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Polisen har till uppgift att sakerstalla att trafiksystemet fungerar pa planerat sétt. Det
samhalleliga effektmalet for polisens trafikdvervakning och trafiksékerhetsarbete ar att:
1) minska antalet déda och allvarligt skadade i trafiken samt gra ekonomi i yrkestrafik
och 2) férebygga, avsldja och utreda trafikbrott och brott som forekommer i trafiken och
fora sadana brott till atalsprévning samt att uppratthalla trafiksékerheten.

De allmanna malen for polisens trafikdvervakning och trafiksékerhetsarbete ar att:

1) trafikdvervakningen och trafiksakerhetsarbetet sker pa ett férebyggande,
samarbetsinriktat och informationsstyrt satt och stéder polisens évriga mal,

2) kompetensen sakerstalls, 3) tekniken utnyttjas effektivt och 4) polisen informerar aktivt
och verkningsfullt.

Polisens trafikbvervakning och trafiksékerhetsarbete bidrar till att trafiksakerheten
forbattras och de samhalleliga skadeverkningarna minskar. Malet ar att inverka pa i
synnerhet féljande faktorer: 1) kérhalsa och uppmarksamhet, 2) alkohol, narkotika och
lakemedel, 3) unga personer, 4) korsatt och kérhastigheter, 5) anvandning av
sakerhetsbalte, sakerhetsanordningar for barn och skyddsutrustning, 6) ouppmarksamhet
(tekniska anordningar, mobila enheter, andra aktiviteter), 7) gang, cykling och
overgangsstallen, 8) yrkestrafik, transportbrott och gra ekonomi inom vagtransporter.
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Poliisin tehtdvana on osaltaan varmistaa, etta liikennejarjestelma toimii suunnitellulla
tavalla. Poliisin liikennevalvonnan ja -turvallisuustyon yhteiskunnallisena
vaikuttavuustavoitteena on: 1) likennekuolemien, vakavien loukkaantumisten ja
ammattiliikenteen harmaan talouden vahentaminen ja 2) liikennerikosten ja liikenteessa
ilmenevien rikosten ennalta estaminen, paljastaminen, selvittdaminen ja syyteharkintaan
saattaminen seka liikenneturvallisuuden yllapitaminen.

Poliisin liikennevalvonnan ja -turvallisuustyon yleisina tavoitteina on: 1) liikennevalvonta
ja -turvallisuusty® ovat ennalta estdvaa, yhteistydhakuista ja tietojohtoista seka muita
poliisin tavoitteita tukevaa, 2) osaaminen varmistetaan, 3) tekniikkaa hyddynnetaan
tehokkaasti ja 4) poliisi viestii aktiivisesti ja vaikuttavalla tavalla.

Poliisin liikennevalvonnalla ja -turvallisuustydlla vaikutetaan siten, etta liilkenneturvallisuus
paranee ja yhteiskunnalliset haitat vahenevat. Tahan pyritdan vaikuttamalla erityisesti
seuraaviin asioihin:1) ajoterveys ja vireystila, 2) alkoholi, huumausaineet ja 1aakkeet,

3) nuoret, 4) ajotavat ja ajonopeudet, 5) turvavodiden, lasten turvalaitteiden ja
suojavarusteiden kayttaminen, 6) tarkkaamattomuus (tekniset laitteet, mobiililaitteet, muu
toiminta), 7) jalankulku, pyoraily ja suojatie, 8) ammattilikenne, kuljetusrikollisuus ja
tieliikenteen harmaa talous.
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operates as intended. The societal impact objectives of the traffic enforcement
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commercial transport, and 2) preventing, detecting and investigating traffic
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TILL LASAREN

Polisens program for trafikbvervakning och trafiksakerhet 2021-2030 har beretts vid
inrikesministeriet. Programmet inkluderar de atgarder i trafikdvervakningen och trafik-
sakerhetsarbetet med vilka polisen verkningsfullt kan se till att trygghetskanslan ar pa
en hég niva samt att manniskor, miljé och egendom ar skyddade. Programmet fram-
haver vikten av verkningsfullhet, samarbete, kompetens, kommunikation, informat-
ionsledning och forebyggande atgarder. Polisstyrelsen, som ansvarar for polisens
operativa verksamhet, verkstaller malen i programmet.

Centralt i polisens verksamhet ar att kunna férebygga s& manga brott och olyckor
som mojligt. Trafiksakerheten paverkas av flera aktérer i samverkan. Programmet in-
nehaller ingen beddmning av hur polisens trafikbvervakning och trafiksékerhetsarbete
organiseras eller resurseras, aven om Okad trafikbvervakning skulle vara ett kost-
nadseffektivt satt att forbattra trafiksakerheten. Fragan handlar om polisens totala re-
sursfordelning.

| programmet beskrivs vagtrafikférhallandena, trafiksakerhetens nuldge och fak-
torerna som paverkar sakerheten. For att forbattra sakerheten i vagtrafiken ar det
centralt med ett systematiskt och malinriktat trafiksakerhetsarbete. Utmaningarna och
forbattringsatgarderna ar internationellt sett tamligen enhetliga och om dessa finns det
gott om internationella forskningsrén att tillga. Den nationella trafiksakerhetsstrategin
ar som bast under beredning vid kommunikationsministeriet. Detta program uppdate-
ras vid behov utgaende fran slutsatserna i strategin.

Till stod for beredningen av programmet har det funnits en styrgrupp bestaende av
ordféranden, polisdirektér Stefan Gerkman fran inrikesministeriet, vice ordféranden,
poliséverinspektér Maria Hoikkala fran Polisstyrelsen (fram till 15.10.2020), vice ordf6-
randen, poliséverinspektér Hannu Kautto (frdn och med 15.10.2020) och sekrete-
raren, Jari Pajunen fran inrikesministeriet. Styrgruppens medlemmar var enhetsdirek-
tor Elina Immonen frin kommunikationsministeriet, vagtrafikdirektér Marko Sillanpaa
fran Transport- och kommunikationsverket, trafiksakerhetsexpert Auli Forsberg fran
Trafikledsverket, trafiksakerhetsdirektor Kalle Parkkari fran Institutet for Olycksinform-
ation, verkstallande direktér Anna-Liisa Tarvainen fran Trafikskyddet (fram till
17.6.2020) och verkstallande direktér Pasi Anteroinen fran Trafikskyddet (fran och
med 17.6.2020). Beredningen av programmet har skétts av ett sekretariat bestaende
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av polisinspektér Jari Pajunen fran inrikesministeriet, polisinspektér Heikki Kallio fran
Polisstyrelsen, dverkommissarie Jouni Takala fran Polisinrattningen i Tavastland och
kommissarie llkka Kantola fran Polisinrattningen i Vastra Nyland.

Det har identifierats ett behov av ett program for polisens trafikdvervakning och trafik-
sakerhetsarbete. Polisens foregaende trafiksdkerhetsstrategi ar fran 2006 (for aren
2007-2010). Problemen i trafiken ar fortfarande ungefér de samma som néar polisens
féregaende trafiksakerhetsstrategi fardigstalldes. Vikten av kérhélsa har framhavts
under de senaste aren och den 6kade kunskapen om detta ar en foljd av det hdgklas-
siga arbetet som forskarnamnden for trafikolyckor har utfért i Finland. Aven Statens
revisionsverk rekommenderade 2019 i sin effektivitetsrevision av polisens trafikdver-
vakning att inrikesministeriet bor starka den strategiska styrningen och resultatstyr-
ningen av trafikbvervakningen och trafiksakerheten samt bedéma de behévliga atgar-
derna for att utveckla trafikbvervakningen och deras verkningsfullhet. Syftet med detta
program ar att stérka den strategiska styrningen.

Stallféretradande avdelningschef Katriina Laitinen Polisdirektér Stefan Gerkman

Juni 2021
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1 Inledning

Polisens program for trafikbvervakning och trafiksékerhet ar ett led i genomférandet
av inrikesministeriets koncernstrategi (Inrikesministeriet 2019). Inrikesministeriets och
forvaltningsomradets gemensamma koncernstrategi omfattar fyra mal: 1) trygghets-
kanslan ar pa hog niva, 2) manniskor, miljo och egendom ar skyddade, 3) hot mot den
nationella sdkerheten avvarjs, 4) invandringen ar under kontroll och samhallsmassigt
hallbar. Av dessa fyra har de tva férstnamnda en central koppling till trafiken. Det ar
centralt for polisens verksamhet att sa manga brott och olyckor som majligt kan foére-

byggas.

En valmaende, yrkesskicklig och engagerad personal ar den viktigaste mojliggoraren
av denna strategi. Atgarderna inom trafikévervakningen och trafiksakerheten forutséat-
ter till stor del specialkompetens. En faktor fér att framgangsrikt kunna uppna malen
for polisens trafikbvervakning och trafiksdkerhetsverksamhet i inrikesministeriets kon-
cernstrategi ar att utveckla denna specialkompetens och utnyttja personalens kompe-
tens till fullo.

Trafiksakerheten ar en del av den inre sakerheten

Inrikesministeriets vision ar:
"Alla har vi rétt till en trygg vardag — Finland &r vérldens tryggaste land”

Med hjalp av strategin for den inre sdkerheten vill man sakerstélla att manniskornas
trygghetskansla halls pa en hég niva (Inrikesministeriet 2017). Inrikesministeriets for-
valtningsomrade ser till att tjansterna produceras pa ett hogklassigt satt och sa att
myndigheterna ar synliga och antraffbara i manniskornas vardag. Trygghetskanslan
uppratthalls ocksa genom att myndigheterna kommunicerar 6ppet och faktabaserat
om sakerhetsfragor.

Enligt redogorelsen for den inre sékerheten (Statsradet 2021) avses med intern sa-
kerhet de aspekter i ett samhalle som gor att manniskor kan atnjuta de rattigheter och
friheter som garanteras i rattssystemet utan radsla eller otrygghet som beror pa
brottslighet, stérningar, olyckor och darmed jamférbara nationella och internationella
fenomen. Trafiken &r en vasentlig del av ménniskornas liv och samhallet. Allmé&nheten
ska ocksa i trafiken kunna atnjuta den trygghet som rattssystemet garanterar utan
radsla eller otrygghet som beror pa brottslighet, stérningar eller olyckor.

Polisens uppgift ar att trygga ratts- och samhallsordningen, skydda den nationella s&-
kerheten, uppratthalla allman ordning och sadkerhet samt att férebygga, avsldja och ut-
reda brott och féra brott till atalsprévning. | syfte att uppratthalla sékerheten samarbe-
tar polisen med 6vriga myndigheter, sammanslutningar och invanare och skéter det

10
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internationella samarbete som deras uppgifter omfattar. Trafikdvervakningen ar ett
viktigt uppgiftsomrade som hor till den allmanna ordningen och sakerheten. | vagtrafi-
ken ser polisen dessutom till att den I6per sékert och smidigt.

| trafikdvervakningen ingar aven att se till att bestdmmelserna i andra lagar &n vagtra-
fiklagen iakttas. Sadana bestdmmelser finns bland annat i fordonslagen, kérkortsla-
gen, lagen om alkolas, strafflagen, bilskattelagen, lagen om férbud mot anordningar
som forsvarar trafikdvervakningen, lagen om transportservice och i lagen om trans-
port av farliga amnen. Vid évervakningen av i synnerhet den tunga trafiken kravs det
att saval den nationella lagstiftningen som Europeiska unionens direkt tillampliga
rattsakter uppmarksammas. Till dessa hér exempelvis den s.k. kor- och vilotidsférord-
ningen och fardskrivarférordningen.

Programmet faster uppmarksamhet vid de forandringar som skett i
trafiken och trafiksakerheten samt deras foljder

Till polisens grundlaggande uppgifter hor évervaknings- och larmverksamhet, trafiko-
vervakning, brottsbekdmpning och tillstandsférvaltning. Uppréatthallande av trafikbver-
vakningen och trafikséakerheten ingar i den grundlaggande 6vervaknings- och utryck-
ningsverksamheten och i trafikdvervakningen. Trafikbvervakning ar ett viktigt satt for
polisen att paverka trafiksédkerheten och den brottslighet som férekommer i trafiken.
Overvakningen &r dock inte polisens enda paverkanssatt. Det behdvs ocksa andra
omfattande och ratt riktade atgarder for att forbattra trafiksdkerheten och bekédmpa
brottsligheten i trafiken. Nar det galler t.ex. dem som uppvisar ett riskbeteende ar trafi-
kévervakning inte nddvandigtvis det effektivaste paverkanssattet, utan sadana be-
gransningsatgarder som att beslagta fordonet eller installera alkolas ar effektivare me-
toder (Hgye 2020). Ocksa i Finland upprepar éver en tredjedel av alla som gjort sig
skyldiga till rattfylleri sitt brott. Regelstridiga handlingar i trafiken kan ocksa bero pa
exempelvis anvandning av alkohol och droger. Trafiken ar inget som ar separat fran
livet, utan problem med livskontrollen, halsoproblem eller personlighetsdrag aterspeg-
lar sig i hur man beter sig och agerar i trafiken.

Elvik m.fl. har undersokt trafikdvervakningen i Norge. Enligt undersékningen ar avse-
vart 6kad trafikbvervakning ett kostnadseffektivt satt att forbattra trafiksdkerheten (EI-
vik m.fl. 2012). Trafikdvervakning och trafiksakerhetsatgarder gors inte endast pa
grund av riskbeteendegruppen, utan alla trafikanter ska omfattas av trafikbvervak-
ningen och trafiksdkerhetsatgarderna. Majoriteten av trafikanterna stravar efter att
réra sig pa ett tryggt satt som foljer trafikreglerna. Detta agerande maste ocksa stod-
jas genom direkt paverkan. Storsta delen av dem som rakar ut for en trafikolycka ar
s.k. vanliga trafikanter, trots att riskbeteenden som problem med kérhalsan, psykisk
ohalsa eller sjalvskadebeteende, framférande av fordon i berusat tillstand, alltfor hdga
hastigheter och kérning utan sakerhetsbalte ofta ar centrala riskfaktorer i trafikolyckor
med dodlig utgang — i allmanhet ar dessa olyckor en summa av manga riskfaktorer.

11
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Trafiksakerheten och brottsligheten pa vagarna kan ocksa paverkas med kommunika-
tiva atgarder, brottsbekampning och tillstandsforvaltningen. Polisen kan ocksa pa-
verka trafiksakerheten genom administrativa beslut och beslut om tvangsmedel som
till exempel beslut om forares korratt och kérhalsa samt beslut som galler fordon, ex-
empelvis genom att hindra att fordonet anvands. | sina olika uppdrag, till exempel vid
utredning av narkotikabrott, gripande av berusade eller i samband med sjalvdestruk-
tiva personer, patraffar ocksa polisen koérrattsinnehavare som det finns anledning att
misstanka att inte l1angre uppfyller hdlsokraven for kérkortet eller som péa grund av sitt
halsotillstand inte langre kan framfora ett fordon pa ett sdkert satt.

Trafiksakerheten forbattras och brottsligheten i yrkestrafiken bekdampas i samarbete.
Informationen som framkommer vid dvervakningen formedlas till dvriga myndigheter
sasom Transport- och kommunikationsverket for tillsynen éver yrkestrafiktillstand, till
Regionforvaltningsverkets ansvarsomrade for arbetarskydd for foretagstillsynen eller
till skattemyndigheterna for skattekontrollen. Tillstandsvillkoren innehéller ofta krav pa
oklanderlighet.

Brottsligheten i trafiken ar till storsta delen dold brottslighet och kraver polisévervak-
ning for att avsléjas. Malet med polisens atgarder ar att forbattra trafiksakerheten
samt att avsl6éja och férebygga brott i trafiken. Vid trafikbvervakningen avslojas ocksa
annan brottslighet. Tack vare dvervakningen I6per trafiken smidigare och minskar de
miljdolagenheter som trafiken orsakar.

Polisen tryggar trafiksystemets funktion och minskar de samhalleliga
konsekvenserna av trafikolagenheterna

Trafiksystemet bestar av trafikleder, person- och godstrafik samt de system som styr
trafiken, sasom till exempel trafikljus och vagmarken. Trafiken ar en helhet bestdende
av trafikmiljon, trafikbestdmmelserna, fordonen och trafikanterna som alla paverkar
sakerheten. Polisen har till uppgift att dvervaka iakttagandet av reglerna och trygga att
trafiksystemet fungerar pa planerat satt. Exempelvis hastighetsbegransningarna pa
vagar och gator inverkar pa sakerheten, bullret och trafikutslappen. Om trafikanterna
inte foljer trafikreglerna, fungerar inte trafiksystemet heller enligt planerna. Polisens
uppgift ar att évervaka att trafikanterna agerar pa planenligt satt i trafiksystemet.

| sin effektivitetsrevision av polisens trafikdvervakning fran 2019 uppskattade Statens
revisionsverk att trafikdvervakningen har bade direkta och indirekta konsekvenser for
statsfinanserna (Statens revisionsverk 2019). Trafikolyckor orsakar ansenliga mansk-
liga och ekonomiska forluster. Kostnaderna fér personskadorna i vagtrafiken uppgar
arligen till cirka 1,3 miljarder euro. Trafikbvervakningen férebygger och avsléjar sadan
brottslighet i trafiken som har en ansenlig ekonomisk betydelse. Det uppskattas att
omfattningen av enbart den gra ekonomi som forekommer i trafiken rér sig kring cirka
500 miljoner euro per ar. | 6vervakningen av den tunga trafiken ingar utdver saker-
hetsaspekterna ocksa bekampning av den gra ekonomin.
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2  Strukturen pa polisens program
for trafikovervakning och
trafiksakerhet

Syftet med det har programmet ar att styra polisens verksamhet. Vid kommunikations-
ministeriet bereds som bast den nationella trafiksdkerhetsstrategin och polisens pro-
gram stoder verkstalligheten av den. Polisens program uppdateras vid behov efter att
den nationella strategin fardigstallts. Programmet féljer bade de nationella och inter-
nationella strategiska riktlinjerna for trafiksédkerhet. Dessa beskrivs i kapitel 3. | all-
manhet grundar sig dessa 6vergripande strategiska riktlinjer pa omfattande forsk-
ningsdata om orsakerna till trafikolyckor och deras bakomliggande faktorer. Ovriga
faktorer som paverkat riktlinjerna i programmet beskrivs i kapitel 4. Data om trafiksa-
kerheten och den allménna lagesbilden av trafiken har ocksa inverkat pa programmet.
Dessa beskrivs i kapitel 5. Orsakerna till trafikolyckor och de centrala riskfaktorerna
beskrivs i kapitel 6. De egentliga riktlinjerna i polisens program for trafikdvervakning
och trafiksdkerhet presenteras i kapitel 7. Verkstallandet, rapporteringen och mat-
ningen av de uppstallda malen i programmet beskrivs i kapitel 8.
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3  Centrala strategiska riktlinjer for
trafiksakerhet

3.1 Nationella riktlinjer

Statsradet fattade 2016 ett principbeslut om att forbattra sakerheten i vagtrafiken
(Kommunikationsministeriet 2016). Principbeslutet ar en fortsattning pa serien av prin-
cipbeslut fran aren 1993, 1997, 2001, 2006 och 2012. Principbeslutet syftar till att for-
battra trafiksakerheten nar det galler saval férare och fordon som vagar. TrafikOver-
vakning har konstaterats vara en av de atgarder som forbattrar trafiksdkerheten. For-
samrat korskick identifieras som en bidragande risk till olyckor. Det bor informeras ak-
tivt om de risker som anvandning av alkohol och narkotika eller pa annat satt forsam-
rat korskick innebar i trafiken.

