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Effekt på kjørefart

TabellS2viserde4 valgtetunnelenebeståendeav til sammen9 SATK anlegghvorav7 er
medi vårevaluering.Resultatenefra hvertunnelerpresenterti separateavsnitti rapporten
somhverinnledesmedenkartoversiktog enskissesomvisernøkkeltall for tunnelen,samt
plasseringav fartsmålepunkt/telleutstyrog fotobokser.

TabellS2:Fart før ogetterSATKi defire forsøkstunnelenekm/t.Reduksjoni fart km/t

TabellS2viserresultateneav fartsmålingenefør ogetterSATK eretablert.For Eiksund
presenteresogsåetsamleresultatfra førstetil sistemålepunkti to påfølgendeSATK anlegg
(Eiksundhele).De størstereduksjonenei Eiksundble målt i SATK nedmotbunnen.

Denstørstereduksjonenpå9,2km/tble målt i Eiksundtunnelen,Fv 653,Møreog Romsdal.
Her varogsåfartenfør SATK høyestmed84,4km/ti gjennomsnitt.Resultateneerbasertpå
enpunktmålingi nedløpetfra Eiksund(km1580),retning fra Ørstai før-situasjonenog SATK
S1målingi sammeretningmedpunkteneA1 ogM.
Minst endringav kjørefartenblemålt i Hell tunnelen,E6,Trøndelagmed2,6km/t.Hervar
fartenfør SATK blantdelaveresomble målt. I HelltunnelenvardettidligerePATK.

Gjennomgåendeer fartsreduksjonenerelativt storevarierendefra 2,6km/ttil 9,2km/t. I likhet
medfor vegi dagenerdetensammenhengmellomfartenfør SATK introduseresog den
oppnåddefartsreduksjonen.Derhvor fartener høyfør SATK oppnåsdenstørstereduksjonen.
Evalueringenviserat minst90 % av trafikanteneholderfartsgrenseni situasjonenetter
SATK, nestenuavhengigav farteni førsituasjonen.

Tunnel Fylke Kjørefart km/t

navn Før Etter Redusjon

SATK SATK km/t

Hell Sør/Nord Trøndelag 77,9 75,3 2,6

Eiksundhele Møre ogRomsdal 81,1 74,5 6,6

S1 84,4 75,2 9,2

S2 77,9 74,3 3,6

S3 80,6 75,3 5,3

TromsøysundT1 Troms 80,3 73,6 6,7

TromsøysundT2 79,6 73,7 5,9

Hvaler retn 2 Østfold 77,8 68,8 9,0
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kjørermedfart overfartsgrensenreduserersin fart relativtmye.EtterSATK haroppmot90%
kjørefartunderfartsgrensen.Menogsåandre,somi utgangspunktetkjørermedfart under
fartsgrensen,reduserersin fart noe.Vedberegningav forventetreduksjon i ulykker blir dette
å betraktesomenslags«bonus». Strengttatthaddedenforventedeulykkesreduksjonenblitt
4,1%dersomalle medfart størreennfartsgrensenhadderedusertsin fart eksakttil
fartsgrensenog alleandrehaddevalgtsammefart somtidligere.

Denforventedeulykkesredusjonenerdirekteavhengigav størrelsenav fartsreduksjonen.Som
detframgårav tabellenerdetderforstørstforventetulykkesreduksjoni Tromsøsundtunnelen
medtotal reduksjonpå20,4%.Herer fartsreduksjonenerstørstmed6,7km/tfra 80,3km/ttil
73,7km/t.

Alle deberegnedeulykkesreduksjoneneerstore,varierendefra 11,4%i Helltunnelentil
20,4%i T1 løpeti Tromsøysund.Resultatenefra disseforsøkeneer dermedentydigpositive
og ermedpåå understrekeat SATK eret megetsterkttrafikksikkerhetstiltak i tunneler,på
linje medderesultatenesomtidligereeroppnåddfor vegi dagen.

Ulykkesreduksjonspotensiealer

Denforventedeulykkesreduksjonenberegnetforanerbasertpåfaktiskendringav fart målt
før og etterSATK. Detpresenterteberegningsverktøyetkanogsåbenyttestil beregningav
ulykkesreduksjonspotensialer.Disseerbenytterutelukkendepåmålingerav fart før SATK
er montertog basertpåenantakelseomat alle medkjørefartoverfartsgrensenreduserersin
fart og tilpasserdennetil fartsgrensen.I praksisbetyrdetteat denrelativerisikoentil gruppen
medfart >80km/tantaså bli reduserttil 1,0.Tabell S3visteat denrelativerisikoenfor denne
gruppamåltetterSATK ersværtnær1. (Hell 1,010,Eiksund1,011og Hvaler1,007).

Avslutningsvisi rapportenerdetgjennomførtenslik beregningogdetersamtidigvist
hvorledesulykkesreduksjonspotensialetavhengerav omenfjerneralle farter(setter
reaksjonsgrensenfor sanksjoner)overhhv80km/t,90km/teller100km/t.

Enslik beregningvil kunnebenyttesi framtidig versjonerav kriterier for bruk avPATK eller
SATK.
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1. Introduksjon.

ATK ble introduserti Norgei 1988.Dengangsom såkaltpunkt-ATK (PATK) hvoreneller
flere fotobokserble plassertpåenvegstrekninghvorskade-ogulykkestallenevarhøyeog
hvor i tillegg kjørefartenvarhøy.I 2013finnesomlag 340PATK bokseri Norge.

PATK er evaluertvedflereanledninger,bådemedtankepåeffektenpåulykkerog på
kjørefart.Detble konkludertmedat PATK varet sterktognødvendigvirkemiddeli
trafikksikkerhetsarbeideti Norge.Gjennomsnittlig ulykkesreduksjonble målt til ca16%,og
noehøyerefor dealvorligeulykkene.

Da nullvisjonenble introdusertpåsluttenav 1990-talletble detytterligerefokuspåreduksjon
av trafikkulykkenei Norge.Et ennåsterkerevirkemiddelbasert påsanksjonermot fart ble
introdusertgjennomstreknings-ATK(SATK) i 2009.SATK er basertpåsammeteknologiog
fototeknikksomPATK, menfor ytterligereå økevirkningener fotoboksenei SATK koblet
sammenpåenslik måteat detmuliggjørat dengjennomsnittligekjørefartenmellomto
fotobokserkanberegnes.Kjørefartenberegnesut fra strekningenslengde(km) ogdetmålte
tidsforbruket(t).

Effektenav SATK påkjørefartpåvegi dagen bleevaluertog rapporterti 2011ogble funnet
å væreetennåsterkerevirkemiddelfor å reduseretrafikanteneskjørefart.Via kunnskapom
sammenhengenmellomkjørefartog ulykker/skaderbledetforetattberegningersomvisteat
ulykkeseffekteneav SATK kunneværeoppmot3 gangersåhøyesomvedkonvensjonell
PATK. Fra2011og fram til i dager det etablertSATK på14stederi Norge.Detteutgjøresav
24 enkeltstrekningerpåvegi dagen.

