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Forord

Automatisk trafiksdkerhetsovervakning &r ett effektivt sétt att forbattra trafiksa-
kerheten. Med automatisk trafiksdakerhetsévervakning forsoker man paverka ge-
nom att sinka bilisternas korhastigheter och pé sa sitt bAde minska antalet olyckor
och lindra foljderna av dem.

I det hdr arbetet har vi utformat en behovsanalys for automatisk trafiksdkerhets-
Overvakning for aren 2011-2015 f6r landsvagsnatet i Egentliga Finland och Sata-
kunta. Planen innehaller ett forslag om vilka vagavsnitt som ska fa automatisk
overvakning och vilka projekt som ska prioriteras under aren 2011-2015 samt ett
atgardsforslag for att 6ka den automatiska trafikovervakningens acceptans. Den
nuvarande verksamhetsmodellen och behovet av att utveckla den automatiska
trafikovervakningen har utvarderats pa basis av intervjuer med experter. Vidare
beskrivs i planen den automatiska 6vervakningsteknik och verksamhetsmodell
som anvands i Sverige.

Behovsanalysen for automatisk trafiksakerhetsovervakning har bestallts av trafik-
sdkerhetsingenjor Jaakko Klang vid Narings-, trafik- och miljocentralen i Egentliga
Finland (ELY-centralen).

Planen har utarbetats vid Ramboll Finland Ab. Projektchef for arbetet var DI Han-
na Reihe, huvudplanerare DI Johanna Nyberg samt experter FM Teemu Kinnunen
och DI Terhi Svenns.

I Abo den 9.3.2011

Jaakko Klang ELY-centralen i Egentliga Finland
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1 Malet med arbetet

Planen &r en del av trafiksdkerhetsarbetet vid ELY-centralen i Egentliga Finlands,
med vars hjdlp man forsoker uppna de trafiksakerhetsmal som har stallts upp for
ELY-centralen. Trafiksdkerhetsmalet for ELY-centralen i Egentliga Finland ar att
hogst 13 % av alla olyckor i Finland som leder till personskador och dodsfall i tra-
fiken ska ske pa ELY-centralens omrade. Enligt hela landets trafiksakerhetsmal for
ar 2025 far det hogst ske 100 dodsfall i trafiken, vilket innebdr hogst 13 dodsfall pa
det omrade som ELY-centralen i Egentliga Finlands omfattar ar 2025.

Malet med arbetet var att utarbeta en behovsanalys for automatisk trafikovervak-
ning av landsvagsnatet i Egentliga Finland och Satakunta for aren 2011-2015. I
planen presenteras ett forslag pa automatiska trafikovervakningsstrackor som ska
forverkligas aren 2011-2015 och projekt som ska prioriteras samt ett atgardsforslag
for att 6ka den automatiska trafikovervakningens acceptans. De nya 6vervaknings-
strackor som presenteras i planen baserar sig pa ELY-centralen i Egentliga Finlands
forslag till Trafikverket hosten 2010. Polisen som verkstdller overvakningen av
omradet har ocksa tagit stallning for utvidgande av den automatiska trafikdver-
vakningen och for nya &vervakningsstrackor. De foreslagna overvakningsstrack-
orna presenteras i bilaga 1 i rapporten och prioritetsordningen i vilken de ska for-
verkligas finns i kapitel 4.
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2 Nulaget

2.1 Automatisk trafikovervakning i Finland och pa
planeringsomradet

2.1.1 Overvakningens omfattning i Finland

I nulédget finns det automatisk hastighetsovervakning pa 3 000 vagkilometer i Fin-
land, vilket utgor cirka 22 % av huvudvagar med en korbana. De 6vervakade av-
snittens trafikarbete dr sammanlagt 42 % av hela landsvédgsnatets fordonskilome-
ter. 3 Langs huvudvégarnas vagkanter finns i nuldget grovt uppskattat cirka 1 000
kameradvervakningsstolpar. I huvudsak dr den automatiska trafikovervakningen
punktovervakning, men &r 2010 gjorde man dven ett pilotforsok med automatisk
medelhastighetsovervakning i Finland ldngs riksvdag 5 mellan Koskenmylly och
Paaso.

2.1.2 Automatisk 6vervakning pa planeringsomradet i nulaget

Langs det landsvagsnat som omfattas av ELY-centralen i Egentliga Finland finns
numera 500 vagkilometer med automatisk trafikovervakning. Den befintliga au-
tomatiska overvakningsutrustningen pa omradet overvakar punkthastigheter. En
tabell 6ver de nuvarande automatiska trafikovervakningsstrackorna presenteras i
nedanstaende tabell. En karta 6ver de nuvarande automatiska trafikovervaknings-
strackorna presenteras i bilaga 1. Mest automatisk trafikovervakning finns for nar-
varande pa riksvag 8, ddar sammanlagt 140 kilometer omfattas av den automatiska
trafikdvervakningen. Andra langa 6vervakningsstrackor finns bland annat pa riks-
vag 2 (116 km), riksvédg 12 (68 km) samt pa landsvag 180 (67 km).

Tabell I. Automatisk dvervakning pa planeringsomradet i nuldget.

VAG STRACKA "f‘KNN(I;)D AR
10 Kaarina - Lieto 7 2000
2 Huittinen - Mantyluoto 72 2003
8 Raisio - Laitila 50 2004
8 Rauma - Bjérneborg 60 2004
8 Laitila - Rauma 25 2005

192 Raisio - Taivassalo 43 2006
12 Rauma - Huittinen 68 2007
2 Kokemaki - Huittinen 17 2008

180 Kaarina - Pargas 16 2008

180 Pargas - Korpo 51 2008

8/23 Hyvela - Noormarkku 11 2008
9 Aura - Loimaa 53 2009
2 Huittinen Loimaa 43 2010
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Bild I. Den nuvarande automatiska kameraapparaten.

2.2 Den automatiska trafikovervakningens inverkan

2.2.1 Inverkan pa trafiksikerheten

En sankning av korhastigheterna leder saval till ett minskat antal olyckor som till
lindrigare foljder av dem.! Pa basis av undersokningar utforda i flera olika lander
minskar en sankning av medelhastigheten med 1 km/h méngden trafikdddsfall
med cirka 6 %.* Enligt resultaten av en undersdkning, ” Uppskattning av effekter-
na av automatisk hastighetsovervakning” (2009), som Vagforvaltningen (numera
Trafikverket) ldt utfora vid finska statens forskningscentral VTT sparar den auto-
matiska trafikbvervakningen i sin nuvarande omfattning (3 000 km) arligen 27
manniskoliv och hindrar 87 personskadeolyckor i Finland. 3 En sankning av kor-
hastigheterna forbattrar inte enbart sdkerheten utan sanker dessutom bullernivan
och minskar utslappen.

Den allménna trenden for olycks- och hastighetsnivan har varit sjunkande pa Fin-
lands huvudviagar under de senaste dren. Enligt VIT:s uppskattning har den au-
tomatiska trafikovervakningen haft en hastighetssankande inverkan pa saval de
Overvakade omradena som mer allmént pa huvudvagnatet sa att sdga reflexmas-
sigt? Pa de automatiskt 6vervakade vagstrackorna har olyckorna dock minskat
mer dn pa andra huvudvagar. Pa de 6vervakade védgarna skedde det 4 % férre
personskadeolyckor och 18 % farre olyckor som ledde till dodsfall &n pa odverva-
kade véagstrackor.*

Fortkorning ar en vanlig orsak till singel- och omkdrningsolyckor. Enligt under-
sokningar korde cirka 60 % av bilisterna i utkdrningsolyckor som ledde till dods-
fall 6ver den tillatna fartbegransningen. Mer exakta utvarderingar av fortkdrning-
ens inverkan pa uppkomsten av olyckor gors dock endast vid olyckor med dodlig
utgang och da blir undersokningsmaterialet litet, vilket forsvagar resultatens till-
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forlitlighet.® Trots det ovan ndmnda ser det pa basis av resultaten fran Vagforvalt-
ningens undersokning, “Uppskattning av effekterna av automatisk hastighets-
overvakning” (2009), ut som att sdkerhetseffekterna av den automatiska trafik-
overvakningen ar battre an genomsnittet i andra olyckor an singel-, omkornings-
och motesolyckor. 3 Detta torde paverkas av att overvakningskamerorna pa manga
platser ligger nara korsningar, ddr ovan ndmnda olyckor inte ar typiska.

2.2.2 Inverkan pa kontrollen av korhastigheter

Automatisk trafikovervakning sénker trafikstrommens medelhastighet, fardhas-
tighet och fardhastigheternas standardavvikelse. Unders6kningar har ocksa visat
att omkorningarnas antal minskar som foljd av den automatiska trafikovervak-
ningen.*

Enligt Vagforvaltningens undersékning fran ar 2009 “Uppskattning av effekterna
av automatisk hastighetsovervakning” sanker automatisk &vervakning trafik-
strommens medelhastighet pa hela den Overvakade strackan. Langre bort fran
matpunkterna minskar medelhastigheten med cirka 1-3 km/h och vid méatpunk-
terna dr minskningen av medelhastigheten dnnu storre. Andelen bilister som
overskridit fartbegransningen med 6ver 10 km/h minskar i allmanhet med 30-50 %
tack vare den automatiska trafikdvervakningen. Minskningen av stora hastighets-
overtradelser har konstaterats sarskilt minska antalet allvarliga olyckor.?

Vagtorvaltningen och kommunikationsministeriet gjorde 2004 en utredning om
den automatiska trafikovervakningens omedelbara och langsiktiga effekter pa
fordonshastigheterna pa stamvag 51 mellan Kyrkslétt och Karis. Efter att 6vervak-
ningen paborjades sdankte den automatiska trafikovervakningen trafikstrommens
medelhastighet med 1,5-4,4 km/h vid alla métpunkter. Den storsta sankningen av
hastigheterna skedde vid bérjan av den automatiska overvakningsstrackan, dar
medelhastigheten sjonk med over 4 km/h. Utanfor det 6vervakade omradet for-
dndrades inte hastigheterna pa motsvarande satt.*

Enligt undersokningen minskade andelen stora hastighetsovertradelser (6ver 20
km/h) pa stamvag 51 till under hélften av vad de hade varit, efter att den automa-
tiska trafikovervakningen inférdes. Andelen stora hastighetsovertradelser fortsatte
att minska till under hélften ett ar efter att den automatiska trafikovervakningen
inférdes. Pa tva ar hade alltsa andelen stora hastighetsovertradelser minskat till
under en fjardedel jamfort med situationen tidigare. Ett ar efter att den automatis-
ka trafikdvervakningen paborjats var medelhastigheten i riktning mot Helsingfors
2,1 km/h lagre &n ett ar fore overvakningen, men medelhastigheten i riktning mot
Karis hade atergatt till ndstan samma niva som fore 6vervakningen.*

2.3 Forskningsresultat fran Sveriges automatiska tra-
fikovervakning

2.3.1 Punktovervakning

I Sverige har man generellt haft bra erfarenheter av automatisk trafikovervakning.
Flera undersokningar har visat att den automatiska trafikovervakningen har sankt
korhastigheterna. Till exempel Vagverkets (numera Trafikverket) undersdkning
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”Utviardering och analys av trafiksdkerhetskameror” fran ar 2007 visade att medel-
hastigheten p& automatiskt 6vervakade vagavsnitt sjonk med i genomsnitt 8 % och
andelen fortkérande fordon med 40 %. Tack vare den automatiska trafikdvervak-
ningen var aven trafikstrommens hastighetsfordelning jamnare. Effekterna var en
aning storre pa fartbegransningsomraden med 70 km/h &n pa omraden med 90
km/h. Effekterna var ocksa storre vid sjdlva 6vervakningsapparaturen jamfort med
vagavsnitten mellan kamerorna. Undersokningen visade dessutom att kameror
som Overvakar den motsatta korfilen sanker korhastigheterna.