Statsradets mal var att antalet dodsfall i trafiken skulle halveras fran nivan 2010 fore
2020. Antalet dodsfall i trafiken 2020 borde ha varit hogst 136. Det har malet uppnad-
des inte aven om trafiksakerheten har forbattrats sedan 2010.

| sitt principbeslut fran 2001 godkande statsradet foljande langsiktiga trafiksakerhets-
vision for Finland:

*Végtrafiksystemet bér planeras sa, att ingen behdver dé eller skadas allvarligt i trafi-
ken"

Visionen betonar alla vagtrafikaktorers ansvar och grundar sig starkt pa tanken att ett
manskligt fel inte far leda till dodsfall eller allvarliga skador.

| regeringsprogrammet for statsminister Marins regering ska forbattringen av trafiksa-
kerheten ater inkluderas i utvecklingen av trafiken och transportsystemet (Statsradet
2019). Avsikten ar att svara pa EU:s nollvision (antalet dodsfall i trafiken ar 2050 ska
vara noll). | enlighet med regeringsprogrammet ska det under pagaende regeringspe-
riod under kommunikationsministeriets ledning utarbetas en trafiksakerhetsstrategi
fére utgangen av 2021. Strategin ska omfatta aren 2022—2026. Trafiksékerhetsstrate-
gin bereds pa bred front eftersom en minskning av dédsfallen och skadorna i trafiken
forutsatter atgarder inom flera férvaltningsomraden.

Programmet for férebyggande av olycksfall i hemmen och pa fritiden for aren 2021—
2030 (Korpilahti m.fl. 2020) beaktar ocksa trafiksékerheten. Vagtrafikolyckorna finns
med i malprogrammet for barn, unga, personer i arbetsfor alder och aldre. Malpro-
grammet identifierar de centrala faktorer som forbattrar trafiksdkerheten nar det galler
att forhindra olycksfall i hemmen och pa fritiden. Dessa ar bland annat att framja
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sakra korhastigheter pa mangsidiga satt, identifiera riskbruk av alkohol och droger
och att ingripa i dessa i god tid, kérhalsa och vakenhet samt framja anvandningen av
sakerhetsanordningar. Ett mal &r ocksa att forbattra sékerheten for fotgangare och cy-
klister.

| den nationella strategin for psykisk halsa och det nationella programmet for suicid-
prevention 2020-2030 (Vorma m.fl. 2020) finns en atgard for att férhindra sjalvmord
som begas i trafiken. Utgangslaget for strategin ar att den psykiska halsan bér beak-
tas pa ett 6vergripande satt inom olika sektorer och pa olika nivaer i samhéllet. Enligt
programmet bor suicidrisken uppmarksammas i trafiksdkerhetsarbetet och vid miljo-
planeringen av trafikleder.

Med programmet for att framja gang och cykling (Kommunikationsministeriet 2018a)
vill man forbattra villkoren for gang och cykling i de finlandska kommunerna samt
stddja en minskning av vaxthusgasutslappen fran trafiken och forbattra folkhalsan i
Finland. Malet fér gang och cykling 2030 ar en 6kning av antalet gang- och cykelresor
med 30 procent. Malet &r detsamma som i den nationella energi- och klimatstrategin.

I moped- och motorcykelstrategin 2025 (Kommunikationsministeriet 2018b) betonas
bland annat vikten av trafik- och attitydfostran och det féreslas atgarder for att pa-
verka trafikbeteendet och framja anvandningen av skyddsutrustning.

| Rusmedels- och beroendestrategin (Kotovirta m.fl. 2021) konstateras att det i sam-
band med utarbetandet av handlingsprogram och strategier bedrivs samarbete pa
statsradsniva samt sakerstalls att det finns behdvlig sakkunskap om rusmedel och be-
roende och kontaktytor till rusmedels- och beroendearbetet. Det bedrivs upplysnings-
verksamhet och ges information om hur I1akemedel samt I1dkemedel i kombination med
alkohol och droger paverkar kérférmagan. | strategin konstateras dessutom att bered-
ningen av trafiksakerhetsstrategin stdds for att 6ka ungas alkohol- och drogfrihet i tra-
fiken.

| Statsradets redogorelse for den inre sakerheten (Statsradet 2021) konstateras att
Finlands politik for den inre sakerheten forst och framst bygger pa att problem och
storningar hindras fran att uppsta. Malet ar att sa manga olyckor, brott och andra stor-
ningar som mdjligt forhindras innan de intraffar. Enligt redogorelsen férutsatter en god
trygghet foljande:

» jamlik service av god kvalitet

» fortroende och goda relationer med befolkningen

> tonvikt pa preventivt arbete, att man arbetar informationsbaserat, brett samar-
bete
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» ftillrackliga resurser och kunnig personal
» att ny teknik tillvaratas allsidigt

» lagstiftning som motsvarar dagens behov

3.2 Internationella riktlinjer

Pa det internationella planet foljer trafiksdkerhetsarbetet Varldshalsoorganisationens
(WHO) globala riktlinjer och pa det europeiska planet Europeiska unionens (EU) rikt-
linjer.

Varldshalsoorganisationen (WHO) publicerade 2017 sina 12 globala mal fér vagtrafik-
sakerheten (World Health Organization WHO 2017). Dessa mal ar frivilliga for Ian-
derna och i storsta delen av dem ar malaret 2030. Med hjalp av dessa mal vill man
framja att det vidtas effektiva och evidensbaserade trafiksdkerhetsatgarder och att ef-
fekterna av dem foljs upp. | dessa 12 mal ingar bland annat utarbetandet av nationella
trafiksékerhetsprogram fére 2020, 6kad anvandning av skyddsutrustning och minskad
forekomst av rattfylleri och fortkérning.

Pa EU-niva styrs trafiksékerhetsarbetet 2020-2030 av Europeiska radets slutsatser
om trafiksakerhet som utfardats till foljd av Vallettaférklaringen (Europaradet 2017),
det tredje mobilitetspaketet (Europeiska kommissionen 2018; hallbar mobilitet i
Europa: saker, uppkopplad och ren trafik) och EU-kommissionens publikation EU:s
ram for trafiksdkerhetspolitik 2021-2030 (Europeiska kommissionen 2019).

Europeiska unionen har bekraftat sitt langsiktiga mal for nara noll dodsfall i trafiken
fram till 2050 (Europeiska kommissionen 2011, nollvisionen Vision Zero). Nar EU:s
transportministrar antog Vallettaférklaringen om trafiksdkerhet fran mars 2017 satte
de aven som mal att fore 2030 halvera antalet allvarliga skador i EU jamfért med 2020
ars referensniva.

Det i EU beredda tredje mobilitetspaketet innehaller flera lagstiftningsférslag och at-
gardsforslag. Overhastighet och kérning under paverkan av alkohol eller droger ar vik-
tiga bidragande faktorer till trafikolyckor och konsekvenserna av dem, liksom underla-
tenhet att anvanda sakerhetsbalte eller hjalm. Utdver dessa faktorer ar det ett vax-
ande fenomen ocksa att foraren distraheras av mobila enheter. Nya trender haller pa
att vaxa fram i en komplex miljd, vilket kréver en flexibel och dynamisk strategi. Sar-
skild uppmarksamhet bor agnas utsatta trafikanter, i synnerhet fotgangare och cyklis-
ter. Dessa former av hallbara transporter, exempelvis cykling, férvantas 6ka, vilket gor
det an mer bradskande att vidta sarskilda atgarder for att skydda dessa trafikanter
battre.
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Europeiska kommissionen utfardade den 19 juni 2019 EU:s ram for trafiksdkerhetspo-
litik 2021-2030. Kommissionen beslutade att basera sin ram for trafiksakerhetspolitik
2021-2030 pa strategin for sékra system (Safe System). Syftet med strategin for
sakra system ar ett mer forlatande vagsystem. Detta innebar att man accepterar att
manniskor begar misstag och foresprakar en kombination av atgarder i flera skikt for
att forhindra att sddana misstag leder till dodsfall, genom att ta hansyn till ménniskans
fysiska sarbarhet. Battre konstruerade fordon, battre vagar och lagre hastigheter ar
exempel pa faktorer som kan bidra till att minska konsekvenserna av olyckor. Tillsam-
mans bor sadana faktorer bygga upp flera skyddsnivaer som sakerstaller att om en
skyddsniva fallerar kommer en annan att kunna kompensera for det och férhindra den
samsta utgangen. For att strategin for sdkra system ska fungera visar erfarenheten att
alla aktdrer maste skoéta sin del pa ett samordnat satt. Offentliga myndigheter inom
alla sektorer av relevans for trafiksakerhetsmalen, inklusive transport och infrastruk-
tur, miljo, utbildning, polisen, folkhalsa, rattsliga fragor och turism, maste ha ett néra
samarbete pa alla nivaer. Alla intressegrupper har aven en avgorande roll.

Kommissionens trafikpolitiska riktlinjer baserar sig pa forskningsresultat. Utifran rad
av ledande experter och efter omfattande samrad med berdrda parter valdes en upp-
sattning teman for arbetet med att 16sa de storsta trafiksakerhetsutmaningarna. Dessa
ar 1) infrastruktursakerhet, 2) fordonssakerhet, 3) saker trafik (inklusive hastighet, al-
kohol och droger, distraktioner och anvandning av skyddsutrustning) och 4) radd-
ningsverksamhet och insatser vid nddsituationer. Saker trafik (ratt hastighet, nykter
kérning, undvikande av distraktioner under koérning, anvandning av sakerhetsbalten,
bilbarnstolar och hjalmar) ar en av pelarna i EU:s trafikpolitiska riktlinjer for att fore-
bygga och begréansa antalet dédsfall och allvarliga skador i trafiken. Polisens atgarder
kan bidra till ett sakert trafikbeteende.

De atta centrala resultatindikatorer som beskrivs ovan utgor tillsammans med resultat-
indikatorerna for dédsfall och allvarliga skador grunden for évervakningen av framste-
gen i det gemensamma trafiksékerhetsarbetet pa EU- och medlemsstatsniva samt pa
regional och lokal niva. Polisens atgarder kan paverka de fem forsta. De centrala re-
sultatindikatorerna ar:

» Hastighet (procentandel fordon som fardas inom hastighetsbegransningarna)

» Sakerhetsbalte (procentandel férare och passagerare som anvander saker-
hetsbalte eller bilbarnstol pa ratt satt)

» Skyddsutrustning (procentandel férare av tvahjuliga motorfordon och cyklister
som anvander hjalm)

» Alkohol (procentandel férare som kor inom det lagliga gransvardet for blodal-
koholkoncentration)
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Forardistraktion (procentandel férare som inte anvéander en handhallen mobil-
enhet)

Fordonssakerhet (procentandel nya personbilar med ett Euro NCAP-saker-
hetsbetyg som motsvarar eller dverstiger ett pa forhand faststallt troskelvarde)

Infrastruktur (procentandel avstand som tillryggalagts pa vagar med ett séker-
hetsbetyg som &verstiger det dverenskomna troskelvardet)

Insatser efter en olycka (tid som forflutit i minuter och sekunder mellan néd-
samtalet efter en trafikolycka som lett till personskada och raddningspersona-
lens ankomst till olycksplatsen)
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4  Andra faktorer som paverkar
programmet

41 Trygghetskansla

| Finland genomférs regelbundet flera olika enkater som behandlar sakerhet och
trygghetskansla. Trafiken berér oss alla och olika trafikfenomen vallar ratt sa ofta
ocksa oro. Cirka 28 procent av dem som besvarade Trafikskyddets och Kantars enkat
ansag att stamningen i vagtrafiken blivit samre och 14 procent beddémde att den blivit
battre under det senaste halvaret (Liikenneturva ja Kantar 2012—2016). Nagra av de
farligaste faktorerna ansags vara nonchalans i trafiken, férarnas daliga trafikattityd
och dvertradelser av trafikreglerna. Enligt enkéaten ar bilisterna mest rédda for rattfylle-
rister (58 %) och farliga omkérningar (54 %). Det finns ocksa mycket annat som upp-
levs som skrémmande i trafiken. Det som mest forargar eller irriterar bilister i trafiken
ar andra férare som gor farliga omkaorningar, kor alldeles for ndra bakom och de som
kilar in framfor en pa alldeles for kort avstand.

Enligt polisbarometern (Vuorensyrja och Rauta 2020) som offentliggjordes i juli 2020
har finldndarna fortroende for polisens verksamhet och upplever polisen som en legi-
tim utdvare av offentlig makt. Av enkatdeltagarna ansag 89 procent att trafikbvervak-
ning ar mycket eller ganska viktig. Manga andra faktorer ansags dock vara annu vikti-
gare. Polisen ansags klara bra av trafikévervakningen. | barometern undersoktes
ocksa oron 6ver olika brottsfenomen. Av dessa var det rattfylleri som utgjorde det
stérsta orosmomentet. Sammanlagt 80 procent av enkatdeltagarna angav att de var
mycket eller ganska oroade over rattfyllerister.

Laurikainen och Nikkanen har undersokt medborgarnas trygghet (Laurikainen och
Nikkanen 2020). Resultaten visade att nastan alla enkatdeltagare anser att de har en
bra personlig trygghet och stérsta delen upplever att Finland ar ett tryggt land. Av fa-
rorna i vardagen ar man mest orolig 6ver trafikolyckor, olyckor i hemmet och pa friti-
den, it-relaterade brott och eldsvador. Av enkéatdeltagarna uppgav 11 procent att de
oroade sig mycket for trafikolyckor och 64 procent att de oroade sig lite. Aldersgrup-
pen 35-54 ar oroade sig mest for trafikolyckor (81 %) och de éver 75 ar (60 %) oro-
ade sig klart minst. Av alla hot som riktas mot ens narstaende var det trafikolyckor
som gav mest anledning till oro (78 %).
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4.2 Kostnaderna for trafikolyckor

Enhetsvardena for vagtrafikolyckor uppdaterades 2020. Kostnaderna for olyckor be-
skriver de ekonomiska konsekvenserna av olyckor i vagtrafiken. Olyckskostnaderna
utgors av de realekonomiska kostnaderna och individens forlorade valbefinnande.
Som enhetsvarden for personskador anvands féljande varden (Trafikledsverket
2020b):

> Dobdsfall 2 564 500 euro
» Allvarliga skador 1 269 100 euro
» Lindriga skador 76 500 euro
Som enhetsvarden for specifika typer av olyckor anvands foljande varden:
» Olycka med dédlig utgang, i genomsnitt 3 019 100 euro
» Olycka som lett till allvarliga skador, i genomsnitt 1 401 900 euro
» Olycka som lett till lindriga skador, i genomsnitt 102 800 euro
» Personskadeolycka i genomsnitt 412 500 euro

Peltola, Airaksinen och Sintonen har i sin undersokning studerat allvarliga personska-
dor i vagtrafiken och hur trafiksékerhetsarbetet inriktas for att beakta allvarliga skador.
Enligt undersdkningen orsakar dddsfall dver halften av kostnaderna och allvarliga
skador nastan en tredjedel. Knappt en femtedel av de lindriga skadorna tas inte med i
statistiken (Peltola, Airaksinen och Sintonen 2018).

4.3 Betydelsen av gra ekonomi i
transportbranschen

Det uppskattas att omfattningen av den gra ekonomi som férekommer enbart i trafiken
uppgar till cirka 500 miljoner per ar (Statens revisionsverk 2019). Skatteférvaltningens
enhet for utredning av gra ekonomi undersokte 2019 myndigheternas syn pa nulaget
inom den gra ekonomin (Skatteférvaltningen 2019). | tjdnstemannaenkaten ndmndes
transportbranschen som en av riskbranscherna. Regeringspropositionen om andring
av godstransportlagen (Riksdagen 2011) innehaller en sammanstallning av de typer
av grad ekonomi som kan férekomma inom transport pa landsvag. Den gra ekonomin
innebar inom vagtransporter bl.a. att det inte betalas mervardesskatt, att det betalas
ut lagre I6ner an vad arbetskollektivavtalet forutsatter, att trafikférsakringen inte ar
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korrekt, att handel bedrivs utan kvitton och att trafiken saknar tillstand. Ett foretag far
konkurrensfordelar genom att undvika skatter och avgifter och andra skyldigheter som
baserar sig pa lag. Det ansags att vittomfattande atgarder kravs for att bekdmpa den
gra ekonomin. Vagtransportbranschen, i synnerhet godstransport, har ansetts vara en
sadan bransch dar risken for gra ekonomi ar stor.

Enligt Skatteférvaltningens enhet for utredning av gré ekonomi ar en del av ovan-
namnda fenomen inom gra ekonomi i godstransportbranschen till sin natur sadana att
det skulle kravas en avsevard mangd fallspecifikt arbete och sannolikt ocksd myndig-
hetssamarbete for att avsldja verksamheten och ingripa i den (Skatteférvaltningen,
enheten for utredning av gra ekonomi 2012).

Skatteforvaltningens enhet for utredning av gra ekonomi granskade 2012 innehavarna
av godstrafiktillstdnd. Enligt utredningen &r ungefar halften av innehavarna av gods-
trafiktillstand i aktiebolagsform solventa (2010), bedémt med hjalp av skuldprocenten
och nettoskuldséattningsgraden. Ungefar 20 procent av innehavarna av godstrafikstill-
stand i aktiebolagsform ar mycket skuldsatta i férhallande till sin omsattning och/eller
det egna kapitalet. Uppgifterna om skulder har stor betydelse vid bedémningen av ett
foretags solvens. | april 2012 hade 15 procent av alla innehavare av godstrafiktillstand
skatteskulder och 78 procent av alla skatteskulder fanns hos verksamma féretag
(Skatteforvaltningen, enheten for utredning av grd ekonomi 2012).

