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Till kommunikationsministeriet

Statsradet fattade 2001 ett principbeslut om att antalet férolyckade i trafiken ar 2010 skall vara hogst 250. Malet var
ambitiost, eftersom antalet dodsoffer i trafiken inte har minskat pa dnskat satt under de tio senaste aren. Avsikten med denna

trafiksakerhetsplan for aren 2006-2010 ar att presentera atgarder som gor det mojligt att uppna malet.
Planen har utarbetats av en trafiksakerhetsdelegation som arbetade under aren 2003-2005. Delegationen bitraddes aven

av utomstéende sakkunniga. Overingenjér Juha Valtonen har verkat som delegationens sekreterare.
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Séakerheten i végtrafiken
2006-2010

1 Inledning

Detta program, som har beretts av trafiksdkerhetsdelegationen, syftar
till att forbattra sékerheten i vagtrafiken under dren 2006-2010.
Sékerheten ar en central kvalitetsfaktor inom alla trafikformer.
Ocksa inom végtrafiken &r visionen att dodsfall och allvarliga skador
helt skall kunna undvikas.

Visionen har konkretiserats genom att man har uppstéllt som
mal att antalet trafikdddade ar 2025 skall vara under100, dvs.
en fijdrdedel av den nuvarande siffran. Detta kréver ett planmdéssigt
utvecklingsarbete och ett gemensamt ansvar fér att férbéttra
trafiksystemet. Det férutsétter ett forbéttrat samarbete mellan
de organisationer och aktérer som deltar i utvecklingsarbetet.
Dessutom maste ocksa alla vagtrafikanter — bade i egenskap
av enskilda individer och végtrafikantgrupper — béra sitt ansvar.




Trafik och rérlighet &r en av de grundlédggande
faktorerna for samhallelig vélfard. Malet for den
finldndska trafikpolitiken é&r ett intelligent trafik-
system som realiserar och stoder en hallbar
utveckling. Sékerheten i vagtrafiken anses vara
en av vart trafiksystems viktigaste kvalitetsfakto-
rer och en del av medborgarnas totalsékerhet.
Den uppkommer som ett resultat av en gemen-
sam vilja och gemensamma handlingar, dér
savél olika aktérer som bedriver sékerhetsarbete
som végtrafikanter och organisationer deltar.

Finland befinner sig nara en varldsledande niva da det gél-
ler trafiksakerhet. Trafiksakerhetsarbetet i vart land har en lang
historia. Utmarkande for trafiksékerhetsarbetet har varit hogt
stallda mal och en programmassighet som kombinerar olika at-
garder. Samarbete mellan myndigheter och organisationer inom
omradet och ett omfattande politiskt stod for atgarderna har ef-
terstravats. Forbattrandet av trafiksékerheten har gett goda re-
sultat. P4 1970-talet, da situationen var som varst, dog nastan
1 200 och skadades 16 000 méanniskor om aret i den finland-
ska vagtrafiken. P4 2000-talet har antalet trafikdddade sjunkit
till under 400 och de skadade till ca 9 000. Trafikmangden har
under denna tid 6kat till ungefar det tredubbla.

Planer som styr trafiksdkerhetsarbetet har uppgjorts i enlig-
het med nuvarande praxis sedan ar 1993. Dessa har legat till
grund da statsradet till stéd for dem har avgett ett principbeslut
om att forbattra trafiksakerheten i form av en politisk viljeytt-
ring. Trafiksakerhetsplanen for aren 2001-2005 ingick i den av
statsradet godkéanda langsiktiga trafiksakerhetsvisionen. Denna
sager att:

Véagtrafiksystemet skall planeras sa att
ingen behdver do eller bli allvarligt
Skadad | trafiken.

Visionen stoder sig pa synen att en bristande trafiksékerhet
ar ett omfattande folkhalsoproblem som berér manga sam-
hallssektorer. Den ger trafiksékerhetsarbetet ett gemensamt, in-
spirerande mal och en etisk grund. Visionen baserar sig pa tan-
ken att manniskan ar benagen att géra misstag och daligt tal folj-
derna av olyckor. Darfor maste man kunna utveckla trafiken och
tjanster i anslutning till denna enligt ménniskans behov och for-
utsattningar sa att misstag inte leder till allvarliga foljder. Detta
tankesatt har sedan lange styrt utvecklingen av flyg-, bat-, och
jarnvagstrafiken samt arbetssakerheten. Visionen lyfter fram
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manniskans liv och halsa som de priméra vardena. Dessa har
man som mal att skydda ocksa i vagtrafiken dven om det i prak-
tiken inte & mojligt eliminera olycksriskerna fullkomligt.

Trafiksakerheten utvecklas i riktning mot visionen med hjalp
av tidsbundna konkreta delmal. Malet for Finlands trafikpolitik
ar att i enlighet med visionen kontinuerligt forbattra sékerhe-
ten mot en niva med hogst 100 trafikdodade ar 2025. | jam-
forelse med den nuvarande sakerhetsnivan innebar detta att det
maste ske en minskning pa narapa tre trafikdodsfall for varje
fyra nuvarande dodsoffer. Samtidigt férutsatter det att den lang-
samma sakerhetsutveckling som nu har ratt i ungefar tio ar kan
forbytas i en snabb forbattring av sakerheten.

| denna trafiksakerhetsplan for aren 2006-2010 presente-
ras sadana atgarder for att 16sa de problem som konstaterats
forekomma i vagtrafiken, vilkas realiserande leder till att séker-
heten forbéattras i visionens anda och med sikte pa malet. Re-
aliserandet styrs av ett samhéllsekonomiskt perspektiv, enligt
vilket begransade resurser utnyttjas pa ett ekonomiskt och pro-
duktivt satt.

Detta program betonar ocksa det gemensamma ansvaret for
trafiksakerheten. Vagtrafiken &r ett system som byggs ut och
regleras i vaxelverkan med vagtrafikanterna; i utbyggnaden och
regleringen av systemet deltar manga olika aktorer i samarbete
och det utnyttjas av manga olika grupper, av vilka det kravs sam-
spel. Interaktionen i regleringen av systemet kan forbattras,
samarbetet mellan de aktérer som ansvarar for sékerhetsarbe-
tet kan effektiveras och samspelet i trafiken kan 6kas.

Bakom idén till och beredningen av planen star en stor grupp
experter pa olika omraden; de representerar vagtrafiken, forsk-
ningsinstitut och olika forvaltningsomraden. En anvandning av
de ur sakerhetssynvinkel effektivaste atgarderna forutsatter ett
nara samarbete mellan statens olika forvaltningsomraden,
resten av den offentliga sektorn och organisationer samt ett
starkt engagemang bland dessa parter for realiserandet av de f6-
reslagna sakerhetsatgarderna. Realiserandet av planen uppfoljs
genom trafiksékerhetens utveckling och en uppféljningsrapport
som skall goras arligen.

Pa sista tiden har man fast uppmérksamhet vid orden "olycka”
och "skada” och om de kan anvéndas i beskrivningen av
sadana negativa dverraskningar och férluster som sker

i trafiken. Det &r fraga om handelser som méanniskor férorsakar,
vilka inte ens nérapa alltid &r rena olyckor, utan en medveten
risktagning eller 4tminstone risktolerans, antingen da systemet
planeras eller utnyttjas. Utan att strdva efter att ersétta

i praktiken etablerade begrepp, sasom olycksstatistik eller
olycksundersékning, anvands i denna plan begreppen
"kollision”, "sammanstétning” och "olyckshéndelse”

i tilldmpliga sammanhang vid sidan av de traditionella
begreppen; t.ex. "frontalkrock” eller "métesolycka”,
"sammanstétning med en fotgdngare” eller "fotgdngarolycka”
och "platsen for olyckshéndelsen” eller "skadeplatsen”.
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2 Trafiksdkerhet som en del av trafikgalitiken

2.1 Trafikpolitikens effektivitetsmal

Den finlandska trafikpolitikens langsiktiga mal ar intelligent
rorlighet och transport som bygger pa en hallbar utveckling.
Detta forutsatter att man i beslut som galler trafiken beaktar
de ekonomiska, ekologiska, sociala och kulturella aspekterna
i anslutning till trafiken. | enlighet med de landsomfattande
markanvandningsmalen stravar man efter att férenhetliga
samhallsstrukturen, forbattra kvaliteten pa livsmiljon och min-
ska rorelsebehovet. Sékerhet och halsa hor till trafikpolitikens
viktigaste mal.

Kommunikationsministeriet samhalleliga effektivitetsmal for

den narmaste framtiden ar indelade i tre omraden. Dessa ér:

e att garantera att transporterna och trafiken fungerar
(t.ex. trafikledshallning och framjande av kollektivtrafik),

e att framja trafiksékerheten och

e att minska miljéolagenheterna.

Att transporterna och trafiken fungerar och &r sdkra samt att
miljéoldgenheterna dr sma dr kommunikationsministeriets
samhélleliga effektivitetsmal, till vilka begransade resurser effektivt
maste koncentreras. Framjandet av sdkerheten i den finldndska
trafiken éverensstdmmer med EU:s linjer och det genomférs

I samarbete mellan den offentliga makten, organisationer samt
producenter av transporttjanster och véagtrafikanter. Den offentliga
maktens roll ar att skapa forfattningar och normer samt att realisera
det egna omradets atgéarder inom respektive forvaltningsomrade.
Organisationer, féretag och véagtrafikanter bidrar med sin andel s& att
helheten tacker savél riksomfattande, regionala som lokala atgarder.
D& man beslutar om atgéarder for att framja sakerheten och allokerar
begrédnsade resurser gar det inte att helt undvika konflikter, men de
maste forsoka jamkas, eftersom en forbattrad sakerhet ligger i allas
intresse och samarbete bidrar till att denna uppnas.

| praktiken ar det vilka resurser som anslas for de olika an-
damalen som slutligen avgdr hur val de uppstéllda effektivi-
tetsmalen kan realiseras. | Finland har man under de senaste
aren strévat efter att stavja 6kningen av de offentliga utgifter-
na. Detta har haft den effekten att man har foljt en stram lin-
je i fraga om finansieringen for vaghallningen. Inga storre for-
andringar i denna linje ar att vanta under den tidsperiod som
planen galler.

Ett uppnaende av trafiksakerhetsmalen forutsatter att be-
gransade resurser utnyttjas pa ett s& ekonomiskt och produk-
tivt satt som mojligt. Det forutsatter ocksa ett mer systematiskt
och fastare samarbete an hittills mellan statens olika forvalt-
ningsomraden och -nivaer nar det galler hanteringen av trafik-
sakerhetsfragor. Bade inom kommunikationsministeriets och
andra ministeriers férvaltningsomraden har for planeringspe-
rioden uppgjorts program och strategier, i vilka ingar sadant
som ansluter till trafiksékerheten. Dessa ar bl.a. programmet
for den inre sakerheten, som innehaller linjer fér samarbete vid
olycksfall samt ett riksomfattande alkoholprogram, som ger



mojlighet att paverka aven alkoholproblem inom trafiken. Kom-
munikationsministeriets strategier och program som géller
bl.a. framjandet av kollektivtrafik, fotgangartrafik och cykel-
trafik samt hindersfri rérlighet, gagnar ocksa trafiksakerheten.
| denna plan har beaktats de mojligheter att forbattra trafik-
sakerheten som dessa parallellprogram erbjuder.

Finlands trafikpolitiska l6sningar paverkas ocksa av den Eu-
ropeiska unionens linjer. | EU har uppstallts som sékerhets-
mal for vagtrafiken att halvera antalet doédsoffer i trafiken fram
till ar 2010. Som st6d for malet publicerade komissionen ar
2003 atgardsprogrammet Att radda 20 000 liv pa vara végar.
Dér har fastslagits de vanligast forekommande orsakerna till
olyckor som de viktigaste problemobjekten i det europeiska tra-
fiksékerhetsarbetet: fér hog och olamplig hastighet; konsum-
tion av alkohol och droger eller trotthet; underlatenhet att an-
vanda sakerhetsanordningar; otillrackligt krockskydd hos for-
donet; platser med hog olycksfrekvens (brister i infrastruktu-
ren); yrkesférarnas brott mot bestémmelserna om kér- och vi-
lotider samt dalig sikt som gor det svart att se andra trafikan-
ter eller begransningar av férarens synfalt.

2.2 Ett gemensamt ansvar for trafiksdkerheten

Trafiksékerhetsarbetet skall inte ses som nagon separat funk-
tion, utan sakerhetstédnkandet skall inférlivas i all trafikrelate-
rad verksamhet.

Den offentliga sektorns uppgift ar att skapa ramar for en
verksamhetsmiljo dar medborgarna skall kunna réra sig tryggt
oberoende av fardsatt. Grundférutsattningar for sakerhetsarbe-
tet ar bl.a. lagstiftningen pd omradet, planering och planlagg-
ning av markanvandningen, utbyggnad och underhall av de vik-
tigaste trafiknaten, trafikdirigering och anordning av 6vervak-
ning samt de atgarder av halsovarden som olyckorna ger upp-
hov till. Den offentliga sektorn finansierar ocksa en stor del av
den forsknings- och utvecklingsverksamhet som ansluter sig till
sakerheten.

Ansvaret for sakerheten géller dven féretag och organisatio-
ner. Hur naringslivet forhaller sig till transporternas sakerhet har
en stor betydelse med tanke pa hela trafiksdkerheten. Genom
att utnyttja branschens egen kunskap kan sakerheten inforli-
vas i de logistiska processerna och den Ovriga vagtrafiken.

Ocksé vagtrafikanterna har ett ansvar fér sakerheten. Aven
om misstag i trafiken accepteras, maste var och en undvika
medvetet risktagande, folja trafikreglerna och anvanda tillbuds
staende sakerhetsanordningar och -tjanster. Endast pa sa satt
far vagtrafikanterna den forbattrade sékerhet som man genom
att utveckla systemet stravar efter att uppna. Den offentliga
makten har ansvar for att beakta vagtrafikanternas aktivitet i
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samband med utvecklandet av trafiksystemet samt att till vag-
trafikanterna férmedla korrekt information om systemets verk-
samhetsprinciper. Vagtrafikanterna ar ansvariga for att beakta
dessa principer for en saker trafik i sin dagliga rorlighet.

Ett framgangsrikt arbete forutsatter att aktérerna inom om-
radet fokuserar pa de karnomraden som de behérskar béast.
Samtidigt beh6vs dock ocksd 6msesidigt stodjande atgarder
fran olika verksamhetssektorer. Ansvaret maste ocksa mer an ti-
digare delegeras nedat i forvaltningen till regional- och lokalni-
va. Pa sa satt flyttas arbetet narmare medborgarna och de ak-
térer som berdrs i praktiken. Det &r den offentliga maktens upp-
gift att koordinera verksamheten sa att den ligger i linje med
de gemensamma malen och atgarderna kompletterar varandra.
Pa riksniva ar det kommunikationsministeriet som har huvud-
ansvaret for koordineringen av vagtrafiksakerheten. Koordine-
ringen realiseras bl.a. med hjélp av gemensamt godkanda pro-
gram och planer, till vilka ocksa denna av trafiksakerhetsdele-
gationen uppgjorda plan hér.

| allméanhet rader en enighet om behovet av att forbattra tra-
fiksdkerheten. Daremot uppstar ofta en kritisk debatt om de me-
del som skall anvandas, eftersom det finns en radsla for att de
forutom att ge de dnskade sékerhetseffekterna skall férandra
trafiksystemet i en riktning som ar ogynnsam med tanke pa 6v-
riga malsattningar. Att rora sig snabbt och att rora sig sakert star
ofta mot varandra. Stravan efter hdga hastigheter i trafiken dkar
olycksrisken och ger upphov till allvarligare olyckor. Ett dkat
samarbete samt en dppen diskussion och interaktion ar meto-
der med hjalp av vilka eventuella konflikter kan undvikas och
jamkas.

| sista hand ar avgérandena om resurser till trafiken politis-
ka beslut bade pa det statliga och det lokala planet. Det ar vik-
tigt att beslutsfattarna har tillgang till tillrackligt med forskning,
utgaende fran vilken de kan bedéma olika atgarders effekter pa
sakerheten. Detta forutsatter att bade planerare och besluts-
fattare systematiskt far tillgang till en mangsidig information
gallande sékerhet i alla skeden av beslutsfattandet.

Séakerhetsprogrammen skall bygga pa resultaten fran fors-
knings- och utvecklingsarbete. Losningar som tillampas skall
fortldpande uppfdljas och utvéarderas och nya metoder kan tas
fram genom forsék. Sammanstéllandet av programmen avsloj-
ar samtidigt behoven av ny information och fungerar som inci-
tament for forsknings- och utvecklingsprojekt.
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3 Trafiksdkerhetssituationen och malen

10

Trafiksédkerhetsvisionen ar att ingen skall behéva dé eller bli allvarligt
skadad i trafiken. Det kvantitativa malet for de planer som styr
Sadkerhetsarbetet ar att antalet dédade i trafiken minskas till under 250
till 4r 2010, vilket innebdér att sékerhetsnivan maste forbéattras med
6-7 % om aret. | forhallande till befolkningsméngden skulle man da
uppna en niva om 4,7 offer/100 000 invanare, ndr den nuvarande
nivan ér 7,2. | en internationell jamférelse befinner sig Finland néra
toppen, dven om en del andra europeiska lénder férutom de nordiska
landerna under de senaste aren gatt forbi Finland. Olyckorna drabbar
alla vagtrafikantgrupper, men de flesta dédsoffren ar personbilsférare
och -passagerare (6ver 200 per ar) samt fotgdngare och cyklister (néra
100 per ar). | férhallande till sin andel av befolkningen I6per unga
(15-24 ar) och &ldre (6ver 65 ar) vagtrafikanter en oproportionellt hog
risk att forolyckas. Orsakerna till olyckorna &r mycket skiftande, men
dven onddigt risktagande férekommer. Overhastighet, rattfylleri och
underlatenhet att anvdnda sakerhetsbalte samt avsaknad av cykelhjaim
och reflex &r vanliga i samband med allvarliga olyckor likasa att man
férsummar att anvanda cykelhjélm och reflex.



3.1 Trafiksdkerhetssituationen i férhallande
till de uppstillda malen

Trafiksakerhetsvisionen sporrar till att stélla ambitiésa mal och
skapar en kontinuitet i trafiksédkerhetsarbetet.

Konkreta numerara mal mater hur framgangsrikt arbetet for
att forbattra trafikséakerheten ar. Det senaste decenniet upp-
stalldes som mal att antalet doda i trafiken skulle halveras fram
till &r 2000. Trafiksakerhetsutvecklingen var langt i linje med
detta mal (bild 1). | praktiken innebar detta att det istallet for
tva dodsfall nu bara intraffade i medeltal ett dodsfall i trafi-
ken om dagen.

Nasta mal som uppstalldes i Finland var att antalet déda i
trafiken skall sjunka till 250. Fran forsta borjan var tidsplanen
den att malet skulle nas till 2005, men i statsradets princip-
beslut fran ar 2001 andrades aret till 2010. Statsminister Mat-
ti Vanhanens regering faststallde malet i sitt regeringsprogram
ar 2004 och fogade till det ett delmal for regeringsperioden:
ar 2007 skall antalet dodade i trafiken vara hogst 290. Det
langsiktiga malet ar att minska antalet trafikdodade i Finland
till under hundra till ar 2025.

Hittills har trafiksékerheten inte forbattrats som énskat. For
att malet for 2010 skall kunna uppnas, kréavs (raknat fran ni-
van ar 2004) att dodsfallen i trafiken arligen minskar med 6-7
%, eller med drygt 20 trafikdddade.

Med tanke pa det langsiktiga sakerhetsarbetet &r det inte
rimligt att fortlopande andra malen enligt den radande situa-
tionen. Riktningen for sékerhetsstravandena ar klar. Malupp-
fyllelsen beror pa de tillbudsstdende resurserna och foran-

Trafiksédkerhetssituationer och malen

dringar i verksamhetsmiljén, darfér handlar det mer om tids-
planen for malen.

Om vi haller fast vid de uppstallda malen innebar det ock-
sa att vi i Finland tills vidare inte tillampar EU:s mal om att an-
talet trafikdodade skall halveras till ar 2010. EU:s mal skulle
fér Finlands del innebara en minskning av trafikdoédsfallen till
200, vilket skulle innebara 3,8 doda per 100 000 invanare.
Finlands nuvarande mal fér 2007 (290) i forhallande till be-
folkningsmangden motsvarar 5,5 och malet for ar 2010 ar 4,7
trafikdodade per 100 00O invanare.

Milen far farbéttrande av trafiksakerheten
fdr aren 2006-2010:

Antalet dddade och skadade i vagtrafiken
skall kontinuerligt sjunka.

Ar 2010 skall antalet dodade i trafikolyckor
vara hogst 250.

Aven om man i sakerhetsvisionen férutom férhindrandet av
dodsfall ocksa har beaktat svara skador, har de kvantitativa sa-
kerhetsmalen i praktiken faststallts enbart att gélla antal do-
dade i trafikolyckor. | Finland statistikfors inte allvarliga skador
separat fran alla skador, sa tills vidare finns det inte mgjlighet
till en statistisk utvardering och uppféljning av dessa.

Antal dgda i trafiken under de senaste 12 manaderna

Bild 1. Uppféljning av
trafiksakerhetsmalen. Antal doda

i trafiken 1985-2005, malet for
2010 samt regeringens delmal
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3.2 Ddda och skadade i trafiken

Sedan mitten av 1990-talet har i Finland arligen détt ca 400
manniskor i vagtrafiken. Under 2003 och 2004 skedde det
nagot farre dodsfall i trafiken. Enligt uppgifter fran polisen har
antalet skadade i trafiken rort sig runt 9 000 och antalet tra-
fikolyckor som forsakringsbolagen ersatt har varit runt 14 000
arligen. Antalet trafikskador som ersatts fran trafikforsakring-
en har varit ca 85 000 per ar.

Nar man studerar antalet trafikdodade per aldersgrupp i re-
lation till folkmangden stiger andelen brant da man gar fran
barn till ungdomar och fran medelalders manniskor till aldre.
Andelen dodsfall i trafiken i aldersgrupperna 6ver 65 ar ar un-
gefar det dubbla jamfort med de medelalders arsgrupperna.

Risken for barn under 15 ar att do i trafiken har minskat un-
der 2000-talet jamfért med 1990-talet. Antalet déda barn
sjonk klart ar 2004. Antalet omkomna barn var 13, vilket ar
klart farre an medeltalet under de senaste aren. Av de barn som
dott i trafiken har lite under hélften varit passagerare i per-
sonbilar. Riskerna med cyklande och mopedakning syns i form
av dodssiffror da aldern stiger 6ver 10 ar.

Antalet unga (15-24-aringar) som dott i trafiken har hal-
lits pa en genomsnittlig niva, sett ur ett langre tidsperspektiv.
Arligen har ca 85 unga omkommit (95 &r 2004). Av dem dog
dver 70 % i personbilar.

Antalet medelalders manniskor dodade i vagtrafik har sjun-
kit lite under de senaste aren. | synnerhet antalet som dott i
personbilar har sjunkit i denna aldersgrupp.

Betréaffande antalet aldre (6ver 65 ar) trafikdodade har det
inte skett just nagon férandring pa 2000-talet. Arligen avlider
ca 100 aldre, eller en fjardedel av alla som dér i trafiken.

De aldre I6per en hog risk att do i trafiken och de aldres
relativa andel av befolkningen véxer under hela planerings-
perioden. Andelen Gver 65 ar forvantas stiga fran nuvarande
15,9 % till 17,4 % ar 2010 och andelen déver 75 &r i mot-
svarande méan fran 7,3 % till 7,9 %. Okningen av andelen &l-

dre torde tillta brant p& 2010-talet. Okningen av antalet &l-
dre torde inte i sig férorsaka nagon dramatisk andring i tra-
fiksékerheten under planeringsperioden, men den bidrar till
att géra maluppfyllelsen till mer av en utmaning.