Vagverkets undersokning ”Effekter av trafiksdkerhetskameror i Stockholms och
Gotlands lan” visade att trafikolyckorna minskade efter att den automatiska trafik-
Overvakningen togs i bruk. Det totala antalet olyckor minskade fran cirka 100
olyckor per ar till cirka 80 olyckor tack vare den automatiska trafikovervakningen.
Innan den automatiska trafikdvervakningen pabdrjades skedde arligen cirka 40
olyckor som ledde till personskador och efter att dvervakningen tagits i bruk sked-
de cirka 20. Det arliga antalet olyckor som ledde till dodsfall minskade fran 4
olyckor till 0,5 olyckor. I genomsnitt bedomer man att den automatiska trafikover-
vakningen i nuldget sparar 20-30 ménniskoliv i Sverige.

2.3.2  Overvakning av medelhastigheten

I Sverige genomforde Trafikverket (f.d. Vagverket) tillsammans med Sveriges polis
ar 2008 en forundersckning om forutsattningarna for automatisk medelhastighets-
overvakning. Som slutsats av foérundersokningen konstateras att det &dr tekniskt
mojligt att genomféra medelhastighetsovervakning. Enligt forundersokningen
kraver dock genomforandet av overvakningen en omfattande utveckling av appa-
raturen, eftersom det for nirvarande inte finns apparatur pa marknaden som lam-
par sig for Sveriges lagstiftning.6

Medelhastighetsovervakningen beddms jaimna ut trafikstrommen mer effektivt an
punktdvervakning och som en fdljd blir dven trafikens miljopaverkan mindre.
Jamfort med punktdvervakning bedoms personskadeolyckorna minska mer pa
véagavsnitt med medelhastighetsovervakning. Medelhastighetsovervakning be-
doms minska personskadeolyckorna med cirka 37 % medan motsvarande andel pa
vagavsnitt med punktdvervakning ar cirka 30 %.6

Genomforandet av medelhastighetsovervakning ar inte nodvéandigtvis ekonomiskt
lonsamt jamfort med punktdvervakning, eftersom investerings- och underhalls-
kostnaderna ar hogre per 6vervakad kilometer. Vidare finns det enligt forunder-
sokningen en risk att vdganvandarna inte accepterar medelhastighetsmatning i
samma utstrackning som punkthastighetsovervakning.t

2.4 LAM-uppgifter

2.4.1 De nuvarande overvakningsstrackorna

Med hjilp av automatiska trafikmatningspunkter (LAM) samlar man in trafikin-
formation sadsom trafikmangd och hastighetsinformation. Punkterna raknar bland
annat antalet fordon som passerar matpunkten i frdga samt registrerar varje for-
dons hastighet, fordonsklass samt tidpunkten for registreringen. P4 ELY-centralen
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i Egentliga Finlands omrade finns sammanlagt 13 LAM-punkter pa de nuvarande
automatiska overvakningsstrackorna. Punkterna presenteras pa en karta i bilaga 1 i
rapporten samt pa vidstdende tabell. I tabellen ndmns utdver namnet, numret och
végadressen for varje LAM-punkt dven det ar da man infort automatisk trafik-
overvakning pa vagavsnittet i fraga.

Tabell 2. LAM-punkter och deras vigadresser pa de vdgavsnitt som i nuliget har automatisk Sver-
vakning.

VAG VAG- |AVSTAND | PUNKT |PUNKTENS NAMN INFORDES
AVSNITT NR. AR
2 45 601 221 LAM-punkt / Nakkila 2003
2 47 1126 232 LAM-punkt / Bjorneborg flygplats 2003
8 103 1870 205 LAM-punkt / Reso 2005
8 105 1512 250 LAM-punkt / Masku 2005
8 114 3265 206 LAM-punkt / Pyharanta 2006
8 120 381 223 LAM-punkt / Euradminne 2005
8 202 2299 207 LAM-punkt / Bjérneborg 2007
10 2 649 253 LAM-punkt / Satiaismaki 2000
10 2 4686 230 LAM-punkt / Lundo 2000
12 104 2365 211 LAM-punkt / Lappi TI. 2008
180 1 7180 254 LAM-punkt / Kuusisto 2008
180 6 3660 225 LAM-punkt / Pargas 2008
180 8 4614 255 LAM-punkt / Simonby 2008

Trafikmangd

Med uppgifterna fran LAM-punkterna utreddes varje matpunkts medeldygnstra-
fik tre ar innan den automatiska trafikdvervakningen infordes pa vagavsnittet i
frdga samt tre ar efter att Overvakningen paborjats. Heltackande uppgifter fran alla
LAM-punkter fanns inte att fa, vilket framfor allt berodde pa nér matpunkterna
tagits i bruk. I bilaga 2 presenteras de granskade LAM-punkternas medeldygnstra-
fik (arliga medeldygnstrafik for alla fordon).

Av de granskade matpunkterna fanns den storsta trafikmangden vid LAM-
punkten i Reso vid riksvdg 8 (21 000-23 000 fordon/dygn). De ldgsta trafikmang-
derna fanns ater pa landsvag 180 vid méatpunkterna i Pargas och Simonby (under 2
000 fordon/dygn). Fran vidstaende bilder fattas uppgifterna om trafikméangden vid
LAM-punkten i Satiaismaki vid riksvag 10. Enligt vagregistret har trafikmangden
vid vagavsnittet i fraga varit cirka 12 000 fordon/dygn i borjan av 2000-talet, da den
automatiska trafikovervakningen togs i bruk pa avsnittet.

Medelhastigheter

P& basis av uppgifterna frdin LAM-punkterna granskades dessutom fordonens
medelhastigheter vid varje métpunkt. Precis som med trafikmangdsuppgifterna
utfordes granskningen for tre ar innan den automatiska trafikovervakningen in-
fordes vid vagstrackan i fraga samt tre ar efter att overvakningen paborjats. Sche-
man 6ver medelhastighetsuppgifterna finns som bilaga 2 i rapporten. I varje sche-
ma dr medelhastigheterna for det &r d& den automatiska trafikévervakningen in-
fordes pa vagstrackan utmarkta med rod farg. Medelhastighetsuppgifterna fran
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aren fore den automatiska trafikovervakningen ar utmarkta med bla farg och upp-
gifterna fran aren efter att 6vervakningen inforts dr utmarkta med gron farg.

Av granskningen av medelhastighetsuppgifterna framgick att hastighetsnivan vid
flera LAM-punkter sjonk efter att man infort automatisk trafikovervakning. Me-
delhastighetsuppgifterna var mycket heltickande for LAM-punkterna i Pyharanta,
Bjorneborg och Euradminne vid riksvag 8 och vid alla dessa matpunkter kunde
man konstatera att hastighetsnivan sjonk nar den automatiska trafikovervakningen
infordes. Den tydligaste nedgangen i hastighetsnivan skedde vid matpunkten i
Euradminne. Aven vid LAM-punkten i Pargas vid landsvég 180 sjonk hastighets-
nivan tydligt under granskningsaren. Vid vissa LAM-punkter, som vid Bjorne-
borgs flygfalt och Nakkila vid riksvdg 2, sjonk medelhastigheterna aret efter att
den automatiska trafikdvervakningen pabdrjades, men de steg igen under de fol-
jande aren. Fran dessa tva matpunkter hade man dock inte tillgang till hastighets-
uppgifter fran aren innan den automatiska trafikovervakningen inleddes, sa man
kunde inte gora en heltdckande jaimforelse med tidigare ar.

Vid nagra LAM-punkter markte man att medelhastigheterna var hogre an fartbe-
gransningen pa vagstrackan i fraga, i synnerhet dar fartbegransningen var 80
km/h. Till exempel vid LAM-punkterna i Euradminne och Masku vid riksvag 8
samt vid LAM-punkten i Nakkila vid riksvag 2 1&g medelhastigheterna oftast 6ver
den tilldtna fartbegransningen, i synnerhet sommartid

242 Nya overvakningsstrackor

ELY-centralen i Egentliga Finland utarbetade hdsten 2010 pa begéran av Trafikver-
ket ett forslag om prelimindra nya overvakningsstrackor pad ELY-centralens omré-
de. De foreslagna overvakningsstrackorna presenteras i bilaga 1 i rapporten och
har placerats i prioritetsordning i kapitel 4.

For att utvdrdera den automatiska trafikovervakningens lamplighet och nédvan-
dighet utreddes LAM-punkternas uppgifter pa 7 platser for vilka man preliminart
hade foreslagit automatisk 6vervakning. De granskade LAM-punkterna lag, som
framgar av vidstaende tabell, vid riksvdgarna 10, 11 och 23 samt vid stamvég 40.
Matpunkterna ar ocksa utmarkta pa kartan i bilaga 1.

Tabell 3. LAM-punkterna och deras vagadresser vid de granskade vagavsnitten.

VAG VAG- |AVSTAND | PUNKTENS PUNKTENS NAMN
STRACKA NR.
10 7 4084 209 LAM-punkt / Marttila
11 15 3553 224 LAM-punkt / Kulla
23 106 2790 226 LAM-punkt / Kankaanpaa
40 2 2039 251 LAM-punkt / Krookila
40 3 2525 233 LAM-punkt / Hauninen
40 4 1992 234 LAM-punkt / Oriketo
40 5 3500 229 LAM-punkt / Tuulissuo
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Trafikmangd

Med informationen fran LAM-punkterna faststélldes varje matpunkts medel-
dygnstrafik under aren 2005-2009. Man genomforde en skild granskning for alla
fordon samt en for tunga fordon. Vidare utreddes platsernas medeldygnstrafik
under vardagar. De storsta trafikméngderna fanns pa stamvag 40, vid vars tva
matpunkter trafikméngderna under granskningsperioden var 25 000-30 000 fordon
per dygn. De lagsta trafikmédngderna fanns ater vid riksvag 11 (2500 — 3000 for-
don/dygn). Trafikméngderna vid riksvagarna 10 och 23 var néastan lika stora under
alla ar som granskades (i genomsnitt 3500-3600 fordon/dygn). I bilaga 3 presente-
ras de granskade LAM-punkternas trafikméngdsuppgifter.

Medelhastigheter

Utgaende fran uppgifterna frain LAM-punkterna granskades dessutom alla fordons
medelhastighet vid varje matpunkt. Granskningen gjordes for varje manad &ren
2005-2009. Scheman 6ver medelhastigheterna finns bifogade till rapporten (bilaga
3). Vid granskningen uppticktes att fordonens medelhastighet klart forandrades
enligt arstid och manad. Daremot var skillnaderna mellan olika ar ofta réatt sma.

Ur hastighetsuppgifterna framgick vinter- och sommarhastigheternas inverkan pa
medelhastigheten. Enligt uppgifterna frdn LAM-punkterna vid stamvégarna 10, 11
och 23 var fordonens medelhastighet under den tid sommarhastigheterna gallde
nagot lagre dn den tillatna fartbegransningen (100 km/h). Pa vintern lat ddaremot en
stor del av bilisterna bli att f6lja vinterhastigheterna, for medelhastigheten var ofta
over de tillatna 80 km/h.

Vid de tre LAM-punkterna langs stamvag 40 var fartbegransningen 100 km/h saval
vinter- som sommartid. Vid granskningen av medelhastigheterna méarkte man att
hastigheterna pa sommaren var aningen hogre dn under vintertid. De hogsta me-
delhastigheterna uppmattes vid matpunkten i Oriketo pa delstrdckan mellan riks-
vag 9 och 10. Den ldgsta medelhastigheten vid matpunkten i fraga var 91,2 km/h i
augusti 2009 och den hogsta medelhastigheten 98,8 km/h i juni 2007.

Den fjarde LAM-punkten péd stamvéag 40 i Krookila vid borjan av vdgen 1ag i ett
omrade med en fartbegransning pa 60 km/h. Fordonens medelhastighet vid plat-
sen var dock standigt over den tillatna fartbegréansningen. Under granskningsperi-
oden 2005-2009 uppmaittes den lagsta medelhastigheten (62,8 km/h) i december
2009 och den hégsta medelhastigheten (66,1 km/h) i mars 2007.
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Av de presenterade vigstrackorna fanns de storsta trafikmangderna pa stamvag
40. Pa basis av hastighetsuppgifterna pa denna vag upptackte man ater tydliga
hastighetsovertradelser pa det vdgavsnitt ddr fartbegrédnsningen under gransk-
ningsperioden var 60 km/h. Utgaende fran saval trafikmidngden som hastighets-
uppgifterna finns det saledes ett behov av automatisk trafikovervakning pa stam-
vdg 40. Utgdende fran analysen av hastighetsuppgifterna kunde man dessutom
konstatera att det fanns brister i efterféljandet av de nuvarande vinterhastigheterna
pa vagarna 10, 11 och 23, eftersom medelhastigheterna i flera fall lag 6ver de tillat-
na 80 km/h. Automatisk trafikovervakning &r saledes pa sin plats dven for dessa
delstrédckor.