Riksdagens revisionsutskott undersdkte 2010 Finlands allt mer internationaliserade
gra ekonomi (Riksdagen 2010). | rapporten konstaterades att 69 procent av dem som
besvarade Finlands Transport och Logistik SKAL rf:s enkat ansag att den snedvridna
konkurrensen som orsakas av gra ekonomi har minst mattliga effekter. Nastan en
tredjedel av enkatdeltagarna ansag att effekterna ar betydande eller mycket bety-
dande. Den 6verlagset storsta negativa effekten av den gra ekonomin ansags vara att
priserna for tjanster pressas ner pa en osund niva, att konkurrensen snedvrids och att
branschen tvingas till osunda verksamhetssatt. Anlitandet av svart arbetskraft sags
som den viktigaste formen som den gra ekonomin tar sig uttryck i. Den andra centrala
formen ansags vara utlandska trafikidkares olagliga verksamhet pa den finlandska
marknaden. Forsaljning av svarta transporttjanster med fordon som registrerats for
privat trafik, konkursspekulationer och utnyttjande av engangsféretag, samt sadan for-
saljning av transporttjanster i den tillstandspliktiga godstrafiken som lamnas utanfor
bokfdringen ar ocksa former av gra ekonomi.

Enligt revisionsutskottets rapport utférde Skatteférvaltningen under perioden 2003—
2009 sammanlagt 1 287 skattegranskningar inom transportbranschen. Stérsta delen
av dessa gallde godstransport pa vag, stddtjanster for transporter samt taxitrafik. Vid
granskningarna patraffades gra ekonomi i form av svarta I6ner, dolda inkomster och
fortackta dividender till ett belopp av cirka 42,3 miljoner euro.

Enligt rapporten ar den gra ekonomin inom transportbranschen med sina dolda in-
komster och svarta loner delvis helt inhemsk. Pa grund av branschens natur finns det
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emellertid ocksa ett starkt internationellt inslag. Det har betyder att de inhemska akt6-
rerna inom branschen ar tvungna att i saval cabotagetrafiken i Finland som i utrikes-
trafiken konkurrera med utlandska trafikidkare som utnyttjar antingen den forméanliga
beskattningen eller den svaga évervakningen i sitt hemland.

Remes utférde 2019 en enkat om den gra ekonomin (Remes 2019) som riktades till
bland annat 88 féretag inom transport- och lagringsbranschen och till 15 ombudsméan
i arbetstagarorganisationer. Enkaten visar att ur féretagens synvinkel har problemen
och effekterna av den gra ekonomin jamfort med évriga branscher varit mest konkreta
inom transportbranschen. Under de senaste tre aren har enkatdeltagarna i sin fore-
tagsverksamhet stott pa sarskilt manga fenomen inom den gra ekonomin. Av enkat-
deltagarna hade 28 procent stétt pa forsaljning utan kvitto (eller att kvitto inte erbju-
dits) och 33 procent pa utbetalning av svart 16n. Var fjarde enkatdeltagare hade upp-
tackt konkursspekulation och var femte anvandning av svart arbetskraft. Aven andra
former av gra ekonomi hade upptackts, men dessa var de fem mest framtradande.
Ombudsmannen for arbetstagarorganisationerna hade till skillnad fran foretagen stott
pa framst underavloning, brott mot arbetsvillkoren, svart Idneutbetalning och anvand-
ning av bulvaner och mellanhander inom transportbranschen.

Forutom de fenomen inom gra ekonomi som namnts i detta kapitel kan det ocksa an-
tas att overtradelser av kor- och vilotider, 6verlast, forsummelser av fordons tekniska
skick samt manipulering av fardskrivare och lastbilars avgasreningssystem har dels
konsekvenser for trafiksakerheten och miljén, dels en konkurrenssnedvridande effekt.
De som fdljer reglerna hamnar i ett annorlunda ekonomiskt konkurrenslage an de som
bryter mot reglerna.

4.4 Polisverksamhetens genomslagskraft

Genomslagskraft

Enligt Sitra betyder verkningsfullhet en omfattande efterstravad forandring i samhallet
pa lang sikt (Sitra 2020). Verkningsfullheten kan ocksa innebara en positiv utveckling,
dvs. en samhallsnytta, som efterstravas i synnerhet genom handlingar. Verkningsfull-
heten ar normalt resultatet av flera olika aktérer och handlingar. Féréandringen kan
vara kvantitativ och matbar samt kvalitativ och observerbar.

' SCR-teknik (Selective Catalytic Reduction) innebar en selektiv katalytisk avgasreduktion. Med
hjalp av tillsatsen AdBlue vid avgasreningen uppfylls utslappskraven Euro IV, Euro V och Euro VI.
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Polisverksamhetens genomslagskraft kan delas in i effekter fér kunder och medbor-
gare, samhallelig eller regional tillracklighet och tackning, ratt inriktning och vasentliga
indirekta effekter (Hanti 2015).

| samband med beredningen av detta program utférde Huotari en undersékning av
trafikbvervakningens och trafiksdkerhetsarbetets genomslagskraft (Huotari 2020). Hu-
otaris undersokning strukturerar begreppsmassigt verkningsfullheten i polisens trafi-
kdvervakning och trafiksdkerhetsarbete. Undersdkningen ar en sammanstalining av
diskussionen i forskningslitteraturen och iakttagelserna om vilket inflytande polisens
olika atgarder, taktiker och I6sningar har pa trafiksédkerheten. Undersdkningen utgoér
dock snarare en beskrivning av sjalva polisverksamheten an av det évergripande tra-
fiksékerhetsarbetet. Understkningen gjordes for att tjana behovet i polisens trafiko-
vervakning och trafiksdkerhetsarbete av en strategisk styrning som siktar pa att vara
verkningsfull, informationsledd och evidensbaserad.

Enligt Huotari bér man vid bedémningen av offentligt finansierad verksamhet fasta
uppmarksamhet vid hur effektiv, ekonomisk och verkningsfull den ar. Under de sen-
aste artiondena har utvecklingen av polisverksamheten starkt betonat att arbetet ska
vara informationslett, evidensbaserat och uppfylla kravet pa verkningsfullhet. Mekan-
ismen for att paverka trafikbeteende kan anknyta till dvervakning och ett fungerande
sanktionssystem. Risken for att aka fast och som paféljd sékert och snabbt domas till
stranga straff samt 6kad 6vervakning med teknisk dvervakningsutrustning utgér en
central del av rattssystemet for trafikbrott. | ljuset av avskrackningsteorin har polisens
trafiksdkerhetsframjande arbete mest genomslagskraft nar polisen bland dem som
overvakas lyckas skapa och uppratthalla en bild av att den som bryter mot lagen i tra-
fiken aker fast med ett kdnnbart straff som paféljd. Genom upplysning kan man 6ka
kdnnedomen om risken for att aka fast och straffen som utdéms till foljd av trafikférse-
elser samt grunderna och motiveringarna till dessa.

Enligt Huotari kan den andra paverkansmekanismen anknyta till meningsfullhet och
kanslan av att paféljden ar berattigad. Den har efterlevnadsteorin lyfter fram at-
minstone tva synpunkter som ges endast lite eller ingen uppmarksamhet i avskrack-
ningsteorin. Dessa ar att normsystemet upplevs som legitimt och att den som rattar
sig efter systemet stravar efter eller vill stédja och ytterligare starka systemet i fraga
samt genom sina egna handlingar ge uttryck for sa val en gruppidentifikation som en
upplevelse av delaktighet. Erfarenheterna av sddana méten har en betydande inver-
kan pa hur medborgarna upplever polisverksamhetens befogenheter och hur beredda
de ar pa att samarbeta med polisen i fortsattningen. Polisverksamhetens genomslags-
kraft grundar sig i stor utstrackning pa medverkan fran och samarbetet med allman-
heten och pa allmanhetens stéd for polisarbetet.

Enligt Huotari ar det en central bidragande faktor i polisens trafikbvervakning och tra-
fiksakerhetsarbete vad en enskild patrull gér eller inte gor i fraga om detta pa vagar

och gator, i vilka trafikférseelser den ingriper och pa vilket satt. Allmanheten kommer
mest sannolikt i kontakt med polisen just i samband med trafikdvervakning. Egna och
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bekantas méten och kontakt med polisen, liksom all nyhetsrapportering som galler po-
lisen bygger upp bade personens egen medborgaridentitet, tillhérighet i den egna re-
ferensgruppen och personens férhallande till myndigheterna.

Enligt Huotari skapar information och aktiv kommunikation om trafikévervakning och
sanktioner en bild av risken for att aka fast och om sanktionssystemet. En ansenlig
del av trafikdvervakningen bestar av information om trafikbvervakningen och kam-
panjer kring den. Informationen tjanar bade upplysningssyftet och paminner om poli-
sens trafikbvervakning och om risken att aka fast. Inom ramen for lagévervakningssy-
stemet ar polisens trafikbvervakning och trafiksdkerhetsarbete mindre verkningsfullt
an det i teorin kunde vara bland annat for att systemet i alla skeden anvander sig av
Overvagande i vilka férseelser man ska ingripa och pa vilket satt med hansyn till situ-
ationsfaktorerna. | den utstrackning som det vid detta dvervagande férekommer mot-
sattningar verkar de olika skedena inte i samma riktning och den samlade effekten blir
inte den som i princip ar mojlig. Systemet fungerar dock inte mekaniskt utan éverva-
gandet anvands i alla skeden av processen.

Med tanke pa trafikbvervakningens verkningsfullhet har polisverksamheten ocksa olik-
riktade effekter. Enligt Huotari férekommer det motsattningar mellan trafikbvervak-
ningen och den 6vriga polisverksamheten. Trafikdvervakning, som ar den mest san-
nolika anledningen till att man kommer i kontakt med polisen och blir misstankt for na-
got, har anda sedan biltrafikens begynnelse rubbat férhallandet mellan allmanheten
och polisen. Om ett ingripande upplevs som orattvist kan det férsdmra installningen fill
polisverksamheten 6verlag, undergrava polisens legitimitet, minska medborgarnas
samarbetsvilja och darigenom férsamra polisens mojligheter att lyckas i dvriga poli-
siara uppgifter som stdder sig pa allmanhetens hjalp, samarbete och aktiva stéd. Om
polisens trafiksédkerhetsarbete ar mycket verkningsfullt kan detta darfor aterspeglas
som foérsamrad verkningsfullhet inom polisvasendets dvriga sektorer.

En rapport av Adminaite m.fl. poangterar trafikbvervakningens roll for att forhindra
doédsfall och skador i trafiken (Adminaite m.fl. 2016). Avsikten med trafikregler ar att
styra férarnas agerande. Manga foljer bestdmmelserna frivilligt, medan andra inte
skulle félja dem om de inte vore radda for att aka fast och det paféljande straffet.
Overvakning som faststallande och verkstéllande av lag grundar sig pa att trafikan-
terna upplever att en overtradelse av reglerna sannolikt leder till att man aker fast och
blir bestraffad. Syftet med 6vervakningsstrategierna ar att 0ka férarnas upplevda risk
att aka fast. Nar risken for att aka fast upplevs vara tillrackligt hdg, undviker man att
bryta mot reglerna.

Enligt rapporten ékar évervakningens genomslagskraft nar:
» det ges tillrackligt med information om 6vervakningen,

» det ordnas regelbunden évervakning under en langre tidsperiod,

24



INRIKESMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:27

» Overvakningen inte kan férutses eller undvikas latt,

» Overvakningen ar bade synlig och osynlig,

» Overvakningen ar inriktad pa trafikbrott och sker vid sddana tidpunkter nar de
forvantas paverka sakerheten i storst utstrackning och

» ar kopplad till ett verkningsfullt, proportionellt, varnande och icke-diskrimine-
rande paféljdssystem.

Makinen har undersokt den subjektiva risken for att aka fast for trafikforseelser och
hur en 6kad risk paverkar forares agerande (Makinen 1990). Enligt honom skapar tra-
fikdvervakningen en verklig eller objektiv risk for att aka fast. Informationen om &ver-
vakning utgoér en vasentlig del. Synlig dvervakning, paféljder efter att ha akt fast for
forseelser samt den bild man fatt av évervakningen utgér den upplevda eller subjek-
tiva risken for att aka fast. Den objektiva och subjektiva risken for att aka fast kan ho-
jas genom att 0ka mangden ingripanden mot forseelser. Mangden polisingripanden
paverkar forarnas forseelser.

Enligt Lappi-Seppala ar det straffsystemets grundladggande uppgift att stddja kriminali-
seringen. Straff anvands pa grund av deras preventiva egenskap. Denna allmanpre-
vention hor framfor allt ihop med straffhoten i lagen. Risken for att dka fast har bety-
delse (Lappi-Seppala 2009). Enligt Koskinen har risken for att aka fast en viktig bety-
delse for att skapa en allmanpreventiv effekt (Koskinen 2008).

Trafiksakerhetsarbetet har traditionellt sett ansetts omfatta flera myndigheter dar poli-
sen har en egen roll i att 6vervaka iakttagandet av lagar och férfattningar. Fér bedém-
ningen av trafiksdkerhetsarbetets verkningsfullhet har det tagits fram en gransknings-
ram (Mohan m.fl. 2020). Enligt Mohan m.fl. kan polisens roll inom den har gransk-
ningsramen anses vara starkt sammankopplad med manskliga faktorer eller fordon.
Polisens interventioner hanfér sig till trafikbvervakning, upplysning och 6kad kanne-
dom. Med dessa faktorer efterstrédvas en andring i antalet olyckor med dédlig utgang
och skador samt en andring i kostnaderna som olyckorna orsakar. Resultatet ar farre
olyckor som leder till halsoférluster och ett tryggare beteende. Som den slutliga effek-
ten efterstravas farre dédsoffer i trafiken, mer mansklig utveckling, egenmakt och
lycka.

Enligt Huotari ar trafikpolisverksamheten i flera europeiska lander starkt integrerad i
trafiksékerhetsarbetet. For trafikdvervakningens och den dvriga polisverksamhetens
gemensamma verksamhet har det skapats en modell utgaende fran polisverksam-
heten pa vagarna (roads policing, policing the roads). Vagarna tjanar inte enbart mo-
bilitetens och ekonomins behov, utan de anvands fér manga typer av kriminell verk-
samhet som det ocksa ar polisens uppgift att avbryta, forhindra och avsléja. Sadan
gemensam verksamhet har utvecklats bland annat i Storbritannien (Huotari 2020).
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Trafiksystemen ar en viktig del av infrastrukturen som anvands for brottslighet. Enligt
Kemppainen haller polisens traditionella uppgift, dvs. att sakerstalla saker och smidig
trafik genom att bekampa och avsl6ja trafikbrott, pa att utvidgas till brottsbekampning
av brott som kan bekdmpas och avsldjas i trafiken (Kemppainen 2014).

| sin undersdkning papekar Huotari att aven om tiden for évervakning inte utdkas,
Okar produktiviteten och verkningsfullheten for tiden som anvants for dvervakning nar
de som utfér den i stérre utstrackning an tidigare deltar i planeringen och genomféran-
det av verksamheten som en del av analytisk, informationsintensiv och -ledd verksam-
het dar de kan utnyttja respons och beldgg pa atgardernas genomslagskraft och ef-
fekt. | fortsattningen ar det en kritisk genomslagsfaktor hur samarbetet med 6vriga tra-
fiksékerhetsaktorer ska kunna genomféras pa alla verksamhetsnivaer, hur informat-
ionsutbytet som tjanar sakkunnigsamarbetet ska fas att fungera och hur man hittar
fungerande satt att involvera medborgarna i trafiksékerhetsarbetet bade lokalt och
nationellt. Ny teknik skapar nya méjligheter for trafikdvervakning. Det ar naturligtvis
viktigt att trafikbrott kan I0sas effektivt, men annu viktigare ar att medborgarna vill
samarbeta med polisen for att framja trafiksdkerheten och att polisen genuint uppskat-
tar saval medborgarnas som 6vriga aktérers samarbetsvilja.

Effektivitetsbedomning

Sitra har pa sin webbsida informerat om sin effektivitetsbedémning. Enligt Vataja in-
tresserar sig effektivitetsbedémningen i grund och botten for orsak-verkan-férhallan-
den, kausalitet (Vataja 2018). De viktigaste fragorna i effektivitetsbedémningen galler
hur och i vilken utstrackning den granskade verksamheten har haft effekter och varit
verkningsfull. Ju mer komplicerat det bedémda objektet ar, desto svarare blir det att
konstatera forhallandet mellan orsak och verkan. En effektivitetsredogorelse ar ett satt
att beddma komplicerade objekt. Vid bedémningen kan metoder sasom exempelvis
processparning och kontributionsanalys anvandas. Vid bedémningen kan man ocksa
undersdka hur férandringar har skett och vilken roll och betydelse polisen haft for
dessa effekter. Det ar vasentligt att fraga sig vad som sannolikt hade hant utan poli-
sens insats. Ju mer komplicerade fenomen bedédmningen galler, desto viktigare ar det
att stalla fragorna hur och varfér som en del av verkningsfullheten. Trafiksékerhet &r
ett exempel pa ett komplicerat fenomen.

Hanti har i sin studie undersokt indikatorerna for trafiksdkerhetsarbetet med tanke pa
de samhalleliga effekterna (Hanti 2015). Enligt Hanti ar det viktigaste elementet for att
mata verkningsfullhet beslutet om vilka indikatorer som ska anvandas, hur dessa ska
viktas (i forhallande till andra indikatorer) och som bakgrundsinformation hur och med
vilka argument man har natt en I6sning. En annan viktig faktor ar personalens enga-
gemang i fraga om att ta i bruk och folja upp indikatorerna. | trafiksakerhetsarbetet
skulle det ocksa annars viktiga medborgar- och kundperspektivet vara det priméra
sattet att mata den samhalleliga effekten. Det ar i forsta hand fraga om att bedéma
om polisens atgarder (6vervakning, undersdkning, kommunikation, férebyggande
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verksamhet) har framjat trafikanternas frivilliga och sakerhetsinriktade beteende i trafi-
ken.

Verkningsfullheten syftar pa kausalférhallandet mellan intervention och resultat (inter-
ventionen fick till stand ett resultat). Andrat trafikbeteende kan exempelvis yttra sig i
Okad trygghetskansla, iakttagande av regler, minskad anvandning av alkohol och dro-
ger i trafiken, beaktande av kérhalsan vid beslut att ta bilen, iakttagande av hastig-
hetsbegransningar och saker hastighet, anvandning av sékerhetsanordningar och
uppmarksamhet pa kérandet i stallet fér pa mobila enheter. Férandringen kan ocksa
yppa sig i iakttagande av trafikreglerna i yrkestrafiken och minskad gré ekonomi.
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5 Trafiksakerhet och lagesbild for
trafiken

5.1 Trafiksakerhet

| ett langre perspektiv har trafiksakerheten férbattrats, men under de senaste aren har
antalet dodsfall i trafiken inte minskat i enlighet med malen. Enligt Statistikcentralens
officiella statistik for 2019 dog 211 personer i trafikolyckor och 5 013 personer skada-
des. Enligt den officiella statistiken fick 390 av dessa allvarliga skador. Uppgifterna i
vardanmalningsmaterialet saknas &nnu i den har statistiken fér 2019. Ar 2019 dog 26
personer i sjalvmord genom kollisioner med motorfordon. Ar 2018 fanns 485 allvarligt
skadade i polisens statistik och i vdrdanmalningsregistret for halso- och sjukvarden
ytterligare 471, dvs. totalt 956 skadade (Statistikcentralen 2021a).

