte stoppades botfilldes med hjélp av
registreringsnumret. Det andra experimentet visade att en viss reducering inom
befintlig satsning pa polisdvervakning dr mojlig utan att det direkt resulterar i en
okad andel fartovertrddare. Experimentet visade att det finns en direkt relation
mellan Gvervakningsniva och andelen Overtrddare. Det kan dock konstateras att
om en (reducerad) 6vervakningssatsning avslutas finns det inga eftereffekter utan
andelen hastighetsovertrddare okar. Detta stimmer, enligt forfattarna dverens med
”The game theory” [Bjornskau & Elvik, 1992].

I Nederldnderna har man i ett annat experiment testat att anvédnda automatiska
skyltar som varnar bilar som kor for fort [Oei, 1996]. Dessa anvéindes pa olika
stillen sasom lokala végavsnitt, pa vigsystem, vid korsningar, pd tvéfiliga
landsvigsstrackor. De automatiska skyltarna som varnade for fortkérning
resulterade Overlag 1 en nedgidng av medelhastigheten. Antalet olyckor
reducerades ocksa. Effekten var ndstan densamma tre ar efter att experimentet
avslutats. De automatiska varningsskyltarna kombinerades med hastighets-
overvakningskameror. Forfattaren konstaterar i sin slutsats att traditionell
polisdvervakning och kontroll &r arbetsintensivt och enbart kan utforas sparsamt
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och darfor ofta har en tempordr effekt. Genom att anvdnda automatisk
hastighetsvarning och dvervakning kan effektiviteten dkas betydligt.

Wesemann fran Nederldnderna redogjorde i ett konferensanforande hur
hastighet paverkar trafiksdkerhet, vilka metoder som kan anvindas for att paverka
fortkdrningsbeteendet samt hur dessa metoder bdst kan stddjas [Wesemann,
1994]. Han anser att fortkérningsbeteendet framst bestims av upplevd
uppticktsrisk. Overvakning paverkar beteendet hos en mycket storre grupp av
ménniskor d4n den mycket mindre gruppen Overtrddare som tas for fortkorning.
Wesemann visar pa fyra forhallanden som bor rada for att polisdvervakningens
generella preventiva effekt och stodjande informationskampanjer ska forverkligas.

1) Trafikanter ska informeras om fordelarna med lugn korning och

nackdelarna med fortkérning

2) Antalet hastighetsmitningar ska vara tillriickligt hdgt. Overvakningen ska

vara ndstan omérklig, men efter att ha passerat kontrollpunkten ska
information ges om att hastigheten har kontrollerats

3) Hastighetsmétningen ska goras pa varierande tider och platser

4) Media ska kontinuerligt distribuera budskapet om att hastighetskontroller ar

vanligt forekommande péd valda végar, men exakta tidpunkter och platser
for kontrollerna ska inte anges.

For att stimulera polisens hastighetsovervakning, visar Wesemann pa tre steg i en
plan. Forst maste polischefer erhdlla information om vikten av hastighets-
begransning for trafiksdkerhet och for- och nackdelar av 6kad overvakning. For
det andra maste den erhallna informationen sittas i relation till polisens generella
uppgift och mal, till de medel som ér tillgédngliga for dessa mal och hur de mest
effektivt kan anvéindas. Det andra steget beror bade polisledning och polisen i falt.
Det tredje steget beror polisen i félt och syftar till att ta polismidnnens synpunkter
och motiv 1 berdkning. Detta kan exempelvis ske genom att be dem att ta fram en
arbetsplan dir de mest effektiva instrumenten for hastighetsdvervakning anvands
och att lagga fram den for godkédnnande hos ledningen.

Frankrike har enligt Jean Chapelon sedan 2003 pa riksniva installerat ett
program fOor automatisk hastighetskontroll pd ca 1 000 platser [IRTAD, 2005].
Alla moment (fotografering, informationsdverforing via optisk fiber, notering av
registreringsskylten samt utskick av boteskrav) sker i princip automatiskt. Pa
platser med radarinstallation har andelen bilar som kor >10 km/tim 6ver
hastighetsgransen minskat frdn 35 % till 0,3 %. Den mycket goda effekten kan
delvis forklaras av att tidigare lag Overvakningen (som di var manuell) pa en
mycket 1dg nivd. Antalet olyckor har i ndromrddet minskat med 85 %. Effekterna
har dock spridits Over stora delar av franska végnidtet. Olycksreduktionen har
blivit 8 % for landsbygdsniétet, 12 % pé riksvdgnétet och 50 % pé highways.

Ovriga lander
Australien har en omfattande erfarenhet av hastighetsévervakning. I en rapport
frdin Monash University [Delaney, Diamantopoulou & Cameron, 2003]
sammanstdlls resultat och slutsatser avseende olika metoder som anvénts i
framfGrallt delstaten Victoria. Bland slutsatserna mérks:
- Hastighetskameror &r effektiva for att reducera dodsolyckor i savél urban
miljé som pa landsbygd
- Mobil radarévervakning dr effektiv for att reducera dodsolyckor i
landsbygdsmiljo
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- Handhéllen laserpistol ar effektiv for att reducera dédsolyckor i den centrala
delen av Melbourne

- The Random Watch Program, vilket innebdr en slumpmissig fordelning av
de synliga Overvakningsresurserna i1 tid och rum, har visat sig ha en
reducerande inverkan pd olyckor av alla svarhetsgrader utanfor tittbebyggt
omréde.