Vid granskningen har man inte tagit stdllning till huruvida végens geome-
tri/vagmiljo stoder de fartbegransningar som faststéllts for ovan nimnda végar.

2.5 Olycksutredning

2.5.1 Olyckor pa planeringsomradet

I olycksanalysen granskades olycksfall pa planeringsomradet som hade kommit till
polisens kdannedom under aren 2005-2009. I materialet fran trafikverkets olycksre-
gister ingick olyckor pa riksvagar, stamvagar och regionvégar, totalt 9 700 stycken
(bild 2). En olyckskarta ingar som bilaga 5 i rapporten. Av olyckorna ledde 1 689
(17 %) till personskador. Analysen av olyckorna fokuserade pa olyckor som lett till
personskador.

Olyckor pa riks-, stam- och regionvagar pa
ELY-centralen i Egentliga Finlands omrade
2200 -
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B Dodsolyckor 0O Personskador B Egendomsskador

Bild 2. Olyckor pa riksvagar, stamvigar och regionvagar pa ELY-centralen i Egentliga Finlands omrade
2005-2009.

Olycksplatserna markerades pa en karta och darefter analyserades olycksanhop-
ningarna (en karta dver anhopningar av personskadeolyckor ingar som bilaga 6 i
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rapporten). P4 grundval av granskningen fanns det flest olycksanhopningar i Abo-
regionen samt delvis dven i Bjorneborgsregionen, dar trafikmédngderna ocksa &r de
hogsta i omradet. P4 planeringsomradet fanns négra olycksanhopningar till. De
anhopningsplatser med allvarligaste olyckor, déar det hade skett minst 5 person-
skadeolyckor var foljande:

- Rampanslutningen riksvdg 8 - stamvég 40

- Rampanslutningen riksvag 8 - Resovagen

- Korsningen mellan regionvédgarna 110 och 181

- Riksvég 8 vid Juholantie

- Korsningen mellan riksvéag 2 och Katariinantie

- Rampanslutningen riksvag 8 - riksvag 12

- Korsningen mellan stamvég 43 och Autotehtaankatu
- Korsningen mellan riksvag 8 och Sorolaisentie

- Korsningen mellan stamvég 43 och Sorolaisentie

- Korsningen mellan riksvég 8 och stamvag 43

Olyckstyper

Lite under halften av olyckorna (4 467 st) var djurolyckor. Foljderna av djurolyck-
orna var dock inte sdrskilt allvarliga, eftersom bara 123 olyckor ledde till person-
skador. Tva av dessa olyckor ledde till dodsfall.

I olycksmaterialet granskades omkorningsolyckor separat, eftersom fortkorning ar
en vanlig orsak till omkorningsolyckor (se 2.1.2). Omkorningsolyckornas andel var
sammanlagt nédstan 400, vilket ar cirka 4 % av alla olyckor i materialet. Till omkor-
ningsolyckor har man raknat olyckor som har skett i samband med en omkoérning
av fordon som har kort i samma riktning eller i motsatt riktning samt olyckor som
skett i samband med filbyte. Omkorningsolyckornas anhopningsplatser lag i all-
minhet i Aboregionen samt i ndgon man dven i Bjorneborgsregionen, vilket tidiga-
re konstaterats att gallde alla typer av olyckor. P4 basis av en ytlig granskning
kunde konstateras att det skedde lite fler omkoérningsolyckor pa riksvdgarna och
stamvédgarna dn pa regionvigarna. Pa grundval av granskningen av omkdrnings-
olyckorna kunde dock inte fastlds att en viss vég eller vagstracka var farligare an
andra.

Olvycksfrekvens och olycksgrad

Pa basis av olycksfallsmaterialet berdknades riksvdgarnas, stamvégarnas och regi-
onvagarnas olyckstathet och olycksgrad. Med olyckstdthet avses antalet olyckor i
forhéllande till langden pa det granskade vagavsnittet och med olycksgrad avses
pa motsvarande satt olyckornas antal i forhéllande till trafikméngden vid det
granskade vdgavsnittet. Berdkningen utférdes med ett frekvensberakningsverktyg
som bygger pa geografisk information. Vid utrdkningen av olyckstitheten och -
graden beaktar berdkningsverktyget endast personskadeolyckor, dock utan att
fasta vikt vid olyckans allvarlighetsgrad. Olyckor som lett till dédsfall och person-
skadeolyckor beaktas alltsa som likvardiga i berdkningen. Berdkningen gjordes per
véagstracka, varvid antalet olyckor som hade skett vid varje vagstrdcka sattes i for-
hallande till vagstrackans langd och trafikarbete.
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En olycksfrekvenskarta dr bifogad till rapporten (bilaga 7). Vid granskningen av
resultaten framgick att riksvigarna och stamvigarna i Aboregionen hade de hogs-
ta olycksfrekvenserna. Till exempel stamvag 40 visade sig i ljuset av olyckstathets-
siffrorna vara en av de mest problematiska platserna. P4 vagavsnitt 2 var frekven-
sen 131 och pa viagavsnitt 3 var den 82 personskadeolyckor per 100 kilometer.
Aven pa de avsnitt av riksvdg 1 och landsvig 110 som finns i Abo och St. Karins
var olycksfrekvenserna hoga. Vidare var olycksfrekvenserna hoga pa stamvag 43,
vagavsnitt 16 i Harjavalta samt pa riksvag 12, vagavsnitt 101 i Raumo. P4 alla de
namnda avsnitten var olycksfrekvensen 6ver 80 personskadeolyckor per 100 kilo-
meter.

I foljande tabell presenteras de védgavsnitt for vilka man preliminart foreslog auto-
matisk trafikovervakning. Vagavsnitten star i ordningsfoljd enligt olycksfrekvens.
Olycksfrekvensen &r varje vagavsnitts genomsnittliga frekvens av personskade-
olyckor per 100 kilometer.

Tabell 4. Vagavsnitten for vilka man foreslagit automatisk trafikovervakning, ordnade enligt avsnittens
olycksfrekvens.

Person- |[Olycksfrekvens
" . . N Léngd skade- |pa hela strackan
Plats Vag [Barjan Avstand |Slutdel |Avstand (km) olyckor/ 5 |(personskade -
ar olyckor/100 km)
Sv40 Nadendal — Pikis 40 2 0 6 5530 27,7 89 64,4
Rv 10 Lieto — Koski 10 3 1140 11 3000 51,0 36 14,1
Sv43 Nystad — Eura 43 1 0 11 2154 58,6 51 174
Rv 23 Norrmark — Kankaanpaa 23 101 4200 108 5922 43,9 35 15,9
Sv 52 Bjarna — Somero 52 6 0 20 4956 81,3 63 15,5
Rv 2 Kokemaki — Humppila 2 29 0 36 5306 38,5 28 14,5
Sv41 Aura — Vittis 41 7 0 18 1687 61,3 44 14,4
Sv 44 Kiikoinen — Honkajoki 44 5 0 22 2819 89,4 44 9,8
Rv 11 Ulvsby — Kiikoinen 11 13 0 20 3750 447 21 94
Rv1/E18 Abo — Suomusjarvi/
Overvakning av fartbegransning i 1 21 6300 21 6600 0,3 0 0,0
tunnlarna
Rv1/E18 Abo — Suomusjarvi/
dvervakning av fartbegransning i 1 21 4500 21 5000 0,5 0 0,0
tunnlarna

Vid de végavsnitt dar olyckstatheten var hog var aven trafikmangden stor. I for-
hallande till trafikméngden var olycksgraden pa de hdr viagarna darfor ldagre dn pa
manga andra végar. P4 basis av olycksgradsberdakningens resultat konstaterades
att olycksgraderna i motsvarande man var hoga pé vigar dér trafikméangderna var
lagre. Ett exempel pa detta ar att olycksgraden pa méanga regionvagar blev hog
trots att antalet olyckor i forhallande till vagstrackans langd inte var sarskilt stora.
Darfor har olycksgraderna inte undersokts narmare. En karta 6ver olycksgraderna
finns bifogad till rapporten (bilaga 8).

2.5.2  Utredning dver olyckor pa de nuvarande dvervakningsstrickorna

Den automatiska trafikdvervakningens inverkan pa olycksutvecklingen utreddes
genom att granska olycksuppgifter fran de vagstrackor i planeringsomradet som i
dagens lage har automatisk 6vervakning. Som material for granskningen anvandes
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uppgifter fran Trafikverkets olycksregister. Pa varje Overvakningsstracka granska-
des olyckornas antal per allvarlighetsklass for tre r innan 6vervakningen inleddes
och tre ar darefter. For alla objekt gick det visserligen inte att fa heltackande jamfo-
relsetal fran tiden innan den automatiska trafikbvervakningen inférdes, om over-
vakningen hade inforts forst under de senaste aren. Granskningen delades upp i
tre delar: alla olyckor, alla olyckor férutom djurolyckor samt singel-, omkornings-,
motesolyckor och pakorningar bakifran. Vidare granskades de genomsnittliga
arliga olycksgraderna (olyckornas antal i férhallande till vagstrackans trafikarbete)
pa varje Overvakningsstrdcka. Scheman Over olycksmangder och olycksgrader
ingar som bilaga 4 i rapporten. Aret di den automatiska trafikdvervakningen in-
leddes pa vagstrackan ar utmarkt i schemat med en gron streckad linje.

Pa riksvdg 2 minskade antalet olyckor aret efter att den automatiska trafikdver-
vakningen infordes, men tkade efter det under granskningsperiodens alla tre ar.
Aven olycksgraderna steg under aret efter att Gvervakningen inforts, men deras
tillvaxt var mindre jamfort med olyckornas mangd. Detta kan forklaras med en
okad trafikméngd. Till antalet skedde flest olyckor ar 2006 (99 st.), men pa grund
av att trafikarbetet var mindre var olycksgraden é@ndé hogst ar 2002 fore den auto-
matiska trafikdvervakningen pabdrjades (sammanlagt 93 olyckor).

P& ménga Overvakningsstrackor sjonk olycksgraden under aret efter att den auto-
matiska trafikovervakningen inférdes. Den tydligaste nedgangen skedde pa riks-
vdg 8 pa strackan mellan Hyveld och Sodermark, dar alla olyckors olycksgrad
sjonk fran over 62 olyckor till 34 olyckor per 100 miljoner fordonskilometer fran ar
2007 till &r 2008. Aret déarpa steg olycksgraden igen, men det fanns bara tva ars
jamforelsetal frdn overvakningsstrackan i fraga efter att Gvervakningen inférdes (ar
2007), sa det gar inte tillsvidare att dra mer specifika slutsatser om olycksutveck-
lingen.

Efter att 6vervakningen ar 2005 inférdes pa riksvdg 8 mellan Reso och Letala mins-
kade olyckorna. Pa strackan mellan Letala och Raumo samt delvis dven pé strack-
an mellan Raumo och Bjorneborg gick olycksutvecklingen dock i motsatt riktning.

P4 riksvig 10 mellan Abo och Lundo minskade olyckorna betydligt efter att den
automatiska trafikévervakningen inférdes, eftersom olycksgraden sjonk fran nés-
tan 36 olyckor under &r 2000 d& overvakningen infordes till 17 olyckor per 100
miljoner fordonskilometer ar 2001. Olyckornas antal sjonk till mindre dn halften.
Efter det borjade dock olyckornas antal stiga pa nytt.

Pé landsvag 192 paborjades 6vervakning ar 2007, s& endast granska dess inverkan
pa olycksutvecklingen under tvad ar kunde granskas. P& den har strackan har
olycksgraden uppvisat en uppatgaende trend under de senaste fyra aren och dver-
vakningens inférande innebar ingen avvikelse. Under det sista granskningsaret
2009 borjade olycksgraden dock sjunka for alla olyckor, sa det 4r mojligt att effek-
terna av den automatiska trafikovervakningen bdrjar synas forst med ett par ars
fordrojning.