Resande i personbil

| vagtrafiken dor flest manniskor som férare av och passage-
rare i personbilar. Deras andel av alla som dor och skadas i tra-
fiken ar ca 60 %. Ungefér en tredjedel av dem ar unga (15-24
ar). Métes- och avkorningsolyckor tacker tillsammans ungefar
tre av fyra som dott i personbilar.

Av de dodskrockar som intraffar pa huvudvagarna ar 43 %
frontalkrockar. Dessa intréffar forhallandevis oftare i vinter- &n
i sommarfore. | en allvarlig frontalkrock &r motparten ofta ett
tungt fordon. Ett sadant ar arligen delaktigt i ungefar 100
dodsfall i trafiken, varav éver hélften ar frontalkrockar. | unge-
far nio fall av tio har kollisionen orsakats av att det lattare for-
donet kommit Gver pa det métande tunga fordonets korfalt.

Att personbilar kér av vagen orsakar den storsta delen av
de allvarliga olyckor som intraffar pa det lagre vagnatet. | sam-
band med dessa férekommer oftare &n vanligt alkohol, éver-
hastighet och ett medvetet risktagande.

Ca 70 % av de unga i aldern 17-24 ar som dor i trafiko-
lyckor ar forare eller passagerare i personbilar. | personbilar
dér &rligen i medeltal 63 unga och dver 1 500 skadas. Aven
om antalet trafikdédade i bilar som framférs av unga har sjun-
kit under de senaste aren sa har de unga varit ungefar dub-
belt 6verrepresenterade i allvarliga olyckor i férhallande till al-
dersgruppens storlek. Typiskt fér unga forare ar en avkorning
som sker under sommarmanaderna och pa veckoslut. Utmar-
kande drag for olyckorna ar hog hastighet, alkohol och inget
sakerhetsbélte. Foraren ar ofta en ung man med relativt liten
kdrvana.

De aldres andel av de som férolyckats i personbil har 6kat.
Medan var sjatte av dem som omkom i personbil var 65 ar vid

Tabell 1. Antalet déda
i trafiken enligt aldersgrupp
och folkméngd 2004.

Vagtrafikanter 0-5 6-9
Fotgangare
Cykel
Moped
Motorcykel

Personbil
o forare
e Passagerare

Annan bil

Annan vagtrafikant
Totalt

Folkmangd
Ddda/100 000 inv.

34576
1,5

241551
2,1

331

10-14 15-17 18-20 21-24 25-34 3564 65-74 75—  Totalt
- 3 - 1 3 18 10 13 49
- 1 - - 3 6 6 10 2

3 - 1 - 3 3 2 Ui
2 - 6 1 8 1 12
0 3 3 25 70 24 a4 21
123 20 21 55 14 17 15

- 9 710 41510 710
- 2 4 2 117 3 -
- - - - 1 4 - - 5
3 021 34 4 4 126 41 50 305
133 191208 193660 266601 637207 2202435 450525 380415 5236611
09 110 176 150 69 57 104 131 72
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ingangen av 2000-talet, har under de senaste aren var femte
varit aldre. De aldre bilférarnas allvarliga olyckor intraffar of-
tast i korsningar.

| rattfylleriolyckor dor arligen ca 80 personer. Tva av tre som
omkommer &r berusade forare. Andra omkomna ar huvudsak-
ligen rattfylleristens passagerare. Ungefar atta utomstaende
dor arligen i rattfylleriolyckor. Av de rattfulla som var inblan-
dade i olyckor som lett till déden var nastan 40 % under 25
ar. Av dem var 90 % man. Av rattfylleriolyckorna var storsta
delen avkorningar eller motesolyckor. | rattfyllerifall skadas ar-
ligen ca 1 100 manniskor. Under de senaste aren har antalet
skadade okat.

Fotgéangare och cyklister

Antalet trafikdédade fotgéngare och cyklister har minskat pa
2000-talet. Ar 2004 dog 49 fotgangare, vilket var farre an &r
2003. Néarmare héalften av de omkomna var 65 ar eller aldre.
| medeltal var fyra av de omkomna barn. Antalet doda pa
skyddsvagar har hallits konstant under de senaste aren. Av
dddsfallen bland fotgangare har ca halften intraffat i morker
eller skymning.

Cyklisternas vagtrafikolyckor har klart minskat under de se-
naste aren. Antalet dodsfall bland cyklister har halverats jam-
fort med laget i bérjan av 2000-talet. Under aren 2000-2002
dog i medeltal 55 cyklister om aret, ar 2004 dog 26. Antalet
dodade cyklister i sommartrafiken har sjunkit till en tredjedel
jamfort med borjan pa 2000-talet.

Ca 1 000 cyklister skadas arligen i trafiken. Bedémningen
av situationen forsvaras av att statistiken inte ar heltackande
utan det finns brister betraffande skadade cyklister. Skaderis-
ken pa cykel &r hog i aldersgruppen 10-14-aringar och dods-
risken mangfaldigas bland dem som &r 6ver 65 ar.

Mopedister och motorcyklister

Antalet trafikdédade mopedister har 6kat under de senaste
aren. | bérjan av 2000-talet omkom arligen atta mopedister.
Under de senaste aren har antalet omkomna varit i medeltal
13. Ar 2005 ség det & andra sidan enligt férhandsuppgifter-
na ut som om antalet trafikdddade mopedister skulle blir klart
mindre &n aret innan. Antalet skadade har stigit fran 400 i
boérjan av 2000-talet till 550. Mopedisternas olyckor sker i all-
manhet i tatortskorsningar. Antalet mopeder i trafiken har dkat
pa 2000-talet med en extra kraftig 6kning under de senaste
tre aren.

Antalet motorcyklister som do6tt de senaste aren (20-23)
ar ungefar dubbelt s& manga till antalet jamfért med situa-
tionen i slutet av 1990-talet (8-13). Ar 2005 ser antalet tra-
fikdédade motorcyklister enligt férhandsuppgifterna ut att sti-
ga till ca 30.

Trafiksédkerhetssituationer och malen

Av de motorcykelolyckor som lett till déden var éver half-
ten (53 %) singelolyckor och i 99 % av fallen var féraren en
man. Under de senaste aren har olyckorna intraffat med stor-
re motorcyklar och férarna har varit aldre an tidigare. Bakom
utvecklingen star dkningen i antalet motorcyklar, som inled-
des i mitten av 90-talet och har intensifierats under de senas-
te aren.

Andra allvarliga trafikolyckor

| lastbilar och bussar har under de senast aren omkommit ca
fem forare och tre passagerare i aret. Ett undantag var stor-
olyckan i Konginkangas ar 2004 da 23 busspassagerare om-
kom.

| &lgolyckor har under de senaste aren i medeltal 10 perso-
ner dott och 6ver 300 skadat sig per ar. Ar 2003 skedde 2 2000
kollisioner med &lgar och nastan 2 500 kollisioner med min-
dre hjortdjur. Merparten (6ver 80 %) av personskadorna uppstar
vid kollisioner med en &lg. Antalet &lgolyckor har gatt ner med
en dryg fjardedel sedan toppnoteringarna ar 2001.

Arligen intraffar ca 50 plankorsningsolyckor. | dessa dor i
medeltal 10 personer och 25 skadas. Finlands jarnvagsnéat har
ca 3 500 plankorsningar, varav ca 700 ar bevakade. Plan-
korsningsolyckorna innebar oftare &n genomsnittet allvarliga
foljder och kostnaderna fér dem ar hoga.
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3.3 Finlédndsk trafiksdkerhet
i en internationell jamférelse

Sett ur ett internationell perspektiv har trafiksékerheten i Fin-
land varit relativt bra. Da antalet trafikdédade per 100 000 in-
vanare anvands som mattstock lag Finland ar 2003 pa sjatte
plats efter Sverige, Norge, Storbritannien, Nederlanderna och
Japan. Ar 2004 forbattrades trafiksakerheten avsevart i nast-
an alla de lander som 13g i topp och Finland tappade tre pla-
ceringar i jamforelsen. Raknat pa detta satt ar antalet trafik-
dédade i Finland nu relativt sett s& mycket som en tredjedel
hogre &n i Sverige.

De finlandska trafiksakerhetsmalen har faststallts enligt de
nordiska landernas héga niva. Aven om arliga variationer fo-
rekommer, har sakerhetsutvecklingen i Norden framskridit i sa
gott som jamn takt och skillnaden mellan Finland och topp-
landerna Sverige och Norge har i allmanhet varit ungefér 25
%. Danmarks sakerhetsniva har lange varit lite svagare an Fin-
lands men statistiken fér 2004 visar att Danmark har upp-
natt samma niva som Finland, medan Sverige och Norge har
Okat sitt forsprang ytterligare. | dessa lander som ligger i topp
betraffande trafiksakerheten har antalet trafikdédade i for-
hallande till befolkningsmangden ar 2004 sjunkit till en niva
om 5,3-5,7 déda per 100 000 invanare. Enligt de senaste
uppgifterna har man i Norge under 2005 kommit ner till 4,7
d6da/100 000 invanare, vilket motsvarar Finlands mal for
2010. Detta visar att Finlands mal ar hogt stallt men inte
ouppnaeligt.

3.4 Trafikbeteende

Férutom med hjélp av olycksstatistiken kan trafiksékerheten
ocksa bedémas med hjalp av olika méatare som beskriver folks
trafikbeteende. Dessa ar bl.a. korhastigheter, avstand mellan
fordonen, anvandningen av sakerhetsanordningar och kérning
mot rott ljus. Med hjalp av systematiskt sammanstallda upp-
féljningsuppgifter vill man kunna varsebli fenomen som forut-
ser eller forklarar forandringar i trafiksakerheten.

Korhastigheterna — matta som medelhastigheter — har pa
landsbygden legat kvar pa samma niva sedan ar 1992. De
som dverskrider hastighetsbegransningen med éver 10 km i
timmen har blivit farre under de senaste aren. P4 omraden
med en hastighetsbegréansning pa 100 km/h var de ar 2004
ca 7 %, pa omraden med en hastighetsbegransning pa 80
km/h utgjorde de 8,4 %.

Andelen trafikanter som fortart alkohol i trafiken har sjunkit
fran 1,02 % 1999ill 0,71 % ar 2004. Det finns 0,16 % ratt-
fyllerister i trafiken eller i genomsnitt var 625:e forare ar en
rattfyllerist.

Bade bilforare och fotgangare gor sig skyldiga till underlatelse
att iaktta trafikljus. En uppféljningsstudie visar att en eller fle-
ra bilister kér mot rott i medeltal var femte gang da ljusen slar
om. Pa motsvarande satt gar ungefar var femte fotgangare mot
rott. Merparten av forseelserna ar avsiktliga och som orsak
uppges oftast bradska.

Tabell 2. Vagtrafikdédade och
nyckeltal i ndgra OECD-lander

ar 2004.
Land

Sverige
Nederl&nderna
Norge
Storbritannien
Japan
Danmark
Schweiz
Tyskland
Finland
Island
Australien
Irland
Kanada
Totalt EU-15

Ar

2004
2004
2004
2004
2004
2004
2004
2004
2004
2004
2003
2004
2003
2003

Miljoner Ddda / 100 000

Ddda invanare invanare
480 9,0 53
881 16,3 5,4
259 46 5,7
3368 60,0 5,6
8492 127,7 6,6
369 5,4 6,8
510 74 6,9
5842 82,5 7,1
375 5,2 1,2
23 0,3 18
1621 20,1 81
379 42 8,9
2766 31,6 8,8
37 286 381 9,8
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Gallande anvandningen av sékerhetsanordningar har ingen be-
tydande utveckling skett pa 2000-talet.

Anvandning av sakerhetsbélten i personbilens framsaten utan-
for tatorter har legat kring lite 6ver 90 % fran och med mitten
av 1980-talet. En av tio férsummar fortfarande att anvanda sa-
kerhetsbélte. Inte heller i tatorterna har anvandningen av sa-
kerhetsbalte okat just alls. | baksatet anvander ca atta passa-
gerare av tio sdkerhetsbalte. | yrkestrafiken, taxibilar, lastbilar
och bussar anvands sékerhetsbalte sallan, och det finns hel-
ler inga regelbundna uppféljningsuppgifter om anvandningen.

Enligt utredningskommissionernas bedémning hade baltesan-
vandning raddat déver halften av de som détt i person- och pa-
ketbilar och som inte hade anvant sékerhetsbalte.

Enligt undersdkningen ger ca 85 % av bilisterna riktnings-
tecken. Situationen har inte forandrats under de senaste aren.

Anvandningen av cykelhjalm oOkade stadigt under aren
1990-1995 (4-21 %). Darefter har anvandningen stannat pa
kring 25 %. En lag om cykelhjalmstvang tradde i kraft i bor-
jan av &r 2003. Ar 2005 anvande i medeltal 29 % av cyklis-
terna hjalm. Av barn under skolaldern anvander nio av tio
hjalm. Bland aldre och ungdomar ar anvédndningen minst ut-
bredd. Regionalt sett var hjaimanvandningen mest allman i
Nyland. Hjalmen kan vara ett effektivt skydd mot huvud- och
hjarnskador. | Finlands har det uppskattats att hjalmanvand-
ning kunde ha férhindrat vartannat av de dédsfall bland cy-
klister som berodde pa huvudskador och var tredje skada.

Ungefar fyra personer av tio anvander reflex utanfoér upplysta
gator. P& upplysta omraden anvands reflex av var tredje. En
fotgangare som ror sig pa en oupplyst vag utan reflex I6per en
mangdubbel risk att raka ut for en olycka jamfort med en fot-
gangare som anvander reflex. Enligt undersékningsnamnder-
na for trafikolyckor & morker en riskfaktor i drygt en tredjedel
av fallen dar en fotgéngare utan reflex dédas. Reflex hade kun-
nat radda nastan halften av offren. Tvanget att anvanda reflex
aven i tatorten inskrevs i lagstiftningen fran borjan av 2003.

Anvandning av mobiltelefoner utan handsfree-anordning ar
férbjuden. Andéa visar en observationsstudie fran ar 2004 att
6 % av forarna holl telefonen mot 6rat medan de kérde.

Trafiksédkerhetssituationer och malen
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4 Verksamhetsmil"ﬁn och dess utmaningar

under 15 ar minskar.

4.1 Utvecklingen av trafikméngden

Enligt den trafikprognos som uppgjorts for aren 2003-2030
okar trafiken inom alla vagklasser. Okningen av trafiken ar
snabbast inom huvudvéagnatet och i synnerhet pa dess livligast
trafikerade del, de s.k. stamvagarna, dar trafiken vantas stiga
med 38 % till &r 2030. Pa de allmanna vagarna uppskattas
6kningen vara i medeltal 25 %.

De nya industribranscherna kraver transporter som ar snab-
ba, exakta och alltmer bundna till sina ankomsttider. Inom bas-
industrin har transporterna varit en del av produktionsproces-
sen. Ocksa de alltmer vanligt forekommande sma delleveran-
serna samt produktionslivets minskade lagerhalining ékar vag-
trafiken. Okningen i den tunga trafiken &r som kraftigast i rikt-

16

Den ekonomiska tillvéxten och sysselséattningstillvéaxten forutspas éka
trafiken med i medeltal 10 % under dren 2005-2010. Okningen av
trafiken fordelar sig ojamnt; pa stamvégarna uppskattas den vara 15 %,
pa landsbygdens forbindelsevagar 2 %. En god ekonomisk utveckling
skapar mdjligheter att allokera resurser till gagn for trafiken och
trafiksakerheten. A andra sidan har den offentliga ekonomins restriktiva
linje skurit ner pa och hotar fortsattningsvis att skdra ner resurserna for
vaghallningen, vilket framférallt innebédr en nedskéarning av
utvecklingsinvesteringarna och 6kar behovet av att finna billigare och
enklare satt att forbéttra sékerheten.

Den snabba tekniska utvecklingen erbjuder mdjligheter att inom en
ndra framtid forbéttra trafiksakerheten saval med avseende pa
biltekniken som da det géller trafikstyrning och -Gvervakning.
| forsknings- och utvecklingsarbetet for den nya tekniken é&r det inte
bara sjélva den tekniska utvecklingen som é&r betydelsefull utan det &r
ocksa viktigt att forska i och utreda ocksa andra hinder som finns for
ett omfattande ibruktagande av systemen pa véagarna. Forandringen
i den finldndska befolkningens aldersstruktur framskrider sa att den
storsta dkningen finns i gruppen 6ver 65 ar, medan antalet personer

ning mot Ryssland och pa enstaka huvudvagsavsnitt, dar den
tunga trafikens arliga tillvaxt under de senaste aren i vissa fall
t.o.m. har dverstigit 10 %.

Befolkningens flyttningsrorelse minskar rorligheten pa det
mindre trafikerade vagnatet. Enligt prognosen minskar trafiken
pa forbindelsevagarna till de 100 kommuner med det storsta
utflyttningsoverskottet med 25 % fram till ar 2030. Fran ar
2004 till planeringsperiodens slut & 2010 har vagtrafiken
dkat med i medeltal 10 %. Okningen férdelar sig ojamnt sé
att den snabbaste tillvaxten intraffar pa de s.k. stamvagarna
(16 %) och andra huvudvagar (11 %) och langsammare pa re-
gionnéatverket (9 %) och forbindelsevégar (3 %). Pa de 100
kommuners omrade som lidit mest av avfolkningen forutspas
trafiken minska med 5 % fram till ar 2010.
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Trafikdkningen i trafiken mellan olika centra samt i huvud-
stadsregionen och de stérsta stdderna dkar rusningstrafiken
och férvarrar trafikens stérningskanslighet. Till huvudstadsre-
gionen pendlar dagligen 100 000 personer pa vag till sina ar-
beten. Antalet forutspas nastan férdubblas fram till ar 2025.
Antalet bostader och arbetsplatser i Helsingforsregionen for-
utspas 6ka med 25 % och trafikprestationen med 50 % fram
till ar 2025. Pendlingsregionens radie har vuxit och ar nu
100-150 km i olika riktningar fran Helsingfors.

En 6kning av trafikmangden ar alltid en hotfaktor for tra-
fiksékerheten, eftersom olycksexponeringarna 6kar. Detta for-
utsatter att enbart for att bibehalla den nuvarande sékerhets-
nivan maste atgarder for att forbattra sakerheten vidtas. Dess-
utom har man kunnat, och maste aven i fortsattningen kunna,
hoja sékerhetsnivan trots en dkning av trafiken, eftersom tra-
fikmangden med tanke pa medborgarnas sakerhet inte ar en
godtagbar grund for olycksrisken.

Koncentrationen av trafikbkningen till huvudvagarna och
tillvaxtomradena ar samtidigt bade en utmaning och en méj-
lighet att forbattra trafiksakerheten. Andringarna i trafikméang-
den tvingar till utvardering och utveckling av infrastrukturen
och hela trafiksystemet. P3 tillvaxtomradena ligger utmaning-
en i att stavja 6kningen av personbilstrafiken, framja kollek-
tivtrafiken och den latta trafiken, 6ka dessa fardmedels andel
av trafiken, kanalisera den tunga godstrafiken, kontrollera tra-
fikstdrningar samt i att finna effektiva medel for att for att 16-
sa forutsebara problem. | synnerhet i huvudstadsregionen
framhavs betydelsen av resekedjor bestaende av olika fardsatt;

Verksamhetsmiljén och dess utmaningar

utmaningen dar ar att fa trafikformerna att fungera samspelt
och att bytena skall vara smidiga. | huvudstadsregionen fram-
trader ocksa den latta trafikens betydelse inom trafiksystemet.

Utgangspunkten i denna plan ar att trafiksakerhetsaspek-
terna i alla situationer skall beaktas mojligast val och yrkes-
maéssigt da den samhaélleliga planeringen och planeringen av
trafiksystem sker. Detta forutsatter naturligtvis att man fort-
satter den starka satsningen pa och utvecklingen av en séker
och majligast bra livsmiljo ocksa pa denna niva. Denna plan
koncentrerar sig pa existerande problemomraden och de sa-
kerhetsatgarder som kan forverkligas i de trafiksystem och den
trafikmiljé som nu rader eller forvantas.

4.2 Ekonomisk utveckling

Hur snabbt trafiken 6kar beror pad den ekonomiska utveck-
lingen. Ekonomisk tillvaxt och ett bra sysselsattningslage tkar
naringslivets transportbehov samt medborgarnas mojligheter
att 6ka nyttjandet av trafik och trafiktjanster.

En god ekonomisk utveckling i landet férbattrar samhallets
mojligheter att allokera resurser till gagn for trafiken och tra-
fiksékerheten. Effektiva och valfungerande trafikférbindelser
och kommunikationssystem hor till de grundlaggande forut-
sattningarna for ett fungerande samhélle och naringsliv samt
ett gott liv for medborgarna. Trafiken ar i sig ocksa en viktig
inkomstkalla och sysselsattningsfaktor.

Véarldsekonomins utveckling inverkar pa verksamhetsforut-
sattningarna for det finlandska naringslivet. Oljepriset samt
den ekonomiska utvecklingen i bl.a. Ryssland och Asien pa-
verkar direkt utvecklingsperspektiven for trafiken i Finland. |
den globala konkurrensen bidrar Finlands naturférhallanden
och féretagens avstand fran de huvudsakliga marknadsomra-
den till att foretrade vid trafikledsinvesteringar har ges at pro-
jekt som forbattrar Finlands internationella konkurrenskraft.

Man har stravat efter att stéda den ekonomiska tillvaxten
genom att ddmpa dkningen av de offentliga utgifterna och lin-
dra beskattningen. Tillvaxttrycket 6kar alltjamt pa halsovardens
och den sociala sektorns omraden bl.a. som en f6ljd av att be-
folkningen blir allt aldre. Ocksa betraffande finansieringen av
vaghaliningen har man under de senaste aren f6ljt en mycket
strikt linje. Arligen har man blivit tvungen att i tillaggsbudge-
ter oka finansiering for vaghallningen, sa att vagnatets skick
och trafiksakerheten har kunnat garanteras och for att de ut-
vecklingsinvesteringar som ansetts nddvandiga har kunnat in-
ledas. For hela planeringsperioden 2006-2010 ligger finan-
sieringsnivan for vaghallningen pa en lagre niva an i budgeten
for ar 2005.

En av regeringen tillsatt ministerarbetsgrupp lade fram ett
forslag till riktlinjer for trafikledspolitiken for dren 2004-2013.
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Bild 3. Anvandningen av

anslagen for vighallningen |
1991-2004, budgeten 2005 |
och ramarna 2006-2009

samt trafikprestationen pa de
allménna vagarna 1991-2009.
Prisniva: 2005 ars anliggnings-
kostnadsindex 115.

Basvaghallning
Trafikprestation
Utvecklingsinvesteringar

Den tog stallning till en reform av programutformningen for tra-
fikledsverksamheten, foreslog ett investeringsprogram for trafik-
ledsprojekt for aren 2004-2007 och tog stéllning till de projekt
som eventuellt inleds under dren 2008-2013 samt kom med
forslag om hur nivan pa basvaghallningen kunde garanteras.
Dessutom utvarderade arbetsgruppen olika finansieringsatgarder
for att finansiera investeringsprogrammet.

Ur trafiksékerhetsplanens synvinkel innebér detta att den
strama linjen i statsekonomin fortsatter for trafikinfrastruktu-
rens och serviceutvecklingens del. Realiserandet av regerings-
programmets och ministerarbetsgruppens forslag ser ut att bli
beroende av beslut som fattas i budgetprocessen, och den ef-
terstravade langsiktigheten i investeringarna uppnas inte. En
héjning av budgetfinansieringen verkar vara méjlig bara genom
forsaljningsintakter fran statlig egendom eller andra enskilda
I6sningar. Med den finansiering som anvisats for basvaghall-
ningen ar det just inte mojligt att realisera nagra strukturella
sakerhetslésningar. For att framja dessa borde man mer an ti-
digare samla dem till stérre helheter som har karaktéren av te-
maprojekt, da kan de konkurrera om finansiering med andra
stora projekt.