Paralleltmeddenneetableringener deti regiavStatensvegvesen,Vegdirektoratetforetatt
eksperimentermedbruk avSATK i tunneleri Norge.Dettebetyrnyeutfordringerog
problemstillingerbådeav renttekniskkarakter,menogsåhvagjeldertrafikantenes
tilpasningertil systemet.

Dennerapportenomhandlerevalueringensom er foretattav SATK i tunneler.
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2. SATK på vegi dagen.

Effektenav SATK påkjørefartble evaluert i 2011(Ragnøy2011).Resultatenefra denne
evalueringener vist i tabell1, komplettertmeddatafra SATK etablertpåRV7 mellom
BrommaogNesbyeni Hallingdalsommeren2011.Somenreferanseog
sammenlikningsgrunnlagpresentereshovedresultatet i tabell1

Tabell1. Resultaterfra evaluering avSATK.Stedsident,lengde,ÅDT,fartsgrenseogmålt
kjørefartfør- ogetterSATK.

Somdetframgårav tabellener detmålt til delsstoreeffekterpåkjørefarten.Størstereffekten
påAlvdal, RV3, Hedmarkhvor deter måltenfartsreduksjonpå10,2km/t, fra 88,5km/ti før-
situasjonentil 78,3km/ti etter-situasjonen.TilsvarendereduksjonerpåE6,Dovreskogenmålt
til 8,8km/t.PåE18,Bakkevanner reduksjonenmålt til 2,7km/t,fra 76,7km/ttil 74,0km/t.Det
er verdå merkesegat farteni førsituasjonen herer lavereennpådeandrestedene.
Gjennomsnittsfartener her76,7km/tfør SATK, hvilket er noelavereennfartsgrensen.Med
denspredningenav farten(målt i km/t) somfinnesher,innebærerdettelikevel at 36,8%
kjørerfortereennfartsgrensen.

Denoppnåddefartsreduksjonenviserenklar sammenhengmeddenmåltefartenfør SATK er
etablert.

PåNesbyen,Rv7 i Hallingdal,redusereskjørefartenpåden6700mlangestrekningenfra
A(Bromma)til B(Nesbyen)vedintroduksjon av SATK med4,9km/tfra 77,5km/ti før-
situasjonentil 72,6km/ti etter-situasjonen.Spredningenreduseresfra 8,7km/ttil 5,4km/t.
Andelenmedkjørefartoverfartsgrensen,80km/t, reduseresfra 37,7%til 6,0%.Andelenmed
kjørefartover90km/ter i situasjonenetterSATK redusertfra 7,9%til 0,4%

Detteervist i figur 1

Figurenviservidereatkjørefartenmålt i fotobokseneA og B reduseresmerennpå
strekningen.I punktA(Bromma)reduseresfartenmed11,8km/tog i punktB (Nesbyen)med
12,8km/t.Detteerhelt i trådmedresultatenefra deandreSATK påvegi dagensomer
evaluert.Reduksjonener gjennomgåendestørrei punktB enni punktA og størrei punktene
ennpåstrekningen.

Sted Fylke Veg Lengde Ådt Farts Kjørefart km/t
nr 2009 grense Før Etter Redusjon

m kjt/dag km/t SATK SATK %

Bakkevann Telemark E18 8600 6500 80 76,7 74,0 2,7

Dovreskogen Oppland E6 5059 3425 80 89,4 80,6 8,8

Alvdal Hedmark RV3 9530 2125 80 88,5 78,3 10,2

Nesbyen Buskerud RV7 6700 5000 80 77,5 72,6 4,9
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3 SATK i tunneler.

3.1Genereltomplasseringav fotobokseri tunneler.

En tunnel(heletunnelen)erå betraktesomet vegelementhvor risikoenfor ulykker (ul/mill
kjtkm) er lavereennfor vegi dagen,menhvorkonsekvenseneav eventuelleulykker normalt
vil værehøyereennpåvegi dagen.

Risikoener imidlertid sterktvarierendei deulike soneneentunnelvanligvisdelesoppi.
Detteframgårav figur 4 somogsåviserberegnetrisikoenfor trafikkulykker i deulike sonene

basertpåto ulike norskekilder. (ref)

Figur 4: Risiko(ul/mill kjtkm)i ulike tunnelsoneretterEngebretsenog Amundsen2008og
Amundsenog Ranes1997.Ettløpstunnelmedtovegstrafikk.

Sidenfigurenvisertunnelermed tovegstrafikk ersonenesymmetriskommidtsonen.Somdet
framgårer risikoensynkendefra omlag0,25-0,30ul/mill kjtkm i inngangssonenetil om lag
0,07-0,10ul/mill kjtkm i midtsonen.Detteinnebærerat ulykkesrisikoeni sone1 ogsone2 er
høyereennrisikoenpåvegi dagen. Av trafikksikkerhetsmessigehensynmedtankepå
distraksjoneretc.vil detderfor ikke væreønskeligå plassere fotobokseri dissesonene.

Meddettemenesat eventuellefotobokserbørplasseresentenca.50-100mutenfor
tunnelmunningeneller trekkestilsvarendeinn i tunnelen(beggeregneti fartsretningen).Det
er ikke sammerisikoøkningknyttettil utkjøringenav tunnelen,menogsåherer risikoennoe
høyereennfor vegi dagen,slik at plasseringav fotobokserbørunngås.Detteharliten
konsekvensfor tunnelermedtovegstrafikk.

Engebretsen og Amundsen 2008

Amundsen og Ranes 1997

Sone1 S o n e2 S o n e3 Midtsone Sone3 Sone2 Sone1
Sone 4 i dagen

50 m 50 m 100 m 100 m 50 m 50 m

0,00

0,05

0,10

0,15

0,20

0,25

0,30

0,35

1 2 3 4 3 2 1

Uf (ul/mill kjtkm) i ulikesoner
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3.2SATK i tunnelgir nyeproblemstillingerog utfordringer.

Selvomrisikoentotalt setter laverefor tunneler ennfor vegi dagen,rapporteresdetstadig
omenkeltetrafikantersomvelgersværthøykjørefartgjennomtunneler.Tunnelensom
elementer, i enslik sammenhengmegetspesiellidet katastrofepotensialetet stort.En
eventuellulykke i storfart vil kunnehakatastrofale følgerbådefor trafikantenei detaktuelle
kjøretøyet,menogsåfor andrevegfarendei tunnelen.

Samtidiger detvanskeligfor politiet ågjennomføreordinærefartskontroller i tunneler.Dette
hardelsmedtekniskeforholdå gjøre,menogsådetfaktumatdetkanværevanskelig/lite
hensiktsmessigfor politimennenefysisk å gjennomførekontrollenei tunnel(HMS).

Det erderforfleregrunnertil at deter gjennomførtforsøkmedSATK i tunneler.

3.3Aktuelle problemstillinger

Det harværtønskeligå foretaforsøki flereulike typertunnelermedtil delsulike
problemstillinger.