I 4nnu en rapport frdn Monash University [Newstead & Cameron, 2003]
utvdrderas programmet for hastighetskameror som introducerades maj 1997 i
delstaten Queensland. Det rorde sig om synlig kameradvervakning 1 vita markta
bilar som placerades pd platser utifrdn deras historiska olycksutveckling. De
platser som Overvakas av kamerorna en viss dag bestdms av ett randomiserat
schema. En utvédrdering av omrddena inom 6 km frin kameraplatserna for
perioden maj 1997—juni 2001 gav att kameraprogrammet medfort en reduktion av
dodsolyckorna med 45 % inom 2 km frdn hastighetskameran. En effekt pa
20-40 % reduktion konstaterades for lindrigare skadegrader.

I en undersokning i Australien konstaterar forfattarna att man genom att hitta
dos-responssamband kan uppnd optimerad Overvakning och anvindning av ritt
typ av Overvakning och intensitet pd specifika platser eller avsnitt 1 vigsystemet
[Swadling & Mclnerney, 1999]. En viktig nyckel dr métning av dold icke-
overvakning och registrering av hastighetsbeteende pé alla vdgtyper och 1 alla
regioner. I rapporten ndmns fyra aspekter som anses mojliggéra att polisen
forviarvar dos-responsmatt fran vilka de mer strategiskt kan rikta sina
overvakningsaktiviteter. Dessa aspekter dr att anvidnda hastighetsmédtningar, bilda
baser med olika faktorers exponering 1 syfte att mojliggora effektivitets-
utvérdering, ha liknande regelsystem Over landet for att kunna gora jamforelser
samt méta intensiteten av alla sorters dvervakningsaktiviteter.

Syftet i ett annat projekt var att forse australasiatiska trafiksdkerhets- och
Overvakningsorganisationer med radgivning i ldmpliga strategier och praktiska
metoder for overvakningsprogram mot fortkdrning 1 bade tdtort och landsbygd
[Mclnerney, Cairney, Toomath, Evans & Swadling, 2001]. Aven radgivning i
Overvakningsintensitet och form och nivd for tillhérande utbildningsprogram
ingick. Resultaten handlar om

e Teknologi — Hastighetskameror &r ett bra sétt att bredda motorforares

exponering for hastighetsovervakningsaktiviteter och dirmed medvetenhet
om fortkdrning

e Overvakningsmetoder — En mix av dold och &ppen/synlig évervakning

kréavs, liksom varierande grad av mobilitet och en strategi som garanterar
en tickning av ett stort antal platser. Det finns dock ingen etablerad teori
eller empiriska bevis som ger ledning i hur férhdllandet mellan synlig och
dold 6vervakning ska vara i olika situationer

e Overvakningens intensitet — Dagens kunskap ger inga klara foreskrifter for

optimal intensitet i dvervakningen. Det finns dock beldgg for att storre
fordndringar 1 hastighetsovervakning kan ha en tydlig péverkan pa
hastighetsbeteende

e Utforande och matt pa resultat — Métning av Overvakningens utférande

och resultat &r viktiga verktyg for att fOrstd relationen mellan
overvakningsaktivitet, hastighet och olycksinformation
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e Underrittelseledd verksamhet — En balans krivs mellan underrittelseledd
verksamhet som baseras pa olyckor och malstyrning mot storre omrédden
av en mer slumpmassig karaktér

e Toleranser — Den ldgsta mgjliga toleransen ska antas genom en
minimering av métutrustningars inexakthet. Toleransen behdver sénkas
om forestillningen att hastighetsgrians dr en minimi- eller rekommenderad
hastighet ska kunna dndras till det &r en maximal hastighet som avses

e Pafoljder — Ett botes- och pricksystem, vilket reflekterar samhaéllets
forvantningar, krévs

e Samhaillsutbildning — Samordning och samverkan mellan hastighets-
overvakning och samhéllsfostrande initiativ &r mycket viktig.

I USA finns en mycket liten erfarenhet av ATK [TRB, 1998]. Hastighets-
overvakning med hjédlp av mobila polispatruller som via radar utfor kontrollen ar
den vanligaste och mest spridda teknologin. Men dven Overvakning fran luften
och laser ar vanliga metoder. I publikationen framhalls problemet med den
traditionella 6vervakningens kortlivade effekt. For att fa en bittre effekt krdvs da
en satsning som Overstiger de for polisen tillgédngliga resurserna och kan komma i
konflikt med andra omraden som ska prioriteras. For att fi de traditionella
metoderna att effektiviseras dr det viktigt att i hogre omfattning variera
tidsintervall och lokalisering for satsningarna. Man pekar ocksd pa goda
erfarenheter av selektivt urval av platser och tidpunkter med bade hoga risker och
hastigheter samt samtidigt tillrackligt hog trafik. Vare sig traditionell eller nyare
teknik anvénds, framhélls vikten av ett bra program for att informera allmidnheten
sé att forvantan av och forstaelse for 6kad 6vervakning uppstar.

I Oregon, USA undersoktes om det fanns ett forhdllande mellan bilisters
hastighet och nivén pd dvervakning av lagen [Haas, Jones & Kirk, 2003]. Studien
spred ut okad overvakning pa sex platser med tre nivéer av dvervakning (10, 15
eller 25 extra dvervakningstimmar per vecka) och antingen ett randomiserat eller
fast dvervakningsschema. Pa det fasta schemat specificerades vilka timmar pa
dagen Overvakningen skulle sdttas in (vanligtvis under morgon- eller
eftermiddagens trafiktoppar). P4 det randomiserade schemat kunde de givna
Overvakningstimmarna goras niar som helst under ett pass. De slutsatser som dras
av forsoket dr att medianhastigheten och den 85:e hastighetspercentilen sjonk fran
bashastigheten pa fem av sex platser. Totalt sett gav den tidsmissigt fasta
overvakningen storre hastighetsreduktion dn det slumpmissiga schemat. Vidare
sdger forfattarna att 6vervakningen med 10 extra timmar per vecka efter ett fast
schema ger det optimala utnyttjandet av de knappa resurserna for dvervakning.
Forfattarna lyfter dven fram resultat frdn en studie av 651 vuxna forare om
generella fortkorningsattityder och beteenden. Denna studie visade att majoriteten
av forare tror att det finns en flexibilitet i hastighetsgrins s& att den kan
overskridas med upp till 8 km/tim utan att bot utgar. Forfattarna rekommenderar
utokad 6vervakning dér hastigheter dr 6verdrivna, speciellt 1 omraden med hog
olycksandel. Men de inser att det kan krdvas oerhdrd anstrangning for att 6kad
overvakning ska bli effektiv med tanke pa Oregonférarnas uppfattning om
hastighetsdvervakning.