Detta skapar fortsattningsvis ett tryck pa att soka nya fi-
nansieringsformer, verksamhetsmodeller och billigare 16sning-
ar. Dessutom maste atgarderna alltmer styras sa att de utnytt-
jar det existerande vagnatet och forbattrar dess sakerhet. Da de
strukturella vagprojekten dréjer maste sakerhet efterstravas
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med billigare atgarder sasom reglering av hastigheten samt
6vervaknings- och informationsarrangemang.

Den ekonomiska utvecklingen och darmed relaterade fak-
torer har observerats paverka folks varderingar och attityder
aven i trafiken. Kannetecknande for perioder av stigande eko-
nomiska konjunkturer ar att trafikmiljon férsamras och ett ur
trafiksakerhetssynvinkel negativt trafikbeteende tkar. Planens
malsattning skall vara att gora en positiv atmosfar och ett sa-
kerhetssdkande beteende vanligare i trafiken.

4.3 Ny teknik

Den snabba utvecklingen inom informations-, kommunika-
tions- och mattteknik och dess tilldmpning inom fordonstek-
niken och trafiken innebér att det inom en néra framtid kom-
mer att finnas nya mojligheter att férbattra trafiksakerheten.
| det langa loppet ger tekniken majligheter att automatisera
kdruppgifterna och eliminera féljderna av férarens misstag.

Av de fordonstekniska systemen till stéd for féraren kom-
mer antisladdsystem och baltespaminnare snart att vara i all-
man anvandning. Framtida system &r ocksa hastighetsregula-
torer samt varnare for oavsiktligt byte av kérfalt, anordningar
som varnar féraren vid trétthet, mérkerseendesystem m.fl. Al-
kolas, som hindrar att en alkoholpaverkad kor bil, kan ocksa
raknas till dessa anordningar. Med ett automatiskt nodtele-
fonsystem kan man i framtiden paskynda hjalpens ankomst
och darigenom goéra féljderna av olyckan mindre allvarliga. Na-
vigeringsanordningar minskar antalet risksituationer som upp-
kommer p.g.a. val av fel rutt.

Manga tekniska innovationer existerar redan funktionellt el-
ler ar atminstone under utveckling. Oftare &n de tekniska hin-
dren ar det andra faktorer som hindrar ett omfattande ibruk-
tagande av dessa tillampningar, sasom tjansternas och syste-
mens pris, bildgarnas eller samhaéllets betalningsvilja, den po-
litiska acceptansen for genomférandet, efterfragan pa bil-
marknaden och principerna fér marknadsféringen samt olika
organisatoriska och legislativa problem. Man motséatter sig ock-
sa vissa tillampningar darfor att behovet av dem baserar sig
pa sakerhetsproblem som fororsakas av endast en minoritet av
férarna eller for att funktionen anses begransa férarnas frihet
eller integritetsskydd i trafiken.

Inom fordonstekniken finns annu en sakerhetspotential i
ibruktagandet av manga tekniskt sett forhallandevis enkla in-
novationer. T.ex. visar sakerhetsbaltets ungefar 40-ariga his-
toria hur langsamt utnyttjandet av en teknik kan vara aven om
realiserandet av innovationen tekniskt i praktiken har I6sts.
Trots sakerhetsbaltets obestridliga sékerhetseffekt ar nastan



varannan av dem som détt i en personbil i Finland fortsatt-
ningsvis utan sakerhetsbalte.

De rent fordonstekniska innovationerna bérjar anvandas da
bilindustrin bérjar producera dem. Utvecklingen kan narmast
styras med hjalp av internationell lagstiftning och standardi-
sering, dar man stravar efter en alltmer langtgaende globali-
sering. Det ur Finlands synvinkel viktigaste arbetet gors i FN:s
ekonomiska kommission fér Europa (ECE). Bara genom att del-
ta aktivt i detta arbete kan Finland genom sina experter vara
med och paverka for att framja saken och for att t.ex. de nor-
diska trafikforhallandena skall beaktas battre.

Trafik6vervakning ar ett av trafikens delomraden, dar man
genom att utveckla tekniken och automatiseringen kan for-
battra dvervakningens effektivitet och tackning sa de uppnar
en helt ny niva. | detta sammanhang har hindren nédrmaste an-
setts vara integritetsskyddet och fragor i anslutning till ratts-
sakerheten. Vasentliga fragor vid 6vervakningen ar automati-
serad identifiering av fordonet och féraren (t.ex. elektronisk
identifiering av fordonet) samt ett sammanjamkande av lag-
stiftningen och 6vervakningsmetoderna (t.ex. det s.k. inneha-
varansvaret) till 6nskad niva. Dessutom maste beaktas att man
genom att effektivt kombinera 6vervakning och sanktioner kan
framja tekniska losningar pa sakerhetsproblemen och motive-
ra folk att bérja anvénda dem.

Likasa &r nya tillampningar av informationsteknik och tek-
nik for informationsférmedling att vénta inom trafikinforma-
tionsservicen, dvs. den information som samlas in om trafiken
eller trafikmiljon och férmedlingen av denna till vaghallaren el-
ler dem som ror sig pa vagarna.

For informationsférmedlingen kan man anvanda traditio-
nella metoder som harstammar fran trafikstyrningen (variabla
trafikmarken, informationstavlor osv.), metoder som bygger pa
masskommunikation (radio) eller metoder som bygger pa per-
sonliga meddelanden (mobiltelefon). Informationsférmedling-
en kan lika val ga fran trafikledningen till en bil som fran en
bil till trafikledningen. | framtiden kan kommunikationen even-
tuellt ocksa komma att ske direkt fran ett fordon till ett annat,
t.0.m. sa att informationen inte formedlas till forarna.

| de nya tekniktillampningarna i trafiken och fordonen kan
skonjas en valdig potential till mojligheter att forbattra saker-
heten. Till stor del har ibruktagandet av metoderna varit gan-
ska langsamt. For trafiksékerhetsplanens del innebar detta att
sarskild uppmarksamhet bor fastas vid analys och minskande
av hindren for ibruktagandet av nya tekniska tillampningar, at-
titydfostran och informering. Det & mojligt att framja ibrukta-
gandet av tekniken genom att satsa pa forsknings- och ut-
vecklingsverksamheten och experiment. Inom internationella
samarbetsforum bér man agera aktivt i ett ndra samarbete med
andra lander som ligger i topp betraffande sékerheten.

Verksamhetsmiljén och dess utmaningar

4.4 Befolkningsrelaterade forandringar

| Finland &kar livslangden och minskar nativiteten, vilket or-
sakar en kannbar befolkningsférandring. Befolkningsmangden
borjar sjunka och befolkningen blir aldre. | motsats till vad
som ofta ar den gangse uppfattningen, ar en aldrande befolk-
ning inte enbart en fraga om att antalet aldre manniskor okar,
utan en forandring i olika aldersgruppernas relativa storlek in-
traffar ocksa. Att befolkningen blir aldre berér hela samhallet;
antalet barn och den del av befolkningen som &r i arbetsfor al-
der minskar samtidigt som antalet aldre dkar.

Enligt befolkningsprognosen stiger antalet medborgare som
har fyllt 65 till ar 2030 med sa mycket som 80 %. Da kom-
mer var fjarde medborgare att ha fyllt 65. Deras andel borjar
Oka kannbart redan runt ar 2010, da de forsta stora alders-
klasserna nar denna alder. Under de f6ljande aren kommer Fin-
land for forsta gangen att ha fler invanare som har fyllt 65 ar
an sadana som ar under 20. Antalet barn under 15 ar minskar
med ca 50 000 fram till & 2010. Minskningen géller uttryck-
ligen de under skolaldern.

Befolkningen 6kar i de stora centrumen och nérliggande
ekonomiska regioner med goda forbindelser. Déaremot sker en
sarskilt tydlig befolkningsminskning i manga ekonomiska re-
gioner i norra och &stra Finland. De stora stadernas invanartal
ser ut att utvecklas jamforelsevis langsamt och deras befolk-
ningsandel ser ut att stiga tdmligen aterhallsamt. Befolkning-
en Okar ocksa mest i de stora stadernas naromraden.

| forhallande till aldersgruppens storlek ar de aldre Gverre-
presenterade i allvarliga trafikolyckor. Den huvudsakliga orsa-
ken till detta ar deras fysiska bracklighet, vilket innebér att de
inte klarar av sviterna av olyckor. Aldre avlider oftare i trafiken
an andra aldersgrupper da de gar eller cyklar. | fortsattningen
kommer andelen aldre bilférare att 6ka kraftigt och bilkdrandet
fortsatter hogre upp i aldrarna. Samtidigt som forandringarna
i befolkningsstrukturen har det skett férandringar i mannis-
kornas tidsdisposition. Den ¢kade livslangden har tills vidare
uttryckligen inneburit en ékad fritid.

Under perioden 2006-2010 da trafiksékerhetsplanen gal-
ler syns befolkningsférédndringen annu inte som ett betydan-
de sakerhetsproblem. Det &r dock klart att problemen 6kar i
takt med att befolkningen blir allt dldre och det ar redan nu
skal att férbereda sig infor detta.
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5 ﬁtgz'irder for att forbattra sdkerheten

Vid valet av atgarder har man beaktat forandringarna i
verksamhetsmiljén och det att begrdnsade resurser koncentreras enligt
atgédrdernas effektivitet. Genom att utvardera mdjligheterna att minska
antalet trafikdédade har man kommit fram till sex spetsprojekt, och till
vart och ett av dessa hor flera olika atgarder som stoder och
kompletterar varandra.

20



Utgdende fran de statistiska utredningar som
gjorts med tanke pa planen och bedémningar
av effektivitetsgraden hos olika sékerhetsatgar-
der har man kunnat definiera sex spetsprojekt
eller problemomraden, genom vilka sékerheten
I végtrafiken i visionens anda kan férbéattras

i riktning mot malet.

e En minskning av métesolyckorna pa huvudvéagarna

e En minskning av fotgangar- och cykelolyckorna i tatorterna
e En d@mpning av hastigheterna

e En minskning av de alkohol- och drogrelaterade olyckorna
e En minskning av yrkestrafikens olyckor

e En lindring av olycksfdljderna

Inom vart och ett av spetsprojekten ar det mojligt att genom-
féra manga atgarder som stéder varandra och som lampar sig
for bekdmpningen av manga andra av vagtrafikens sakerhets-
problem. T.ex. en sankning av hastigheterna framjar verkstal-

Atgérder for att forbttra sikerheten

landet av de 6vriga fem spetsprojekten. Utanfor spetsprojekten
kvarstar manga allménna problemomraden och enskilda tra-
fiksakerhetsatgarder. Dessa skots som en del av det normala
trafiksakerhetsarbete som bedrivs av myndigheterna och akto-
rerna inom omradet. Det samarbete som sker inom ramen for
denna plan skapar dock férutsattningar for ett samarbete inom
omradet aven néar det galler detta grundlaggande omrade.

Vid valet av forfaringssatt har beaktats den aktuella saker-
hetsutvecklingen och férandringarna i verksamhetsmiljon samt
erfarenheter fran andra lander. En forbattrad sakerhet maste
efterstravas samtidigt som trafikmangderna ékar, befolkning-
en blir aldre och den ekonomiska tillvéaxten medfér ett tryck
pa och orolighet i trafiken.

Att uppna de uppstéllda malen med begrénsade resurser
forutsatter att man koncentrerar sig pa sadana atgarder med
vilka man i det langa loppet effektivare kan ingripa i vagtrafi-
kens sdkerhetsproblem. | planen har man fokuserat pa sada-
na problemomraden som antingen grundar sig pa ett stort an-
tal doda eller en stor exponering eller den sammanlagda ef-
fekten av dessa tva. Hur de trafikdodade fordelar sig enligt tra-
fikmiljo och olyckstyp har askadliggjorts i bild 4.
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pakallad Idsning.

Problembeskrivning

| den finlandska vagtrafiken har ca 400 manniskor arligen av-
lidit. Av dem har ca 300 avlidit pa allmanna vagar, varav i me-
deltal ca 200 pa huvudvagnatet. Huvudvagarnas sakerhets-
problem koncentrerar sig inte till enskilda farliga platser, utan
trafikdddsfallen fordelar sig i stor utstrackning utmed dem be-
roende pa trafikmangden. Pa ca 30 % av huvudvagnéatet sker
ungefar 60 % av dddsfallen. Huvudvagarnas trafikprestation
har okat med 85 % under de senaste 20 aren och 6kar fort-
sattningsvis, sdsom beskrivits i avsnitt 4.1 ovan.

Av huvudvagnatet ar 12 335 kilometer vagar med bara en
korbana. Pa dessa kors 68 % av huvudvagnatets prestation och
dar intraffar stérsta delen eller ca 85 % av de olycksfall som
intraffat pa huvudvagarna och som lett till doden. Nara half-
ten av dodsfallen pa huvudvagar med bara en korbana ar mo-
tesolyckor eller frontalkrockar. Deras antal har standigt 6kat,
aven om det inte har skett nagra betydande férandringar i det
totala antalet dédsfall i trafiken.

En vag med bara en vagbana ar ju mer problematisk med
tanke pa den matande trafiken desto stérre trafikméangder och
hogre korhastigheter det rér sig om. Antalet méten mellan tva
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5.1 Matesolyckor pa huvudvigar

| frontalkrockar som sker pa huvudvéagnétets vagar med endast en kérbana
omkommer ca 70 personer varje ar. Andel frontalkrockar 6kar da trafiktatheten ékar
och risken for storolyckor &r ocksa pataglig, vilket busskollisionen i Konginkangas
visar. Orsakerna till frontalkrockar &r manga och svara att eliminera. En atskillnad
av de motsatta korriktningarna i form av en strukturell atgérd &r en av behovet

Den trafikledspolitiska ministerarbetsgruppens projekt kommer da de realiseras
att ldsa problemet for vissa huvudvagars del. For att komplettera detta maste
vagndatet forses med mittracke och omkérningsfalt; minimimalet & 90 km/ar,
dvs. 450-600 km till ar 2010. Eftersom de strukturella projekten ar dyra maste
de genomfdras pa olika nivaer och per férbindelsestrdcka sa att effekterna pa
trafiksakerheten ligger till grund fér prioriteringen. Programmet for atskiljandet
av kérbanorna skall dessutom kompletteras med billigare I6sningar. Med réfflade
mitt- och kantlinjer kan man minska antalet frontalkrockar som leder till déden
med 10-20 % och avkérningarna med 5 %. Separering av kérriktningarna tas
med som ett kriterium da hastighetsnivan faststélls.

For att effektivera vinterskdotseln star en ny teknologi till buds, som i realtid
ger information om véglag och variationer i dem till saval vagunderhallet,
transportféretagen och férarna.

fordon (exponering for frontalkrockar) ékar klart snabbare an
vad trafikmangden okar. Darfor 6kar risken for motesolyckor
standigt.

Det finns manga olika orsaker till att ndgon kommer 6ver
pa den motande trafikens korbana. Det kan t.ex. bero pa att
forarens uppmarksamhet tillfalligtvis brister, att man somnar
eller tappar kontrollen éver bilen, ett misslyckat omkornings-
forsok, tekniskt fel eller t.o.m. vara avsiktligt. Halka, smala va-
gar och en hog hastighet i relation till de radande férhallanden
Okar risken att komma ut pa den maétande trafikens korbana.

Enligt undersokningsndmnderna ar orsaken till de motes-
olyckor som sker pa de allmanna vagarna i 36 % av fallen ett
hanteringsfel, i 19 % ett observations- eller berékningsfel och
i 15 % av fallen en felaktig korlinje. Att féraren somnat ar or-
saken i 12 % och sjalvmord i 10 % av motesolyckorna.

Motesolyckor intraffar relativt sett nagot oftare pa vintern
an pa sommaren. | de métesolyckor som sker pa sommaren ar
en framtradande orsak att uppmarksamheten forsvagats. Pa
vintern dominerar en felaktig hantering av fordonet, i synner-
het i situationer nar vadret och vaglaget andras. Halka forkla-
rar ca 20-30 % av de fall da en bil vintertid kommit 6ver pa
fel sida av vagen och orsakat en frontalkrock som lett till d&-
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Bild 5. Typer av olyckor som W 51983
lett till doden pa huvudvigarna W 2003

(singel-, svdangnings-,
omkornings-, korsnings-, motes-
olyckor, pakorning bakifran,
moped-, cykel-, fotgdngar-,
djurolyckor samt olycksklassen
"6vrigt”). Motesolyckorna ar
huvudvégarnas storsta sdkerhets-
problem (ndstan 50 % av déds-
fallen).

den. Morker inverkar ocksa pa férarens bedémningar. Vid for-
lusten av kontroll dver bilen beror det till stor del pa slumpen
och den métande trafiken om det leder till en avkdrning eller
en motesolycka.

Om de kolliderande fordonen har en stor skillnad i massa
blir frontalkrocken allvarligare. Ett tungt fordon ar den ena par-
ten i 50 % av de maotesolyckor pa huvudvagarna som lett till
doden. Det ar dock oftast en personbil som har akt 6ver pa véan-
ster sida.

| storolyckor som lett till att flera manniskor détt i vagtrafi-
ken har det oftast rort sig om frontalkrockar. Exempel pa dyli-
ka &r olyckorna i Konginkangas (23 doda) i mars 2004 och i
Loimaa (7 déda) i januari 2005.

Atgérder for att forbttra sikerheten

Mittrdcken och andra végtekniska I6sningar

| den trafikledspolitiska ministerarbetsgruppens betankande
presenterades de viktigaste huvudvagsprojekten for aren
2005- 2013 samt ett temapaket som ¢kar sakerheten pa va-
garna. De foreslagna paketen ar effektiva och nédvandiga for-
sta steg med tanke pa malbilden fér huvudvagarna. De kan
avlagsna en tredjedel av stamvagarnas problem och ungefar
en tiondel av de 6vriga viktiga och livligt trafikerade vagarnas
problem. Men aven om alla de projekt som namns i betén-
kandet skulle realiseras, racker detta anda inte till for att for-
battra sakerhetsnivan i tillracklig grad p.g.a. 6kningen i tra-
fikmangden. Ocksa andra metoder behdvs for att uppna de
uppstallda malen.

Att strukturellt atskilja de olika kérriktningarna fran varan-
dra forhindrar effektivt motesolyckor. | Sverige har man fatt
mycket goda erfarenheter av mittrackesférsedda vaglésningar
som ar smalare och billigare &n motorvagar, och man har dar-
for borjat satsa kraftigt pa att bygga sadana. Ocksa i Finland
har de forsta vagavsnitten férsedda med motsvarande mitt-
racken tagits i bruk.

Sakerheten pa huvudvagar med bara en kérbana kan for-
battras med hjalp av mittracken genom att man gér dem till va-
gar med fortldpande omkdrningsfalt (s.k. 2+1-vagar) eller ge-
nom att man med jamna mellanrum bygger omkarningsfalt pa
dem. Pa livligt trafikerade vagavsnitt kan aven smala fyrfaltliga
vagar (s.k. 2+2-vagar) komma i fraga. Pa en vag med fortlo-
pande omkdrningsfalt finns mittracke nastan hela vagen. Pa en
vag med regelbundet dterkommande omkaérningsfalt finns mitt-
racke pa ungefar 20-30 % av vagstrackan. Mittrackesforsed-
da s.k. 1+1-16sningar kan ocksa realiseras pa lampliga stallen.

| de férbindelsespecifika utredningarna av huvudvagnatet
har faststallts tekniska mal for de viktigaste huvudvagarna fram
till ar 2025. Enligt utredningen behévs 700 km fyrffaltliga vag,
600 km vag med fortldpande omkérningsfalt och omkoérnings-
falt som aterkommer med jamna mellanrum behévs for ca 1
200 vagkilometrar. Huvudvikten i utvecklingen av de viktigas-
te huvudvégarna ligger pa realiserandet av de mittrackesfor-
sedda vagarna med omkdrningsfalt.

Enligt vagforvaltningens anvisningar om omkorningsfalt sa
skall alla nya omkorningsfalt utrustas med mittracke. Man har
ocksa for avsikt att i framtiden bygga mittracken till de rack-
esldsa omkorningsfalt som redan finns. For narvarande finns
273 km omkérningsfalt utan mittracke. Nufortiden byggs ca
10-20 km nya omkorningsfalt per ar. Med dessa elimineras
0,2-0,3 dodsfall arligen.
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Séakerheten i végtrafiken

2006-2010
Vagtyper Miljoner euro / km
Traditionell motorvag 3-6
Smal fyrféltig vag 2-3
Vag med fortlopande omkorningsfalt 1,8
Tvafaltig véag, regelbundna omkdrningsfalt 1
Mittracken for nuvarande omkérningsfalt 0,5-0,7
Mittrackesforsedd 1+1 andel 0,4

Tabell 4. Genomsnittliga
byggkostnader for olika typer
av mittrackesldsningar.

Ett separat program foreslas skapas for att minska moteso-

lyckorna pa huvudvagarna. Dar beaktas foljande faktorer:

e den priméara atgarden ar att forse de nuvarande rackesldsa
omkorningsfalten med mittracken och bygga nya mittrack-
esforsedda omkorningsfalt

e vagavsnitten valjs ut kostnadseffektivt med avseende pa for-
hindrandet av frontalkrockar

e samtidigt genomfoérs en valbehdvlig uppmjukning av véag-
kantsmiljon samt arrangemang for anslutningar och paral-
lellvagar samt

o for att undvika onddiga investeringar skall atgarderna stoda
realiserandet av malbilden for forbindelsestrackan.

| motesolyckor pd huvudvagar med bara en kérbana dér 70
maéanniskor arligen. Om malet for minskning av antalet trafik-
dodade inriktas lineart pa dessa olyckor, sa skall de minskas
med ca 40 % eller 28 dodsfall fram till ar 2010 (5-6 dods-
fall arligen).

| ett specialprogram som inte galler denna period
(2006-2008) uppstalls som mal att varje ar bygga 70 km
mittrackesférsedda omkdrningfalt. Kostnaderna for detta &r ca
70 mn €/ar. Malet for periodens slut (2009-2010) ar att at-
skilja korriktningarna pa en 130-200 km lang stracka arligen.
De atgarder som foreslas i programmet uppskattas minska an-
talet dodsfall som métesolyckor pa huvudvagarna orsakar med
2-4 varje ar.

Det finns behov av att under planeringsperioden fortsatt-
ningsvis satsa pa forsknings- och utvecklingsverksamhet for att
finna nya, formanliga atgarder for att forhindra maétesolyckor
och atskilja korriktningarna.
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Uppfaljningsindikatorer

Malet ar att till ar 2010 ha 450-600 km mer
atskilda korriktningar pa huvudvagarna raknat
fran nivan ar 2005.

Antalet déda i métesolyckor pa huvudvagarna
(och antalet skadade) samt antalet olyckor
(med dadlig utgang, personskador).

Realiseringsansvar

Kommunikationsministeriet ansvarar for erhallan-
det av resurser i ramférhandlingar och budget-
forfarandet for att skapa forutsattningar for en
langsiktig investeringspolitik.
Realiseringsansvaret ligger hos Vagférvaltningen.
Uppmaérksammas i kommunikationsministeriets
resultatstyrningsuppgift.

Réfflade mitt- och kantlinjer

En betydande del av de &vertradelser av mittlinjen som orsa-
kar kollisioner beror pa férarens bristande uppmaéarksamhet.
Kostnadseffektiva atgarder for att forhindra detta ar rafflade
vagmarkeringar. Med den vibration och det ylande late som
dessa ger upphov till kan man géra féraren medveten om att
mittlinjen dverskridits innan en eventuell kollision intraffar.
Undersokningar visar att man med hjalp av rafflade mittlinjer
hade kunnat férhindra eller lindra féljderna av olyckan i un-
gefar 10-20 % av de métesolyckor som lett till doden. Effek-
ten av en rafflad kantlinje hade inneburit en minskning pa ca
5 % av avkorningsolyckor med dodlig utgang.

For att minska antalet métesolyckor pa huvudvagarna fore-
slas att Vagforvaltningen fortsatter utvecklingsarbetet med raff-
lade mitt- och kantlinjer. Utgaende fran forsok ges anvisning-
ar om deras anvandning i olika vagmiljoer.