Følgendebeskrivelserble forelagtStatensvegvesensregionermedtankeomåforeslåaktuelle
tunneler:

Flate tunneler (med relativt neglisjerbar vertikalkurvatur)
Disseharikke storhøydeforskjell slik atkjørefartenvil være relativt jevnog uavhengigav
geometrien.Enønskerherå etablereSATK påenstrekningsomstarterog stopperutenfor
beggetunnelmunningeneogsåledesdekkerheletunnelen,dvsanslagsvis100-200m utenfor
tunnelmunningen.TunnelenkangjernehaPATK fra tidligere.

Undersjøiskeettløpstunneler(med trafikk i beggeretninger)
Erfaringviserat detkjøresmegetfort i slike tunneler.Det harværtdødsulykkermedflere
drepte,hvorhastigheteneharværtsværthøye(over150km/t). Vi menerat detnok ikke vil
væreaktueltå benytteSATK fra munningtil munninggrunnethøydeforskjellenogstigningen
somnormalter i undersjøisketunneler.Det kan ogsåværeønskeligå prøveSATK kun i
nedoverkjøringen(halvetunnelen).Dagenskjøretøyerharstorekraftressurserogdeterderfor
mulig åkompenserefor eventueltSATK nedover, medenøktkjørefartoppover.I tunnelmed
erfaringsmessigmegethøytfartsnivåvil vi derfor foreslå2 påfølgendeSATK anlegg.Ett
nedoverogett oppover.Detteinnebæreratet ATK punkti bunnenmåfungeredelssomet
sluttpunkti deteneSATK anleggetog somstartpunkti detneste.

I undersjøisktunnelhvor detalleredeer etablertPATK i bunnenønskervi å testeut
sammenkoblingenav dissetil enSATK. Dettesikrergodefør-data,og vil kunnedemonstrere
mulighetenfor sammenkoblingav eksisterendepunkt,samtat vi får mulighetentil å sepå
effektenav kjørefartenvedågåoverfra PATK til SATK.
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Undersjøisketoløpstunneler

Meddettemenesundersjøisketunnelerhvor trafikken ersåstoratdebestårav to tunnelløp
medensrettettrafikk, gjernemedflere felt i hvert løp.

Ogsåherererfaringatkjørefartener sværthøy,ogSATK bør utprøvesi tunnelermedkun en
trafikkretning,menmedflere kjørefelt.Plasseringenav SATK vurderespådetenkeltestedet.

3.4Stederfor utprøving

SidenSATK i tunnelerå betraktesomet settmedforsøkhvorulike problemstillingerønskes
belyst,er ikke dagenskriterier for ATK helt relevante.Somfor konvensjonellPATK og for
SATK i dagenervirkningsmekanismendensamme.Gjennomå få trafikantenetil å senke
kjørefartenreduseresbådeulykkenesantallog alvorlighetenav skadenei denenkelte
ulykken. En forutsetningfor PATK eller SATK påvegi dagenerderforbasertpåbådehøye
ulykkestallog høyfart.

For SATK brukt i tunnel,kanspesieltulykkeskravetlempesnoei forhold til PATK. Detteut
fra risikoenfor ulykkermedstort katastrofepotensiale,menogsåut fra et genereltønskeomå
værenoemerproaktivvedbrukav SATK i tunnel.

Ved valg av stederfor utprøvinger detlikevel forsøktå leggetil grunnenkombinasjonav
ulykkessituasjonenogkjørefarteni ensituasjonfør SATK blir introdusert.

Tabell3 viserdestedenesomervalgt for utprøvingog evalueringav SATK i tunnel.

Tabell3: Opplysningeromtunnelervalgt for utprøvingavSATK.Tunnelnavn,Fylke,veg
nummer,typetunnel,lengde, ÅDT 2010og fartsgrense.

Av tabellenframgårtunnelensnavn,fylke, vegnummer,typetunnel,samtlengde,ÅDT og
fartsgrense.

Tunnel Fylke Veg Typetunnel Lengde Ådt Farts
navn nr 2010 grense

m k j t / d ø g nk m / t
Hell Sør/Nord Trøndelag E6 Flat 3928 15000 80

tovegstrafikk

Eiksund MøreogRomsdal FV653 Undersjøisk 7840 2030 80
tovegstrafikk

Tromsøysund Troms E8 Undersjøisktoløp 2021+2016 5030/4680 80
envegstrafikk (i hvertløp)

Hvaler Østfold Fv108 Undersjøisk 3887/3874 2000 80
tovegstrafikk
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4 Datainnsamling ogmetode.

Hensiktenmeddenneevalueringener, i likhet med detsomtidligereer gjort for SATK påveg
i dagen,å undersøkeeffektenav SATK brukt i tunneler.

Reduksjonavulykker ogskadeomfanger hovedhensiktenmedSATK bruk genereltog i
tunnelerspesielt.Evalueringaveffektenpåulykkerkreverimidlertid relativt langetidsserier.
Sidensammenhengenmellomkjørefartog ulykker /skaderervel kjent fokuseresden
mellomliggendevariabelenfart ogsåi dennestudien.

Ved evalueringeneav SATK påvegi dagenble fleremålemetoderfor fart benyttet.Meddette
menesfartsmålingerbasertpånedfrestesløyferi vegbanen ogpåradar.Delerav
måleoppleggetvarbasertpåtimemålingerog aggregertefartsmålinger.I kapittel2 vises
resultaterbasertpåtimemålingerav fart. Mendetvisesogsåhvorledesmeromfattende
analyserkreverenkeltkjøretøydata.Meddettemenesat fartsdatafra hvertenkeltkjøretøy
lagres.Dettesikrerfleksibilitetog mulighettil i etterkantå «produsere»detdatamaterialet
somerønsket.Det begrepsapparatetsomerutviklet i kapittel6 omfartensbidragtil risiko
understrekerogsådettebehovet.

Fartsmålingenei detteprosjekteter foretattutelukkendemedsløyferi vegbanen.Før-
målingeneergjort medegnemålepunkter/ tellepunkter,mensettermålingenei defleste
tilfelle ogsåergjort vedhjelpav nedfrestesløyferellerkabler,mendasløyfer/kablertilknyttet
selvefotoboksene.I noentilfelle hardetvært nødvendig(somf eksi Hvalertunnelen)å
anleggeegnetellepunktuavhengigav ATK boksenefor å foretabådefør- ogettermålinger.

Effekteneer målt vedhjelpav før- ogetteranalyserbasertpåendirektesammenlikningav
målt kjørefartfør SATK er montertmedkjørefartetterSATK er montert.Detteergjort uten
kontrollgruppe.Dersomfarteni entunnellik tunnelensomharfått SATK, haddeendretsegi
sammeperiodesomfør- og etter-målingerer gjennomført,burdedetværtkorrigertfor enslik
endring.Detteerspesieltaktueltdersomfør- og etterperiodenstrekkersegoverlengretid og
detergrunntil å antaat andreforhold ennSATK harmedvirkettil å endrefartenmellomde
to periodene.Slik korreksjoner ikke gjort.

Det kanderforikke utelukkesat dettekanværeenfeilkilde.

