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SAMMANFATTNING

Overgripande métt pekar pa att trafiksdkerheten skulle vara sdmre i Finland 4n i
Sverige och Norge, t.ex. var antalet dédade per 100 000 invénare ar 1992 tolv i
Finland, atta i Norge och nio i Sverige. Syftet med undersékningen var att klarlagga
nédrmare vad detta kan bero pa.

I undersokningen granskades antal dédade i trafiken under aren 1989—1993 enligt
den officiella statistiken. | de tre landema gérs rutinméssiga métningar av anviand-
ning av bilbalte och cykelhjaim. Skillnader | trafikantbetende mellan landerna analy-
serades ocksa pa basen av dessa métningar.

Inledningsvis jamfordes risken att dédas i trafiken fér personbilsforare, personbil-
spassagerare, cyklister och gdende. Med dessa trafikantkategorier tacker vi in unge-
far 90 % av alla dodade i trafiken. Risken att do i trafiken berdknad som antalet
dédade per hundratusen invénare var storre i Finland &n i Sverige och Norge for
alla de studerade trafikantkategorierna. Risken att do i trafiken var sarskilt hog for
aldre cyklister och gdende och for vuxna personbilspassagerare i Finland. Daremot
var risken for dldre personbilsforare relativt 1ag jamfért med Sverige, dar aldre kor-
de mera bil &n i Finland. Risken att dodas i trafiken fér dldre cyklister och géende
var trots allt s stor i Finland att den totala dédsrisken for 4ldre trafikanter blev klart
hogre i Finland &n i Sverige och Norge. Det tycks vara férdelaktigt ur trafikssker-
hetssynpunkt att &ldre aker bil, buss, taxi eller fardtjénst istéllet for att ga eller cykla.
Det kan ocksd vara s att trafikmiljoén i Sverige ar sékrare for oskyddade trafikanter
an i Finland. Né&r dédsrisken berdknades som antalet dédade per miljon personkm
accentuerades riskskillnadema mellan Finland och Sverige och Norge fér gdende
och cyklister.

Andelen dédade gaende och cyklister utom téttbebyggt omrade var markant storre i
Finland &n i Sverige och Norge. Inom tattbebyggt omrade var andelen dédade cyk-
lister stérre i Finland &n i Sverige och Norge.

For att studera om skillnaderna i trafiksékerhet var kopplad till skillnad i vagstandard
jamférdes dbdsrisken i motorfordon per hundratusen fordonskm i Finland och Sve-
rige pd olika vagkategorier. Dédsrisken okade i allminhet med forbattrad vag-
standard och skyltad hastighet. Ett undantag fran detta utgjorde de laga riskerna pa
motorvégar. Dddsrisken pd motortrafikleder var daremot anmérkningsvart hég, sér-
skilt i sédra Sverige. Skillnaderna mellan Finland och Sverige var i allmanhet sma.
Detta géllde &ven om uppdelning gjordes efter hastighetsbegransningen pa Vvag-
kategorin.

| Finland var dodsrisken vintertid |agre fér vagar med sankt hastighetsbegrénsning
till 80 km/h &n for vagar med hastighetsbegrinsning 80 km/h dret runt. P4 somma-
ren var det tvartom. Detta har tolkats sa att vinterbegrénsningen minskat dédsris-
ken. Dodsrisken var sérskilt hdg under vintertid pa riksvagar och stamvigar med
hastighetsbegransning 80 km/h &ret runt.

| Sverige har man en klart stérre andel trafikarbete pd motorvagar 4n i Finland.
Eftersom dddsrisken &r 1ag pd motorvégar bidrar detta till att den genomsnittliga
risknivan i Sverige &r &g i forhallande till Finland.

Skillnaderna i trafiksdkerhet kan ocksa bero p& orsaker, som avspeglas i olyckstyps-
fordelningen. Andelen korsvéagsolyckor med dédade personbilsforare eller person-
bilspassagerare var férhallandevis hog i Finland inom tattbebyggt omrade. Vidare



hade Finland forhallandevis lag andel dédade i singelolyckor med motorfordon och
hég andel dédade i métesolyckor utom tattbebyggt omrade i férhallande till Sverige.

Den hdéga risken for finska personbilsforare och personbilspassagerare skulle kunna
ha berott pa lagre bilbdltesanvandning i Finland &n i Sverige och Norge. Bilbiltes-
anvéandningen var hoégre for forare i Finland &n i Sverige och Norge, medan det
motsatta géllde for personbilspassagerarna i baksatet. Inga stérre skillnader forelag
for personbilspassagerare i framséatet mellan Finland och Sverige. Eftersom ofta
baksétet saknar passagerare ger béltesanvandningen i framsétet storre utslag i
olycksstatistiken. Det kan konstateras att bilbaltesanvandningen inte forklarade -
skillnaderna i trafiksdkerhet for personbilsférare och personbilspassagerare mellan
Finland och Sverige och Norge.

Andelen dédsolyckor med alkoholpaverkade férare var hogre i Finland &n i Sverige.
Detta ger en fingervisning om att omfanget av alkoholpdverkad kérning troligen var
stoérre i Finland &@n i Sverige, vilket kan vara en del av forklaringen till skillnaden i
trafiksékerhet mellan Finland och Sverige.

Att risken att dodas &r hog for cyklister i Finland skulle kunna bero pa hégre hj&lm-
anvéandning i Sverige dn i Finland. | Finland pédbérjades métningar av hjalm-
anvandning 1991 och i Sverige 1988. | bada landerna var hjdlmanvindningen be-
tydligt hégre i huvudstadsregionen &n i dvriga orter dar matningar gjorts. | borjan av
1990-talet var hjalmanvandningen ungefér lika i Finland och i Sverige, men fran
1993 har hjalmanvéandningen varit hégre i Finland &n i Sverige. Hjadlmanvandningen
forklarar salunda inte riskskillnaderna mellan landerna.

En annan orsak till de hoga riskerna for gdende och cyklister i Finland skulle kunna
vara att exponeringen for biltrafik var stérre i Finland &n i Sverige och Norge. Fin-
land hade stérst exponering 7 600 personbilskm per invanare och &r jamfort med
7 400 for Sverige och 5 300 for Norge. Antalet personbilskm per invanare var lagst i
Norge. Skillnaderna mellan Finland och Sverige var sma.

Eftersom finska tétorter ar glest befolkade och byggnationen utspridd i forhallande
till svenska och norska alstras mera biltrafik och ldga gang- och cykelfléden fore-
kommer mer frekvent i Finland &n i Sverige och Norge. Dessa faktorer bidrar troli-
gen till att cyklisters och fotgdngares risk var hogre i Finland an i Sverige och Nor-
ge. Det har inte varit mdéjligt att i foreliggande utredning noggrannare klarlagga hur
trafikmiljons utformning och reglering paverkar situationen.

Det féreslas att mer i detalj studera skilen for uppdagade sikerhetsskillnader for att
om mdjligt forbattra trafiksékerheten i Finland till nivan i Sverige och Norge.
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TIVISTELMA

Liikenteen turvallisuus on joidenkin yleisten mittareiden mukaan Suomessa huo-
nompi kuin Ruotsissa ja Norjassa. Esimerkiksi vuonna 1992 liikenteessa kuolleiden
lukumé&éra 100 000 asukasta kohden oli Suomessa 12, kun se oli Ruotsissa 9 ja
Norjassa 8. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda turvallisuuserojen syita Iahemmin
julkisten tilastojen tai muuten valmiiden aineistojen avulla.

Tutkimuksessa rajoituttiin tarkastelemaan virallisissa tilastoissa olleita likenneonnet-
tomuuksissa kuolleiden m&aria vuosina 1989—1993. Jokaisessa kolmessa maassa
seurataan rutiininomaisesti seka turvavyon etta polkupyoériilijiden kypéran kayttoa.

Liikenteessa kuolemisen riskia tarkasteltiin aluksi neljdssa eri tienkayttajaryhmassa
(henkildauton kuljettajat, henkiloauton matkustajat, pyéréilijét ja jalankulkijat). Nama
ryhmét kattavat noin 90 % kaikista liikenteessé kuolleista. Kuoleman riski liikentees-
sd laskettuna sataa tuhatta asukasta kohden oli Suomessa suurempi kuin Norjassa
ja Ruotsissa kaikissa neljdssad ryhméassa. Ero oli erityisen huomattava idkkaiden
pyoréilijiden ja jalankulkijoiden seka yli 18-vuotiaiden henkilsauton matkustajien
kohdalla. lakk&iden henkiloauton kuljettajien kuoleman riski oli kuitenkin Suomessa
alhaisempi kuin Ruotsissa, missa idkkaat ajavat yleisemmin autoa kuin Suomessa.
lakkéiden pyorailijdiden ja jalankulkijoiden kuoleman riskit olivat kuitenkin niin suu-
ret Suomessa, ettd kaikki tienkayttdajaryhmét yhteenlaskettuna idkkaiden kuoleman
riski oli Suomessa selvésti suurempi kuin Norjassa ja Ruotsissa. Liikenneturvalli-
suuden kannalta néyttéisi olevan eduksi, jos vanhemmat ihmiset jalankulun tai pyo-
réilyn sijasta liikkuisivat autolla tai heille jarjestettaisiin uudenlaisia liikkumis- ja kul-
jetuspalveluita. Voi olla myds, ettd likenneympdristé on kevyen liikenteen kannalta
turvallisempi Ruotsissa kuin Suomessa. Kun riskit laskettiin kussakin tienkayttaja-
ryhméssé miljoonaa henkilokilometrid kohden, korostuivat turvallisuuserot etenkin
pyéréilijdiden ja jalankulkijoiden kohdalla.

Taajamien ulkopuolella pybréilijoiden ja jalankulkijoiden osuus kuolleista oli Suo-
messa suurempi kuin Ruotsissa ja Norjassa. Taajamissa pyériilijéiden osuus kuol-
leista oli Suomessa suurempi kuin Norjassa ja Ruotsissa.

Tieston laatuerojen vaikutusten selvittdmiseksi tarkasteltiin kuoleman riskid mootto-
riajoneuvossa miljoonaa ajoneuvokilometrid kohden eri tieluokilla Suomessa ja
Ruotsissa. Kuoleman riski kasvoi yleensa tien laadun ja liikennemerkein ilmoitetun
nopeusrajoituksen kasvaessa. Poikkeuksen tdstd muodostivat riskiltdsn alhaiset
moottoritiet. Sitdvastoin moottoriliikenneteilld kuoleman riski oli poikkeuksellisen
korkea, erityisesti eteldisessad Ruotsissa. Erot Suomen ja Ruotsin vililld olivat melko
pienet tieluokittain tarkasteltuina. Erot olivat véhaiset myés silloin, kun tieluokkia
tarkasteltiin kes&aikaisten nopeusrajoitusten mukaan.

Suomessa kuoleman riski talviaikana oli alhaisempi talviajaksi 80 km:iin/h alennet-
tujen rajoitusten kohdalla kuin ympéri vuoden rajoituksella 80 km/h olleilla teilld. Ke-
saaikana kuoleman riskiero oli pdinvastainen. Tama voidaan tulkita viitteeksi talvi-
ajan nopeusrajoitusten kuoleman riskis pienentévéasta vaikutuksesta. Kuoleman riski
oli erityisen korkea talviaikaan sellaisilla valta- ja kantateill, joilla oli nopeusrajoitus
80 km/h ympaéri vuoden.

Tieluokkakohtainen vertailu selitti osaltaan Suomen ja Ruotsin vilisid eroja, silla
Ruotsissa ajettiin selvasti suurempi osa liikennesuoritteesta moottoriteilld kuin Suo-
messa. Moottoriteiden alhaisen kuoleman riskin vuoksi tdma alensi keskimaaraista
riskitasoa Ruotsissa Suomeen nihden.



Turvallisuuserot voivat myos aiheutua sellaisista muista syista, jotka nakyvét onnet-
tomuuksien tyyppijakaumassa. Onnettomuuksien tyyppijakaumien vertailu osoitti
suomalaisilla taajama-alueilla tapahtuvan henkildauton kuljettajien ja matkustajien
likennekuolemia Ruotsia useammin ristedmisonnettomuuksissa. Taajamien ulko-
puolella Suomessa tapahtui liikennekuolemia Ruotsiin verrattuna harvemmin yksit-
taisonnettomuuksissa ja useammin kohtaamisonnettomuuksissa.

Suomessa henkildauton matkustajien korkeat riskit voisivat aiheutua turvavoiden
alhaisesta kayttdasteesta Ruotsiin ja Norjaan verrattuna. Suomessa henkiléautojen
kuljettajat kayttivat turvavyétd yleisemmin kuin kuljettajat Ruotsissa tai Norjassa,
mutta henkiloautojen takapenkilld matkustaneiden osalta tilanne oli painvastainen.
Etupenkillda matkustavien kohdalla ei havaittu suuria eroja Suomen ja Ruotsin vilil-
14. Koska takapenkilld ei useinkaan ole matkustajia, vaikuttaa etupenkilld matkus-
tavien turvavyon kaytté enemméan onnettomuustilastoihin. N&in ollen turvavyén
kaytto ei selittéanyt henkildautojen kuljettajien ja matkustajien turvallisuuseroja Suo-
men, Ruotsin ja Norjan valilla.

Kuolemankolarit, joissa kuljettaja on ollut alkoholin vaikutuksen alaisena, olivat ylei-
sempid Suomessa kuin Ruotsissa. Tdma saattaa osaltaan selittdd Suomen ja Ruot-
sin valista turvallisuuseroa.

Suomen pydrailijdiden suuri kuoleman riski Ruotsiin verrattuna voisi aiheutua pyo-
réilijoiden Ruotsia alhaisemmasta kyparédn kaytostd. Suomessa kyparan kayttod on
tarkkailtu vuodesta 1991 ja Ruotsissa vuodesta 1988 ldhtien. Molemmissa maissa
kypéran kaytté on yleisempaa paakaupunkiseudulla kuin muualla maassa. Vield
1990-luvun alussa kypdrédn kaytté oli Suomessa likimain yhta yleistd Ruotsissa,
mutta vuodesta 1993 kyparan kaytté on Suomessa ollut yleisempaa kuin Ruotsissa.
Kypéran kaytto ei siis selitd pyordilijéiden riskieroja maiden valilla.