I Israel etablerades en nationell trafikpolis (NTP) under 1991 for att ha hand
om trafiken mellan tdtorter som ett 21 manaders forsok [Hakkert, 1994]. 1
samband med detta fordubblades nistan resurserna avseende arbetskraft, fordon
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och tillhérande Gvervakningsutrustning. En utvéirdering gjordes med fokus pa fyra
delar; organisationsanalys, kontroll av NTP:s verksamhet, kontroll av
trafikbeteende samt olycksanalys. Nar det giller verksamheten fordubblades
antalet ordningsbot, men detta ansdgs bero enbart pa resursokningen, det fanns
inte bevis for ndgon effektivitetsvinst. Vid kontroll av trafikbeteende undersoktes
hastighetsfordndring, men inga signifikanta skillnader uppticktes. Andelen
fortkoérare (andelen fordon o6ver 90 km/tim dir hastighetsbegransningen var
80 km/tim) visade pd de flesta undersokta avsnitt inte pd ndgra signifikanta
skillnader. Hakkert fann dock nagra indikationer pa att koncentrerad polisaktivitet
1 ett generellt malomrade forbittrade trafikbeteendet. Olycksanalysen indikerade
en reduktion med 10 procent nér det géller olyckor med skadade under det andra
aret av NTPs verksamhet. Hakkert menade i artikeln att nidgon verkningsfull
okning av Overvakningen inte kunde erhallas under det existerande systemet utan
det fanns behov av automatisk 6vervakning.

4.4 Overvakning av baltesanvandning

I Sverige gjordes 1996 [Dahlstedt, 1999] végkantsintervjuer av icke-biltade
bilforare dels pd motorvég, dels i titortsmiljo. Da framkom att egentligen kan
mindre dn 1 % av bilforarna betecknas som rabiata bilbdltesmotstandare. En
mycket stor andel av icke-anvindarna, dven pd motorvdg, angav att det bara
géllde “en kort tur” eller slarv/glomska som frimsta orsak till att de inte anvénde
béltet. Studien omfattade inte helgtrafik eller kvélls-/nattrafik.

I Sverige ér biltesanvéndningen vid en internationell jamforelse, pd hog niva.
Sedan sekelskiftet ligger anvdndarnivén i framsétet pa drygt 90 % for vanliga
personbilar [Cedersund, 2005]. Bland taxiforare har baltesanvindningen gétt upp
kraftigt de senaste dren, &r 2004 nyttjade 78 % av dem bilbéltet. Forarna av tunga
lastbilar har betydligt lagre nyttjandegrad, under 40 %.

Det ér fa resultat som géller 6vervakning av béltesanvindning. I en relativt sen
svensk studie [Nilsson et al., 2001] ndmns att det &r svart att i litteraturen hitta
exempel pd hur okad polisovervakning okar bilbéltesanvindningen ytterligare
(dvs. Over nuvarande niva pd ca 90 %). Ddr ndmns dock en norsk studie om
svenska forhallanden [Elvik & Amundsen, 2000] som framhéller att ett
kostnadseffektivare sitt att spara dodade och svart skadade i trafiken dr med hjélp
av biltespaminnare och/eller interlockfunktion. Kostnaden for det okénda antalet
bélteskontroller i Sverige skattades till 50 mnkr/ar. En fordubbling eller tre-
dubbling av polisinsatsen har fOrvintats Oka kostnaden proportionellt. Om
upptécktsnivan skulle vara oforédndrad innebér det att bilbalteskontrollerna skulle
kosta ca 1 500 kronor per upptickt forseelse. Nedanstdende tabell visas i [Nilsson
etal., 2001].
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Tabell 1 Beradknade effekter av férdubbling resp. tredubbling av antal baltes-
kontroller.

Exkl. skattefaktor Inkl. skattefaktor

Inbesparat antal Inbesparat antal Inbesparat antal
NivAd | dodade | dodade | Mer- | dodade | dodade+ | Mer- | dddade | dodade+

jamfort +svart | kostnad | per svart | kostnad | per svart
med skadad | (mnkr) mnkr | skadade | (mnkr) mnkr | skadade
dagens per mnkr per mnkr

2 7 52 50 0,14 1,04 76,5 0,09 0,68

3 11 79 100 0,11 0,79 153 0,07 0,52

Killa: [Elvik & Amundsen, 2000].

Om merkostnaden dr hilften av vad som antagits i ovanstdende tabell dvs.
25 mnkr (exkl. skattefaktorer) for en fordubbling av antalet bélteskontroller skulle
effekten vara 0,28 inbesparade déda per miljon satsad krona.