Uppféljningsindikator

Det kvantitativa malet ar att som en del av belagg-
ningsprogrammet utrusta 50 % av huvudvagnatet
raknat fran nivan ar 2005 med rafflad mittlinje-
markering pa vagnat som lampar sig for atgarden.

Realiseringsansvar

Realiseringsansvaret som tidigare
for mittrackeslésningarna.



Andra atgérder for att minska métesolyckorna

Halkbekdmpning, information om vagunderlaget och en sank-
ning av hastigheterna minskar i synnerhet de métesolyckor
som beror pa halka och andra omstandigheter som har att go-
ra med foret. Av denna anledning framférs i synnerhet f6ljan-
de saker som skall beaktas.

Huvudvagarna hor till de hogsta vinterunderhallsklasserna
och enligt uppgifter fran kvalitetsuppféljningen &r kvaliteten pa
vinterunderhallet av huvudvégarna relativt god. Det ar svart att
langre fa till stand nagon betydande forbattring i trafiksaker-
heten genom att effektivera vinterunderhallet, i synnerhet da
det galler de allvarliga métesolyckorna. Genom att utveckla in-
samlingen och férmedlingen av vader- och underlagsinforma-
tion ar det dock mojligt att med stdrre exakthet satta in un-
derhallsatgarderna dér och nér de behovs. Utvecklingsarbetet
pa detta omrade bor fortsattas eftersom man fortsattningsvis
ocksa kan finna nya verksamhetsmetoder, ett exempel pa det-
ta ar det pagaende VARO-projektet.

Problemféren kommer &ven i framtiden att vara en del av
vintertrafiken. Ett sakert kdrbeteende i vinterféren kan under-
stodas genom en effektiv och uppdaterad information om vag-
underlaget och variabla hastighetsbegréansningar. Systemet
planeras anvandas i begransad omfattning och till en bdrjan
bara pa de livligast trafikerade vagarna. Forarnas beredskap att
kora i foranderliga vaglag kan férbattras genom riktad upplys-
ning och kérdvningar, dar man &ven kan utnyttja korsimulato-
rer. | nya bilar blir det allt vanligare med elektroniska stabili-
seringssystem (ESP). Férarna borde fa tillrackligt med infor-
mation om vikten av att beakta sakerhetsfaktorer vid bilkdp och
om hur de tekniska hjalpmedel som finns i fordonet anvands.

Hur allvarliga métesolyckor liksom aven évriga olyckor blir
beror pa kollisionshastigheterna. | praktiken skulle tvd moder-
na personbilar som frontalkrockar inte fa halla hogre hastig-
heter an 70 km/h, for att manniskorna i de kolliderande bilar-
na skall ha en chans att 6verleva kollisionen. Att fér huvudva-
garnas del ga in for en omfattande och permanent séankning
av hastighetsbegransningarna till en sadan niva ses dock inte
som en acceptabel I16sning for att minska moétesolyckorna. Sett
ur sékerhetssynvinkel det ar dock inte motiverat att tillampa en
hogre hastighetsbegransning an 80 km/h pa tvafaltiga vagav-
snitt som &r livligt trafikerade om korriktningarna inte ar at-
skilda med mittracke. | kapitel 5.5. redogérs narmare for en
dampning av kérhastigheterna.

Atgérder for att forbttra sikerheten
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Séakerheten i végtrafiken
2006-2010

Problembeskrivning

Sakerhet ar en central kvalitetsfaktor i finldndska samhallen.
En boendemiljé dar motortrafikens skadeeffekter ar under kon-
troll och dar &ven barn kan réra sig pa egen hand ar sallsynt
internationellt sett. Sékerheten i Finlands tatorter har enligt
olycksstatistiken utvecklats i en positiv riktning, men trots det-
ta har invanarnas trygghetskansla férsamrats enligt en utred-
ning som gjorts. Till bakgrund for detta ligger den kontinuerli-
ga dkningen av antalet bilar och trafikprestationen. En orsak
till att fotgédngare och cyklister kdnner sig otrygga &r att de
upplever att bilisterna ar daliga pa att folja skyddsvagsbe-
stammelserna.

Under aren 2000-2004 har i medeltal totalt 110 fotgéng-
are, cyklister och mopedister détt varje &r. Over halften av
dodsfallen bland fotgangare och cyklister intraffar i tétorter och
av de som skadar sig ar siffran sa hog som 90 %.

Ocksa pa huvudvagarna finns sakerhetsproblem for fot-
gangare och cyklister, ocksa har ar de ofta férknippade med bo-
sattningar langs med vagen. P& huvudvagar med en hastig-
hetsbegransning pa 100 km/h &r fotgdngarnas och cyklisternas
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5.2 Olyckor med fotgéngare och cyklister i boséttningscentra

Att kunna promenera och cykla sakert ar en uppskattad kvalitetsfaktor i invanarnas
livsmiljé. Aven om denna utveckling har varit positiv sé ligger antalet dédsoffer
fortsattningsvis kring i medeltal 100 arligen. Huvuddelen av olyckorna sker

i tatorterna. Antalet skadade &r stort men man vet lite om dem, eftersom en stor del
av skadorna faller utanfér den nuvarande statistiken. Orsaksbilden bakom olyckorna
ar brokig. Cykelhjalms- och reflexanvandningen ar bristfallig. Att med strukturella
I6sningar lugna ner trafiken i tatorterna &r en framgangsrik sékerhetsatgéard. Dess
tilldmpning i alla stdder och kommuncentra som en del av de regionala programmen
maste fas mer tdackande an i nuléaget.

Till de strukturella arrangemangen och separeringen av trafikformerna hér en
gradering av hastigheterna sa att 40 km/h &r grundnivan for planeringen dar lagre
védrden anvands i bostads- och promenadmiljéer och hogre vérden bara da
fotgédngarnas och cyklisternas sékerhet sarskilt har beaktats. Utméarkningen av
hastighetsbegrédnsningarna skall géras dnnu klarare. For att komplettera de
strukturella l6sningarna behdvs en effektivering av dvervakningen, en systematisk
trafikfostran i skolorna som dr anpassad till den egna dagliga nérmiljén samt ett
frdmjande av anvédndningen av skyddsanordningar.

dodsrisk per bilkilometer nastan 4 ganger sa stor i statistiska
tatorter jamfort med i glesbygdsomraden.

Arligen dor i medeltal ca 49 cyklister. De tva senaste aren
har antalet dédsfall bland cyklister visserligen varit excep-
tionellt lagt, ar 2004 dog bara 26 cyklister. Av de férolycka-
de cyklisterna var 70 % maén. Bland de som skadade sig
fanns det ingen skillnad mellan kvinnor och mén. Av de for-
olyckade cyklisterna var ca 60 % 6ver 65 ar. Av de déda cy-
klisterna var 20 % och av de skadade 10 % berusade.

Ungefar 70 % av dddsfallen bland cyklister férorsakas av en
kollision med ett motorfordon. En allvarlig kollision sker oftast
i en tatortskorsning. Majoriteten av alla cykelolyckor som sker
beddms dock bero pa att cyklisterna cyklar omkull eller kolli-
derar med nagot annat hinder.

Enligt undersékningsnamnderna for trafikolyckor har un-
gefar halften av de forolyckade cyklisterna dott av skador i hu-
vudregionen. Av de som inte anvénde cykelhjalm hade unge-
far varannan haft chans att klara sig om de anvént hjalm. En-
ligt uppfdljningsuppgifterna éver hjdlmanvandningen ar 2005
anvande i medeltal 29 % av cyklisterna hjalm i trafiken. Situ-
ationen ar mycket annorlunda i staderna mot pa landsbygden.



Arligen dor i medeltal ca 54 fotgangare. Av fotgangarolyck-
orna har ungefar en fjardedel intraffat pa skyddsvag och av ska-
dorna ca halften. Berusning ar en betydande orsaksfaktor aven
i de fall da fotgangare dodas i trafiken eftersom i medeltal var
femte avliden fotgangare sjalv hade druckit.

Av personskadorna pa fotgangare har under en femtedel
drabbat barn. Barn l6per en nastan dubbelt sa stor risk att ska-
das som fotgangare i jamforelse med befolkningen som helhet.
Tre av fyra av de personskador som drabbat barn har intréffat
da de korsat vagen. De har oftare intraffat utanfor skyddsva-
gar an pa skyddsvagar.

Av alla fotgangare som dédats var 42 % Gver 64 ar och av
de skadade nastan en fjardedel. Tva av tre av de som omkom-
mit pé& skyddsvag var éver 64 &r. Aldre fotgangare |5per en dver
dubbelt s& hog risk att do eller skadas i trafiken i jamforelse
med befolkningen som helhet.

Av fotgéngardddsfallen intraffar halften nar det &r morkt.
Det har uppskattats att halften av dem kunde undvikas om
manniskor skulle anvanda reflex. Ar 2004 anvande ca 40 % av
fotgdngarna under den moérka tiden reflex utanfér upplyst om-
rade och ca 27 % i tatorterna.

Till fotgangartrafiken raknas ocksa manga hobbyer, som
t.ex. stavgang, rullskridskoakning och skateboardakning. Som
fotgéngare i trafiken ror sig ofta dven manniskor med begran-
sad observationsformaga eller rorlighet och som behéver olika
slags hjalpmedel som rollator eller rullstol for att ta sig fram.

Det ar svart att forutse antalet fotgangare och cyklister samt
hur det utvecklas. Nagon heltdckande uppféljning har inte ge-
nomforts. | synnerhet betraffande antalet cyklister finns det i
Finland stora tidsmassiga och lokala skillnader, beroende pa
vaderforhallanden och vaglag. Ocksa uppgifterna om olyckor-
na ar bristfalliga. | synnerhet da det galler olyckor som invol-
verar |att trafik samt singelolyckor hamnar stérsta delen utan-
for den statistik som baserar sig pa polisanmalningar.

En betydande del av mopedtrafiken och den latta motor-
cykeltrafiken finns i tatorter och bostadsomraden. Enligt upp-
gifterna om registrerade mopeder har det under de senaste
aren skett en kraftig 6kning av antalet mopeder i trafiken. Mo-
pedakning ar huvudsakligen en hobby for 15-17-aringar. Un-
der de senaste aren har man aven i de aldre aldersgrupper i
dkande utstrackning skaffat sig s.k. skotermopeder. Av mo-
pedolyckorna drabbas unga av o6ver tre fjardedelar av dem.
Mopedernas hastigheter bland fotgangare och cyklister upp-
levs som ett allvarligt problem.

Atgérder for att forbttra sikerheten

En lugnare trafik i bostads- och centrumomraden

En lugnare trafik i bostads- och centrumomraden forbéattrar sa-
kerheten for fotgangare och cyklister samt trivseln i omradet.
Detta astadkommer man genom att séanka hastigheterna och
separera trafiken.

Under de senaste aren har hastighetsbegréansningarna i tat-
orterna till stora delar sankts till 40 km/h och i vissa fall &ven
till 30 km/h. Hastighetsbegransningarna har kompletterats
med strukturella atgarder och atgarder i trafikmiljon sasom ron-
deller, upphojda skyddsvagar och andra farthinder. Dessa har
varit effektiva.

Man borde fortsattningsvis vidta atgarder for att lugna ner
trafiken i tatorterna. Huvudansvaret ligger hos kommunerna
som ansvarar for gatunatet. | sma kommuner samt i tatorter
och bebyggelsefortatningar som ligger utmed allmanna vagar
ar det Vagforvaltningen som har ansvaret. Kommunernas och
Vagforvaltningens samarbete for att garantera en séker och tyd-
lig trafikmiljo ar mycket viktigt.

| tatorterna ar den allmanna hastighetsbegransningen 50
km/h, vilket trafikmarket for tatort samtidigt anger. Utgangs-
punkten for planeringen av hastighetsbegransningarna for tat-
orter skall dock vara att grundnivan for begransningarna ar 40
km/h. Pa vagar och gator dar det finns mycket gang- och cy-
keltrafik skall motorfordonens hastigheter anpassas till den
latta trafikens villkor. | praktiken innebar detta att hastig-
hetsbegransningar pa 30 km/h eller gards- eller gagatuar-
rangemang skall gynnas. Dessutom skall utredas hur man kan
klarlagga betydelsen av differentierade hastighetsbegrans-
ningar sa att det inte blir oklart for bilisten vilken hastighets-
begransning som géller.

Om fordonstrafiken tillats halla en hogre hastighet &n 40
km/h i tatorter maste sarskilda atgarder vidtas for fotgangar-
nas och cyklisternas sakerhet. Pa de rutter dit fordonstrafiken
i tatorterna sarskilt dirigeras skall fotgédngare och cyklister an-
visas egna rutter och vid behov skall deras kontakt med biltra-
fiken begransas.

Att markanvandningen breder ut sig i omgivningarna kring
allménna vagar och t.o.m. huvudvégar ger upphov till att grans-
dragningen mellan tatortstrafik och huvudvégstrafik blir otyd-
ligare. Problematiska ut trafiksakerhetssynvinkel & de omraden
som varken ar entydiga tatorter eller landsort — i synnerhet de
stora pendlingsomradenas kranskommuner fungerar som en
del av en struktur av stadskaraktar, trots att de trafikmassigt
stoder sig pa landsvagsnatet. En sonderfallande samhalls-
struktur, 6kande bilberoende och darmed relaterade saker-
hetsproblem kan pa lang sikt bara bekdmpas genom att man
féljer en konsekvent sammanhallande markanvandningsplane-
ring och markpolitik.
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Séakerheten i végtrafiken
2006-2010

Pa omraden som till sin markanvandning och trafik ut-
vecklats till att ha tatortskaraktar maste man vidta djarva at-
garder for att lugna trafiken. Miljon skall vara sa att saga sjalv-
instruerande sa att i synnerhet bilisterna alltid kan kanna igen
och forutse trafiksituationer och anpassa sitt korsatt darefter.
Omgivningen borde t.ex. klart meddela férarna att de har kom-
mit till ett omrade med tatortsaktig trafik (tatortsportar, ron-
deller, hastighetsbegransningar, vagbelysning). Genom att ge
planerarna utbildning och handledning skall man fa trafiksa-
kerheten att bli &nnu béattre beaktad i trafik- och samhéallspla-
neringen.

Realiseringen av trafikmiljon i bosattningscentra och tat-
orter sker annu idag alltfér mycket pa fordonstrafikens villkor,
vilket i sin tur resulterar i att det vagnat som blir 6ver for gang-
och cykeltrafiken blir knappt tilltaget eller &tminstone osam-
manhangande och daligt planerat. Att férbattra forhallandena
for gang och cykling ar det basta sattet att 6ka sakerheten i nar-
omradet. Vagdistriktens finansiering for basvaghaliningens del
ar dock sa stram att redan planerade gang- och cykelvagar har
forblivit obyggda i flera vagdistrikt. Ocksa i manga tatorter ar
utbyggnaden av cykelvagnatet pa halft. Det ar viktigt att fa de
gang- och cykelvagar som ar betydande med tanke pa huvud-
lederna eller annars viktiga ur trafiksakerhetssynvinkel klara sa
snabbt som mojligt, lyfta standarden pa de viktigaste forbin-
delserna genom att utveckla dem till s.k. kvalitetskorridorer
och samt férbattra sékerheten hos arrangemangen som finns
under den tid arbetet pagar.

Projekt som ror gadng- och cykeltrafik skall framjas. Ett sa-
dant &r ministerarbetsgruppens foreslagna projekt for att for-
battra férhallandena i samband med skolresor i landsbygdsta-
torter. For projekt som ror gang- och cykeltrafiken skall reser-
veras egna anslag inom vagdistriktens budgeter och Vagfor-
valtningen skall stalla upp klara resultatmal for byggandet av
lattrafikleder. Samtidigt uppmanas kommunerna fortsatta ut-
byggnaden av de egna gang- och cykelbanenaten och férbatt-
ra sakerheten pa dem.

Da det galler att lugna ned trafiken i bosattningscentra och
tatorter och t.ex. vid planeringen av fotgéngar- och cykelrutter
samt kollektivtrafikforbindelser &r det mojligt att dra nytta av
invanarnas egen sakkunnighet och samtidigt géra det mojligt
for dem att paverka sin naromgivning. Da man t.ex. inspekte-
rar hindersfriheten i trafikmiljén ar det naturligt att samtidigt
beakta hur trafiksékerheten kan férbattras. Samtidigt kan man
oka invanarnas kunskap om problemen i det omrade dar de ror
sig och oOka trafiksakerhetsmedvetenheten och initiativforma-
gan. Har kan man dra nytta av t.ex. boendeféreningar, byalag,
skolor, foraldrarad m.fl. Inom det regionala och lokala trafik-
sakerhetsarbetet finns redan fungerande samarbetsmodeller,
vilka maste tas i bruk i en omfattande skala och man maste ak-
tivera verksamheten pa de omraden dar den inte annu finns.
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Uppfaljningsindikatorer

Antalet doda och skadade fotgéngare, cyklister och
mopedister pa gatunatet samt de allmanna vagarna
i tatorterna

Utvecklingen av hastighetsbegrénsningar och
hastigheter i tatortsomraden

Antalet trafikleder avsedda for fotgédngare och
cyklister

Realiseringsansvar

Huvudsakligen kommunernas ansvar. Vagforvalt-
ningen har ansvar fér de allménna véagarna.

Andra atgérder for att forbéttra
sdkerheten for fotgdngare och cyklister

Foérutom med hjalp av strukturella I6sningar i trafikmiljon kan
tatorternas trafik lugnas med hjalp av systematisk trafikover-
vakning. Vid sidan av polisens 6vervakning borde kommuner-
nas resurser utnyttjas fér samarbetsarrangemang, som borde
testas lokalt.

Genom att ge barn en mangsidig trafikfostran ger man dem
forutsattningar att klara sig i trafiken, vara rddda om sin hélsa
och agera som aktiva medborgare som paverkar trafiken. | Fin-
land foljer vi principen om en livslang trafikfostran, som gal-
ler alla aldrar och alla vagtrafikantgrupper.

Skolornas trafiksakerhet forbattras med frivilliga skolspe-
cifika trafikplaner, som tacker sékerheten under skolresorna
och i skolmiljén samt trafikfostran. Planerna borde uppgoras
som en del av kommunernas trafiksédkerhetsplaner. Fér upp-
gbrandet av dessa erbjuds skolorna planeringsmodeller och
hjalp med undervisningen. Att tillga finns bl.a. de modeller
som ingar i projektet Sikra barnets skolvig.

Med hjalp av regionala kampanjer och utbildningar &kas
manniskornas trafiksakerhetsmedvetenhet och man erbjuder
information och fardigheter fér att undvika farosituationer till
fots, pa cykel och pa moped. Centrala teman ar trafikregler, an-
vandningen av sakerhetsutrustning, sakerhetskartlaggningar av
fardrutterna samt olika slags cykelkampanjer. Dessa realise-
ras i samarbete med Trafikskyddet, kommunerna, vagdistrik-
ten och andra lokala aktérer. Kommunernas personal utbildas
i trafiksakerhetsfragor.

Fotgdngarna anvander fortfarande reflex i en alltfor liten ut-
strackning. Enligt lagstiftningen har fotgédngare en skyldighet
att anvanda reflex, men férsummelse bestraffas inte. Anvand-
ningen och tillgangen till reflex skall 6kas med hjalp av infor-
mation i samarbete med tillverkare, importérer och handeln.



For bilister marknadsférs anvéndningen av fotgangarreflexer
och andra reflekterande produkter. Atgérderna satts in pa ba-
sis av de uppgifter som fas fran uppfoljningen av reflexan-
vandningen. Som mal uppstélls att reflexanvandningen inom
tre ar skall oka till 45 % i tatorterna och till 60 % i glesbe-
byggda omraden.

Uppféljningsindikatorer

Kampanjernas genomslagskraft och effektivitet
Tillgangen pa sakerhetsutrustning
Anvandningsgraden for sakerhetsutrustning
Startandet av regionala och lokala projekt

Realiseringsansvar

Kampanjerna: trafikskyddet och
kommunikationsministeriet

Regionala och lokala projekt: Kommunférbundet,
kommunerna och vagférvaltningen

Kartlaggning: miljdministeriet

Atgérder for att forbttra sikerheten
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5.3 Alkohol- och drogrelaterade olyckor

Var femte dédsfall i trafiken sker | samband med en olycka dér féraren ar rattfull.
Denna andel har kvarstatt och t.o.m. dkat, trots att andelen rattfulla i trafiken sa
smaningom har sjunkit. Olycksrisken ékar markant da alkoholhalten stiger; risken &r
i medeltal 3 ganger sa stor da alkoholhalten i blodet &r 0,8 %o och 40 ganger sa stor
nér alkoholen i blodet éverstiger 1,5 %o.

Hos unga férare leder dven en lag alkoholhalt till ett dkat risktagande i korstilen.
Av de rattfyllerister som férorsakat dédskrockar har hélften haft missbruksproblem
och bland dem &r upprepade fylleribrott vanliga. Alkolas &r en ny metod for att
hindra en person som har druckit fran att kéra. Dess 6kade anvdndning som ett
redskap for att kontrollera saval de som har missbruksproblem samt andra som
doémts for rattfylleri med avseende pa deras bilkérande maste framjas. Samtidigt
maste det tas i bruk som ett kompletterande medel fér kontroll av halsokraven
i enlighet med korkortsdirektivet samt som ett kriterium da transporttjanster
konkurrensutsétts och i kvalitetsutvérderingen av féretagen i branschen.

Fragan om att fa alkolas som standardutrustning i alla nya fordon maste drivas
i form av internationellt samarbete. Det finns utrymme for att effektivera inriktningen
av dvervakningen samt informeringen. Att faststélla rattfylleribrott redan pa vagen
och forenkla pafoljdsprocessen skapar en bas for att sdnka troskeln for ingripande
och for att avbryta kérandet redan vid 0,2 %. alkohol i blodet. Ett upprétthallande av
attityder som férdémer rattfylleri samt ett tidigt identifierande av missbruksproblem
samt radgivning inom hélsovarden &r viktiga forebyggande atgérder. For att foérhindra

Problembeskrivning

Rattfylleri ar ett allvarligt sakerhetsproblem i vagtrafiken. Un-
gefar var femte trafikdéd ar en foljd av en olycka dar féraren
ar rattfull.

Man har inte lyckats minska personskadorna som férorsa-
kas av rattfylleri p& samma satt som man minskat andra trafi-
krelaterade personskador. Hastighetsbegransningar, anvand-
ning av sakerhetsbalte och en ocksa i 6vrigt forbattrad trafik-
kultur har minskat dédskrockarna, men effekten pa de krock-
ar som fororsakas av rattfyllerister har varit mindre &n pa de
som intraffat i nyktert tillstand. Detta beror i stora delar pa det
att rattfulla ocksa i 6vrigt ar benagna att férsumma sakerhe-
ten och ta medvetna risker.
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de svaraste aterfall maste man utférda ett dndamalsenligt regelverk for att
férenhetliga férfarandena vid beslagtagande och konfiskering av fordonet.

Det vanligaste ar att offren i dddskrockar férorsakade
av rattfulla antingen ar den rattfulle sjalv eller dennes pas-
sagerare. | medeltal dor 7 utomstaende om aret i rattfyl-
leriolyckor da det totala antalet omkomna per ar i dessa
olyckor i medeltal ar 79 personer.

Redan sma alkoholmangder 6kar olycksrisken, i syn-
nerhet for oerfarna forare. Risken vaxer till den tredubbla
da alkoholhalten i blodet &r 0,8 %o och blir 40 ganger sa
stor nér alkoholen i blodet stiger till 1,5 %o.

Pa basis av undersokningar bedéms ungefar halften av
rattfylleristerna vara rusmedelsberoende. Var tionde ratt-
fyllerist blir inom loppet av ett ar fast for upprepat rattfyl-
leri, och var fjarde blir fast inom fem ar.