Vi harimidlertid, utfrakunnskapomendringav kjørefartpåvegnettetgenereltovertid,
vurdertdettetil å væreensværtbegrensetfeilki lde.Vi vil dessutenleggevekt påå trekke
eventuellekonklusjoneromfartsendringerpåetkonservativtgrunnlag,selvomendringene
strengttatt kanværestatistiskholdbare.I praksisbetyrdetteav vi uansettomfangav målinger
ikke vil tilleggeendringerpåmindreenn1-2km/t noenvekt,selvomantalletmålingerer så
stortatdestrengttatt ersignifikante.Detteer i trådmedtidligerepraksis.

Alle målingerharskjeddi nærtsamarbeidmedansvarligeATK-kontakteri denenkelte
region.
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Kjørefartener relativt lik i deto punktenesørognord.Gjennomsnitteterhhv 80,2km/tog
80,6km/t.Målingeneer foretatti uke8 i 2012.

I målepunktetHell midt er fartennoelavereenni deto andrepunktene.Dettekanhasin årsak
i «arven»fra dentidligerePATK punktet,mendet kanogsåhasin forklaring i atdettepunktet
ligger innei tunnelen,ogat denneharsåkalteFleximarkssom midtmarkering,hvilket gjør
følelsenav kjørefeltenenoesmalere.Dettekanbidratil redusertfart.

Andeleneover80km/terhenholdsvis49,3%,32,2%og 52,7%i detrepunktene.

Fartsnivåetfor Hell tunnelener litt høyereennenkeltkjøretøymålingenefra Roløkkenviseri
figur 2(1-1,5km/t), mensfarteni midtener litt lavere(1 km/t). Tidspunktpååreter uke11 for
Roløkkenog uke8 for Hell. Fartsnivåog fartsfordelingi punktSør,rett før tunnelenstarter,
likner (naturlignok) mestpåmålingenefra Roløkken.

Etter-målingenei Hell tunnelener foretatti uke16 ogdesamlederesultatenefør- ogetter
SATK er vist i figur 8.

Figur 8: Før og etterSATK,Helltunnelen,E6,Trøndelag.
Antall kjøretøy,gjennomsnittsfart,spredningogandeloverhhv80og 90km/t.I fotoboksA
(Hell sør),påstrekningenAB og i fotoboksB (Hell nord)

Før-situasjoneni midtpunkteterhersammenliknetmedetter-situasjonenfra SATK-
målingene,menspunkteneA (Hell Sør)ogB(Hell Nord) er identiskepunkter.Målingeneer
herforetatti selveSATK-punktene.

Figurenviserat installasjonenav SATK redusererfartenmed2,6km/tfra 77,9km/ttil
75,3km/t.Før-målingenerhergjort i midtpunktet (HP1km100)og sammenliknetmeden
strekningsmålingi etter-situasjonen.Sidenpunkthastighetervil kunnevarierenoekandet
derforikke utelukkesat fartsreduksjonenhar værtnoestørre.
Resultateneviservidereenreduksjonpå4,4km/ti punktA og 5,5km/ti punktB. Dette
mønstereter i trådmedtidligereresultaterfor SATK i dagengjengitt foran.Ogsåfor vegi

Midt punkt Strekning
Før Etter Endring% A� B Endring% Før Etter Endring%

Antall 47637 36899 35572 47562 36899
Gjsnitt km/t 80,2 75,8 � 4,4 77,9 75,3 � 2,6 80,6 75,1 � 5,5
Spredningkm/t 8,4 7,2 � 1,2 6,0 4,2 � 1,8 6,7 6,1 � 0,6

Andel>80km/t 49,3 23,2 � 26,1 32,2 10,2 � 22,0 52,7 18,1 � 34,6
Andel>90km/t 10,0 3,3 � 6,7 2,7 0,4 � 2,3 7,0 1,0 � 6,0

A Hellsør BHellNord

80,2

75,8

77,9

75,3

80,6

75,1

72
73
74
75
76

77
78
79
80
81

Før Etter Før Etter Før Etter

A HELLSØR Midt� punkt StreknA� B B HELL NORD



20

dagenfinnerenat reduksjoneni punktA erstørreennpåhelestrekningenog at reduksjonen
er størsti punktB.

Andelenmedkjørefartoverfartsgrensener32,1%i midtpunkteti før-situasjonen.Dette
reduserestil 6,0%i situasjonen etterSATK er innført.I punktA er andelenover80km/ti
førsituasjonen49,3%.Dennereduserestil 23,2%.Tilsvarendei punktB er52,7%i før-
situasjonensomreduserestil 18,1%.De relativt høyeandelenemedkjørefartover
fartsgrenseni punkteneA ogB og ikke påstrekningen,kantydepåat trafikanteneharforstått
virkemåtentil SATK i Hell tunnelenbedreenntilfellet varvedNesbyeni Hallingdal.

Det ervidereverdå merkessegdensværtjevnekjørefartengjennomheletunneleni etter-
situasjonen.Kjørefarteni punktA og B samtgjennomsnittetfor helestrekningenviseri
praksisingenvariasjon.De måltefartene erhhv 75,8km/t,75,3km/tog75,1km/ti detre
punktene.Enmulig forklaringpådettekanværeat trafikkmengdenomdagen(somutgjør
mestepartenav gjennomsnittet)er såstorat dettei segselvforklarerdensværtjevnefarten.

Tabell4 viserfartsfordelingeni målepunktHell sør(Hommelvik)for natt(kl 00-06)ogdag.

Tabell4:Fartsfordelingi førsituasjoneni tellepunktHell sør(Hommelvik),E6,Trøndelag.
Inndeltetternattogdag.Antall kjøretøytotalt ogandeleri ulikefarts-fraksjoner%.

95,1%av trafikkenavviklespådagen.Det kjøresi gjennomsnitt1,2km/traskerepånatten
sammenliknetmeddagen.Pånattener detdessuten ennoehøyereandelmedkjørefarterover
85km/t.Forskjellenemellomnattog dager imidlertid ikke såstoratdettealenekanforklare
de«jevne»fartsmålingenegjennomtunnelen.

I likhet medfor vegi dagener detforetattberegningersomvisergjennomsnittligkjørefartfor
trafikantersomgjenkjennesi eneller beggefotobokser.(seogsåfigur 3). Bakgrunnener
virkningsmåtenfor SATK, hvordeterstrekningsfartenfra A til B sommålesogeventuelt
sanksjoneres.I prinsippetkanderfor boksA (ellerB) passeresi envilkårlig kjørefartutenat
detiverksettesnoensanksjon.Trafikantenkanf eksstansepåenhavarilommei tunnelen.For
å undersøkedetteer kjørefarteni situasjonenetterSATK målt for desomergjenkjenti begge
fotoboksene(A ogbeggeellerB og begge)og for desombareer gjenkjenti enavdem(enten
A ellerB).

Andeli % N a t t D a g
kjøretøytotalt 4,9 95,1
over105km/t 1,7 0,5
<100,105] 1,8 0,8
<95,100] 4,6 2,4
<90,95] 8,5 6
<85,90] 17,3 14,5
<80,85] 22,5 24,8
over80 km/t 56,4 49

Gjennomsnittkm/t 81,3km/t 80,1km/t

Fartsfordelingpunkt Hellsør.Natt/Dag
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Målingerfra topptil topp,fra A1 til B2 viserat strekningsfartener 74,5km/t, ogdenligger
somdennødvendigvismå,mellomstrekningshastighetenepåS1ogS2.