Pa riksvdag 12 inférdes overvakningen ar 2008, det finns bara tillgang till ett ars

jamforelsetal av olycksutvecklingen efter att dvervakningen har inforts. Olycks-
uppgifterna for riksvagarna 9 och 23 samt for landsvdg 180 granskades inte, efter-
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som den automatiska trafikovervakningen pa dessa vdgar inleddes under aren
2009 eller 2010 och 6vervakningens inverkan pa olycksutvecklingen ar déarfér annu
inte synlig.

Olycksgranskningen av de nuvarande overvakningsstrackorna gjordes bara for tre
ar fore och tre ar efter att overvakningen paborjades. P4 grund av den korta
granskningsperioden och det begrédnsade urvalet kan inte entydiga slutsatser om
overvakningens inverkan pa olycksutvecklingen dras. Mer omfattande forsknings-
resultat har visat att 6vervakning minskar antalet olyckor (se 2.2). Vidare har vi i
den hédr utredningen inte beaktat eventuella 6vriga forandringar pa de granskade
vagstrackorna som kan ha paverkat olycksantalet.

2.6 Tidigare undersokningar och utredningar om den
automatiska trafikovervakningens inriktning

Enligt kommunikationsministeriets vision (2000) ar férhindrandet av dddsolyckor
pa vdgarna den viktigaste faktorn som styr overvakningen. I tidigare undersok-
ningar har man beslutat att rekommendera dodsfrekvens som en matare for inrikt-
ningen av vagtekniska atgarder.

Den automatiska trafikévervakningen borde inriktas pa vagstrackor dar antalet
hastighetsovertradelser &r stort. Det lonar sig ocksa att inrikta den automatiska
trafikovervakningen pa vagstrackor dar det sker manga olyckor pa grund av fort-
korning, till exempel singel- och omkorningsolyckor. Anvandningen av en foérdel-
ning pé olyckstyper vid valet av objekt for den automatiska trafikdvervakningen
kan dock vara problematiskt. Till exempel i korsningsomraden kan singel- och
omkoérningsolyckor vara sdllsynta, men redan sma hastighetsovertradelser kan
vara Odesdigra fOr létta trafikanter.?

For att uppna kostnadseffektivitet l16nar det sig att inrikta den automatiska trafik-
overvakningen pa huvudvégar som ar mer livligt trafikerade dn genomsnittet. Pa
vagstrackor som lampar sig for overvakning ar medeldygnstrafiken i allméanhet
storre an hela stamvagnatets medeldygnstrafik (5300 fordon per dygn).” I Sverige
genomfors den automatiska trafikovervakningen vanligtvis pa vdgar dar medel-
dygnstrafiken ar storre an 4 000 fordon/dygn.

Vid val av objekt bor man sarskilt se till att dvervakningen rattvist tacker livligt
trafikerade riksomfattande huvudleder och att det inte blir langa sammanhéngan-
de strackor utan automatisk hastighetsévervakning pa viktiga forbindelser.! Den
automatiska trafikovervakningen borde inriktas pd sammanhdngande végstrackor,
sa att det inte uppstar odvervakade vagavsnitt mellan de 6vervakade. Erfarenheten
visar att korta fristdende 6vervakningsstrackor inte minskar antalet olyckor namn-
vart. En sammanhédngande automatiskt vervakad vagstracka bor vara minst 40
km lang.®

Med dagens metoder lampar sig automatisk trafikovervakning inte annu for att
anvandas i samband med variabla fartbegransningar. Dessutom maste lokala pro-
blemobjekt atgdrdas med annan vervakning eller trafiksdkerhetsatgarder.?
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3 Intervjuundersokningen

3.1 Intervjuprocessen

Malet med intervjuerna var att ta reda pa olika intressentgruppers asikter om au-
tomatisk trafikovervakning samt deras uppfattningar om behovet att utveckla den
automatiska Overvakningen pa planeringsomradet. Intervjuerna genomfordes
direkt eller per telefon och de intervjuade fick bekanta sig med fragorna pa for-
hand. Fradgorna finns bifogade till rapporten (bilaga 9). Intervjuerna genomfordes i
november 2010.

Foljande experter intervjuades:

- Jaakko Klang/ELY-centralen i Egentliga Finland

- Auli Forsberg/Trafikverket

- Jorma Johansson/Trafiksdkerhetscentralen i Satakunta

- Mika Peltola/Rérliga polisen

- Kai Loukkaanhuhta/Polisinrédttningen i Egentliga Finland
- Antero Aho/Trafikskyddet

For att utreda den automatiska trafikdvervakningens mojligheter intervjuades
dven svenska experter, eftersom man i Sverige under de senaste aren sarskilt har
satsat pa att utveckla det automatiska overvakningssystemet. Foljande svenskar
intervjuades:

- Anders Wiman/Anders Wiman AB, Sverige
- Leif Bergquist / Unitraffic AB, Sverige
- Svante Berg/Ramboll, Sverige

I slutskedet av arbetet gavs ocksa kommentarer av Jyrki Lohiranta/ Trafiksaker-
hetscentralen i Satakunta, Anne Vehmas/Ramboll Finland Ab samt av Erik Stig-
mark/Trafikverket i Sverige, Eva Lundberg/Trafikverket i Sverige och Tarmo 5jo-
berg/Unitraffic AB.

3.2 Trafiksikerhetens nuvarande tillstand pa plane-
ringsomradet

Experterna ridknade upp fortkorning, rattfylleri och forsummelse att anvanda sa-
kerhetsanordningar som de varsta trafiksiakerhetsproblemen i Egentliga Finland.
De var dven oroade 6ver 0kningen av mopeder och mopedbilar samt 6ver sidkerhe-
ten vid overgéngsstéllen pa fyrfiliga huvudvégar i tatorterna.

Det storsta trafiksdkerhetsproblemet i Satakunta ansdgs vara Okningen av
dodskrockar. Pa andra hall i Finland har olycksméangderna minskat under de se-
naste aren, men i Egentliga Finland och i synnerhet i Satakunta har olyckorna ckat
en aning. Personskadelyckorna har uppvisat en sjunkande trend.

Experterna ser den nuvarande automatiska trafikovervakningen i Egentliga Fin-
land och Satakunta som ett effektivt sitt att forbéttra trafiksdkerheten. Den auto-
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matiska trafikovervakningen har sankt medelhastigheten betydligt och i synnerhet
de stora hastighetsovertradelserna har minskat. Den automatiska trafikovervak-
ningen effektivitet borde enligt de intervjuade experterna dven definieras som en
minskning av antalet olyckor och en liten mangd fortkérningsbéoter. Fortfarande
finns det dock saker att utveckla, for det sker fortfarande olyckor pa 6vervaknings-
strackorna och man blir tvungen att botfalla trafikanter for fortkoérning.

I valet av dagens automatiska 6vervakningsobjekt i Egentliga Finland och Satakun-
ta deltog polisen, Trafikverket och ELY-centralen. Enligt experternas uppskattning
Overvakas i nuldget i huvudsak de ratta platserna. Automatisk trafikbvervakning
saknas dock fortfarande pa flera viktiga vagstrackor och pa nagra platser ar over-
vakningspunkten enligt experterna felplacerad. De hér felplacerade 6vervaknings-
punkterna dr platser dar 6vervakningskameran har placerats nédra en korsning fére
fartbegransningen vid korsningsomradets punktovervakning, varvid Overvak-
ningen inte inriktas pa korsningsomradets fartbegrinsning. A andra sidan kan
overvakningspunkten i vissa fall &ven ligga for nédra korsningen, varvid trafikanten
inte kan upptédcka kameran pa grund av de ménga funktionerna i korsningen.

Nedan presenteras nagra citat fran intervjuerna:

"Pd Abo stads omrdde sker inte manga personskadeolyckor, men diir sker manga krockar, i
synnerhet piakdrningar bakifrdan (korta sikerhetsavstind).”

"Overvakningspunkterna pé riksvig 8 har vickt fragor, bl.a. den vid korsningen med Yli-
neentie i Virmo.”

"Det sker minga olyckor pd riksvig 8 mellan Abo och Bjorneborg, som dr en av de nuva-
rande automatiska trafikdvervakningsstrickorna. ”

"Pd riksvig 8 finns mdnga problem, sdvil ur polisens som ur ELY-centralens synvinkel. Pd
de andra vigarna dr situationen relativt bra.”

"I Satakunta har det skett mdnga dodsfall i trafiken. Vigarnas ddliga skick dr ocksd ett
problem. Vidare orsakar vigarnas och i synnerhet riksdttans otidsenlighet trafiksikerhets-
problem.”

3.3 Utvardering av den nuvarande verksamhetsmo-
dellen for den automatiska trafikovervakningen

3.3.1 Beskrivning av den nuvarande verksamhetsmodellen

Overvakningssystem och dgarférhéllanden

ELY-centralen i Egentliga Finland ansvarar till storsta delen for utformandet och
forverkligandet av planerna for det automatiska trafikovervakningssystemet. ELY-
centralen bistar polisen i skapandet av 6vervakningsmoijligheter genom att ansvara
for de fasta konstrukturer som den automatiska trafikovervakningen behover,
sasom informationstavlor, kamerastolpar och kameraboxar, elanslutningar, slingor
och kabeldragning. Polisen & sin sida har ansvar for och dger kamerautrustningen
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samt de informationssystem som Overvakningen kriaver. Verkstillandet av dver-
vakningen dr polisens uppgift.”

Reparation av kamerautrustning och utrustning inuti kameraboxen &r polisens
ansvar. Reparation av dvrig apparatur hor till ELY-centralens ansvar.” Ulvsby tra-
fiksakerhetscentrals uppgift ar att saval verkstalla den automatiska trafikdvervak-
ningen i Satakunta som att behandla det 6vervakningsmaterial som producerats pa
hela planeringsomradet.

ELY-centralens ansvar:

e utarbeta och forverkliga planer for ett automatiskt 6vervakningssystem,

e skapa verksamhetsbetingelser for automatisk trafikovervakning, d.v.s. fas-
ta konstruktioner (informationstavlor, kamerastolpar och kameraboxar, el-
anslutningar, slingor och kabeldragning),

e underhall av 6vrig utrustning dn kamerautrustning och apparatur i kame-
raboxen.

Polisens ansvar:
¢ kamerautrustning och informationssystem som kravs for 6vervakningen,
e verkstdllande av Overvakningen, behandling av Overvakningsmaterial,
boétfallning,
e underhall av kamerautrustning och apparatur i kameraboxen.

Botfallningsprocessen

Efter behandlingen av det material som Overvakningskameran har registrerat
skickar polisen en skriftlig anmarkning till fordonets dgare eller innehavare i de
fall dar hastighetsoverskridelsen dr over 3-7 km/h efter avdrag (-3 km/h). An-
maérkningen skickas till 4garen eller innehavaren, dven om foraren skulle visa sig
vara ndgon annan.

Polisen skickar en ordningsbot for fortkorning per post till fordonets dgare eller
innehavare nar hastighetsoverskridelsen efter avdrag ar minst 8 km/h och hogst 20
km/h. Foraren pa bilden fran 6vervakningskameran ska pa basis av alder och kon
stdimma Overens med den dgare eller innehavare av fordonet som antecknats i for-
donsregistret. Tillsammans med boten skickas ett s.k. svarsbrev, med vilket dgaren
eller innehavaren kan meddela vem som korde bilen nar bilden togs, om det inte ar
den antagna foraren. Om foraren inte passar in pa fordonets dgare eller innehavare
pa basis av bilden eller om fordonet tillhor en juridisk person (foretag), skickar
polisen alltid en forfragan till dgaren eller innehavaren. I brevet fragar man vem
som korde fordonet nar bilden togs. Nér dgaren eller innehavaren svarar pa forfra-
gan skickar polisen via handrackning en bot for att delges av polisen pa forarens
hemort. Polisen pa forarens hemort ber foraren att hamta ordningsboten fran po-
lisstationen.

