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Referat

Syftet med trafiksäkerhetsstrategin är att på ett övergripande sätt styra trafiksäkerhetsarbetet 
under de närmaste åren. Avsikten är att strategin ska antas för perioden 2022–2026. Den nya 
trafiksäkerhetsstrategin omfattar nu för första gången alla transportsätt: vägtrafik, spårtrafik, 
sjötrafik och luftfart. Strategin styrs av en nollvision, enligt vilken alla transportsätt senast 2050 
är så säkra att ingen ska behöva dö eller skada sig allvarligt i trafiken. 

I trafiksäkerhetsstrategin ingår sju strategiska riktlinjer som beskriver prioriteringarna 
i trafiksäkerhetsarbetet. Riktlinjerna är 

1) trafiksäkerheten är en gemensam fråga för hela samhället, 
2) beslutsfattandet ska grunda sig på information,
3) olika aktörers trafikkompetens måste ökas,
4) attityderna måste förändras i trafiken,
5) trafiksystemet och alla dess komponenter ska vara säkra,
6) den teknologiska utvecklingen ska medföra trygghet och
7) lagstiftningen ska främja säkerheten.

I åtgärdsprogrammet för trafiksäkerhetsstrategin beskrivs 103 åtgärder. Åtgärderna är 
indelade enligt de strategiska riktlinjerna och för varje åtgärd har det utsetts ansvariga 
aktörer. En del av åtgärderna prioriteras, och i fråga om varje åtgärd har det gjorts en verbal 
konsekvensbedömning som baserar sig på en mer omfattande konsekvensbedömning som 
gjorts under beredningsarbetet.
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Tiivistelmä

Liikenneturvallisuusstrategian tarkoituksena on ohjata kokonaisvaltaisesti 
liikenneturvallisuustyötä seuraavien vuosien aikana ja strategia on tarkoitus antaa vuosille 
2022–2026. Uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa on nyt ensimmäistä kertaa mukana kaikki 
liikennemuodot: tieliikenne, raideliikenne, vesiliikenne ja ilmailu. Strategiaa ohjaa nollavisio, 
jonka mukaisesti kenenkään ei tarvitsisi liikennemuodosta riippumatta kuolla tai loukkaantua 
vakavasti liikenteessä vuoteen 2050 mennessä. 

Liikenneturvallisuusstrategiassa on seitsemän strategista linjausta, jotka kuvaavat 
liikenneturvallisuustyön painopisteitä. Linjaukset ovat 

1) Liikenneturvallisuus on koko yhteiskunnan yhteinen asia,
2) Päätöksenteon on perustuttava tietoon,
3) Eri toimijoiden liikenneosaamista on lisättävä,
4) Asenteiden on muututtava liikenteessä, 
5) Liikennejärjestelmän ja sen kaikkien osien on oltava turvallisia,
6) Teknologinen kehitys tuo turvallisuutta ja
7) Lainsäädännön on edistettävä turvallisuutta.

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpideohjelmassa on kuvattu 103 toimenpidettä. 
Toimenpiteet on jaoteltu strategisten linjausten alle ja kullekin toimenpiteelle on määritelty 
vastuutahot. Osa toimenpiteistä on priorisoitu ja jokaisen toimenpiteen kohdalta löytyy 
sanallinen vaikutusarvio, joka pohjautuu valmistelutyön aikana tehtyyn laajempaan 
vaikutusarviointiin.
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Abstract

The aim of the Traffic Safety Strategy is to provide comprehensive guidance on traffic safety 
work over the next few years. The Strategy is to be adopted for 2022–2026. This is the first time 
that the Traffic Safety Strategy includes all modes of transport: road, rail, water and air traffic. 
According to the zero vision of the Strategy, by 2050 nobody shall die or be seriously injured in 
traffic, regardless of the mode of transport. 

It includes seven strategic guidelines describing the focus areas of traffic safety work. The 
guidelines are: 

1) Traffic safety concerns everyone in society 
2) Decision-making must be based on knowledge 
3) Traffic skills must be improved
4) Attitudes in traffic must be changed 
5) The transport system and all of its components must be safe 
6) Technological advancement improves safety and
7) Legislation must promote safe mobility.

The action plan for the Traffic Safety Strategy describes 103 measures. The measures are 
grouped under the strategic guidelines and each has a responsibility party. Some of the 
measures have been prioritised and a verbal impact assessment based on a more extensive 
impact assessment carried out during the preparation process is available for each measure.

Keywords traffic, traffic safety, road traffic, rail traffic, water traffic, aviation, regulation
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1 Syfte med statsrådets principbeslut och 
vision för trafiksäkerhet

I enlighet med regeringsprogrammet för statsminister Marins regering ska förbättringen 
av trafiksäkerheten åter inkluderas i utvecklingen av trafiken och trafiksystemet. Målet är 
att svara på EU:s nollvision om att antalet dödsfall i vägtrafiken ska vara noll senast 2050. 

Kärnan i trafiksäkerhetsstrategin är ett övergripande perspektiv på trafiksäkerheten och 
dess åtgärdsprogram innehåller åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten, oavsett trans-
portsätt. I vägtrafiken har trafiksäkerhetsarbetet redan länge styrts av nollvisionen. Målet 
med nollvisionen är att antalet dödsfall i trafiken ska vara noll senast 2050. Visserligen ska 
trafiksäkerhet här förstås i en vid bemärkelse som omfattar alla transportsätt. Målen för 
att minska antalet omkomna och skadade i trafikolyckor ska inte vara bundet till huru-
vida olyckan sker på land, till sjöss eller i luften, eftersom varje dödsfall i trafiken är ett för 
mycket. Därför omfattar nollvisionen i trafiksäkerhetsstrategin alla transportsätt.

Visionen är att alla transportsätt senast 2050 är så säkra att ingen ska behöva dö eller 
skada sig allvarligt i trafiken. Trafiksäkerhetsstrategin ges som ett principbeslut av stats-
rådet, varigenom statsrådet förbinder sig att fullfölja nollvisionen för trafiksäkerheten 
i enlighet med strategin. Ministerierna åtar sig att i sin verksamhet och inom sina förvalt-
ningsområden genomföra både riktlinjerna i strategin och åtgärdsprogrammet.

Uppnåendet av nollvisionen kräver systematiska insatser. Trafiksäkerhetsstrategin fungerar 
som en trafiksäkerhetsplan i syfte att förhindra och förebygga trafikolyckor, samtidigt som 
den anger ramarna för regionalt trafiksäkerhetsarbete. Den femåriga trafiksäkerhetsstra-
tegin gäller perioden 2022–2026. Den riksomfattande trafiksystemplanen för 2021–2032 
(Trafik 12) har gjorts upp för tolv år och under denna period ska staten ha en gällande 
trafiksäkerhetsstrategi. Den följande strategin upprättas så att den gäller från och med 
2027. En uppdatering av trafiksäkerhetsstrategin om fem år gör det möjligt att följa upp 
målen och åtgärderna och uppdatera dem om situationen så kräver.

År 2017 åtog sig Finland i Vallettaförklaringen tillsammans med andra EU-länder att sträva 
efter att minska dödsfall och allvarliga skador i vägtrafiken med hälften från antalet år 
2020 fram till 2030. Även detta delmål styr genomförandet av trafiksäkerhetsstrategin och 
trafiksäkerhetsarbetet mot nollvisionen för 2050.
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Att förbättra trafikinfrastrukturen och utveckla polisövervakningen är viktiga åtgär-
der för att främja trafiksäkerheten. Trafiksäkerheten är även ett brett samhällsfenomen 
och en nära koppling mellan de olika programmen är centralt för främjandet av trafik-
säkerheten. Trafiksäkerhetsstrategin kompletteras av flera andra riktlinjer som tagits 
fram under innevarande regeringsperiod. Till de viktigaste hör Trafik 12, färdplanen för 
fossilfria transporter, polisens program för trafikövervakning och trafiksäkerhet för åren 
2021–2030 som tagits fram vid inrikesministeriet, programmet för förebyggande av 
olycksfall i hemmen och på fritiden som tagits fram vid social- och hälsovårdsministe-
riet, Rusmedels- och beroendestrategin samt Finlands flygsäkerhetsprogram och Finlands 
flygsäkerhetsplan 2021–2025.
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2 Trafiksäkerhetens huvuddrag och 
utmaningar

År 2001 antog statsrådet ett principbeslut med en långsiktig säkerhetsvision, en nollvi-
sion, enligt vilken vägtrafiksystemet ska planeras så att ingen ska behöva dö eller skada 
sig allvarligt i trafiken 2050. Ett ytterligare mål var att utveckla trafiksystemet så att det 
årliga antalet döda i vägtrafiken skulle vara högst 100 år 2025. Den positiva utvecklingen 
av säkerheten i vägtrafiken har dessvärre planat ut och den takt som gällt de senaste åren 
räcker inte till för att målen ska uppnås. Att öka uppskattningen för trafiksäkerheten i hela 
samhället är av central roll i utvecklandet av trafiksäkerheten. Trafiksäkerhet är ett ämne 
som ständigt bör lyftas fram och kring vilket en bred diskussion bör föras, med samti-
dig uppföljning av förändringar i verksamhetsmiljön, fenomen och forskningsfält som 
påverkar säkerheten.

De största problempunkterna inom trafiksäkerheten hänför sig till vägtrafiken. Enligt preli-
minära uppgifter dog 223 personer i vägtrafiken 2020. En betydande del av de som skadas 
i vägtrafiken upptas inte i den offentliga statistiken, men varje år skadas cirka 900 personer 
allvarligt i vägtrafiken i Finland. Av de omkomna i vägtrafiken 2016–2020 var 58 procent 
förare eller passagerare i en personbil. Av de omkomna var andelen fotgängare 10 procent 
och andelen cyklister 11 procent. Den stora andelen bilrelaterade dödsfall beror delvis på 
att personbilen är det absolut vanligaste transportsättet i Finland samt på att hastighe-
terna är höga och kollisionskrafterna starka i personbilstrafik. 

Det finns flera bakomliggande orsaker till att vägtrafiken är det otryggaste transport-
sättet. Krockar med dödlig utgång är alltför ofta förknippade med stort risktagande. Till 
exempel allvarliga trafikolyckor bland ungdomar kännetecknas ofta av fortkörning och 
därav följande vägavåkning. Ofta har man underlåtit att använda säkerhetsanordningarna 
i bilen och därtill är alkohol och andra berusningsmedel en bidragande orsak till olyckor. 
Unga förare är överrepresenterade i statistiken över trafikolyckor; 15–24 -åringar utgjorde 
18 procent av de omkomna i vägtrafiken 2016–2020.

På grund av demografiska orsaker ökar andelen äldre i vägtrafiken och följaktligen också 
antalet äldre som har körkort. Äldre personer är också överrepresenterade i allvarliga 
vägtrafikolyckor. Oftast sker olyckan då personen färdas i personbil. Äldre råkar i synnerhet 
ut för korsningsolyckor. Bland äldre bilförare finns ett större antal sådana som har nedsatt 
observationsförmåga, som har svårigheter att uppfatta snabba trafiksituationer och som 
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accelererar långsamt. Det kan också uppstå problem med att följa med den bakomkom-
mande trafiken. Dessutom är vissa händelser oftare förknippade med trafikolyckor bland 
äldre än bland den övriga befolkningen, såsom sjukdomsanfall eller förlust av medve-
tande. I olyckssituationer tål äldre vägtrafikanters kropp inte heller samma slags kollisions-
krafter som yngre vägtrafikanters.

Nya rörlighetsformer medför också fler utmaningar med tanke på vägtrafiksäkerheten. Till 
exempel elsparkcyklar har blivit väldigt populära, särskilt i huvudstadsregionen och i de 
största städerna. Olika former av mikromobilitet, som elsparkcyklar, är säkra att använda 
såvida man håller sig till trafikreglerna, beaktar andra väganvändare, kan hantera trans-
portmedlet, kör opåverkad och iakttar hyresvillkoren. Försummandet av dessa krav ökar 
risken för olyckor. 

Utöver de nya fenomenen pågår det en ständig utveckling inom vägtrafiken beträffande 
automatisering och teknik, som kan reducera mänskliga misstag och lindra följderna av 
dem. En viktig säkerhetsaspekt att beakta i trafikens teknik- och automatiseringsutveck-
ling är förutom trafiksäkerheten även cybersäkerheten.

Det är viktigt att inte endast beakta fordon, körhastigheter, övervakning och trafikmiljön 
i vägtrafikens trafiksäkerhetsarbete, utan även kommunikation, påverkandet av attityder 
och samarbetet inom olika samhällssektorer. Åtgärdsprogrammet innehåller också förslag 
till insatser på dessa delområden.

Att anpassa sig till klimatförändringarna inom hela Finlands transportnät är av central 
betydelse för att förbättra trafiksäkerheten. I takt med att klimatet förändras kommer den 
största inverkan på trafiksäkerheten att upplevas under vintern: vägarnas vinterunder-
håll måste förändras, tjälskadorna ökar och behovet av halkbekämpning ökar i stora delar 
av landet. För att förbättra trafiksäkerheten måste man förbereda sig på detta och på det 
ökade antalet extrema väderfenomen inom såväl vägtrafiken som andra trafikformer. 
Närmare riktlinjer för anpassningen till klimatförändringen finns i den nationella planen 
för anpassning till klimatförändringen.