Rattfylleri &r annu farligare for unga férare an for de aldre
aldersgrupperna. Enligt en uppféljning av trafikstrommen ut-
gor andelen unga rattfyllerister i trafiken ca 10 %, av de ratt-
fyllerister som blivit fast &r de 20 % och av de rattfyllerister
som varit inblandade i olyckor som lett till doden sa ar de ung-
as andel ca en tredjedel. De ungas héga andel av dédsfallen
betonas ytterligare av det att ungas fysiska formaga att klara
av en kollision &r klart battre an genomsnittligt.

Rattfylleri ar ett typsikt manligt brott. Av de som medver-
kar i allvarliga rattfylleribrott &r 90 % man. Den 6kning av per-
sonskador fororsakade av rattfylleri som skett pa 2000-talet
hénger sarskilt ihop med dkningen av personskador férorsaka-
de av unga rattfyllerister i aldern 18-24 ar.

Alkohol ar inte enbart ett rattfylleriproblem utan dven i de
fall da fotgangare, cyklister och mopedister omkommer sa har
offret ofta, i ungeféar vart femte fall, sjalv varit berusad.

| bérjan av mars 2004 sanktes alkoholskatten och sarskilt
de starka alkoholdryckerna blev billigare. Alkoholkonsumtio-
nen 6kade med 10 % jamfort med aret innan. Polisen fick kan-
nedom om 10 % fler rattfyllerifall, men antalet blastest i dver-
vakningen har ocksa 6kats i motsvarande man. Antalet per-
sonskador i samband med olyckor dar foraren varit rattfull 6ka-
de med 9 % jamfort med aret innan. Enligt de uppféljnings-
matningar som utforts i trafiken sa har det daremot inte skett
nagra vasentliga forandringar gallande rattfulla i trafiken under
aren 1996-2005.

Alkolas - trafiknykterhet

Da det galler att forhindra rattfylleri har man anvént sig av
manga olika tillvagagangssatt, fran lagstiftning till social- och
halsopolitiska atgarder. Olika metoder skall ocksa i fortsatt-
ningen kombineras och man skall stréva efter att inféra tek-
niska anordningar som gor att det inte gar att kora berusad,
dvs. alkolas. Att framja anvandningen av alkolas verkar vara
den mest lovande majligheten for att i framtiden halla alko-
holpaverkade forare borta fran trafiken.

For att fa bruket av alkolas utbrett, maste det utredas vil-
ka mojligheter som finns att lagstifta om att alkolas skall va-
ra obligatorisk utrustning i alla nya bilar. Som mal uppstalls
att alkolas skall vara obligatoriskt i nya lastbilar och bussar se-
nast 2010 och i nya person- och paketbilar &r 2012. Detta
overensstammer med det mal som uppstallts i Sverige och
Finland bor agera i nara samarbete med svenskarna for att
anta ett direktiv som innehaller en alkolasbestammelse och ta
i bruk alkolas.

| Finland inleddes i juli 2005 ett trearigt forsék som gar ut
pa att domstolen istallet for att utdoma korférbud i vissa spe-
cifika fall kan bevilja den som akt fast for rattfylleri en ettarig
6vervakad korratt. Den démde maste da installera ett alkolas i
sin bil och polisen évervakar sedan féraren pa basis av de upp-

Atgérder for att forbttra sikerheten

gifter om anvandning som regelbundet avlases fran dess min-
ne. Till den Gvervakade korratten ansluter sig ocksa ett program
for bedémning av alkohol- eller drogberoendet och fortsatt upp-
foljning med halsokontroller. Erfarenheterna som fas av detta
forsok skall utnyttjas snabbt och mangsidigt.

Rattfylleri ar vanligtvis ett tecken pa att personen inte kan
kontrollera sitt alkoholbruk. Den stora andelen grovt rattfylleri
(6ver 1,2 %o) samt andelen som upprepade ganger gor sig skyl-
diga till rattfylleri ar tydliga uttryck for att en stor grupp avdem
som aker fast har problem med alkohol och alkoholism i all-
manhet. For att forbattra detta lage finns det ingen metod som
ar enkel och den enda ratta. Genom anvandning av alkolas ar
det, férutom att forhindra koérning i berusat tillstand, ocksa
mojligt att stéda manniskor med alkoholproblem sa att de hal-
ler sig nyktra och arbeta for att minska alkoholanvandningen.
Ett framjande av anvéandningen av alkolas ar alltsa inte bara
en trafiksakerhetsatgard utan framjar ocksa folkhalsan och sto-
der social- och halsosektorns mal.

Enligt korkortsdirektivet uppfyller en alkoholberoende per-
son inte de halsokrav som forutsatts for korkort. Lakare har se-
dan hoésten 2004 haft en skyldighet att meddela kdérkortsmyn-
digheterna om patientens kérhalsa permanent har nedsatts sa
att halsokraven for kortillstand inte uppfylls. Troskeln for att in-
gripa vid alkoholproblem &r dock hég, eftersom |&karna upple-
ver att det ar en kanslig sak och patienterna ofta forsdker dolja
problemen. Den medicinska expertisen och halsovardens me-
toder bor annu utvecklas da det galler alkohol och kérhalsa.

Man stravar efter att andra korkortsdirektivet sa att en ru-
smedelsberoende person skall kunna beviljas korratt for ett ett
alkolasforsett fordon. Alkolaset kunde vara ett hjalpmedel for
den rusmedelsberoende att fa missbruket under kontroll. Sam-
tidigt kunde man férhindra de svarigheter i arbets- och privat-
livet som en férlust av korratten ofta resulterar i.

Alkolas kunde inforas som ett korkortskrav for alla som akt
fast for rattfylleri.

Forutom lagstiftningsvagen ar det ocksa mojligt att framja
anvandningen av alkolas med manga frivilliga eller konkur-
rensrelaterade metoder. | progressiva trafikbolag finns en ned-
skriven alkoholpolitik och dér tillampas s.k. nolltolerans. Dess-
utom far forarna genomga blastester. Foretagen skall under-
stoda inféra alkolas som en del av denna verksamhet som syf-
tar till att garantera forarnas korformaga och -halsa. Detta gal-
ler lika mycket ocksa andra an foretag inom yrkestrafiken. En
okad frivillig anvandning av alkolas aven i fordon som anvands
av andra foretag bor uppmuntras. De som bestéller transpor-
terna kan inte heller anses vara helt fria fran ansvar for nyk-
terheten i trafiken, utan de har dtminstone ett moraliskt ansvar
i fragan. | synnerhet da den offentliga sektorn upphandlar
transporttjanster skall anvandning av alkolas stallas som en
konkurrensfaktor eller ett konkurrenskrav. Realiserandet av
detta bor inledas omedelbart for skolskjutsarnas del.

31



Séakerheten i végtrafiken
2006-2010

Rattfylleri anses allmént vara ett sakerhetsproblem som for-
orsakas av en viss avgransad grupp, rattfylleristerna. Problemet
berdr dock, direkt eller indirekt, alla medborgare och hela sam-
hallet har saledes ett gemensamt ansvar for att ingripa. | pla-
nen rekommenderas att alkolasanvandningen framjas i enlig-
het med beskrivningen ovan, saval i form av myndighetsverk-
samhet som baserat pa frivillighet.

Andra atgérder for att bekimpa
anvéndningen av alkohol och droger i trafiken

Trots de majligheter alkolaset innebar maste arbetet for en tra-
fik utan alkohol och droger ocksa bedrivas med hjalp av an-
dra, traditionella metoder och metoder som ar snabbare till-
gangliga. Rattfylleridvervakningen i Finland &r heltdckande, ef-
tersom polisen har mojlighet att |ata férarna blasa utan att na-
gon speciell misstanke om rattfylleri féreligger, vilket avviker
fran praxisen i manga andra lander. Det &r dock mojligt att yt-
terligare effektivera dvervakningen och oka risken for att aka
fast genom att inrikta dvervakningen till vissa tider och plat-
ser dar rattfylleri allmant férekommer samt genom att ytterli-
gare utveckla informationen i anslutning till &vervakningen,
t.ex. med hjélp av informationstavlor.

Det &r ocksa mojligt att effektivera rattfylleriovervakningen
genom att utveckla redskap for att bestyrka brottet och férenkla
processerna i samband med 6vervakningen och det rattsliga
forfarandet. Detta kan uppnas bl.a. genom att man tar ibruk
flyttbara precisionsalkometrar och nya instrument for scree-
ning av andra droger. Genom att gbéra processen enklare och ut-
veckla redskap for att bestyrka brott kan man ocksa sanka tros-
keln for ingripanden och gora ingripandena mer stegvisa. Det
ar skal att stoppa ocksa sadana forare som kor i trafiken pa-
verkade av endast sma alkoholméangder (0,2 %.).

Enligt den nuvarande lagstiftningen ar det lagligt att del-
ta i trafiken som forare av ett fordon med en berusning pa
upp till 0,5 %.. Detta ger en felaktig bild av alkoholens skad-
liga effekt i trafiken. | synnerhet unga férare ar kénsligare én
genomsnittet fér alkoholens inverkan; och risktagandet i tra-
fiken okar redan med sma alkoholméangder. Ett allmant sa-
kerhetsmal ar helnykterhet i trafiken. Den nuvarande pro-
millegransen underminerar trovardigheten hos denna mal-
sattning.

Genom kampanjer uppratthalls och dkas de fordémande at-
tityderna mot rattfylleri. Samtidigt ges medborgarna informa-
tion och metoder for att hantera livssituationer i anknytning
till trafiken, sa att alkoholintag inte leder till problem i trafiken.
Beloppet som finns att tillga for kampanjer har minskat, med-
an en kampanj kraver alltmer pengar for att synas i ett splitt-
rat mediefalt. Fortsatta kampanjer i atminstone samma ut-
strackning som for narvarande maste garanteras.
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Svarigheterna som alkoholbruk medfér i trafiken behand-
las som en del av skolornas alkohol- och drogupplysning. Syf-
tet ar att ge unga tillrackligt med information om riskerna med
alkohol och droger i trafiken redan fére korkortsaldern. Den-
na information inkluderas i halsoldraundervisningen. Dessut-
om utvecklas nya metoder for att na fram till de unga och de-
ras foraldrar.

Kommunernas halsovardspersonal och representanter for
rattsvasendet skall f& mer information om rattfylleri. Halso-
vardspersonalen erbjuds information och verksamhetsmetoder
for att ingripa da klienterna I6per risk for att kora rattfulla. Half-
ten av rattfylleristerna har sékt hjalp fér alkoholproblem innan
de akt fast for rattfylleri. Genast i samband med att nagon akt
fast skall den som misstanks for rattfylleri ges information om
foéljderna av rattfylleri och mojligheterna att ta kontakt med
missbrukarvarden. Strafftiden for en rattfylleridom borde ut-
nyttjas till att inleda och stdda en andring i riktning mot ett
minskat trafikfylleri. Det behdvs en fortsatt utveckling av och
forskning om de verksamhetsprogram som riktar sig till ratt-
fyllerister.

| fraga om flerfaldiga aterfallsforbrytare och i synnerhet i sa-
dana fall da en person inom en kort tidsrymd upprepade gang-
er aker fast for rattfylleri, kan ett satt att forsoka bryta rattfyl-
lerispiralen vara att genast vid 6vervakningstillfallet beslagta
bilen och eventuellt déma den forverkad till staten (s.k. kon-
fiskering). Tilldampningen av dessa férfaranden férenhetligas
genom att aklagarmyndigheterna och polisen informeras och
far anvisningar.

Uppfaljningsindikatorer
Antalet trafikdédade i rattfylleriolyckor

Antalet rattfulla som akt fast (6vervakning)
i forhallande till mangden évervakning

Genomforandet av atgarder
Antalet blastest
Rattfylleristernas andel i trafiken

Realiseringsansvar
Overvakningsarenden: inrikesministeriet,

Lagandringar: justitieministeriet,
kommunikationsministeriet

Direktiv om konfiskering: riksaklagar
Halsovardssektorn: social- och halsovardsministeriet
Informering och kampanjer: Trafikskyddet



forbéttrar sitt korsétt.

i transportféretagen.

Problembeskrivning

| trafikolyckor som ar allvarligare an genomsnittet ar det van-
ligt att yrkesforare ar inblandade. Vid en olycka orsakar storle-
ken och massan hos tunga fordon férédande féljder fér den lat-
tare parten enbart pa grund av skillnaden i massan. Om en
buss med passagerare ar part i en allvarlig olycka innebar det-
ta alltid ett hot om en storolycka.

Av den arliga fordonsprestationen inom végtrafiken ar last-
bilarnas andel ungefér 6 % och bussarnas andel drygt 1 %.
En lastbil &r inblandad, som skyldig eller oskyldig part, i var
femte vagolycka med dodlig utgang. Slapvagnsforsedda last-
bilars andel av dédsolyckorna &r till och med sexfaldig jamfort
med deras andel av personskadeolyckorna. De tunga fordonen
ar emellertid oftast inte skyldiga till dessa olyckor.

Nar det galler olyckor med dodlig utgang ser det ut som att
lastbilarnas andel av alla inblandade motorfordon under de se-
naste tio aren har 6kat med nagra procentenheter till ungefar
20 %. Pa grund av det relativt |aga antalet olyckor varierar siff-
rorna dock mycket ar fran ar. Lastbilarnas andel av de olyckor
som lett till personskador ser samtidigt ut att ha dkat med un-

5.4 Olyckor i yrkestrafiken

Atgérder for att forbttra sikerheten

Olyckor som involverar den tunga trafiken &r forédande pa grund av den stora
massan hos tunga fordon och i synnerhet skillnaderna i massan. Ett tungt fordon
ar part i 20 % av olyckorna med dédlig utgang, och bussolyckor &r ofta storolyckor.
Aven om ett tungt fordon oftast inte &r den skyldiga parten i en olycka, anser man
det vara mdjligt att minska olyckorna genom att ocksa férarna av tunga fordon

En snabbt verkande sdkerhetsatgéard ar en effektiviserad polisdvervakning,
aven | samarbete med grénsbevakningsvasendet och tullen. Férutom kérséattet
och lastningen samt skicket pa féraren och fordonet skall transporten i sin helhet
Overvakas med hjalp av férdskrivare. For att transporterna skall kunna konstateras
vara sakra redan pa lastningsplatserna skall sanktioner ocksa kunna riktas till
avsédndarna. Genom information och utbildning skall man strdva efter att forbéttra
yrkesimagen i transportbranschen — férutom chauffdrernas yrkeskompetens skall
professionell transportverksamhet dven omfatta sékerhetsledarskap och riskkontroll

Fortbildning fér chaufférerna i séker och ekonomisk kérning enligt
yrkeskompetensdirektivet hor till denna image. Vid offentlig upphandling skall
man krdva kompromissldst iakttagande av lagstiftningen och avtalen samt
tilldmpa trafiksdkerhetsfaktorer som upphandlingskriterier.

gefar en procentenhet, fran 6 % till 7 %. Lastbilar saval med
som utan slapvagn har bidragit till denna ékning.

En stor del av sé@kerhetsproblemet i samband med den
tunga trafiken relaterar, enligt beskrivningen i punkt 5.1., till
frontalkrockar som sker pa huvudvagar med bara en kérbana.
| majoriteten av fallen utgér det tunga fordonet, enbart genom
sin existens, ett massivt kollisionsobjekt fér en part som ham-
nat pa fel kdrbana. | vissa fall har det tunga fordonets férare in-
te haft nagon som helst mojlighet att undvika kollisionen.

Trots det ovan namnda férknippas dock yrkestrafiken med
flera kénda riskfaktorer som fororsakar olyckor, bidrar till olyck-
or eller paverkar foljderna av olyckorna. Olyckan i Kongin-
kangas 19.3.2004 &r ett tragiskt exempel pa hur riskfaktorer
av den har typen kan hopa sig. Den ar ocksa ett exempel pa
hurdana forluster en enskild vagolycka kan innebara nar den
ena parten representerar den tunga godstrafiken och den an-
dra kollektivtrafiken.

En del av riskfaktorerna i anslutning till yrkestrafiken &ar en
foljd av den mycket harda konkurrensen inom transportbran-
schen. Tréskeln till att etablera sig i branschen har alltid varit
lag och utbudet domineras av smaféretagare. Konkurrensen
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har ytterligare skarpts av att man upphdrt med behovsprov-
ningen vid beviljandet av trafiklicenser och av det stigande an-
talet utlandska branschaktorer. Priset pa transporterna ar den
mest betydande konkurrensfaktorn. Stravan efter effektivitet i
transporterna kan sta i konflikt med trafiksakerhetsaspekterna.

Enligt vagtrafiklagen ligger ansvaret for trafikséakerheten i
godstransportkedjan enbart hos féraren. Av detta féljer att man
genom att pruta pa trafiksdkerheten kan na ekonomiska for-
delar for andra parter i transportkedjan (till exempel avséanda-
ren/bestéllaren, den som utfér transporten samt mottagaren).
Enligt kor- och vilotidsférordningen far dock betalning till f6-
rare som ar I6ntagare, aven om det géller bonus eller I6netil-
lagg, inte beraknas pa grundval av tillryggalagda strackor
och/eller transporterad godsméangd, om inte betalningen ar av
sadan art att den inte utgér nagon fara for trafiksékerheten.

| transportbranschen har det uppkommit en praxis som ar
osund med tanke pa trafiksakerheten och som i princip inne-
bar att aktérerna ar tvungna att bryta mot gréanser som fast-
stallts t.ex. i lagar och avtal. P& grund av den harda konkur-
rensen har akt6rerna i transportbranschen daliga forutsatt-
ningar att sjélva évervaka och bidra till en battre praxis. Aven
fran samhallets sida &r beredskapen att, pa andra satt an ge-
nom lagenliga vagkontroller, reglera och évervaka praxisen re-
lativt svag.

De mest typiska exemplen pa de osunda forfaringssatt i
transportbranschen som beskrevs ovan ar brott mot kér- och vi-
lotiderna, for stora laster, snéva tidtabeller och fortkdrning. Be-
stammelserna om kor- och vilotider syftar till att minska kor-
ning i trott tillstand inom yrkestrafiken. En person som kor trots
att han eller hon har vakat for lange eller annars ér trétt har en
férsamrad reaktionsformaga som kan jamfoéras med rattfylleri.
| dag kan trotthet dock inte matas tillforlitligt pa samma satt
som rattfylleri. P& grund av otillracklig dvervakning och sma
sanktioner ar brott mot bestdmmelserna om kér- och vilotider
vanliga.

| 63 § i vagtrafiklagen ingér en bestammelse om att fordon
inte far féras av den som pa grund av trotthet saknar nédvan-
diga forutsattningar for detta. Eftersom trafikdvervakningen
saknar lampliga instrument fér matning av trétthet, har man in-
om den tunga trafiken strévat efter att minska férekomsten av
trotthet genom att faststélla maximikoértider och minimiviloti-
der och -pauser for lastbils- och bussforare. Radets férordning
3820/85 innehaller bestammelser om kor- och vilotider, och
radets férordning 3821/85 bestammelser om Gvervakningsan-
ordningar, dvs. fardskrivare. Bestammelser om pafoljder om
aktérerna férsummar att félja férordningarna samt om &ver-
vakning och tvangsmedel ingar i den finska vagtrafiklagen. Ge-
nom radets férordning 2135/98 har férordningen 3821/85 yt-
terligare andrats sa att de tidigare mekaniska fardskrivarna er-
satts med sarskilda datorer som kallas digitala fardskrivare.
Dessutom har Europaparlamentet foreslagit ett direktiv om
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Gvervakningen av kor- och vilotider som radet for sin del har
godkant. Enligt direktivet skulle medlemsstaterna férbinda sig
att gradvis 6ka kortidsovervakningen fran nuvarande en procent
av arbetsdagarna till fyra procent av arbetsdagarna vartefter
de digitala fardskrivarna blir allmannare.

Tunga fordons kérhastigheter, hastighetsbegréansningar och
fortkdrning behandlas mer ingaende i kapitel 5.5. Fér hdg kor-
hastighet.

Trafiksékerheten och ett sdkerhetsorienterat trafikbeteende
har en mycket svag framtoning i den allménna uppfattningen
om yrkesférarna. Enligt den allmanna uppfattningen satter yr-
kesforarna varde pa kérhastigheter och prestationer, har yr-
kesforarna inte sarskilt bra kdrvanor (taxibilar i stadstrafiken,
lastbilar som kér for fort) och forhaller sig yrkesforarna likgil-
tigt till sakerhetsanordningar (taxiférare och andra yrkesforare
motséatter sig anvandningen av sakerhetsbalten).

| och med EU-harmoniseringen kommer bestdmmelserna
om yrkestrafiken att beréras av relativt stora férandringar un-
der planeringsperioden. Verkstallandet av sakerhetsbaltesdi-
rektivet kommer att géra anvandningen av sakerhetsbélten
obligatorisk och enligt direktivet om yrkeskompetens kommer
kraven pa yrkeskompetens respektive korkort att skiljas at, vil-
ket medfor nya krav pa utbildningssystemet och fortbildning-
en for férarna.

Effektivisering av évervakningen
av den tunga trafiken

Overvakningen av den tunga trafiken ar en komplicerad pro-
cess som kraver specialkunskaper och yrkesskicklighet bade
vid planeringen och vid genomférandet. Kraven pa 6vervak-
ningen av den tunga trafiken vaxer aven pa det internationel-
la planet.

For att de digitala fardskrivare som anvands vid 6vervak-
ningen av kor- och vilotiderna skall vara till nytta ur trafiksa-
kerhetssynvinkel, maste man efter ibruktagandet av fard-skri-
varna kunna dka antalet 6vervakningshandelser samt storleken
pa och foremalen for sanktionerna. Sarskild uppmarksamhet
borde fastas vid férsummad anvéndning av sjalva dvervak-
ningsinstrumentet; sanktionen i sadana fall borde vara till-
rackligt mycket storre an sanktionen vid férsummat iakttagan-
de av kor- och vilotider. Sanktionerna borde ocksa riktas till al-
la instanser som &r med om att besluta om tidtabellerna for
transporterna.

Men eftersom méjligheterna att 6ka dvervakningen ar be-
gransade, och dvervakningen sarskilt vid dvergangen till digi-
tala fardskrivare till och med ar mer komplicerad och lang-
sammare pa grund av de tva parallella systemen, borde upp-
méarksamheten i huvudsak fastas vid sanktionerna. Det vore
skal att rikta sanktionerna klart och tydligt inte bara till fora-
ren utan ocksa/eller till den som ansvarar for tidtabellen. (Det-



ta forslag ingar aven i ett forslag som getts av kommunika-
tionsministeriets arbetsgrupp.) Dessutom borde man infora ett
system som skulle férhindra att transporten fortsatter om fo-
raren har brutit mot kor- och vilotiderna. Da skulle sanktionen
riktas mot dem som ansvarar for tidtabellen och i manga fall
aven ha ekonomiska effekter (dréjsmalsvite m.m.). Detta skul-
le i nagot skede borja markas i transportavtalen och -offerter-
na, eftersom det skulle vara en faktor som bidrar till leverans-
sakerheten.

Pa basis av den information som fas fran 6vervakningen bor
transportkedjans parter och branschaktérerna i samarbete 6ka
det forebyggande arbetet genom att informera om missférhal-
landen och ge utbildning i battre forfaringssatt. Man ska t.ex.
stréva efter att eliminera for stora laster och brister i lastsurr-
ningen redan pa de stallen varifran transporterna avgar. Det ar
tillsynsmyndigheternas uppgift att inrikta atgérderna for 6ver-
vakningen av den tunga trafiken utifran en riskanalys. Darav
foljer att terminaler och andra avgangsstallen for transporter,
gransdverskridningsstallen osv. ar naturliga kontrollpunkter.
Det ar ocksa viktigt att sakra trafikdvervakningsstallen byggs
och uppratthalls langs livliga transportrutter. Likasa ska man
sOrja for 6vervakningen av de transporter som sker nattetid.