Det ar fraga om ett fall med straffyrkande ndr hastighetsverskridelsen efter av-
drag ar 6ver 20 km/h. Da skickar polisen alltid en forfragan till fordonets dgare
eller innehavare. Nar denna svarar pa forfragan skickar polisen via handrackning
bot for att delges av polisen pa forarens hemort, som ber fordonets forare att hamta
ordningsboten. Enligt Finlands lag méste ett straffyrkande delges personligen. For
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polisen som delger boten dr det viktigt att jamfora fotografiet med den person som
hamtar upp boten och sdkerstilla att den riktas till ratt person. Om forarens identi-
tet forblir oklar overgar fallet till polisen pa brottsplatsen som gor en polisutred-
ning och vid behov férhor fordonets dgare och innehavare.
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Schemat nedan beskriver den automatiska trafikdvervakningens verksamhets- och

bétfallningsprocess.

Kameran tar en bild
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Ansvarsomraden

Det material som producerats med automatisk trafikdvervakning behandlas i hu-
vudsak av polisens trafiksakerhetscentral. Lokalpolisen ater har huvudansvaret for
den automatiska trafikévervakningen i stadsomradena. Framfor allt i Abo ar lo-
kalpolisens roll i den automatiska trafikovervakningen stor. Rorliga polisen deltar
vanligtvis inte i den automatiska trafikovervakningen, f6r det hor till rorliga poli-
sens uppgifter att 6vervaka landsvédgarnas trafiksdkerhet och de anviander annan
utrustning an lokalpolisen. Rorliga polisen har en viktig roll i den synliga dver-
vakningen och uppfoljningen av trafiken. Beroende pa situationen och omradet
kan lokalpolisen och rorliga polisen dock ha olika samarbetsavtal.

Kommunen kan lata uppfora automatisk kameradvervakning pa kommunens om-
rade genom att inga avtal om 6vervakningen med polisen. Sjalva botfallningen ar
dock polisens uppgift. Kommunernas roll i den automatiska trafikovervakningen
ar tillsvidare liten.

3.3.2 Asikter om dagens verksamhetsmodell

Experterna ansag att den nuvarande verksamhetsmodellen i huvudsak ar funktio-
nell och effektiv, eftersom man med relativt sma kostnader har uppnatt effektiva
resultat. Den automatiska trafikdvervakningen maste dock fortfarande utvecklas
och Sveriges verksamhetsmodell (se 3.3.3) ansags vara en bra forebild och ett gott
exempel.

Den storsta nackdelen ansags vara den automatiska trafikovervakningens agarfor-
hallanden samt polisens underdimensionerade och begrénsade resurser att verk-
stdlla overvakningen. Polisens resurser gar for narvarande at till att dga tekniken
och utveckla och upprétthalla systemet, vilket inte hor till polisens centrala uppgif-
ter. Av detta foljer att polisens resurser ar den dimensionerande faktorn for verk-
stallandet av 0vervakningen. Alternativet vore att ELY-centralerna eller Trafikver-
ket skulle dga och utveckla det automatiska 6vervakningssystemet, polisen skulle
koncentrera sig pa verkstillandet av sjdlva 6vervakningen och civilpersoner skulle
under polisens ledning i den man det &r mdjligt behandla de data som &vervak-
ningskamerorna producerar. Sveriges modell (se 3.3.3) och dgarférhallanden sags
som en bra l9sning. I fortsdttningen borde man inom polisforvaltningen dven ak-
tivt arbeta fOr att alla organisationer tillsammans ska forverkliga den automatiska
trafikovervakningen. Det innebéar att man bor sdka och ta i bruk nya samarbets-
former mellan rérliga polisen och lokalpolisen.

Enligt experterna finns det dven saker att utveckla bl.a. inom tekniken, medelhas-
tighetsovervakningen och anviandningen av mobil 6vervakningsutrustning. I nu-
laget anvinds den mobila kamerautrustning som stér pa en trefotad stallning (s.k.
trefotsutrustning, bild 3) ndstan inte alls trots att man med den effektivt kan dver-
vaka t.ex. omkorningsfilernas hastighetsniva. Tekniken borde ater fornyas, bl.a. sa
att varje stolpe skulle ha ett hastighetsovervakningssystem som fungerar med ra-
dar, vilket samtidigt skulle mojliggdra en kontinuerlig uppfoljning av hastighets-
nivan och framja en effektiv inriktning av 6vervakningen. Sadan teknik anvands i
Sverige.
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Bild 3. Med polisens trefotsutrustning kan man effektivt Gvervaka t.ex. omkorningsfilernas hastig-
hetsniva.

Utveckling av tekniken, snabbare informationsbehandling och automatisering
skulle ocksa 6ka polisens resurser att verkstdlla overvakningen. Nar tekniken ut-
veckla borde den automatiska trafikovervakningen dessutom utvidgas till omra-
den med variabla fartbegransningar. Detta kunde aven 6ka acceptansen for den
automatiska trafikovervakningen, eftersom trafikanterna accepterar fartbegrans-
ningarna béttre nar de forandras med omstandigheterna.

De brister i det automatiska dvervakningssystemet som experterna lyfte fram var
bristen pa information och publicitet. Lokalpolisen och rorliga polisen borde sam-
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arbeta oftare och mer intensivt géllande dvervakningen, bl.a. genom gemensamma
tillslag for att 6ka overvakningens slagkraft. Kamerorna borde synas battre for
trafikanterna och viacka mer uppmarksamhet pad samma sitt som i Sverige.

Nagra av experterna nimnde att man genom att Sverga till ett pafdljdssystem som
bygger pa innehavaransvar skulle man astadkomma en effektivare 6vervakning. I
pafoljdssystemet som bygger pa innehavaransvar skickas betalningsuppmaningen
eller boten till fordonets dgare eller innehavare per post oberoende av vem som
korde fordonet nar bilden togs. Om innehavaren vill bli befriad fran att betala
ordningsboten maste han eller on utreda arendet med den 6vervakande myndig-
heten.10

3.3.3 Verksamhetsmodellen i Sverige

I Sverige finns ett riksomfattande automatiskt 6vervakningssystem som Sveriges
polis och Trafikverket gemensamt &dger. Till polisens uppgifter hor att inleda och
upprétthalla styrcentralens och centrala utredningsenhetens verksamhet, att styra
overvakningskamerorna, att utreda brott samt att inom sitt ansvarsomrade infor-
mera medierna och allmanheten. Till Trafikverkets uppgifter hor att installera och
underhalla kamerorna, att skapa anvandarprofiler, att fortlopande granska trafik-
marken samt inom sitt ansvarsomrade informera medierna och allménheten. Om
vi jamfor med det finska systemet ansvarar polisen inte for kamerorna och deras
underhall. I Sverige ansvarar Trafikverket for detta.

Med den automatiska trafikovervakningen stravar man i Sverige endast till ett mal:
att minska trafikdddsfallen. Trafiksdkerhetskamerorna monteras pa sadana vagar
dar trafiken kor fortare dn skyltad hastighet och dér det har skett manga olyckor.
Daérvid fungerar kamerorna som informationsférmedlare. Med andra ord vet trafi-
kanterna nér de ser kameran att det har skett ménga olyckor pa végen i fraga. Vi-
dare &r avsikten att signalera att kameran har monterats pa platsen for att hjalpa
bilisterna att halla fartbegransningarna, sanka sin hastighetsniva och darigenom
radda liv.

I Sverige har den automatiska trafikovervakningen genomforts sa att det pa varje
kamerastolpe finns ett radarstyrt hastighetskontrollsystem, som samtidigt mojlig-
gor kontinuerlig uppfoljning av hastighetsnivan och framjar en effektiv inriktning
av Overvakningen. Till de tekniska kraven pa kamerorna i Sverige hor dven felfri
hastighetsmétning och hog automatiseringsgrad. Kamerorna samlar oavbrutet in
information om trafiken. Investeringskostnaden for en fast kamera ar 600 000 kr. I
priset ingar inte bruks- eller underhallskostnader.>

Gallande kamerornas utseende fattade man i Sverige ett strategiskt beslut ar 2006,
eftersom det fanns en negativ attityd gentemot de gamla kamerorna. Kamerorna
fick en ny utformning for att battre passa in i trafikmiljon och man gjorde kame-
rorna till ett varumérke. Man gav kamerorna samma blaa farg som vagskyltarna. I
trafiken &r blatt en farg som ger information och den blda kameraboxen informerar
trafikanterna om att det har skett ménga olyckor pa végen.

I Sverige informerar man om trafiksakerhetskamerorna lokalt, regionalt och natio-
nellt via olika informationskanaler. Bland annat skickas tillsammans med polisens
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boter en broschyr (bilaga 10) dar man berdttar om systemets funktion och de forde-
lar som man har uppnatt med systemet. Broschyrens viktigaste budskap &r att den
automatiska trafikovervakningen raddar liv.

I det hédr arbetets slutskede visade det sig att Sverige Overgatt till att kalla kame-
rorna hastighetskameror i stillet for trafiksdkerhetskameror pa grund av att man
aven vill for fram t.ex. de positiva miljokonsekvenserna istillet for att endast beto-
na den positiva inverkan pa trafiksidkerheten.

3.4 Den automatiska trafikovervakningens fordelar
och utmaningar

Enligt de intervjuade experterna &r de storsta fordelarna med den automatiska
trafikovervakningen den sankta medelhastigheten och den betydande minskning-
en av grov fortkorning samt darigenom ett minskat antal olyckor och lindringare
foljder av dem. Till foljd av den automatiska trafikovervakningen okar risken att
aka fast for fortkorning och som foljd sjunker hastighetsnivan och det allmédnna
korsattet forbattras. Utjamningen av hastigheterna underlattar i sin tur alla trafi-
kanters rorlighet. Experterna ser automatisk trafikovervakning som en formanlig
och ekonomisk helhet med vilken man uppnar kostnadsférméaner.

Automatisk overvakning dr dock mycket mer &n att genomdriva fartbegransningar
och minska fortkérningar. Overvakningsmaterialet innehaller aven viasentlig in-
formation om att fardas pa vagarna och man borde kunna dra mer nytta av mate-
rialet inom informations- och upplysningsarbetet 4&n man gor idag.

Enligt experterna ar en stor utmaning att bevara effekterna av den automatiska
trafikovervakningen. Forskningsresultaten om hastighetsutvecklingen tyder pa att
hastigheterna efter nagra ar har borjat aterga till ndstan samma nivd som fore den
automatiska trafikovervakningen. Detta sker i synnerhet om den automatiska tra-
fikovervakningen inte har varit kontinuerlig och intensiv. A andra sidan ser det
dven ut som att det ar mojligt att till och med fordubbla den automatiska trafik-
overvakningens sdkerhetseffekter om man kan uppratthalla en effektiv overvak-
ning pa alla 6vervakningsstrackor.3

En utmaning &r ocksa polisens begransade resurser. Av intervjuerna framgick att
det vore bra att placera kamerorna pa platser dér polisen har mdjlighet att verkstal-
la Overvakningen med sina nuvarande resurser, m.a.o. skulle de nya Overvak-
ningsstrackorna ligga fysiskt nara de nuvarande (t.ex. som en fortsattning pa den
befintliga strackan). Man bor inte placera ut stolpar utan kameror pa végavsnitten,
for da minskar 6vervakningens effekt eller kan rentav forsvinna.

Enligt intervjuerna utsatts 6vervakningskamerorna i Finland for skadegorelse, men
dock i ganska liten grad. Skadegorelsen ar typisk under de forsta manaderna efter
att 6vervakningen paborjats. Delvis for att minska skadegorelsen informerar man i
Sverige om att bilden som kameran tar féormedlas till polisen genast efter att den
tagits och att det saledes inte dr nagon vits att forstora kameran. I Finland &r tekni-
ken dock inte lika utvecklad &n, utan polisen maste overfora bildmaterialet fran
kameran till en dator eller USB-minne pa platsen. Framtidens idealtillstind vore
saledes att man inom Norden skulle vélja samma tekniska 6vervakningslosningar
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och apparatur. De samnordiska anskaffningsmarknaderna skulle sannolikt sénka
priserna pé apparaturen nir anskaffningsvolymerna véxer.

En annan utmaning enligt experterna ar att om overvakningspunkterna &r alltfor
tatt utplacerade sa kan kamerorna fotografera samma bil flera ganger. I sadana fall
blir drendet en rattssak: ska bilisten straffas en eller flera ganger?