Med tanke på säkerheten är situationen bättre inom de övriga transportsätten i jämfö-
relse med vägtrafiken. Säkerheten inom spårtrafiken är god i Finland och det inträffar få 
personolyckor inom tågtrafiken. I olycksstatistiken för tågtrafik betonas dock plankors-
ningsolyckorna och de avsiktliga påkörningarna, som det sker ca. 50 av om året. Även 
om plankorsningsolyckorna har blivit färre under de senaste decennierna, inträffar det 
varje år fortfarande i medeltal cirka 31 plankorsningsolyckor och i dem avlider i genom-
snitt fem personer per år. Säkerheten till sjöss anses vara relativt god, trots att 44 perso-
ner i genomsnitt omkommer i båtolyckor varje år. Säkerheten inom allmän- och fritidsluft-
fart har sammantaget utvecklats i en klart positiv riktning under de senaste åren. Under 
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de senaste 10 åren har det inom allmän- och fritidsluftfarten inträffat i genomsnitt tio 
olyckor per år, varav i genomsnitt två per år lett till dödsfall. Inga olyckor har inträffat inom 
den kraftigt ökande obemannade luftfarten, men däremot har det förekommit tillbud och 
allvarliga tillbud. I det bifogade åtgärdsprogrammet läggs åtgärder fram för hanterandet 
av de ovannämnda frågorna. 

I nulägesbilden av trafiksäkerheten redogörs närmare för säkerheten beträffande de olika 
transportsätten med hjälp av olycksstatisk samt genom att presentera faktorer som illus-
trerar och förklarar säkerheten.
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3 Strategiska riktlinjer och 
viktigaste åtgärder

Visionen för trafiksäkerheten är att ingen oavsett transportsätt ska behöva dö eller skadas 
allvarligt i trafiken år 2050. Trafiksäkerhetsstrategins strategiska riktlinjer styr förverkli-
gandet av visionen och de konkreta åtgärderna uppfyller riktlinjerna. Under varje riktlinje 
lyfts vissa av de viktigaste åtgärderna fram. Indelningen har gjorts utifrån en konsekvens-
bedömning samt diskussionerna och synpunkterna som framförts i arbetsgrupperna för 
trafiksäkerhetsstrategin. Dessa åtgärder bör ägnas särskild uppmärksamhet även under 
uppföljningen.

De sju strategiska riktlinjerna är följande:

3.1 Trafiksäkerheten är en gemensam fråga 
för hela samhället

Trafiksäkerhet ska förstås brett. Detta innebär särskilt tre olika saker: 1) Med begrep-
pet trafiksäkerhet avses inte endast säkerheten i vägtrafiken, utan begreppet avser alla 
transportsätt. 2) Åtgärder för att höja trafiksäkerheten behövs på alla samhällsnivåer, 
från riksomfattande åtgärder till regionala insatser och individuella handlingar. 3) Trafik-
säkerhetsarbete innebär inte endast trafikpolitiska lösningar eller justeringar av lagstift-
ningen, utan exempelvis mentalvårds- och missbruksarbete har ett nära samband med 
trafiksäkerheten.

Målet med riktlinjen är att trafiksäkerhet ska förbättras och värdesättas högre i samhäl-
let, att samarbetet mellan myndigheterna ska intensifieras och att människorna ska känna 
sig trygga i trafiken. Trafiksäkerhet ska vara ett åtagande och ett genomgripande tema för 
hela samhället.

Viktigaste åtgärder: Att inom trafiksäkerhetsarbetet intensifiera samarbetet mellan 
förvaltningsområdena på alla nivåer, att stöda det förebyggande mentalvårdsarbetet 
genom ett tätt förvaltningsövergripande samarbete och att samordna förebyggandet av 
självmord inom väg- och spårtrafiken till ett perspektiv i andra strategier för den offentliga 
förvaltningen. 
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3.2 Beslutsfattandet ska grunda sig på information 
Inom trafiksäkerheten ska beredningen, beslutsfattandet och genomförandet överens-
stämma med det i regeringsprogrammet fastställda målet om att besluten ska grunda sig 
på information. Alla nivåer ska utnyttja mer och djupare information om trafiksäkerheten 
och fatta faktabaserade beslut. Dessutom måste kunskapsbasen stärkas och informations-
spridningen förbättras både mellan olika aktörer och internt. 

Målet med riktlinjen är att det ska vara möjligt att granska nuläget för trafiksäkerheten och 
förbättra trafiksäkerheten utgående från statistik. Uppgifterna i statistiken är aktuella, till-
förlitliga och betjänar arbetet för att främja trafiksäkerheten. Dataleverantörerna för trafik-
olycksfallsstatistiken förbinder sig att utveckla statistikföringen. Statistiken utnyttjas också 
i det regionala trafiksäkerhetsarbetet. Dataöverföringen mellan myndigheter sker smidigt.

Viktigaste åtgärder: Att etablera en process för uppföljning av allvarliga skador och 
förbättra övervakningen av körhälsan i vägtrafiken. Att utveckla statistikföringen av 
vägtrafiken på ett övergripande sätt, till exempel så att det skapas en bättre lägesbild av 
trafiksäkerheten för cyklister. Att rikta säkerhetskampanjer inom sjötrafik regionalt och att 
rikta säkerhetskampanjer till äldre båtfarare och personer som sporadiskt rör sig med båt. 
Att främja tillgången till och distributionen av positionsdata om obemannade luftfartyg. 

3.3 Olika aktörers trafikkompetens måste ökas 
Handlande i trafiken kräver att människor känner till de regler som gäller i trafiken, har de 
färdigheter som krävs för att framföra och hantera färdmedel samt klarar av att bedöma 
riskerna och handlingssätten i trafiken både ur sitt eget och ur andras perspektiv. Nya 
fenomen och förändringar behöver beaktas i trafikundervisningen och i engångsut-
bildningar. Myndigheter och olika yrkesgrupper ska också se till att bevara och utveckla 
kunskaperna och färdigheterna.

Målet med riktlinjen är att tillräckliga kunskaper och färdigheter utgör grunden för 
trygg mobilitet, vilket förbättrar trafiksäkerheten. Den allmänna trafikkompetensen hos 
människor från olika grupper och av olika ålder stärks på ett övergripande sätt. Likaså 
stärks kompetensen hos myndigheterna. Trafikundervisningen varar livet ut.

Viktigaste åtgärder: Att beakta trafikundervisning i beredningen av de nya läroplanerna 
och examensgrunderna för andra stadiet. Att stärka polisens kompetens att hänvisa en 
person som misstänks för rattfylleri till lågtröskeltjänster eller utvärdering. 
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3.4 Attityderna ska förändras i trafiken 
Ofta påverkar attityder till att en trafikolycka inträffar och attityder kan ha en större påver-
kan på en persons beteende än kunskap. Attityder kan påverka till exempel övervärde-
ringen av de egna färdigheterna, användningen av berusningsmedel, fortkörning eller 
underlåtenheten att använda säkerhetsanordningar i bilen. Attitydbildningen påverkas av 
en persons hela livsmiljö. Däremot är attityderna dock inte alltid bestående och man kan 
försöka påverka dem genom säkerhetskommunikation under människans hela livstid.

Målet med riktlinjen är att människorna är insatta i de trafikregler som gäller i deras 
omvärld och att de följer dem, vilket höjer trafiksäkerheten. Man beter sig på ett ansvars-
fullt sätt i trafiken och känner igen riskerna i det egna agerandet både ur egen och andras 
synvinkel. Säkerhetskommunikationen är långsiktig och kontinuerlig.

Viktigaste åtgärder: Att upprätthålla och stärka en allmän negativ inställning till att köra 
påverkad, lansera en riksomfattande trafiksäkerhetskampanj mot rattfylleri och rikta säker-
hetskommunikation särskilt till äldre män gällande körhälsan. Att stärka finansieringsun-
derlaget för säkerhetskommunikationen inom sjötrafiken. 

3.5 Trafiksystemet och alla dess komponenter 
ska vara säkra

Människor begår misstag i trafiken och det är omöjligt att eliminera alla misstag. Ett säkert 
trafiksystem har tolerans för misstag, men olika åtgärder garanterar att en säkerhetsåtgärd 
kompenseras av en annan del, om en säkerhetsåtgärd är bristfällig. Centrala komponenter 
i ett säkert trafiksystem är säkra transportmedel, en trygg och säker trafikmiljö samt olika 
slags säkerhetsutrustning. Ett effektivt och välfungerande transportnät utgör grunden för 
trygga mobilitets- och transporttjänster. Till god trafiksäkerhet bidrar också att transport-
nätet gör det lockande att välja trygga transportsätt.

Målet med riktlinjen är att trafiksystemet är så säkert att mänskliga misstag inte leder till 
att människor omkommer eller skadas allvarligt. Trafiksystemet ska vara tillgängligt för alla 
användargrupper på lika villkor.

Viktigaste åtgärder: Att uppdatera anvisningarna om hastighetsbegränsningar och 
sänka hastighetsbegränsningar, genom att exempelvis sänka hastighetsbegränsningen 
till 30 km/h på områden med mycket cyklister och fotgängare och i närheten av skolor 
och daghem. Att fortsätta genomförandet av Trafikledsverkets plankorsningsprogram och 
implementeringen av Finlands Flygförbunds säkerhetshanteringssystem.
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3.6 Den teknologiska utvecklingen ska medföra trygghet
Teknologin i olika transportsätt utvecklas hela tiden, vilket minskar risken för mänskliga 
misstag. Detta förbättrar säkerheten i trafiken både på lång och på kort sikt. Automati-
seringen inom trafiken framskrider i etapper, och därför kommer det ännu länge framö-
ver att samtidigt finnas både mänsklig och automatiserad hybridtrafik på land, till sjöss 
och i luften. Utnyttjande av och tillgång till information är av central betydelse för främ-
jandet av intelligenta transporter och trafiksäkerheten. En viktig säkerhetsaspekt i utveck-
lingen av teknologin och automatiseringen inom trafiken är att också beakta cybersäker-
heten. I takt med att automatiseringen, digitaliseringen och dataanvändningen inom trafi-
ken kommer också utmaningarna och hoten avseende cybersäkerhet i trafiken att öka och 
bli mångsidigare.

Målet med riktlinjen är att automatiseringen och den teknologiska utvecklingen ska 
förbättra trafiksäkerheten. Teknologiutvecklingen inom trafiken ska ske med hänsyn till 
trafiksäkerheten och cybersäkerheten.

Viktigaste åtgärder: Att främja en handlingsmodell där mätdata om vädret och förhål-
landena inhämtas från intelligent trafikinfrastruktur och från fordon och bearbetas i real-
tid till lägesbilder och prognoser med några tiotals meters noggrannhet för väg-, sjö- och 
spårtrafikens behov. Därtill verkställer aktörerna inom spårtrafiken de åtgärder som ingår 
i Transport- och kommunikationsverkets rekommendation för främjande av cybersäkerhe-
ten inom spårtrafiken. Spårtrafiksaktörerna instrueras om hur åtgärderna ska genomföras.

3.7 Lagstiftningen ska främja säkerheten 
Lagstiftningen är ett centralt instrument för definiering av godtagbart trafikbeteende. De 
viktigaste reglerna och ramarna för interaktionen i trafiken fastställs i lagstiftningen eller 
i bestämmelser och anvisningar som myndigheterna utfärdar med stöd av lagstiftningen. 
Den centrala trafiksäkerhetslagstiftningen har setts över under de senaste åren. Den nya 
vägtrafiklagen och den nya sjötrafiklagen trädde i kraft sommaren 2020. Översynen och 
utvecklingen av lagstiftningen måste dock fortsätta för att skapa bästa möjliga utgångs-
läge för bättre trafiksäkerhet även i framtiden.

Målet med riktlinjen är att trafiksäkerhetslagstiftningen ska förbättra trafiksäkerheten ur 
såväl individens, myndigheternas som andra aktörernas synvinkel.

Viktigaste åtgärder: Att kartlägga ändringsbehoven gällande främjandet av bättre 
körhälsa, sänkt promillegräns i sjötrafiken samt promillegränsen inom cykling och 
mikromobilitet.
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4 Beredning

Trafiksäkerhetsstrategin och åtgärdsprogrammet för strategin har utarbetats genom 
omfattande tväradministrativt samarbete mellan de berörda parterna. Arbetet har utförts 
i separata arbetsgrupper för transportsätten väg- och spårtrafik, sjötrafik och luftfart. Stra-
tegiarbetet har letts av en styrgrupp. Medlemmarna i styrgruppen och i arbetsgrupperna 
representerade ministerier, myndigheter, förbund, organisationer och andra berörda 
parter med relevans för trafiksäkerheten. Sammanlagt var 53 olika parter representerade 
i arbetsgrupperna.
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5 Konsekvenser 

Trafiksäkerhetsstrategin innehåller en bred uppsättning åtgärder inom de olika sektorerna 
av trafiksäkerhetsarbetet. Under utarbetandet av strategin gjordes en konsekvensbedöm-
ning för 53 enskilda åtgärder. Urvalet av åtgärderna gjordes utgående från huruvida åtgär-
den kunde associeras till en olyckskategori på vilken åtgärdens konsekvenser riktades. 
Enligt en grov uppskattning beräknas åtgärder i strategin minska antalet omkomna i trafi-
ken med cirka 20 personer under strategiperioden. De effektivaste enskilda åtgärderna 
är en omfattande kampanj mot rattfylleri och droger i trafiken, möjligheten att läkarna 
i samband med vårdkontakt kan kontrollera körrätten och körförbudet samt, av åtgär-
derna i trafikmiljön, sänkning av hastighetsbegränsningarna. 