Uppféljningsindikatorer

(f)vervakningspresfationer nar det galler den tunga
trafiken (bl.a. TFA-kontroller och vagkontroller)
Olyckor orsakade av tunga fordon

Uppfoljning av brott mot kor- och vilotiderna

Realiseringsansvar

Nér det galler 6vervakningen skulle de som
dvervakar kor- och vilotiderna, dvs. polisen och
arbetarskyddsmyndigheterna (inrikesministeriet
och social- och halsovardsministeriet) samt i andra
sammanhang i tillampliga delar dven gransbevak-
ningsvasendet och tullen

Andra atgérder for att forbattra
sdkerheten i yrkestrafiken

De atgarder som syftar till att forebygga frontalolyckor, t.ex. at-
skilda korbanor for respektive kérriktning, kant- och mittlinjer
som avger ljud nar de dverskrids och vinterunderhall av vagar-
na ar samtidigt atgarder for att minska olyckorna inom den
tunga yrkestrafiken.

Atskilliga nya krav kommer att stallas pa utbildningen in-
om transportbranschen. Néar direktivet om yrkeskompetens tra-
der i kraft kommer &ven de dndrade bestammelserna att med-

Atgérder for att forbttra sikerheten

fora nya krav. Férhallandena andras ocksa i och med att dagens
forare blir aldre och gar i pension, varvid nya foérare behovs.
De nya forarna i yrkeskaren kommer i fortsattning fran mer he-
terogena forhallanden an tidigare, t.ex. i och med att invan-
drare fran olika kulturer soker sig till branschen. Om man star-
ker utbildningens roll och lyckas kombinera arbetslivserfaren-
het med utbildningen &r detta pa samma gang en bra tillfalle
att hoja foérarnas yrkesmassiga profil och framhava vardet av
trafiksdkerheten i denna. Innehallet i undervisningen i forut-
seende och ekonomisk kérning ger ett bra underlag fér utbild-
ningen.

Bade i de foretag som erbjuder transporttjanster och i de f6-
retag som koper dessa tjanster finns det ett behov av att for-
béattra riskkontrollen och trafiksakerhetsstyrningen i anslutning
till transportverksamheten. Vissa industribranscher har hun-
nit langre &n andra i denna fraga. | synnerhet for en stor del
av transporterna av farliga @amnen har man skapat forfarings-
satt som latt skulle kunna tillampas &ven pa andra branscher.

Sakerheten hos transporterna borde betraktas som en kon-
kurrensfaktor. Sarskilt vid offentlig upphandling av transpor-
ter skall man forutsatta ett kompromisslost iakttagande av lag-
stiftningen och avtalen. P4 samma satt kunde olika saker-
hetsfaktorer, t.ex. alkolas eller hastighetsévervakningssystem,
utgéra konkurrensfdrdelar eller anskaffningsvillkor vid offent-
liga transporter, bl.a. skoltransporter och andra persontrans-
porter som samhallet anordnar.

| yrkestrafiken ar kérvolymerna stora och transporterna ut-
fors oftast oberoende av férhallandena. Med hjélp av nya in-
formationssystem kan férarna erbjudas battre och mer exakt in-
formation &n tidigare, t.ex. om férandrade forhallanden eller
storningar i trafiken. Men for att dessa medel skall kunna tas
i bruk kravs satsningar pa forskning och utveckling.

Ledningsgruppen for undersékning av sékerheten inom den
tunga trafiken sammanstallde varen 2005 en utvardering av
sakerhetssituationen inom den tunga trafiken samt forsk-
ningsbehovet pa omradet. Vid utredningen av behovet att un-
dersoka den tunga trafiken konstaterade ledningsgruppen att
det pa samtliga centrala delomraden med tanke pa trafiksa-
kerheten (forare, fordon, trafikmiljd) finns speciella forsknings-
och utvecklingsbehov i avsikt att 6ka sdkerheten inom den
tunga vagtrafiken. Arbetsgruppen har ocksa lagt fram forsk-
ningsforslag som géller ansvarsférdelningen i transportkedjan
och anvandningen av ekonomiska styrmedel i trafiksékerhets-
arbetet. Ledningsgruppen har identifierat sammanlagt 24
forskningsamnen som kraver ytterligare utredningar. En del av
dessa forskningsprojekt har redan inletts. Det anses vara vik-
tigt att mojligheterna att genomféra de av gruppen féreslagna
forskningsprojekten sakerstalls.
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5.5 For hog kdrhastighet

Nér hastigheten stiger 6kar risken for olyckor avsevért och blir féljderna av olyckorna
allvarligare, vilket mérks i orsakerna till dédsolyckor: i dessa &r hastigheten den
viktigaste riskfaktorn bade pa vagnéatet och i tétorterna. Nivan pa begransningarna
och hur val de f6ljs avgor hur saker trafiken &r. Anvisningarna for faststallandet av
hastighetsbegransningar haller pa att fornyas. De nya anvisningarna féster stérre vikt
an tidigare vid trafikvolymen, boséttningen invid vdgarna samt om kérriktningarna ar
atskilda. Vagspecifika hastighetsbegransningar kommer att ticka storre omraden &n
tidigare. Begrdnsningarna for vinterperioden och den mérka perioden kommer att goras
mer omfattande och effektiveras genom alternativa begransningar dér det &r
ekonomiskt l6nsamt, eftersom kérhastigheterna inte anpassas tillrackligt till svarare
forhallanden.

Det trafikproblem som férknippas med fortkérning &r tudelat. Problemet utgdrs dels
av grov fortkérning dér olycksfallsrisken &r stor i samtliga fall. Aven om dessa fall utgér
en relativt liten del av trafikstrémmen (ca 10 % oéver 10 km/h och 1 %. mycket grov
fortkérning), star de for en stor del av olyckorna. Det andra problemet utgérs av
frekvent fortkdrning dér hastighetsgrénsen bara éverskrids lite (till exempel éver 50 %
Overskrider hastigheten med hogst 10 km/h). | dessa kan 6kningen av risken i ett
enskilt fall vara mycket liten, men det stora antalet fall gor att risken dkar avsevért
nér det géller hela trafiksystemet. Overvakningen syftar till 6kat iakttagande av
hastighetsbegrédnsningarna. Nar det géller att ddmpa hastigheterna gors kraftiga
programrelaterade satsningar frémst pa automatisk hastighetsévervakning.

Polisens projekt med trafikcentraler genomférs i syfte att effektivisera och
automatisera dvervakningsprocessen samt forbéttra planeringen av évervakningen,
samarbetet och kommunikationen. Overvakningsteknikerna utvecklas fér att det ska bli
lattare att identifiera fordonen och méta kérhastigheterna. | EU tar man upp fragan om
att justera vdrdena pa hastighetsbegréansarna i tunga fordon sa att de béttre motsvarar
faststéllda fordonsspecifika begrdnsningar. Ibruktagandet av smarta hastighets-
kontrollsystem skall frémjas. For sadana fordon som é&r svara att dvervaka samt forare
som gang pa gang bryter mot hastighetsbegransningarna inférs uppféljningsinstrument
som registrerar kérhastigheterna.

olika typer av olyckor accentueras. Detta skulle innebara en be-
gransning av hastigheten till 20-30 km/h i omraden dér fot-
gangare och cyklister ror sig. Om fordon korsar varandra skul-

Problembeskrivning

For hog kérhastighet 6kar olycksrisken och gor féljderna av
olyckorna allvarligare. Hastigheten ar den viktigaste trafiksa-
kerhetsfaktorn i alla miljéer — bade i bosattningscentra och
langs huvudvagarna.

Om man skulle faststélla hastighetsbegransningarna enbart
enligt sakerhetskraven, skulle granserna for vad kroppen tal vid
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le hastigheten vara begransad till 50 km/h, och om det finns
sannolikhet for kollisionsolyckor eller sammanstétningar med
fasta hinder skulle hastigheten vara begrénsad till 70 km/h.
Det ar uppenbart att det finns en konflikt mellan hastighets-
begrénsningar som grundar sig pa sakerheten och de hastig-
heter som i dag i praktiken rader. Nar hastighetsnivan faststalls



ar det avgorande vilken betydelse sakerheten ges i forhallan-
de till de andra malen och varderingarna.

Faststallandet av hastighetsnivan kan grovt indelas i tva
faktorer, namligen att faststalla hastighetsbegransningarna pa
ratt satt utifran trafikmiljon och att dessa begransningar iakt-
tas. Vid problematiska fall pa det lokala planet &r alternativen
att forbattra trafikmiljon sa att den motsvarar hastighetsnivan
eller att sdnka begransningen sa att den motsvarar miljon.

| Finland iakttas hastighetsbegransningarnarelativt brai en
internationell jamforelse. En uppféljning visar att 8-14 % av
bilisterna har éverskridit begransningen 80 km/h med mer &n
10 km/h. Pa motsvarande satt har 7-10 % av bilisterna éver-
skridit begransningen 100 km/h med mer &n 10 km/h. Nér det
galler genomsnittshastigheterna i allmanhet har inga vasent-
liga forandringar skett pa senare ar, inte heller t.ex. nattetid un-
der veckoslut.

De mycket allvarliga fallen av fortkérning utgér bara en liten
andel av trafikstrommen — pa allméanna vagar ungefar en pro-
mille, beroende pa hur man réknar. Men dven sa innebar dessa
dagligen tusentals enskilda fall, som tillsammans utgdr en stor
riskfaktor. Vid fortkdrning med mycket héga hastigheter ar det
nastan alltid fraga om medveten och 6vervagd risktagning eller
bristande omdémesférmaga till foljd av alkoholintag, kanslo-
storm eller annan liknande omsténdighet. Fortkdrning med
mycket hog hastighet handlar séllan om fel som begatts i miss-
tag eller behov av att kora fort pa grund av verklig bradska.

Men nér det galler hastighetsbegransningarna och den ra-
dande nivan pa korhastigheterna ar problemet dock att man
i Finland har tagit for vana att kora lite fortare &n hastighets-
begransningarna. Denna attityd stoéds av det faktum att tros-
keln for ingripande ar hég inom hastighetstévervakningen och
att tunga fordon nufértiden ofta sa att saga kér mot hastig-
hetsbegransaren. | Finland innebar en hastighetsbegréansning
pa 80 km/h i praktiken 90 km/h fér manga bilister. Pa de va-
gar dar hastighetsbegransningen ar 80 km/h kor dver halften
fortare. Det verkar som att folk i allménhet bara betraktar has-
tigheter som &verskrider begransningen med 6ver 10 km/h
som egentlig fortkdrning.

| stérsta allmanhet upplevs det finlandska hastighetsbe-
gransningssystemet som ganska tillfredsstallande. Vagforvalt-
ningen har genom enkéter foljt upp allmanhetens asikter om
hastighetsbegransningarna, och de flesta av dem som svarat
har ansett att begransningarna ar pa ratt niva. Efter att vinter-
hastighetsbegransningarna utvidgades for vintersdsongen
2004-2005 steg nojdheten jamfort med féregaende enkat.

Hastighetsbegransningarna upplevs som malhastigheter
och de som kor langsammare an begransningarna orsakar all-
maén irritation. Man talar till och med om "underhastigheter”.
Men pa grund av forhallandena eller av personliga skal, till ex-
empel om man kor i en frammande omgivning, ar det dock of-
ta sakrast att kora saktare &n den hogsta tillatna hastigheten.

Atgérder for att forbttra sikerheten

| trafiken anpassar férarna sina kérhastigheter daligt till oli-
ka vaglag och vader. Férarna sanker inte hastigheten tillrack-
ligt vid regn och sarskilt inte vid halt vaglag. Tunga fordon san-
ker hastigheten minst. Hastighetsbegransningar for vintertiden
och under den moérka tiden, dar de hogsta hastighetsbegrans-
ningarna har sankts pa en del av vagnatet, utgdr den grund-
laggande regleringen av korhastigheterna. Fran och med vin-
tern 2004 har man i viss man aven bérjat tillampa en sankning
av hastighetsbegransningar pa 80 km/h till 70 km/h vintertid.
Automatiska, efter vaglaget anpassningsbara, hastighetsbe-
gransningar har hittills bara kunnat tillampas i begrénsad om-
fattning. Aven automatiska begransningar har i praktiken re-
glerats relativt forsiktigt.

Dampning av hastigheterna
med hjélp av begransningar och dvervakning

Anvisningarna for faststallandet av hastighetsbegréansningar
férnyas och man utvarderar deras tillampning noggrannare och
mer regelbundet an tidigare. De nya anvisningarna faster stor-
re vikt an tidigare vid trafikvolymen, bosattningen invid vagar-
na samt olika vagtyper. Systemet for vagspecifika hastighets-
begrénsningar utvidgas till en stoérre del av det allménna vég-
natet sa att det tacker alla ur trafiksynpunkt betydande vagar.
Regleringen av hastighetsbegransningarna for vintertiden
och den mérka tiden utvidgas och effektiviseras. System som
ger mojlighet till alternativa hastighetsbegransningar tas i bruk
dar detta ar fornuftigt ekonomiskt sett. Med alternativa hastig-
heter kan man forbattra beaktandet av vaxlande foérhallanden
vid valet av kérhastighet samt géra hastighetsbegransningarna
mer acceptabla bland bilisterna. Praxisen fér hur man faststal-
ler hastigheterna med hjélp av systemen bor vidare utvecklas.
Hastighetsbegrénsningar i tatorter behandlades i kapitel 5.2.
Under planeringsperioden stravar man i férsta hand efter att
dampa korhastigheterna genom kraftiga satsningar pa den au-
tomatiska trafikdvervakningen. Pa livliga huvudvagar och aven
i tatortstrafiken &r automatisk kameradvervakning det enda sat-
tet att effektivisera Gvervakningen och na bestaende effekter
pa korhastigheterna. Med hjalp av kameradvervakning har man
kunnat minska 80 % av de hogsta hastigheterna permanent,
och 70 % om man raknar med fall dar begrédnsningen &ver-
skrids med minst 10 km/h. Aven i utlandet har man éverty-
gande erfarenheter av den automatiska hastighetsévervak-
ningens effekter pa korhastigheterna och trafiksakerheten.
De nuvarande for hoga trosklarna for ingripande sénks ge-
nom den automatiska hastighetsévervakningen. Med hjalp av
en dvergripande och effektiv automatisk hastighetsovervakning
och ett vagspecifikt hastighetsbegransningssystem kan man
optimera korhastighetspraxisen pa basis av sékerhetsaspekter-
na pa olika vagar och i olika trafikmiljéer samtidigt som man tar
hansyn till smidigheten i trafiken och begrédnsningarnas god-
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tagbarhet bland bilisterna. | syfte att ta fram nya verksam-
hetsmodeller anordnas olika forsok.

En 6kning av den automatiska trafikévervakningen ingar i
det utvecklingsprogram for trafikdvervakningen for aren
2005-2007 som kommunikationsministeriet har samman-
stallt i samarbete med inrikesministeriet. Det fasta automa-
tiska hastighetsdvervakningssystemet kommer att byggas ut
med sammanlagt 1 600 km fram till ar 2009 pa de strackor
av huvudvagnatet dar olycksrisken ar som storst. Senast ar
2009 kommer 20 mobila évervakningsenheter att skaffas som
en komplettering till den fasta kameradvervakningen och sar-
skilt med avseende pa trafikdvervakningen i tatorterna.

En automatisering av sanktionsprocessen hanger néra sam-
man med den automatiska trafikbvervakningen och hur effek-
tiv den &r. En férutsattning for den automatiska sanktionspro-
cessen ar att forfarandet med ordningsbéter férenklas — den-
na fraga behandlas for narvarande i riksdagen. For det prak-
tiska genomfdérandet av automatiseringen koncentrerar polisen
funktionerna i anknytning till kameradvervakningen till regio-
nala trafikcentraler.

Polisen har huvudansvaret for ledningen och genomféran-
det av trafikbvervakningen. | syfte att férbattra planeringen och
inriktningen av styrningen och évervakningen av trafiken pa hu-
vudvégarna 6kas samarbetet med de dvriga aktdrerna i trafik-
branschen (bl.a. Véagférvaltningen, Trafikskyddet). Vid plane-
ringen av dvervakningen kan man utnyttja informationen om
trafikuppféljningen och -métningarna, eftersom en inriktning
av Overvakningen forutsatter mer exakta analyser av de lokala
och regionala sakerhetsproblemen. De uppgifter som fas fran
genomfoérandet av dvervakningen och évervakningens konse-
kvenser kan a sin sida utnyttjas for utvardering och forbattring
av effektiviteten i verksamheten. Nya resultatmatare haller pa
att utvecklas for trafikdvervakningen och i synnerhet fér den
automatiska hastighetsévervakningen. Mer information om
dvervakningen i dess olika skeden kommer att ges ut i syfte
att férbattra den styrande och férebyggande effekten. Till tra-
fikcentralerna kommer nya funktioner att kopplas for att ef-
fektivisera det regionala samarbetet. Samarbetet till exempel
med Vagforvaltningen, Trafikskyddet och arbetarskyddsdis-
trikten ger fordelar och effektivitet nar det géller att 16sa ge-
mensamma problem.

Nya dvervakningstekniker tas fram genom utvecklingsarbe-
te och forsok. | stallet for stickprovsmassiga matningar av has-
tigheten skall malet vara en 6vergang till Gvervakning av has-
tigheterna aven under langre strackor. Den automatiska has-
tighetsévervakningen skall kunna tillampas aven pa system
med alternerande hastighetsbegransningar. En elektronisk
identifiering av fordonen &r en del av den automatiska &ver-
vakningen. | kameradvervakningen kan den elektroniska iden-
tifieringen inféras med hjalp av automatiska avlasare av regis-
ternumren. FOrsok med dessa avlasare planeras for ar 2006.
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Mbgjligheterna att anvanda mer avancerade fordonsspecifika
identifieringsmetoder bor ocksa utredas snarast.

Den automatiska trafikévervakningen syftar inte till att er-
satta utan att komplettera och effektivisera den sedvanliga tra-
fikbvervakningen — automatiken ger trafikbvervakningen moj-
ligheter till nya inriktningar. Inom vagnatet skall man till ex-
empel sérja for att det finns tillrackligt med sakra 6vervak-
ningsstallen, dar man aven kan 6vervaka den tunga trafiken.

Uppféljningsindikatorer
Overvakningsprestationer

Uppmatta hastigheter

Atgarder for att begransa hastigheten

Realiseringsansvar
Overvakning: inrikesministeriet

Hastighetsbegransningar: Vagférvaltningen
och kommunerna

Lagstiftning: kommunikationsministeriet,
justitieministeriet

Information och upplysning: Trafikskyddet

Andra satt att dimpa hastigheterna

Tekniskt sett finns det redan manga befintliga instrument for
dampning av hastigheterna. Lastbilar och bussar ar férsedda
med hastighetsbegransare i enlighet med EU-direktivet. For
dessa ar dock de hogsta tillatna hastigheterna hogre an ifra-
gavarande fordons fordonsspecifika hastighetsbegréansningar i
Finland. Detta har lett till att férarna ofta sa att sdga kor mot
hastighetsbegransaren, vilket gor att medelhastigheterna sti-
ger, i synnerhet eftersom den lattare biltrafiken i allménhet an-
passar sig till den tunga trafikens hastigheter. Under nasta EU-
ordférandeskap kommer Finland att ta upp fragan om maxi-
mihastigheten for hastighetsbegransarna i tunga fordon.
Dagens problem med hastighetsévervakningen och brotten
mot hastighetsbegréansningarna kan elimineras med tekniska
medel, till exempel med hjélp av smarta hastighetsreglerings-
system (ISA), anordningar som registrerar uppgifter om has-
tigheter (sa kallade svarta lador) och elektroniska system for
identifiering av fordon (EVI). Men fér att dessa instrument skall
kunna inforas i stor skala behdvs internationella bestammel-
ser och 6verenskommelser. |bruktagandet av dessa system bor
framjas genom forsok och undersékningar. Att det finns en in-
ternationell beredskap for systemen skall ocksa sakerstallas.



ISA-systemen, till exempel, kréver i allménhet att uppgifterna
om hastighetsbegransningarna registreras pa elektroniska kar-
tor. Det finlandska DIGIROAD-systemet klarar av detta. | for-
sta skedet borde systemen tas i bruk i fall dér dvervakningen i
Gvrigt ar svar att genomfora (till exempel 6vervakningen av mo-
torcyklar) eller dar det visat sig vara svart att fa férarna att iakt-
ta hastighetsbegransningarna (dterkommande brott mot has-
tighetsbegrénsningarna).

Eftersom det har visat sig vara sarskilt svart att fa férarna
att anpassa hastigheten till svara forhallanden, bor nya meto-
der och forfaringssatt utvecklas for spridningen av information
om vaglag och vader samt andra exceptionella situationer. VA-
RO-systemet, som &r under utveckling, kommer att ge mojlig-
heter till detta.

Nar det galler brott mot hastighetsbegransningarna ska gro-
va eller aterkommande brott ge paféljder dven for korratten.
Uppféljningen och informationen gallande korkortspaféljder
bor forbattras i syfte att 6ka systemets férebyggande effekter.

Atgérder for att forbttra sikerheten
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Problembeskrivning

Vid kollisioner ar det framfor allt de férandringar i hastigheten
som sker vid kollisions-6gonblicket som paverkar hur allvarli-
ga foljderna blir for fordonets férare och passagerare. For att
bidra till att féljderna halls inom granserna for vad manniskan
tal kan man for det forsta se till att hastigheterna inte ar for
héga fore en eventuell sammanstétning. Foér det andra kan
man sorja for att det finns sa lite fasta hinder som maijligt i
omgivningen. Genom att "mjuka upp” trafikmiljon, till exem-
pel genom lyktstolpar och rédcken som ger efter, har man kun-
nat, och kan alltjamt, avsevart minska den retardation som or-
sakas fordonet vid en sammanstétning. Det tredje sattet, som
ar det sista med hansyn till kollisionen, ar det skydd som sjal-
va fordonet ger. P& senare ar har bilkonstruktionerna utveck-
lats sd att de tar emot stotkraft battre och ocksa skyddar pas-
sagerarutrymmet sd att det lamnar tillrackligt med livsrum
aven vid kollisioner. Till detta kan man aven rakna det att man
genom bilarnas konstruktion och utformning aven stravar ef-
ter att minska motpartens, till exempel en fotgéngares, skador
vid en sammanstétning.

En forutsattning for att féraren och passagerarna skall ha
nytta av det kollisionsskydd som fordonet ger ar att sédkerhets-
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5.6 Lindring av fdljderna vid trafikolyckor

Sékerhetsbéltet dr den viktigaste anordningen nér det géller att lindra férarens och
passagerarnas skador vid olyckor. Man raknar med att ca 50 liv kunde sparas per ar
genom att man férhindrar forsummad anvéndning av sékerhetsbéltena. Man bér
stréva efter att utveckla tekniska medel fér att férhindra kérning utan
sadkerhetsbélten. Férsummelse bor inkluderas i de férseelser som ger
kérkortspafdljder — detta forutsatter att pafoljdssystemet omarbetas till ett sa kallat
felpodngssystem. Det &r dven vért att prova pa automatisk évervakning av
anvéndningen av sdkerhetsbélten. Teknikens utveckling ger mdjlighet till savél passiv
som aktiv férbéttring av fordonens sékerhet. Atgarder pé flera nivaer kravs for att de
tekniska forbattringarna och sékerhetsfordelarna i fordonen skall kunna utnyttjas.

Den internationella beredningen av bestdmmelserna (EU/ECE) skall stédas for att
normerna och bestdmmelserna skall kunna utvecklas och inféras tidigare,
prisséttningen av bilismen skall styra marknaden, och ett sékerhetsorienterat
beteende bland bilisterna skall framjas genom information och upplysning. En hég
niva pa raddningsverksamheten och sjukvarden ar ett satt att lindra féljderna av
olyckor. Anvédndningen av och tillgangen till sékerhetsanordningar och -utrustning
skall féljas upp och utvérderas regelbundet.

balten eller motsvarande anordningar anvands pa ratt satt.
Utan dessa slungas personerna vid en kollision mot fordonets
inre konstruktioner och tar da emot de krafter som forandring-
arna i hastigheten orsakar utan skydd och helt okontrollerat.