Ar 2020 intraffade enligt Statistikcentralens férhandsuppgifter 3 590 olyckor som
ledde till personskador. Enligt férhandsuppgifterna dog 221 personer och skadades
4 392 personer i vagtrafiken 2020. Siffrorna kommer att preciseras senare.

Figur 1: Omkomna i vagtrafiken 1/1985-1/2021, under de senaste 12 manaderna antalet om-
komna per manad (Kalla: Statistikcentralen 2021d)
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Av dem som dog i vagtrafikolyckor aren 2015-2019 fardades 58 procent i personbilar
(45 % forare och 13 % passagerare), 11 procent var fotgangare, 10 procent var cy-
klister, 8 procent var motorcykelférare, 1 procent var mopedister, 8 procent fardades i
nagon annan bil och 4 procent i nagot annat fordon (Statistikcentralen 2021a).

Av de fororsakande parterna i motorfordonsolyckor med dodlig utgang? aren 2016—
20203 enligt en forhandsrapport for 2020 fran undersokningskommissionerna for trafi-
kolyckor (férhandsinformation for 2020) rérde sig 74 procent med personbil, 6 procent
med paketbil, 6 procent med ett tungt fordon, 8 procent med motorcykel, 1 procent
med moped och 5 procent med nagot annat fordon (Salenius 2021a).

Ar 2019 kom 15 777 trafikolyckor till polisens k&dnnedom (Statistikcentralen 2021a).
Det har ar bara en del av alla olyckor. Institutet for olycksinformation publicerar arligen
information om egendoms- och personskador som ersatts fran trafikférsakringen. Ar
2019 ersattes 99 480 olyckor fran trafikférsakringen. Antalet skador som ledde till per-
sonersattning var 17 776 och andra olyckor som inte ledde personskador var 81 704.
Av de enskilda skadetyperna var backningsskador den vanligaste 2019. Det intraffade
totalt 30 188 sadana, vilket utgor cirka 30 procent av alla skador (Raty och Kari 2020).
Hur manga trafikolyckor som intraffar totalt sett vet ingen.

| Finlands officiella statistik dver trafikolyckor hamnar bara de olyckor som kommit till
polisens kannedom. Nar uppgifterna om olyckornas allvarlighetsgrad kombineras med
den officiella statistiken éver vardanmalningar inom halso- och sjukvarden (databasen
HILMO) kan cirka halften av dem som har skadats allvarligt i vagtrafiken och vardats
pa sjukhus inte kopplas till de uppgifter som fatts fran polisen. | synnerhet saknas
manga allvarliga skador som cyklister adragit sig i den officiella olycksstatistiken. In-
formationen om allvarliga skadetillfallen for aren 2014—2018 bygger pa sjukhusens
och polisens kombinerade statistik. Cirka 830-960 personer per ar skadas allvarligt i
vagtrafiken (Statistikcentralen 2021a). Enligt Peltola, Airaksinen och Sintonen férblev
dock néastan halften (46 %) av de allvarliga skadorna utanfoér den officiella statistiken
under aren 2014-2015 (Peltola, Airaksinen och Sintonen 2018). Airaksinen under-
sokte i sin doktorsavhandling olycksfall som involverade cyklister, mopedister och mo-
torcykelférare. Enligt doktorsavhandlingen intraffade det betydligt fler cykel-, moped-
och motorcykelkollisioner i det omrade och under den tid som studien omfattade an
vad den officiella statistiken visade. Oftast var det singelolyckor, dar en cyklist, mope-
dist eller motorcykelférare kérde omkull ensam utan att kollidera med nagon annan
part, som forblev utanfor den officiella statistiken (Airaksinen 2018).

Av de motorfordonsolyckor med dédlig utgang som undersdkningskommissionerna for
trafikolyckor undersokt aren 2000-2019 har de vanligaste olyckstyperna varit motes-

2 En motorfordonsolycka med dodlig utgang = kollision eller singelolycka dar en person i ett mo-
tordrivet fordon (se fordonslagen) har avlidit.

3 Den fororsakande parten ar den part som undersokningskommissionen har bedémt haft en av-
sevard inverkan pa olyckans uppkomst eller féraren i en singelolycka
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och avkoérningsolyckor. Dessa omfattade 2019 totalt 76 procent av olyckorna. Kors-
ningsolyckornas andel har under de senaste aren varit klart under 10 procent. Av mo-
torfordonsolyckorna 2019 var 38 procent avkoérningar och 38 procent olyckor som in-
volverande moétande fordon. Korsningsolyckornas sammanlagda andel var 9 procent.
Av alla motorfordonsolyckor intréffade 44 procent pa riks- och stamvagar. Av singelo-
lyckorna intréffade 21 procent pa riksvagarna, medan motsvarande andel for kollis-
ioner var 64 procent. Av motorfordonsolyckorna med dodlig utgang 2019 intraffade 73
procent i glesbebyggda omraden, 16 procent i tatorter och 11 procent i stadsndra om-
raden (Sihvola 2020).

5.2 Trafikbrott och forseelser

Brott mot trafikreglerna har till stor del karaktaren av dold brottslighet. Det som huvud-
sakligen kravs for att avsloja trafikbrott och trafikférseelser ar polisévervakning. Trots
att cirka 110 000 trafikbrott och 320 000 trafikférseelser kom till polisens kdnnedom
2019 ar det har bara en mycket liten del av alla trafikrelaterade regelbrott. Exempelvis
i fraga om rattfylleri och fortk6rning ar det bara en liten del av alla fall som kommer till
polisens kannedom. Enligt Niemi paverkar polisens atgarder huruvida brotten uppda-
gas (Niemi 2020). Polisens méjligheter att paverka antalet brott som uppdagas ar som
storst uttryckligen i fraga om sadana brott dar ingen sammanslutning eller nagon en-
skild person har lidit direkt skada. Brotten blir kdnda enbart genom polisens agerande.
Polisen kan fa kdnnedom om fler sddana brott genom att intensifiera évervakningen
och inrikta den pa ett nytt satt.

Tabell 1 Trafikrelaterade brott och forseelser som kommit till polisens, Tullens och Gransbevak-
ningens kannedom aren 2018-2020 (Kélla: Statistikcentralen 2021c)

2018 2019 2020
(forhandsinformation)

Aventyrande av trafiksékerheten 67 558 61 883 74 610
Grovt aventyrande av 4047 4334 6 076
trafiksékerheten
Rattfylleri 11768 11738 13 354
Grovt rattfylleri 7238 6 760 6 985
Fylleri i sjotrafik 285 273 237
Overlamnande av fortskaffnings- 630 467 491
medel till berusad
Trafikfylleri med motorl@st 51 43 38
fordon
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2018 2019 2020
(forhandsinformation)

Férande av fortskaffningsmedel 24740 25055 29579
utan behdrighet
Smitning i vagtrafik 93 105 87
Korkortsforseelse 1749 1378 1086
Fordonsforseelse 23 967 20 603 11 0374
Trafikforseelse 385475 327 865 115 6475
Terrangtrafikforseelse 259 170 159
Sjétrafikforseelse 1435 1114 5308
Detektorforseelse 1912 1626 5777
Brott mot vagtrafikens 2 696 1852 1696
sociallagstiftning
Brott mot bestdmmelserna om 420 323 373
transport av farliga @mnen
Bedrivande av yrkesméssig 378 94 73
trafik utan tillstand
Brott mot yrkesbehérighets- 73° 191 253
bestdmmelserna

Baserat pa polisens arliga razziaundersdkningar vet man att antalet rattfulla i trafiken
under 2010-talet har hallits pa en ganska konstant niva kring 0,11-0,14 procent. Ar
2018 uppgick de till 0,13 procent, dvs. var 770:e i trafiken ar rattfull. Antalet personer
som inte nadde upp till straffgransen har under 2010-talet varierat mellan 0,66 och
1,00 procent. Ar 2018 uppgick de till 0,78 procent, dvs. var 130:e i trafiken hade
druckit en aning (Trafikskyddet 2021c). Dessa razziaundersdkningar har inte genom-

4 En del av trafikférboten dverfordes 1.6.2020 till avgifterna for trafikforseelser (antalet avgifter for
trafikforseelser finns inte tillgangliga)

5 Sifror for tiden 1.1.2020-31.5.2020

6 Sifror for tiden 1.1.2020-31.5.2020

7 Till féljd av covid-19-situationen har den gransdverskridande trafiken minskat
8 Siffror for tiden 1.7.2018-31.12.2018

9 Siffror for tiden 1.7.2018-31.12.2018
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forts pa ett par ar, eftersom sakerhetsuppgifterna i samband med EU-ordférande-
skapet sysselsatte polisen 2019 och 2020 har man inte genomfort utandningsprov i
den har omfattningen pa grund av covid-19-situationen.

Enligt Impinen m.fl. har var tredje som &kt fast for rattfylleri under aren 1993-2007
kért rattfull upprepade ganger. Aterfallsrisken var enligt undersékningen sarskilt stor
bland droganvéndare, man, unga och bland dem vars alkoholhalt var hégre én ge-
nomsnittet nar de akte fast (Impinen m.fl. 2009). En rattfyllerist kan uppskattningsvis
koéra cirka 220 ganger alkoholpaverkad innan hen aker fast (Portman m.fl. 2011).

Av de rattfyllerister som férorsakat de motorfordonsolyckor med dédlig utgang som
undersékningskommissionerna for trafikolyckor undersékt 2014—2018 hade 38 pro-
cent straffats for rattfylleri minst en gang under den féregaende femarsperioden (Raty
2020).

Antalet personer som aker fast for fortkérning ar mycket litet i forhallande till trafikpre-
stationen. P& basis av Trafikledsverkets hastighetsuppfdljningsuppgifter for huvudva-
garna vet man att under sommarsasongen 2019 korde cirka 44 procent dverhastighet
jamfort med den hastighet som gallde fér vagen och under vintersasongen (2019—
2020) 53 procent av fordonen. Stdrsta delen handlade om sma 6verskridningar av
hastighetsbegransningarna. Andelen 6verhastigheter pa huvudvagarna under som-
marsasongen minskade nagot fran féregaende ar och fortsatte den minskande trend
som ratt under nagra ar. Under vintersasongen 2019-2020 blev 6verhastigheterna
nagot vanligare jamfért med foregaende ar. Situationen kan ha paverkats av att en del
av Finland hade en exceptionellt snofri vintersasong (Kiiskila, Maki och Saastamoinen
2020).

Andelen som kér dverhastigheter under sommarsasongen har minskat kontinuerligt
under aren 2014-2019. Sett till vagtypen var det endast pa motorvagarna som éver-
hastigheterna 6kade jamfort med féregaende ar. Pa de vanligaste vagtyperna kérdes
det sommartid forhallandevis mest dverhastighet pa vagar med en kérbana med en
permanent hastighetsbegransning pa 80 km/h, och minst pa de vagar dar hastighets-
begransningen hdjs till sommaren. Ocksa pa huvudvagarnas omraden med en hastig-
hetsbegransning pa 60 km/h 6verskreds hastighetsbegransningarna ofta, i synnerhet
pa vagar med tva kérbanor som ar typiska trafikleder i stadstrakter (Kiiskila, Maki och
Saastamoinen 2020).

Sommartid kérde 9 procent av bilisterna och vintertid 12 procent av bilisterna mer an
10 km/h dver den vagspecifika hastighetsbegransningen. Andelen som kérde en dver-
hastighet pa mer an 10 km/h hélls under sommarsasongen pa ganska samma niva
som aret innan men borjade 6ka under vintersdsongen. Pa lang sikt har det skett en
jamn nedgang i fraga om de betydande dverhastigheterna (Kiiskild, Maki och
Saastamoinen 2020).
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Enligt Kiiskilas, Makis och Saastamoinens rapport var det férsta gangen som motor-
cyklarnas hastigheter utreddes. Motorcyklarnas hastigheter granskas bara under som-
marsasongen (1.5-30.9). Motorcyklarnas medelhastigheter ar 2—4 km/h hégre an per-
sonbilarnas och paketbilarnas medelhastigheter. Ar 2019 kérde 65 procent av motor-
cykelférarna 6verhastighet. Andelen motorcykelférare som kérde éver 10 km/h dver-
hastighet var 28 procent och andelen som kdrde dver 20 km/h dverhastighet var 9
procent.

5.3 Alder som en riskfaktor i trafiken

Alder och erfarenhet inverkar pa trafiksékerheten. Ungas fortskaffningsmedel kan
vara mopeder, mopedbilar, Iatta motorcyklar och andra motordrivna fordon som alla i
sig medfor sina egna risker. Samtidigt, nar befolkningen blir aldre 6kar ocksa andelen
aldre med korkort. Nar man granskar antalet motorfordonsolyckor med dddlig utgang
stéllt i relation till antalet kdrkort kan man konstatera att unga har en férhdjd risk och i
de aldsta aldersklasserna okar risken pa nytt (en s.k. U-kurva). Den storsta risken att
férorsaka bade en olycka med dddlig utgang och en trafikskada har unga férare under
20 ar och aldre 6ver 70 ar. Orsakerna till den 6kade risken skiljer sig dock at i kurvans
olika andor. Unga férare ar mer risks6kande i sitt agerande, bakom detta ligger en
vilja att visa sig pa styva linan, dverhastighet, anvandning av alkohol och eventuella
andra rusmedel. Orsakerna till de aldres férhojda risk ar i allmanhet nedsatt funktions-
férmaga samt sjukdomar.

Unga personer

Enligt Trafikskyddet har unga vuxna (18-24 ar) tamligen goda forutsattningar att klara
sig tryggt i trafiken sett till sin fysiska, psykiska och sociala utveckling. Unga i aldern
15-24 ar var 6verrepresenterade i trafikolyckor. De unga utgor bara cirka 11 procent
av befolkningen, men nastan var tredje som skadas i vagtrafiken ar en ung manniska.
De ungas vagtrafikolyckor hanger ofta ihop med rérelse under fritiden. Unga vuxna
kan anvanda sig av alla trafikformer, men moéjligheten att sjalvstandigt kéra bil ar den
mest synliga och betydande férandringen inom aldersgruppen. Det ifrdgasattande av
auktoriteter som ar forknippat med sjalvstandighetsprocessen pagar annu och i syn-
nerhet unga man kan agera impulsivt och vara riskbenagna. De unga forarnas olycks-
risk minskar i takt med 6kad kdrvana och alder. En oerfaren forare har inte alltid for-
magan att uppmarksamma sadana faktorer som kan orsaka farosituationer. Férsak-
ringsstatistiken visar att bland forstaarsférarna ar antalet trafikskador i férhallande fill
antalet korkort ungefar tre ganger sa hogt som bland dem som kort i tre ar. Utdver att
deras korvana ar bristande saknar unga ocksa livserfarenhet, vilket 6kar risken (Tra-
fikskyddet 2021a).
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Brister som framgar i unga forares koérskicklighet ar bl.a. svarigheter att félja korlinjen,
att uppmarksamheten distraheras av ovasentligheter, att funktioner inte har automati-
serats, svarigheter att bedéma moétande bilars hastighet samt bristande férmaga att
identifiera farosituationer (Tanttu 2010).

De ungas (18-24-aringars) riskbeteende framgar ocksa i allvarliga trafikbrott. Av de
misstankta for grovt aventyrande av trafiksakerheten (aren 2015-2019) var cirka 40
procent unga (Statistikcentralen 2021b). Unga innehar dock bara cirka 9 procent av
alla giltiga korkort (Transport- och kommunikationsverket 2021a).

Salenius och Sihvola klarlagger ungas, dvs. 18-24-aringars, delaktighet i de vagtrafi-
kolyckor med dodlig utgadng som undersékningskommissionerna for trafikolyckor un-
dersokte aren 2015-2019 samt de skador som ersattes av trafikforsakringen 2015-
2019. Unga forare (18—24 ar) fororsakade 2015-2019 sammanlagt 168 motorfordons-
olyckor med dédlig utgang. Bland de férare som férorsakat olyckorna ar de allra
yngsta aldersklasserna 6verrepresenterade. Andelen unga forare i aldern 18—19 ar ut-
gjorde 42 procent av férarna som férorsakat olyckorna (18-24-aringar). Om man
granskar hela 2000-talet har de unga férarnas olyckor klart minskat. Under de sen-
aste aren har den positiva utvecklingen inom de ungas trafiksdkerhet stannat upp
(Salenius och Sihvola 2021).

Enligt Salenius och Sihvola dog 196 personer, varav 78 procent var 18—24-aringar, i
motorfordonsolyckor férorsakade av unga. Av de 142 unga som dog i personbilar
hade lite 6ver halften inte anvant sakerhetsbalte. Enligt undersékningskommissioner-
nas beddmningar hade anvandning av sakerhetsbalte under de fem aren kunnat
radda 22 unga utan sakerhetsbalte. Antalet olyckor med dodlig utgang for en fotgang-
are eller cyklist som férorsakades av unga aren 2015-2019 uppgick il totalt 28. 117
av dessa framférde den unga ett motorfordon. De vanligaste olyckstyperna nar det
galler motorfordonsolyckor férorsakade av unga var avkérningar (44 %) och kollis-
ioner med moétande trafik (42 %). En typisk omedelbar riskfaktor fér unga som rakat ut
for en olycka med dédlig utgang var att fordonet hade hanterats fel eller felaktig kor-
funktion. Den unga var oftast i farten ensam, men var tredje hade en eller flera passa-
gerare i bilen (oftast kamrater).

Enligt Salenius och Sihvola var drygt en tredjedel av de unga férare som hade féror-
sakat en motorfordonsolycka vid tidpunkten fér olyckan paverkade av alkohol (minst
0,50 %o). Férare som gjort sig skyldiga till rattfylleri var ofta delaktiga i synnerhet i
singelolyckor. Bland unga var det vanligare att kora paverkad av alkohol nar man
hade en eller flera passagerare i bilen. Av forarna var det 16 procent som kérde drog-
paverkade. Av de unga férare som férorsakat olyckorna kérde 64 procent minst 10
km/h dverhastighet. | storsta delen av dessa fall handlade det om en 6verhastighet pa
6ver 30 km/h. Nar man ser till de unga personbilsférare som huvudsakligen férorsakat
olyckorna uppgick andelen som samtidigt brét mot flera regler (var berusade eller
drogpaverkade, kérde minst 10 km/h dverhastighet, anvande inte sakerhetsbalte) un-
der aren 2015-2019 till i genomsnitt 27 procent. Andelen som inte brét mot en enda
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av de ovannamnda reglerna var i genomsnitt 22 procent. Typiska bakomliggande fak-
torer till ungas motorfordonsolyckor, férutom kérning under rusmedelspaverkan, med
Overhastighet och utan att anvénda sakerhetsanordningar, var bland annat liten kor-
vana och en allman likgiltighet infor trafiksakerhet och samhallets regler. Den noncha-
lanta attityden aterspeglar det faktum att drygt halften av férarna redan tidigare hade
akt fast for trafikforseelser. Riskbeteende i trafiken hanforde sig ofta ocksa till en svar
livssituation pa ett mer generellt plan och till halsorelaterade utmaningar, sasom psy-
kiska problem.