Annu en utmaning ar att man inte far glémma den traditionella évervakningen
fast man uppnar kostnadsfordelar med den automatiska trafikovervakningen.
Traditionell trafikovervakning behovs fortfarande och den kan inriktas pa ett an-
nat sitt an den automatiska trafikovervakningen. En utmaning &ar ocksa att man
inte far fast motorcyklister med den nuvarande automatiska trafikovervakningen.

3.5 Asikter om den automatiska trafikdvervakningens
inriktning och grunder for en utvidgning

Alla experter sag den totala méngden trafikolyckor som den viktigaste grunden
eller en viktig grund for inriktningen av den automatiska trafikovervakningen. Det
ansags sarskilt viktigt att minska dddsfallen i trafiken och allvarliga olyckor. Flera
experter namnde ocksa trafikméangden som en viktig motivering.

Hastighetsnivan och hastighetsspridningen ansags ocksa vara en viktig grund,
eftersom Overvakningens sankande effekt pa hastigheterna beror pa hastighetsni-
van innan den automatiska trafikdvervakningen pabdrjades. Man uppnar inte
nodvéndigtvis effekter med den automatiska trafikovervakningen om hastighets-
nivan &r lag redan innan Overvakningen pabdrjas. Hastigheten ansédgs a andra
sidan vara en felaktig grund, eftersom antalet boter (inkomsten) inte far vara in-
riktningens kriterium.

Néagra experter nimnde vissa olyckstyper som grund for inrikiningen, eftersom
hastighet ar av stor betydelse i till exempel motes-, avkornings- och korsnings-
olyckor. Nagra av experterna papekade dock att det ar svart att inrikta den auto-
matiska trafikovervakningen pa basis av olyckstyperna.

Allt som allt ansags automatisk 6vervakning vara en kostnadseffektiv atgard som
det ar andamalsenligt att utvidga. Den automatiska trafikovervakningen och dess
utvidgning kan enligt experterna motiveras med minskningen av dodsfall i trafi-
ken och olyckor. En annan grund for en utvidgad av overvakning ar en positiv
inverkan pé trafikbeteendet, eftersom trafikanterna accepterar den forbattrande
inverkan som den automatiska trafikovervakningen har pa trafiksidkerhetsnivan.
Minskade utslapp och bullerstérningar sags ocksa som en bra sak, om dn en mind-
re viktig orsak.

3.6 Experternas uppskattning for att oka den auto-
matiska trafikovervakningens acceptans

Enligt de intervjuade experterna dr Oppenhet kring Overvakningen och synlig

overvakningsapparatur bland de viktigaste sétten att 6ka acceptansen. Enligt re-
spons fran trafikanter kamerornas synlighet dem ldttare att acceptera. Aven t.ex.
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program planerade for navigatorer som meddelar var kamerorna finns skulle leda
till 6kad acceptans.

Enligt undersokningar kan kameradvervakningens acceptans dkas genom att pla-
cera kamerastolparna ratt. FOr att framja trafiksdkerheten borde bilisterna kunna se
kamerorna och deras placeringsplatser klart och tydligt. Vid enskilda farliga plat-
ser borde man i forsta hand anvanda mobil kamerautrustning i stéllet for fasta
kamerastolpar. 7

Publicitet kring och kontinuerlig informationsformedling om Overvakningen ar
enligt experterna viktiga atgédrder fOr att 6ka acceptansen. Genom att informera for
man fram systemets fordelar och dess betydelse for trafiksikerheten. Informatio-
nen borde dessutom signalera att malet med 6vervakningen inte ar ett stort antal
boéter, utan en minskning av olyckor och fortkdrningar samt en lindring av olycks-
foljderna. Man borde dven andra den automatiska trafikovervakningskamerans
varumadrke till sdkerhetskamera.

Vid expertintervjuerna framkom att information om andra fordelar med den au-
tomatiska trafikdvervakningen ocksa sannolikt skulle 6ka 6vervakningens accep-
tans. Forutom forbattrad trafiksdkerhet och farre fortkérningar minskar dessutom
miljoriskerna. Med den automatiska trafikdvervakningen dr det ocksd mojligt att
folja med andra trafikforseelser, sdsom forsummelse att anvinda sdkerhetsbilte,
anvandning av mobiltelefon under kérningen, kortillstandens giltighetstid, obetal-
da forsakringar samt icke besiktade fordon.

De intervjuade experterna ansag att broschyren som polisen skickade ut tillsam-
mans med boten i Sverige (bilaga 10) var ett bra sétt att informera och en méjlighet
att kommunicera med trafikanterna. Experterna tyckte ocksa att den finska poli-
sens praxis att skicka en anmérkning var bra.

Enligt experterna dstadkommer man goda resultat genom att bedriva en effektiv

kampanj, forutsatt att kampanjen ar kontinuerlig. Kampanjer som ar engangsfore-
teelser har relativt kort verkningstid.
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Bild 4. Informationstavla for automatisk trafikévervakning. | tvasprakiga kommuner ar informations-
tavlorna bade pa finska och svenska.
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4 Program for prioriterad utbyggnad
och utveckling av den automatiska
overvakningen

4.1 Uprvalskriterier for objekten

ELY-centralen i Egentliga Finland framforde hosten 2010 ett forslag till Trafikver-
ket om nya vidgavsnitt for att utvidga den automatiska trafikovervakningen. De
vagavsnitt som ELY-centralen foreslog ar i ndsta kapitel ordnade enligt prioritet
framst pa basis av olycksfrekvens, antal olyckor och Tarva-berdkningsresultat. Av
olycksstatistiken har man framst uppmarksammat personskadeolyckor. Vidare har
man granskat medelhastigheter utgdende fran uppgifter frain LAM-punkterna och
jamfort de foreslagna vagavsnittens trafikmangdsuppgifter.

Antagandet bakom prioriteringen &r att viagavsnitten realiseras som punkthastig-
hetsovervakningsstrdackor och att man har tagit i bruk ny teknik. Med ny teknik
avses bl.a. tradlos datadverforing, radarbaserad insamling av hastighetsdata, au-
tomatiserad databehandling och bétfallningsprocess. Prioriteringen bor granskas
om ny teknik inte tas i bruk i en mer omfattande skala eller alternativt om medel-
hastighetsovervakningen blir mer utbredd i Finland.

4.2 Prioritetsordning for objektens genomforande

Utgdende fran de urvalskriterier som presenterades i punkt 4.1 framstalls priori-
tetsordningen for genomforande av nya overvakningsstrackor i tabell 4.

Tabell 5. Prioritetsordning for utbyggnaden av automatisk overvakning i Egentliga Finland och Sata-
kunta.

Prioritering |Objekt Vig | Boérjan | Avstand | Slutdel | Avstand Lfk':r?)d
1 Sv40 Nadendal — Pikis 40 2 0 6 5530 0,0
2 Sv43 Nystad - Eura 43 1 0 11 2154 0,0
3 Sv 52 Bjama — Somero 52 6 0 20 4956 0,0
4 Sv 44 Kiikoinen — Honkajoki 44 5 0 22 2819 0,0
5 Sv41 Aura - Vittis 41 7 0 18 1687 0,0
6 Rv 23 Norrmark — Kankaanpaa 23 101 4200 108 5922 0,0
7 Rv 2 Kokemaki — Humppila 2 29 0 36 5306 0,0
8 Rv 10 Lieto — Koski 10 3 1140 11 3000 50,6
9 Rv 11 Ulvsby — Kiikoinen 11 13 0 20 3750 0,0
0 e oy ey 1| 2 | a0 | 21 | s00 | 00

Utover genomforandet av den fasta automatiska 6vervakningen borde man oka
anvandningen av kameradvervakningsbilar i Egentliga Finland och Satakunta.
Idealantalet 6vervakningsbilar uppskattas vara 1 6vervakningsbil/100 000 invana-
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re. Detta skulle innebara 4-5 bilar i Egentliga Finland (460 000 invanare) och 2 bilar
Satakunta (230 000 invanare).

Som placeringsgrund for kamerorna vid en mer exakt planering for vagavsnitten
som presenterades i foregdende tabell fungerar olycksfrekvenser och anhopningar
av olyckor (se 2.5.1), antalet stora hastighetsovertradelser (se 2.6), antalet olycksty-
per som beror pa stora hastighetsdvertradelser, sdsom singel- eller omkornings-
olyckornas antal (se 2.6) eller motes-, avkornings- och korsningsolyckor (se 3.5).

Anvandningen av fordelningen av olyckstyper vid valet av objekt f6r den automa-
tiska trafikovervakningen kan dock vara problematiskt, eftersom till exempel sing-
el- och omkorningsolyckor kan vara sillsynta vid korsningsomraden, men dven
sma hastighetsovertradelser kan vara 6desdigra for den litta trafiken. 3

Realiseringskostnaderna for de automatiska dvervakningsstrackorna har inte upp-
skattats mer exakt, eftersom man dnnu inte klart definierat den nya tekniken eller
vet vad den kostar. I Sverige anvander man dock en nyare teknik inom den auto-
matiska trafikovervakningen och dar ar investeringskostnaden for en fast over-
vakningskamera 600 000 kr. I priset ingar inte bruks- eller underhallskostnader.> I
Finland ar ELY-centralens andel av investeringskostnaderna for en 6vervaknings-
punkt som ar utrustad med modern teknik cirka 12 000 euro och polisens andel ar
cirka 30 000-35 000 euro.

4.3 Trafiksakerhetseffekter

Den automatiska trafikdvervakningens inverkan och effektivitet utvarderades med
programmet Tarva 4.11 (utvdrdering av sakerhetseffekter med effektkoefficienter)
pa basis av minskningen av dédsolyckor och personskadeolyckor. I tabell 5 fram-
stdlls den berdknade arliga minskningen av dédsolyckor och personskadeolyckor.

Tabell 6. Minskning i antalet olyckor vid de planerade automatiska overvakningsstrackorna.

Dddsolyckor Personskadeolyckor
Nuldget | TINSKNINOLT ) hger | Minskning/

ar ar

sv 40 077 0,13 15,76 1,48
sv 43 0,65 0,11 8,66 0,81
sv 52 1,00 0,17 12,23 1,14
rv 44 0,70 012 7,02 0,66
sv 41 0,76 0,13 778 073
23 0,64 0,11 6,75 0,63
2 0,62 0,10 5,78 0,54
rv 10 0,76 0,13 77 0,67
11 0,62 0,10 6,18 0,58
rv 1a1b 0,00 0,00 0,04 0,00
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5 Starkande av den automatiska tra-
fikovervakningens acceptans

5.1 Den automatiska trafikovervakningens acceptans

Enligt en telefonintervjuundersokning som genomfordes ar 2001 ansdg 75 % att
kameradvervakning var rekommendabelt eller acceptabelt. Enligt en heminterviju-
undersokning ar 2002 understodde 85 % av aktivt kdrande finldndska bilister au-
tomatisk dvervakning i hog grad eller i nagon man. I en enkétforfragan som utfor-
des langs vagarna ar 2004 ansag 88 % av bilisterna att automatisk 6vervakning ar
acceptabel

Enligt Vagverkets undersokning i Sverige ar 2008 ansag 70 % av svenskarna att
automatisk Overvakning var ett bra satt att forbéattra trafiksakerheten och minska
fortkorning. Av deltagarna i undersokningen var cirka 60 % av den asikten att det
ar viktigare att folja trafikstrommens hastighet &n fartbegréansningarna.’ Man mas-
te dock komma ihdg att undersokningarna om acceptans i Finland och i Sverige
har genomforts pa olika satt och att resultaten darfor inte ar direkt jamforbara.

Malet med att 6ka den automatiska trafikovervakningens acceptans ar att forbéattra
trafiksdkerheten genom att minska fortkorning. Det vdsentliga nér det géller kame-
rornas acceptans ar huruvida trafikanterna upplever kamerorna som ett satt att
forbattra trafiksakerheten och minska fortkdrningarna.