De fördelar för trafiksäkerheten som uppnås med trafiksäkerhetsstrategin är ändå större 
än de som redovisas i beräkningen, eftersom det inte är möjligt att uppskatta den kvanti-
tativa, numeriska effekten för alla åtgärder och en del av konsekvenserna realiseras indi-
rekt först på längre sikt. Dessutom påverkar åtgärderna bland annat den upplevda säker-
heten och trafikatmosfären, med andra ord är den beräknade minskningen av dödsfall 
i trafiken och de s.k. direkta effekterna endast en del av helheten. Utöver åtgärderna i stra-
tegin förbättrar också många andra åtgärder trafiksäkerheten, som till exempel Trafik-
ledsverkets investeringsprogram och arbetet som utförs av organisationer som arbetar 
med trafiksäkerheten.

De strategiska riktlinjerna och åtgärderna genomförs inom ramarna för statens ekonomi 
och statens budgetpropositioner. Åtgärderna finansieras genom att befintlig verksamhet 
och befintliga anslag riktas till genomförandet av åtgärderna. Eventuella behov av tilläggs-
finansiering avhandlas genom normala budgetbeslut. 
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6 Genomförande och uppföljning 

För uppföljning av genomförandet av trafiksäkerhetsstrategin inrättas en uppföljnings-
grupp. Gruppen ska sammanträda minst en gång per halvår. Till gruppens uppgifter hör 
att övervaka genomförandet av åtgärderna i strategin och att följa upp effekterna av 
genomförandet av åtgärderna. Vid bedömningen av uppfyllandet av åtgärderna kan man 
utnyttja de mätare som finns i trafiksäkerhetsstrategin. Uppföljningsgruppen kan göra 
ändringar i åtgärdsprogrammet om det verkar att de avsedda effekterna inte kommer att 
uppnås. Gruppen kan vid behov samråda med och anlita utomstående experter.

Dessutom ordnar uppföljningsgruppen under ledningen av kommunikationsministeriet 
årligen ett forum för trafiksäkerhet, där man presenterar hur genomförandet av trafiksä-
kerhetsstrategin framskrider och diskuterar aktuella ämnen kring trafiksäkerheten.
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DEL II 
Trafiksäkerhetsstrategi 
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Referat

Kärnan i trafiksäkerhetsstrategin är ett helhetsperspektiv på trafiksäkerheten, och åtgärds-
programmet för strategin innehåller åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten, oavsett 
transportsätt. Inom vägtransporter har trafiksäkerhetsarbetet redan länge utgått från den 
så kallade nollvisionen. Den syftar till att antalet dödsfall i trafiken ska vara noll senast 
2050. Visserligen ska trafiksäkerhet här tolkas i bred bemärkelse, som omfattar alla trans-
portsätt. Målen för att minska antalet omkomna och skadade i trafikolyckor ska inte vara 
avhängiga av huruvida olyckan sker på land, till havs eller i luften, eftersom varje döds-
fall i trafiken är ett för mycket. Därför omfattar nollvisionen i trafiksäkerhetsstrategin 
alla transportsätt.

Visionen i trafiksäkerhetsstrategin är att alla transportsätt senast 2050 är så säkra att 
ingen ska behöva dö eller skada sig allvarligt i trafiken. Strategiska riktlinjer styr insat-
serna för att visionen ska uppnås. De strategiska riktlinjerna är följande: 1) Trafiksäkerheten 
är en gemensam fråga för hela samhället, 2) Beslutsfattandet ska grunda sig på informa-
tion, 3) Olika aktörers trafikkompetens måste ökas, 4) Attityderna ska förändras i trafiken, 
5) Trafiksystemet och alla dess komponenter ska vara säkra, 6) Den teknologiska utveck-
lingen ska medföra trygghet, och 7) Lagstiftningen ska främja säkerheten. 

Figur 1. Trafiksäkerhetsvision och strategiska riktlinjer



24

KOMMUNIKATIONSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2022:8 

1 Inledning

År 2001 antog statsrådet för första gången ett principbeslut med en långsiktig säkerhetsvi-
sion för vägtrafiken, en nollvision, enligt vilken vägtrafiksystemet ska planeras så att ingen 
behöver dö eller bli allvarligt skadad i trafiken. Ett ytterligare mål var att utveckla vägtra-
fiksystemet så att det årliga antalet döda i vägtrafiken är högst 100 år 2025. Den positiva 
utvecklingen av säkerheten i vägtrafiken har dessvärre planat ut, och den takt som gällt de 
senaste åren räcker inte till för att målen ska uppnås. Därför har statsminister Marins reger-
ing nu – tjugo år efter det första principbeslutet – tagit med trafiksäkerheten och nollvisio-
nen i regeringsprogrammet. 

Visserligen ska trafiksäkerhet här tolkas i bred bemärkelse, som omfattar alla transportsätt. 
Målen för att minska antalet omkomna och skadade i trafikolyckor ska inte vara avhäng-
iga av huruvida olyckan sker på land, till sjöss eller i luften, eftersom varje dödsfall i trafi-
ken är ett för mycket. Därför omfattar nollvisionen i trafiksäkerhetsstrategin alla transport-
sätt, och i trafiksäkerhetsstrategin läggs fram förslag till åtgärder som ska förbättra trafik-
säkerheten inom alla transportsätt. Den femåriga trafiksäkerhetsstrategin gäller perioden 
2022–2026.

I trafiksäkerhetsstrategin dras upp sju strategiska riktlinjer. I dem fastställs att trafiksäker-
heten är en gemensam fråga för hela samhället, beslutsfattandet ska grunda sig på infor-
mation, olika aktörers trafikkompetens måste ökas, attityderna ska förändras i trafiken, 
trafiksystemet och alla dess komponenter ska vara säkra, den teknologiska utvecklingen 
ska medföra trygghet, och lagstiftningen ska främja säkerheten. De strategiska riktlinjerna 
genomförs med insatserna i åtgärdsprogrammet.

Syftet med trafiksäkerhetsstrategin är att ta fram effektiva metoder för att förbättra trafik-
säkerheten framför allt på nationell nivå och därför innehåller strategin vissa avgräns-
ningar. Militärfordonen omfattas inte av strategin. Säkerheten i sjötrafiken tas upp främst 
i relation till fritidsbåtar. Strategin berör inte den kommersiella sjöfarten som i stor 
utsträckning är underkastad internationell reglering. På luftfartsområdet omfattar trafiksä-
kerhetsstrategin fritidsflyg och obemannad luftfart. Fritidsflyg faller under nationell behö-
righet. Säkerheten i obemannad flygtrafik tas dock upp i strategin, trots att de centrala 
aspekterna på det området numera regleras på unionsnivå. Det är befogat att ta med 
obemannad flygtrafik i trafiksäkerhetsstrategin, eftersom det handlar om ett relativt nytt 
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fenomen där säkerhetskulturen är delvis outvecklad även på nationell nivå och därför kan 
påverkas genom nationella åtgärder. Strategin gäller varken statlig eller militär luftfart.

Trafiksäkerhetsstrategin har utarbetats i bred samverkan mellan förvaltningarna. Sepa-
rata arbetsgrupper för de olika transportsätten hade uppdraget att ta fram förslagen till 
åtgärder för genomförande av de strategiska riktlinjerna. Arbetsgrupperna fokuserade på 
väg- och spårtrafiken, sjötrafiken och luftfarten. Strategiarbetet styrdes av en styrgrupp. 
Medlemmarna i styrgruppen och i arbetsgrupperna representerade ministerier, myndig-
heter, förbund, organisationer och andra berörda parter med relevans för trafiksäkerheten. 
Sammanlagt var 53 olika parter representerade i arbetsgrupperna.

Trafiksäkerhetsstrategin kompletteras av flera andra riktlinjer som tagits fram under inne-
varande regeringsperiod. Till de viktigaste hör den riksomfattande trafiksystemplanen 
2021–2032 (Trafik 12), färdplanen för fossilfria transporter, polisens program för trafiköver-
vakning och trafiksäkerhet för 2021–2030 som tagits fram vid inrikesministeriet, program-
met för förebyggande av olycksfall i hemmen och på fritiden som tagits fram vid social- 
och hälsovårdsministeriet, samt Finlands flygsäkerhetsprogram och Finlands plan för flyg-
säkerhet 2021–2025.
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2 Vision för trafiksäkerheten

EU:s nollvision är att antalet dödsolyckor i trafiken fås ner till noll senast 2050. Det inne-
bär att ingen ska behöva dö eller skada sig allvarligt i vägtrafiken. För 20 år sedan åtog sig 
statsrådets genom sitt principbeslut av 2001 att förbinda sig till nollvisionen och den före-
liggande strategin eftersträvar även nollvisionen.

Kärnan i trafiksäkerhetsstrategin är ett övergripande perspektiv på trafiksäkerheten. Det 
innebär att trafiksäkerhet här ska tolkas i bred bemärkelse, som omfattar samtliga trans-
portsätt. Därmed ska också nollvisionen ges en bred tolkning. Målen för att minska anta-
let omkomna och skadade i trafikolyckor ska inte vara avhängiga av huruvida olyckan sker 
på land, till havs eller i luften, eftersom varje dödsfall i trafiken är ett för mycket. Visionen 
för trafiksäkerheten är att senast 2050 ska ingen behöva dö eller skadas allvarligt i trafiken, 
oavsett transportsätt.

Det behövs kontinuerligt arbete för att förbättra säkerheten i trafiken, och nollvisionen 
kräver systematiska insatser. Trafiksäkerhetsstrategin fungerar som en trafiksäkerhetsplan 
i syfte att förhindra och förebygga olyckor, samtidigt som den anger ramarna för trafik-
säkerhetsarbetet i regionerna. Föreliggande femåriga trafiksäkerhetsstrategi gäller peri-
oden 2022–2026. Den riksomfattande trafiksystemplanen löper över tolv år, och under 
denna period ska staten ha en gällande trafiksäkerhetsstrategi. Den följande strategin 
upprättas så att den börjar gälla 2027. Genom att trafiksäkerhetsstrategin ska uppdate-
ras om fem år är det möjligt att följa upp målen och åtgärderna och se över dem enligt 
omständigheterna. 

År 2017 åtog sig Finland i Vallettaförklaringen tillsammans med andra EU-länder att sträva 
efter att minska dödsfall och allvarliga skador i vägtrafiken med hälften från antalet år 
2020 fram till 2030. Även detta delmål styr genomförandet av trafiksäkerhetsstrategin och 
trafiksäkerhetsarbetet mot nollvisionen för 2050.

Trafiksäkerhet är ett brett samhällsfenomen som påverkas också av andra än trafikpolitiska 
beslut. Därför behöver också andra förvaltningsområden ta in trafiksäkerhetsåtgärder 
i sina planer, strategier och program. Nollvisionen kan förverkligas genom brett förvalt-
ningsövergripande samarbete.
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3 Strategiska riktlinjer och mål 2022–2026

3.1 Trafiksäkerheten är en gemensam fråga 
för hela samhället 

Trafiksäkerheten har av hävd associerats till vägtrafiken. Det är emellertid fråga om ett 
fenomen som angår alla transportsätt. Nollvisionen går inte att uppnå med en åtgärd, 
utan det behövs en bred uppsättning insatser inom alla transportsätt och på alla samhälls-
områden. Åtgärder behövs på alla samhällsnivåer, från riksomfattande åtgärder till regio-
nala insatser och individuella handlingar. 

Att människor dör och skadar sig i trafiken får inte vara priset för rörlighet. Dessvärre är det 
så att i synnerhet vägtrafikolyckor möts med tyst acceptans. Att förolyckas i trafiken är den 
vanligaste olycksrelaterade dödsorsaken bland barn och unga, och bland under 15-åringar 
är drunkningsolyckor den näst vanligaste olycksrelaterade dödsorsaken. Inom alla trans-
portsätt ska besluten som hänför sig till trafiksäkerheten fattas utifrån premissen att det 
inte är acceptabelt att människor omkommer.

Utöver de mänskliga förlusterna och konsekvenserna för samhället slår trafikdödlighe-
ten också hårt mot ekonomin. Trafikledsverket och Transport- och kommunikationsverket 
har tillsammans definierat beloppen för person- och materialskador per trafikolycka.1 Till 
exempel 2019 kostade omkomna och skadade i trafikolyckor totalt 1,1 miljarder euro för 
olika samhällsparter. Det är ungefär en halv procent av Finlands BNP 2019.