Toinen syy pyoéréilijoiden ja jalankulkijoiden korkeisiin kuolemanriskeihin Suomessa
voisi olla se, ettd Suomessa autolilkenteen suorite asukasta kohden on suurempi
kuin Ruotsissa tai Norjassa. Suomessa ajetaan vuodessa keskim&arin 7 600 henki-
I6autokilometrid asukasta kohden, mutta Ruotsissa vastaava luku on 7 400 ja Nor-
jassa 5 300 km. Suomen ja Ruotsin vélilld ero on pieni, mutta Norjassa henkildau-
toliikenteen suorite asukasta kohden on selvésti pienempi.

Suomessa taajamarakenne on hajanaisempi kuin Ruotsin ja Norjan taajamissa,
minkd vuoksi suomalaisissa taajamissa lienee Norjaan ja Ruotsiin nidhden enem-
mén autoliikenteen suoritetta ja jalankulkijoiden seka pyéréilijdiden maéra katukilo-
metrid kohden on alhaisempi. Nam3 tekijat voivat osaltaan vaikuttaa siihen, ettd
pyoréilijoiden ja jalankulkijoiden riskit olivat Suomessa korkeampia kuin Norjassa ja
Ruotsissa.  Liikennejérjestelyjen vaikutusta tilanteeseen ei ole tdssad yhteydessi
ollut mahdollisuutta selvittda tarkemmin.

Tutkimusta ehdotetaan jatkettavaksi selvittamalla yksityiskohtaisemmin nyt havait-
tujen turvallisuuserojen syitd ja mahdollisuuksia Suomen liikenneturvallisuuden pa-
rantamiseksi Ruotsin ja Norjan tasolle.
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ABSTRACT

It was concluded that traffic safety is worse in Finland, compared to Sweden and
Norway, for all road user categories examined, i.e. for car drivers, bicyclists and pe-
destrians, both if accident were related to the number of inhabitants and to person
kilometres travelled. Therefore official statistics and measurements on traffic behav-
iour were compared for the three countries in order to explore the causes of the dif-
ferences.

Outside urban areas, the share of fatalities of bicyclists and pedestrians were sig-
nificantly greater in Finland than in Sweden and Norway. In urban areas, the share
of fatalities of bicyclists were significant greater in Finland than in Sweden and Nor-
way.

The risk of fatalities in motor vehicles per hundred thousand vehicle km travelled
were compared to study whether the differences in traffic safety were related to dif-
ferences in road standard. The risk of fatalities increased with improving road stan-
dard and speed limits. One exception was the risk on motor ways. The risk of fatali-
ties was however remarkably high on motor traffic ways, especially in the south of
Sweden.

In Finland the fatality risk was lower on roads with reduced speed limits of 80 km/h
during winter to 80 km/h than for roads with speed limits 80 km/h all year. In sum-
mer, it was the other way round. This has been interpreted that reduced speed limits
during winter are an effective safety measure.

In Sweden the share of vehicle kilometres travelled on motor ways are significantly
higher than in Finland. As the fatality risk is low on motor ways this contributes to
the lower average level of risk in Sweden than in Finland.

Differences in seat belt use did not explain the differences in traffic safety between
Finland and Sweden and Norway. However the share of intoxicated drivers seemed
to be higher in Finland than in Sweden.

Differences in bike helmet use did not explain the differences in traffic safety be-
tween Finland and Sweden.

As the Finnish urban areas are scarcely populated compared to Swedish and Nor-
wegian more car traffic is generated and low bike and pedestrian flows more fre-
quent in Finland than in Sweden and Norway. These factors might contribute to the
higher risks for bicyclists and pedestrians in Finland compared to Sweden and Nor-
way.



FORORD

Uppgifter om antalet dodade baserar sig pa uppgifter fran respektive lands offi-
ciella statistik och uppgifter om antalet personkm fran respektive lands res-
vaneundersokning fran 1992. Uppgifter om trafikarbete och antalet dédade pa
olika végkategorier har fatts fran respektive vagverks databank. Bl.a. foljande
personer har hjalpt till att fa fram jamférbara exponerings- och olycksdata:

Fran Finland: Tuuli Jérvi-Nykanen, Statens tekniska forskningscentral (VTT),
Juha Valtonen, Trafikskyddet, Seija Kaasinen och Riitta Viren, Vagverket, samt
Lasse Hantula, Trafikférsakringscentralen.

Fréan Sverige: Thomas Lekander, Tommy Bylund, Ingegerd Bryngelsson och
Bjorn Finnhammar, Véagverket, Hans Thulin, Vag- och trafikinstitutet (VTI).

Fran Norge: Marika Kolbenstedt och Inger-Anne Satermo, Transportdkonomisk
institutt (TOI), Henrik Hvoslev, Vegdirektoratet.

Rapporten har utarbetats av Lars Leden fran VTT. | arbetet har ocksa deltagit
Risto Kulmala, Leif Beilinson och Arja Wuolijoki fran VTT samt Saara Toivonen
fran Vagverket.
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1 RELEVANTA RISKMATT

Det finns manga olika matt att anvénda vid en jamforelse av trafiksakerheten i
olika lander. Man brukar bilda en kvot. | téljaren anvéands ofta antalet polisrap-
porterade dédade personer eller antalet dédade och skadade personer i trafiken
enligt polisens rapporter. | nmnaren anvénds antalet invanare, antalet bilar eller
ett direkt eller indirekt skattat matt pa trafikarbetet t.ex. antal personkm eller
bensinférsaljningen. Sadana matt publiceras regelbundet bl.a. av Statistikcentra-
len i Finland. Man kan t.ex. av deras rapport fér 1992 utldsa att antalet dédade
per 100 000 invanare &r 12 i Finland, 8 i Norge, 9 i Sverige och 11 i Danmark.
Detta matt pekar pa att sékerheten i Finland skulle vara samre &n i de ovriga
ndmnda landerna i Norden. Da uppkommer fragan om det &r s&, vad detta isafall
beror pa och vad man kan géra &t det.

Férsta fragan som uppkommer &r vilka méatt som &r relevanta for en jamférelse.
Eftersom definitioner pa personskadeolycka och rapporteringsgrad for per-
sonskadeolyckor &r olika i Sverige, Norge och Finland beslét vi att begrinsa
analysen till att gélla antalet dédade. Uppgifter om antalet dédade och antalet
invanare baserar sig pa uppgifter fran respektive lands officiella statistik (Road
accidents in Finland, Trafikskador i Sverige och Veitrafikkulykker i Norge). Antal
dédade ar genomgaende beraknat som medelvarde for aren 1989—93.

De mest lattatkomliga exponeringsmétten &r antalet invanare och antalet bilar.
Matt pa trafikarbetet uttryckt i personkilometer kan fas fran respektive lands res-
vaneundersékning fran 1992 fér olika trafikantkategorier (Vagverket, 1993, Thu-
lin & Nilsson, 1994 och Vibe, 1993). Uppgifter om antalet dédade och trafikarbe-
te pa olika vagstréckor och vagkategorier sammanstalls av vagverken i respek-
tive lands vagdatabank.
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2 RISK FOR OLIKA TRAFIKANTKATEGORIER

| detta kapitel analyseras i avsnitt 2.1 antalet dédade per hundratusen invanare
och ar och i avsnitt 2.2 antalet dédade per miljon personkm.

2.1 Antalet dédade per hundratusen invanare och ar

Inledningsvis studeras hur risken varierar med aldern for olika trafikantkategori-
er. | tabell 1a och figur 1 redovisas antalet dodade personbilsférare per hundra-
tusen invanare och ar. Fér yngre och medelalders personbilsforare dr riskerna
storst for de finska férarna. For dldre personbilsférare (6ver 55 ar) ar riskerna
storst for de svenska. En tankbar forklaring skulle kunna vara att dldres kér-
kortsinnehav och darmed exponeringen &r hogre i Sverige an i Finland och Nor-
ge. Att korkortsinnehavet bland &ldre ar storre i Sverige an i Finland bekréftas av
figur 3 (Hakamies-Blomqvist, Johansson & Lundberg, 1995). Enligt figuren &r
korkortsinnehavet fran och med 35 ars alder stérre i Sverige dn i Finland.

| tabell 1a och figur 2 redovisas antalet dodade personbilspassagerare per hund-
ratusen invanare och ar. For personbilspassagerare &r riskerna hogst i Finland
oberoende av alder (utom for aldersgruppen 18—24 ar).

Dédade per hundratusen invanare och ar
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Figur 1. Antalet dédade personbilsfoérare per hundratusen invanare och ar.
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Figur 2. Antalet dédade personbilspassagerare per hundratusen invanare och ar.
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Figur 3. Andel kérkort i olika aldersgrupper i Sverige och Finland ar 1990.
(Hakamies-Blomaqvist, Johansson & Lundberg, 1995).
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Figur 4. Antalet dédade cyklister per hundratusen invanare och ar.
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Figur 5. Antalet dédade gaende per hundratusen invanare och ar.
I tabell 1a och figur 4 redovisas antalet dodade cyklister per hundratusen invana-

re och ar och for olika aldrar och i tabell 1a och figur 5 antalet dédade gaende
per hundratusen invanare och ar. Riskerna &r néstan genomgaende hégst i Fin-
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land. Riskskillnaderna &r sérskilt markanta for cyklister. Riskerna &r néstan ge-
nomgaende l&gst i Norge.

| tabell 1a och figur 6 redovisas antalet dédade per hundra tusen invanare och ar
for olika fardmedel. For alla fardmedel ar riskerna lagst i Norge och hégst i Fin-
land.

5,0
B Finland
40 = T Sverige
E2 Norge

30 (]

20 ]

1,0 1

0,0 . =
Personbils- Personbils- Cyklister Gaende
forare passagerare

Figur 6. Antalet dodade personbilsforare, personbilspassagerare, cyklister och
gaende per hundratusen invanare och ar.

Tabell 1a. Antalet dédade per hundratusen invanare och ar.

Personbilsférare

0-9 [ 10-14 | 15-17 | 18-24 | 25-35 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75- Mv

Finland | 0,0 | 0,2 1,0 9,4 7,2 4,5 3,7 3,6 4,2 3,5 4,1

Sverige | 0,0 | 0,1 0,6 8,9 5,3 3,7 3,56 4,2 4,2 4,3 3,7

Norge 00| 00 0,6 7,8 3,2 2,3 2,4 2,9 2,8 2,1 2,6

Personbilspassagerare

Finland 12 | 17 6,1 4,0 3.1 1,6 1,4 1.7 3,0 2,6 2,3

Sverige | 1,1 1,3 4,3 4,0 1,6 1,0 0,9 1.3 2,0 1,9 1,7

Norge 09| 08 3,5 4.4 0,9 0,7 0,8 1,6 1,8 2,1 1,6

Cyklister

Finland | 1,1 1,2 1,2 0,3 0,4 0,8 1,2 2,4 4,7 7,7 1,7

Sverige | 0,1 0,8 1,0 0,3 0,3 0,3 0,5 1,0 2,4 3,0 0,8

Norge 06 | 06 0,6 0,3 0,2 0,3 0,4 0,3 1,1 1,3 0,5

Gaende

Finland | 1,2 | 0,7 1.1 1,0 1,8 1,7 1,7 2,9 5,2 7,7 2,2

Sverige | 0,7 | 0,6 1,0 1,0 0,6 0,6 0,8 1,6 2,3 6,9 1,5

Norge 09| 08 1,1 0,8 0,4 0,5 0,7 1,4 2,6 6,6 1,3

Totalt (personbilsférare, personbilspassagerare, cyklister och géaende

Finland | 3,6 | 3,8 94 | 146 | 126 | 86 80 | 106 | 17,2 | 21,3 | 10,4

Sverige | 1,9 | 2,8 7,1 141 | 7,8 5,5 5,6 8,1 110|162 | 7,7

Norge 25| 22 59 | 134 | 47 3,8 4,4 6,2 83 | 121 | 6,0
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Tabell 1b. Antalet dédade, medelvérde for dren 1989 —1993.

Personbilsférare

0-9 [10-14 | 15-17 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75- | Tot.

Finland 0 1 2 57 42 33 27 18 17 10 207
Sverige 0 0 2 72 65 44 40 35 35 30 324
Norge 0 0 1 35 21 14 12 11 11 7 112
Personbilspassagerare

Finland 8 5 12 24 18 12 10 9 12 7 117
Sverige | 12 6 13 32 20 12 10 11 | 16 14 147
Norge 5 2 6 20 6 5 4 6 7 6 67
Cyklister

Finland 7 4 2 2 3 6 9 12 19 22 86
Sverige 2 4 3 2 4 4 6 8 20 21 74
Norge 4 2 1 1 1 2 2 1 4 4 22
Gaende

Finland 8 2 2 6 11 13 12 15 21 22 112
Sverige 8 3 3 8 7 7 9 13 19 49 127
Norge 5 2 2 4 3 3 3 5 10 21 57
Totalt (personbilsférare, personbilspassagerare, cyklister och gaende)

Finland | 23 12 19 89 73 63 57 54 70 62 522
Sverige | 21 14 22 114 96 67 66 67 91 114 | 672
Norge 14 6 10 60 31 23 22 23 32 38 259
Tabell 1c. Antal hundratusen invanare 31.12.1992 (fér Norge 1.1.1993).

Alder 0-9 | 10-14 | 15-17 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75- | Totalt
Finland | 6,4 | 3,3 2,0 6,1 5,8 7,4 7,2 5.1 4.1 29 | 50,1
Sverige |11,1| 4,9 3,1 81 | 123 | 12,1 | 127 | 8,4 8,3 7,1 | 87,0
Norge 56| 26 1,6 45 | 6,6 6,2 5,1 3,7 3,9 3,1 | 429

Sa i Sverige har &ldre hog risk som personbilsférare, men 1ag risk som cyklister
och gaende. Totalt sett for de fyra studerade trafikslagen ar riskerna mindre i
Sverige &n i Finland dven for aldre, sa det tycks I6na sig ur trafiksékerhetssyn-
punkt att dldre aker bil, buss, taxi eller fardtjénst och inte gar eller cyklar. Det kan
ocksa vara sa att trafikmiljon i Sverige &r sakrare for oskyddade trafikanter &n i

Finland.