Antalet bilar som ar férsedda med krockkuddar som utléses
automatiskt vid kollisioner har 6kat pa senare ar, liksom anta-
let krockkuddar i dessa bilar (krockkudde fér passageraren i
framsatet, sidokuddar osv.). Krockkuddarna har utvecklats fér
att i kombination med sékerhetsbéltena skydda féraren och
passagerarna — sakerhetsbaltet ar alltsa alltjamt den viktigas-
te sékerhetsanordningen i en bil, oberoende av om den har
krockkuddar eller inte. Sakerhetsbaltenas svaghet ligger i att
de inte skyddar automatiskt, utan foérutsatter aktiv anvandning.

Det ar obligatoriskt att anvanda sakerhetsbalten i person-
bilar och paketbilar, och ar 2006 kommer det att bli obligato-
riskt aven i taxibilar, lastbilar och bussar (med undantag av lo-
kaltrafiken). | personbilar anvands sakerhetsbélte i framséatet
av 90 % utanfor tatorterna och av ca 85 % i tatorterna. | bak-
satet ar anvandningsgraden nagot lagre.

Aren 1999-2005 var sakerhetsbaltets anvandningsgrad
under 70 % i de olyckor som hade dédlig utgang, och 60 %
med avseende pa dem som forolyckades i dessa olyckor. En-
ligt undersékningsndmnderna for trafikolyckor skulle i genom-



snitt 50 personer arligen under perioden 1999-2003 ha rad-
dats enbart genom att anvanda sakerhetsbalte. Darutéver skul-
le andra sékerhetsanordningar och sékrare konstruktioner i for-
donen ha raddat flera personer.

Bland personbilar har kollisionssékerheten férbattrats av-
sevart pa senare ar. Enligt en finlandsk unders6kning ar ris-
ken att bli invalidiserad i nya personbilar 20 % lagre ani 10
ar gamla bilar. Till denna utveckling har bidragit bl.a. ett krav
pa kollisionstest som har gallt for nya personbilsmodeller fran
och med 1998 och for alla modeller som &r i bruk fran och
med 2003. Dértill har sékerhetsutvecklingen sporrats av Eu-
roNCAP-kollisionstesterna och den offentliga utvarderingen av
dessa.

Férutom utvecklingen av den passiva sékerheten for forar-
na och passagerarna har man pa senare ar aven borjat fasta
uppmarksamhet vid sékerheten nér bilar kolliderar med fot-
gangare samt i storsta allmanhet vid den forstérelsekraft som
drabbar motparten i bilkollisioner. | kollisionstester har man till
exempel inkluderat avsnitt dar man utvarderar risken for att
en fotgangare invalidiseras. Man bor dock komma ihag att det,
all teknisk utveckling till trots, alltid ar kollisionshastigheten
som ar den viktigaste faktorn for hur allvarliga skador en fot-
gangare eller cyklist far vid en kollision med en bil.

Storre uppmarksamhet har ocksa borjat fastas vid kolli-
sionssakerheten hos tunga fordon. Man har utvecklat och in-
fort underkdrningsskydd som minskar risken for att fotganga-
re och latta fordon hamnar under det tunga fordonet vid en kol-
lision. Olika kollisionszoner for tunga fordon ar ocksa under
utveckling.

Nér det galler oskyddade motorfordon, dvs. motorcyklar och
mopeder, har férarna och passagerarna tills vidare bara ett pas-
sivt skydd i form av hjalm och kérklader. | Finland anvander
nastan alla motorcyklister och mopedister hjalm. Men i syn-
nerhet mopedisterna slarvar ofta med fastsattningen av hjal-
men, och da kan hjalmen flyga av och l1amna huvudet oskyd-
dat vid en kollision.

Okningen i anvandningen av cykelhjalmar har nastan stan-
nat av pa en dryg fjardedels niva trots att skyldigheten att an-
vanda hjalm fick ett omnamnande i lag ar 2003. Ar 2005 an-
vande i medeltal 29 % av cyklisterna hjalm. Anvandningen
av hjalm ar tillfredsstéllande endast nar det galler barn. An-
vandningen minskar nar barnen nar hogstadiealdern. Enligt
undersékningsnamnderna for trafikskador avled 6ver halften
(52 %) av dem som forolyckats i cykelolyckor ar 2002 av ska-
dor i huvudet. Av dem som inte anvande cykelhjalm skulle
hélften (49 %) haft chans att klara sig om de haft hjalm.

En del av de viktigaste sékerhetsanordningarna som lindrar
skador, till exempel sdkerhetsbaltena, foérutsatter aktiv an-
vandning. Problemet med dessa ar att anvandningsgraden,
trots framjande atgarder i form av upplysning och évervakning,
stannar pa en viss niva och man uppnar inte alltid en anvand-

Atgérder for att forbttra sikerheten

ningsgrad som ar ens narapa 100 %. En del av dem som ror sig
i trafiken later alltsa, av en eller annan orsak, bli att dra nytta
av det erbjudna, for andamalet utvecklade skyddet och litar sa-
ledes pa att de inte kommer att réka ut fér nagon kollision. Det
ar ocksa vanligt att forsummad anvandning av sakerhetsut-
rustning sammanfaller med andra riskfaktorer, till exempel
rattfylleri eller fortkdrning.

Fordonstekniska sakerhetslésningar, saval moderna saker-
hetsanordningar som sékerhetskonstruktioner, utvecklas och
tas i bruk bara vartefter fordonsbestandet fornyas. | allmanhet
sker detta sa att nya I6sningar forst kommer pa de dyraste mo-
dellerna samt som valbar tillaggsutrustning och i langsamma-
re takt som standardutrustning for alla modeller. Aven om en
teknisk 16sning skulle bli obligatorisk fér alla nya bilar idag,
vore deras andel av bilbestandet efter planeringsperioden ba-
ra ungefar en tredjedel. For narvarande ar en stor del av de for-
don som anvénds dagligen utan den sakerhetsutrustning och
det kollisionsskydd som redan nu hor till standardutrustning-
en i nya bilar. | Finland ar omséattningen pa bilbestandet in-
ternationellt sett ldngsam pa grund av den hoga bilbeskatt-
ningen. Bilbestandets medelalder ar 6ver 10 ar och skrot-
ningsaldern &r 18 ar, da medelaldern i Sverige till exempel ar
9 ar och i Mellaneuropa allméant kring 7-8 ar. Dessutom for-
delar sig dessa &ldre och med avseende pa skyddsutrustning-
en ansprakslosare bilar ogynnsamt med tanke pa sakerheten.
De anvands oftast av unga forare eller férare som kér lite, till
exempel som familjens sa kallade andra bil, samt pa lands-
bygden dar den relativa trafikdodsrisken ar storre.

Lindring av féljderna av olyckorna
genom 6kad anvédndning av sdkerhetsanordningar

| en internationell jamférelse ligger anvandningen av saker-
hetsutrustning i Finland pa en bra niva. Den har i alla tider
framjats bl.a. genom bestdmmelser, upplysning och 6vervak-
ning. Dessa atgarder baddar alltjamt for ett lage dar man kan
bérja arbeta for att 6ka anvandningen med hjalp av nya atgar-
der. Men utan tekniska lésningar torde det inte vara méjligt att
na "den sista fem procenten” nar det galler anvandningen av
sakerhetsbaltet i framsatet i personbilar.

Nar skyldigheten att anvanda sakerhetsbalte ar 2006 ut-
vidgas till nya fordonskategorier till f6ljd av det nationella verk-
stallandet av sékerhetsbéltesdirektivet, kommer denna skyl-
dighet att gélla dven sadana fordon dar man tidigare just inte
varit van att anvanda sakerhetsbélte. Det finns all anledning att
dra férdel av andringarna i lagstiftningen och stéda de nya be-
stammelserna genom effektiv informationsspridning. Passa-
gerarnas skyldighet att anvanda sakerhetsbalte i buss medfor
nya typer av arbetsuppgifter fér busschaufféren och eventuell
annan personal eftersom passagerarna maste fa information
om anvandningen av baltena.
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Inom trafikbvervakningen bor man préva pa automatisk
dvervakning av sakerhetsbaltena i syfte att minska férsum-
melserna. Detta kunde vara ett satt att 6ka risken for att aka
fast samt att h6ja anvandningsgraden, sarskilt i tatorterna dar
sakerhetsbalten anvands mer séllan &n pa glesbygden. For-
summad anvandning av sakerhetsbalten eller hjalm borde ock-
sd inkluderas i de forseelser som — ifall de upprepas — inver-
kar pa korratten. Med da kan det kravas att det nuvarande sys-
temet med korkortspaféljder férandras i riktning mot ett sa kal-
lat felpoangssystem.

Det mest effektiva sattet att 6ka anvédndningen av saker-
hetsbélten ar dock tekniska anordningar som antingen pamin-
ner férarna och passagerarna om baltena eller tvingar dem att
anvanda dem. Ett exempel pa det senare vore att det inte gar
att kora ivag bilen eller att det bara gar att kora med en has-
tighet pa hogst 20 km/h om sakerhetsbéltet inte har satts fast
pa nagon av passagerarplatserna. Som minimikrav pa anlagg-
ningen kan man tanka sig en effektiv ljudsignal. Anordningar
av den har typen som paminner om sakerhetsbalten haller pa
att bli allt allmannare i nya bilar. De tas i beaktande bl.a. i Eu-
roNCAP-poangsattningen. For att anordningarna skall kunna
goras till en obligatorisk utrustning i fordon krévs beslut pa EU-
niva. Finland bor aktivt ta initiativ till och stéda detta krav i EU-
och ECE-arbetet.

Sakra konstruktioner och nya sakerhetsanordningar tas i
bruk vartefter bilbestandet omsétts. Bilbeskattningen skall ut-
vecklas sa att den snabbar pa ibruktagandet av nya bilar, styr
konsumenterna att vélja sékra bilar, 6kar anskaffningen av nya
sakerhetsanordningar och framfér allt gér att gamla bilar snab-
bare tas ur trafik. Dagens héga beskattning, som grundar sig
pa bilens varde, arbetar mot dessa mal. Enbart en sankning
av bilskatten racker inte till for att uppna de dnskade effek-
terna av styrningen. Det skall vara enkelt och fortsattningsvis
gratis for agarna att ta gamla, osakra bilar ur trafik. Dessut-
om finns det anledning att utreda méjligheterna att till och
med uppmuntra bilagare till att ta gamla bilar ur trafik. Un-
der de narmaste aren véntas en reform av beskattningen aven
av miljorelaterade skal. Senast i detta sammanhang skall man
sakerstalla att trafiksakerhetsaspekter beaktas i tillrackligt
stor omfattning.

Skyldigheten for cyklister att anvédnda hjalm formulerades
i lag ar 2003 sa, att forsummad anvandning inte ar straffbar
("Cyklister skall i allménhet under kérning anvdnda vederbér-
lig skyddshjalm”). Hjalmanvandningen har dock inte stigit till
en tillfredsstallande nivd med undantag av anvandningen
bland smabarn. Regionalt matt anvands hjalm mer i huvud-
stadsregionen &n i det 6vriga landet. En dkningen av anvand-
ningen av cykelhjalm skall utgéra malet fér en malmedveten
stravan. Arbetet fokuserar pa att hela familjen skall anvanda
cykelhjalm. Pa samma gang skall man strava efter att infora
hjalmrekommendationer i skolorna och arbetsplatsernas ar-
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betsskyddsorgan. Malet skall vara att pa 3 ar hoja den ge-
nomsnittliga anvandningsgraden till ungefar 40 %.

Uppféljningen av hur sakerhetsanordningarna anvénds
skall vara regelbunden och tillréckligt omfattande for att man
skall kunna utvérdera effekterna av atgarderna och utnyttja in-
formationen bland annat for informering och évervakning. De
férandringar som sker i anvandningen av sakerhetsanordning-
arna kan foljas upp med arliga utrakningar samt intervjuer dar
man kartlagger bakgrunden till férandringarna. Férandringar-
na i fordonsbestandet kan féljas upp med hjalp av fordonsre-
gistret. | syfte att férbattra konsumentupplysningen skall mer
ingadende uppgifter samlas in och publiceras om utrustningen
i nya bilar och tillgangen till denna utrustning. Det undersok-
ningsmaterial som undersékningsndmnderna for trafikolyckor
samlar in ger mojlighet att utvardera atgardernas effekter pa
dodsolyckor.

Uppféljningsindikatorer

Anvandningsgraden hos sékerhetsanordningar,
uppféljningsuppgifter

Uppgifter om dvervakningen av sékerhetsbalten
Utrustning i nya fordon och fordon som ar i bruk

Realiseringsansvar

Ansvar for verkstallandet nar det galler lagstiftning-
en (nationell/EU): kommunikationsministeriet

Overvakning: (inrikesministeriet, polisen)
Informering: Trafikskyddet, kommunikationsminis-

teriet, inrikesministeriet, Automobilférbundet rf,
Bilimportérerna rf, Fordonsférvaltningscentralen

Andra sétt att lindra féljderna av olyckor

Konsumentupplysningen skall framh&va hur viktigt det &r att
konsumenterna beaktar kollisionssékerheten vid val av bil. Tack
vare EuroNCAP:s och liknande organisationers internationella
testningsverksamhet finns det tillgang till allt mer oberoende
och tillforlitliga uppgifter om amnet. Man skall strava efter att
férandra marknadsféringen och informeringen i bilbranschen
sd att den framhaver sékerhetsaspekterna battre, och till ex-
empel inkluderar handledning i hur sékerhetsanordningarna
skall anvandas samt utbildning for bilkopare. Pa samma satt
skall man strava efter att paverka det allmanna attitydklimatet
sa att sakerhetstankandet far en stérre roll i trafiken.

Férutom den passiva kollisionssékerheten utvecklas aven
andra fordonstekniska egenskaper hela tiden. Férbattringar
vantas bl.a. nér det galler anordningar som stéder kérfunktio-



nerna, t.ex. lasningsfria bromsar, dynamisk stabilitetskontroll,
system som reglerar hastigheten (ISA), kollisionsradar, radar
for byte av korfalt, stralkastare som anpassar sig efter férhal-
landena, bromsassistenter, system fér undvikande av sam-
manstétningar osv. Till exempel stabilitetskontrollen vantas
aven lindra foljderna av olyckor dér bilen far stétar i sidan till
féljd av att foraren mister herravaldet éver bilden. Aven nar det
galler dessa egenskaper skall ibruktagandet i man av mojlighet
framjas utifran sakerhetsaspekterna.

Genom att mjuka upp kanterna av vagarna och gatorna
(skyddsracken, konstruktioner som ger efter osv.) har man kun-
nat lindra féljderna av olyckor. Uppmjukningen av vagmiljder-
na skall fortsattningsvis betraktas som ett viktigt atgardsom-
rade inom vaghallningen, och ocksa tas i beaktande vid finan-
sieringen av vaghallningen.

Snabb akutvard pa olycksplatsen, snabb sjuktransport och
halsovardens beredskap vid storolyckor ar viktiga faktorer.
eCall-systemet gor att man kan sla larm snabbare och ange
olycksplatsens lage mer exakt. En farsk utredning som base-
rar sig pa undersokningsnamndernas material visar att syste-
met under de senaste aren skulle ha minskat antalet dodsfall
vid motorfordonsolyckor med 5-10 %. Med hjalp av réadd-
ningshelikoptrar kan man snabba upp sjuktransporten och till-
gangen pa akutvard sarskilt i glesbebyggda omraden med langa
avstand och i omraden dar trafikstockningar forsvarar vanlig
transport. Ocksa dessa delomraden kraver vidare utveckling.

Nar det géller djurolyckor &r det i allmédnhet bara algo-
lyckor som har allvarliga foljder. Fér motorcyklar kan aven
kollisioner med mindre djur vara édesdigra. | syfte att min-
ska djurolyckorna skall hjortdjursbestandet planenligt hallas
pa en sa lag niva som mojligt med hansyn till naturen. | om-
raden med mycket algar skall man roja vagkanterna for battre
sikt, sanka hastighetsbegransningarna och resa fler stangsel.

Realiseringsansvar

Konsumentupplysning: Automobilférbundet rf,
Bilimportdrerna rf, kommunikationsministeriet
Bekampning av hjortdjursskador: Vagférvaltningen,
jord- och skogsbruksministeriet

Atgérder for att forbttra sikerheten
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5.7 Andra problemomraden och atgérder

Gruppen é&ldre fotgédngare och cyklister, men dven personbilsférare och passagerare, dr
Gverrepresenterade vid olyckor. Aven om en férares alder i sig inte ser ut att betydligt
Oka risken att raka ut for en allvarlig olycka, ar sjukdomar de vanligaste riskfaktorerna

Att beakta aldrandet i trafiken

En oundviklig faktor under planeringsperioden utgérs av det
6kande antalet aldre personer och deras 6kande andel av alla
som ror sig i trafiken. Enligt befolkningsprognosen bérjar an-
talet medborgare som fyllt 65 ar 6ka betydligt redan kring ar
2010, d& de forsta stora aldersklasserna nar denna alder. Allt
fler aldre personer har korkort och deras andel i biltrafiken sti-
ger. Det blir allt viktigare att anpassa kraven pa den aldre be-
folkningens majligheter att bevara sin rérelsefrihet och fragor-
na om trafiksakerheten till varandra.

| forhallande till aldersgruppens storlek ar de aldre dverre-
presenterade i allvarliga trafikolyckor. Aldre personer, séval fot-
gangare och cyklister som bilister och bilburna, I&per en stérre
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nér det géller olyckor i de &ldre aldersgrupperna. En gammal kropp har ocksa samre
motstandskraft vid sammanstdtningar. Om tétortstrafiken lugnar ner sig har ocksa
den éldre befolkningen lattare att klara sig.

Uppféliningen av det korréttsrelaterade hélsotillstandet och diagnosticeringen
av sjukdomar skall utvecklas ytterligare och &ldre forare skall ges handledning
i sjalvutvérdering och ldmpliga sétt att klara sig pa. Eftersom antalet dldre forare
kommer att 6ka snabbt fran och med 2010 behévs en sarskild plan for denna grupp.
| och med hélsokraven och anmélningsplikten i kérkortsdirektivet har lakarna alagts
nya skyldigheter. Den trafikmedicinska utbildningen bér dkas i den grundlaggande
utbildningen for ldkare och annan personal i hdlsovardsbranschen. For den
trafikmedicinska kompetensen skall en specialenhet med undervisnings- och
forskningsverksamhet grundas.

Okningen i moped- och motorcykelbestdndet mérks redan i ett 6kat antal allvarliga
olyckor bland motorister. | orsaksbilden till olyckorna accentueras héga hastigheter.
Alkohol ar en riskfaktor i en femtedel av olyckorna, liksom nér det géller olyckor dér
bilister &r inblandade. Kérkorts- och kérundervisningskraven fér mopedister och
motorcyklister skall skdrpas i syfte att forbattra forarnas férmaga att hantera risker
och olika situationer i trafiken. Man skall évervéaga att hoja aldersgransen for att kéra
moped till 16 ar och for latt motorcykel till 18 ar. Fortbildning skall krdvas av dem
som fatt kortillstand for motorcykel fore ar 1990 och som bérjar kéra motorcykel for
forsta gangen eller efter en lang paus. Man skall ingripa vid trimning av mopeder och
effektbegransade motorcyklar, séljarens och importdrens ansvar inte att férglémma.

risk att omkomma i trafiken an genomsnittet, bland annat pa
grund av att kroppen blir skérare med aren. Av alla omkomna
fotgangare var 40 % 6ver 64 &r och av de skadade nastan en
fiardedel. Tva av tre av de som omkommit pa skyddsvag var
over 64 ar. Olycksrisken stiger hos aldre férare som kor myck-
et och som lider av flertalet sjukdomar. Sjukdomar som inver-
kar pa den kognitiva prestationsférmagan, dvs. demenssjuk-
domar, forknippas sarskilt med 6kad olycksrisk. En uppfoljning
av halsotillstandet och diagnosticering av demenssjukdomar
ar viktiga faktorer vid utvéarderingen av aldre forares korforma-
ga. Lakarna behover mer information om innehallet i kor-
kortsdirektivet samt mer exakta metoder for faststéllandet av
korformagan. Ett praktiskt kdrprov som utfors under évervak-
ning av en bilskollarare ger den mest tillférlitliga bilden av per-



sonens korskicklighet och formaga att klara sig i trafiken. Pa
grund av detta borde bilskollarare och personer som tar emot fo-
rarexamen fa sarskild utbildning for att de skall ha tillrackliga
kunskaper for att utvardera aldre forares korférmaga.

En medicinsk bedémning av koérférmagan kommer framo-
ver att utgdra en allt viktigare grund for kérkortsratten. Halso-
kraven i direktivet om korkort forutsatter medicinska bedém-
ningar. En viktigt steg i denna riktning togs i och med att 13-
karna alades skyldigheten att meddela kérkortsmyndigheter-
na om en patient har en férsvagad korférmaga av bestaende na-
tur. | syfte att sakerstalla battre anvisningar och enhetliga, ratt-
visa forfaringssatt samt ytterligare férbattra lagstiftningen bor
den trafikmedicinska utbildningen utvecklas bade med hansyn
till den grundlaggande undervisningen men ocksa genom att
man koncentrerar och samlar in trafikmedicinsk kompetens till
en specialenhet fér branschen. En specialenhet av den har ty-
pen kan ocksa vara den som avgor eller agerar som stod vid
avgorandet av kravande fall i praktiska korhalsofragor. Enheten
skulle ocksa kunna arbeta som kompetenscentrum for trafik-
medicinsk forskning. Hittills har det varit svart att fa tag pa me-
dicinsk kompetens for tvarvetenskapliga projekt som handlar
om trafiksakerheten, eftersom sakkunskapen ar spridd éver de
olika specialomradena inom medicin. Intresset for trafikfragor
bland I&dkarna och inom héalsovarden skulle pa det hela taget
gagna trafiksakerheten, inte bara med avseende pa fragor som
géller den aldrande befolkningen. Férutom végtrafiken skulle
detta engagemang omfatta &ven andra trafikformer.

En frisk aldre person kan relativt bra pa egen hand hante-
ra sin korformaga och sitt beslutsfattande aven om den all-
manna prestationsformagan gradvis forsvagas. Med tanke pa
rorelsefriheten ar det viktigt att de aldringar som vant sig vid
att anvanda egen bil tryggt far fortsatta med detta sa lange som
mojligt. Férarna behdver sjalva olika metoder for frivillig sjalv-
utvardering av korférmagan, samt utbildning och vagledning.

Nar en manniska blir aldre behdver hon mer tid, vilket skall
beaktas sarskilt vid faststallandet av kérhastigheterna. Man
skall fortsattningsvis utveckla trafikmiljon sa att den ar saker
for aldre fotgangare och cyklister, bland annat genom att byg-
ga mittpartier som gor det lattare att korsa gatan, vid behov jus-
tera hastighetsbegransningarna samt férlanga den tid som det
lyser grént i korsningar som styrs med trafikljus.

Man skall ocksa utveckla alternativa satt att forflytta sig till
vardags nar det ar dags att sluta kora bil. Arbetet med att for-
battra kollektivtrafiken sa att den fungerar och &r saker och hin-
dersl6s aven for aldre personer skall fortsatta. Servicetrafik
skall erbjudas dem som inte langre klarar av att anvanda van-
lig kollektivtrafik.

Interaktiv planering och medborgarnas medverkan i ut-
vecklingsarbetet hjalper till att gora trafiksystemet sakrare aven
for aldre personer. Bl.a. dldreorganisationer, kommunernas al-
drings- och handikapprad, handikapporganisationer och bran-

Atgérder for att forbttra sikerheten

schexperter skall tas med i utvecklingsarbetet. Kartlaggningar
av farliga stéllen som gors av &ldre personer sjalva ger vaghal-
larna information om vilka problem de aldre erfar i trafiken. |
samband med hembesok hos 75 ar fyllda kan man ocksa ta upp
fragor som géller rorligheten och att rora sig sakert i trafiken.

Under planeringsperioden ar det motiverat att samman-
stalla en separat plan for férbattring av sakerheten for aldre
personer eftersom de stora aldersklasserna haller pa att dver-
ga i gruppen aldre.