Ansvarsfull trafiksäkerhetsplanering ska också ta hänsyn till människors upplevda trygg-
het. Trafik berör och angår oss alla, inte enbart riskgrupper. Många fenomen i trafiken 
väcker också oro. Som i all mänsklig verksamhet och interaktion kan det även i trafiken 
hända att andra människor beter sig på ett oväntat sätt. Känslan av osäkerhet i trafiken får 
inte begränsa rörligheten för någon. Detta gäller också personer med en fysisk eller annan 
funktionsnedsättning. 

Trygghetskänslan utgår ifrån att man kan lita på att även de andra beter sig på ett ansvars-
fullt sätt. Det inbegriper också hälsosäkerheten i trafiken. Då transportörerna följer enhet-
liga regler och rutiner i kollektivtrafiken och passagerarna beter sig på ett ansvarsfullt 
sätt är det möjligt att både förhindra smittspridning och stärka trygghetskänslan bland 

1  Trafikledsverket (2020).
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passagerarna. Trygghetskänslan påverkas också med andra ord av såväl attitydklimatet 
som av övervakning. Genom övervakning kan man förebygga trafikolyckor och dessutom 
bygga upp trygghetskänslan.

Trafiksäkerhetsarbete är mer än enbart trafikpolitiska lösningar eller justeringar av lagstift-
ningen, utan också till exempel insatser mot psykisk ohälsa och missbruksproblematik. 
Händelser på det personliga planet, utanför trafiken, påverkar också trafiksäkerheten. Med 
andra ord avspeglas problem med livskompetensen och hälsan eller vissa personlighets-
drag även i trafiken. Genom ett nära samarbete mellan myndigheterna kan man bidra till 
en positiv utveckling av trafiksäkerheten. Detta samarbete bör också involvera berörda 
parter från ett brett spektrum, från företag till civilsamhällesorganisationer. Trafiksäker-
hetsarbetet bör ses som ett paraplybegrepp som innefattar hela samhället.

3.2 Beslutsfattandet ska grunda sig på information 
Inom trafiksäkerheten ska beredningen, beslutsfattandet och genomförandet överens-
stämma med det i regeringsprogrammet fastställda målet om att besluten ska grunda 
sig på information. Alla nivåer ska utnyttja mer kvantitativ och kvalitativ information om 
trafiksäkerheten och fatta faktabaserade beslut. Beslutsfattandet bör bygga på en helhets-
bild av trafiksäkerheten. En positiv utveckling av trafiksäkerheten understöds genom att 
säkerställa att informationen styr beslutsfattande på lång sikt. 

Samtidigt måste kunskapsbasen för beslut om trafiksäkerheten stärkas. Informationen om 
fenomen inom trafiksäkerheten ska utvecklas så att det bildas en sanningsenlig lägesbild 
av trafiksäkerheten, särskilt beträffande antalen omkomna och allvarligt skadade i trafiken. 
Betydande mörkertal i statistiken hänför sig bland annat inom vägtrafiken till allvarliga 
trafikskador, lägesdata och cyklister samt inom sjötrafiken till användning av flytväst. Aktu-
ell information för bättre trafiksäkerhet behövs också om olika fenomen och nya former 
av rörlighet, som olovligt korsande av järnväg samt mikromobilitet. Utöver statistikföring 
spelar också trafiksäkerhetsforskning en viktig roll när det gäller att främja säkerheten i 
alla transportslag.

I enlighet med den riksomfattande trafiksystemplanen ansvarar Transport- och kommu-
nikationsverket framöver för kunskapsunderlaget beträffande trafiksystemet. Data om de 
olika delområdena i planen samlas genom trafiksystemanalyser. Ett av delområdena är 
trafiksäkerhet. Utöver utveckling av datainsamlingen och statistikföringen behövs även 
satsningar på forskning, för att besluten ska vara baserade på forskningsdata. Utöver att 
man samlar in och analyserar statistikdata är det viktigt att förädla data genom forskning 
och utredningar.
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Dessutom bör informationsspridningen både mellan och inom aktörerna förbättras. Till 
exempel gällande körhälsa och hälsokontroller behövs bättre informationsförmedling. 
Läkaren som bedömer en persons körhälsa ska ha tillgång till korrekt information om 
personens körrätt. Med snabb och exakt informationsspridning är det möjligt att vidta 
åtgärder för bättre trafiksäkerhet på ett kostnadseffektivt sätt. 

3.3 Olika aktörers trafikkompetens måste ökas 
Med hjälp av undervisning och utbildning kan man säkerställa att människor har de 
kunskaper och färdigheter som de behöver för trygg mobilitet. Handlande i trafiken kräver 
att människor känner till de regler som gäller i trafiken, har de färdigheter som krävs för att 
framföra och hantera färdmedel samt klarar av att bedöma riskerna och handlingssätten 
i trafiken både ur sitt eget och ur andras perspektiv. 

Olika engångsutbildningar för förare och certifikat ger också ett gått utgångsläge för trygg 
rörlighet. Dessa utbildningar behöver dock fortlöpande utvecklas med hänsyn till bland 
annat de möjligheter för lärande som tekniska framsteg möjliggör. Digitala lärmiljöer kan 
användas till exempel i utbildningar inom sjötrafiken. 

Engångsutbildningar räcker dock inte hela vägen. Trafikundervisningen ska vara långsik-
tig och vara livet ut. Det är viktigt att alla åldersgrupper upprätthåller sina kunskaper och 
färdigheter. Den grund för kunskaper för trygg mobilitet som läggs tidigt i livet ska stär-
kas i småbarnspedagogiken, grundskolan och på andra stadiet. Likaså är det viktigt att 
upprätthålla kunskaperna och färdigheterna hos äldre.

Trafiken utvecklas och det uppkommer nya trender inom rörlighet. Ett gott exempel är 
obemannad luftfart som ökat kraftigt under de senaste åren. Utvecklingen medför också 
ofta ändringar i trafikreglerna eller vad som är lämpligt trafikbeteende. Det kan till och 
med uppkomma helt nya regelverk. Kompetensbevarande är viktigt även i detta avse-
ende. Nya fenomen och förändringar över lag behöver beaktas i trafikundervisningen och 
i engångsutbildningar. 

Myndigheter och olika yrkesgrupper ska också se till att bevara och utveckla kunskaperna 
och färdigheterna. Vad gäller trafiksäkerheten är det lika viktigt att polisen och hälso- och 
sjukvårdspersonalen besitter den rätta kompetensen som att aktörerna inom spårtrafiken 
är insatta i cybersäkerhet. Ledningen i transportserviceföretag kan också bidra till säkerhe-
ten, ansvarsmedvetenheten och hållbarheten i verksamheten. De allmänna trafikfärdighe-
terna ska stärkas långsiktigt i hela samhället.
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3.4 Attityderna ska förändras i trafiken 
Ofta medverkar attityder till att en trafikolycka inträffar, och attityderna kan ha en större 
inverkan på en persons beteende än trafikvett. Förarens inställning kan bland annat 
påverka hur hen bedömer sina egna färdigheter och tolkar andra trafikanters beteende, 
till exempel beroende på färdmedel, kön eller ålder. Ett tolerant förhållningssätt till berus-
ningsmedel, fortkörning och underlåtenhet att använda säkerhetsanordningar påverkar 
också trafiksäkerheten. 

Attityder är någonting som ofta skapas tidigt i livet, under barndomen och ungdomen, 
utifrån iakttagelser, erfarenheter och förebilder. Därför är det viktigt att fästa avseende inte 
bara vid enskilda individer utan också vid de människor och sociala kretsar som de umgås 
med, som vårdnadshavare och vänner. Attitydbildningen påverkas av en persons hela livs-
miljö. Däremot är attityder inte alltid oföränderliga och säkerhetskommunikation är ett 
sätt att påverka dem under hela livet. Säkerhetskommunikationen ska riktas in på bred 
front till alla trafikformer, till exempel inom spårtrafiken på de risker som hänför sig till 
plankorsningar eller inom sjötrafiken till att främja användningen av flytväst. Attityderna 
ändras emellertid inte i en handvändning. Därför behövs det långsiktig och kontinuerlig 
säkerhetskommunikation som fokuserar på attityderna. 

Vad gäller nya fenomen är det viktigt att attityderna och säkerhetskulturen redan från 
början gynnar tryggt beteende. Till exempel mikromobilitet och obemannad luftfart har 
blivit enormt populära på en mycket kort tid. Likaså är det viktigt att påverka attityderna 
när en person börjar med en för hen själv ny aktivitet, som cykling. De grundläggande 
reglerna för rörlighet ska kommuniceras genast från start, för att varje medverkande i trafi-
ken ska veta sin roll och sitt ansvar för att främja trygghet i trafiken.

De flesta väganvändare strävar efter att hålla sig till trafikreglerna och röra sig i trafiken på 
ett tryggt sätt. Oftast har de lärt sig attityder som styr mot tryggt beteende. Även detta 
beteende behöver stöd och uppmuntran, till exempel genom polisens säkerhetskommu-
nikation. Det behövs en bred uppsättning aktiva åtgärder för att stödja positiva attityder 
och positivt beteende, på samma sätt som för att ändra dåliga trafikattityder.

3.5 Trafiksystemet och alla dess komponenter 
ska vara säkra 

Alla människor begår misstag i trafiken och det är omöjligt att slippa misstagen helt. Ett 
säkert trafiksystem har tolerans för misstag, medan man genom olika åtgärder har säker-
ställt att om en säkerhetsåtgärd fallerar så kompenserar någon annan komponent i 
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systemet för det. Centrala komponenter i ett säkert trafiksystem är säkra transportmedel, 
en trygg och säker trafikmiljö samt olika slags säkerhetsutrustning från flytvästar till cykel-
hjälmar. Dessutom påverkar väganvändarna sin egen och andras säkerhet. 

Speciellt vägtrafiken är en synnerligen komplex miljö. Där rör sig färdmedel och människor 
med vitt skilda egenskaper och där samsas såväl bilar och mikromobilitet som cyklister 
och fotgängare. Hastigheterna mellan olika väganvändare varierar mycket, och detsamma 
gäller fordonens dimensioner och massor. Farliga situationer uppkommer framför allt då 
hastigheterna är höga och olika transportformer korsar varandra – som i plankorsningar 
eller i korsningar mellan fotgängare/cyklister och bilvägar – men också när olika slags 
färdsätt ska samsas om samma trafikleder. I anslutning till hastighetsbegränsningar är 
det viktigt att fästa avseende vid säkerheten för gång, cykeltrafik och mikromobilitet. Att 
förbättra trafikinfrastrukturen är också viktigt för att främja trafiksäkerheten.

Den första riksomfattande trafiksystemplanen 2021–2032 har antagits och den ska ses 
över varje regeringsperiod. Ett genomgående tema för utvecklingsinsatserna enligt 
planen såväl nu som i framtiden är trafiksäkerhet. Trafiksäkerhet hör till ramvillkoren för 
utvecklingen av trafiksystemet och den ska främjas parallellt med utvecklingen av trafik-
systemet i övrigt. Det reviderade vägsäkerhetsdirektivet träder i kraft i december 2021. 
De åtgärder som ingår i lagförslaget kan förbättra trafiksäkerheten och inverka positivt på 
uppnåendet av EU:s mål och nationella vägsäkerhetsmål. Enligt lagförslaget ska det bland 
annat göras en riskbaserad vägsäkerhetsbedömning av huvudlederna senast 2024. Syftet 
med bedömningen är att identifiera olycksrisker som hänför sig till infrastrukturen och 
rikta in investeringar på att förbättra vägsäkerheten. Bedömningarna som görs vart femte 
år och de tillhörande riktade vägsäkerhetsinspektionerna ger en gedigen kunskapsbas om 
de åtgärder som behövs för att förbättra säkerheten i trafiksystemet. 

En viktig komponent i ett säkert trafiksystem är också trafikövervakningen. Polisen överva-
kar trafikreglerna, transportmedlen och körförmågan samt säkerställer att trafiksystemet 
fungerar. Polisen bidrar till att minska trafikens negativa effekter på samhället. Trafiköver-
vakning innebär att risken för att åka fast för en trafikförseelse ökar, vilket gör det mindre 
lockande att bryta mot reglerna. Ändå utförs trafikövervakning inte endast på grund av 
riskanvändarna, utan den omfattar alla som rör sig i trafiken.

Ett effektivt och välfungerande transportnät utgör grunden för trygga trafik- och trans-
porttjänster. Till god trafiksäkerhet bidrar också att transportnätet gör det lockande att 
välja trygga transportsätt. Ställvis är det också möjligt att kombinera transportformer och 
transportservice så att det gynnar tryggare transport. Ett bra exempel är den spårbundna 
trafiken inom stora stadsregioner och mellan städerna. 
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Utvecklingen av resekedjor kan främja trafiksäkerheten då människor kan avstå ifrån bilen 
och ändå röra sig lika fritt. Trygga och tillgängliga transporter gör det lättare att göra sig 
av med bilen till exempel när körförmågan försämras på grund av åldern. Självständig 
rörlighet hör till ett kvalitativt och jämlikt liv. Därför ska trafiksystemet vara säkert och till-
gängligt för alla användargrupper på lika villkor.