Nedan gérs ett par sarskilda sammanstéllningar fér aldern 18—54 ar. | tabell 2a
och figur 7 jamfors antalet dédade personbilsférare, personbilspassagerare,
cyklister och gaende per hundratusen invanare och &r. | Finland &r risken ge-
nomgaende nagot hogre &n i Sverige och Norge fér samtliga trafikantkategorier.
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Dédade per hundratusen invanare och ar
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Figur 7. Antalet dédade personbilsférare, personbilspassagerare, cyklister och
gaende i aldern 18—54 ar per hundratusen invanare och ar.

Tabell 2a. Dédsrisk (dédade per hundratusen invanare och ar). Dédade, medel-
vérde fér aren 1989 —1993. Aldersgrupp 18—54 ar).

Finland Sverige Norge
Personbilsforare 6,0 50 3,7
Personbilspassagerare 2,4 1.7 1,6
Cyklister 0,7 0,4 0,3
Gaende 1,6 0,7 0,6

Tabell 2b. Antalet dédade i aldern 18—54 ar (medelvérde fér aren 1989 —1993).

Finland Sverige Norge
Personbilsférare 159 221 83
Personbilspassagerare 64 74 35
Cyklister 19 16 6
Géende 41 32 13

Tabell 2c. Antal hundratusen invanare i aldern 18 —54 ar 1992.

Finland Sverige Norge
26,5 44 1 22,3

2.2 Antalet dodade per hundramiljoner personkilometer

Skattningar av antalet personkilometer for olika fardmedel kan hamtas ur res-
vaneundersékningar. Fran alla tre landerna foreligger resvaneundersokningar
fran 1992. Jamférelserna av resvaneundersékningarna gjordes for aldersgrup-
pen 18—54 ar. Data for lagre aldrar saknas for den finska. Den finska res-
vaneundersékningen gick upp till a&ldern 70 och den norska och svenska har ing-
en dvre aldersgrans, men nagon gemensam aldersgrans fanns inte éver 54 ar i
rapporterna. Det vore onskvart att dven den finska och norska resvane-
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undersokningen innefattade riskgrupperna barn och att samma aldersgréanser
anvands i de tre landerna.

| den finska resvaneundersdkningen fran 1992 (Vagverket, 1993) utreddes hur
finlandare i aldern 18—70 ar firdas. Urvalets storlek var 17 500 personer av
vilka 41 % svarade pa enkéten. | undersékningen sammanstélldes uppgifter om
resor som gjorts under en slumpmassigt vald undersokningsdag och om 6ver 50
km langa resor som gjorts under en vecka.

For de olika fardsatten redovisas genomsnittsvarden for antal resor per dygn,,
resans langd (km per dygn) och tid (min per dygn). Fran databasen har tagits
fram skattningar av det totala persontrafikarbetet for olika fardmedel for alders-
gruppen 18—54 ar (for att fa samma alder i de tre I&nderna).

Man har fragat efter hur man fardats huvuddelen av resan. T.ex. har en gang-
strécka till en busshallplats hanforts till bussresan. Detta innebar att gaendes
persontrafikarbete kommer att underskattas. Dessutom har resldngder understi-
gande 200 m exkluderats.

En korrektionsfaktor for att skriva upp de géaendes persontrafikarbete har berk-
nats med utgangspunkt fran uppgifter om antalet resor per dygn med olika fard-
medel (1,7 fér personbilsférare, 0,4 for personbilspassagerare, 0,2 for buss och
0,05 for tag enligt Kauhanen, 1993, s. 24, tabell 3) och féljande antaganden om
genomsnittliga gangavstand: 0,3 km fér personbilsférare och personbilspassa-
gerare och 0,6 km for buss- och tagresenarer. Per dygn tillkommer da c:a 0,8
km . Enligt Kauhanen (1993, s. 24, tabell 3) gick de tillfragade i genomsnitt 0,7
km per dygn. Vizhar darfor multiplicerat de finska exponeringsuppgifterna for
gaende med 2,1 “.

Thulin & Nilsson (1994) redovisar olika fardsétts och aldersgruppers exponering
(miljoner personkm) och risk i trafiken i Sverige under 1992. Resultaten baseras
pa polisrapporterade olyckor samt pa en svensk resvaneundersokning, som pa-
gatt kontinuerligt sedan mars 1992 med dagliga utskick. Tva olika frageformular
anvéndes, ett for barn under 16 ar och ett for vuxna. | genomsnitt skickades 20
formuldr ut per dag. Efter tre veckor skickades en paminnelse ut. Efter pamin-
nelsen var svarsfrekvensen 65—70 %. Forutom resandet uttryckt i personkilo-
meter for olika aldersgrupper erhalls ur resvaneundersékningen antalet resor
och restiden. De senare matten redovisas dock inte i rapporten.

Den norska resvaneundersékningen fran 1992 (Vibe, 1993) &r baserad pa tele-
fonintervjuer med 6000 personer som var 13 ar eller dldre vid intervjutidpunkten.
Svarsprocenten var 67,5 %. Bl.a. stélldes fragor om gardagens resor och om
langa resor over 100 km under de 3 féregdende ménaderna. For de olika
fardsatten berdknas ett arligt transportarbete i miljoner personkm fér personer
som &r dver 13 ar (Vibe, 1993, tabell 10.2, s. 55). Fran databasen har tagits fram
skattningar av det totala persontrafikarbetet for olika fardmedel for aldersgrup-
pen 18—54 ar. De exponeringsdata som utnyttias nedan bygger pa intervjuer om
gardagens resor.

’2 (1,7 + 0,4) 0,3 + (0,2 + 0,05) 0,6
(0,7+0,8)/0,7
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For att underlatta jamférelser mellan de nordiska landerna borde en gemensam
metodik utarbetas for att underséka gang- respektive cykeltrafikarbetet for ség

18—70 aringar.

| tabell 3a och figur 8 redovisas risken berdknat som antal dédade per hundra
miljoner personkm fér personbilsférare, personbilspassagerare, cyklister och
gaende i aldern 18—54 ar. | Finland &r risken fér gadende ungefar dubbelt s& stor
som i Sverige och Norge och for cyklister ungefar dubbelt sa stor som i Norge

och mer &n dubbelt sa stor som i Sverige.

Dédade per hundra miljoner personkm
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Figur 8. Antalet dédade personbilsférare, personbilspassagerare, cyklister och

gaende i aldern 18—54 ar per 100 miljoner personkm.

Tabell 3a. Dédade per hundramiljoner personkm fér olika férdsétt. Dédade, me-
delvérde for aren 1989—1993. Aldersgrupp 18—54 ar.

Fardsatt Finland Sverige Norge
Personbilsforare 0,52 0,46 0,38
Personbilspassagerare 0,62 0,39 0,55
Cyklister 29 0,79 1,5
Gaende 4,0 2,0 1,9

Tabell 3b. Antalet dédade per &r (medelvérde fér aren 1989—1993)

Aldersgrupp 18—54 ar.

Finland Sverige Norge
Personbilsforare 159 221 83
Personbilspassagerare 64 74 35
Cyklister 19 16 6
Gaende 41 32 13
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Tabell 3c. Exponering (miljarder personkm 1992).
Aldersgrupp 18—54 ar.

Finland

Sverige

Norge

Personbilsforare

30,8

48,5

22,1

Personbilspassagerare

10,2

19,1

6,3

Cyklister

0,6

2,0

04

Gaende

1,0

1,6

0,7

Mot bakgrund av hittills redovisade resultat framstar det helt tydligt att trafik-
sdkerheten ar samre i Finland, &n i Sverige och Norge. Dock bér man hélla i
minnet att skattningen av gaendes och cyklisters trafikarbete i Finland &r osaker.
Men anda uppkommer fragan vad det beror pa att trafiksdkerheten ar samre i
Finland, &n i Sverige och Norge. Vi borjar med att studera riskerna inom och ut-
om tattbebyggt omrade for att fa en uppfattning om skillnaderna mellan lander-
na &r storst inom eller utom tattbebyggt omrade
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3 ANDEL DODADE INOM OCH UTOM TATTBE-
BYGGT OMRADE

Begreppet tatort eller tattbebyggt omrade definieras saval i samband med be-
folknings- som ftrafikolycksstatistik. Vi boérjar med definitionen som anvands i
samband med befolkningsstatistik. Enligt Folk- och Bostadsrékningen 90 (FoB
90) faststélldes en gemensam nordisk tatortsdefinition vid det nordiska chefssta-
tistikermotet 1960. | avkortad form lyder definitionen: "Som téttbebyggt omrade
réknas alla hussamlingar med minst 200 invanare, savida avstandet mellan hu-
sen normalt icke dverstiger 200 m." | Sverige &r i princip begreppet tétort avskaf-
fat, men i samband med FoB 90 anvéndes den nordiska definitionen. Den finska
definitionen (enligt Statistikcentralens befolkningsrékning) 6verensstammer i
stort satt med den nordiska medan den norska (enligt Norges statistisk arsbok)
lyder "Tettbygd omrade med minst 200 bosatte dar avstdnden mellom husene
som regel ikke overstiger 50 m. Tettsted avgrenses uavhenged av administrative
grenser”. Skillnaden i definition innebar att en storre andel av befolkningen borde
anses bo i tatort i Norge jamfort med Finland och Sverige for att statistiken skall
vara jamforbar.

| samband med Statistikcentralens trafikolycksstatistik definieras téttbebyggt i
Finland, som omrade som utmérkts med trafikmarket tatort och i Norge med tra-
fikmarket “tettbyggd strok”. Tatortsmérkena anvénds nér det finns téttbebyggelse
langs végen. Hastighetsgrénsen ar hogst 60 km/h i Finland och Norge och 70
km/h i Sverige. Definitionen pa tattbebyggt omrade i samband med trafikolycks-
statistik sammanfaller i det stora hela i de olika Ianderna. Den praktiska tillimp-
ningen kan forstas anda variera.

3.1  Andel befolkning i tatort och i glesbygd

Eftersom den norska tatortsdefinitionen inte Gverensstammer med den finska
och svenska &r uppgifterna i tabellerna 4 och 5 endast direkt jagmférbara mellan
Finland och Sverige och jamforelsen nedan begrénsas till att gélla dessa lander.
Enligt tabell 4 har Sverige stérre andel befolkning boende i tatort &n Finland.
Sverige har flest tatorter enligt tabell 5 ( NORD 1995:1).

Tabell 4. Andel befolkning boende i tétort resp. glesbygd.
Lagg mérke till skillnaden i tétortsdefinition

Finland Sverige Norge
Tatort 79,7 83,1 73.1°
Glesbygd 20,3 16,9 26 ,4°

vore stérre om Norge hade samma tétortsdefinition, som Finland och Sverige
vore mindre om Norge hade samma tatortsdefinition, som Finland och Sverige.




En jamforelse av trafiksdkerheten i Finland, Sverige och Norge 23
ANDEL DODADE INOM OCH UTOM TATTBEBYGGT OMRADE

Tabell 5. Antal (och andel) tétorter efter invanare.
Lagg maérke till skillnaden i tétortsdefinition

Antal invanare Finland Sverige Norge

200 - 499 342 (39) 698 (38) 308 (35)
500 - 999 176 (20) 421 (23) 228 (26)
1000 - 1 999 133 (15) 273 (15) 138 (16)
2000 - 9999 174 (20) 341 (19) 164 (19)
10 000 - 19 999 17 2 55 2 18 2
20 000 - 49 999 21 2 36 (2) 15 2
50 000 - 1 (1) 19 1) 7 1)
Totalt 874 (100) 1843 (100) 878 (100)

Andelen tatorter med 500—999 invanare &ar nagot stérre i Sverige (23 %) &n i
Finland (20 %). Fér 6vrigt &r andelarna, vad géller Sverige och Finland, enligt
tabell 5 nastan exakt lika.

Markanvéndningen i tatorter ar betydligt intensivare i Sverige (1410—1630 inva-
nare/km?) och Norge (1490—1740 invanare/km?) 4n i Finland (580—600 invéna-
re/km?). Formodligen ar den finska staden en av industrivdridens glesast befol-
kade trots att den vanligaste byggnadstypen ar vaningshus (Lahti, 1995).

Eftersom finska tatorter ar glest befolkade och byggnationen utspridd i forhallan-
de till svenska och norska férekommer troligen laga cykelfloden mer frekvent i
Finland &n i Sverige och Norge. Vid laga cykelfloden &r olycksrisken vanligen
sarskilt hog for cyklister (se t.ex. Briide & Larsson, 1992 och Ekman, 1996).
Dessutom leder glesheten till 6kad biltrafik och ddrmed i princip ett ékat antal
olyckor med gaende och cyklister.

Det kan vara motiverat att gora en sarskild analys av trafikférhallandena i tétor-
ter. En stdrre andel invanare i Sverige bor t.ex. i stider med trafiksanerat cent-
rum an i Finland.

| Finland &r byggnadslagstiftningen liberalare pa glesbygden. Man har rétt att
bygga ganska fritt om man &ger marken, s.k. basbyggnadsritt. Detta kan tinkas
paverka trafiksdkerheten negativt.

3.2 Andel dodade inom och utom téttbebyggt omrade

| tabell 6 samt i figur 9a och 9b visas antal och inom parentes andel dodade i
olika trafikantkategorier inom och utom téttbebyggt omréde i Finland, Norge och
Sverige. Antal dodade &r berdknat som medelvérde for aren 1989—93. | Finland
ar andelen dodade cyklister inom tattbebyggt omrade och andelen dédade cyklis-
ter och gaende ufom tattbebyggt omrade hég i férhallande till Sverige och Norge.

| tabell 7 redovisas andelen dédade inom tattbebyggt omrade for respektive tra-
fikantkategori. Andelen dédade gdende i tattbebyggt omrade &r lagre i Finland
(56 %) &n i Sverige (69 %) och Norge (63 %). Detsamma géller fér mopedister
medan det omvénda géller fér motorcyklister. Andelen dédade cyklister i tattbe-
byggt omréade ar hogre i Norge (60 %) &n i Finland (53 %) och Sverige (54 %).
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Figur 9 a. Andel dédade i olika trafikslag inom téttbebyggt omrade.
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Figur 9 b. Andel dédade i olika trafikslag utom téttbebyggt omrade.