Enligt Salenius och Sihvola framférde undersékningskommissionerna for trafikolyckor
utifran de olyckor med dédlig utgang fér unga som kommissionerna har utrett att flera
olika atgarder borde vidtas for att forbattra trafiksakerheten, fran att paverka trafikbe-
teendet till att lindra konsekvenserna av eventuella olyckor. Nar det galler att paverka
beteendet borde bland annat upplysning om och 6vervakning av det skick som kravs
for att kora eller rora sig i trafiken samt kérhastigheterna ingé i atgardsarsenalen. In-
formationen om vilka riskfaktorer som ar forknippade med till olika kérférhallanden
samt liten kdrvana borde Okas.

Aldre personer

Nar befolkningen blir aldre 6kar ocksa andelen aldre med korkort, enligt Trafikskyd-
det. Antalet aldre forare forutspas 6ka atminstone fram till 2040-talet. Friska aldre fo-
rare i god kondition och med kérvana utgdr inte heller ndgon speciell risk i trafiken.
Olycksfallsrisken for personbilsférare borjar 0ka efter medelaldern, i ungefar 70-arsal-
dern. En allt skdrare kropp ar mer benagen att skadas allvarligt eller d6 i trafiken. De
kroppsliga férandringarna inverkar ocksa pa vilken typ av olycksfall den aldre befolk-
ningen typiskt rakar ut for. Férmagan att varsebli och bedéma trafiksituationer och re-
aktionerna kan bli lAangsammare, vilket gor det utmanande att klara av i synnerhet
komplicerade trafiksituationer. Aldrandet férandrar i allménhet manniskan langsamt
och gradvist och férandringarna &r saledes ocksa mycket individuella. Aven om &ldern
skulle medféra besvar och brister som gor det svarare att rora sig kan manga kom-
pensera for detta genom férutseende och forsiktighet. Erfarenhet och omdéme ar fak-
torer som dkar sékerheten (Trafikskyddet 2021b).

Enligt Trafikskyddet beror allvarliga trafikolyckor férorsakade av aldre férare oftast pa
perceptions- och korfel samt i synnerhet vid avkdrningar aven pa sjukdomsattacker.
Olyckor som inkluderar alkohol och éverhastighet drabbar aldre i mindre utstrackning
an den 6vriga befolkningen. En tredjedel av de aldre fotgangarnas dddsfall och
vartannat skadetillfalle intraffade p& ett vergangsstalle. Aldre cyklister I6pte en stérre
risk att do i trafiken &an den 6vriga befolkningen. Men cykling och promenader ar bra
satt att rora sig som uppratthaller funktionsférmagan (Trafikskyddet 2021b).

Enligt undersékningskommissionerna for trafikolyckor hanforde sig de mest typiska
bakomliggande riskfaktorerna ur ett fotgéngar- och cyklistperspektiv i fraga om de un-
dersokta vagtrafikolyckorna med dédlig utgang som intraffade i tatorter aren 2015—
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2019 till fotgangarens eller cyklistens tillstand eller agerande i trafiken. Av de fotgang-
are och cyklister som omkom var totalt 37 procent aldre an 74 ar, vilket aterspeglar
det faktum att i manga olycksfall var fotgédngarens eller cyklistens funktions- och ob-
servationsférmaga nedsatt pa grund av alder eller sjukdom (Salenius 2021b).

5.4 Utslapp och buller fran trafiken

Kallberg m.fl. har gjort en litteraturstudie om kérhastighetens sakerhets- och miljoef-
fekter. Hastigheten har en klar inverkan pa utslappen och bransleférbrukningen. |
landsvagshastigheter 6kar forbrukningen och utsldppen ganska linjart med hastig-
hetsokningen. Enligt studien ar en personbils bransleférbrukning som lagst vid en
hastighet av 60-80 km/h. Mangden koldioxid (CO?) som frigors i luften star i direkt re-
lation till brénsleférbrukningen. De dvriga avgasernas korrelation med trafikhastig-
heten varierar beroende pa utslappsslag. Kolmonoxidutslappen (CO) stiger med has-
tigheten, och 6kningen ar brantare vid hoga hastigheter an vid lagre. Ocksa kolvateut
slappen (HC) 6kar nar hastigheten 6kar. Daremot frigérs mer kvaveoxider (NOx) vid
laga hastigheter an vid héga (Kallberg m.fl. 2014).

Enligt Kallberg m.fl. kan det buller som uppkommer till foljd av att ett fordon rér sig in-
delas i buller fran motorn och kraftdverféringen samt dacksbuller. Det féregaende do-
minerar upp till en hastighet av 50 km/h. Vid hégre hastigheter an sa uppkommer den
stoérsta delen av bullret till f6ljd av friktionen mellan dack och vagyta. Enligt den nor-
diska bullermodellen férdubblas det oljud som 6rat hor nar latta fordon okar sin hastig-
het fran ca 45 km/h till 60 km/h. Bullervolymen férdubblas @ven nar hastigheten dkar
fran cirka 75 km/h till 100 km/h. Hastighetsbegransningar anvands ibland for att
minska bullret.

Bullret fran vag- och spartrafiken ar den storsta bullerkallan i miljon och en av de vik-
tigaste orsakerna till halsorisker. Trafikbuller paverkar halsa och valbefinnande bland
annat i form av koncentrations- och somnstérningar, negativa effekter pa hjarthalsan,
hérselstdrningar samt forsémrad allman trivsel (Reinikainen, Asiakainen och Han-
ninen 2017).

Enligt Trafikledsverket kan buller bekdmpas genom att man dampar det vid kallan, ex-
empelvis genom att minska fordonens bullerutslapp, begransa trafikmangderna och
fordonens hastigheter i vagtrafiken. Bullret fran vagtrafiken bestar huvudsakligen av
ljud fran motorn och dacken, vid hdga hastigheter ocksa det ljud som luftstrommarna
ger upphov till (Trafikledsverket 2020).

Sarskilt sommartid far polisen mycket respons och begaranden om 6vervakning i
frdga om ovasen fran mopeder och motorcyklar.
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6 Orsakerna till trafikolyckor och
centrala riskfaktorer

6.1 Allmant

| vagtrafiken forekommer riskbeteenden dar man kan goéra sig skyldig till enstaka eller
flera samtidiga allvarliga trafikbrott, sdsom grovt dventyrande av trafiksakerheten till
foljd av stora dverhastigheter, rattfylleri och andra trafikbrott. | synnerhet de ungas
riskbeteende hanger ofta ihop med att flera andra unga befinner sig i bilen. | trafiken
ror sig regelbundet ocksa en grupp férare som upprepade ganger bryter mot reglerna
oavsett om de aker fast. Forutom trafikdvervakningen borde man da ocksa fundera
over vilka andra handlingsalternativ som star till polisens férfogande, sasom t.ex. kor-
forbud, beslagtagande av fordon eller hanvisning till vard i det fall att droger ar invol-
verade.

Det har bade nationellt och internationellt gjorts tdmligen omfattande studier om risk-
faktorerna for trafikolyckor. | Finland undersoker undersdkningskommissionerna for
trafikolyckor olyckorna med dddlig utgang och en del av de olyckor som lett till allvar-
liga skador. Om undersdkningen féreskrivs i lagen om undersdkning av trafikolyckor
som intraffat pa vag eller i terrang (1512/2016). Verksamheten har i femtio ars tid fort-
gatt utan avbrott och férnyat sig sjalv och har gett upphov till omfattande information
och forbattringsforslag gallande allt fran de allvarligaste olyckorna till trafiksékerhets-
arbetet.

Av sa har langa tidsserier kan man bedéma langsiktiga trafiksédkerhetsproblem. | de
motorfordonsolyckor med dédlig utgdng som undersékningskommissionerna for trafik-
olyckor undersokte 1999-2018 (alla forare) var de vanligaste omedelbara riskfak-
torerna forknippade med misstag i fordonshanteringen. Andelen sjalvmord och sjuk-
domsattacker 6kade under granskningsperioden (Institutet for olycksinformation
2020a).

Antalet motorfordonsolyckor med dédlig utgang som fororsakats av personbilsforare
minskade fran 2007 fram till 2014, varefter minskningen har avstannat (tidsintervallet
1999-2018). Pa senare tid har var tredje olycka varit forknippad med en sjukdomsat-
tack, medvetsloshet eller sjalvmord. Nar man granskar enbart sddana motorfordonso-
lyckor med dédlig utgang som undersékningskommissionerna undersokt och dar sjuk-
domsattacker, medvetsldshet eller sjalvmord inte varit bidragande orsaker, visar
granskningen av olyckor med ddédlig utgang under tidsintervallet 1999-2018 att 18
procent av de forare som fororsakat olyckan samtidigt har varit paverkade av nagot
rusmedel, koért minst 10 km/h dverhastighet och inte anvant sakerhetsbalte. Andelen
sadana forare har langsamt 6kat under hela granskningsperioden. Av de férare som
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varit fororsakande part i motorfordonsolyckor med dédlig utgang har andelen férare
Over 64 ar 6kat fran 15 procent till nastan 25 procent under granskningsperioden (In-
stitutet for olycksinformation 2020a).

| de olyckor med dédlig utgang som undersokningskommissionerna undersokte aren
2000-2019 har de vanligaste olyckstyperna i ett langt perspektiv varit kollisioner och
avkdrningar. Dessa omfattade 2019 totalt 76 procent av olyckorna (38 % avkérningso-
lyckor och 38 % kollisioner). Korsningsolyckornas andel har under de senaste aren le-
gat pa klart under 10 procent. Av cykelolyckorna var 41 procent (n=12) singelolyckor
som involverade en cyklist och 67 procent (n=18) intraffade i tatorter. Av fotgangaro-
lyckorna intraffade 75 procent (n=9) utanfor évergangsstallen och 8 procent (n=1) pa
Overgangsstalle. Av fotgangarolyckorna intraffade 67 procent (n=8) i tatorter (Sihvola
2020).

6.2 Forarens korskick (korhalsa och trotthet)

Med kérhalsa avses funktionsférmagan i trafiken. Dess centrala delar &r trafiksyn,
kognition och motorik. Manga sjukdomar kan paverka kdrhalsan (Transport- och kom-
munikationsverket 2019). Av de motorfordonsolyckor med dédlig utgang som under-
sdkningskommissionerna for trafikolyckor har undersokt 1999-2018 (alla forare) har
andelen olyckor som ar férknippade med halsorisker under granskningsperioden 6kat
avsevart sett till andelen totala olyckor: inklusive psykiska sjukdomar och alkohol har
halsorisker under senare ar patraffats hos hela 35 procent av de férare som fororsa-
kat motorfordonsolyckor med dédlig utgang (Institutet for olycksinformation 2020a).

Antalet motorfordonsolyckor med dédlig utgang som fororsakats av personbilsférare
minskade fran 2007 fram till 2014, varefter minskningen har stannat av. Pa senare tid
har var tredje olycka varit férknippad med en sjukdomsattack under kérningen, med-
vetsldshet eller sjalvmord (Institutet for olycksinformation 2020a). Under 2018 fore-
kom en bakgrundsfaktor relaterad till forarens tillstand, sasom alkohol, sjukdom, trott-
het eller sinnesstamning, i 69 procent av olyckorna (Sihvola 2020).

Enligt Airaksinen, Korpinen och Parkkari begicks det, baserat pa undersékningskom-
missionernas material, sammanlagt 169 sjalvmord i vagtrafiken i Finland 2008—-2013,
varav 84 procent var férare av ett fordon och 16 procent fotgangare. Merparten av
dem som begick sjalvmord var man. En stor del led av psykiska problem, drygt en
tredjedel var vid tidpunkten paverkade av alkohol. Anvandning av lakemedel var
ocksa vanligt. Utan korratt kdrde 11 procent av férarna och enligt tillgangliga uppgifter
hade man valdigt sallan ingripit i kdrratten av skal som relaterar till psykiska halsa
(Airaksinen, Korpinen och Parkkari 2016).

Goldenbeld och Nikolaou konstaterade i den internationella ESRA-understkningen att
hela 29 procent av finlandarna inom en manad hade kort nar de var sa trotta att de
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hade svart att halla 6gonen 6éppna (Goldenberd & Nikolaou 2019). Enligt en enkat
som Trafikskyddet genomférde 2020 uppgav 14 procent att de under de senaste 12
manaderna hade kort bil nar de varit sa trétta att de varit rddda for att somna bakom
ratten. 6 procent hade ndgon gang slumrat till fér minst en sekund (Trafikskyddet
2020). Enligt Kilpeladinen, Radun och Summala uppskattas trétthet vara en bakomlig-
gande faktor i cirka 15-30 procent av de bilolyckor med dédlig utgang som arligen in-
traffar i Finland (Kilpeldinen, Radun & Summala 2005).

Av de motorfordonsolyckor som undersékningskommissionerna for trafikolyckor un-
dersdkte 2014—2018 berodde 16 procent pa att féraren hade drabbats av en sjuk-
domsattack. Enligt metoden for undersoékning av trafikolyckor klassificeras sjukdoms-
attacker som en omedelbar olycksrisk, nar sjukdomsattacken direkt leder till olyckans
uppkomst. | en sadan olycka dor féraren i allmanhet mitt under kdrningen, vilket
manga ganger leder till att fordonet kolliderar med nagot objekt i vagmiljon eller med
ett annat fordon. Ibland har attacken ett sa langsamt férlopp att féraren sjalv hinner
stanna fordonet. Att foraren drabbades av en sjukdomsattack ledde i allmanhet till en
singelolycka, mest typiskt en avkorning (Koisaari 2021).

Férutom att sjukdomar utgér en omedelbar risk férekommer de som bakgrundsfaktor i
39 procent av olyckorna. Sjukdomen har da kunnat vara fysisk eller psykisk. En an-
hopning av bakgrundsfaktorer leder i allmanhet till att en omedelbar risk uppstar, men
vilken effekt en enskild bakgrundsrisk haft pa olyckans uppkomst ar i allmanhet svart
att specificera. Det har beror pa att bakgrundsriskernas interna interaktionsforhallan-
den ar komplicerade. Sjukdom hos féraren kan fungera som bakgrundsrisk pa manga
olika satt. Foraren kan ha nastan perfekt fysisk funktionsférmaga, men exempelvis en
storning i hjarnfunktionen som gor att hen kan koéra i fel riktning langs en enkelriktad
vag. A andra sidan kan férarens fysiska funktionsférméaga plétsligt ga forlorad eller
forsvagas till foljd av en sjukdomsattack, vilket kan gdra hanteringen av fordonets reg-
lage langsammare eller fa foraren att géra korfel (Koisaari 2021).

Bland de vanligaste omedelbara riskerna relaterade till bakgrundssjukdomsolyckor
var olika grader av bristande fordonshantering (29 %), och 76 procent av férarna som
férorsakat dessa olyckor var berusade. Den nast vanligaste omedelbara risken ar en
medvetet framkallad olycka (28 %). Bakgrundssjukdomsolyckorna intraffade huvud-
sakligen i glesbygdsomraden (79 %) och huvuddelen av alla olyckor (53 %) var kollis-
ioner. Vilken inverkan medicinering har pa kérférmagan ar svart att bedoma. Ett
ganska vanligt problem med lakemedel ar polyfarmaci. De som fororsakar olyckor ar
ofta multisjuka, varfor de ocksa tar flera olika mediciner. Vilka effekter de lakemedels-
kombinationer som da uppkommer har pa korférmagan ar nagot som det inte har fors-
kats mycket i. En del av lakemedlen forsvarar redan i sig bilkdrning (Koisaari 2021).

Olycksutredningscentralen har undersokt nagra olyckor med tunga fordon dar kérhal-
san har konstaterats utgéra en delfaktor. Olycksutredningscentralen undersokte 2015
en kollision mellan en personbil och en buss pa riksvag 2 i Karkkila. Enligt undersok-
ningen var det uppenbart att det rérde sig om ett sjalvmord. Féraren hade langvariga
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problem relaterad till livshantering och psykisk hélsa, dar de anhériga och halsovar-
den hade forsokt hjalpa (Olycksutredningscentralen 2015). Olycksutredningscentralen
undersdkte 2018 en olycka i Kuopio, dar en buss som koérde av en motorvagsavfart
foll ner fran en bro och hamnade pa ett jarnvagsspar. Foraren hade en kronisk sjuk-
dom som inte hade lett till nagra sarskilda atgarder i samband med kérkortsgransk-
ningen eller i nagra andra kontakter med halsovarden. Baserat pa dessa undersok-
ningsrapporter kan man géra bedémningen att kérhalsan bor uppmarksammas i sam-
band med polisens trafikbvervakning och i det 6vriga trafiksdkerhetsarbetet (Olycksut-
redningscentralen 2019).

6.3 Rusmedel (alkohol, droger och andra
rusmedel)

Alkohol, droger och lakemedel som anvands i berusningssyfte ar avsevarda riskfak-
torer i trafiken. Utdver kérning under paverkan av rusmedel kan korskicket ocksa vara
férsdmrat av andra orsaker, sdsom pa grund av trotthet till foljd av bakfylla och med
anledning av kognitiva storningar till fljd av langvarigt bruk. Alkohol kan férvarra
symptom av andra sjukdomar (t.ex. bendgenheten for rytmstérningar) och férsamra
kérformagan. Overkonsumtion av alkohol kan hanga ihop med anfall av medvetslos-
het. Samverkanseffekten mellan alkohol och manga lakemedel kan avsevart forsamra
korprestationen (Transport- och kommunikationsverket 2019).

Pa EU-niva ar det svart att beddoma antalet fall av rattfylleri (det finns stora skillnader i
metoderna for datainsamling), men det ar realistiskt att uppskatta att alkohol har en
del i 20—28 procent av alla dédsfall i vagtrafiken (Ecorys 2014). Vilken niva drogernas
verkningar ligger pa ar annu svarare att sékerstalla, eftersom det inte finns nagra en-
hetliga testmetoder och informationen inte annu insamlas systematiskt. Det har dock
bevisats att olycksrisken kan 6ka mellan tva- och sjufaldigt om man kor paverkad av
vissa receptbelagda Iakemedel och illegala droger (EMCDDA 2012).