Även anpassningen till klimatförändringen är viktigt att beakta i trafiksäkerhetsarbe-
tet. När klimatet förändras ska såväl Trafikledsverket, som ansvarar för skicket på statens 
trafikledsegendom, och de regionala NTM-centralerna och andra myndigheter se till att 
de föränderliga förhållandena och de allt vanligare extrema väderfenomenen beaktas vid 
underhåll och utveckling av trafiknätet.

3.6 Den teknologiska utvecklingen ska medföra trygghet 
Teknologin inom olika transportsätt utvecklas hela tiden, vilket ökar trafiksäkerheten på 
både kort och lång sikt. Den tekniska utvecklingen av vägtrafikfordonen, till exempel med 
olika hjälpsystem, minskar misstagen och mildrar deras följder. Inom yrkestransporter 
kräver förbättring av trafiksäkerheten genom dataöverföring i realtid avancerade dataför-
bindelser och tekniska lösningar inom alla transportformer. 

Ett av de långsiktiga framtidsscenarierna för den tekniska utvecklingen inom transpor-
ter är delvis eller helt automatiserade system, det vill säga att fordonet inte aktivt manöv-
reras av föraren. På lång sikt kommer automationen att bidra till arbetet för nollvisio-
nen i vägtrafiken, där över 90 procent av olyckorna orsakas av mänskliga misstag. Även 
inom fritidsflyg och fritidsbåtliv uppkommer farliga situationer på grund av mänskliga 
misstag. Automation i trafiken kan möjliggöra transporter som är säkrare, effektivare och 
hållbarare än i dag. 

En viktig säkerhetsaspekt i utvecklingen av tekniken och automatiseringen inom transpor-
ter är förutom trafiksäkerheten, även cybersäkerheten. I takt med att automatiseringen, 
digitaliseringen och dataanvändningen inom transporter avancerar ökar också utmaning-
arna och hoten avseende cybersäkerheten i trafiken, både vad gäller frekvens och beskaf-
fenhet. Mängden data som samlas in och behandlas på webben och i enheterna kommer 
att öka kraftigt. Det handlar om i allt högre grad kritiska data samtidigt som beroendeför-
hållandena mellan datanäten, trafiksystemet och transportmedlen ökar. Genom att cyber-
säkerhet spelar en viktig roll för trafiksäkerheten ska den beaktas i alla transportsätt. 

Trafiksäkerheten blir bättre i takt med att bilbeståndet förnyas. Bilarna är blivit betyd-
ligt säkrare under de senaste årtiondena. Tack vare nya aktiva och passiva säkerhets-
system har antalet olyckor som lett till personskador minskat kraftigt. För att noll-
visionen ska kunna uppnås måste bilbeståndet föryngras så att andelen bilar med 
säkrare teknik ökar i Finland. 
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3.7 Lagstiftningen ska främja säkerheten 
Lagstiftningen är ett centralt instrument för definiering av godtagbart handlande i trafi-
ken. De viktigaste reglerna och ramarna för interaktionen i trafiken fastställs i lagstift-
ningen eller i bestämmelser och anvisningar som myndigheterna utfärdar med stöd av 
lagstiftningen. I lagstiftningen föreskrivs också bland annat om de viktigaste kraven på till-
handahållandet av tjänster, kraven på utbildning inom transporter samt påföljderna för 
förbjudna handlingar. 

Den centrala trafiksäkerhetslagstiftningen har setts över under de senaste åren. Den 
nya vägtrafiklagen och den nya sjötrafiklagen trädde i kraft sommaren 2020. I fråga om 
vägtrafiksinfrastrukturen pågår genomförandet av vägsäkerhetsdirektivet i den nationella 
lagstiftningen. En totalreform av lagstiftningen om transporter av farligt gods pågår som 
bäst och den ska bli klar 2022. I fråga om obemannad luftfart har det inom EU utarbetats 
ett nytt regelverk om säkerheten vid drift av obemannade luftfartyg. Regelverket och de 
nationella genomförandebestämmelserna tillämpas från och med ingången av 2021. 

Vid översynen av lagstiftningen ska det tas hänsyn till nya trender i trafiken, vilka kan vara 
väldigt olika, beroende på transportform. Till exempel inom sjötrafiken har båtarna allt 
mer högeffektiva motorer och är allt mer snabbgående. Inom vägtrafiken är däremot ratt-
fylleri allt oftare drograttfylleri. Å andra sidan är en del av trenderna gemensamma för alla 
transportformer. Till exempel cybersäkerhet angår dem alla. 

Trots att den centrala trafiksäkerhetslagstiftningen nyligen har setts över är det ett arbete 
som aldrig blir klart. Granskningarna och utvecklingen av lagstiftningen måste fortsätta 
för att skapa bästa möjliga utgångsläge för bättre trafiksäkerhet även i framtiden. Till dem 
hör till exempel krav på alkolås vid transporter som bekostas eller ordnas av samhället 
samt bestämmelser om cybersäkerhet i trafiken. Dessutom har det identifierats ett antal 
potentiella lagändringsbehov, som visserligen kräver ytterligare noggranna utredningar 
innan det går att avgöra huruvida en lagändring är befogad. På så sätt säkerställs att 
problemen över huvud taget går att avhjälpa genom lagstiftningsmedel och att lösningar 
som skrivs in i lagstiftningen uppfyller sitt tilltänkta syfte. Sådana frågor är bland annat 
hela förfarandet med körförbud, sänkning av promillegränsen i sjötrafiken samt faststäl-
lande av en promillegräns inom cykling och mikromobilitet. Det är också viktigt att följa 
upp på vilket sätt genomförda ändringar, som körkortsreformen, påverkar trafiksäkerhe-
ten och justera bestämmelserna efter behov. 
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4 Genomförande och uppföljning av 
trafiksäkerhetsstrategin

Varje medverkande part genomför sina åtaganden enligt åtgärdsprogrammet inom den 
egna anslagsramen. Största delen av åtgärderna genomförs genom inriktning av den 
nuvarande verksamheten. Beslut om åtgärder som kräver tilläggsanslag fattas separat 
inom den normala budgetära planeringen. Åtgärder finansieras också genom finansie-
ringsplaner och finansieringsprogram som hänför sig till andra projekt, såsom den riksom-
fattande trafiksystemplanen. Dessutom är det möjligt att ansöka om till exempel EU-finan-
siering för pilot- och utvecklingsprojekt. Med tanke på trafiksäkerhetsarbetets långa tids-
spann är det viktigt att det tilldelas kontinuerliga och tillräckliga resurser. 

För uppföljning av genomförandet av strategin inrättas en uppföljningsgrupp. Gruppen 
leds av kommunikationsministeriet och består av en representation för justitieministe-
riet, inrikesministeriet, finansministeriet, social- och hälsovårdsministeriet, Transport- och 
kommunikationsverket, Trafikledsverket, Polisstyrelsen, Utbildningsstyrelsen, Institutet 
för Olycksinformation, NTM-centralen i Nyland, Institutet för hälsa och välfärd, Helsingfors 
stad, Trafikskyddet och Kommunförbundet. Gruppen ska sammanträda minst en gång per 
halvår. Den övervakar genomförandet av åtgärderna i strategin och följer upp konsekven-
serna till exempel i förhållande till de indikatorer som anges i strategin. Genomförandet 
av strategin följs upp med till exempel ”trafikljus”, som anger status för en åtgärd. Uppfölj-
ningsgruppen kan justera åtgärdsprogrammet och indikatorerna om det verkar att de 
avsedda effekterna inte kommer att uppnås. 

Strategin följs upp i ett nära samarbete med berörda parter. Uppföljningsgruppen kan 
vid behov samråda med och anlita utomstående experter. Uppföljningsgruppen under 
ledning av kommunikationsministeriet ordnar också årligen ett forum för trafiksäker-
het, där det redogörs för genomförandet av trafiksäkerhetsstrategin och diskuteras aktu-
ella teman kring trafiksäkerheten, som omvärldsförändringar och fenomen som påverkar 
trafiksäkerheten samt trafiksäkerhetsforskning. I forumet deltar en bred representation 
från förvaltningsområdena och de berörda parterna.

Uppnåendet av nollvisionen utvärderas genom att bevaka antalen dödsfall inom alla 
transportsätt. Trafiksäkerhet ska ingå i trafiksystemanalysen och behovet att uppdatera 
trafiksäkerhetsstrategin bedöms också i samband med analysen. Dataunderlaget för trafik-
systemanalysen och själva analysen ska göra det möjligt att övervaka genomförandet av 
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trafiksäkerhetsstrategin. Dessutom kommer genomförandet av de enskilda strategiska 
riktlinjerna att mätas på det sätt som beskrivs nedan. 

Trafiksäkerheten är en gemensam fråga för hela samhället

	y Beaktande av trafiksäkerheten i kommunikationsministeriets och andra 
förvaltningsområdens projekt och strategier 

	y Medborgarnas nöjdhet med trafiksystemet 

	y En gällande trafiksäkerhetsstrategi under trafiksystemplanens hela löptid 

Beslutsfattandet ska grunda sig på information

	y Rapportering av singelolyckor och upptagning av dem i statistiken (cykeltra-
fik, mikromobilitet, motorcyklister)

	y Etablering av samarbetsgrupper inom åtgärderna för att säkerställa 
informationsspridningen

Olika aktörers trafikkompetens måste ökas

	y Andelen skolor, läroanstalter och enheter inom småbarnspedagogik 
som tagit med trafikundervisning i sin läsårsplan, verksamhetsplan eller 
motsvarande 

	y Antal olyckor med barn eller ungdom och cyklist

Attityderna ska förändras i trafiken

	y Procentuell andel förare som följer hastighetsbegränsningarna inom olika 
hastighetsnivåer samt fortkörning som observerats vid de automatiska 
mätpunkterna

	y Procentuell andel som använder säkerhetsutrustning, som cykelhjälm, alkolås 
och flytväst 

	y Antal fall av rattfylleri per år
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Trafiksystemet och alla dess komponenter ska vara säkra

	y Beräknad minskning av olyckor genom väghållningsåtgärder

	y Risk för plankorsningsolyckor i statens spårnät

	y Antal slopade eller förbättrade plankorsningar

	y Förekomsten av vägar med 30 km/h hastighetsgräns i tätorter 

	y Andel personbunden spårtransport

Den teknologiska utvecklingen ska medföra trygghet

	y Antal sålda nya bilar och hela bilbeståndets medelålder

	y Genomförande av lagstiftningsprojekt som hänför sig till cybersäkerheten i 
transporter

Lagstiftningen ska främja säkerheten

	y Genomförda utredningar som föreslagits i åtgärdsprogrammet

	y Genomförda lagstiftningsprojekt som föreslagits i åtgärdsprogrammet

Dessutom bevakar Transport- och kommunikationsverket utvecklingen av vägtrafiksäker-
heten enligt EU:s indikatorer för trafiksäkerhet.
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DEL III 
Åtgärdsprogram för 

trafiksäkerhetsstrategin
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1 Åtgärdsprogram för 
trafiksäkerhetsstrategin

Åtgärdsprogrammet för trafiksäkerhetsstrategin innehåller en beskrivning av de åtgärder 
som behövs för att uppnå strategins vision samt av de ansvariga parterna och utfallsmä-
tarna. Inom exempelvis vägtrafiken fokuserar åtgärderna på olyckor där alkohol och/eller 
narkotika förekommit, olyckor med inblandning av unga förare, olyckor inom mikromobili-
tet samt olyckor bland äldre. Åtgärderna omfattar också plankorsningsolyckor samt avsikt-
liga personpåkörningar inom den spårbundna trafiken, alkoholrelaterade olyckor inom 
sjötrafiken samt tillbud inom den obemannade luftfarten till följd av till exempel okunskap 
om luftfartsreglerna. 

Programmets indelning av åtgärderna följer de strategiska riktlinjerna så att under varje 
riktlinje presenteras de åtgärder med vilka riktlinjen ska genomföras. Åtgärderna har 
vidare delats upp så att de åtgärder som gäller alla eller flera transportformer räknas upp 
först. Därefter läggs åtgärderna fram per transportform i följande ordning: vägtrafik, spår-
trafik, sjötrafik och luftfart. Varje åtgärd presenteras i en av kolumnerna i tabellen i åtgärds-
programmet. I en separat kolumn anges de organisationer som ska genomföra åtgär-
den, med fokus på samarbete och samverkan. Den/de huvudansvariga genomföraren/
genomförarna av varje åtgärd anges med fetstil. Den utsedda organisationen har huvud-
ansvaret för att inleda, främja och samordna genomförandet, oavsett om åtgärden kräver 
samarbete med andra organisationer. Då en åtgärd har flera huvudansvariga genomförare 
ansvarar dessa i lika stor omfattning och oberoende av varandra för genomförandet. 