Tabell 6. Antal och inom parentes andel dédade i olika trafikantkategorier inom
och utom téttbebyggt omrade, medelvérde for aren 1989—93.

Finland Sverige Norge
Tatt- Ej tatt- Tatt- Ej tatt- Tatt- Ej tatt-
bebyggt bebyggt bebyggt bebyggt bebyggt bebyggt

Gaende 67 (36) 53 (13) 89 (39) 40 (8) 34 (39) 20 (9)
Cyklist 46 (24) 40 (9) 40 (18) 34 (6) 12 (13) 8 (3)
Mopedist 8 (4) 14 (3) 7 (3) 10 (2) 5 (6) 7(3)
MC 12 (6) 14 (3) 14 (6) 26 (5) 7 (8) 15 (7)
Personbil 50 (26) 275 (64) 75 (33) 394 (75) 27 (31) 167 (74)
Ovrigt 7(3) 30 (7) 2(1) 20 (4) 3(3) 10 (4)
Totalt 189 (100) | 426 (100) | 227 (100) | 524 (100) | 88 (100) 226 (100)
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Tabell 7. Andel dédade i tattbebyggt omrade (%).

Finland Sverige Norge
Géaende 56 69 63
Cyklister 53 54 60
Mopedist 35 43 43
MC 46 34 33
Personbil 15 16 14

3.3 Biltrafikarbete och risk inom och utom tédttbebyggt omrade

Endast for den svenska resvaneundersokningen har exponeringen berdknats for
alla aldrar. For 6vriga lander har vi berdknat uppskrivningsfaktorer genom att
antaga att 18—54 aringars andel av den totala exponeringen &r den samma som
i Sverige. T.ex. for personbilsforare &r den totala exponeringen i Sverige 64,2
miljarder km per ar, medan 18—54 aringars exponering &r 48,5 enligt tabell 3c.
Uppskrivningsfaktorn for exponeringen for finska och norska personbilsférare
blir 1,32 °. Korrektionsfaktorena for ovriga trafikantkategorier berdknas pa
motsvarande vis. Den berdknade exponeringen for olika trafikantkategorier
uttryckt i miljarder personkilometer under ar 1992 redovisas i tabell 8.

Tabell 8. Miljarder personkm under ar 1992.

Uppskrivningsfaktor for| Finland | Sverige | Norge
Finland och Norge
Personbilsférare 1,32 40,8 64,2 29,3
Personbilspassagerare 1,97 20,1 37,7 12,4
Cyklister 1,64 1,1 3.3 0,7
Gaende 1,72 1,8 2,7 1,2

Enklaste sattet att skatta antalet personbilskm &r att ta antalet personkm fér per-
sonbilsforare. Denna metod skulle emellertid 6verskatta antalet personbilskm i
Finland i férhallande till Sverige, eftersom andelen &ldre kérkortsinnehavare ar
stérre i Sverige an i Finland enligt figur 3. For att kunna skatta antalet person-
bilskm, med utgangspunkt fran antalet personkm fér personbilsférare och per-
sonbilspassagerare behdvs uppgifter om den genomsnittliga beldggningen i
personbilar. Enligt den finska resvaneundersokningen fran 1992 (Vagverket
1993, s. 80) &r det i genomsnitt 1,59 personer i en personbil. Motsvarande
uppgift kan berdknas ur den svenska (Thulin & Nilsson, 1994, s. 8) genom att
dividera summan av exponeringen i miljarder personkm per ar fér férare och
passagerare med exponeringen for forare och man far da 1,59 e Enligt den

5

64,2/48,5
(64229 + 37720)/64229 = 1,59. Exponeringen fran Thulin & Nilsson (1994, tabell 4b
och 5b)
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norska resvaneundersokningen Vibe (1993, s. 38) 4r den genomsnittliga beldgg-
ningen i personbilar 1,827 personer.

Den totala antalet personbilskm erhalls som summan av exponeringen for per-
sonbilsforare och personbilspassagerare dividerat med den genomsnittliga
belaggningen i personbilar (1,59 for Finland och Sverige och 1,84 fér Norge).
Resultatet presenteras i tabell 9. Dar anges ocksa den totala exponeringen i per-
sonbilar per invanare och ar. Finland har stérst exponering 7600 personbilskm
per invénare och ar jamfért med 7400 fér Sverige och 5300 for Norge. Detta &r
naturligtvis en faktor av betydelse da det géller att férklara att risken, matt som
antalet dodade per invanare, &r hog i Finland jamfért med Norge.

Tabell 9. Miljarder personbilskm och personbilskm per invanare &r 1992.

Finland Sverige Norge
Miljarder personbilskm per ar 38,3 64,1 22,7
Personbilskm per invanare och ar 7600 7400 5300

Skattningen av antalet personbilskm for Finland (38,3 miljarder) kan jamféras
med finska vagverkets skattning fér ar 1992 pa 36,1 miljarder personbilskm,
varav 22,8 for allménna végar och 13,2 miljarder fér gator och enskilda vagar
(Automobiles and Highways in Finland, 1994, s. 70). Till detta tillkommer 0,64
miljarder fordonskm for bussar, 2,5 for lastbilar och 3 ,2 fér paketbilar, vilket to-
talt summerar upp till 42,4 miljarder fordonskm . De fordelar sig med 27,4 pa
allménna végar och 15 miljarder pa gator och enskilda végar. Trafikarbetet pa
enskilda végar har skattats till 1 miljard fordonskm (enligt Riitta Viren, véagver-
ket), dvs trafikarbetet pa gator kan skattas till 14 miljarder fordonskm. Trafikarbe-
tet pa statliga vagar genom tétorter var enligt végregistret 2,1 miljarder for-
donskm under 1993 (uppgift baserad pa forekomst av tétortsvdagmarke fran
Seija Kaasinen, vagverket). Vi antar samma vérde fér 1992.

Tabell 10. Skattning av totalt trafikarbete (miljarder fordonskm) 1992 i Finland.

Omrade Tattbebyggt Ej tattbebyggt Totalt
Gator 14,0 14,0
Allmanna v. 2,1 253 27,4
Enskilda v. 1 1

Totalt 16,1 26,3 42,4

Ovan ndamndes inledningsvis nagra uppgifter om trafikarbetet for personbilar.
Med vissa kompletterande antaganden kan antalet personbilskm fér ar 1992 in-
om och utom tattbebyggt omrade beraknas. Enligt tabell 10 sker 7,7 %’ av trafi-
karbetet pa allmanna véagar inom téttbebyggt omrade. Vi antar att samma for-
delning géller for personbilar. Skattningen av trafikarbetet for personbilar sam-
manstélls i tabell 11. 39 % av antalet personbilskm sker inom téttbebyggt omra-
de.

T 16+ (2,77 - 1,6)(2264/9762)

2,127 4
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Tabell 11. Miljarder personbilskm ar 1992 i Finland.

Omrade Tattbebyggt | Ej tattbebyggt Totalt
Gator 12,2 12,2
Allménna v. 1,7 21,1 22,8
Enskilda v. 1 1
Totalt 13,9 22,1 36,0

Enligt svenska vagverkets skattning (Holmgren, 1993, s.1) var det totala tra-
fikarbetet pa det allmanna vagnatet 1990 45,2 miljarder axelparkm. Detta svarar
mot 41,1 miljarder fordonskm &r 1990 ° och 41,6 miljarder fordonskm &r 1992 °,
Trafikarbetet i tatort var i storleksordningen 20 miljarder fordonskm (enligt en
grov uppskattning av Goran Nilsson och Hans Thulin, VTI). Svenska végverket
haller pa att planera ett sarskilt métprogram for att skatta trafikarbetet i tatort.

Skattningen fér Norge kan jamforas med 22,5 miljarder personbilskm ar 1992
enligt Rideng (1994). | denna rapport skattar man det totala trafikarbetet i Norge
1992 till 27 miljarder fordonskm. Déri ingar ett godstransportarbete pa 3,1 miljar-
der fordonskm, 0,3 for fordon i linjetrafik, 0,5 for taxi 0,4 for mopeder, 0,3 for latt
mc och 0,2 miljarder fordonskm for tung mc. (De tre senaste uppgifterna av
Henrik Hvoslef, Vegdirektoratet.)

Det ar endast for fordonen i Finland en nagorlunda saker uppdelning kan géras
for tattbebyggt respektive ej tattbebyggt omrade. Som framgatt av tabell 11 var
andelen personbilskm i Finland i tatort 39 %. Ur tabell 6 kan utldsas att genom-
snittligt antalet dédade per ar i personbilar i Finland 1989—93 inom téttbebyggt
omrade var 50 och utom téttbebyggt omrade 275. Risken i personbil inom tatt-
bebyggt omrade i Finland kan skattas som 0,36 " d6dade per hundramiljoner
personbilskm och utom téttbebyggt omrade till 1,2 12, se tabell 12. Det &r alltsa
c:a tre ganger sa farligt att kéra personbil utom téattbebyggt omréde i férhallande
till i tattbebyggt omrade. Riskerna for gaende och cyklister &r betydligt hégre (2,9
dddade per hundramiljoner personkm for cyklister och 4,0 for gaende enligt ta-
bell 3a).

Tabell 12. Risken att dédas i personbil inom och utom téttbebyggt omrade i Fin-
land.

Téattbebyggt Ej tattbebyggt
Dodade per hundramiljoner personbilskm 0,36 1,2

0,91*45,2 (omrakningsfaktor enligt Stig Borgstrom, Svenska vagverket)
Trafikarbetets forandring fran 1990 - 1991: 0,0 + 0,8 och fran 1991 - 1992: +1,2 +
0,6 (enligt uppgift fran UIf Magnusson, Svenska vagverket).

50/139

10

1"
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4 ANTAL DODADE PER HUNDRAMILJONER FOR-
DONSKM PA OLIKA VAGKATEGORIER

| detta avsnitt jamfores dodsrisken berdknat som antal dédade i motorfordon i
genomsnitt under aren 1989—93 per hundramiljoner fordonskm pé olika vagka-
tegorier i Finland och Sverige. Darvid jamféres riksvagar (i Finland) med euro-
pavagar (i Sverige), stamvéagar (i Finland) med 6vriga riksvagar (i Sverige), re-
gionala vagar (i Finland) med priméra lansvagar (i Sverige) och matarvédgar och
férbindelsevagar (i Finland) med 6vriga lansvégar (i Sverige). Férst har Finland
och Sverige delats in i en sydlig och en nordlig del (se figur 10) och dédsrisken
jamfores for dessa delar. Déarefter har vagkategorierna indelats efter skyltad
hastighet varvid dodsrisken beréknats separat for sommartid (april - september)
och vintertid (oktober - mars). Fran respektive vagkategori har motorvégar och
motortrafikleder exkluderats. Dédsrisken pa dessa kategorier redovisas separat i
den inledande analysen. | analysen ingar saval vagavsnitt i som utanfor tattbe-
byggt samhélle.

Till sédra Finland har hénforts Nylands (U), Abo och Bjérneborgs (T & P), Tavas-
tehus (H) och Kymmene lan (KY). Till norra Finland har hanforts St Michels (M),
Norra Karelens (P-K), Kuopio (KU), Mellersta Finlands (K-S), Vasa (V), Ulea-
borgs (O) och Lapplands lan (L). Se figur 10a. Till sodra Sverige har hanférts
végregion Skane, Sydost, Vast, Stockholm och Mélardalen. Till norra Sverige
véagregion Mitt och Norr. Se figur 10b.

Forst redovisas alltsa en analys av hur dédsrisken varierar med végkategorin for
sodra respektive norra delen av Finland och Sverige. | tabell 13a och figur 11
redovisas antalet dédade i motorfordon per hundramiljoner fordonskm. Déds-
risken 6kar med forbattrad vagstandard med ett undantag motorvdgar, som
véntat ar den sakraste vagkategorin. Dodsrisken pa motortrafikleder 4r anmaérk-
ningsvart hog sarskilt i sédra Sverige. Dédsrisken pa riks- och stamvagar &r for-
hallandevis stor i sédra Finland. | figur 11 (liksom i en del av de féljande figurer-
na) anges ovanfor respektive stapel genomsnittligt antal dédade 1989—1993 for
kategorin. Ju farre dédade desto osdkrare skattning av risken. Nar man bedémer
osdkerheten bér man halla i minnet att den berdknade risken bygger pa fem
ganger sa manga (summan av de fem aren) dddade.
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Figur 10 a. Lénen i Finland och indelning i sédra och norra Finland.
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VAGHALLNINGSREGIONER

Region Norr
BD Norrbottens lan
AC Vasterbottens ldn

Region Mitt

Z Jamtlands lan

Y Vésternorriands lén
X Gaévleborgs lan

W Kopparbergs I&n

Region Stockholm
AB Stockholms lén
| Gotlands lan

Region Vast

S Véarmlands lan

R Skaraborgs lan

P Alvsborgs lan

O Géteborgs och bohus lén
N Hallands lan

& Hardsand

Region Mélardalen

T Orebro I&n

U Vastmanlands lan
C Uppsala lén

D Soédermmanlands l&n

Region Sydost

E Ostergétlands lan
F Jonkopings lan
G Kronobergs lan
H Kalmar lan

K Blekinge lan
Region Skane Goteborg ¢
L Kristianstads lan
M Malméhus lan

Kristianstad

Figur 10 b. Véghallningsregioner i Sverige och indelning i sédra och norra
Sverige.
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Dédade i motorfordon/100 miljoner fordonskm

25 24 dddade
B Sodra Finland
Norra Finland
B8 Sodra Sverige

E2 Norra Sverige

Europav. Ovriga Priméra Ovriga Motor-  Motortrafik-

riksv. lansv. lansv. vagar leder
Riks- Stam- Regionala  Matar- och Motor- Motortrafik-
vagar vagar vagar forbindelsevdagar vagar leder

Figur 11. Antalet dédade i motorfordon per hundramiljoner fordonskm pa olika
védgkategorier i Finland och Sverige. Motorvdgar och motortrafikleder ingar €j i
végkategorierna utan redovisas separat.

| tabell 13c redovisas trafikarbetet i miljarder fordonskm fér sédra resp. norra
Finland och Sverige. | tabell 14 och figur 12 visas trafikarbetets fordelning pa
olika vagkategorier. Andelen trafikarbete pa motorvégar &r forhallandevis hég i
sodra Sverige (22 %). | s6dra Finland &r andelen 15 %. | bade norra Finland och
norra Sverige ar den lag (3 respektive 2 %).