Av de rattfyllerifall som kommit till polisens kdnnedom har andelen som involverar dro-
ger och lakemedel 6kat under de senaste tio aren. Av alla missténkta rattfylleribrott
2020 (cirka 20 300 st.) var droger och lakemedel involverade i dver halften av fallen
(Statistikcentralen 2021b). Enligt centralkriminalpolisens uppgifter var den vanligaste
drogen i rattfylleribrott 2019 amfetamin, och férekomsten av amfetamin i proverna har
Okat pa senare ar.

Nar man granskar enbart sadana motorfordonsolyckor med dédlig utgang som under-
sdkningskommissionerna har undersokt och dar sjukdomsattacker, medvetsléshet el-
ler sjalvmord inte varit involverade, visar granskningen av olyckor med dddlig utgang
under tidsintervallet 1999-2018 att andelen rattfyllerister (personbilsférare) inte har
férandrats avsevart under den tjugoariga granskningsperioden. Av de personbilsfo-
rare som férorsakat motorfordonsolyckor har i genomsnitt 30 procent varit paverkade
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av alkohol. Antalet rattfylleriolyckor har minskat i samma takt som det totala antalet
olyckor. Andelen férare som har varit paverkade av droger har langsamt 6kat under
granskningsperioden (Institutet for olycksinformation 2020a).

Enligt Institutet for olycksinformations rusmedelsrapport for 2020 kérde cirka var
tredje férare som var férorsakande part i motorfordonsolyckor med dédlig utgang
2014-2018 under paverkan av alkohol, droger eller lakemedel som paverkar korfor-
magan. | olyckorna dog i allmanhet den alkohol- eller drogpaverkade féraren. Storsta
delen av dem som omkommit i olyckorna hade befunnit sig i den paverkade forarens
fordon. Att sékerhetsanordningar inte hade anvants hade oftast paverkat drogolyckor-
nas allvarlighetsgrad. Nastan 70 procent av personbilsférarna som anvant alkohol
(6ver 0,5 promille) och droger hade inte anvant sékerhetsbélte. Gemensamt for
manga alkohol- och drograttfyllerister ar att merparten ar man och den storsta alders-
klassen ar 25-54-aringar (Raty 2020).

Undersdkningskommissionerna for trafikolyckor har konstaterat att utéver droger, 1a-
kemedel och alkohol var de mest typiska riskfaktorerna fér olyckor férorsakade av
drogpaverkade forare dverhastighet, att sakerhetsbaltet inte har anvants och en all-
man nonchalans i fraga om trafikregler. Andra vanliga riskfaktorer som anknyter till
manskliga agerande var bl.a. risker kopplade till forarens sinnesstamning och medici-
nering, trotthet, avsaknad av kdrkort, liten kdérvana samt berusat fardsallskap. De
drogpaverkade férare som varit férorsakande part i motorfordonsolyckor kérde i ge-
nomsnitt 16 &r gamla bilar. Cirka 2 procent av de drogpaverkade férarnas personbilar
hade tekniska fel som bidragit till uppkomsten av olyckan och 8 procent var obesik-
tade (Raty 2020).

Antalet motorfordonsolyckor med doédlig utgang dar den foérorsakande parten varit pa-
verkad av droger (alla forare) har 6kat langsamt under granskningsperioden. Under
2010-talet har i genomsnitt 13 drogolyckor per ar undersoékts, vilket har motsvarat en
andel om 5-10 procent av alla understkta motorfordonsolyckor. Den droganvandning
som har konstaterats i samband med undersékningen av olyckorna handlar i allman-
het om samtidig anvandning av flera olika droger (Institutet fér olycksinformation
2020a).

Olyckor férorsakade av drogpaverkade forare intréaffade ganska jamt férdelat under
veckan och vid olika tider av dygnet (dock mest under eftermiddagar), medan alkohol-
rattfylleri oftast sker under veckoslut och nattetid. De drogpaverkade férarnas olyckor
ar oftare kollisioner med andra fordon, medan de alkoholpaverkade férarnas rattfylleri-
olyckor typiskt ar singelolyckor (Raty 2020).

Av de olyckor som férorsakades av alkoholrattfyllerister (alkoholhalt minst 0,5 %o) var
74 procent singelolyckor och 26 procent kollisioner. Av de motorfordonsolyckor som
fororsakades av alkoholrattfyllerister intraffade 12 procent i tatorter, 10 procent i
stadsnara omraden och 78 procent i glesbygd. Av olyckorna i glesbygdsomraden in-
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traffade 44 procent pa riks- och stamvagar, 41 procent pa region- och forbindelseva-
gar och 15 procent pa enskilda vagar. Av de olyckor som drogpaverkade férare foror-
sakade var 51 procent singelolyckor och 49 procent kollisioner. Av olyckorna intraf-
fade 72 procent i glesbygdsomraden (Raty 2020)

Av alkoholrattfylleristerna hade 82 procent ett giltigt korkort vid olyckstillfallet, aven om
en del av dem inte hade tillracklig korratt for det fordon de framférde. | koérférbud eller
av annan orsak utan korratt var 15 procent av rattfylleristerna. For tre av dem hade
korratten forfallit och sju av dem (4 %) hade aldrig haft kérkort. Av de drogpaverkade
férarna hade 64 procent ett giltigt korkort vid olyckstillfallet, &ven om en del av dem
inte hade tillracklig korratt for det fordon de framférde. | kérforbud eller av annan or-
sak utan korratt var allt som allt 36 procent. For tre av dem hade kérratten forfallit och
sex hade aldrig haft kérkort. Lakemedel som paverkar korférmagan utgor potentiellt
berusande amnen i synnerhet om man samtidigt anvander alkohol eller andra droger
(Raty 2020).

Av alkoholrattfylleristerna kérde 72 procent minst 10 km/h éverhastighet vid tidpunk-
ten for olyckan och 47 procent 6verskred vagens hastighetsbegransning med minst
30 km/h. Av de drogpaverkade forarna kérde 63 procent minst 10 km/h éverhastighet
vid tidpunkten for olyckan och 43 procent 6verskred vagens hastighetsbegransning
med minst 30 km/h (Raty 2020).

6.4 Korhastighet

Koérhastigheten inverkar pa manga satt pa forarens mojligheter att agera i trafiksituat-
ioner. Kallberg m.fl. gjorde en litteraturstudie om kérhastighetens sakerhets- och mil-
joeffekter (Kallberg m.fl. 2014). Korhastigheten har manga olika effekter pa forarens
handlingsméjligheter och olyckornas foljder. Enligt undersdkningen forsvaras korupp-
giften nar hastigheten 6kar och nar uppgiften blir svarare 6kar riskerna for olika miss-
tag som kan leda till en olycka. Nar hastigheterna 6kar forkortas tiden for att lagga
marke till och identifiera farosituationer, felbedémningarna av avstand och hastigheter
Okar, tiden for beslutsfattande och avstandet for vajningsmandvrar blir kortare och
mojligheterna att undvika kollisionen genom att bromsa eller styra undan minskar.
Vilka foljderna av olyckorna blir for dem som fardas i fordonet beror pa fordonets has-
tighetsférandring vid kollisionségonblicket, och hur stor denna ar beror inte bara pa
parternas hastigheter, utan ocksa kollisionsriktningen och skillnaderna i partnernas
massa. | en kollision med en bil dkar fotgdngarens dodsrisk kraftigt nar kollisionshas-
tigheten dverstiger 30 km/h.

I riktlinjerna for Europeiska Unionens trafiksakerhetspolitik for aren 2021-2030 ar en
saker hastighet ett centralt omrade av saker vaganvandning. Cirka en tredjedel av
vagtrafikolyckorna med dédlig utgang beror (delvis) pa en for hog eller olamplig has-
tighet (OECD/ECMT 2006). Olyckor som intraffar vid hdga hastigheter orsakar mycket
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storre skada an olyckor vid lagre hastigheter. Europeiska trafiksédkerhetsradet har pa
basis av forskningsresultat berdknat att om medelhastigheterna skulle sankas med
bara 1 km/h pa alla vagar i hela EU, kunde man éarligen undvika fler an 2 200 dédsfall
i trafiken (Elvik m.fl. 2019).

| de olyckor som undersékningskommissionerna undersokte i Finland 2019 var bak-
grundsrisker relaterade till kdrhastighet (t.ex. dverhastighet, for hdg hastighet med
tanke pa omsténdigheterna, korskicklighet eller fordon) narvarande i 41 procent av
olyckorna. Andelen som kort Overhastighet var 37 procent, vilket motsvarar langtids-
medelvardet. Av de huvudsakliga férorsakande parterna var 16 procent bade paver-
kade av alkohol och kérde 6verhastighet (Sihvola 2020).

| de motorfordonsolyckor med dédlig utgang som undersokningskommissionerna for
trafikolyckor undersokte 1999-2018 kérde var femte forare som férorsakade olyck-
orna (alla férare) minst 30 km/h 6verhastighet. Andelen som koért dverhastighet 6kade
i bérjan av millenniet och sedan 2005 har andelarna kvarstatt oférandrade (Institutet
for olycksinformation 2020a).

Enligt Institutet for olycksinformations rusmedelsrapport for 2020 (alkoholrattfylleri i
motorfordonsolyckor med dédlig utgang) kérde 72 procent av de rattfulla férarna aren
2014-2018 vid olyckstillféllet en dverhastighet pa minst 10 km/h och 47 procent éver-
skred vagens hastighetsbegransning med minst 30 km/h (Raty 2020).

6.5 Sakerhetsanordningar

Enligt uppgifter som Trafikskyddet samlat in anvande 96 procent av manniskorna sa-
kerhetsbalte i personbilars framsate 2020. | personbilars bakséate var anvandningsgra-
den i tatorterna 89 procent. Graden av sakerhetsbaltesanvandning har dkat under
2010-talet (Trafikskyddet 2021d). Enligt en bedémning baserad pa uppgifter i den
europeiska databasen CARE raddar s@kerhetsbalten och sakerhetsanordningar for
barn cirka 5 700 manniskoliv per ar och dessutom kunde ytterligare cirka 2 800 man-
niskoliv rdddas om alla som fardas i fordonen skulle anvanda sina sdkerhetsbalten
(Databasen CARE 2020).

| de motorfordonsolyckor med dodlig utgang som undersékningskommissionerna for
trafikolyckor undersdkte 1999-2018 anvande 55 procent av de férare som fororsa-
kade olyckorna (alla férare) sakerhetsanordningen vid tidpunkten for olyckan. Andelen
har inte forandrats avsevart under granskningsperioden (Institutet for olycksinformat-
ion 2020a).

Av alla de personer som befann sig i person- och paketbilar involverade i motorfor-
donsolyckor med dédlig utgdng 2019 anvande 67 procent sakerhetsbalte (n=167). Av
de personer som omkommit i olyckorna anvande 54 procent sakerhetsbalte (n=73)
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och av dem som skadats allvarligt 74 procent (n=49). Av dem som détt i en person-
och paketbil och som inte anvant sakerhetsbalte hade 36 procent (n=21) med olika
sannolikhetsgrad kunnat raddas genom anvandning av bilbalte. Av de allvarligt ska-
dade raddades 47 procent med olika sannolikhetsgrad (n=23) fran att do tack vare sa-
kerhetsbaltet och 49 procent fick lindrigare skador (n=24). Av de allvarligt skadade
som inte anvande sakerhetsbalte skulle baltesanvandning ha férhindrat eller gett lind-
rigare skador fér 66 procent (n=11) (Sihvola 2020).

Enligt Institutet for olycksinformations rusmedelsrapport fér 2020 var det &nnu mer
vanligt att sdkerhetsanordningar inte hade anvants i rattfylleriolyckor (Raty 2020).

6.6 Orsakerna till fotgangar- och cykelolyckor

Enligt Olycksfallsférsakringscentralens uppgifter 2019 ersattes fran arbetsolycksfalls-
forsakringen uppskattningsvis cirka 23 000 olycksfall pa arbetsresor, varav cirka 13
500 hade drabbat fotgangare och 4 900 cyklister (Olycksfallsforsakringscentralen
2021).

Antalet fotgangar- och cykelolyckor med dédlig utgang som undersdékningskommiss-
ionerna for trafikolyckor undersokte 2000-2019 har minskat langsamt under senare
ar. Under de senaste tio aren har en cyklist varit den som huvudsakligen fororsakat
olyckan i 70 procent av de undersokta cykelolyckorna. | borjan av 2010-talet var den
arliga variationen stor, men under senare ar har den hallits kring drygt 70 procent. Ar
2019 var det cyklisten som huvudsakligen férorsakade olyckan i 63 procent av de un-
dersokta cykelolyckorna (av olyckorna var 41 % singelolyckor och 59 % kollisioner). |
olyckor mellan ett motorfordon och en cyklist var cyklisten den som huvudsakligen for-
orsakade olyckan i 42 procent av cykelolyckorna (Sihvola 2020).

Ar 2019 underséktes sammanlagt 39 olyckor som hade lett till att en fotgéngare eller
cyklist omkommit. Sammanlagt 40 personer omkom i olyckorna: 27 cyklister och 13
fotgangare. Av cykelolyckorna var 41 procent cyklisternas singelolyckor. Av cykelo-
lyckorna intraffade 67 procent och av fotgangarolyckorna 67 procent i tatorter. Av fot-
gangarolyckorna intraffade 75 procent (n=9) utanfor 6vergangsstallen och 8 procent
(n=1) pa ett dvergangsstalle (Sihvola 2020).

Av de fotgangarolyckor med dédlig utgédng som intraffade i tatorterna och som under-
sdkningskommissionerna for trafikolyckor undersékte 2015-2019 skedde 43 procent
(n=29) pa dvergangsstallen. | sex olyckor pa évergangsstallen svangde fordonet fill
hoéger och i tva fall till vanster. |1 15 procent av alla fotgangarolyckor (n=10) korsade
fotgangaren kérbanan utanfor 6vergangsstallet. Av cyklistolyckorna var 63 procent
(n=32) kollisioner mellan parter som rorde sig i korsande korriktningar. | 15 av dessa
fall (47 %) korsade cyklisten vagen langs cykelvag i en korsning, medan vagen i sex
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fall (19 %) korsades nagon annanstans an i en korsning. Av alla cykelolyckor var sex
(12 %) kollisioner mellan parter som rérde sig i motsatt korriktning (Salenius 2021b).

| fotgangarolyckorna var en fotgangare pa motsvarande satt den som huvudsakligen
fororsakade olyckan i fraga om i genomsnitt 40 procent av fallen och en synnerligen
svagt sjunkande trend har kunnat skonjas fram till 2018. | det lilla antalet fall har den
arliga variationen anda varit ganska stor. | de fotgangarolyckor som undersoktes 2019
var fotgangaren den som huvudsakligen férorsakade olyckan i 54 procent av fot-
gangarolyckorna. | genomsnitt 20 procent av fotgangarna och i genomsnitt 17 procent
av cyklisterna som var involverade i fotgangar- och cyklistolyckor aren 2010-2019 var
paverkade av alkohol vid olyckstillfallet (grans 0,5 %o) (Sihvola 2020).

De mest typiska omedelbara riskfaktorerna hos de férare av motorfordon som férorsa-
kat fotgéngar- och cykelolyckor 2019 relaterade till att féraren inte hade noterat den
andra parten eller situationen. Sadana risker konstaterades hos 69 procent (n=9) av
forarna. Hos cyklister &r sjukdomsattacker en vanlig omedelbar riskfaktor. Risken fo-
rekom hos 47 procent (n=9) av cyklisterna. Av de fotgangare som férorsakat en
olycka orsakade 29 procent (n=2) olyckan med avsikt (Sihvola 2020).

Ett betydande antal av de olyckor som lett till att cyklister skadats allvarligt kommer
inte till polisens kdnnedom. De framgar enbart av sjukhusens vardanmalningsregister
och Statistikcentralen utreder dessa separat med tanke pa statistikféringen. Detta be-
skrivs separat i avsnitt 5.1.

6.7 Andra orsaker till olyckor med dadlig
utgang som involverat motordrivna fordon

Ouppmarksamhet

Enligt riktlinjerna for Europeiska unionens trafiksakerhetspolitik for 2021-2030 ar en
faktor som avsevart bidrar till uppkomsten av olyckor att uppmarksamheten distrahe-
rats under kdérningen i synnerhet till féljd av smarttelefoner och liknande mobila en-
heter, men ocksa av elektroniska system som &r integrerade i fordonet. | undersok-
ningar har man noterat att risken att raka ut for en olycka ar tolv ganger sa stor nar
man talar i telefon och sex ganger sa stor nar man skriver sms (Dingus m.fl. 2016). |
de finlandska olyckor som utredningskommissionerna undersdkte 2018 inverkade ris-
ken med mobilanvandning pa 4 procent av olyckorna®.

10| samband med att olyckan utreds gar det inte alltid att faststalla om mobiltelefon har anvants
och vilken inverkan den har haft.
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Tekniska fel

Av de olyckor som undersékningskommissionerna undersokte 2019 hade 10 procent
av de fordon som varit den huvudsakliga férorsakande parten (n=13) tekniska fel
(andra an dacksfel). | fraga om fordonen var felen i 2 procent (n=2) av dem sadana att
de inverkade pa uppkomsten av olyckan. Av alla de person- och paketbilar som var
delaktiga i olyckor hade dacken pa 1 procent (n=2) ett spardjup pa 1,5 mm eller
mindre (det samsta dacket). Dackstrycket var korrekt hos 78 procent av person- och
paketbilarna (Sihvola 2020).

6.8 Tung trafik

| de olyckor med dédlig utgang dar ett tungt fordon varit en av parterna har olyckan
ofta férorsakats av ett annat fordon. Enligt férhandsuppgifterna fér 2020 var tunga for-
don férorsakande part i tio olyckor med dédlig utgang (variationsintervallet under aren
2016-2020 var 8-13) och part i en kollision i 40 olyckor (variationsintervallet 2016—
2020: 40-55) (Salenius 2021a).

Ett tungt fordon har i genomsnitt varit férorsakande part i 18 procent av olyckorna
med dédlig utgdng som involverade den tunga trafiken under aren 2011-2019 (kollis-
ioner och singelolyckor) och i 40 procent av de olyckor som ledde till en fotgangares
eller cyklists dod. | olyckor med ett tungt fordon dog 77 fotgangare, och en fjardedel
av dessa olyckor intréffade pa ett 6vergangsstalle. Antalet cyklister som omkom var
29 (Institutet for Olycksinformation 2020b).