Åtgärder som har en större effekt eller betydelse, totalt 20 stycken, har markerats med blå 
bakgrund i tabellen. Syftet har varit att på detta sätt underlätta för de ansvariga organisa-
tioner att tilldela resurser till de mest verkningsfulla och betydelsefulla åtgärderna. Indel-
ningen har gjorts utifrån en konsekvensbedömning samt diskussionerna och synpunk-
terna i arbetsgrupperna för trafiksäkerhetsstrategin. Arbetsgrupperna bestod av företrä-
dare för centrala berörda parter inom trafiksäkerhet samt av trafiksäkerhetsexperter. Utfal-
let för de särskilt markerade åtgärderna bör ägnas särskild uppmärksamhet även under 
uppföljningen.

Åtgärderna har delats in i tre kategorier beroende på om de är fortsättning av befint-
lig verksamhet, utveckling av befintlig verksamhet eller ny verksamhet. För varje åtgärd 
anges också om verksamheten är fortlöpande eller en engångsinsats.
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 = vägtrafik

 = spårtrafik

 = sjötrafik

 = luftfart
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2 Konsekvensbedömning

Bedömningen av åtgärdernas konsekvenser för trafiksäkerheten gjordes av Sitowise Oy 
på uppdrag av kommunikationsministeriet. Konsekvensbedömningen hade en styrgrupp 
som bestod av representanter för kommunikationsministeriet, Transport- och kommuni-
kationsverket och Institutet för Olycksinformation. Konsekvensbedömningen har publicer-
ats på webbsidan för projektet för en trafiksäkerhetsstrategi (https://valtioneuvosto.fi/sv/
projektet?tunnus=LVM054:00/2019).

Trafiksäkerhetsstrategin innehåller en bred uppsättning åtgärder inom de olika sektorerna 
av trafiksäkerhetsarbetet. Bedömningen av enskilda åtgärders konsekvenser omfattade 
specifika åtgärder, sammanlagt 53 stycken. Urvalet av åtgärderna gjordes utgående från 
huruvida åtgärden kunde associeras till en olyckskategori på vilken åtgärdens konsekven-
ser riktades. I urvalet ingick också åtgärder som redan pågår och som anses vara synnerli-
gen viktiga för att upprätthålla trafiksäkerhetsstatus. Det bör noteras att konsekvenserna 
av åtgärder med en och samma målgrupp ofta delvis överlappar varandra, vilket innebär 
att den verkliga totala effekten sannolikt är mindre än summan av de enskilda åtgärderna, 
men också större än av endast en åtgärd. Likaså bör man vara medveten om de dödsfall 
i trafiken som på grund av förebyggande insatser inte blir beaktade vid bedömningen av 
trafiksäkerhetsarbetets konsekvenser utifrån antalet inträffade olyckor.

Då man i beräkningarna frånser från de viktigaste överlappande konsekvenserna kan 
strategins åtgärder enligt en grov uppskattning minska antalet omkomna i trafiken med 
20 personer under strategiperioden (tabell 1). Konsekvenser har också andra åtgärder 
i trafiksäkerhetsstrategin samt sådana åtgärder i Trafikledsverkets investeringsprogram 
som inte upptas i strategin samt andra strategier och program, liksom också myndigheters 
och organisationers ordinarie verksamhet, vilken bedömdes främst för Trafikskyddets del. 
De effektivaste enskilda åtgärderna var en omfattande kampanj mot rattfylleri och droger 
i trafiken, möjligheten att läkarna i samband med vårdkontakt kan kontrollera körrätten 
och utfärda körförbud samt, av åtgärderna i trafikmiljön, sänkning av hastighetsbegräns-
ningarna. Det bör noteras att åtgärderna också kan ge en betydande minskning av antalet 
skadade i trafiken. Åtgärderna påverkar också bland annat den upplevda säkerheten och 
trafikklimatet, med andra ord är den beräknade minskningen av dödsfall i trafiken och de 
direkta effekterna endast en del av helheten.

https://valtioneuvosto.fi/sv/projektet?tunnus=LVM054:00/2019
https://valtioneuvosto.fi/sv/projektet?tunnus=LVM054:00/2019


41

KOMMUNIKATIONSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2022:8 

De fördelar för trafiksäkerheten som kan uppnås med trafiksäkerhetsstrategin är större än 
de som redovisas i beräkningarna i tabellen, eftersom alla åtgärder inte har kopplats till 
kvantitativa, numeriskt uppskattade konsekvenser. Därtill ger en del av åtgärderna indi-
rekta effekter över tid. Syftet med strategin är att förankra ett samhällsgenomgripande 
säkerhetstänkande vars genomförande sannolikt har vittgående verkan. Trafiksäkerhet 
är ett tema som bör hållas ständigt aktuellt och debatteras, med samtidig uppföljning av 
omvärldsförändringar, fenomen och forskning som är relevanta för trafiksäkerheten. Därtill 
behövs medverkan från regionerna och forskarsamhället samt en dialog med medborg-
arna. Det är viktigt att medborgarna har en absolut klar bild av samhällsambitionen om 
nollvisionen och exempelvis trafik utan inblandning av alkohol och droger. Tillsammans 
med andra strategier och program ska genomförandet av den mångsidiga och omfat-
tande trafiksäkerhetsstrategin bidra till att minska antalet omkomna i trafiken. Samman-
kopplingen av olika program främjar också det sektorsövergripande samarbete som 
accentueras i strategin. Även upprättandet av strategin i sig samt den sektorsövergripande 
och inkluderande strategiprocessen främjar det gemensamma engagemanget i målen och 
trafiksäkerhetsarbetet.

En verbal bedömning av konsekvenserna av varje åtgärd anges i en separat kolumn 
i tabellen i åtgärdsprogrammet. Numeriska bedömningar av konsekvenserna, enligt 
åtgärdsgrupp under hela strategiperioden, har angetts i tabell 1. Grunderna för beräk-
ningen av konsekvenserna av enskilda åtgärder samt grunderna för beräkningen av 
konsekvenserna för hela strategiperioden anges i ovan nämnda promemoria. 

Tabell 1. Kalkylerad inverkan per åtgärdsgrupp av åtgärderna i konsekvensbedömningen.

Åtgärdsgrupp Kalkylerad minskning av dödsfall 
under hela strategiperioden

1. Det ökade samarbetet inom förebyggandet av självmord, överlappar de 
andra åtgärderna, inte med i den sammanlagda summan 

-3,9

2. Rusmedel och körhälsa -2,2

3. Kampanjer, kommunikation, utbildning 

 - nya åtgärder eller åtgärder som ska utvecklas

 - sk. basverksamhetsåtgärder

 - sjötrafik

-3,9

-9,8

-0,5

4. Trafikmiljö -3,7

5. Lagstiftning och fordonsbestånd -0,2

Bedömda åtgärder sammanlagt

 - vägtrafik

 - sjötrafik

-19,8

-0,5
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3 Åtgärdsprogram
Trafiksäkerheten är en gemensam fråga för hela samhället
Mål: Trafiksäkerhet ska värdesättas högre i samhället, myndigheterna ska samarbeta mer och människorna ska känna sig trygga i trafiken. Trafiksäkerhet ska vara ett åtagande och ett genomgripande tema för hela samhället.

Mätare: Beaktande av trafiksäkerheten i kommunikationsministeriets och andra förvaltningsområdens projekt och strategier. Medborgarnas nöjdhet med trafiksystemet. Staten har en gällande trafiksäkerhetsstrategi under 
trafiksystemplanens hela löptid.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

1. Intensifiera det förvaltningsövergripande samarbetet för 
trafiksäkerhet på alla nivåer, och ge trafiksäkerhet en bred 
tolkning. Säkerställa överensstämmelsen med andra politiska 
och samhälleliga målsättningar för bättre trafiksäkerhet. Trygga 
arbetsfördelningen och en tydlig organisering av uppgifterna på 
trafiksäkerhetsområdet vid genomförande av reformer, som social- 
och hälsovårdsreformen.

KM, UM, JM, IM, FSM, FM, UKM, JSM, 
ANM, SHM, MM och ämbetsverken 
som lyder under dem.

Generellt främjar åtgärden beaktandet av trafiksäkerheten 
i förvaltningsområdenas verksamhet och mål. Övergripande förbättring 
av trafiksäkerheten gynnar alla transportformer och trafikantgrupper 
i Finland. De största effekterna kan uppnås inom vägtrafiken. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

2. Stödja förebyggande mentalvårdsarbete genom 
förvaltningsövergripande samverkan mellan myndigheterna och 
andra parter, och integrera förebyggande av självmord i väg- och 
spårtrafiken som en aspekt i offentliga förvaltningens övriga 
strategier.

SHM, KM, Transport- och 
kommunikationsverket, Institutet 
för hälsa och välfärd samt 
organisationer, som Mieli rf och 
Förebyggande rusmedelsarbete 
EHYT rf.

Satsningarna på att hindra självmord i väg- och spårtrafiken ska ingå 
i det övergripande suicidpreventiva arbetet. Effekterna inom väg- 
och spårtrafiken beror på hur den allmänna mentalhälsosituationen 
utvecklas och hur väl mentalvården lyckas. Eftersom de flesta som 
avlider i suicid i trafiken är män, torde åtgärderna påverka denna 
grupp mest. Genom att självmord påverkar suicidoffrens anhöriga har 
suicidprevention också mer omfattande effekter på välbefinnandet. 
Att hindra självmord i trafiken i form av frontalkrockar eller avsiktliga 
självdestruktiva handlingar i spårtrafiken har också en effekt på 
välbefinnandet hos dem som därigenom inte blir inblandade i en 
olycka.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

3. Fördjupa och utvidga det förvaltningsövergripande samarbetet 
mellan olika aktörer för att förebygga avsiktliga självdestruktiva 
handlingar i spårtrafiken. Stödja och delta i samarbetet för 
att genomföra programmet för suicidprevention. Säkerställa 
att förebyggande av avsiktliga självdestruktiva handlingar 
i spårtrafiken beaktas i stor omfattning i projekt på olika 
förvaltningsområden.

KM, SHM, IM, FSM och 
Trafikledsverket.

Genom att minska antalet avsiktliga självdestruktiva handlingar kan 
säkerheten i spårtrafiken förbättras betydligt. Utöver att människoliv 
besparas avspeglas konsekvenserna på de anhörigas och lokförarnas 
välbefinnande.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

4. Vidta systematiska åtgärder mot användning av berusningsmedel 
och användningens konsekvenser för trafiksäkerheten i ett så tidigt 
skede som möjligt. Erbjuda den beroende – och hens närstående 
– hjälp och stöd och hänvisa hen till lämplig vård, samt informera 
om möjligheten att frivilligt låta installera alkolås i bilen.

SHM, Institutet för hälsa och 
välfärd, IM, Polisstyrelsen, 
Brottspåföljdsmyndigheten samt 
organisationer, som FRK och 
Förebyggande rusmedelsarbete 
EHYT rf.

De flesta av alkohol- eller drogonyktra förare är män i åldern 25–54 
år. Genom att offren i sammanstötningsolyckor är personer i olika 
trafikant- och åldersgrupper har förebyggande av olyckor även bredare 
konsekvenser. Åtgärderna påverkar också välbefinnandet bland de 
alkohol- och drogonyktra förarnas anhöriga. Det är också vanligt 
att samma personer gör sig skyldiga till upprepad trafikonykterhet; 
i Finland handlar det om fler än var tredje rattfyllerist. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

5. Trafikövervakning är ett centralt element i att förbättra 
trafiksäkerheten. Polisstyrelsen verkställer Polisens program 
för trafikövervakning och trafiksäkerhet och förbättrar på så 
sätt trafiksäkerheten. Genomförandet riktas särskilt på följande 
faktorer: körhälsa och uppmärksamhet; alkohol, narkotika 
och läkemedel; unga personer; körsätt och körhastigheter; 
användning av säkerhetsbälte, säkerhetsanordningar för barn 
och skyddsutrustning; ouppmärksamhet; gång, cykeltrafik och 
övergångsställen; samt yrkestrafik.

Polisstyrelsen. Riskfyllt beteende i vägtrafiken förekommer mest i de yngre 
åldersgrupperna; detsamma gäller underlåtenhet att använda 
säkerhetsanordningar. Framgångsrik övervakning torde påverka 
mest olyckorna i denna åldersgrupp. Synlig övervakning stärker rätt 
trafikbeteende i alla ålders- och trafikantgrupper och får därigenom 
mer omfattande konsekvenser. Konsekvensernas storlek och 
omfattning beror på tilldelningen och inriktningen av resurserna.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

6. Det regionala trafiksäkerhetsarbetet ska beakta de 
riksomfattande strategierna, planerna och anvisningarna på 
trafiksäkerhetsområdet. 

Kommunerna och NTM-
centralerna. 