Procent trafikarbete
100% (] 4 il
..... 3 Motortrafikleder /
80% Motortrafikleder
3 Motorvagar /
Motorvagar
" m Ovriga lansv. /
Matar- och forb.vagar
40% B Priméra lansv. /
Regionala v.
Ovriga riksv. /
20% || B M R | a BN Stamvéagar
H Europav. /
Riksvagar
0% A
Sédra Norra Sodra Norra
Finland Finland Sverige Sverige

Figur 12. Procent trafikarbete pa olika védgkategorier i Finland och Sverige. Mo-
torvégar och motortrafikleder ingar ej i vdgkategorierna utan redovisas separat.

Den héga andelen motorvagar i sédra Sverige i forhallande till sodra Finland &r
anmaérkningsvard. Eftersom dodsrisken &r 1ag pa motorvagar bidrar detta till att
den genomsnittliga risknivan i sédra Sverige &r lag i férhallande till sddra Fin-
land.
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Tabell 13a. Dédade i motorfordon per hundramiljoner fordonskm, medelvérde fér
aren 1989-1993.

Vagkategori (motorvagar Sédra Norra Hela Sédra Norra Hela
och motortrafikleder exkl.) Finland | Finland | Finland | Sverige | Sverige | Sverige
Riksvagar/ Europavagar 1,59 1,43 1,50 1,28 1,42 1,33
Stamv./ Ovriga riksv. 1,34 1,25 1,29 1,03 1,28 1,10
Regionala v./ Priméara lansv. 0,89 1,11 0,99 0,93 1,21 0,99
Matarv. och férbindelsev./ 0,93 0,91 0,92 0,89 0,82 0,87
Ovriga lansv.

Motorv. 0,28 0,47 0,30 0,39 0,89 0,40
Motortrafikled 1,54 1,33 1,49 2,22 1,13 2,04

Tabell 13b. Antal dédade i motorfordon i genomsnitt dren 1989—1993 pé statliga

végar.

Vagkategori (motorv. och Sodra Norra Hela Sddra Norra Hela
motortrafikleder exkl.) Finland | Finland | Finland | Sverige | Sverige | Sverige
Riksvag/ Europav. 65 70 135 54 32 86
Stamv./ Ovriga riksv. 23 22 45 82 33 115
Regionala v./ Primara lansv. 21 21 42 51 17 68
Matarv. och férbindelsev./ 33 34 67 64 20 84
Ovriga lansv.

Motorv. 6 2 8 29 2 31
Motortrafikled 10 3 13 24 2 26

Tabell 13c. Trafikarbete (miljarder fordonskm per ar).

Vagkategori (motorv. och Sédra Norra Hela Sédra Norra Hela
motortrafikleder exkl.) Finland | Finland | Finland | Sverige | Sverige | Sverige
Riksvag/ Europav. 41 49 9,0 42 2,2 6,4
Stamv./ Ovriga riksv. 1,7 1,8 3,5 7,9 2,6 10,5
Regionala v./ Primara lansv. 2,3 1,9 4,2 55 1.4 6,9
Matarv. och férbindelsev./ 3,5 3,8 7,3 7,2 2,4 9,7
Ovriga lansv.

Motorv. 21 0,34 2,4 7,5 0,23 7,7
Motortrafikleder 0,62 0,21 0,83 1,1 0,21 1,3

Tabell 14. Andel (%) trafikarbete pé olika végkategorier 1993 i Finland och 1995 i

Sverige.
Riksv. | Stamv. | Regionala | Matarv. och | Motorv. Motor- Totalt
vagar | férbindelsev trafikleder
S FIN 28 12 16 25 15 4 100
N FIN 38 14 15 29 3 2 100
Europa-| Ovriga | Priméara Ovriga Motorv. Motor- Totalt
V. riksv. lansv. lansv. trafikleder
S SE 13 24 16 22 22 3 100
N SE 25 28 15 27 2 2 100
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| tabell 15 redovisas hur andelen dédade fordelar sig pa olika trafikantkategorier
for olika vagkategorier i Finland och Sverige. Motorvdgar och motortrafikieder
ingar ej i vagkategorierna utan redovisas separat. | Finland finns en st6rre andel
dodade cyklister och fotgdngare an i Sverige. For cyklister ar skillnaden sarskilt
stor pa riksvagar och pa regionala vagar och fér fotgéngare pa regionala végar,
pa matarvégar och forbindelsevagar samt pa motorvégar.

Tabell 15. Andel (%) dédade férare och passagerare i motorfordon, gaende och
cyklister pa olika vdgkategorier i Finland och Sverige. Motorvdgar och motortra-
fikleder ingar ej i védgkategorierna utan redovisas separat.

Finland Riksv. | Stamv. | Regionala | Matarv. och| Motor- | Motortrafik-| Totalt
vagar |férbindelsev| vagar leder
Motorfordon 80 82 65 68 78 86 75
Cyklister 8 9 18 14 0 7 11
Fotgangare 12 9 17 18 22 7 14
Totalt 100 100 100 100 100 100 100
Sverige Europa- | Ovriga | Priméra Ovriga Motor- | Motortrafik-| Totalt
V. riksv. lansv. lansv. vagar leder
Motorfordon 89 82 82 74 94 93 83
Cyklister 2 7 8 12 0 0 7
Fotgangare 9 11 10 13 6 7 10
Totalt 100 100 100 100 100 100 100

| bilaga 1—7 redovisas antalet dédade i motorfordon, antalet dédade gaende och
antalet dodade cyklister per hundramiljoner fordonskm, genomsnittligt antal do-
dade per ar 1989—93 och trafikarbetet i miljarder fordonskm uppdelat for vagdist-
rikt i Finland och for vagregioner i Sverige.

| det féljande har vagkategorierna ytterligare indelats efter skyitad ® hastighet
varvid dédsrisken i motorfordon berdknats separat fér april—september och ok-
tober—mars. Perioden april—september bendamns nedan sommartid och pe-
rioden oktober—mars vintertid. Trafikarbetet for sommar- och vintertid har skat-
tats pa basen av uppgifter om manadsvariationen pa olika vagkategorier. Lik-
som ovan har motorvédgar och motortrafikleder exkluderats fran respektive vag-
kategori.

| tabell 16 a—16¢c redovisas antalet dédade i motorfordon per 100 miljoner for-
donskm, samt antalet genomsnittligt dodade per ar 1989—93 och trafikarbetet i
miljarder fordonskm fér vintertiden under aren1989—93 och i tabell 17a—17c
motsvarande data fér sommartiden.

| Finland skyitas inte alltid 80 km/h utan istéllet bashastighet (80 km/h). Detta marke
upprepas inte och &r vanligt pa stamvagar, matarvagar och forbindelsevégar.
Bashastighet har i sammanstéllningarna raknats till 80 km/h.
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Tabell 16a. Dédade i motorfordon per hundramiljoner fordonskm, medelvérde for
vintertiden (oktober—mars) 1989—1993. Motorvégar och motortrafikleder exklu-
derade.

Hastig- Europav. Ovr. Regio- . Matarv. och | Ovriga
het (SE) riksv. | nalav. 3 férbindelsev | lansv.
(SE) (FIN) (FIN) (SE)

30 0,00 0,00 0,00
40 0,00
50 1,57 0,31 0,96 0,72 0,70
60 0,58 0,92
70 0,96 0,98 | 0,59 0,43 0,78
80 1,34 0,64
90 1,69 1,31 1,16 1,06
100" 111 1,35
110 1,65 1,77 1,59 0,00

Tabell 16b. Antalet dédade i motorfordon under vintertiden 1989 —1993.
Motorvéagar och motortrafikleder exkluderade.

Hastig-| Riksv |Europav.| Stamv | Owr. Regio- ! Matarv. och
het (FIN) (SE) (FIN) | riksv. | nalav. . forbindelsev
(SE) (FIN) (FIN)

40 0
50 20
60 27
70 1
80 63
90

" Vinterbegransning till 80 km/h
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Tabell 16c. Miljarder fordonskm under vintertiden 1993 i Finland och 1995 i Sve-
rige. Motorvdagar och motortrafikleder exkluderade.

Hastig- | Riksv |Europav.| Stamv [ Ovr. Regio- Prim. Matarv. och | Ovriga
het (FIN) (SE) (FIN) | riksv. | nalav. lansv. | forbindelsev | lansv.
(SE) (FIN) (SE) (FIN) (SE)
40 0 0,017
50 0,031 0,12 0,023 | 0,32 0,11 0,33 0,56 0,63
60 0,18 0,083 0,24 0,58
70 0,086 0,46 0,084 | 0,73 0,034 0,87 0,047 2,5
80 1,1 0,44 0,93 2,0
90 1,6 3,3 1,9 1,2
10015 25 0,90 0,43 0,74
110 0,72 0,44 0,10 0,015
Totalt 3,9 2,9 1,5 4.8 1,7 3,1 3,2 4,3

Tabell 17a. Dédade i motorfordon per hundramiljoner fordonskm, medelvérde fér
sommartiden 1989 —1993. Motorvdgar och motortrafikleder exkluderade.

Hastig- | Riksv |Europav. | Stamv [ Ovr. | Regio- | Prim. Matarv. och | Ovriga
het (FIN) (SE) (FIN) | riksv. | nalav. lansv. forbindelsev | lansv.
(SE) | (FIN) | (SE) (FIN) (SE)
40 0,95
50 0,50 0,70 0,00 0,50 0,60 0,41 0,70 0,55
60 1,55 1,31 0,78 0,80
70 0,36 0,64 1,11 0,77 0,00 0,84 1,67 0,71
80 1,10 1,06 0,94 1,17
90 1,06 0,75 0,76 0,79
100 1,25 1,37 1,41 0,85
110 1,03 1,31 0,40 0,00

Tabell 17b. Antalet dédade i motorfordon sommartiden 1989 —1993.
Motorvégar och motortrafikleder exkluderade.

Hastig- | Riksv |Europav.| Stamv | Ovr. | Regio- | Prim. | Matarv. och | Ovriga
het (FIN) (SE) (FIN) | riksv. | nalav. lansv. | férbindelsev | lansv.
(SE) | (FIN) | (SE) (FIN) (SE)
40 1
50 1 6 0 12 4 10 25 26
60 18 7 12 30
70 2 22 6 42 0 55 5 132
80 80 30 56 147
90 125 182 102 71
100 200 79 39 4
110 55 43 3 0
Totalt 301 208 122 279 111 170 212 229

15 Vinterbegransning till 80 km/h
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Tabell 17c. Miljarder fordonskm under sommartiden 1993 i Finland och 1995 i
Sverige. Motorvédgar och motortrafikleder exkluderade.

Hastig- | Riksv [Europav.| Stamv | Ovr. Regio- | Prim. | Matarv. och | Ovriga
het (FIN) (SE) (FIN) | riksv. nala v. lansv. | férbindelsev | lansv.
(SE) | (FIN) | (SE) (FIN) (SE)
40 0,021
50 0,04 0,14 0,029 0,40 0,13 0,41 0,72 0,79
60 0,23 0,11 0,31 0,75
70 0,11 0,57 0,11 0,91 0,042 1.1 0,060 3,1
80 1,5 0,57 1,2 2,5
90 2,0 4,1 2,2 1.5
100 3,2 1,2 0,55 0,094
110 0,89 0,55 0,13 ’ 0,019
Totalt 50 3,6 2,0 59 2,2 3,9 4.1 54

O figur 13, 15, 17 och 19 redovisas resultaten for vintertiden (oktober—mars) och

i figur 14, 16, 18 och 20 resultatet for sommartiden (april—september). Samtliga
figurer géller dodsrisken i motorfordon beréknat som antalet dédade i motorfor-
don per hundramiljoner fordonskm. Forst nagra generella kommentarer. Doéds-
risken 6kade i allmé@nhet med 6kande hastighetsbegrénsning. Dédsrisken var
betydligt hégre vintertid (i genomsnitt 1,32 i Finland och 1,15 i Sverige) &n som-
martid (i genomsnitt 1,12 i Finland och 0,95 i Sverige). Skilinaderna mellan Sve-
rige och Finland var ofta inte s& stora. Nagra undantag ndmns nedan. | genom-
snitt var risken i Finland 1,20 och 1,04 i Sverige.

| Finland var dédsrisken vintertid lagre for vagar med differentierad hastighets-
begrénsning 100 km/h an for vagar med hastighetsbegrénsning 80 km/h “aret
runt’ (med undantag av matarvagar och férbindelsevagar). P& sommaren var
det tvartom. Flertalet av “100 vdgarna” har vinterbegransning 80 km/h. Resulta-
tet fran tidigare undersékningar om att vinterbegransningen minskar dédsrisken
bekréftas (Peltola, 1991).