Utgangspunkten for olyckor med tung trafik ar att doéds- och skaderisken ar hég och
att olyckorna ofta far allvarliga konsekvenser. En olycka med ett tungt fordon far latt
allvarliga konsekvenser. Svara olyckor har undersokts vid Olycksutredningscentralen
samt av utredningskommissionerna for trafikolyckor.

| Konginkangas i Adnekoski intraffade 2004 en kollision mellan en tung fordonskombi-
nation och en buss. Enligt Olycksutredningscentralens utredningsrapport var det som
for fordonskombinationens del bidrog till allvarliga och dodliga skador att slapvagnens
lastkorg var av svag konstruktion, en bristfallig surrning av lasten och fordonets héga
situationshastighet. Aspekter av bussen som orsakat bestaende skador var att bus-
sens framparti hade dalig krocktalighet, att sakerhetsbalten inte anvants, bussens
hdga situationshastighet och den stora skillnaden i fordonens massor. Som omedel-
bar orsak konstaterades i fraga om féraren av fordonskombinationen forlust av kon-
troll dver fordonet och bland de mest betydande bakgrundsfaktorerna namndes val av
ofdrdelaktig korlinje, att fordonet hallit en hog situationshastighet och att férarens upp-
marksamhet eventuellt varit nedsatt. For bussférarens del konstaterades en omedel-
bar orsak vara ett perceptionsfel som ledde till att vajningen gjordes fér sent. Hog kor-
hastighet vid halt vaglag var en bakomliggande faktor. Olycksutredningscentralen gav
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sammanlagt 17 sékerhetsrekommendationer varav foljande hanfor sig till polisens
verksamhet: lastbilarnas kérhastigheter, kor- och vilotider, éverlast, surrning och stott-
ning av lasten, 6kad trafikbvervakning och genomférandet av de 6vervakningsmal
som regeringen och EU alagt polisen i fraga om den tunga trafiken samt dvervakning
av sakerhetsbaltesanvandningen (Olycksutredningscentralen 2004).

Pa riksvag 7 i Pyttis intréffade 2006 en olycka dar en fordonskombination som trans-
porterade bilar till Ryssland och en buss pa vag fran Kotka till Helsingfors kolliderade.
Enligt Olycksutredningscentralens utredningsrapport var den mest sannolika direkta
orsaken till olyckan att fordonskombinationens férare hade slumrat till for ett 6gon-
blick. Olycksutredningscentralen gav sakerhetsrekommendationer varav évervak-
ningen av kor- och vilotiden samt delvis ocksa en 6kad dvervakning av den tunga tra-
fik som anlander till Finland hanfor sig till polisens verksamhet (Olycksutredningscen-
tralen 2006).

Undersdkningskommissionerna for trafikolyckor hade i de vagtrafikolyckor med dédlig
utgang som undersoktes 2011-2019 konstaterat tekniska fel i sammanlagt 61 (9 %)
av de tunga fordon som varit delaktiga i en trafikolycka med dddlig utgang. Enligt
undersokningskommissionernas bedémning hade 20 fordon fel som pa nagot plan
hade bidragit till uppkomsten av olyckan. | atta av fallen berodde olyckan direkt pa ett
tekniskt fel, dvs. undersékningskommissionen har faststallt att det tekniska felet var
en omedelbar riskfaktor. Hos de andra 41 fordonen framkom felen i samband med att
olyckan undersoktes, men de beddmdes inte ha bidragit till olyckan. Den vanligaste
feltypen var bromsfel, som férekom i 27 fordon (Institutet f6r Olycksinformation
2020Db).

| det sampel av andra olyckor, som involverade tung trafik men som inte hade dodlig
utgang, som undersdkningskommissionerna for trafikolyckor valt ut att undersdka (40
st.) har det i fraga om tekniska fel konstaterats att i manga fall ar lastbilarna och deras
slap generellt i daligt skick. | dem noterades fel som uppkommit till f6ljd av langvarig
anvandning: i allmanhet rostskador till féljd av korrosion och sprickor i konstruktion-
erna. | fraga om sldpvagnarna har man noterat fel i samband med slapens kopplings-
anordningar, axel- eller bromsfel, fel pa l6sflak eller deras fastningsanordningar eller
ovantade fel som uppkommit till f6ljd av plotsliga handelser. Ofta handlar det om en
kontinuerlig forsummelse av underhall (Institutet fér Olycksinformation 2020b).

6.9 Olyckor i terrangtrafik

Enligt Airaksinens m.fl. undersékning skedde de flesta olycksfallen vid sndskoterak-
ning pa fritiden och drabbade lokala invanare. Den vanligaste olycksmekanismen var
kollision med ett hinder, vilket ledde till forlust av kontroll 6ver snéskotern och utkor-
ning. Att snéskotern valter ar ocksa en ganska vanlig skademekanism i synnerhet for
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oerfarna foérare. En central observation i olycksgranskningarna var att antalet fyrhju-
lingsolyckor som lett till personskador har 6kat pa senare ar i och med att fyrhjulings-
bestandet har 6kat''. Enligt skadestatistiken sker det redan fler fyrhjulingsolyckor per
ar an snoskoterolyckor (Airaksinen m.fl. 2015).

Valtonen utredde de terrangtrafikolyckor med dédlig utgang som undersékningskom-
missionerna undersoékt 2014—2018. | utredningen granskades 56 terrangtrafikolyckor
som undersokningskommissionerna hade undersokt aren 2014-2018 samt dessutom
sex sadana sndskoterolyckor som undersdékningskommissionerna har undersokt som
vagtrafikolyckor. | de 41 snoskoterolyckor som undersdktes dog totalt 45 personer. |
fyra olyckor dog inte bara féraren utan ocksa en passagerare. En stor del av snésko-
terolyckorna skedde under kdérning pa isen och ofta handlade de om att snéskotern
akte ner i en vak och hamnade i vattnet. Baserat pa utredningen finns det anledning
att annu mer betona riskerna med iskorning (Valtonen 2020).

Enligt Valtonens utredning undersdktes 25 olycksfall med andra fordon som terrang-
trafikolyckor under aren i fraga. Av dessa involverade totalt 13 olyckor olika fyrhju-
lingar (oregistrerade terrangfyrhjulingar, fyrhjulingar registrerade for landsvag eller
traktorfyrhjulingar). Alla var singelolyckor. Som terréngtrafikolyckor undersoktes uto-
ver olyckor med snoskotrar och fyrhjulingar aven tre fall dar en personbil och ett fall
dar en paketbil kdrt genom isen. Tva traktorolyckor (andra an traktorfyrhjulingar) har
undersokts, varav den ena gallde en traktor som sjonk ner genom isen. Det intraffade
ocksa tva olyckor som involverade tvahjuliga motorfordon. | det ena fallet kérde en
mopedist ner genom isen och i det andra handlade det om en utkdrning med motorcy-
kel pa en smavag.

Enligt Valtonen ar den totala andelen olycksfall som intraffar pa isen stor, och det har
galler i synnerhet att man kdért genom isen eller ner i en vak. | allmanhet har olyckan
hant i en forhallandevis bekant miljé och den drabbade har tillhért lokalbefolkningen.
Ocksa alkoholens andel i olycksfallen ar hog. Av forarna i terrangtrafikolyckorna har
var tredje med sékerhet varit rattfull (alkoholhalten uppmatt).

6.10 Olycksfall i sjotrafiken

Kallan till information om sjdolyckorna ar material som myndigheter och frivilligorgani-
sationer sammanstallt. | myndighetsmaterialet ingar polisens, Gransbevakningsvasen-
dets och Transport- och kommunikationsverkets material. Frivilligorganisationerna ar
sjoraddningsféreningarna i bade havs- och insjbomradena och deras takorganisation
Finlands Sjoraddningssallskap. Det bor noteras att Finlands Sjéraddningssallskap inte

" | detta sammanhang anvéands den allmant anvanda termen fyrhjuling for fyrhjuliga traktorer och
traktorer av klassen T3.
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har myndighetsbefogenheter att utreda alkoholens verkningar, varfor uppgifter om al-
kohol som orsak saknas i det material som Finlands Sjéraddningssallskap levererar.

Enligt forhandsuppgifterna dog'? 28 personer i sjoolyckor 2020, 10 av olyckorna in-
tréffade pa Finlands havsomraden och 18 pa insjovattnen. Alla fall hanfor sig till fri-
tidsbatar. Ar 2019 dog 43 personer och aren 2016-2018 dog i genomsnitt 45 personer
per ar i sjotrafiken. Av de farkoster som var parter i olyckorna med dédlig utgang 2020
var 10 motorbatar, 1 segelbat, 2 vattenskotrar och 16 roddbatar. Olyckstyperna var i
cirka 79 procent (n=22) av fallen att farkosten valt eller fatt slagsida. | sjéolyckorna
med dodlig utgang 2020 var den méanskliga faktorn felaktigt agerande i 50 procent
(n=14) och alkohol i 36 procent (n=10) av fallen. Ar 2020 var alkoholens andel stérre
an 2019 och genomsnittet under aren 2016-2018. Vaderforhallanden paverkade
olycksorsakerna i 18 procent av fallen (Transport- och kommunikationsverket 2021b).

Den statistik 6ver sjoolyckor som Transport- och kommunikationsverket sammanstallt
visar att myndigheterna ar 2019 fick kdnnedom om cirka 2 200 sjdolyckor, och cirka 2
140 av dessa involverade fritidsbatar. Av sjdolyckorna intraffade cirka 70 procent pa
Finlands havsomraden 70 % och 30 % pa de inre farvattnen. Den vanligaste olycksty-
pen var skador pa baten och olyckorna beror ofta pa tekniska fel i styranordningarna
eller i framdrivningsmaskineriet eller pa felaktigt agerande. Aren 2016—2019 var fel-
aktigt agerande orsaken till i genomsnitt 26 procent av sjéolyckorna och i 3 procent
var orsaken alkohol. Det bér uppmarksammas att fallen som involverar alkohol inte
alltid kommer till kAnnedom. | sex fall av tio konstaterades ingen mansklig faktor vara
orsak till olyckan (Transport- och kommunikationsverket 2020).

De vanligaste olyckstyperna som statistikforts for motor- och segelbatar ar att baten
skadas och kor pa grund. Det ovannamnda arliga antalet olyckor innefattar dock end-
ast en del av de olyckor som sker inom sjotrafiken: de som myndigheterna har fatt
kannedom om och dar det uttryckligen varit fraga om ett olycksfall. Det berdknas att
ett mangfaldigt storre antal olyckor intraffar varje ar utan att dessa kommer myndig-
heterna till kdnna. Dessutom kallas myndigheter och sjéraddningsaktérer aven till
hjalp i situationer dar det inte ar fraga om en olycka utan om nagot annat hjalpbehov
(Riksdagen 2018).

2 En olycka som intraffar pa ett vattenomrade och som beror pa ett vattenfordons utrustning,
anvandning eller funktion och som leder till person-, egendoms- eller miljéskada eller till radd-
ningsatgarder.
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7  Programmets mal

Programmets mal omfattar alla pa vag, i terrang och till sjéss. Malen nedan anges inte
i prioritetsordning, utan deras tyngd kan variera i olika situationer. De ar inte heller ut-
tdbmmande.

Satten att ingripa kan variera och dessa bor tillampas brett. For att agera i trafiken for-
utsatts ofta tillstand, som t.ex. korkort eller trafiktillstand. Utdver genom 6vervakning
kan polisen genom atgarder i samband med tillstand eller genom att férmedla inform-
ation till andra tillstindsmyndigheter paverka beteendet i dnskad riktning.

For de mal och metoder som behandlas i det har kapitlet beddoms varken polisens or-
ganisering eller resurstilldelning och inte heller hur den inriktas. Okad trafikbvervak-
ning och ibruktagandet av ny teknik skulle vara ett effektivt satt att forbattra trafiksa-
kerheten, men detta program styr inte omfattningen och inriktningen av polisens re-
surser. Som det tidigare konstateras i programmet, hor fragan ihop med polisens to-
tala resurstilldelning, som inte ingar i den helhet som behandlas i det har programmet.

7.1 Centrala effektmal

» Minska dodsfallen och de allvarliga personskadorna i trafiken samt den gra
ekonomin i yrkestrafiken

» Forebygga, avsldja, utreda och fora trafikbrott och andra brott som framkom-
mer i trafiken till atalsprévning samt uppratthalla trafiksakerheten
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7.2 Polisens allmanna mal for
trafikovervakningen och
trafiksakerhetsarbetet

7.2.1 Trafikovervakningen och trafiksakerhetsarbetet
ar forebyggande, samarbetsinriktat och
informationslett samt stoder andra mal polisen
har

Forebyggande verksamhet

Den forebyggande verksamheten ar en uppgift som polisen aldggs i lag. Den uppratt-
haller sakerheten i samhallet och fér manniskorna, manniskornas trygghetskansla
samt fortroendet for polisen genom tidigt ingripande i sékerhetsférsamrande handel-
ser och utveckling. Aven ekonomiskt sett lénar sig férebyggande verksamhet eftersom
olyckor och brott férorsakar individer, foretag och samhallet olika skadeverkningar.
Brott och olyckor minskar kanslan av sékerhet.

Samarbetsinriktning

Polisen ar en av flera aktdrer inom trafiksédkerheten och darfér &r samarbetet och in-
formationsutbytet med andra myndigheter och organisationer inom trafiksakerhet av
vasentlig betydelse. Polisen samarbetar med manga intressentgrupper inom trafiksa-
kerheten och efterstravar darigenom en forbattrad trafiksakerhet. Samarbetet sker pa
lokal, regional, nationell och internationell niva. Genom internationellt samarbete och
genom att aktivt félja hur man arbetar internationellt vill man hitta basta praxis for hur
trafikdvervakningen kunde utvecklas. Samarbetet mellan polisen och vaghallarna
(NTM-centralerna och kommunerna) innebar klara fordelar. De regionala trafiksaker-
hetsplanerna utarbetas i kommunerna och regionerna. Det samarbetet bor alltsa vara
en del av planeringen av polisens 6vervakning och av trafikdvervakningen.

Dessutom ar det viktigt att allmanheten vill samarbeta med polisen for att framja trafik-
sakerheten och att polisen genuint uppskattar saval allmanhetens som andra instan-
sers vilja till samarbete. En verkningsfull polisverksamhet baserar sig i hdg grad pa
medverkan av och samarbete med allmanheten och dess stdd for polisarbetet (Hu-
otari 2002).

Polisens samarbete med 6vriga tillstdnds- och tillsynsmyndigheter som bland annat
Transport- och kommunikationsverket, Skatteverket, Tullen, Gransbevakningen, arbe-
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tarskyddsmyndigheterna och Tukes ger samlad effekt. Ocksa samarbetet mellan poli-
sens olika enheter och olika sektorer vid polisinrattningarna ar viktigt for att polisverk-
samheten ska vara verkningsfull.

Informationsbaserad ledning

Trafikbvervakningen och trafiksdkerhetsarbetet ar informationsledd verksamhet. Poli-
sens intressentgrupper har datalager med trafikinformation om kérhastigheter, farliga
platser i vagnatet, osakra vagstrackor och olyckor. Ett omfattande utnyttjande av in-
formation och informationsdelning till olika aktérer stéder den informationsbaserade
ledningen. Enligt Sutela betyder informationsbaserad ledning planerad, resurstilldelad
och ledd verksamhet. En mycket viktig del av den informationsledda polisverksam-
heten ar férmagan att utnyttja analyserade data vid inriktningen av verksamheten och
bekampningen av brottslighet. Polisens verksamhet bygger pa informationsbaserad
ledning, vilket forutsatter att beslutsfattandet bygger pa analyserade data. Polisen ef-
terstravar att via analyser forutspa och identifiera sékerhetshot, brott och trafikolyckor
samt inrikta de knappa resurserna korrekt (Sutela 2020).

For att beslut och verksamhet ska kunna ledas informationsbaserat, ska informat-
ionen lagras pa ett heltdckande och hogklassigt satt. Dessutom ska det vara mojligt
att sammanstalla data i olika aktorers datalager till en integrerad helhet som gor det
mojligt att skapa en genuin lagesbild och félja verksamhetens verkningsfullhet.

Det ar befogat att fortsatta med att undersdka férekomsten av rattfylleri (s.k. R-under-
sokning), eftersom det ar i linje med polisens mal for trafiksdkerheten och producerar
basfakta om férarnas anvandning av alkohol i trafiken. Det har ar aven en av EU:s
planerade indikatorer pa trafiksédkerhet. Inom ramen fér den informationsledda verk-
samhet deltar polisen i forskning som gagnar trafiksdkerhetsarbetet i dess helhet ge-
nom att arligen genomféra atminstone en R-undersdkning och genom att delta i arbe-
tet i undersékningskommissionerna for trafikolyckor's. Resultaten fran undersoknings-
kommissionerna anvands i omfattande utstrackning for att férebygga trafikolyckor och
de kan anvandas aven i planeringen av polisens verksamhet och genomférandet av
overvakningen. Att delta i undersdkningskommissionernas arbete utvecklar aven poli-
sens kompetens.

Atgarder till stod for andra mal polisen har

Trafikbvervakningen och trafiksdkerhetsarbetet stéder aven andra mal polisen har. |
samband med trafikbvervakningen avsl6jas aven andra brott an trafikbrott och trafik-
forseelser. Kriminella personer ror sig i vagnatet, och fordon och vagnat utnyttjas for
saval sedvanlig som gransoéverskridande organiserad kriminell verksamhet. Polisen

3 Lagen om undersokning av trafikolyckor som intraffat pa vag eller i terrang (1512/2016)
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har uppstallda mal fér bland annat bekadmpning av organiserad brottslighet, gra eko-
nomi och ekonomisk brottslighet. Kriminell verksamhet kanner inga statliga granser,
utan ar organiserad och internationell (Europol 2017).

7.2.2 Kompetensen sakerstalls

Trafikbvervakningen och i synnerhet évervakningen av tung trafik férutsatter sarskild
kompetens som utvecklas langsiktigt. Polisens kompetens ska halla jamna steg med
lagstiftningen, trafikbeteendet och fordonsutvecklingen. Trafiken blir hela tiden mer
mangsidig och nya fenomen uppstar. For att mojliggéra en hogklassig verksamhet bor
det utbver den normala polisutbildningen kunna ordnas nédvandig specialutbildning
inom trafikbvervakning, i synnerhet i fraga om den tunga trafiken. Uppmarksamhet bér
fastas vid rekrytering och inskolning av nya dvervakare for att sakerstalla kontinuite-
ten i det krdvande dvervakningsarbetet.

7.2.3 Tekniken utnyttjas effektivt

Polisen 6vervakar trafiken mangsidigt med fordon med eller utan polisemblem. Ocksa
overvakningstekniken ska utvecklas och utnyttjas mangsidigt med beaktande av méj-
ligheterna i vagtrafiklagen som tradde i kraft den 1 juni 2020.

Trafikbvervakningen skots fortfarande till storsta delen av polisens personal, men
stravan ar att effektivt utnyttja teknik aven i annan trafikbvervakning an hastighetso-
vervakningen. Med automatisk dvervakning kan trafikévervakningen effektiviseras pa
utvalda platser. Stravan ar att i den automatiska évervakningen utnyttja teknik som ut-
vecklas sa att t.ex. anvandningen av sdkerhetsbalte och mobiltelefon under kdrning
och iakttagandet av sakerhetsavstand till andra bilar kunde 6vervakas automatiskt.
Inom planeringen och genomférandet av fast automatisk 6vervakning bedrivs samar-
bete med Trafikledsverket, NTM-centralerna och kommunerna.