Kommunerna ska skapa förutsättningar för ett sunt och tryggt liv, 
varigenom trafiksäkerhet utgör en del av kommunernas grundläggande 
åtagande. Genom riksomfattande strategier, planer och anvisningar 
skapas förutsebara och samstämmiga verksamhetsförutsättningar 
för olika slags regioner. Trafiksäkerhetsarbetet i regionerna spelar en 
avgörande roll för förbättringen av trafiksäkerhetsläget i hela landet.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

7. Effektivisera samarbetet för säkerheten i sjötrafiken genom att 
under båtlivsnätverket inrätta en undergrupp för att samordna och 
styra kampanjer för bättre sjötrafiksäkerhet. Undergruppen ser 
över inriktningen av kampanjerna årligen.

Transport- och 
kommunikationsverket och 
medlemmarna i undergruppen inom 
båtlivsnätverket. 

Båtlivsnätverket är ett viktigt samarbetsorgan för berörda parter, 
och genom att inrätta en undergrupp för säkerhetskampanjer inom 
sjötrafiken kan man säkerställa att kommunikationssamarbetet 
fungerar och säkerhetskampanjerna riktas in på ett effektivt sätt. 
Åtgärden bidrar till både en positiv säkerhetsutveckling inom 
sjötrafiken och en bättre säkerhetskultur.

Ny verksamhet. Genomförs 
under 2022.

Fortlöpande.

8. Stödja koherensen avseende obemannad flygtrafik genom 
nationella riskhanteringsinsatser, intressentmöten och andra 
evenemang.

Transport- och 
kommunikationsverket, 
Finlands Flygförbund, Suomen 
moottorilentäjien liitto, Finavia, 
Försvarsmakten, Polisstyrelsen och 
Gränsbevakningsväsendet 

Inom fritidsflyget har säkerhetsutvecklingen varit positiv tack 
vare flygklubbarnas arbete för säkerhet och koherens. Att skapa 
motsvarande koherens inom obemannad luftfart och förbättra 
kunskaperna om regleringen av obemannad luftfart kan antas bidra till 
fortsatt god säkerhet trots den ökande användningen av obemannade 
luftfartyg.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Beslutsfattandet ska grunda sig på information
Mål: Det ska vara möjligt att granska nuläget för trafiksäkerheten och förbättra trafiksäkerheten utgående från statistik. Uppgifterna i statistiken är aktuella och tillförlitliga samt relevanta för arbetet för bättre trafiksäkerhet. 
Dataleverantörerna för trafikolycksfallsstatistiken förbinder sig att utveckla statistikföringen. Statistiken används också i det regionala trafiksäkerhetsarbetet. Dataöverföringen mellan myndigheter sker smidigt.

Mätare: Rapportering av singelolyckor och upptagning av den i statistiken (cykeltrafik, mikromobilitet, motorcyklister). Etablering av samarbetsgrupper inom åtgärderna för att säkerställa informationsspridningen.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

9. Sammanställa och upprätthålla information om trafiksäkerheten 
inom uppföljningen av den riksomfattande trafiksystemplanen och 
lägesbilden för trafiksystemet (s.k. trafiksystemanalysen).

Transport- och 
kommunikationsverket samt 
Trafikledsverket.

Åtgärden främjar såväl användningen och användbarheten 
av information som uppföljningen av den allmänna 
trafiksäkerhetssituationen och målutfallet. Målgruppen utgörs av 
informationsanvändarna, exempelvis myndigheterna, forskarna, 
medierna och medborgarna.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet. 

Fortlöpande.

10. Skapa en process för uppföljning av allvarliga trafikskador. 
I detta syfte ta fram metoder för informationsutbyte mellan olika 
myndigheter, och de väsentligaste statistikuppställningarna, 
samt samla och tillgängliggöra analyserna och undersökningarna 
tillgängliga på ett ställe. Utveckla olycksstatistiken över allvarliga 
olyckor så att den också innehåller lägesdata och uppgift om 
transportformen.

Institutet för Olycksinformation 
och Statistikcentralen, Institutet 
för hälsa och välfärd, Polisstyrelsen, 
sjukhusen, försäkringsbolagen, 
Trafikledsverket, Transport- 
och kommunikationsverket och 
räddningsväsendet.

Utveckling statistikens omfattning, innehåll, tillgänglighet och 
aktualitet kompletterar helhetsbilden av allvarliga personskador samt 
förbättrar möjligheterna för mer aktuell uppföljning och snabbare 
respons samt effektivare inriktning av trafiksäkerhetsinsatserna. 
Det förutsätter att informationen används aktivt för lägesanalyser, 
undersökningar och beslutsfattande. Att samla statistik och 
forskningsdata på ett ställe gör informationen lättare att använda och 
ger en bättre uppfattning om statistikens representativitet. Utveckling 
av statistikföringen över allvarliga olyckor förbättrar informationen 
framför allt om singelolyckor och i synnerhet om omkullkörningar hos 
cyklister, mopedister och motorcyklister. De viktigaste åldersgrupperna 
är unga mopedister och äldre cyklister.

Ny verksamhet. 
Genomförandet har börjat.

Fortlöpande.

11. Effektivisera hälsokontrollerna avseende vägtrafiken genom att 
möjliggöra att läkarna i samband med vårdkontakt kan kontrollera 
patientens körrätt och körförbud från en tillförlitlig källa. 

Transport- och 
kommunikationsverket, SHM och 
KM, Institutet för hälsa och välfärd 
och FPA.

Genom att effektivisera informationsspridningen är det möjligt att 
minska olyckor som orsakas av fysiska eller psykiska sjukdomar. Det 
är viktigt att samtidigt effektivisera bedömningen av körhälsa enligt 
körhälsoanvisningarna.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

12. Att utveckla statistikföringen över hela vägtrafiken till exempel 
så att

Statistikcentralen, Institutet för 
Olycksinformation och Institutet för 
hälsa och välfärd.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

a) det skapas en bättre lägesbild av trafiksäkerheten för cyklister, 
mopedister och motorcyklister.

Statistikcentralen, Institutet för 
Olycksinformation och Institutet för 
hälsa och välfärd.

Utveckling av statistikföringen förbättrar betydligt uppföljningen 
av olycksantalet och säkerhetsläget för de grupper som omfattas av 
åtgärden, liksom också planeringen av förebyggande åtgärder. De 
konkreta effekterna på säkerheten erhålls genom att informationen 
används och åtgärderna genomförs. Utveckling av statistikföringen 
främjar förebyggandet av omkullkörningar som singelolycka.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

b) det i den nationella kodtjänsten införs en separat orsakskod för 
mikrotransporter.

Institutet för hälsa och välfärd. Mikrotransportmedel är ett nytt fenomen och det saknas systematisk 
statistikföring över olyckor som involverar dem. Statistikföring stärker 
effekten av trafiksäkerhetsarbetet inom mikromobilitet. 

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

c) trafikolyckor som inträffat i terräng identifieras och registreras 
bättre enligt olyckskategori och olyckstyp.

Statistikcentralen, 
Trafikförsäkringscentralen, Institutet 
för Olycksinformation.

Genom bättre statistikföring och användning av information kan man 
effektivisera i synnerhet förebyggandet av lokala privatpersoners 
olyckor med fyrhjulingar och snöskotrar på fritiden. För närvarande är 
informationen otillräcklig.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

13. Inrätta ett nätverk för mikromobilitet. Nätverket ska bland annat 
inhämta och utbyta aktuell information. Dessutom ska nätverket 
identifiera eventuella behov av reglering samt nya transportformer 
och deras konsekvenser för trafiksäkerheten. 

Transport- och 
kommunikationsverket. Till 
nätverket ska höra Institutet för 
Olycksinformation, Trafikskyddet, 
Polisstyrelsen och Institutet för 
hälsa och välfärd, Statistikcentralen, 
Trafikledsverket, kommunernas 
representanter, räddningsväsendet 
samt leverantörer av 
mikromobilitetstjänster.

Mikrotransportmedel är ett nytt fenomen, och bland annat regleringen 
kräver fortsatt utveckling utifrån uppföljningsinformationen. För 
närvarande riktas konsekvenserna framför allt på de största städerna 
och på unga trafikanter.

Ny verksamhet. Genomförs 
under 2022.

Fortlöpande.

14. Med olika metoder inhämta systematisk information om 
väganvändarnas attityder och erfarenheter i syfte att förbättra 
vägtrafiksäkerheten.

Trafikskyddet. Data om väganvändarnas attityder och erfarenheter ger information 
om status för vägtrafiksäkerheten. Informationen kan vändas vid 
beslutsfattande som hänför sig till säkerheten i vägtrafiken. 

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

15. Fortsätta verksamheten med rattfylleriutredningar. Polisstyrelsen och Institutet för 
hälsa och välfärd.

Datamaterialet används för olika slags forskning samt som underlags- 
och uppföljningsdata för förebyggande av alkohol- och drogrelaterade 
olyckor. Att utredningarna fortsätter i den nuvarande omfattningen 
säkerställer att tillgången till data förblir oförändrad. 

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

16. Säkerställa polisens möjligheter att identifiera om personer som 
stoppas i trafiken är drogpåverkade, med adekvata patientnära 
drogtester.

Polisstyrelsen och SHM. Det går inte att enkelt detektera droganvändning utifrån lukt eller 
i utandningsluften. Drogdetektering kräver specifika analysmetoder, 
som patientnära drogtester, för provtagning av saliv med efterföljande 
laboratorietester för verifiering av eventuella positiva provsvar. 

Fortsättning av befintlig 
verksamhet. 

Fortlöpande.

17. Inleda i enlighet med EU-kommissionens åläggande insamling 
av data om insatser efter en olycka, det vill säga om den tid som 
förflutit i minuter och sekunder mellan nödsamtalet efter en 
trafikolycka som lett till personskada och räddningspersonalens 
ankomst till olycksplatsen. Dessutom utvecklas insatser efter en 
olycka utgående från insamlade data.

Transport- och 
kommunikationsverket och 
räddningsväsendet. 

Genom att förkorta tiden för räddningspersonalens ankomst till 
olycksplatsen kan man märkbart förbättra allvarligt skadade personers 
överlevnadsmöjligheter samt mildra följderna av allvarliga skador och 
förbättra de skadades livskvalitet. Centrala frågor utöver minimering 
av tiden till vård är kvaliteten på den prehospitala akutsjukvården samt 
samarbetet mellan räddningsväsendet, akutsjukvården, polisen och 
sjukhuset.

Ny verksamhet. 

Fortlöpande.

18. Förbättra lägesbilden av antalet viltolyckor och av olycksplatserna 
som stöd för bestämning av lämpliga hjortdjursstammar. Dra upp 
allmänna riksomfattande riktlinjer, visserligen med beaktande 
av att populationerna definieras för varje älghushållningsområde 
separat. 

Finlands viltcentral,viltråden, 
Naturresursinstitutet, Transport- 
och kommunikationsverket, 
Trafikledsverket, NTM-centralerna 
och polisen.

Genom att förbättra informationsunderlaget och sprida information 
är det möjligt att stärka de uppnådda positiva effekterna inom 
utvecklingen av antalet viltolyckor och deras regionala spridning. Att 
dra upp riksomfattande riktlinjer och effektivare sprida information ger 
en bättre utgångspunkt för fastställandet av hjortdjursstammarna.

Utveckling av befintlig 
verksamhet. 

Fortlöpande.

19. Inhämta information om sådana problematiska järnvägsavsnitt 
där personer olovligen korsar spåren. Ta fram ett verktyg för 
lokförarna för enkel rapportering av problemavsnitt. 

Trafikledsverket, de övriga 
bannätsförvaltarna och 
järnvägsoperatörerna.

Åtgärden har stor förebyggande betydelse med tanke på att minska 
risken med olovliga övergångsställen.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

20. Utreda hur information om bristande uppmärksamhet vid 
plankorsningar kan samlas in även i andra sammanhang för att 
förbättra säkerheten i plankorsningar. 

Transport- och 
kommunikationsverket, 
Trafikledsverket och aktörerna 
inom spårtrafiken.

Att förbättra säkerheten i plankorsningar spelar en avgörande roll för 
att minska olyckorna i spårtrafiken, eftersom plankorsningsolyckor 
är den näst vanligaste kategorin av olyckor med dödlig utgång efter 
suicid. En minskning av plankorsningsolyckorna inverkar också på 
välbefinnandet bland lokförare och offrens anhöriga.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

21. Fokusera kampanjer för trygg sjötrafik till sådana regioner 
där olyckor inträffar enligt statistiken över sjötrafik- och 
drunkningsolyckor. Rikta säkerhetskampanjer inom sjötrafiken till 
bland annat äldre båtfarare och personer som sporadiskt rör sig 
med båt.

Transport- och 
kommunikationsverket, 
Finlands Simundervisnings- 
och Livräddningsförbund rf och 
Finlands Sjöräddningssällskap 
rf samt andra parter inom 
säkerhetskommunikation till sjöss.

Åtgärden bidrar till både en positiv säkerhetsutveckling inom 
sjötrafiken och en bättre säkerhetskultur. Det kan vara svårare att 
nå målgruppen än genomsnittet. Dessutom beror det årliga antalet 
olyckor i sjötrafiken på temperaturen under sommaren.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

22. Utöka statistiken över olyckor i sjötrafiken med uppgift om 
användningen av räddningsväst/flytplagg.

Transport- och 
kommunikationsverket och 
Statistikcentralen, Polisstyrelsen, 
Gränsbevakningsväsendet, 
räddningsväsendet, Finlands 
Sjöräddningssällskap rf, 
Finlands Simundervisnings- och 
Livräddningsförbund rf.