Dédsrisken var hégre i Finland pa riksvagar med hastighetsbegransning 80
km/h och 100 km/h &n motsvarande risker pa europavégar i Sverige under vin-
ter- och sommartid (figur 13 och 14). Sarskilt hog (2,20) var risken under vinter-
tiden pd védgar med 80 km/h “aret runt”. Dédsrisken var férhallandevis hog
(1,55) under sommartiden pa riksvigar med hastighetsbegrdnsning 60 km/h.
Dédsrisken var lag under vinter- (0,96) och sommartid (0,64) i Sverige pa euro-
pavégar med hastighetsbegransning 70 km/h (figur 13 och 14). (Aven risken pa
riksvdgar i Finland med hastighetsbegransning 70 km/h var lag savél vinter-
som sommartid, men dessa skattningar ar osékra, eftersom de bygger pa i ge-
nomsnitt "endast” 3 respektive 2 dodade under de fem aren.)
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Figur 13. Dédsrisken i motorfordon pa riksvégar i Finland och europavégar i
Sverige under vintertiden (oktober—mars). Motorvdgar och motortrafikleder ingar
ej i vdgkategorierna.* Vinterbegrénsning till 80 km/h.
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Figur 14. Dédsrisken i motorfordon pé riksvégar i Finland och europavégar i
Sverige under sommartiden (april—september).
Motorvégar och motortrafikleder ingar ej i vagkategorierna.
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Figur 15. Dédsrisken i motorfordon pé& stamvégar i Finland och ovriga riksvégar i
Sverige under vintertiden (oktober—mars). Motorvégar och motortrafikleder ingar
ej i vdgkategorierna. Vinterbegrénsning till 80 km/h.
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Figur 16. Dédsrisken i motorfordon pé stamvégar i Finland och évriga riksvégar i
Sverige under sommartiden (april —september). Motorvdgar och motortrafikleder
ingar ej i vdgkategorierna.
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Figur 17. Dédsrisken i motorfordon pa regionala vagar i Finland och priméra
lansvagar i Sverige under vintertiden (oktober—mars). Motorvéagar och motortra-
fikleder ingar ej i vdgkategorierna. Vinterbegrénsning till 80 km/h.
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Figur 18. Dédsrisken i motorfordon pa regionala végar i Finland och priméra

ldnsvégar i Sverige under sommartiden (april —september). Motorvégar och mo-
tortrafikleder ingar ej i vdgkategorierna.
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Figur 19. Dédsrisken i motorfordon pa matarvégar och férbindelsevégar i Finland
och dvriga ldnsvagar i Sverige under vintertiden (oktober—mars). Motorvégar
och motortrafikleder ingar ej i vigkategorierna. Vinterbegrénsning till 80 km/h.
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Figur 20. Dédsrisken i motorfordon pa matarvégar och férbindelsevégar i Finland
och évriga lénsvégar i Sverige under sommartiden (april—september).
Motorvégar och motortrafikleder ingar ej i vagkategorierna.

Dédsrisken pa stamvéagar i Finland med hastighetsbegrénsning 80 km/h (aret
runt) var hég (1,90) under vintertiden (figur 15). Dodsrisken var ocksa hég
(1,77) under vintertiden pa 6vriga riksvdgar i Sverige med hastighetsbegrans-
ning 110 km/h (figur 15). Dédsrisken under sommartiden pa 6évriga riksvégar i
Sverige med hastighetsbegransning 90 km/h var férhallandevis 1ag (0,75) (figur
16).

Dédsrisken var férhallandevis hog (1,41) under sommartiden pa regionala vagar
i Finland vagar med hastighetsbegransning 100 km/h (figur 18).

Dédsrisken pa forbindelsevdgar med hastighetsbegransning 80 km/h Finland
var forhallandevis hég (1,17) under sommartiden (figur 20). (Dédsrisken pa
matar- och férbindelsevagar med hastighetsbegransning 70 km/h var dnnu hég-
re, men denna skatining ar osaker, eftersom den bygger pa i genomsnitt
"endast’ 5 dédade under de fem aren.)
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5 OLYCKSTYPER
5.1 Biltrafikens olyckstyper

Féljande olyckstyper har studerats: avkorning (singelolyckor), omkérning
(filoyte), upphinnande, mote, avsvdng och korsvdg (korsande koérriktningar).
Klassificering av olyckstyper gjordes enligt mallen i tabell 18. Eftersom den
norska statistiken endast redovisar en typ av avsvangsolyckor sammanférdes
avsvang med samma och motsatt kérriktning.

Tabell 18. Mall for klassificering pa olyckstyper.
Definition av de finska olyckstyperna i bilaga 8.

Norge Finland Sverige

J Enslig kjoretdy utfor veien 90—99 |80—86, 89 Singel

B Andre ulykker med samme 1-5,9 Omkdrning, filbyte
kjorreretning 10—13, 15 och 19

A Pakjéring bakfra 14 6—8 Upphinnande

C+D Moteulykker 20—29 20—-24, 29 Mote

E Avsvingning, samme og motsatt |10-16, 19, Avsvédng, samma och
kjoreretning 30—39 30-36, 39 motsatt rikining

F Kryssende kjoreretning 50—59 och |40—-42, Korsvég

60-69 50-55, 59

| tabell 19 och i figur 21a visas i vilka olyckstyper en personbilsférare eller pas-
sagerare dodats inom tattbebyggt omrade och i tabell 19 och figur 21b i ej tatt-
bebyggt omrade. Andelen dédade i korsvédgsolyckor &r hogre i Finland &n i Sve-
rige och Norge inom tattbebyggt omrade. | ej tattbebyggt omrade &r andelen dé-
dade i singelolyckor férhallandevis 1ag i Finland jamfért med i Sverige och i
Finland och Norge ar andelen dédade i métesolyckor hdg jamfort med Sverige

Tabell 19. Andel dédade personbilsférare och passagerare i olika olyckstyper
aren 1989—93. Norska uppgifter enligt Veitrafikkulykker 1989 —93 tabell 27 (fér
1993 tabell 28). Svenska uppgifter enligt Trafikskador 1989—93 tabell 10 resp.
17. Finska uppgifter enligt bearbetning av data fran Trafikskyddet (Valtonen,

1995).
Tattbebyggt omrade Ej tattbebyggt omrade
Olyckstyp Finland | Sverige | Norge | Olyckstyp Finland | Sverige | Norge
Singel 49 49 83 Singel 37 45 42
Omkérning 0 4 1 Omkorning 1 7 1
Upphinnande 3 2 2 Upphinnande 1 2 1
Méte 14 15 23 Méte 46 34 50
Avsvéang 4 7 2 Avsvang 5 4 2
Korsvag 30 23 20 Korsvag 10 8 4
Antal 220 427 127 |[|Antal 1300 2042 806
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Figur 21 a. Andel olyckstyper med dédad personbilsférare eller passagerare i

tattbebyggt omrade ( medelvérde fér aren 1989 —93)
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Figur 21 b. Andel olyckstyper med dédad personbilsforare eller passagerare i ¢f
tattbebyggt omrade ( medelvérde fér aren 1989 —93)
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5.2 Cykeltrafikens olyckstyper

I tabell 20 visas i vilka olyckstyper cyklister dodats inom tattbebyggt omrade och
utom tattbebyggt omrade.

. Tabell 20. Andel dédade cyklister i olika olyckstyper dren 1989 —93.
Norska uppgifter enligt Veitrafikkulykker 1989 —93 tabell 27 (fér 1993 28). Svens-
ka uppgifter enligt Trafikskador 1989 —93 tabell 10 resp. 17. Finska uppgifter en-
ligt bearbetning av data fran Trafikskyddet.

Tattbebyggt omrade Ej tattbebyggt omrade
Olyckstyp Finland | Sverige | Norge | Olyckstyp Finland | Sverige | Norge
Singel 5 15 4 Singel 3 9 9
Omkérning 6 1 4 Omkérning 14 .3 20
Upphinnande 3 8 9 Upphinnande 13 18 17
Méte 5 2 2 Méte 5 7 14
Avsvang 21 22 17 | Avsvang 26 26 9
Korsvag 59 51 64 |Korsvag 38 37 31
Antal 179 181 47 |Antal 178 148 35
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6 TRAFIKANTBETEENDE

Féljande fyra aspekter pa trafikantbeteendet har sérskilt stor betydelse for trafik-
sdkerheten:

1 Hastighet,

2 Cykelhjdlmsanvéandning,
3 Bilbéltesanvandning och
4 Alkoholpaverkad kérning.

| Finland och Sverige utférs rutinméssiga hastighetsmétningar pa utvalda stillen
pa vagnatet, som kan utnyttjas for att beskriva dndringar i hastighetsnivan éver
tiden. Anvandning av bilbélte blir kontinuerligt registrerat i Finland, Sverige och
Norge. Anvandning av cykelhjalm blir kontinuerligt registrerat i Finland och Sve-
rige. Upplysningar om andelen misstdnkta alkoholpaverkade férare finns i
olycksstatistiken och ger en direkt fingervisning om omfanget av alkoholpéver-
kad kérning.

6.1 Hastighetsnivans utveckling | de Nordiska ldnderna

| kapitel 4 har dédsrisken i motorfordon efter skyltad hastighet pa olika végkate-
gorier i Finland och Sverige analyserats. Som komplement till denna analys cite-
ras nedan Nilssons & Elviks (1996, s. 18—19) beskrivning av hastighetsnivans
utveckling i de nordiska landerna:

“Det har efter 1980 varit en okning av fartsnivan i trafiken i Norden. Has-
tighetsnivan i trafiken 6kade i stort sett fram till slutet av 1980-talet, efter det har
det inte varit nagon 6kning.

Generellt géller att hastighetsokningen i stort sett kan hanféras till vagar av hég
standard, dar hastighetsékningen i genomsnitt varit 0,3 km/h per &r under 1980-
talet. Okningen pd motorvagar under motsvarande period var ungefar 0,5-1,0
km/h per ar vid oférandrade hastighetsgrénser.

| samtliga Nordiska I&nder har hastighetsgranserna varit féremal fér &ndringar
sedan 1980. De mest 6vergripande forandringarna &r:

e Sénkningen av hastighetsgransen i tatort i Danmark fran 60 till 50 km/h.

o Fors6k med sénkta vinterhastigheter i Finland, 120 km/h till 100 km/h resp
100 km/h till 80 km/h, under vinterperioden vintrara 1987/88 och 1988/89.
Fors6ket har sedan permanentats och utstréckts i tid och rum under vinterpe-
rioden.

e Sénkning av hastighetsgransen 110 km/h till 90 km/h sommaren 1989 i Sve-
rige samt bibehallande av 90 km/h p4 motorvigar i storstadsregionerna till
maj 1992.

e Hojning av hastighetsgransen 100 km/h till 110 km/h pa motorvagar i Dan-
mark 1992.”

Som synes ar forsoken med sankta vinterhastigheter i Finland en av de mera
kraftfulla atgarderna i sammanhanget, vilket forklarar att den fatt genomslags-
kraft och gett tydligt utslag i analysen i kapitel 4.
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6.2 Var bilbédltesanvdndningen storre i Sverige och Norge én i
Finland?

Att risken att dédas fér personbilsforare och personbilspassagerare ar stérre i
Finland &n i Sverige och Norge skulle kunna bero pa lagre bilbaltesanvandning i
Finland &n i Sverige och Norge.

Att risken for personbilspassagerare berdknat som antalet dédade person-
bilspassagerare per hundratusen invanare och ar &ar hégre i Finland &n i Sverige
och Norge skulle ocksa kunna bero pa att det i medeltal fanns flera passagerare
per bil i de i dédsolyckor inblandade bilarna i Finland &n i Sverige och Norge.
Den genomsnittliga beldggningen i personbilar i Finland var emellertid enligt
avsnitt 3.3 inte hégre &n i Sverige och Norge, sa det ar inte troligt att beldgg-
ningen i personbilar ar en forklarande faktor.

| Norge blev sanktionsfritt pabud om bilbélte infért 1975 och i oktober 1979 in-
fordes béter for framséatespassagerare. | mars 1985 blev det pabud dven fér
baksatespassagerare éver 15 ar (och for samtliga i bilen fran 1.10.1988). | Sve-
rige trddde lag om anvandning av bilbalte i framsétet i kraft 1.1.1975 och i hela
bilen 1.7.1986 (for barn under 15 ar forst fran 1.4.1988) och i Finland 16 mana-
der senare 1.11.1987. Lag om bilbélte i framsatet kom 1.7.1975 i Finland.

Finska data om bilbaltesanvandning i framsaétet i personbilar finns fran 1966. Fér
perioden kring lagens ikrafttradande 1987 och 1988 samt fér 1993 och 1994
finns &ven observationer om anvéndningen av bilbélte i baksétet. | figur 22 re-
dovisas finska matningar av anvandningen av bilbélte i framsétet i personbilar i
Finland aren 1966—94 (Olkkonen & Forstén, 1995). Anvéndningen 6kade mar-
kant 1975 i samband med att det blev obligatoriskt att anvénda bilbélte i framsa-
tet. | borjan av 90-talet lag anvandningsprocenten péa c:a 90 % utanfér tétort och
kring 80 % i tatort. Valtonen (1990) rapporterar dock betydligt hégre anvand-
ningsprocent 94—97 % for forare (saval i och utanfér tatort) och for passagerare
i framsétet utanfor tatort; for passagerare i framsétet i tatort rapporterar Valtonen
84—-92 % och for vuxna personbilspassagerare i baksétet 69 % utanfér och
42 % i tatort.
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Figur 22. Anvéndning av bilbélte i personbilar i Finland (Olkkonen & Forstén,
1995).

VTI har observerat anvandningen av bilbélten i personbilar i Sverige sedan
1983. | lilla méatserien observeras c:a 17 000 personbilar och i stora métpro-
grammet, som omfattar tio méatplatser i sex tatorter i Mellansverige, observeras
drygt 65 000 personbilar arligen. VTl:s méatningar &r gjorda i tatorter, men vid
urvalet av métplatser har tonvikten lagts pa cirkulationsplatser med bade
fjarrtrafik och lokaltrafik. | figur 23 presenteras matresultaten fran lilla métpro-
grammet. Fran 1983 till atminstone 1988 &ékade anvindningen kontinuerligt.
Mest har den okat bland baksatespassagerarna. | borjan av 90-talet anvinde
c:a 70 % och 1992 c:a 80 % av de vuxna i baksétet bilbédlte. Under perioden
1989—-93 anvénde 91-93 % av forarna, mellan 93 och 95 % av framsétes- och
mellan 70 och 80 % av baksétespassagerarna bilbélte enligt Cedersund, 1994 &
1995.
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Figur 23. Anvéndning av bilbélte i personbilar i Sverige (Cedersund, 1994 &
1995).