Dennestetabellener mentsomenoppsummeringavhovedresultatenefra defire periodenei
Eiksundtunnelen.

Tabell7: Før- ogetteranalyseav PATKogSATKi defire periodenei Eiksundtunnelen,
Fv653,MøreogRomsdal.Oppsummeringav resultater.

I periode1 før ATK etablereser farteni gjennomsnitt80,5km/ti beggeretningersamlet.Mer
enn50%kjørermedfart over80km/tog ca16%harkjørefartover90km/t.Ved å etablere
dobbeltPATK i bunnenfaller kjørefartenmed 9,4km/tfra 80,5km/ttil 71,1km/t.

Samtidigemålingeri ned-løpeneviseratgjennomsnittsfarteni nedløpetfra Eiksunder hhv
86,0km/toppog 84,4km/tned.Andelenemedkjørefartover80km/ter63,5%(opp)og70,1%
(ned).Det kjøresbetydeligforterei dettenedløpetenndetgjør i nedløpetfra Ørstahvor
gjennomsnitteneer 77,9km/t(opp)og80,52(ned).

I måleperiodenmedfull SATK (periode4) er detresnittfartenei S1,S2,ogS3hhv75,2km/t,
73,3km/tog75,3km/t. Andelensomkjørerfortereenn80km/teromlag 10%.Men
spredningener megetliten ogandelenmedkjørefartover90km/tmindreenn1 %.

FØR mellomperiodemedPATKi bunnen EtterSATK
periode1 p e r i o d e2 per iode3 (Ørsta) periode4
bunn bunn Opp Ned S1ned S2opp S3ned

Gjnitt km/t 80,5 71,1 77,9 80,5 75,2 73,3 75,3
Spredningkm/t 11,9 7,2 10,3 8,5 4,7 6,3 4,9

Andel>80 50,0 5,9 37,6 49,8 11,1 7,7 11,3

>90 16,5 0,7 9,3 11,4 0,5 0,2 0,5

>100 0,2 2,0 1,9
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Denøvredelenav tabellenvisersnittfarteni deto tellepunktenefør SATK. I bunnen,km3582
er gjennomsnittsfarteni retning2 motFredrikstad77,8km/t.37,1%kjørerfortereenn
fartsgrensenog 11,3%kjørerfortereenn90km/t. I punktkm 3000i stigningenpå10%er
farten79,3km/tog43,8%kjørerfortereennfartsgrensen.Spredningeni deto punkteneerca
11km/t,somer relativt høyt.

Dennedredelenav tabellenviserresultatenefra målepunkteneetterSATK er installertog fra
målingeri selveATK-boksene.I målepunkteti bunnenav tunnelen(km 3582i før-
situasjonenog3560i etter-situasjonen)harfartenblitt redusertmed6,4km/tfra 77,8km/ttil
71,4km/t.Andelenmedkjørefartover80km/ternå6,1%.Dettebunnpunkteter i etter-
situasjonendetpunktethvorkjørefartenerhøyest,menlikevel betydeliglavereenn
fartsgrensen.Lavesterkjørefarteni ATK-boksenehhv63,2km/t i A2 (km 4670)og 64,6km/t
i B2 (km 1800).Spredningener noereduserti forhold til før- situasjonen.I punkteneøst(km
5350)ogvest(km2400)erkjørefartenhhv 70,0km/tog 65,5km/t.

Lengsttil høyrei dennedredelenav tabellenframgårat dengjennomsnittligekjørefartenpå
SATK strekningenA2-B2 (helestrekningen)er 68,8km/t.Andelenover 80km/ter1,0%og
spredningener 5,6km/t.

Resultatenefra Hvaleri retning2 viserat determulig, i enundersjøisktunnel,i likhet meden
flat tunnel,å benytteto SATK-bokseri enretning plassertvedtunnel-portalenefor å regulere
kjørefartentil nivå underfartsgrensen.Deter verdå merkesegi Hvaler,at deti motsatt
retningfinnestreATK-bokserhvoravenerplasserti bunnen.Detkanikke utelukkesat
baksidenpådenneer medpååreduserefarteni bunnenogsåi retning2. Det er imidlertid ikke
særligsannsynligat dennevirkningenerspesieltstor.
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medførerenrisikoøkningpå3,6%for helegruppen,sammenliknetmedom dealternativt
haddevalgt enkjørefartlik 80km/t.Ulykkesreduksjonenvedå få dennegruppenskjørefart
reduserttil 80 km/t ville vært3,4%.(=1-1/1,036).

6.2Redusertrisiko og redusertulykkestalli fartsintervaller.

Dersomenfartsfordelingsplittesoppi ulike intervallerkandentotalerisiko vha
eksponentialmodellenberegnessometmultiplum avrisikobidragenei hvertintervall.Vedå
gjøredettefør ogettereninstallasjonav SATK kanrisikoendringenogenforventetendring
av antallulykkerberegnesog relaterestil endringeri detenkeltefartsintervall.

Detteer vist i tabell11.Eksempleterhentet fra Roløkken,Rv7 i Hallingdal,og dataene
tilsvarerfigur 2.

Tabell11: Relativ-og totalrisiko i fartsfordelingenfør og etterSATKRoløkken,RV7 i
Hallingdal. Andeleri %, snittfart i km/t.

Denøvredelenav tabellengjeldersituasjonenfør SATK er installert.Dentotale
gjennomsnittsfartener 79,0km/tmedenrisiko relativt 80km/tpå0,967.

58,0%harkjørefart<=80km/t.Gjennomsnittsfarteni dennegruppaer 73,3km/tog den
relativerisikoenfor dennegruppablir 0,796(=eksp(0,034*(80-73,3)). Dennegruppasbidrag
til dentotalerelativerisiko er 0,876(=0,7960,58 ).

FØRSATK Andel Snittfart Relativ Totalt

Fartsintervall % km/t risiko risikobidrag

<=80 58,0 73,3 0,796 0,876

<80,90] 32,5 84,0 1,146 1,045

<90,100] 7,6 93,7 1,593 1,036

>100 1,9 106,9 2,496 1,018

>80kontroll =1,045*1,036*1,018= 1,102

>80 42,0 86,8 1,260 1,102

Allekontroll =0,876*1,102= 0 , 9 6 7

ALLE 100,0 79,0 0,967 0,967

ETTERSATK Andel Snittfart Relativ Totalt
Fartsintervall % km/t risiko risikobidrag
<=80 92,3 68,3 0,672 0,693

<80,90] 6,4 83,3 1,119 1,007

<90,100] 0,9 93,8 1,599 1,004

>100 0,4 107,8 2,573 1,004

>80 7,7 85,7 1,214 1,015

Alle 100 69,7 0,705 0,705
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42,0%harkjørefart>80km/t.Gjennomsnittsfarteni dennegruppener 86,8km/tog den
relativerisikoenfor gruppener1,260.Dennegruppasbidragtil total risiko for alle trafikanter
er 1,102.