Lag om bilbéltesanvindning 1 framsétet genomfordes i Norge den 1 september
1975. Det var forst 1 oktober 1979 som boéter infordes for “baltesfuskare”,
200 NOK. Beloppet hojdes till 300 NOK 1 januari 1987 och i mars 1993 till
500 NOK. Vid sekelskiftet hojdes boterna till 750 NOK. Via regressions-
anpassning fastslds i en TOI-rapport [Elvik & Christensen, 2004] att fOrar-
anvindningen av bilte 1 personbilar haft ett positivt samband med 0kningen av
botesbeloppen ridknat 1 1979 érs prisniva. Speciellt markant har sambandet visat
sig vara inom tétort, dér enligt regressionsanpassningen en dkning av bdterna med
100 NOK (realvdrde) medfort en 6kning av biltesanvindningen med 14 procent-
enheter. Motsvarande for omraden utanfor tatort var 6 procentenheter. Det &r dock
inte bara botesbeloppen som hojts, i Norge har Statens Vegvesen Okat
bilbilteskontrollerna, vilket kan ha okat uppticktsrisken. Ar 2003 genomfordes
713 000 kontroller jamfort med 344 000 &r 1998.

I USA har inte alla stater en "mandatory” bilteslag. Om denna lag finns har
polisen mojlighet att stoppa och bétfdlla en motorforare enbart for att bélte inte
anvinds (standard eller primary enforcement). Om polisen bara har mdjlighet till
secondary enforcement far polisen bara botfdlla for att bilte inte anvdnds om
motorfOraren stoppats for en annan Overtrddelse [Kostyniuk, Eby, Molnar &
Miller, 2004].

Bilbiltesanvdndningen i USA ligger pa en betydligt ligre nivd &n i ménga
andra ldnder [White & Washington, 2001]. Under president Clintons tid fastslogs
som mal att baltesanvindningen skulle nd 85 %-nivd ar 2000 och 90 %-nivan ar
2005. Forfattarna redovisar en undersdkning baserad pa data frdn Florida som ér
1997 hade en béltesniva pd 60 %. Data fran 13 delomriden i Florida (som bara har
secondary enforcement law) anvindes i en logistisk regression som visade pé
positivt samband mellan intensiteten pa 6vervakningen och baltesanvindningen.

Hawaii dr en delstat med efter amerikanska forhallanden hdg biltesniva. Aren
1998-2001 lag anvdndningen genomsnittligt pa nivin 81 % [Kim & Yamashita,
2003]. Genom en “Click it or Ticket”-kampanj och utokad Overvakning i maj
2002 lyckades man 6ka anvindningen frdn 83,5 % till att 144 dagar efter att
kampanjen avslutats stabilisera anvindarnivan pa drygt 90 %. Observera att
kostnaden for reklam/annonsering var 40 % hogre @n Overtidskostnaden for
polisen.
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I North Carolina har man haft en lag som tillater primary enforcement sedan
1985 [Hunter, Stewart, Stutts & Marchetti, 1993]. Det finns emellertid polisbefil
som av olika anledningar inte har ndgon bendgenhet att dvervaka bélteslagen.
Dérfor genomfordes ett demonstrationsprojekt under ett ars tid 1989-1990 for att
Oka biltesanvindningen genom icke-straffande (nonsanction) strategier eller
mjukt upprétthallande av lagen genom paminnelser. Tillvigagangssittet var en
“biltes-hdlsning”, dar polisbefilet drog i sitt bdlte 1 en “tummen-upp”-gest for att
paminna en obéltad bilist att sdtta pa sig biltet. I projektet ingick ocksa ett
uppmuntransprogram dér korrekt béltade motorfordonsforare kunde vinna priser
nir de stoppades i en kontroll. Dérutover fanns en omfattande allmin
informations- och utbildningskampanj (public information and education, PI&E).
Syftet med hela projektet var att fa allmédnheten att forstd att man ska anvénda
bilte av trafiksdkerhetsskdl och att det var trafiksdkerhetssyftet som gjorde att
polisen genomforde detta program. Programmet utvdrderades utifrdn béltes-
anvindning. Resultatet visar att ”the nonsanction seat belt enforcement program”
ledde till en klar 6kning av béltesanvdndning i det mindre samhéllet (16 000
invénare) och en marginell 6kning i det stérre samhéllet (60 000 invénare) jamfort
med ett kontrollsamhille dar inget program genomfordes. En slutsats som dras 1
artikeln &r att det ar av grundldggande betydelse att den lokala poliskéren har en
stark forpliktelse att anvdnda sdkerhetsbdlte och uppritthdlla balteslagen.
Forfattarna anser att anviindandet av ett icke-sanktionerande program for att 6ka
biltesanvandningen 1 ett samhille kan vara en effektiv intervention dven nir
béltesanvindningen &r relativt hog (hér runt 50 %).

I Whyalla i Australien undersoktes polisens effektivitet och en massmedia-
intervention med hjdlp av bilforares och passagerares biltesanvindning
[Wundersitz, Kloeden & Walker, 2000]. Béltesanvdandningen observerades fore
kampanjen, direkt efter och dérefter tre ménader senare. En telefonundersokning
av sjdlvrapporterad biltesanvindning genomfordes fore kampanjen och direkt
efter. Den observerade biltesanvindningen steg frdn 84 procent till 93 procent
direkt efter kampanjen och denna hojning holl i sig fyra ménader senare efter
kompletterande utbildning och 6vervakning. Kampanjen pégick i tre veckor och
dess huvuddelar var polisdvervakning, allmin utbildning via media och lokala
samhéllsaktiviteter. En ytterligare kampanj genomfordes tre manader efter den
forsta med bland annat extra polisdvervakning. Kampanjens effektivitet visade pa
positiva resultat nér det géllde de undersoktas attityder till varfér man ska anvinda
bélte och deras sjélvrapporterade béltesanviandning.