46 En jamforelse av trafiksédkerheten i Finland, Sverige och Norge
TRAFIKANTBETEENDE

. 0

Norska observationer av anvandningen av bilbélte bland férare finns fran 1973
(Fosser, 1995) och fér baksatespassagerare fran 1985 (Vegdirektoratet, 1994). |
figur 24 presenteras resultaten. Den stérsta 6kningen skedde 1979, da det infér-
des béter om balte inte anvandes. 1990 anvande 91 % och 1991 och 1993 85 %
av foérarna bilbélte utanfor tatort. 1990 och 91 anvande 67 % och 1993 74 % av
férarna bilbalte i tatort. C:a 70 % av bakséatespassagerarna anviénde bilbalte
1989—-92 och 78 % 1993 utanfor tatort. | tatorter anvande knappt 62—71 % av
bakséatespassagerarna bilbalte.
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Figur 24. Anvéndning av bilbélte i personbilar i Norge (Fosser, 1995).

Eftersom de svenska observationerna géller savél fjarrtrafik som lokaltrafik har
svenska data jamférts med de sammansiagna finska och norska observationer i
och utanfor tatort. Sammanfattningsvis kan sdgas att bilbéltesanvandningen var
hégre for férare i Finland &n i Sverige och Norge, medan det motsatta gallde for
personbilspassagerare i baksétet. Inga st6rre skillnader forelag fér personbils-
passagerare i framséatet mellan Finland och Sverige. Fér Norge saknades ob-
servationer av béltesanvdndningen bland passagerarna fram. Eftersom ofta
baksétet saknar passagerare ger baltesanvandningen i framsatet stérre utslag i
olycksstatistiken. Finland l&g salunda val till vad galler anvéndningen av bilbélte
och det kan konstateras att baltesanvdndningen inte forklarade skillnaderna i
trafiksdkerhet for personbilssférare och personbilspassagerare mellan Finland
och Sverige och Norge.

6.3 Var hjalmanvidndningen bland cyklister storre i Sverige dn i
Finland?

En ténkbar forklaring till att antalet dédade cyklister per miljon personkm var be-
tydligt stérre i Finland &n i Sverige och Norge skulle kunna vara att farre cyklister
anvénde hjélm i Finland. Om det &r sa bedéms pa basen av finska och svenska
data om cykelhjdlmsanvandning.
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Hjélmanvéndningen bland cyklister i Finland har sedan 1991 registrerats av Tra-
fikskyddets personal pa vag till eller fran sitt arbete de tva férsta veckorna i juni. |
Sverige har anvéndningen av cykelhjalm registrerats av medlemmar i Sveriges
Kvinnliga Bilkarers Riksférbund sedan 1988.

Av tabell 21 framgar att cykelhjdlmsanvéndningen dkade i de flesta Ian i Finland
betydligt fran 1992 till 1993. Hjaimanvéndningen i Huvudstadsregionen (Nyland)
och Stockholm ligger betydligt hogre &n i 6vriga orter, se tabell 21 och 22. Under
1991 och 1992 var hjdlmanvéndningen betydligt lagre i Huvudstadsregionen
(11 %) an i Stockholm (19-20 %). | Huvudstadsregionen ékade andelen betyd-
ligt fran 1992 till 1993 och kom upp i nivd med anvandningen i Stockholm.

Vad géller évriga orter kan man se att hjalmanvandningen vanligtvis 6kat ar fran
ar i sa val Finland som Sverige. Under 1991 och 1992 var hjaimanvéandningen i
genomsnitt enligt observationerna ungefar lika i Finland och Sverige. | Finland
var dkningen kraftigare &n i Sverige fran 1992 till 1993. 1993 var andelen cyklis-
ter som anvénde hjalm pa 6vriga orter i Finland 6,4 % mot 5,2 % i Sverige. Sa
enligt observationerna var hjéimanvandningen under 1993 stérre i Finland &n i
Sverige, medan den under 1991 och 1992 var ungefar lika. Sa det kan konstate-
ras att hjalmanvandningen bland cyklister inte férklarar skillnaden i trafikséker-
het mellan cyklister i Finland och Sverige.

Tabell 21. Andel (%) cyklister som anvénde cykelhjalm i Finland
(Pressmeddelande 4.7.1994 och Heino (1993)

L&n och centralort 1991 1992 1993 1994
Nyland (Huvudstadsregionen) 11 11 18 22
Abo och Bjérneborgs I4n (Abo) 5 3 10 9
Tavastland (Tammerfors) 6 5 11 11
Kymmene lén (Kouvola) 3 4 5 7
S:t Mickels Ian (S:t Michels) 2 7 5 12
Norra Karelens lan (Joensuu) 1 2 4 6
Kuopio 1&n (Kuopio) 3 3 5 9
Mellersta Finlands lan (Jyvaskyld) 7 4 10 9
Vasa lan (Vasa) 2 1 4 6
Uledborgs l4n (Uledborg) - 6 - 3
Lapplands 1&n (Rovaniemi) 3 7 4 6
Medelvéarde (exkl. Nyland) 3,6 4,7 6,4 8,7




48 En jimforelse av trafiksdkerheten i Finland, Sverige och Norge ‘
TRAFIKANTBETEENDE

Tabell 22. Andel (%) cyklister som anvénde cykelhjdlm i Sverige (Nolén 1991,
1992 & 1993)

Ort 1991 1992 1993
Stockholm 20 19 19
Goteborg 6 8 8
Malmé 4 3 4
Gavle 2 2 2
Halmstad 3 2 2
Helsingborg 2 2 2
Linkdping 2 3 4
Lund 5 5 9
Norrkdping 2 6 3
Sundsvall 3 5 3
Umeé 5 4 5
Visteras 1 2 2
Falun 8 9 7
Kalmar 2 3 3
Kiruna 5 3 10
Kristianstad 6 5 6
Motala 4 8 12
Nykoping 3 2 3
Skovde 3 7 7
Vastervik 4 3 3
Ornskéldsvik 4 9 10
Medelvérde (exkl. Stockholm) 3,7 4.6 52

6.4 Var omfanget av alkoholpaverkad korning storre i Finland
an i Sverige?

| den officiella statistiken finns uppgifter om féraren varit misstankt fér att vara
paverkad av alkohol. Dessa uppgifter har analyserats fér dédslyckor | Finland
och Sverige som intréffat aren 1989—93.

Andelen av motorfordonsférarna, som varit misstankta for att varit alkoholpa-
verkade i olyckor dar nagon trafikant dodats, ligger i Finland pa c:a 20 % och i
Sverige pa c:a 10 %. Till en del kan skilinaderna bero pa olika rapporterings- och
registreringsrutiner i de tva landemna.

De finska haverikommisionerna undersoker olyckor dar nagon person i ett mo-
torfordon dédats. For aren 1989—-93 har i c:a 30 % av de undersokta dods-
olyckorna nagon forare varit alkoholpaverkad. Knappt 70 % av dodsolyckorna
dar nagon bilférare varit onykter var singelolyckor mot c:a 40 % i hela olycksma-
terialet. | hela olycksmaterialet har c:a 60 % av de inblandade trafikelementen
varit personbilar, c:a 10 % lastbilar, c:a 7 % paketbilar, c:a 4 % motorcyklar, c:a
4 % mopeder, c:a 0,5 % gaende och c:a 0,1 % cyklister (VALT, 1995 och Hantu-
la, 1996).
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| Sverige har Statens Rattskemiska laboratorium undersékt dodade personbilsfo-
rare. Andelen av dessa som varit alkoholpaverkade har sjunkit fran 31 % ar 1989
till 21 % ar 1993, se figur 25.

35 %

30 %
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Figur 25. Andel alkoholpaverkade dédade personbilsférare (Lekander, 1996).

Andelen dédsolyckor med alkoholpaverkade forare har varit hogre i Finland &n i
Sverige. Detta ger en fingervisning om att omfanget av alkoholpaverkad kérming
troligen var stérre i Finland &n i Sverige, vilket kan vara en del av férklaringen till
skillnaden i trafiksdkerhet mellan Finland och Sverige.
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7 VAR BILPARKEN | FINLAND ALDRE AN | SVERIGE
OCH NORGE?

Bruun (1996) refererar data fran Opplysningsradet for Veitrafikken AS om ge-
nomsnittsaldern pa personbilar i olika lander i Europa. | Norge finns en ldre bil-
park &@n i Finland och Sverige, se tabell 21. Genomsnittsaldern vid skrotning och
andelen bilar med katalysator &r lagre i Finland &n i Sverige och Norge. Bruun
referererar till en undersékning av UNI Storebrand, som visar att dldre bilar har
flera skador per km &n nyare bilar samt till en undersékning av Gjensidige som
visar att passagerare i ldre bilar utséatts for allvarligare skador &n passagerare i
nya bilar vid en trafikolycka. Det kan konstateras att bilparken i Finland inte &r
aldre an i Sverige och Norge och att orsaken till skillnaden i trafiksdkerhet mellan
Finland och Sverige och Norge inte tycks bero pa denna faktor. Genomsnittsal-
dern &r dock endast en aspekt pa bilparken och det aterstar att undersoka t.ex.
bilstorlek och motoreffekt.

Tabell 21. Genomsnittsaldern pa personbilar 1994 enligt Opplysningsradet for
Veitrafikken AS

Land Genomsnittsalder Genomsnittsalder % andel med
vid skrotning katalysator
Finland 8,7 14 18
Sverige 8,8 17 44
Norge 10,2 17 22
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| Finland, Sverige och Norge gors regelbundna resvaneundersékningar samt
rutinméssiga matningar av t.ex. anvandning av bilbalte och cykelhjdim. De tre
l&nderna anvander emellertid olika metodik, vilket forsvarar en jamforelse av re-
sultaten. En mer harmoniserad metodik skulle 6ka anvéndbarheten av resultaten
och aven dess kvalité. Ett forsta steg skulle kunna vara att utarbeta en gemen-
sam metodik fér bestdmning av olika aldersgruppers personkm som gang- och
cykeltrafikanter.

For samtliga studerade trafikantkategorier var dédsrisken hégst i Finland obero-
ende av om risken relaterades till antalet invanare eller till antalet personkm. Un-
dersokningen har givit en del av svaren pa vad som ligger bakom detta faktum,
namligen:

e en stdrre andel alkoholpaverkad kéming i Finland &n i Sverige och Norge
samt

o glesare stadsbyggnadsstruktur med mer utspridd byggnation i Finland &n i
Sverige och Norge, vilket ger upphov till ett stérre trafikarbete och ett mer
frekvent spektrum av laga gang- och fléden med stérre olycksrisker som
foljd.

Risken att do i trafiken var sarskilt hog for dldre cyklister och gédende och for
vuxna personbilspassagerare i Finland. Det syns angeléget att ndrmare fastlag-
ga vad detta beror pa.

Dodsrisken pa olika vagkategorier i Finland och Sverige har jamférts. Dodsris-
ken var anmérkningsvart hdg vintertid pa finska riks- och stamvégar med has-
tighetsbegrénsning 80 km/h aret runt samt pa motortrafikleder i sédra Sverige.
Det syns angeléget att ndrmare fastidgga vad detta beror pa.

Om trafiksdkerheten i Finland skall kunna férbattras till nivén i Sverige och Nor-
ge, krévs atgarder och beslutsunderiag, t.ex. i form av forskning enligt nedan-
staende férslag:

e Att jamfora hastigheter pa olika vagtyper och att analysera inverkan av has-
tighetsbegransningssystemen i olika lénder.

e Aftt jamfora dodsrisker for olika hastighetsbegriansning och utformning,
t.ex.vagbredd.

e Att jamfora olyckstypsfordelningen pa olika végkategorier, under olika arsti-
der och i olika regioner.

e Att studera exponering for olika trafikantkategorier i nagra tatorter; att jamfo-
ra Norges markanvéandningsstruktur med Finlands och Sveriges (och paver-
kan av Finlands liberala byggnadslagstiftning) och bedéma inverkan pa tra-
fiksdkerheten.

e Attanalysera inverkan av kérkortsreglena (bl.a. halsokontrollerna).

e Attanalysera inverkan av bilstorlek och motoreffekt och dess olika fordelning
i Finland, Sverige och Norge.

e Attinkludera danska data.
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BILAGA 1

Antal dédade i motorfordon per hundramiljoner fordonskm (1989
- 93) i olika distrikt i Finland och regioner i Sverige.