Somenkontroll kandadentotalerelativerisiko for helefartsfordelingen(=0,967)også
beregnesvedå multipliseredenrelativerisikoenfor deto intervallene(0,876*1,102=0,967).

Påsammemåtekandentotalerelativerisikoenfor alle medkjørefart>80km/t(= 1,102)
beregnesvedå multipliseresammenrisikobidragenefra hvertav detre fartsintervallene
<80-90],<90-100]og<100km/t(1,045*1,036*1,018=1,102).

Dennedredelenav tabellenvisertilsvarendeoppstillingetterSATK er installert.Den
gjennomsnittligekjørefarteni hele fartsfordelingenreduseresmed9,3km/tfra 79,0km/ttil
69,7km/t.Dentotalerelativerisikoenreduserestil fra 0,967til 0,705.Alle fartsintervaller
bidrartil reduksjoneni dentotalerisikoen.Naturlig nokvil denrelativerisikoenkunneøkei
enkelteintervall medhøykjørefart(i gruppa>100km/tøkergjennomsnittsfartenfra
106,9km/ttil 107,8km/t),meni kraft av at antalleti densammegruppasynker(fra 1,9%i før-
situasjonentil 0,4%i etter-situasjonen)vil bidragettil total risiko likevel synke.

Resultatenei tabellenindikererat dentotalerisikoenendresfra 0,967i situasjonenfør til
0,705etterSATK. Detteerenrelativendring (etter/før)på0,729(=0,705/0,967),hvilket
tilsvarerenforventetreduksjoni antallulykkerpå27,1%(=1-0,729).

Detteer vist i tabell12,somogsåviserendringeri relativ risiko og forventet
ulykkesreduksjonfra hvertfartsintervall.

Tabell12:Fartsintervallenesbidrag til total relativ risiko før ogetterSATKRoløkken,RV7 i
Hallingdal. Endringi relativ risiko og tilhørendeforventetreduksjoni antall ulykker(%).

Tabellenviseratdentotaleberegnede,forventedeulykkesreduksjonener 27,1%.Oppsplitteti
deulike fartsintervalleneframkommerat denstørstereduksjonenfinnesi gruppenmed
kjørefart<=80km/thvor reduksjonenerberegnettil 20,9%.

FØR ETTER Endring Ul red
Fartsintervall Totalt risikobidrag Totalt risikobidrag etter/før %

<=80 0,876 0,693 0,791 20,9

<80,90] 1,045 1,007 0,963 3,7

<90,100] 1,036 1,004 0,969 3,1

>100 1,018 1,004 0,987 1,3

>80 1,102 1,015 0,921 7,9

ALLE 0,967 0,705 0,729 27,1
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7. Beregnetulykkesreduksjon somfølgeav SATK.

Ved hjelp avbegrepsapparatetutviklet i kapittel 6 kandetnåberegnesenforventet
ulykkesreduksjonsomfølgeav SATK installasjonenei ulike tunnelene.

7.1Helltunnelen

Det er tatt utgangspunkti målepunktetHell midt, vist i figur 7, hvor fartenfør SATK er
77,9km/ti gjennomsnitt.Risikoberegningenervist i figur 22.

Figur 22: Beregnetrisiko og ulykkesreduksjonetterSATKHelltunnelen,E6,Trøndelag.

Farteni gruppa>80km/ter i gjennomsnitt84,3km/ti førsituasjonen.Med enandelav
totaltrafikkenpå32,2%bidrardennegruppamedet bidragtil totalerelative risikoeni
førsituasjonenpå1,048.I etter-situasjonener risikobidragetfra dennegruppareduserttil
1,010,hvilket tilsvareret forholdstall(etter/før)på0,964ellerenforventetulykkesreduksjon
på3,6%(1-1,010/1,048).Det størstebidragettil risikoreduksjonener fra gruppa<80,90]km/t
somalenebidrarmeder reduksjonpå2,5%.Det totaleulykkesreduksjonspotensialet(hvis
ingenhaddefart >80km/ti etter-situasjonen)er beregnettil 4,6%.Det oppnådderesultatetpå
3,6%viseratkjørefartenetterSATK er betydelig redusert,hvilket ogsågjenspeilesi at den
relativerisikoeni gruppa>80km/tetterSATK er1,010.

Dentotaleulykkesreduksjonensomfølgeav SATK erberegnettil 11,4%.Størstedelenav den
totalereduksjonenkantilskrivesgruppenmedkjørefart<=80km/t. Dennegruppareduserer
sin fart fra 74,9km/ti før-situasjonentil 73,5km/ti ettersituasjonen,samtidigsomstørrelsen
av gruppaøkerfra 67,8%til 91,4%.I situasjonenetterSATK erdet8,6%somkjørermedfart
>80km/t.0,3%harkjørefart>90km/t.

Hell,E6,Trøndelag Ulykkesreduksjonetter SATK

FØR ETTER ENDRING Ulykkes
Fartsintervall Andel Snittfart Relativ Totalt Andel Snittfart Relativ Totalt etter/før reduksjon

km/t % km/t risiko risikobidrag % km/t risiko risikobidrag %
<=80 67,8 74,9 0,840 0,889 91,4 73,5 0,801 0,817 0,919 8,1
>80 32,2 84,3 1,157 1,048 8,6 83,5 1,125 1,010 0,964 3,6

<80,90] 29,5 83,3 1,120 1,034 8,2 82,9 1,105 1,008 0,975 2,5
<90,100] 2,4 93,1 1,562 1,011 0,3 93,2 1,565 1,002 0,991 0,9

>100 0,3 106,9 2,496 1,003 0,0 109,3 2,706 1,000 0,998 0,2

Alle 100,0 77,9 0,931 0,931 100,0 74,3 0,825 0,825 0,886 11,4
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Genereltlikner risikoprofileni denneflate tunnelenrisikoprofilen beregnetpåRoløkken,
RV7, Hallingdal(vist i figur 20).Totalbidragettil risikoreduksjonerstørsti gruppenmedfart
<=80km/t.I gruppenmedfart >80km/tutgjørbidragetomlag entredelav totalenog av detre
fart-fraksjoneneerbidragetstørstfra gruppen<80,90]km/t.

7.2Eiksundtunnelen

Beregningenei før-situasjonenerbasertpåtellepunktkm8630(felt ned)i nedløpetfra Ørsta,
vist i figur 12 . Her ergjennomsnittsfartenmålt til 80,6km/t.I etter-situasjonener resultatet
fra SATK-S3(vist i figur 13)benyttet.Gjennomsnittsfartenerhermålt til 75,3km/t.

Figur 23: Beregnetrisiko og ulykkesreduksjon etterSATKEiksundtunnelen,Fv653,Møreog
Romsdal.