I en rapport fran European Transport Safety Council omtalas att ménga studier
visar att overvakning Okar biltesanvdndningen ndr den kombineras med andra
aktiviteter, sasom informationskampanjer [ETSC, 1999]. Det badsta sittet att uppna
Okad baltesanvdndning dr for ndrvarande genom intensiv, hog synlig och vél-
annonserad Overvakning. S& kallade blitzar” (blixtnedslag) har visat sig vara
extremt effektiva i att ge kraftigt dkad baltesanvindning. Om sddana ”blitzar”
pagar under 1-4 veckor och upprepas flera ganger per ar, kan en hog baltes-
anvindning bibehallas. Alternativa, uppmuntrande program har uppfunnits dir
béltesanvindningen observeras och biltesanvéndare erhéller en beloning — allt
frdn en gratis hamburgarekupong till en lott med fina vinstchanser. Generellt har
dessa uppmuntringsprogram varit mycket effektiva.
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4.5 Overvakning av rattnykterhet

Litteratursdkningen fann studier genomforda i Sverige, Tyskland, USA och
Australien. Av dessa ldnder dr det enbart i Australien, liksom i Sverige, som man
kan genomf6ra slumpmissiga utandningsprov (Random Breath Testing) utan
misstanke om att foraren dr paverkad. Eftersom Sveriges lagstiftning tillater
kontroller utan misstanke har vi inte sd mycket att ldra av varken USA eller
Tyskland. I Sverige géller regeln att Varje polisidrt pakallat méte med en forare
av motordrivet fordon i princip inbegripa ett alkoholutandningsprov” [Fernstrom,
2001]. Detta innebdr att den annonsering som genomfors av vissa polis-
myndigheter nir det géller hastighetskontroller och fordonskontroller (se under
www.polisen.se) egentligen ocksd dr en annonsering om nykterhetskontroller.
Vissa av de svenska polismyndigheterna sitter upp en skylt/skdrm med ’Polis”
utefter en vig med nykterhetskontroll [Larsson, B, 2005]. Det finns snart dérefter
en avtagsvig dir mojlighet ges att svinga av. Men dven de forare som viljer att
svinga in pd denna vdg hamnar i en nykterhetskontroll. Slumpmaissiga
utandningsprov har genomforts i New South Wales 1 Australien sedan december
1982 [Homel, Span & Stanislaw, 1995]. Syftet med denna metod ir inte att
omhénderta rattfyllerister, utan att gora sannolikheten for upptéckt tillrdckligt hog
sd att man avhaller sig frén att kéra dd man druckit.

Flera undersokningar har gjorts av langtidseffekten av dessa utandningsprov
och man har funnit att den signifikanta nedgangen i olyckor under “dryckestid”,
dvs. under de tider varje vecka dér rattonykterheten forviantas vara hogst, som
uppstod inledningsvis kvarstdr. Man anser att en framgangsfaktor ar att polisens
overvakningsaktiviteter 4r mycket synliga [Homel et al., 1995].

I svenska analyser [Nilsson et al., 2001] har framkommit att varje 6kning med
100 000 slumpmaéssiga utandningsprov per ar innebdr 3—4 farre dodsfall per ar. Ett
okat antal alkoholutandningsprov skulle innebéra 0,22—0,69 inbesparade dodsfall
per miljon satsad krona. I samma publikation relateras dven till en norsk studie
[Elvik & Amundsen, 2000] dér de samhillsekonomiska berdkningarna bygger pa
att kostnaden per prov dr 2-3 ginger hogre dn i svenska berdkningar och att
effekten pa antal dodade &r lagre (0,6-0,8 sparade dodsfall per 100 000 prover).
Darmed blir kostnadseffektiviteten enligt nedanstaende tabell.

Tabell 2 Beréknade effekter av fordubbling resp. tredubbling av antal
alkoholutandningsprov.

Exkl. skattefaktor Inkl. skattefaktor

Inbesparat antal Inbesparat antal Inbesparat antal
miljon | dédade | dodade | Mer- | dddade | dodade+ | Mer- | dddade | dodade+

LAU- +svart | kostnad | per svart | kostnad | per svart
prover skadad | (mnkr) mnkr | skadade | (mnkr) mnkr | skadade
per mnkr per mnkr

2 8 57 200 0,04 0,29 306 0,03 0,19

3 13 84 400 0,03 0,21 612 0,02 0,14

Kalla: Elvik & Amundsen, 2000.

I ett par artiklar redovisas att ett 6kat antal utandningsprov under ett drygt ars tid
(november 1993—december 1994) i Victoria i Australien ledde till ett minskat
antal allvarliga olyckor under “dryckestid”, [Cameron, Diamantopoulou, Mullan
& Gantzer, 1996; Diamantopoulou & Cameron, 2000]. Man anvénde sig av bade
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polisbilar och polisbussar. Kampanjer i massmedia genomfordes ocksd under
detta ar, bland annat med hjélp av tv-reklam. Man fann en antydan till interaktion
mellan Overvakningseffekten och medvetandegraden av tv-reklamen géllande
rattfylleri. Vidare sag man att ndr bussar och bilar arbetade tillsammans med
utandningsprover och det fanns en hog uppmirksamhet av reklam mot rattfylleri,
intrdffade signifikant fler olyckor pd mindre vdgar men inte pd mer betydelsefulla
vagar [ Diamantopoulou & Cameron, 2000].

I en ytterligare utvirdering av utandningsproven i Victoria i Australien har man
anvint samma data men dterigen utvdrderat massmedia kampanjernas effektivitet
eftersom det tidigare framkommit en del motsédgelsefulla resultat [Tay, 2005]. Tay
fann att kampanjerna varit effektiva nér det géller att reducera antalet allvarliga
olyckor under “’dryckestid”. I artikeln refereras till andra studier dér det antas att
kampanjer med annonsering fungerar bast nir de atfoljs av dvervakning, till och
med att annonsering som inte stods av Overvakning inte gor ndgon nytta. Tay
finner 1 sin studie inget stod for dessa tidigare studier, dvs. annonsering utan
overvakning &r effektiv for att reducera olyckor och blir inte mer effektiv for att
annonseringen 4tfoljs av dvervakning.