Realiseringsansvar

Lagstiftningsatgarder och en sakerhetsplan for
aldre manniskor: kommunikationsministeriet
Utbildning i trafikmedicin: Helsingfors universitet,
social- och halsovardsministeriet, kommunikations-
ministeriet, undervisningsministeriet

Okad kérning med motorcyklar och mopeder

Antalet motorcyklar och mopeder har okat kraftigt pa senare
ar. Bada fordonstyperna hor till gruppen av fordon som é&r
mycket oskyddade och forknippade med stora risker. Bade mo-
peder och sarskilt motorcyklar anvéands narmast for fritids- och
hobbyadndamal. Eftersom man far kéra moped och |&tt motor-
cykel i en yngre alder an man far kora andra fordon har dessa
unga forare ocksad mindre erfarenhet av trafiken. Kérundervis-
ningen och examenskraven ar inte heller sarskilt omfattande.
Risken for ungdomar i aldern 15-17 ar att forolyckas i trafi-
ken ar betydligt hogre an genomsnittet, och mopedister och
motorcyklister utgdr ungefar en fjardedel av trafikoffren i den-
na aldersgrupp.

Att aka motorcykel har blivit mycket popularare som hob-
by ocksa for man som passerat ungdomsaren. Detta marks tyd-
ligt &ven i antalet dédsolyckor. | motorcykelolyckor dér oftast
sjalva foraren eller passageraren, vanligtvis som en f6ljd av av-
korning eller omkullkérning. Orsaken till att féraren mister kon-
trollen 6ver fordonet &r vanligtvis fortkdrning eller ovana att
hantera fordonet.

Den storsta delen av mopedtrafiken forsiggar i tatorterna
dar den allméanna trafiksakerheten har forbattrats pa senare
ar. Darfor har antalet dodsolyckor bland mopedisterna tills vi-
dare inte okat trots 6kningen i mopedbestandet. Daremot har
antalet skadade stigit.

Bestammelserna om mopedisternas ratt att ta passagera-
re férandrades hosten 2005. Nu far en moped ta en passa-
gerare forutsatt att mopeden har registrerats for detta dnda-
mal. Passageraren ar, liksom féraren, skyldig att anvanda
hjalm. Tidigare fick man pa en moped bara ge skjuts at ett
hogst 10-arigt barn.
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Kraven pa korkorten och korundervisningen i bagge for-
donsgrupperna bér justeras. For narvarande far man moped-
kort enbart genom att avlagga ett teoriprov. Kraven pa moped-
kort bér utdkas med kdérundervisning och en kdrexamen (for-
utsatter att aldersgréansen for mopedkort hojs). Nar det géller
korundervisning for motorcykelkoérning borde man oGverga till
undervisning i tva skeden pa samma satt som vid kérkort for
personbil. Aven &ldersgranserna borde ses dver pa nytt. Ett al-
ternativ till nuvarande praxis vore att hoja aldersgransen for
mopeder till 16 ar och for latta motorcyklar till 18 ar. Dessut-
om bér man utvardera huruvida det finns anledning att kréva
att sadana forare, som automatiskt fatt tillstand att kéra mo-
torcykel i samband med personbilskortet fére ar 1990, skall
fortbilda sig om de vill borja kéra motorcykel men inte har ti-
digare erfarenhet eller om det gatt lang tid sedan de kért mo-
torcykel.

Trimning av mopeder och effektbegransade motorcyklar
samt férandrade hastighets- och effektbegransare, dvs. felak-
tiga justeringar av installningsvardena, kraver effektivare in-
gripande med beaktande av tillverkarens eller importérens och
séljarens ansvar. Allt som allt skall man strava efter att regle-
ra maximihastigheterna for motorcyklar pa EU-niva samt for-
battra férutsattningarna for dvervakningen och sjalva évervak-
ningen av motorcyklarnas hastigheter och de med avseende
pa sakerheten centrala tekniska egenskaperna.

Realiseringsansvar
Lagstiftningsfragor: kommunikationsministeriet
Trimning: Fordonsfdrvaltningscentralen AKE,

kommunikationsministeriet, representanter
for tillverkarna

Uppféljningen av trafiksdkerheten

Antalet forolyckade i trafiken per ar ar sa lagt med tanke pa
uppféljningen av statistiken over trafiksédkerheten, att den
slumpmassiga variationen blir stor sarskilt nar man granskar
regional statistik eller statistik 6ver olika grupper av vagtrafi-
kanter. Genom att tillampa antalen skadade personer eller per-
sonskador (dddsfall och skador) kan man undvika problem
som orsakas av slumpmaéssigheten hos sma siffror. Men nar
det géller dessa siffror uppstar igen problem med grunderna
for inkludering i statistiken. "Skadad” ar en diffus statistik-
foringsgrund och kan variera beroende pa vem som anmaler
fallet, till exempel var och néar fallet anmalts. En utvardering
av skadorna sker tillforlitligt forst inom halsovarden, men i Fin-
land anvéands denna informationskalla sallan for statistikfoéring
av trafikolyckor. P4 samma satt &r antalet omkomna den enda
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tillforlitliga och jamforbara statistikgrunden pa det internatio-
nella planet (till exempel antalet omkomna i férhallande till
folkmangden), men dven héar férekommer landsvisa skillnader
i definitionerna och statistikens tackning.

Statistikforingen av trafikolyckor skall utvecklas sa att man
kan félja upp antalet olyckor som lett till grovt handikapp med
tillrackligt stor exakthet. En mdjlighet ar att klassificera ska-
dor som kravt sjukhusvard separat, till exempel fall som kravt
minst ett dygn respektive tre eller fler dygn sjukhusvard. Vid ut-
vecklingen av statistikforingen skall man ocksa strava efter att
forbattra mojligheterna att géra internationella jamforelser.
Med tanke pa detta borde man utreda mojligheterna att ska-
pa ett gemensamt forfaringssatt atminstone i Norden och pa
langre sikt aven i hela EU-omradet eller i hela OECD.

En stérre del av ansvaret for statistikféringen av trafikolyckor
skall overforas pa vaghallarna, i praktiken pa Vagforvaltning-
en, som borde ha ett sa kallat sektoransvar for utnyttjandet av
de olycksuppgifter polisen anmaler i vag- och gatuhallningen.
Alla aktorer som ansvarar for vag- och trafikmiljéerna skall ha
atkomst till datamaterialet enligt sjalvkostnadsprincipen. Fra-
gor som géller individens skydd och liknande skall l6sas i hela
kedjan sa att de som behdver informationen ska fa ut sa myck-
et som mojligt av den. Samarbetet mellan dem som ansvarar
for statistikféringen av olyckor och dem som utnyttjar statisti-
ken skall 6kas. Anvandningen av kartbaserade verktyg for ut-
nyttjandet av statistiken skall sarskilt utvecklas.

Systemet med undersokningsnamnder for trafikolyckor ge-
nererar detaljerad information och forslag till forbattring av sa-
kerheten, och utnyttjandet av dessa skall forbattras bade pa
det lokala och det nationella planet. Hur sakerhetsférslagen
verkstalls skall féljas upp mer systematiskt an idag.

Férutom uppgifterna om trafikolyckor behdver trafiksaker-
hetsverksamheten andra uppféljningsmetoder for att man skall
kunna se vilka faktorer som paverkar de registrerade olyckorna
och férandringarna i féljderna av dessa. Férutom effektiviteten
ar det viktigt att folja upp den utveckling som galler sjalva sa-
kerhetsverksamheten. Det skall finnas en kontinuitet i organi-
seringen av och resursfordelningen for forskningsverksamhe-
ten, vid behov aven internationellt samarbete, for att uppfélj-
ningen skall ge uppdaterad och aktuell information.

Utgangspunkten ar ett resultatprisma som tagits i bruk i for-
valtningen. | detta bygger effektiviteten pa resultaten av olika
férvaltningsomradens och aktorers gemensamma atgarder. Att
astadkomma effektivitet ar ett samhalleligt huvudmal och fal-
ler sarskilt pa ministeriernas ansvar. De organisationer som an-
svarar for verksamheten tar sjalvfallet ansvar aven for effekti-
viteten, men deras sarskilda ansvarsomrade ar att effektivt pro-
ducera forstklassiga atgarder for sakerheten. Samtidigt ansva-
rar de for kompetensutvecklingen pa sitt eget omrade.

Vid uppféljningen anvands darmed bade resultatindikato-
rer och processindikatorer. Resultatindikatorerna visar pa ef-



fektiviteten eller pa de skeden som féregatt dem, till exempel
effekter pa trafikbeteendet. Processindikatorerna anger i sin
tur vilka atgarder som vidtagits och i vilken omfattning. Den 6n-
skade effektiviteten kan inte uppnas utan fungerande proces-
ser och resurser och kompetens att hantera dessa.

Utvecklingen av uppféljningen férutsatter fdljande:

Ett tillréckligt stort antal resultatindikatorer skall
definieras for utvarderingen av effektiviteten.

Indirekta indikatorer skall utvecklas fér sddana
atgarder (t.ex. upplysning, utbildning, information)
dar det ar svart att direkt utvardera effektiviteten.

For de viktigaste verksamhetsomradena inom
férvaltningen skall processindikatorer definieras
for uppfdljningen av verksamhetens omfattning,
kvalitet och effekter.

Planernas utfall och effektivitet, atgérdernas effek-
ter och sjalva verksamheten skall féljas upp och
atgarder for att ratta till avvikelser faststallas.

Uppféljningsindikatorer
Ibruktagande av fungerande
resultat- och processindikatorer

Realiseringsansvar

Alla organisationer nar det galler
utvecklingen och ibruktagandet av egna
resultat- och processindikatorer

Sékerstéllande och forbéttring
av férutséttningarna

| enlighet med regeringsprogrammets principer behovs, dven
i trafiksakerhetsarbetet, starkare ledarskap och engagemang
samt battre samarbete mellan forvaltningsomradena. Stravan
efter effektivitet i kombination med knappa resurser har i de
olika organisationerna lett till att man fokuserar allt mer pa
karnomradena i den egna verksamheten. Men for att saker-
hetsarbetet skall ge goda resultat behdvs atgarder inom olika
sektorer som genomfors samtidigt och stéder varandra. Darvid
maste man beakta helheten av behoven och &ven satsa pa sa-
dana omraden som inte nodvandigtvis alltid &r de mest aktu-
ella med avseende pa den egna verksamheten.

Atgérder for att forbttra sikerheten

Att utveckla ett fastare grepp om ledningen av sakerhets-
arbetet ar en ny utmaning for férvaltningen. Att leda och utfo-
ra trafiksdkerhetsarbetet har lange varit en starkt centralise-
rad uppgift. Sakerhetsarbetet och det relaterade ansvaret bor
dock i hogre grad fordelas nerat i forvaltningen, pa de regionala
och lokala organisationerna (t.ex. lanen, kommunerna). Pa det
sattet fors sakerheten narmare sjalva aktérerna och mannis-
korna och darigenom blir det mdjligt att tillgodose olika behov
och badda foér nya idéer.

Utvecklingen av férutsattningarna
for trafiksdkerhetsarbetet farutsatter faljande atgarder:

Utveckling och férstarkning av samverkan mellan
forvaltningsomradena samt ledningen och organise-
ringen av denna. Utover férhandlingsdelegationen
behévs en styrgrupp for trafiksakerhetsarbetet.
Denna skall utgéras av den strategiska ledningen.

Pa nyckelomradena skall tillrackliga resurser allo-
keras for genomférandet av en tillréckligt omfattan-
de sékerhetsverksamhet. For detta andamal &r det
skal att ta fram nya finansieringsformer for saker-
hetsarbetet.

Forandringar som relaterar till trafiksystemet och
tjansteprinciperna i systemet skall méjliggoras,
bl.a. pa vilka satt man forflyttar sig och hur dessa
satt kan utvecklas samt alternativa och sékra satt
att réra pa sig.

| planeringen och i planeringsprinciperna skall sa-
kerheten och de méanskliga kraven beaktas i hogre
grad.

Berdrda parter skall férbinda sig till verkstéllandet
av de utsedda linjerna for utvecklingen av sakerhe-
ten pa lang sikt.

Foretag, organisationer och enskilda individer skall
bara sin del av ansvaret.

Inom forvaltningen skall ansvaret delegeras nerat
och tillrackliga resurser tillstallas (t.ex. i lanen och
kommunerna).

Forsknings- och utvecklingsverksamheten skall ge
underlag foér nya idéer och implementeringen av
dessa.
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6 Uggfﬁl"ning av utfallet och effekterna av gragrammet

Over realiseringen av detta program och dess resultat sammanstélls
varje ar en rapport fér delegationen for trafiksdkerhetsfragor. Det
gemensamma resultatmattet for samtliga instanser som medverkar
i programmet utgdrs av antalet olyckor och dédsoffren i dessa.
Siffrorna jamférs med malen fér programmet.

Verksamheten i de organisationer som ansvarar for verkstéllandet av
programmet foljs upp genom uppgiftsrelaterade processmatt. Hur vél
samarbetet fungerar utvérderas ocksa. Riktgivande uppskattningar kan
goras om effektiviteten hos programmet och dess atgarder, och dessa
uppskattningar kan ocksa jamforas med motsvarande kostnader for
atgarderna. En sadan granskning visar att malen fér programmet &r
realistiska; genom dndamalsenlig resursallokering kan de uppstéllda
malen nas.

48



6.1 Uppféljning av programmets utfall

Forvaltningen foljer upp utfallet av de mal som stallts upp for
programmen och atgéarderna med hjalp av regelbundna resul-
tatrapporter. Over detta program och dess resultat samman-
stalls varje ar en rapport for trafiksakerhetsdelegationen.

Resultaten kan studeras pa manga satt och manga plan.
Nivaerna beskrivs med hjalp av ett sa kallat resultatprisma. Pa
alla tre nivaer i resultatprismat kan — och bér — man anvanda
maéatredskap som visar pa férandringar i enlighet med verk-
samhetens mal. | organisationerna i trafiksékerhetsbranschen
mats den hogsta nivan, effekten pa samhallet som féran-
dringar i sékerheten, vanligtvis i form av antalet forolyckade i
trafiken.

Pa nasta niva, processnivan, kan matten vara siffror som
visar pa utfallet av de planerade atgarderna eller andra matt
pa atgarder som siktar pa att forbattra trafiksakerheten.

Pa resursnivan skall man ater mata utvecklingen av den yr-
kesmassiga kompetensen och de intellektuella resurserna samt
den relaterade arbetshélsan bland personalen i respektive or-
ganisation. Nar det galler genomférandet av hela programmet
ar samarbetet en resurs som aven den kan utvarderas med av-
seende pa niva och friktionsloshet. Fér genomférandet av tva-
radministrativa program behdvs ett samarbetsorgan bestaende
av representanter for de ansvariga instanserna. Detta kan for-
handla om det praktiska samordnandet och 6msesidiga stddet.

Nar det géller att faststalla och félja upp malen &r det till
fordel om dessa kan beskrivas kvantitativt. Om detta inte ar
mojligt — om det inte finns nagon naturlig mattenhet — maste
man ndja sig med kvalitativa utvarderingar. Nar det galler at-
garder av engangsnatur som ingar i programmen racker det
med att konstatera om atgéarden har utforts eller inte.

Ett uppféljningssystem med tre nivaer
byggs upp enligt féljande:

1. Utvecklingen av trafiksékerheten skall for alla organisa-
tioner vara det framsta mattet pa programmets samhalle-
liga verkningar. Malen i planen, en forbattring av séker-
hetsnivan pa 6-7 % i genomsnitt per ar, utgor jamforel-
segrunden for utvarderingen av utvecklingen. En gynn-
sam utveckling ger pa samma gang en subjektiv kansla
av sakerhet, en kvalitetsfaktor som medborgarna satter
varde pa i sin livsmiljo.

2. Verksamheten i de organisationer som medverkar i pro-
grammet och resultatet av denna beskrivs med indikatorer
som relaterar till respektive aktdrs centrala ansvar:

Kommunikationsministeriet:
de ekonomiska resurser som arligen kan anvandas
for att framja trafiksékerheten

Uppfdljning av utfallet och effekterna av programmet

Vagforvaltningen:
antalet doda och skadade pa allmanna vagar

Fordonsfdrvaltningscentralen:
nivan pa trafiksakerheten i fordonsbestandet

Inrikesministeriet, polisen:
antalet offer i alkohol- och drogrelaterade olyckor,
den automatiska trafikdvervakningens omfattning

Social- och hélsovardsministeriet:
omfattningen av évervakningen av kor- och vilotider

Kommunforbundet, kommunerna:
omfattningen pa omraden i bosattningscentrumen
dar man lugnar ner trafiken

Gransbevakningsvasendet, tullen:
den arliga 6vervakningsprestationen

Trafikskyddet:
i vilken omfattning de som rér sig pa vagarna ar
sakerhetsmedvetna och anvander sékerhetsutrustning

3. Grunden for resultatprismat utgdrs av organisationernas
intellektuella resurser samt sakkunskap och férutsattning-
arna att utnyttja den, savél fér den egna organisationens
som det gemensamma programmets mal. Vid den arliga
rapporteringen om programmets resultat samlas utvérde-
ringar av hur samarbetet fungerat in av alla aktdrer som
medverkat i programmet.

6.2 Utvédrdering av atgérdernas effektivitet

Det foreslagna malet for att forbattra trafiksdkerheten ar am-
bitiost men grundar sig pa realistiska beddmningar. Det stods
aven av den senaste tidens utveckling i de lander som har den
basta trafiksdkerheten och dar den relativa sékerheten redan
nu narmar sig Finlands mal for ar 2010.

Innan planen sammanstalldes lat man genomféra ett pro-
jekt inom ramen for forskningsprogrammet for trafikséakerheten
pa lang sikt (LINTU), dar man utvarderade olika atgérders ef-
fekter pa trafiksakerheten samt sakerhetspotentialen i Finland.
| samband med projektet (Peltola m.fl.; Utvérdering av effek-
ten av trafiksdkerhetsatgarder och erfarenheter av att sam-
manstéalla dessa till ett trafiksdkerhetsprogram; Lintu-publika-
tioner 1/2005) utvecklades metoder och ett verktyg (det sa kal-
lade TEPA-verktyget) for detta andamal. Med verktyget kan
man utvardera effekterna av olika atgardspaket pa trafiksaker-
heten i Finland. De som utférde undersdkningen har utvérde-
rat effektiviteten hos de atgarder som laggs fram i trafiksaker-
hetsplanen samt kostnaderna i anslutning till dessa med hjalp
av denna metod.

Uppskattningarna av atgérdernas verkningar, vilka lades
fram i den ursprungliga undersékningen, har déremot tagits
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fran en norsk handbok i trafiksékerhet (Elvik & Vaa, 2004),
som innehaller resultat fran trafiksékerhetsundersokningar i
hela varlden. Uppgifterna och uppskattningarna av verkning-
arna har kompletterats med inhemska forskningsresultat.

Utvarderingen av de atgéarder som behovs for att trafiksa-
kerhetsmalet skall nas ar en mycket kravande uppgift bland an-
nat darfor att utvecklingen av sakerheten paverkas av manga
andra faktorer utanfor det egentliga trafiksakerhetsarbetet. Det
finns mycket forskningsrén om amnet, men uppgifterna om
verkningarna ar ofta osammanhangande, motstridiga och av
varierande kvalitet. Dessutom grundar sig uppgifterna pa ett
begransat material. Utvérderingsmetoderna lampar sig bast for
utvérderingen av de genomsnittliga verkningarna av relativt
lange kénda atgarder. Daremot finns det naturligtvis inte sa pa-
litliga metoder for utvarderingen av nya obeprovade atgarder.
Effekterna av sadana atgarder som bara géller ett visst vagav-
snitt eller en viss olyckstyp ar, tack vare begransningarna, lat-
tare att utvérdera an sadana atgarder som paverkar den all-
manna sakerheten, till exempel utbildning och kampanjer.

| tabellen nedan uppskattas effekten av de i trafiksaker-
hetsplanen foreslagna atgarderna pa dodsolyckorna samt kost-
naderna for atgarderna. En exakt omfattning av atgarden, till
exempel vagens langd, har i trafiksakerhetsplanen bara lagts
fram for vissa atgérder, och darfér grundar sig kalkylerna i den-
na tabell huvudsakligen pa exempelliknande antaganden om
atgardernas omfattning. Manga av atgarderna ar dock av den
typen att man inte har kunnat uppskatta verkningarna av dem
eftersom det inte finns tillgang till forskningsbaserad kunskap
om atgardens verkningar. Darfor skall minskningarna i antalet
forolyckade i trafiken samt kostnaderna for atgarderna i den-
na tabell betraktas som riktgivande.

Tabellen visar en uppskattning av den potentiella effekten
av de i trafiksakerhetsplanen foreslagna atgarderna ar 2010.
Man raknar med att flera av de féreslagna teknikrelaterade at-
garderna, till exempel ett obligatoriskt alkolas, ar 2010 fort-

farande kommer att vara i ett skede dar man inte kan rakna ut
effekterna pa sakerheten. | kostnaderna for atgarderna har man
bara beaktat till exempel vaghallarens och polisens kostnader,
inte kostnaderna for brénsle och tid i trafiken. Kostnaderna for
atgarderna har beraknats for en verkningstid pa 20 ar.

Minskningarna av antalet férolyckade i trafiken har i tabel-
len beraknats for ett lage dar bara ifragavarande atgard ge-
nomférs. Atgarderna paverkar delvis samma olyckor, och dar-
for blir samverkan av atgarderna mindre an summan av effek-
terna av enskilda atgarder. Om man beaktar 6verlappningen
hos atgarderna enligt TEPA-verktyget minskar den uppskatta-
de effektiviteten med ca 10 %.

De uppskattade atgarderna minskar antalet forolyckade i
trafiken med ca 147 per ar, om man inte beaktar att atgarderna
Overlappar varandra, och med ca 132 per ar, om man raknar
med overlappningen. Eftersom en del av atgérderna blev utan-
for effektivitetskalkylen, skulle ett verkstallande av trafiksa-
kerhetsplanen antagligen minska antalet férolyckade i trafiken
i fler an de uppskattade 132 fallen.

Enligt denna utvarderingsmodell skulle priset for ett liv som
sparas per ar genom atgarderna i planen motsvara nastan det
kalkylmassiga priset for ett dodsfall. Om man till exempel 1&-
ter bli att beakta bétesinkomsterna fran atgarderna forsvagas
den kalkylméassiga nytto-kostnadsrelationen och kalkylerings-
sattet utesluter den dvriga nyttan av den forbattrade sakerhe-
ten férutom minskningen i dédsfallen. Men samtidigt finns det
anledning att poangtera att kalkylen ar riktgivande och bygger
pa stort antal olika antaganden, bland annat om sattet att verk-
stalla atgéarderna.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det med avseende
pa sakerhetsnyttan I6nar sig att verkstalla de uppskattade at-
garderna. Det ar dock skal att samtidigt framhéava att kalkylen
ar riktgivande och bygger pa stort antal olika antaganden, bland
annat om sattet att verkstalla atgarderna.

Tabell: Uppskattad effektivitet

ftgard Minskning i antalet 1) Kostnad 1000 euro hos de i planen foreslagna

forolyckade/ar minskning i antalet for- - o .
olyckade med 1 person 2) atgardernf pa Pas:s av

5.1 Mdtesolyckor pa huvudvagar 1,2 2 800 TEPA-utvarderingsmetoden.

5.2 Olyckor med fotgangare och cyklister i bosattningscentra 20,2 2600

5.3 Alkohol- och drogrelaterade olyckor sammanlagt 48 6600

5.4 QOlyckor i yrkestrafiken 33 1300

5.5. For hog korhastighet 35,0 590

5.6 Lindring av foljderna av trafikolyckor 76,5

5.7 Ovriga problemomraden och &tgarder 0,2

Alla atgarder vars effektvarden man kanner till, sammanlagt 147,2 2800

1) om bara denna 4tgard genomfors (inga dverlappningar)

2) rliga kostnader for att spara ett liv per ar
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