Ogsåhererdetetvisstbidragfra beggegruppermedfart hhv <=80km/tog <80km/t.Størster
bidragetfra gruppa>80km/t.Her reduseresdenrelativerisikoenfra 1,126før SATK til 1,011
etterSATK. Forholdstalletbil dermed0,898tilsvarendeenberegnetrisikoreduksjonpå
10,2%.Gruppa<=80km/tbidrarmedentotal reduksjonpå7,0%

Det eromlag sammebidragfra beggegrupper medfart <80,100]km/tmedca4,5%hver,men
ogsågruppa>100km/tbidrar.Dengjennomsnittligefarteni gruppaøkerbetydelig,fra
107,9km/ttil 113km/t.Men sidenstørrelsenavgruppareduseresfra 1,9%i før-situasjonentil
0,1%i etter-situasjonen bidrargruppaalenelikevel med enulykkesreduksjontilsvarende
1,7%. DennereduksjonenerstørreenntilsvarendegruppepåHell hvor reduksjonenvar
0,2%.Det totaleulykkesreduksjonspotensialetfor demedfart >80km/terberegnettil 11,2%.
I forhold til detberegnederesultatpå10,2%betyr detteat farteni etter-situasjonener
betydeligredusert,medenrelativ risiko på1,0011i situasjonenetterSATK.

Eiksund,FV653,Møre og Romsdal Ulykkesreduksjonetter SATK

FØR ETTER ENDRING Ulykkes
Fartsintervall Andel Snittfart Relativ Totalt Andel Snittfart Relativ Totalt etter/før reduksjon

km/t % k m / t r i s i k orisikobidrag % k m / t r i s i k orisikobidrag %
<=80 50,2 74,2 0,821 0,906 88,7 74,3 0,824 0,842 0,930 7,0
>80 49,8 87,0 1,269 1,126 11,3 82,9 1,104 1,011 0,898 10,2

<80,90] 38,7 84,4 1,161 1,060 10,8 82,2 1,078 1,008 0,951 4,9
<90,100] 9,3 93,6 1,588 1,044 0,4 93,0 1,556 1,002 0,960 4,0

>100 1,9 107,9 2,582 1,018 0,1 113,0 3,071 1,001 0,983 1,7

Alle 100 80,6 1,021 1,021 100 75,3 0,852 0,852 0,835 16,5
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8. Beregningerav det totale ulykkes reduksjonspotensiale.

Somvist foranerdetmulig å beregneet ulykkesreduksjonspotensialefor enSATK
installasjonpåbakgrunnav førmålinger.Detteerbasertpåenantakelseomat alle somi
utgangspunktetharenkjørefartstørreennfartsgrensenreduserersin kjørefarttil fartsgrensen.
I kapittel7 erslike beregningerkommentert i forhold til hvasomfaktiskoppnåsav
fartsreduksjonervedmålingerfør- og etterSATK. Beregningenehervisteat gruppenmedfart
>80km/t(fartsgrensen)i før situasjoneni storgradreduserersin kjørefart.Dettevisesbl a ved
at denrelativerisikoenetterSATK er li ten,i betydningennær1,0.Detteharmonerermed
tidligerekunnskapomat effektenav ATK generelterenfunksjonav fartenfør ATK
installeres.

Fordelenmedberegningerav potensialerer atdissegjørespåbakgrunnavmålingerfør
SATK installeresogrepresentererenforventningtil hvilke resultatersomkanoppnås.

Slike beregningerkanbli aktuelle i forbindelsemedutarbeidelseav kriterier for ATK bruk
genereltog for SATK spesielt.

8.1Valderøytunnelen

Figur 25 viseret eksempelpåenpotensial beregningfra Valderøytunnelen,FV653,Møreog
Romsdal.Fartsmålingeneer foretatt i etsnitt i bunnenav tunnelen.

Figur 25: Beregnetpotensialefor risiko- ogulykkesreduksjonfor SATK,Valderøytunnelen,
FV653,Møreog Romsdal.

Valderøy,FV653,Møre og Romsdal

FØR Innslag Relrisiko Endring Ulykkes
Fartsintervall Andel Snittfart Relativ Totalt km/t FØR ETTER etter/før red%

km/t % k m / t r i s i k orisikobidrag 80 1,352 1,000 0,740 26,0
<= 80 23,3 68,7 0,680 0,914 90 1,259 1,000 0,794 20,6
>80 76,7 91,6 1,482 1,352 100 1,119 1,000 0,894 10,6

<80,90] 40,8 85,1 1,190 1,074
<90,100] 24,4 94,3 1,624 1,126

>100 11,5 108,7 2,657 1,119

Alle 100,0 86,2 1,235 1,235
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Resultateneerbasertpåmålingerav enkeltkjøretøyeri etsnitt i tunnelen.

Erfaringenefra Hvalertunnelenvist i kapittel5.3,viseratdette gjernekanværeetpunkt
plasserti «bunnen»av enundersjøisktunnel,ellermidt innei enflat tunnel,slik detteer vist
fra Hell.

Figur 25 fra Valderøyviserat gjennomsnittsfartenfor alle trafikanterutenSATK er 86,2km/t.
I gruppa>80km/t(somer fartsgrensen)ersnittfarten91,6km/t. Dersomdissetilpassersin fart
til fartsgrensenreduseresdenrelativerisikoenfra 1,352i situasjonenutenSATK til 1,0
dersomvi montererSATK. Detterepresentererenreduksjonpå26,0%.Deter spesieltdeto
gruppenemedhøyestkjørefartsombidrartil reduksjonen.Dersomalle medfart >90km/tvil
tilpassesin fart viserfigurenenforventet ulykkesreduksjonpå20,6%.Gruppenmedfart
>100km/tvil alenebidramedenulykkesreduksjonsomtilsvarer10,6%.
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9. Oppsummering ogkonklusjon

SATK virker fartsreduserende.Samtidig somgjennomsnittsfartensynker, såblir de
høyehastighetenenestenborte. Sterkt og klart somfor vegi dagen.
I likhet medoppsummeringenav resultaterfra SATK påvegi dagen,vist i tabell1, viseren
tilsvarendeoppsummeringfra SATK i tunnelertil delsbetydeligeeffekterav SATK på
kjørefartmålt før og etter.

Tabell13visereffektenemåltpåde7 ulike SATK anleggenevi harpresenterti denne
rapporten,fra i 4 ulike vegtunneler. FraEiksunderogsåpresentert etsamleresultat fra to
påfølgendeSATK.

Tabell13.Oppsummeringavresultaterfra evalueringavSATKi tunnel.
Navn,fylke,vegnummer,lengde,ÅDT, fartsgrenseogmålt kjørefartfør- og etterSATK,
beregnetfartsendring(km/t)ogberegnetulykkesreduksjoni %.

Denstørstereduksjonenpå9,2km/tble målt i Eiksundtunnelen,Fv 653,Møreog Romsdal.
Her varogsåfartenfør SATK høyestmed84,4km/ti gjennomsnitt.Resultateneerbasertpå
enpunktmålingi nedløpetfra Eiksund(km1580),retning fra Ørstai før-situasjonenog SATK
S1målingi sammeretningmedpunkteneA1 ogM.
Minst endringav kjørefartenblemålt i Hell tunnelen,E6,Trøndelagmed2,6km/t.Hervar
fartenfør SATK blantdelaveresomble målt. I HelltunnelenvardettidligerePATK. Farten
etterSATK i Hvalertunnelenutgjøresat fartenetterSATK i S3(tabell8).
Kolonnen«beregnetulykkesreduksjon»kommenteressenere.