7.2.4 Polisen kommunicerar aktivt och verkningsfullt

Kommunikation och sociala medier utnyttjas aktivt saval pa det lokala som det riksom-
fattande planet for att framja trafiksdkerheten. Via kommunikation och aktiv narvaro i
sociala medier paverkas aven trafiksakerheten i férebyggande mening och genomsla-
get i polisens trafiksakerhetsarbete forbattras. Trafiksdkerheten kan férbattras genom
trafiksdkerhetskampanijer (Phillips, Ulleberg ja Va 2011). Overvakningen stérker kom-
munikationen och vice versa. Kénslan av sakerhet uppratthalls dven av att myndighet-
erna kommunicerar 6ppet och faktabaserat om sakerhetsfragor.
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Polisen samarbetar kommunikativt med 6vriga aktérer inom trafiksakerhet, t.ex. i sam-
band med olika kampanijer.

7.3  Polisens centrala paverkansobjekt inom
trafikovervakning och trafiksakerhet

Polisens trafikovervakning och trafiksakerhetsarbete bidrar till att
trafiksakerheten forbattras och de samhalleliga skadeverkningarna
minskar. Paverkan bor galla i synnerhet foljande fragor:

7.3.1 Korhalsa och uppmarksamhet

Riskfaktorer med koppling till kérhalsan ar mycket vanliga i trafikolyckor med dédlig
utgang. Aven om problem relaterade till kérhalsan kan férekomma i olika aldersgrup-
per paverkar det demografiska aldrandet aven trafiken. Bedémningen av huruvida hal-
san berattigar till kdrratt gors av en lakare. Polisen ansvarar for Overvakningen av en-
skilda personers kdrférmaga och korhalsa i trafiken. Atgarder for att paverka kodrhal-
san sker inte endast i samband med trafikbvervakningen. Trafikbvervakningen och
uppratthallandet av trafiksédkerheten ar grundlaggande i dvervaknings- och larmverk-
samheten och trafikdvervakningen. Aven inom brottsbekampningen och tillstandsfér-
valtningen ar det mdjligt att beakta fragor om kérhalsan och att ingripa i dem.

Polisen méter i samband med olika uppgifter korrattsinnehavare dar det finns anled-
ning att misstanka att personen inte langre uppfyller de halsokrav som stélls for att ha
korkort eller att personen pa grund av sin halsa inte langre kan féra fram fordonet pa
ett sakert satt. Det handlar inte enbart om uppgifter som ror framférande av fordon,
utan dven om uppgifter dar polisen méter t.ex. personer som forsokt bega sjalvmord
eller som hotar med det, personer med psykiska problem och missbrukare. Polisens
samarbete inom dvervaknings- och larmverksamhet, trafikdvervakning, brottsbekamp-
ning och tillstandsférvaltning ar har viktigt. En central faktor for att framgangsrikt han-
tera fragor som galler koérhalsan ar givetvis polisens och lakarnas samarbete och in-
formationsutbyte, eftersom det ar lakarna som beddémer halsan for korratten.

Transport- och kommunikationsverket har utarbetat anvisningar om bedémning av
korhalsa for halso- och sjukvardspersonal. Lakarna anvisas att utfarda ett temporart
korforbud i de fall da personens halsotillstand inte uppfyller kraven for kérhalsa. Poli-
sen ska beakta att dessa temporara kérforbud av l1akare antecknas endast i patient-
handlingarna och att ett sddant kérforbud pa hégst sex manader inte anmals till poli-
sen. Anvisningen innehaller en uppmaning om att bl.a. utfarda ett temporart kérférbud
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om en person léper en pataglig eller omedelbar risk for sjalvmord (Transport- och
kommunikationsverket 2019).

Det centrala ar att identifiera de kdrrattsinnehavare vilkas koérhalsa inte uppfyller den
kravda nivan. Som en sakerhetsatgard kan personen sattas i temporart kérférbud
aven omedelbart. | fragor som galler kérhalsan ar kommunikationen och samarbetet
mellan polisen och halsovarden viktig.

7.3.2 Alkohol, droger och lakemedel

Ett mal i Europeiska kommissionens ram for trafiksékerhetspolitik 2021-2030 ar nyk-
tert kérande (alkohol och droger). Alkohol och droger ar aven i Finland en central risk-
faktor i trafikolyckor med dédlig utgang.

Risken att aka fast vid rattfyllerivervakning ska hallas pa en tillracklig niva och i prin-
cip ska alla férare av motordrivna fordon som polisen stoppar blasa. Samtidigt gors en
bedémning av om det finns tecken pa annan droganvandning. Undersdkningskom-
missionerna for trafikolyckor har Idamnat forslag pa sadant som behdver utvecklas,
som t.ex. en allman effektivisering av évervakningen av fortkdrning och alkohol och
droger i trafiken samt utvecklandet av den regionala inriktningen. Undersékningskom-
missionerna har aven ansett att det ar viktigt med upplysning och information om hur
alkohol, droger och lakemedel paverkar korférmagan.

Polisen kan beordra en forare till en utvardering av missbruk. Enligt Transport- och
kommunikationsverkets anvisning till halso- och sjukvardspersonalen uppfylls inte kra-
ven pa korhalsa om personen inte kan avsta fran att kéra i alkoholpaverkat tillstand.
Enligt korkortslagen kan kraven pa korhalsa anses vara uppfyllda om det i personens
fordon finns ett alkolas som forhindrar start av fordonet om personen ar berusad. En-
ligt Transport- och kommunikationsverkets anvisning uppfylls inte kraven pa koérhéalsa
om personen ar beroende av droger, anvander dem regelbundet eller missbrukar |a-
kemedel som paverkar det centrala nervsystemet. Kraven pa koérhalsa uppfylls inte
heller om missbruk av droger eller Iakemedel har orsakat sadana bestaende férand-
ringar i halsotillstdndet som stér kérférmagan eller aventyrar koérsékerheten och som
paverkar personens allmanna funktions-, observations-, omdémes- eller reaktionsfor-
maga eller beteende, t.ex. bestaende organiska férandringar i det centrala nervsyste-
met eller balansen och samre intellektuella funktioner eller personlighetsforandringar
pa grund av missbruk av droger eller Iakemedel.

Det ar viktigt att ingripa i drogberoende och dess effekter pa trafiksakerheten i ett sé
tidigt skede som maijligt. | malprogrammet for forebyggande av olycksfall i hemmen

och pa fritiden 2021-2030 ar en av atgarderna att drog- och alkoholberoende hanvi-
sas till lamplig behandling. Darfor ar det viktigt att stédja och utveckla polisens kom-
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petens och beredskap att hanvisa en person som misstanks for rattfylleri eller perso-
ner i vagtrafiken vars korférmaga annars ar nedsatt till Iagtroskeltjanster eller utvarde-
ring.

Riksdagen godkéande utifran ett medborgarinitiativ om strangare straff for rattfylleri
(Riksdagen 2014) ett uttalande enligt vilket riksdagen forutsatter att regeringen effekti-
viserar kartlaggningen av rusmedelssituationen for unga rattfyllerimissténkta jamte re-
laterade vidare atgarder. Dessutom fOrutsatte riksdagen att regeringen vidtar skynd-
samma atgarder for att 6ka anvandningen av alkolas. En person misstankt for rattfyl-
leri ska informeras om alkolds. | malprogrammet for férebyggande av olycksfall i hem-
men och pa fritiden 2021-2030 ar en av atgarderna att anvandningen av alkolas ska
framjas/stodas.

7.3.3 Unga

Unga forare under 25 ar har alltid varit verrepresenterade i olycks- och brottsstatisti-
ken for vagtrafiken. De ungas transportmedel inkluderar nastan alla fardsatt. Mope-
der, mopedbilar, latta motorcyklar och andra motordrivna fordon har alla sina egna ris-
ker. Merparten av de unga hor inte till riskgruppen utan férséker agera sakert och
undvika onddiga risker i trafiken.

Typiskt for ungas trafikbeteende ar impulsivitet, svagt beslutsfattande och bristande
foérutseende jamfért med vuxna. Regleringen av impulser och kanslor ar fortfarande
outvecklad och en ung person kan ta onddiga risker. Dessutom hor en betydande del
av riskfaktorerna ihop med de ungas attityder. | synnerhet unga manliga fOrares risk-
benagna korstil ar forknippad med héga hastigheter och korta sdkerhetsmarginaler,
nonchalans infor trafikreglerna samt att kora i berusat tillstand och utan sakerhets-
bélte. Unga forares risk for olyckor 6kar i synnerhet nar féraren har andra unga som
passagerare i bilen. D& 6kas risken aven av viljan att visa sig pa styva linan och tavla.
De som tar risker dverskattar sina egna fardigheter.

Polisens trafiksakerhetsarbete bor beakta i synnerhet méjligheten att paverka ungas
trafikbeteende. Utdver dvervakning utnyttjas i synnerhet olika former av férebyggande

verksamhet som t.ex. kommunikation och upplysningskampanjer tillsammans med
olika aktérer inom trafiksédkerhet m.fl.

7.3.4 Korstilar och korhastigheter

Saker hastighet ar ett av malen i Europeiska kommissionens ram for trafiksdkerhets-
politik 2021-2030.
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Riskbeteende i trafiken kan ta sig uttryck pa olika satt. T.ex. fér kort avstand till bilen
framfor, farliga omkoérningar, kérning mot rétt ljus eller en aggressiv korstil orsakar
fara och en kénsla av otrygghet hos omgivningen. Fortkdrning och riskbeteende ar
ofta kopplade till varandra. Hastigheten (fortkdrning, alltfor hdg hastighet i relation till
forhallandena, fardigheten och fordonet) ar aven i Finland en central riskfaktor for tra-
fikolyckor med dodlig utgang.

Trafiksystemet mojliggor en viss niva pa hastigheten, och trafiksdkerheten ar en faktor
som paverkar hastighetsbegransningarna pa vagar och gator. Polisens uppgift ar att
verka for att hastighetsbegransningarna foljs, vilket ar en forutsattning for att hela tra-
fiksystemet ska fungera. Det handlar om att reglera hastigheten. Att anpassa och re-
glera hastigheten ar centrala trafiksédkerhetsatgarder. De som kor for fort gér sig aven
ofta skyldiga till andra trafikforseelser som t.ex. att kora alltfor nara fordonet framfor.
Aven hos personer som kér paverkade och for en del av dem med sviktande kérhalsa
avviker hastighetsbeteendet fran den normala trafikens hastighet.

Genom omfattande dvervakning av olika slag kan man paverka vaganvandare i trafi-
ken med olika attityder. Genom automatisk évervakning kan man fa férarna att an-
passa hastigheten sa att de foljer hastighetsbegrénsningarna. Automatiskt dvervak-
ning kan utvidgas tidsmassigt, t.o.m. sa att den ar kontinuerlig. Det handlar inte om
antingen eller, utan om att anvanda sig av parallella handlingssatt. Automatisk trafiko-
vervakning ar ett satt att gora trafikbvervakningen mer effektiv.

| trafikolyckorna med dédlig utgang ar dverhastigheterna héga. Det har innebar inte
att det inte skulle vara motiverat att 6vervaka lagre 6verhastigheter. Regleringen av
hastigheten har aven inverkan pa utslappen och bullernivan i trafiken.

7.3.5 Anvandning av sakerhetsbalte,
sakerhetsanordningar for barn och
skyddsutrustning

En hég anvandningsgrad av sdkerhetsanordningar som sakerhetsbalte, skyddsanord-
ningar for barn och hjalmar ar ett av de mal som anges i Europeiska kommissionens
ram for trafikskerhetspolitik 2021-2030. Aven i Finland kan sékerhetsanordningar
radda flera tiotals personers liv vid trafikolyckor eller minska de skador personerna i
bilen far.

Genom att 6vervaka att sdkerhetsanordningar anvands forbattras och uppratthalls en
hég anvandningsgrad av dem. Underlatenhet att anvanda sakerhetsanordningar ar
sarskilt framtrédande i rattfylleriolyckor.

57



INRIKESMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:27

7.3.6 Undvikande av distraktion (tekniska apparater,
mobila enheter, annat agerande)

Ett av malen i Europeiska kommissionens ram for trafiksakerhetspolitik 2021-2030 ar
undvikande av distraktioner under kdrning.

Malet ar att férarna ska fokusera pa att kora fordonet. Genom att 6vervaka anvand-
ningen av mobila enheter och annan teknisk utrustning efterstravas just detta att fo6-
rarna fokuserar pa korningen. Distraktion innebéar att foraren faster uppmarksamhet
vid andra aktiviteter an att kora fordonet. Jaaskelainen och Poysti har utrett oupp-
marksamhet i vagtrafiken som ett sakerhetsproblem. Distraktion stor koérningen hu-
vudsakligen pa tre satt: blicken flyttas fran situationen i trafiken, man tar bort handen
fran fordonets mandverorgan och tankarna riktas pa nagot annat éan kérningen. Med
tanken pa olycksrisken ar de handlingar dar blicken och tankarna flyttas bort och inte
foljer trafiken under en lang stund de mest kritiska. Aven annat &n anvandningen av
elektronisk utrustning kan distrahera under kérning (Jaaskelainen och Poysti 2014).

7.3.7 Gang, cykling och 6vergangsstallen

Statsradet faststallde 2018 ett principbeslut for framjande av gang och cykling. Med
detta principbeslut vill man férbattra férutsattningarna for gang och cykling i de fin-
landska kommunerna, minskningen av vaxthusgasutslappen fran trafiken samt folk-
halsan i Finland. Malet for gang och cykling 2030 ar en 6kning av antalet gang- och
cykelresor med 30 procent, dvs. detsamma som i den nationella energi- och klimat-
strategin. Samtidigt &r malet att sédkerheten vid gang och cykling ska forbattras obero-
ende av det 6kade antalet resor (Kommunikationsministeriet 2018a).

Fotgangarnas och cyklisternas sakerhet har férbattrats genom att hastigheterna i ta-
torterna har sankts. Genom polisens trafikdvervakning och andra trafiksakerhetsatgar-
der kan sakerheten vid gang och cykling forbattras. Fotgangarnas och cyklisternas
sakerhet kan forbattras med t.ex. dvervakning av korstilen och hastigheterna i tatorter,
efterlevnaden av bestdmmelserna om 6vergangsstallen och vajningsplikt, réda trafik-
ljus och parkering pa farliga stallen. Hit hér 6vervakningen av fotgangare, cyklister
och anvandare av nya elfordon. Cykelolyckor finns vanligtvis inte med i den officiella
trafikolycksfallsstatistiken. Cirka halften av de allvarliga skador som cyklister rakar ut
for kommer till kAnnedom endast via vardanmalningsregistret.
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7.3.8 Yrkestrafik, transportbrott och gra ekonomi inom
vagtransporter

Den tunga trafiken ar kraftigt reglerad via EU-bestammelser och medlemslanderna
forutsatts 6vervaka att bestammelserna iakttas. Overvakningen av yrkestrafiken (per-
sontrafik, godstrafik) beaktar utdver faktorer med inverkan pa trafiksakerheten, som
kor- och vilotider, transport av farliga @mnen, teknisk dvervakning langs vagarna,
Overlast och surrning av last, &ven problem i anslutning till trafiktillstand och gra eko-
nomi. Overvakning av manipulering av avgasreducerande utrustning och fardskrivare
som registrerar kor- och vilotiderna i tunga fordon utgdr en del av dvervakningen av
tunga fordon och bussar.
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8 Genomforande av programmet,
rapportering och matning av
resultaten

8.1 Genomforande av programmet och
rapportering

Enligt 1 § i polisférvaltningslagen (110/1992) svarar inrikesministeriet for styrningen
och évervakningen av polisens verksamhetsomrade och for sadana uppgifter inom
polisens verksamhetsomrade som enligt vad som foreskrivs sarskilt ankommer pa mi-
nisteriet. | enlighet med inrikesministeriets styrning ska Polisstyrelsen 1) planera, ut-
veckla, leda och 6vervaka polisverksamheten och dess stédfunktioner i fraga om poli-
senheterna under den, 2) se till att den medborgarservice som hér samman med poli-
sens uppgifter finns tillganglig i lika utstrackning och ar av samma kvalitet i hela lan-
det, 3) besluta om samarbetet mellan polisenheterna under den, 4) ansvara for resul-
tatstyrningen av polisenheterna under den och se till att resurser riktas till enheterna,
5) skota 6vriga uppgifter som enligt bestammelser eller foreskrifter ankommer pa den.

Programgenomfdrandet inleds efter att programmet har godkéants. Polisstyrelsen ge-
nomfor programmet och utarbetar utifrAn programmet en verksamhets- och utveckl-
ingsplan for trafikdvervakning och trafiksakerhet samt indikatorer fér malen fére ut-
gangen av 2021. Verksamhets- och utvecklingsplanen ska skickas for godkannande
till inrikesministeriets polisavdelning. Planen inkluderar bedémningskriterier och indi-
katorer for uppféljning av resultat och verksamhetens utveckling. Polisstyrelsen hand-
leder polisinrattningarna i det regionala genomférandet. Polisstyrelsen sékerstaller att
polisinrattningarna genomfor programmet i den dagliga verksamheten via ledarskap
och chefsarbete.

Polisstyrelsen rapporterar om programgenomférandet till inrikesministeriets polisav-
delning arligen fére utgangen av mars. Rapporteringen inkluderar indikatorernas re-
sultat samt en bedémning som beskriver trafikdvervakningen och trafikséakerhetsar-
betet i dvrigt. Den forsta rapporteringen gors i mars 2022 och galler 2021.

Polisstyrelsen gor en fortldpande sjalvutvardering som utvarderar och vidareplanerar
trafikdvervakningen och trafiksédkerhetsarbetet. Polisstyrelsen uppdaterar vid behov
verksamhets- och utvecklingsplanen for trafikdvervakning och trafiksakerhet. Det
handlar om beddémning av styrkor och utveckling av sadant som behoéver forbattras.
Forandringarna i omvarlden kan forutsatta att arbetssatten éndras.

60



INRIKESMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:27

Inrikesministeriet beddmer programmets andringsbehov nar de riksomfattande strate-
giska riktlinjerna eller omvarlden sa férutsatter. Inrikesministeriet gér 2026 en halvtids-
beddmning av programmet.

8.2 Matning av resultat

Genomférandet av malen for polisens trafikbvervakning och trafiksakerhet beddéms i
ett brett perspektiv. | matningen kan man utnyttja kvantitativa och kvalitativa bedém-
ningar av polisens verksamhet och dess effekt. Polisstyrelsen utvarderar polisens
verksamhet saval riksomfattande som regionalt. Vid Polisstyrelsen utvecklar man som
bast de indikatorer som ska anvandas fér matning av polisens verksamhet.
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