I USA och Tyskland finns inte mojligheten att testa forare via utandningsprov
utan att forst ha en misstanke om att de dr paverkade. Vollrath visar 1 sin artikel pa
de olika strategier som anvénts i olika ldnder for att reducera antalet
alkoholrelaterade olyckor [Vollrath, 2000]. Det rér sig om lagéndringar som
sinker den lagliga grinsen for att kéra ndr man druckit samt program for
avskrickning och uppritthidllande av lagen, som exempelvis slumpmaéssiga
alkoholutandningsprover (RBT). Enligt tidigare studier (refererade till i Vollrath,
2000) ar effekten fran sidnkt promillegrins ganska liten. I Tyskland sédnkte man
dock frn 0,8 %o till 0,5 %o 1 maj 1988. Detta borde leda till en minskad andel
ertappade rattfyllerister, eftersom det blir &nnu svarare for polisen att misstidnka
paverkan hos foraren. Ett okdnt antal av alla rattfylleriresor upptécks aldrig och 1
studien gors ett forsok att berdkna detta antal, dvs. skatta effektiviteten av polisens
tester.

I USA anviander polisen Sobriety checkpoints” som en strategi for att
upprétthédlla rattonykterhetslagarna. Planeringen av dessa checkpoints”
annonseras 1 forvidg i TV och radio och skyltar utefter vigen upplyser om och
varnar for att en “checkpoint” finns framfor [Castle et al., 1996; Fell, Lacey &
Voas, 2004; Holder, Voas & Gruenewald, 1997].

I en rapport fran en workshop pa the National Academy of Sciences’ Beckman
Center 1 Irvine, Kalifornien i augusti 1996 siger Williams att man genom att
infora ett “graduated licensing system”, och i detta inkludera ett forbud for
nybdOrjare att foreta fritidsresor med andra ungdomar nattetid, kan reducera
problemet med rattfyllekorningar [Williams, 1999]. Williams anser ocksé att en
utokad Overvakning av biltesanvindning kan minska antalet rattfyllekérningar,
eftersom personer som inte anvédnder bilte i storre utstrickning &n baltes-
anvéindare kor efter att ha druckit.

For att anvinda de begrinsade resurser som finns inom trafikdvervakningen pé
ett klokt sétt dr det viktigt med en noggrann mélséttning nér det giller problemet
med péverkade forare. Det dr ocksa viktigt, anser Williams, att fokusera pa
effektiva metoder for att reducera rattfylleriet. Han ndmner hdr korkorts-
aterkallelse som dr effektivt bdde ur straffsynpunkt och for att avskridcka
potentiella lagbrytare. I workshopen namner Williams att det pagér forsok med att
via registreringsskylten kunna identifiera om fordonet dgs av en person med
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aterkallat korkort, detta skulle kunna goras 1 exempelvis automatisk hastighets-
overvakning. Williams pdpekar att nir en lagovertradare identifierats dr det viktigt
att han/hon erhdller en straffpafoljd. Om bittre identifieringsmdjligheter
mojliggdrs och kommuniceras till allménheten forbattrar detta straffpafoljdens
avskrickande verkan. Fortsatt forskning krdvs kring mdjligheter med fordons-
baserade pafoljder sdsom att beslagta fordon eller registreringsskylt samt
alkolasets effekter [Williams, 1999].

Williams framhdller ”sobriety checkpoints” som den viktigaste dvervaknings-
metoden, mycket for att de ger publicitet genom dess synlighet for
motorfordonsforare och att detta sprider sig. For att maximera den avskridckande
effekten av checkpoints ér det viktigt med vidstrackt publicitet.

I en workshop 1 Kalifornien 1996 podngterade Baker vikten av att anvédnda
nyhetsmedia for att uppmuntra och gynna 6vervakningen [Baker, 1999]. Det ir
viktigt att f4 ut ett positivt budskap som stédjer polisen i sina vervaknings-
insatser och ansvaret for att fa ut ett positivt budskap ligger pa trafiksidkerhets-
foresprakare och trafiksikerhetsorganisationer. Baker rapporterade att man 1 flera
projekt funnit att samhéllsbaserade trafiksdkerhetsforesprakare kan generera
nyheter som stimulerar trafikovervakningen. Kommunikation via nyhetsmedia
skapar en positiv framtoning av polisorganisationen och uppmuntrar enskilda
poliser att fortsétta med alkoholutandningsproven.

Inom ESCAPE-projektet [Médkinen et al., 2003] framholls den starka
korrelationen mellan objektiv uppticktsrisk och frekvensen rattfyllerister. Man
summerar pa detta sitt: “Linder som uppfyller de flesta av fo6ljande kriterier har
den légsta rattfylleristatistiken:

- lang erfarenhet av rattfylleriovervakning inklusive 1aga promillegranser

- relativt hog objektiv uppticktsrisk

- stdd i massmedia for 6vervakningen.”

Finland ndmns som exempel pd land med hog upptécktsrisk, ungefar 40 % av
forarna rékar varje ar ut for ett alkoholtest. Under de senaste tio ren har andelen
som ertappats som rattfulla minskat fran 0,33 % till 0,14 %.