For att oka den automatiska trafikovervakningens acceptans borde man strava
efter att paverka trafikanternas attityder samt 6ka kannedomen om 6vervakning-
ens positiva effekter. For att 6ka acceptansen maste man ocksa fasta uppméarksam-
het vid andra faktorer i vagmiljon som paverkar trafikbeteendet. Den automatiska
trafikdvervakningens acceptans paverkas till exempel av huruvida trafikanterna
upplever att kamerorna stoder efterfoljandet av fartbegransningarna. Efterfoljandet
av fartbegransningarna lyckas bast om trafikanterna upplever att begriansningarna
dr pa ratt niva och att vagmiljon stoder dem. En 6vervakningskamera pa ett omra-
de med fel fartbegransning kan ge en motstridig bild av malen med 6vervakning-
en.

5.2 Plan for att 6ka acceptansen

Kamerorna och dvervakningens synlighet

Enligt de intervjuade experterna dr oppenhet om overvakningen och synlig 6ver-
vakningsapparatur bland de viktigaste sétten att 6ka acceptansen. Overvaknings-
kamerornas synlighet kan forbattras genom att placera de nya kamerorna pa synli-
ga platser samt genom att kontrollera var de redan befintliga kamerorna &r place-
rade. De befintliga kamerornas placering ska granskas inte enbart for synlighetens
skull, utan dven med tanke pa nédvandigheten, det vill sdga antalet olyckor och
upptackta fortkorningar. Acceptansen kar om man placerar kamerastolparna sa
att bilisterna upplever att grunden for valet av platsen var att framja trafiksiakerhe-
ten.
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Synligheten kan ocksa forhojas genom att anvénda olika farger eller material som
reflexer pa kamerorna och stolparna. I Sverige har man till exempel malat kamera-
boxarna med samma blaa farg som végskyltarna. Den bla fargen avviker fran ter-
rdangen och ger trafikanten information pa samma satt som végskyltarna: den bla
siakerhetskameran informerar trafikanterna om de ménga olyckor som skett pa
platsen och kameran 6vervakar darfor hastigheter vid en farlig punkt.

Den automatiska trafikovervakningens acceptans kraver dven stod av andra synli-
ga Overvakningsformer. Med automatisk trafikovervakning &vervakas s.k. vanliga
trafikanter, inte folk som medvetet kor for fort och bromsar vid 6vervakningska-
merorna eller rentav kor 6ver i den motande korfilen vid 6vervakningspunkten.
Synlig polisovervakning med mobil automatisk 6vervakningsutrustning eller tra-
ditionell hastighetsovervakning vid automatiskt 6vervakade vagstrackor signale-
rar att polisen Overvakar alla bilister, &ven dem som bara saktar in vid kamerastol-
parna.

Publicitet och informationsformedling

Man bor utarbeta en heltickande informationsplan for den automatiska trafik-
overvakningen. Enligt experterna ska den automatiska trafikovervakningen
genomgéende vara offentlig och informeringen kontinuerlig. Informationen ska
fora fram de sdkerhetseffekter som har uppnatts och andra férdelar med den au-
tomatiska trafikovervakningen.

Informering om overvakningsobjektens placering samt urvalsgrunder for placer-
ingen Okar dvervakningens acceptans. Overvakningen accepteras battre om folk
vet att kamerorna dr utplacerade pa basis av deras sikerhetseffekter, inte botesin-
komster. Gratisprogram for GPS-navigatorer som informerar om kamerorna okar
ocksé acceptansen for den automatiska trafikovervakningen. Trafikanterna vet att
overvakningen ar Oppen och offentlig om uppgifter om kamerornas positioner &r
lattillgangliga for alla.

Man borde andra den automatiska 6vervakningskamerans varumarke till trafiksa-
kerhetskamera. Detta krédver att man anviander den nya termen vid informeringen
och att man gor alla trafikanter starkt medvetna om 6vervakningens inverkan pa
trafiksakerheten. Ordet" trafiksdkerhet kunde rentav synas pa en informationstavla
om automatisk trafikdvervakning i borjan av 6vervakningsstrackan.

Overvakningens publicitet kan 8kas med att visa upp polisens évervakningsbil vid
olika evenemang. Samtidigt kan polisen presentera den automatiska trafikdver-
vakningen och dess sdkerhetseffekter.

Man far medierna intresserade av den automatiska trafikovervakningen genom att
fora fram de konkreta effekter man har uppnatt med automatisk trafikovervakning
inom t.ex. trafiksakerheten. I allménhet 4r medierna intresserade av fragor som har
nyhetsvarde, sasom trafikbeteende och trafikforbrytelser (till exempel bilister som
medvetet kor for fort pa dvervakningsstrackorna samt bilister som bromsar in eller
rentav byter korfil vid 6vervakningskamerorna).
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Kampanjer och broschyrer

Med hjalp av olika kampanjer kan man effektivt skapa publicitet kring den auto-
matiska trafikdvervakningen, men kampanjerna maste vara kontinuerliga, inte
engangsforeteelser. Med kampanjerna kan man 0ka acceptansen till exempel ge-
nom att informera om intensivévervakningens trafiksdkerhetseffekter pa vagen i
frdga. Det vore bra om Trafikskyddet deltog i forverkligandet av kampanjerna.
Tillsammans med de anmarkningsbrev eller fortkérningsbdter som polisen skickar
ut kan man skicka en broschyr ddr man berattar om det automatiska trafikdver-
vakningssystemet och de fordelar som man uppnéar med det. I Sverige ar denna
praxis redan i bruk och savil Sveriges polis som Trafikverket informerar med hjalp
av broschyren att det enda malet med den automatiska trafikévervakningen ar att
radda manniskoliv. Sveriges polis och Trafikverkets gemensamma broschyr finns
bifogade till rapporten (bilaga 10).

Vid expertintervjuerna framgick att Trafikskyddet inte har presentationsmaterial
eller broschyrer om den automatiska trafikovervakningen. Darfor ar det onskvart
att Trafikskyddet skulle utarbeta material om den automatiska trafikovervakning-
en som kunde delas ut till s manga som mojligt.

Utvidgning av medelhastighetsGvervakningen

Vid expertintervjuerna framkom skilda asikter géllande medelhastighetsovervak-
ningens acceptans. Enligt en svensk undersokning: “Forutsattningar for automa-
tisk medelhastighetsmitning av fordon pa vadg” (2008), finns det en risk for att
trafikanterna inte accepterar medelhastighetsméatning i samma grad som punkt-
hastighetsovervakning. Enligt undersokningen é&r trafikanterna frammande for
tanken att de fotograferas redan vid den forsta kameran trots att de inte ens har
kort for fort. En del av de finska experterna dr ater av den asikten att acceptansen
for medelhastighetsovervakningen kommer att bli mer utbredd an fér punkthas-
tighetsovervakningen, eftersom man da oOvervakar medelhastigheten under en
langre stracka och inte bara den tillfalliga hastigheten vid en viss punkt.

Det finns anledning att undersdka acceptansen for utvidgad medelhastighetsdver-
vakning i Finland mer ingdende.

Fornvande av tekniken

Den automatiska trafikévervakningens acceptans kan forbéttras genom att fornya
overvakningstekniken. Till exempel om varje stolpe har en kamera samt hastig-
hetsmatningsutrustning kan &vervakningen inriktas pa den plats dar det fore-
kommer problem. Da informerar kameran trafikanterna om att det forekommer
mycket fortkdrning pa vagavsnittet. Ny teknik skulle ocksa ersdtta de nuvarande
LAM-punkterna. Motsvarande teknik anvénds i Sverige.

I samband med férnyandet av tekniken bor man ocksa fasta uppmarksamhet vid
kamerornas utseende och utformning. I Sverige har man skapat ett varumarke av
saval automatisk trafikovervakning som av de nya kameraboxarna. Vid utform-
ningen av de kameror som anvénds i Sverige har man forutom tekniken &dven be-
aktat en beteendevetenskaplig synvinkel.
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6 Fortsatta atgarder

Ansvaret for genomforande av de nya automatiska Overvakningsstrackorna faller
pd ELY-centralen och polisen, som verkstiller 6vervakningen. De automatiska
overvakningsstrackorna ska realiseras enligt prioritetsordningen. Det ar bra att
folja med de nya 6vervakade vagavsnittens olycks- och hastighetsutveckling for att
utreda overvakningens effekter till exempel genom att installera LAM-punkter vid
utvalda végavsnitt fore den automatiska trafikovervakningen infors eller genom
att s& fort som mojligt ta i bruk den nya teknik som anvands i Sverige.

De befintliga 6vervakningspunkternas och dvervakningsstrackornas placering och
placeringsprinciper bor granskas. Finns de befintliga dvervakningspunkterna pa
andamalsenliga platser, d.v.s. har man fran borjan haft trafiksdkerheten som grund
for placeringen? Likasa &r det bra att granska de befintliga kamerornas synlighet.
Finns det till exempel vaxtlighet, vigskyltar eller reklamskyltar vid vagen som
skymmer 6vervakningskamerornas synlighet?

De nya och de befintliga automatiskt dvervakade vagavsnittens hastighetsbe-
gransningar ska granskas saval med tanke pé trafiksdkerheten som ur en beteen-
devetenskaplig synvinkel. Stoder vagens geometri och vagmiljo efterfoljande av de
faststallda hastighetsbegransningarna? Med tanke pa den automatiska trafikdver-
vakningens acceptans ar det viktigt att bilisten upplever att han eller hon kor ratt
hastighet i forhallande till vdagens kvalitet och skick. Darfér bor man ocksa gora en
utredning av det nuvarande fartbegriansningssystemet innan man driver igenom
den nya automatiska dvervakningstekniken.

For att oka acceptansen bor man genomfora de metoder som ndmns i kapitel 5.
Man bor komma 6verens om genomférandet i den regionala trafiksakerhetsgrup-
pen och fordela ansvaret for genomforandet av de foreslagna atgarderna mellan
olika instanser. Det vore bra att gora upp en informationsplan om informeringen
dar man pa en konkret niva presenterar all publicitet (meddelanden och hiandelser)
med vilka den automatiska trafikdvervakningens acceptans ska forbattras.

Som stdd for den automatiska trafikovervakningens acceptans ér det bra att utfora
utredningar om korhastighetsobservationer som stdder 6vervakningen. I korhas-
tighetsutredningen kan man dra nytta av hastighetsuppgifter fran overvaknings-
punkterna och LAM-punkterna. I observationerna kan man till exempel ta reda pa
korhastigheter mellan 6vervakningskamerorna med mobil métningsutrustning
samt huruvida bilister medvetet bromsar nér de ndrmar sig kamerorna.

Broschyren med information om automatisk trafikdvervakning som ska skickas i
samband med boten eller anmérkningen ska utarbetas som ett samarbete mellan
ELY-centralen, rorliga polisen och Trafikskyddet. En broschyr enligt modellen i
Sverige kan provas ut som ett pilotforsok till exempel i Egentliga Finland och Sata-
kunta. ELY-centralen har ansvaret for att sdtta ihop broschyren. Rorliga polisen
och Trafikskyddet ska delta i utarbetandet av broschyrens innehall och utseende
samt i forsoket i sin helhet. I arbetsgruppen kunde man aven fundera ifall man
utover den forbattrade trafiksdkerheten dven vill framfora de positiva miljokonse-
kvenserna.
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Inom polisférvaltningen ska man aktivt arbeta for att alla organisationer tillsam-
mans ska forverkliga den automatiska trafikovervakningen. Det innebér att utarbe-
ta och ta i bruk nya samarbetsformer mellan rorliga polisen och lokalpolisen. For-
utom till de centrala uppgifterna gar polisens resurser for narvarande at till d4gande
av den automatiska trafikovervakningstekniken samt till utveckling och underhall
av systemet. Av detta foljer att polisens resurser dr den dimensionerande faktorn
for verkstdllandet av 6vervakningen.