Motorvégar och motortrafikleder ingar ej i vdgkategorierna utan redovisas sepa-

rat.
Finland Riksv. | Stamv. | Regio- | Matar- och | Motorv. | Motor- | Totalt
nala v. forbin- trafikled
delsev.
U 1,77 1,39 0,47 0,99 0,26 1,68 0,85
T&P 1,19 0,99 1,21 0,65 0,58 0,99
H 1,50 1,58 1,28 0,90 0,21 1,50 1,21
KY 2,21 1,35 0,92 1,55 0,87 0,50 1,81
M 1,56 1,33 1,67 1,44 0,00 1,90 1,50
P-K 1,81 0,96 1,05 0,85 1,25
KU 1,40 1,28 1,21 0,79 0,00 0,00 1,05
K-S 1,66 2,12 1,24 1,36 0,92 0,00 1,52
Vv 1,14 1,55 1,18 0,77 1,54 1,10
(o) 1,35 0,89 0,34 0,78 0,96 1,15 0,96
L 1,29 0,99 1,98 0,79 1,76 1,15
Tot FIN 1,50 1,29 0,99 0,92 0,30 1,49 1,13
S FIN 1,59 1,34 0,89 0,93 0,28 1,54 1,09
N FIN 1,43 1,25 1,11 0,91 0,47 1,33 1,18
Sverige Europa- | Ovriga | Primdra| Ovriga | Motorv. | Motor- | Totalt
V. riksv. lansv. lansv. trafikled

Skane 0,58 0,99 1,00 0,90 0,37 2,63 0,81
Sydost 1,74 1,02 0,93 0,89 0,46 2,21 1,03
Vast 1,36 1,00 1,08 0,77 0,32 2,42 0,93
Stockholm 0,56 1,07 0,69 1,39 0,37 2,34 0,65
Malardalen 1,28 1,13 0,92 0,86 0,50 1,90 1,02
Mitt 1,63 1,24 1,54 0,83 1,02 1,31 1,25
Norr 1,20 1,45 0,68 0,80 0,00 0,00 1,00
Tot SE 1,33 1,10 0,99 0,87 0,40 2,04 0,96
S SE 1,28 1,03 0,93 0,89 0,39 2,22 0,91
N SE 1,42 1,28 1,21 0,82 0,89 1,13 1,17
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BILAGA 2

Antal dédade cyklister per hundramiljoner fordonskm
(1989 -93) i olika distrikt i Finland och regioner i Sverige

Motorvagar och motortrafikleder ingar ej i végkategorierna utan redovisas

separat.
Finland Riksv. | Stamv. | Regio- |Matar- och| Motorv. | Motor- | Totalt
nala v. forbin- trafikled
delsev.
U 0,09 0,02 0,08 0,14 0,01 0,00 0,06
T&P 0,18 0,17 0,38 0,22 0,00 - 0,23
H 0,22 0,05 0,29 0,19 0,05 0,18 0,18
KY 0,09 0,22 0,73 0,30 0,00 0,50 0,21
M 0,09 0,33 0,42 0,00 0,00 0,00 0,14
P-K 0,05 0,00 0,23 0,06 0,07
KU 0,14 0,32 0,10 0,40 0,00 0,00 0,21
K-S 0,05 0,00 0,18 0,19 0,00 0,00 0,10
Vv 0,25 0,42 0,49 0,30 0,00 0,35
(@] 0,17 0,16 0,25 0,19 0,00 0,00 0,17
L 0,11 0,07 0,00 0,04 0,00 0,07
Tot FIN 0,14 0,14 0,27 0,19 0,02 0,07 0,16
S FIN 0,16 0,07 0,25 0,20 0,02 0,10 0,15
N FIN 0,13 0,21 0,30 0,19 0,00 0,00 0,18
Sverige Europa- | Ovriga | Primédra| Ovriga | Motorv. | Motor- | Totalt
V. riksv. lansv. lansyv. trafikled

Skane 0,12 0,16 0,23 0,09 0,00 0,00 0,11
Sydost 0,02 0,10 0,04 0,09 0,00 0,00 0,06
Vast 0,01 0,08 0,07 0,23 0,01 0,00 0,09
Stockholm 0,00 0,00 0,10 0,14 0,01 0,00 0,04
Malar-dalen| 0,02 0,08 0,16 0,17 0,00 0,00 0,08
Mitt 0,03 0,13 0,07 0,10 0,00 0,00 0,09
Norr 0,00 0,00 0,15 0,13 0,00 0,00 0,07
Tot SE 0,02 0,10 0,11 0,14 0,01 0,00 0,08
S SE 0,03 0,09 0,11 0,15 0,01 0,00 0,08
N SE 0,02 0,10 0,10 0,11 0,00 0,00 0,08
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BILAGA 3

Antal dédade fotgédngare per hundramiljoner fordonskm (1989 -
93) i olika distrikt i Finland och regioner i Sverige

Motorvagar och motortrafikleder ingar ej i vagkategorierna utan redovisas sepa-

rat.

Finland Riksv. | Stamv. | Regio- |Matar- och| Motorv. | Motor- | Totalt

nala v. forbin- trafikled
delsev.
U 0,09 0,02 0,18 0,23 0,09 0,00 0,12
T&P 0,21 0,00 0,25 0,17 0,00 0,18
H 0,24 0,22 0,25 0,13 0,11 0,26 0,20
KY 0,22 0,22 0,00 0,56 0,00 0,00 0,29
M 0,21 0,11 0,21 0,29 0,00 0,48 0,22
P-K 0,16 0,21 0,23 0,30 0,22
KU 0,41 0,32 0,20 0,10 0,00 0,00 0,25
K-S 0,19 0,30 0,18 0,37 0,00 0,00 0,24
\Y 0,19 0,19 0,39 0,25 0,00 0,26
o] 0,24 0,37 0,44 0,37 0,48 0,16 0,33
L 0,41 0,00 0,15 0,11 0,00 0,22
Tot FIN 0,24 0,14 0,25 0,25 0,09 0,12 0,21
S FIN 0,21 0,07 0,21 0,23 0,09 0,10 0,17
N FIN 0,26 0,21 0,31 0,27 0,12 0,19 0,26
Sverige Europa- | Ovriga | Primdra | Ovriga | Motorv. | Motor- | Totalt
V. riksv. lansv. lansv. trafikled

Skane 0,08 0,12 0,13 0,10 0,00 0,18 0,09
Sydost 0,13 0,17 0,19 0,13 0,04 0,00 0,13
Vst 0,18 0,19 0,16 0,11 0,04 0,14 0,14
Stockholm 0,07 0,08 0,05 0,24 0,01 0,26 0,06
Malar-dalen| 0,08 0,08 0,13 0,02 0,04 0,12 0,07
Mitt 0,21 0,13 0,07 0,35 0,00 0,22 0,19
Norr 0,15 0,12 0,11 0,13 0,00 0,00 0,13
Tot SE 0,14 0,15 0,12 0,15 0,02 0,12 0,12
S SE 0,12 0,15 0,13 0,11 0,02 0,11 0,11
N SE 0,18 0,13 0,09 0,27 0,00 0,19 0,17
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BILAGA 4

Antal dédade i motorfordon i genomsnitt per ar 1989 -93 i olika
distrikt i Finland och regioner i Sverige

Motorvégar och motortrafikleder ingar ej i védgkategorierna utan redovisas sepa-

rat.
Finland Riksv. | Stamv. | Regio- Matarv | Motorv. | Motor- | Totalt
nala v. |och forbin- trafikled
delsev.
U 8 12 5 10 4 6 45
T&P 15 4 9 7 0 0 34
H 22 6 6 9 1 3 47
KY 20 1 1 7 0 0 30
M 11 2 3 5 0 1 22
P-K 7 2 2 3 0 0 13
KU 8 2 2 3 0 0 16
K-S 12 3 3 6 1 0 24
V 8 7 7 6 0 0 28
(@] 15 3 1 7 1 1 29
L 9 3 3 4 0 1 20
Tot FIN 135 45 42 67 7 12 309
S FIN 65 23 21 33 6 10 156
N FIN 70 22 21 34 2 3 153
Sverige Europa- | Ovriga | Priméra | Ovriga | Motorv. | Motor- | Totalt
V. riksv. lansv. l&nsv. trafikled

Skane 3 10 8 10 4 3 38
Syddst 16 22 9 16 5 6 73
Vst 20 28 18 19 6 7 98
Stockholm 2 3 9 8 9 2 32
Malar-dalen 13 20 8 10 5 6 63
Mitt 19 26 13 13 2 2 75
Norr 13 7 4 7 0 0 31
Tot SE 85 115 68 84 31 26 409
S SE 54 82 51 64 29 24 303
N SE 32 33 17 20 2 2 106
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BILAGA 5

Antal dédade cyklister i genomsnitt per ar 1989 -93 i olika distrikt
i Finland och regioner i Sverige

Motorvégar och motortrafikleder ingar ej i vagkategorierna utan redovisas sepa-

rat.
Finland Riksv. | Stamv. | Regio- |Matar- och| Motorv. | Motor- | Totalt
nala v. forbin- trafikled
delsev.
§) 0 0 1 1 0 0 3
T&P 2 1 3 2 0 0 8
H 3 0 1 2 0 0 7
KY 1 0 1 1 0 0 3
M 1 1 1 0 0 0 2
P-K 0 0 0 0 0 0 1
KU 1 1 0 2 0 0 3
K-S 0 0 0 1 0 0 2
\% 2 2 3 2 0 0 9
(©) 2 1 1 2 0 0 5
L 1 0 0 0 0 0 1
Tot FIN 13 5 12 14 0 1 45
S FIN 7 1 6 7 0 1 22
N FIN 6 4 6 7 0 0 23
Sverige Europa- | Ovriga | Primdra | Ovriga | Motorv. | Motor- | Totalt
V. riksv. lansv. lansv. trafikled
Skéne 1 2 2 1 0 0 5
Sydost 0 2 0 2 0 0 4
Vast 0 2 1 6 0 0 9
Stockholm 0 0 1 1 0 0 2
Malar-dalen 0 1 1 2 0 0 5
Mitt 0 3 1 2 0 0 5
Norr 0 0 1 1 0 0 2
Tot SE 2 10 7 14 0 0 33
S SE 1 7 6 11 0 0 26
N SE 0 3 1 3 0 0 7




En jamférelse av trafiksdkerheten i Finland, Sverige och Norge

BILAGA 6

Antal dédade fotgédngare i genomsnitt per ar 1989 -93 i olika di-
strikt i Finland och regioner i Sverige.

Motorvéagar och motortrafikleder ingar ej i védgkategorierna utan redovisas sepa-

rat.
Finland Riksv. | Stamv. | Regio- |Matar- och{ Motorv | Motor- | Totalt
nala v. forbin- trafikled
delsev.
U 0 0 2 2 1 0 6
T&P 3 0 2 2 0 0 6
H 4 1 1 1 0 1 8
KY 2 0 0 3 0 0 5
M 1 0 0 1 0 0 3
P-K 1 0 0 1 0 0 2
KU 2 1 0 0 0 0 4
K-S 1 0 0 2 0 0 4
Vv 1 1 2 2 0 0 7
(@) 3 1 2 3 0 0 10
L 3 0 0 1 0 0 4
Tot FIN 21 5 11 18 2 1 58
S FIN 9 1 5 8 2 1 25
N FIN 12 4 6 10 0 0 33
Sverige Europa- | Ovriga | Priméra Ovriga Motorv | Motor- Totalt
V. riksv. lansv. lansv. trafikled

Skéne 0 i 1 1 0 0 4
Sydost 1 4 2 2 0 0 9
Vst 3 5 3 3 1 0 15
Stockholm 0 0 1 1 0 0 3
Malar-dalen 1 1 1 0 0 0 4
Mitt 2 3 1 5 0 0 12
Norr 2 1 1 1 0 0 4
Tot SE 9 15 8 15 2 2 51
S SE 5 12 7 8 2 1 35
N SE 4 3 1 7 0 0 16




En jamforelse av trafiksdkerheten i Finland, Sverige och Norge

BILAGA 7

Miljarder fordonskm 1993 i Finland och 1995 i Sverige

Motorvédgar och motortrafikleder ingar ej i vdgkategorierna utan redovisas sepa-

rat.
Finland Riksv. | Stamv. | Regio- |Matar- och| Motorv. | Motor- | Totalt
nala v. forbin- trafikled
delsev.
U 0,46 0,875 0,995 1,0 1,6 0,36 53
T&P 1,2 0,36 0,73 1,08 0,069 . 0,0 3,5
H 1,5 0,37 0,48 0,96 0,38 0,23 3,9
KY 0,90 0,089 0,11 0,46 0,046 0,040 1,6
M 0,68 0,18 0,19 0,35 0,024 0,042 1,47
P-K 0,39 0,19 0,17 0,33 0,0 0,0 1,08
KU 0,59 0,19 0,20 0,41 0,16 1,0 1,5
K-S 0,75 1,3 2,3 43 0,065 0,011 1,6
\' 0,72 0,43 0,61 0,80 0,013 0,0 2,6
o 1,1 0,38 041 0,93 0,083 0,12 3,0
L 0,73 0,28 0,13 0,53 0,0 0,034 1l
Tot FIN 9,0 3.5 4,2 7.3 2,4 0,83 27
SFIN 4,1 1,7 2,3 3,5 21 0,62 14
N FIN 49 1,8 1,9 3,8 0,34 0,21 13
Sverige Europa- | Ovriga | Primdra | Ovriga | Motorv | Motor- | Totalt
V. riksv. lansv. lansv. trafikled
Skéne 0,49 0,97 0,78 1,16 1,14 0,11 46
Sydost 0,90 2,1 0,92 1,8 1,0 0,27 71
Vst 1,5 2,8 1,7 2,4 1,9 0,28 11
Stockholm 0,29 0,26 1:3 0,59 2,5 0,077 5,0
Malar-dalen 1,0 1,8 0,89 1,2 0,93 0,34 6,2
Mitt 1,2 2,1 0,84 1,5 0,20 0.18 6,0
Norr 1,10 0,48 0,53 0,93 0,03 0,029 3,1
Tot SE 6,4 10 6,9 9,7 7,7 1,3 42
S SE 4,2 7,9 5,5 7,2 7,5 1,1 33
N SE 2,2 2,6 1,4 2,5 0,23 0,21 9,1
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BILAGA 8

Typfigurer for trafikolyckor

SAMMA KORRIKTNING (INGET SVANGANDE FORDON)

o

1 1

02 Al

A &

o3| !
‘

‘i
.?hl
i

Pt

i

Y 4y |

T o

1

$

Pt

1

'
1
{
i

07

]
]
I {

]
i
‘
1

oa}T

Omkorming

SAMMA KORRIKTNING (ETT SVANGANDE FORDON)
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MOTRIKTAD KORRIKTNING (MOTANDEOLYCKA)
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MOTRIKTAD KORRIKTNING (ETT SVANGANDE FORDON)
a@JILzJ\l:EI O M ] ; e
—L\f_ f 1 [
Vvénstersvang fram- Svdng 1 sammo Svang olika U-svong framfdr  Cyklist po cykel-  Cykiist pd cyks Anngn sommaon-
{oretler in1 sidan  niktaing riktaingar motande tordon vag,torden « vog, fordon « stétning vid
pa métande fordon négersvong vanstersvdng hogersvang
KORSANDE KORRIKTNINGAR 0BS 1

40

O

-—

|

ST At

L

42 T ]
11 e 1

|

43 {

20000
H

Kormng rakt fram
1 korsande rikinin-
qar

Cyklist pd cykel~
vagikorsaing

Cyklist pd cykel-
vaq ennorstades

Sammansrotning
mellon tog och
tordon

Anngt uoonn -
ngnde v fordon.
1 Toreise

“opriargnae v
fordon som srgnngt
for trotikninder

Ifall vidstdende typfigurer inte motsvarar olyckans hdndelse-
forlopp, men olyckan d@nd4 klart kan hanforas till nagon grupp,
bildas olyckskoden av gruppens nummer och siffran 9, t.ex. 09,

19, 29 osv.

Olyckskod 99 bér i man av méjlighet undvikas.

5. —= FORDON: MED FORDON AVSES [ FIGURERNA
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