Strategier for att minska olycksfallen i alkoholrelaterade olyckor bor bestd av
flera atgérder [ETSC, 1999]. For det forsta miste promillegrdnsen vara satt pa en
niva som ger forare klar ledning for att kora sdkert (i rapporten anges att
olycksanalys stoder en grins péd 0,5 mg/ml). Polisdvervakning och straft/pafoljder
ar sammanhingande bestdndsdelar. Nyckeln till en lyckad &vervakningsstrategi
for att reducera alkoholrelaterade olycksfall ar att Oka fOrares insikt om
sannolikheten att upptidckas genom program som involverar:

a) att ett stort antal personer testas genom slumpmaissiga alkohol-

utandningsprov och bevisande utandningsprov

b) Overvakning som dr ofGrutségbar i tid och plats, spridd pé ett vidstrickt

sétt for att sékerstélla stor tickning av vignitet och svar att undvika for
forare nér de traffar pa 6vervakningen

¢) hog synlighet av polisaktiviteter.

Overvakning bor 4tfdljas av annonsering for att informera forare och ge feedback.

Publicitet syftar till att 6ka allménhetens acceptans av dvervakningsaktiviteter och
reducera allminhetens acceptans av att kora onykter.
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5 Diskussion och slutsatser

Syftet med denna litteraturstudie var att ta fram kunskap om trafikovervak-
ningsmetoder som ar effektiva for att minska hastigheten, minska rattfylleriet och
oka béltesanvindningen. Vi har funnit ménga studier som visar pa dessa effekter
och 1 en del studier visas dven pa minskade olyckstal och/eller skadetal.

Ett generellt problem &r naturligtvis 1 vilken omfattning dessa resultat fran
ibland ganska avldgsna lander och/eller trafikkulturer ar relevanta for svenska
forhallanden. Aven om det giller resultat i det egna landet eller grannlinder kan
det vara vissa svarigheter att Overfora ett lyckat experiment till en nationell
strategi.

Sammanfattningsvis kan man sdga att utan en mycket kraftig Okning av
overvakningen &r det svart att forbdttra trafiksdkerheten. Syftet med polisens
trafikovervakning dr primért att oka trafikantens insikt om risken att dka fast och
diarmed avskricka forare som dr benédgna att begé trafikbrott. Det kan konstateras
att Overvakning avseende hastighet, biltesanvéindning och rattnykterhet bor se
olika ut. Generellt giller att alla typer av Overvakning bor baseras pa
olycksanalys, vara planerade och ha en tydlig malsittning. Overvakningen bor
vara problemorienterad men det ska dven finnas en slumpméssighet i Over-
vakningen. Nir en slumpmaéssighet anvédnds i 6vervakningen kan effekter uppnas
under ldng tid och pé ett vidstrickt omrade dven om polisens trafikovervakning
ligger pd en relativt lag niva. Vidare dr det viktigt att data insamlas om
overvakningens utférande och resultat sé att verktyg finns for att utvérdera den
polisidra Overvakningen. Det har ocksa visats sig att Overvakningsaktiviteter
integrerade med kampanjer dr effektivare i att forandra végtrafikanters beteende,
speciellt mélgruppsriktad information. Vidare ar det viktigt med ett samarbete
mellan polismyndigheten, statliga och kommunala vdghéllare, andra myndigheter
och trafiksdkerhetsorganisationer, likasd att det finns en samsyn mellan olika
aktorer (lagstiftare, polis, dklagarmyndigheter) om de konsekvenser som foljer
upptéckt av lagbrytare.

Nedan summeras de viktigaste slutsatserna som kan dras utifran den studerade
litteraturen och som kan anses vara applicerbara for svenska forhallanden.

Overvakning av hastighet
Platser och tidpunkter for 6vervakningen bor grundas i olycksdata och hastighets-
matningar, dvs. 0vervakningen bor vara underrittelseledd.

Intensifierad overvakning har en viss effekt, men resultatet varierar beroende
pa hur omfattande Overvakningen ar, hastighetsgrins, fordelning pa lokaltrafik
och fjarrtrafik m.m. En viss korttidseffekt kan uppnas, men inte ndgon bestaende
effekt. En bittre effekt av 6vervakningen erhélls om polisen undviker monster och
regelbundenhet nédr overvakningstider och platser viljs, en slumpmassig fordel-
ning av de synliga overvakningsresurserna i tid och rum éar att foredra. Om en
period med intensifierad dvervakning genomfors dr det viktigt att dven dérefter
hélla kvar en viss kontrollverksamhet. Det verkar som att faktisk erfarenhet av
ertappning, snarare dn synlig overvakningsaktivitet paverkar fortkdrningen, dvs.
fortkorningsbeteendet bestims framst av upplevd upptécktsrisk. Vidare fram-
kommer att Gvervakning av hastighet primirt avskracker dem som fortfarande ar
laglydiga fran att 6vertrdda hastighetsgriansen.

En ytterligare positiv effekt av 6vervakningen erhalls om polisen kontinuerligt
via media talar om att hastighetskontroller &r vanligt forekommande pé valda
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vagar, utan att exakta tidpunkter och platser for kontrollerna anges. Detta kan ge
allménheten bide en forvintan av och forstaelse for 6kad 6vervakning.

En stationér hastighetsovervakningsmetod ger tydliga effekter till skillnad fran
mobila metoder som riktar in sig pa individuella lagovertrddare fran en rorlig
polisbil. Den stationira metoden bestdr vanligtvis av en observationsenhet
(exempelvis en omalad polisbil, mer eller mindre gémd vid végkanten) och en
gripandeenhet som bestar av en eller flera polismélade bilar, klart synliga och dir
hatighetsovertradare stoppas.

Det &r vidare viktigt med en kommunikation inom polismyndigheten om
trafiksdkerhet, mal och polisens uppgifter samt om de medel och resurser som
finns for att mest effektivt nd malen. Det dr viktigt att den enskilde polismannen i
félt erhdller motivation for sitt arbete och ges en mdjlighet att exempelvis ta fram
arbetsplaner for hur man pd mest effektiva sitt kan arbeta med hastighets-
Overvakning.