Anordnandet av seminariet om automatisk trafikovervakning i Kiruna for Sveri-
ges, Finlands, Danmarks och Norges experter stoder det nordiska samarbetet. Pa
seminariet kan man bl.a. bekanta sig med svensk teknik och dven jamfora tekniker
som anvands i de andra nordiska linderna samt diskutera om automatisk trafik-
overvakning i framtiden och eventuell samnordisk praxis.
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vid kameran)
Undersokning av medelhastighetsévervakningens acceptans i 2011 Trafikverket,
Finland polisen
Utarbetande av en informationsplan 2011-2012 | Kommunikations-
e  Fornya varumarket till sakerhetskamera (6vervakning- ministeriet, Tra-
ens inverkan pa trafiksikerheten, synlighet, sdsom ka- fikverket, ELY- '
merornas och stolparnas utseende, utformning, firg och centrale.rna, poli-
material, placeringsgrunder for stolparna) sen, Trafikskyddet
e Oppen informering och dvervakningsobjektens placering
och urvalsgrunder
e Informering om 6vervakningens sdkerhetseffekter och
andra effekter
e Informering om 6vervakningens inriktning (intensiv-
kampanjer)
e Kontinuerliga kampanjer och informering
e Okande av mediernas intresse
Presentation av den automatiska trafikovervakningen 2011-2012 | Kommunikations-

e FOrevisning av 6vervakningsbilen
e Utarbetande av en broschyr om automatisk trafikover-
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omrade)
e Utarbetande av annat presentationsmaterial

ministeriet, poli-
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Egentliga Finland
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‘“’ Elinkeino-, likenne- ja RAMBGLL

ymparistokeskus

INVESTERINGS- OCH UTVECKLINGSPLAN FOR DEN AUTOMATISKA TRAFIKOVERVAKNINGEN 2011-
2015 | EGENTLIGA FINLAND OCH SATAKUNTA

Planen innehaller ett forslag om automatiska trafikbvervakningsavsnitt, utvecklingsatgarder
och prioritering av projekt som ska forverkligas 2011-2015 samt en beskrivning av
informering som skulle forbattra den automatiska 6vervakningens acceptabilitet. Planen ar
en del av ELY-centralens trafiksakerhetsarbete, med vars hjalp man forsoker uppna de
trafiksdkerhetsmal som har stallts upp for ELY-centralen i Egentliga Finland.

Arbetet har bestallts av Jaakko Klang vid ELY-centralen i Egentliga Finland. For arbetets genomférande
svarar Hanna Reihe och Johanna Nyberg pa Ramboll Finland Ab.

Intervjuer

Med hjalp av intervjuer utreds olika intressentgruppers asikter om den automatiska
trafikdvervakningen samt synpunkter om behovet av att utveckla den automatiska
trafikbvervakningen pa planeringsomradet.

Fragor

1) Trafiksdkerheten i Egentliga Finland och Satakunta
° Vilka ar de véarsta problemen med trafiksdkerheten i Egentliga Finland?Vilka ar de
virsta problemen med trafiksakerheten i Satakunta?Ar de nuvarande punkterna och
strackorna med automatisk trafikovervakning pa ratt  platser?Upplevs de resultat som
uppnas med automatisk trafikovervakning som tillrackligt effektiva?Vilka ar de storsta
behoven inom automatisk trafikbvervakning i Egentliga Finland och Satakunta?
Vad ar ...
e |okalpolisens roll i trafiksdkerhetsarbetet?rorliga polisens roll i
trafiksdkerhetsarbetet?kommunernas roll trafiksdkerhetsarbetet?ELY-centralens roll
i trafiksdkerhetsarbetet?trafikskyddets roll i trafiksdkerhetsarbetet?2) Den
nuvarande formen av automatisk trafikévervakning
e Bedodm prioriteringen av 6vervakningsformerna pa en femgradig skala dar 5 star
for”valdigt viktig” och 1 for ”inte sa viktig”.
e Traditionell kameradvervakning__Medelhastighetsévervakning___
e Overvakning av korsningar__
e Overvakningsbil__
° Vilka ar grunderna for inriktningen av den automatiska trafikdvervakningen? (t.ex. totala
antalet trafikolyckor, en viss olyckstyp, respons fran trafikanterna)

Hur ska man inrikta ...
o De 3 viktigaste vdgavsnitten for
punkthastighetsovervakning?
o De 3 viktigaste korsningarna for
punkthastighetsovervakning?
o Det viktigaste vagavsnittet for
medelhastighetsévervakning?
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e Hur ska man motivera den automatiska trafikbvervakningen och dess utvidgande? (t.ex.
med minskningen av trafikdodsfall, inverkan pa trafikbeteendet, inverkan pa miljon 4
minskade CO2 -utslapp och bullerstérningar)

3) Utvidrdering av dagens verksamhetsmodell

e  Hur upplevs den nuvarande modellen? Fungerar den nuvarande modellen? Vilka ar de
storsta nackdelarna?

e Borde kommunerna erbjudas mojlighet till kameradvervakning?

e Borde kommunerna och polisen/ELY-centralen 6vervaka tillsammans?Borde den
flyttbara 6vervakningsutrustning som ar i bruk inriktas pa de nuvarande vagavsnitten
eller omradena i kampanjer och hur ofta?Borde de kameror som &r i bruk inriktas pa
vissa vagavsnitt eller omraden i kampanjer och hur ofta?Férstarker kampanjer den
automatiska trafikbvervakningens inverkan? Far man mer langvariga verkningar med
hjalp av kampanjer?4) Allmént om den automatiska trafikévervakningen

o Vilka ar de storsta fordelarna och utmaningarna med automatisk trafikdvervakning?Hur
lang livslangd och hallbarhet har kamerautrustningen?Utsatts den automatiska
overvakningsapparaturen for skadegorelse?Vad finns det for satt att 6ka
acceptabiliteten?
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Tiivistelma

Tybssa laadittin automaattisen liikenneturvallisuusvalvonnan kehittamis- ja investointisuunnitelma vuosille 2011-2015
Varsinais-Suomen ja Satakunnan maantieverkolle. Suunnitelmaan kuului nykyisen toimintamallin ja kehittdmistarpeiden
arviointi seka vuosina 2011-2015 toteutettavien automaattivalvontajaksojen ja hankkeiden priorisointi. Lisaksi tydssa kuvattiin
Ruotsissa kaytdssa olevaa automaattivalvontatekniikkaa ja -toimintamallia sekd esitettin toimenpide-ehdotuksia
automaattivalvonnan hyvaksyttavyyden lisadmiseksi.

Nykyista toimintamallia ja automaattivalvonnan kehittdmistarpeita arvioitiin asiantuntijahaastattelujen perusteella. Asiantuntijat
pitivat nykyistd toimintamallia paaasiassa toimivana ja tehokkaana, silla suhteellisen pienilla kustannuksilla on paasty
tehokkaisiin tuloksiin. Automaattivalvonnassa on kuitenkin asiantuntijoiden mielesta viela kehitettdvaa ja Ruotsin
toimintamallia pidettiin hyvana suuntana ja esimerkkina. Suurimpina kehittdmiskohteina pidettiin tekniikan kehittamista seka
tiedon kasittelyn nopeuttamista ja automatisointia, mika lisaisi poliisin resursseja valvonnan suorittamiseen.

Vuosina 2011-2015 toteutettavat automaattivalvotut tiejaksot priorisoitin  ensisijaisesti  onnettomuustiheyksien,
onnettomuusmaarien, Tarva-laskentatulosten, nopeustietojen ja liikennemaarien perusteella. Onnettomuustilastoista
huomioitin  1ahinn&  henkilévahinkoon  johtaneet onnettomuudet. Lisaksi Tarva-laskentatuloksia hyddynnettiin
automaattivalvonnan vaikutusten ja tehokkuuden arvioinnissa.

Haastateltujen asiantuntijoiden mielesta tarkeimmat keinot hyvaksyttavyyden lisdamiseksi olivat valvonnan avoimuus,
valvontalaitteiden nakyvyys ja jatkuva valvonnasta tiedottaminen. Tiedottamisella tuodaan esille jarjestelman hyddyt ja sen
merkitys liikenteelle ja liikenneturvallisuuteen. MyOs automaattivalvontakameran brandin muuttamista Ruotsin  mallin
mukaisesti turvallisuuskameraksi pidettiin hyvana. Tassa tydssa esitettiin suunnitelma automaattivalvonnan hyvaksyttavyyden
lisdamiseksi.
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Behovsanalys for automatisk trafiksakerhetskontroll 2011 — 2015
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Automaattisen liikenneturvallisuusvalvonnan tarveselvitys 2011-2015)

Sammandrag

| det har arbetet utformades en utvecklings- och investeringsplan for automatisk trafiksakerhetsévervakning for aren 2011-
2015 for landsvagsnatet i Egentliga Finland och Satakunta. Planen innehaller analys av den nuvarande verksamhetsmodellen
och forslag hur verksamhetsmodellen kunde forbattras samt forslag om vilka vagavsnitt som ska fa automatisk évervakning
och vilka projekt som ska prioriteras under aren 2011-2015. Vidare beskrivs i planen den automatiska 6vervakningsteknik och
verksamhetsmodell som anvands i Sverige samt atgardsforslag for att 6ka den automatiska trafikdvervakningens acceptans

Den nuvarande verksamhetsmodellen och behovet av att utveckla den automatiska trafikbvervakningen har utvarderats pa
basis av intervjuer med experter. Experterna ansag att den nuvarande verksamhetsmodellen i huvudsak ar funktionell och
effektiv, eftersom man med relativt sma kostnader har uppnatt effektiva resultat. Den automatiska trafikbvervakningen maste
dock fortfarande utvecklas och Sveriges verksamhetsmodell ansags vara en bra forebild och ett gott exempel. De viktigaste
utvecklingsomradena ansags vara utveckling av tekniken, snabbare informationsbehandling och automatisering, vilket skulle
Oka polisens resurser att verkstélla évervakningen.

Vagavsnitten som ska fa automatisk dvervakning under aren 2011-2015 prioriterades framst pa basis av olycksfrekvens, antal
olyckor, Tarva-berdkningsresultat, hastighetsdata och trafikmangder. Av olycksstatistiken har man framst uppmarksammat
personskadeolyckor. Tarva-berdkningarna anvandes ocksa for att utvardera den automatiska trafikdvervakningens inverkan
och effektivitet.

Enligt de intervjuade experterna ar Oppenhet kring Overvakningen, synlig 6vervakningsapparatur och kontinuerlig
informationsférmedling bland de viktigaste satten att 6ka acceptansen. Genom att informera fér man fram systemets foérdelar
och dess betydelse for trafiksakerheten. Att férandra dvervakningskamerans varumarke till sakerhetskamera enligt Sveriges
modell ansags &aven vara bra. | detta arbete presenteras en plan for att utveckla acceptansen for automatisk
trafiksékerhetsévervakning.
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(Development and Investment Plan for Automatic Traffic Safety Enforcement in the Regions of Southwest Finland and
Satakunta in 2011-2015 — a Preliminary Study)

Abstract

The report contains a development and investment plan for automatic traffic safety enforcement in the road network of the
regions of Southwest Finland and Satakunta for 2011-2015. The plan involved the assessment of the current operating model
and development needs as well as the prioritisation of road sections chosen for automatic traffic safety enforcement and the
projects to be implemented in 2011-2015. In addition, the report describes the technologies and the operating model used in
automatic traffic safety enforcement in Sweden and presents proposals for action for increasing the level of public approval for
automatic traffic safety enforcement.

The current operating model and development needs in automatic traffic safety enforcement were assessed through expert
interviews. The experts considered the current operating model to be, for the most part, functional and efficient, as relatively
small investments have produced efficient results. The experts did, however, identify development needs in automatic traffic
safety enforcement, and the Swedish model was perceived to offer useful direction and constitute a good example. The most
significant development targets were considered to be the development of technology and the automation and speeding up of
the processing of information, which would free up police resources for other tasks associated with traffic safety enforcement.

The prioritisation of the road sections on which automatic traffic safety enforcement is to be implemented in 2011-2015 was
carried out mainly based on accident frequencies, accident volumes, calculation results based on the Tarva system for the
estimation of traffic safety effects, speed information and traffic volumes. In the review of accident statistics, mainly accidents
leading death or injury were accounted for. In addition, the Tarva calculation results were utilised in estimating the effects and
efficiency of automatic traffic safety enforcement. According to the experts interviewed, the most important ways to promote
public approval of the system were openness in the implementation of enforcement, visibility of the enforcement equipment
and informing citizens about the enforcement on a regular basis. Also, shifting the brand of the traffic enforcement camera
more towards the notion of road safety camera in line with the Swedish model was considered a good idea. The report
includes a plan for increasing public approval of automatic traffic safety enforcement.
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