Minst 90% holder fartsgrenseni ettersituasjonen,nestenuavhengigav førsituasjonen.
Dermed er den fartsreduserendeeffektenstørst der fartsnivåeter høyt i førsituasjonen.
Somfor vegi dagen.
I likhet medSATK for vegi dagenerdetensammenhengmellommålt fart før SATK og
endringen(reduksjonen)av fart fra før – til etter SATK. I figur 26 erdenneendringenfor veg

Tunnel Fylke Veg Lengde Ådt Farts Kjørefart km/t Beregnet

navn nr 2010 grense Før Etter Redusjon ulykkesred

m kjt/dag km/t SATK SATK km/t %

Hell Trøndelag E6 4180 15000 80 77,9 75,3 2,6 11,4

Eiksund M& Romsdal FV653 7840 2030 80 81,1 74,5 6,6 20,5

S1 84,4 75,2 9,2 26,9

S2 77,9 74,3 3,6 11,3

S3 80,6 75,3 5,3 16,5

TromsøysundT1 Troms E8 2021 5030 80 80,3 73,6 6,7 20,4

TromsøysundT2 2016 4860 79,6 73,7 5,9 18,2

Hvaler retn 2 Østfold Fv108 3887 2000 80 77,8 68,8 9,0 26,4
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opp,nedog i bunnen.Dettekansåledesværeenbådehensiktsmessigog forenkletmåteå
begrensehøyekjørefarterpå.Det måpresiseresat trafikantenei retning2, someksponeresfor
deto ATK-stolpenestolpenehveri hvertunnelportal,ogsåser «baksiden»av enATK boksi
bunnenav tunnelen.Farteni bunnenkanværepåvirketav dette,samtidigsomandelentunge
biler i tunnelener relativt lavt.

Ingen tydelig sammenhengmellom fartsreduksjon og vertikalgeometri.
Det er ingentydeligpåvistsammenheng mellomvertikalgeometriog denoppnådde
fartsreduksjonen.Detsynessomomeffekten(fartsreduksjonen)harsammenhengmedfarten
før SATK merennselvegeometrien.Detsynes hellerikke åværenoenentydigsammenheng
mellomkjørefartenhhvoppognedi sammestigningeller størrelsenavstigningen
(brattheten).Dettekantolkessomat fartsressursenetil lettebiler ersåvidt storeat geometrien
ikke spillernoenrolle for fartsvalget.

SATK somdekker flere felt i sammeretning (ettløpstunneler)fungerer bra.
Forsøketi TromsøysundviseratSATK medfordel kanbenyttesi tunnelermedto løp ogmed
flere felt i sammeretning.

Beregningav risikoreduksjoner ogrisikopr ofiler gir ossinnsikt i risikobidrag i
fartsintervall.
Reestimeringenav powermodellenviserat sammenhengenmellomkjørefartogbidragtil
risiko kanværestørreenntidligereantatt.Dettei betydningenatkjøring i høyfart harennå
størrebetydningfor risikoenennpowermodellen tidligereharvist. I dennyemodellen
benytteseneksponentialmodelltil forklaringav sammenhengenmellomfart og risiko. I
tillegg til åvoksehurtigereennpowermodellenhareksponentialmodellenenmatematikksom
muliggjørberegningav ulike fartsintervallersbidragtil dentotalerisiko. Dettebetyrat den
beregnedetotalerisikoreduksjonsomskyldesSATK kandelesi to grupper.De somfør
SATK kjørermedfart henholdsvis<=80km/tog >80km/t(nårfartsgrensener 80km/t)
Eksempleneviseratbeggegruppenereduserersin kjørefartvedSATK ogsåledesbidrartil en
total reduksjonav risiko. Paradoksaltnok innebærerdetteat bådegruppensomi
utgangspunktetkjørtemedenlovlig kjørefartunder fartsgrensenogdesomkjørtemedfart
overfartsgrensenbidrartil den totalerisikoreduksjon.SATK somer etsanksjonsverktøymot
desomvelgerenkjørefartoverfartsgrensenpåvirkerimidlertid ogsåfartentil desomkjører
medfart underfartsgrensen.Denrisikoreduksjonendettemedførermådatolkessomenslags
«utilsiktet»positiv bonusvedbrukav SATK. Det måimidlertid understrekesatdenne
bonusenikke måbli for stori forhold til denrisikoreduksjonengruppenmedkjørefart
>80km/tbidrarmed.I praksisbetyrdetteatkjørefartenfør SATK monteresbørværeav en
vissstørrelseog at fartenetterSATK ikke børbli for lav. Resultatenefra Nesbyen,RV7,
Hallingdalantyderat dettepåvissestederkanvære etproblem.KjørefartenetterSATK erher
ca65km/ti fotobokseneog¾ deleravdentberegnederisikoreduksjonenkanførestilbaketil
gruppenmedfart <=80km/tfør SATK.

De beregnederisikoreduksjonenepå strekningenevarierer fra 10% til 25%.
Tabell13 viserdenberegnedeulykkesreduksjoneni % av situasjonenfør SATK for hverav
deenkelteSATK anleggene.Deberegnedereduksjoneneer totalreduksjonerog inneholder
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alle fartsintervallersbidragtil reduksjoner.Reduksjoneneblir noestørreberegnetmedden
nyeeksponentialmodellenennentilvarendeberegningmedpowermodellenville vist. Den
beregnedereduksjonenharentydigsammenhengmedstørrelsenav fartsreduksjonen.

I likhet medfor powermodellenerdetgrunntil å tro atdetprosentuelleendringenhaddevært
høyerefor drepteellerhardtskaddeennfor ulykker generelt.Direkteberegningavendringeri
antalldrepteog hardtskaddekanennåikke gjøresmedeksponentialmodellen.

Proaktiv bruk av SATK i tunnel bør vurderes.
For SATK genereltog i tunnelspesieltviserdegjennomførte beregningenebetydelig
risikoreduksjonsomfølgeav SATK bruk.Detutvikledebegrepsapparatetsyneså væregodt
tilrettelagtfor viderebrukmedtankepåutforming av nyekriterier for nårATK og SATK kan
brukesi ulike sammenhenger.

Spesieltfor SATK i tunnel,hvor katastrofepotensialeter høyt,børdettekunneværeen
hensiktsmessigbetraktningsmåtefor å muliggjøre enmerproaktivbrukavSATK i tunneler
hvorkriterienei størregradbaserespåkjørefartog i mindregradogsåpåulykkersomhar
skjedd.

Totalt vurdert har SATK-forsøkenei tunnel gitt svært positive resultater.
Fartsreduksjoneneer minst like storesomfor vegi dagen,ogSATK i tunnel kan
dermed væreet betydeligbidrag til bådefartsreduksjon ogulykkesreduksjon.
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