Det finns en fOrestdllning om att hastighetsgrins 4r en minimi- eller
rekommenderad hastighet sa att den kan 6verskridas med en viss hastighet utan att
nagon bot utgdr. Det dr darfor viktigt att anvinda den ldgsta mojliga
toleransnivdn, dvs. enbart den som styrs av métutrustningens inexakthet for att
denna forestdllning ska kunna &ndras till att det & en maximal hastighet som
avses.

Automatisk hastighetsovervakning har en tydlig effekt som resulterar i
hastighetsreduktion och reduktion av dddsolyckor och olyckor med skadade.
Denna effekt dr ocksa kvarstdende, dven om en viss tendens finns till att
hastigheterna efter en lidngre tid med automatisk hastighetsovervakning dter borjar
oka.

Summering av hastighetsévervakning
Underrittelseledd dvervakning

Slumpmdssig fordelning av dvervakningen
Information via media om pagdende dvervakning
Stationir hastighetsdvervakningsmetod
Polismotiverad dvervakning

Sénkta toleransgranser

Automatisk hastighetsovervakning

Overvakning av baltesanvandning
Overvakning okar biltesanvindningen nir den #r intensiv, vil synlig och
kombineras med informationskampanjer och reklam. Sa kallade “blitzar” som
pagar under 1-4 veckor och upprepas flera ganger per ar kan bibehalla en hog
biltesanvandning.

Aven uppmuntransprogram (non-sanction Overvakning) dir biltesanvind-
ningen observeras och biltesanvindare erhaller en beloning har utomlands visat
sig vara effektiva.

Summering av béaltesdvervakning

Intensivévervakning om 1-4 veckor som upprepas under aret
Vil synlig 6vervakning

Kombineras med informationskampanjer och reklam
Uppmuntransprogram kan anvéindas.
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Overvakning av rattnykterhet

Det primdra syftet med slumpmaissiga alkoholutandningsprov &r inte att
omhénderta rattfyllerister, utan att gora sannolikheten for upptéickt tillrdckligt hog
sé att man avhaller sig fran att kora da man druckit. En framgéngsfaktor nir det
géller utandningsprov &r alltsd att polisens Overvakningsaktiviteter & mycket
synliga. En hog objektiv uppticktsrisk minskar rattfylleriet.

Det &r viktigt att overvakningen ar oforutsdgbar i tid och rum, vitt spridd for att
tacka in stora delar av vdgnitet och svar att undvika for forare nér de traffar pa
overvakningen.

Vidare dr det viktigt att fa ett stdd i massmedia for 6vervakningen. Publicitet
okar allminhetens acceptans av Overvakningsaktiviteter och reducerar
allménhetens acceptans av att kdra onykter. Om en positiv framtoning av polisens
verksamhet framkommer i massmedia ger detta ocksé en uppmuntran till enskilda
poliser att fortsétta med alkoholutandningsproven.

Summering av rattnykterhetsévervakning
Of6rutsdgbara, slumpmissiga alkoholutandningsprov
Vil synlig 6vervakning

Publicitet i massmedia stirker 6vervakningen.

6 Fortsatt forskning

Det samband som man i Sverige har funnit mellan 6kning av slumpmaissiga
alkoholutandningsprov och minskning av dddsfall skulle behdva kompletteras
med nya data [Nilsson, Andersson, Briide, Larsson & Thulin, 2002]. Sambandet
bygger pad statistik Over trafikolyckor och genomforda alkoholutandningsprov
under 1981-2000 och innebdr att varje okning med 100 000 slumpmaéssiga
utandningsprov per ar kan innebdra en minskning med 3—4 dodsfall per éar.

Nar det giller 6vervakning av hastighet pa manuellt vis behdvs en storre
undersokning som studerar hur ldnge effekten av en hastighetsovervakning sitter i.
Effekten bor mitas bade som tidseffekt och rumseffekt, dvs. under hur ménga
veckor/dagar sitter effekten av olika typer av hastighetsovervakningar i och hur
langt fran dvervakningsplatsen finns en ldgre medelhastighet.

Vid automatisk hastighetsovervakning har de stora uppmétta trafik-
sdkerhetseffekterna delvis lett till misstankar om att regressionseffekter skulle
stora resultaten. Det kan dock knappast gélla de uppmaitta hastigheterna. Men med
hinsyn till ovanstdende synes det vésentligt att genom vél planerad analys dven i
fortsdttningen, ndr den nya generationen kameror sitts upp, folja olycks-
utvecklingen och dven utreda om trafikanterna med tiden lar sig att tillimpa s.k.
“kéngurukorning” 1 hogre grad dn tidigare. Detta kan forsimra 16nsamheten om
behov av kortare avstdnd mellan kamerorna uppstar. Aven om det alltid kommer
att finnas kameror i de nya skdpen har polisen tydligen inte resurser att hinna
bearbeta all information som skulle inkomma om kamerorna var stindigt aktiva.
Dérmed uppstar ett optimeringsproblem som behover l6sas.

I nigra av véra grannlinder har nyligen genomforts fordndringar av
sanktionerna mot trafikbrott. I Norge finns fr.o.m. januari 2004 ett system med
“prickar” i korkortet for vissa trafikbrott, t.ex. for hastighetsdvertridelser. Atta
prickar innebdr indraget korkort i sex manader.
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Danmark inférde sa sent som den 1 september 2005 ett system med klipp” 1
korkortet och strdngare straff for rattfylleri. Tvd klipp inom tre ar innebdr
korkortsindragning och kraver sévil nya teoritimmar som kortimmar péd korskola.
Dessa fordndringar &r inte primért en Gvervakningsatgird, men de berdr d@nda
polisens arbete. Det synes angeldget att i framtiden ta del av eventuella
utvdrderingar om hur dessa fordndringar paverkat trafiksékerheten.
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