Utvidgning av statistiken över användningen av räddningsväst/
flytplagg gör det lättare att identifiera målgrupperna för kampanjer för 
ökad användning och möjliggör utvärdering av ändringar i beteendet.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

23. Främja tillgången och spridningen av information om 
väderförhållanden, flyghinder och andra obemannade luftfartygs 
positioner.

KM, Meteorologiska 
institutet, Transport- och 
kommunikationsverket och 
Trafikstyrningsbolag Fintraffic Ab.

Informationsspridning bidrar sannolikt till bättre säkerhet inom 
fritidsluftfarten genom att minska uppkomsten av farliga situationer, 
tillbud och olyckor, förutsatt att informationen används.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Olika aktörers trafikkompetens måste ökas
Mål: Tillräckliga kunskaper och färdigheter utgör grunden för trygg mobilitet, vilket förbättrar trafiksäkerheten. Den allmänna trafikkompetensen hos människor från olika grupper och av olika ålder stärks. Likaså ska myndigheternas 
kompetens stärkas. Trafikundervisningen ska vara livet ut. 

Mätare: Andelen skolor, läroanstalter och enheter inom småbarnspedagogik som tagit med trafikundervisning i sin läsårsplan, verksamhetsplan eller motsvarande. Antal olyckor med barn eller ungdom och cyklist.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

24. Tillhandahålla småbarnspedagogiken, förskoleundervisningen, den 
grundläggande utbildningen och utbildningen på andra stadiet 
stöd för trafikutbildning, till exempel stödmaterial. 

Utbildningsstyrelsen. Trafikutbildning inom småbarnspedagogiken och på alla skolstadier 
stärker förutsättningarna för trygg mobilitet. Stödmaterial främjar 
läroanstalternas trafikutbildning.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

25. Ta med trafikundervisning i beredningen av de nya läroplanerna 
och examensgrunderna för andra stadiet.

Utbildningsstyrelsen. Långsiktig trafikutbildning på andra stadiet stärker särskilt ungdomars 
kunskaper, färdigheter och attityder gällande trygg mobilitet.

Ny verksamhet. 

Fortlöpande.

26. Stärka målinriktad och långsiktig trafikundervisning på andra 
stadiet. Kompetens för välbefinnande är ett av delområdena enligt 
gymnasieläroplanen och ett av dess mål är att den studerande 
aktivt agerar för sin egen och andras hälsa och säkerhet. 

Utbildningsstyrelsen och 
kommunerna.

Trafikutbildning på andra stadiet stärker särskilt ungdomars kunskaper, 
färdigheter och attityder gällande trygg mobilitet.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

27. Ge vårdnadshavarna stöd för beslutsfattandet då ett minderårigt 
barn ska ta förarexamen, i form av information om ungdomars 
utveckling och de färdigheter som föraren ska besitta. 

Trafikskyddet, Transport- 
och kommunikationsverket, 
Finlands Bilskoleförbund och 
Automobilförbundet.

För närvarande saknas information till vårdnadshavarna inför 
förarexamen. Föräldrarnas roll då minderåriga ska ta körkort kommer 
sannolikt att öka, om reformen av körkortslagen förverkligas. 

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

28. Ge föräldrarnas roll i trafikundervisningen större hänsyn än 
tidigare, och utreda effektiva sätt att vägleda och informera 
föräldrarna. 

Trafikskyddet. Åtgärder som fokuseras på föräldrarna samt föräldrars begränsningar 
på och kontroll av ungdomarna kan minska ungdomars riskbenägenhet 
i trafiken. Effekten är visserligen mindre i familjer där föräldrarna 
inte själv förbundit sig till gott trafikbeteende. Riskbeteende och 
personlighet verkar gå i arv. Det innebär att alla föräldrar sannolikt inte 
frivilligt tar emot den information som erbjuds.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

29. Tillhandahålla kurser och utbildningar för upprätthållande av 
körskickligheten hos äldre och medvetandegöra dem om nya 
trafikregler. 

Kommunerna, 
Pensionärsorganisationerna, 
Trafikskyddet, Automobilförbundet, 
Finlands Bilskoleförbund och 
Liikenteen turvallisuuskouluttajat ry. 

Andelen äldre fortsätter att öka i vägtrafiken och följaktligen ökar 
också antalet äldre som har körkort. Att upprätthålla äldre förares 
körskicklighet förbättrar trafiksäkerheten både bland de äldre och för 
andra trafikanter. I synnerhet målgruppen äldre män är svårare att nå 
än genomsnittet.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet. 

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

30. Fortsätta implementeringen av Transport- och 
kommunikationsverkets anvisning till hälso- och sjukvårdspersonal 
om bedömning av körhälsa, och förbättra användbarheten av 
anvisningen.

Transport- och 
kommunikationsverket och SHM.

Sjukdomar samt användning av läkemedel och droger ökar olycksrisken 
jämfört med normala förare. Körhälsoanvisningen hjälper hälso- och 
sjukvårdspersonal att bedöma förarens körhälsa i olika situationer och 
stärker hälso- och sjukvårdspersonalens kompetens särskilt gällande 
bedömning av körhälsan eller körrätten.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

31. Stärka polisens kunskaper om körhälsan. Det är viktigt att 
i samband med trafikövervakningen kunna identifiera de 
körrättsinnehavare vars körhälsa är otillräcklig. Som en 
säkerhetsåtgärd kan polisen också utfärda ett tillfälligt körförbud 
med omedelbar verkan om en sådan körrättsinnehavare påträffas 
i trafiken.

Polisstyrelsen. Polisen övervakar förarnas körförmåga och körhälsa i vägtrafiken. 
Genom att stärka polisens kunskaper om hur de ska identifiera och 
hantera situationer som eventuellt kräver ingripande med avseende på 
förarens körhälsa kan man förbättra övervakningen av körhälsan. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet. 

Fortlöpande.

32. I enlighet med Polisens program för trafikövervakning och 
trafiksäkerhet stödja och utveckla polisens kompetens och 
beredskap att hänvisa en person som misstänks för rattfylleri 
eller en person i vägtrafiken vars körförmåga annars är nedsatt till 
lågtröskeltjänster eller utvärdering.

Polisstyrelsen och IM. Att förbättra och stärka polisens beredskap för att i samband med 
trafikövervakning, och även vid till exempel brottsutredning, ingripa 
i och slussa personer med missbruksproblem till vård bidrar till bättre 
trafiksäkerhet. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

33. Foga till undervisningen hos samtliga anordnare av yrkesmässig 
körundervisning ett utbildningspaket om positiv psykisk hälsa och 
hur den hjälper att undvika olyckor.

Transport- och 
kommunikationsverket.

Psykisk ohälsa, speciellt bland unga, verkar ha ökat i Finland de senaste 
åren. Betydelsen av förebyggande mental- och missbrukarvård samt av 
förebyggande av marginalisering för att förbättra trafiksäkerheten har 
ökat med tiden.

Ny verksamhet.

Engångsinsats. 

34. Stödja och utveckla målen och metoderna för förebyggande 
rusmedelsarbete genom att ta med alkohol- och drogmissbruk 
i trafiken. Utarbeta för personer som arbetar med ungdomar 
handlingsmodeller som kombinerar förebyggande 
rusmedelsarbete och trafikundervisning och som tar hänsyn 
till den sociala kretsens inverkan på ungdomars användning av 
berusningsmedel och beteende i trafiken, ger ungdomarna verktyg 
för att motverka grupptryck samt stärker sociala normer som 
stödjer trygga val. 

Institutet för hälsa och välfärd och 
Trafikskyddet samt organisationer, 
som Förebyggande rusmedelsarbete 
EHYT rf.

Genom att belöna säkra val kan man motarbeta ett riskfyllt körsätt, 
speciellt bland unga förare. Man har också konstaterat att det finns 
fördelar med att lära ut ”passagerarkunskaper”, som att ingripa 
i förarens riskfyllda körbeteende.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

35. Främja trygg mobilitet inom småbarnspedagogiken, 
förskoleundervisningen och den grundläggande utbildningen. 
I cykelundervisningen för skolelever betonas vikten av att 
handla förutseende och ta hänsyn, använda säkerhetsutrustning 
samt stödja utvecklingen av en säker trafikattityd. Främja 
framtagningen av mobilitetsplaner och planeringen av trygga och 
smidiga rutter samt vägleda till användning av kollektivtrafik. 

Kommunerna, Cykelförbundet, 
Trafikskyddet, nätverket 
Pyöräilykuntien verkosto och 
Finlands Föräldraförbund.

Genom att cyklingens andel som färdmedel ökar och för att bibehålla 
den goda cykeltrafiksäkerheten behövs det större satsningar än 
tidigare på cykelundervisning och främjande av användningen av 
säkerhetsutrustning. 

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

36. Ta med yrkesmässig trafik i Transport- och kommunikationsverkets 
anvisning till hälso- och sjukvårdspersonal om bedömning av 
körhälsa.

Transport- och 
kommunikationsverket.

Genom större fokus på kraven på yrkesmässiga transporter kan 
man förbättra beaktandet av bedömningen av körhälsan inom 
yrkestransporter. Det är viktigt att samtidigt effektivisera hela 
bedömningen av körhälsa enligt körhälsoanvisningarna. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande. 

37. Transport- och kommunikationsverket implementerar riktlinjerna 
för ansvarsfulla transporter och vid behov uppdaterar dem, till 
exempel avseende social hållbarhet.

Transport- och 
kommunikationsverket.

Ansvarsfulla transporter i företag handlar i synnerhet om säkerhets- 
och miljöledning. Riktlinjerna för ansvarsfulla transporter är avsedda 
att användas av transportbeställare och åkerier på frivillig basis. 
Riktlinjerna stödjer insatserna för hållbarhet och ansvar i vägtrafiken.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

38. Förbättra spårtrafikaktörernas cybersäkerhetskompetens. 
Transport- och kommunikationsverket informerar aktivt om 
sin rekommendation för främjande av cybersäkerheten inom 
spårtrafiken och uppdaterar rekommendationen efter behov.

Transport- och 
kommunikationsverket.

Cybersäkerhet är ett viktigt delområde för säkerhet som genom den 
tekniska utvecklingen på trafikområdet i allt högre grad kommer att 
påverka trafiksäkerheten.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

39. Ge spårvägspersonalen bättre färdigheter att identifiera tecken på 
eventuellt självdestruktivt beteende och ingripa i situationen på 
ett tryggt sätt.

Transport- och 
kommunikationsverket, aktörer 
inom spårtrafiken och mentalvården.

Att utbilda spårvägspersonal i att identifiera personer med 
självskadebeteende är en av de mest kostnadseffektiva och 
genomförbara åtgärderna för att förebygga självmord i spårtrafiken. 
Genom att utbilda personalen är det sannolikt möjligt att avstyra 
självmord.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande. 

40. Inrätta under båtlivsnätverket en undergrupp för att planera 
och utveckla utbildningsorganisationernas verksamhet och 
innehållet i utbildningarna. Utbildningsinnehållet utarbetas 
också med beaktande av digitala lärmiljöer och webbkurser samt 
utvecklingen av dem.

Transport- och 
kommunikationsverkets 
båtlivsnätverk.

Åtgärden stärker den positiva säkerhetsutvecklingen inom sjötrafiken 
och förbättrar kunskapsnivån inom sjötrafiken.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

41. Informera olika användargrupper om trygg användning av 
obemannade luftfartyg, med hänsyn till bland annat olika 
yrkesgrupper och ålderskategorier. Utarbeta olika slags 
utbildnings- och kampanjmaterial och informera om det såväl via 
aktörernas kommunikationskanaler som i samband med köp av 
obemannade luftfartyg samt även på skolor. 

Transport- och 
kommunikationsverket, Finlands 
Flygförbund rf, Polisstyrelsen, 
Utbildningsstyrelsen och 
Trafikskyddet.

Åtgärden främjar implementeringen av nya krav och bidrar till att 
förebygga tillbud, farliga situationer och olyckor som orsakas av 
obemannade luftfartyg.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande. 

42. Stärka kunskaperna och färdigheterna hos flyglärarna inom 
fritidsflyg genom regelbundna frivilliga påbyggnadsutbildningar 
för att höja lärarnas kompetens. 

Utbildningsorganisationerna 
inom fritidsflyg och Transport- och 
kommunikationsverket

Syftet är att minska antalet olyckor och allvarliga tillbud, vilket är 
väsentligt med tanke på att förebygga olyckor med dödlig utgång. 
Åtgärden stödjer en fortsatt positiv säkerhetsutveckling. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande. 

Attityderna ska förändras i trafiken
Mål: Människorna är insatta i de trafikregler som gäller i deras omvärld och följer reglerna, vilket höjer trafiksäkerheten. Man beter sig i trafiken på ett ansvarsfullt sätt och är medveten om riskerna i sitt trafikbeteende både för sig själv och 
för andra. Säkerhetskommunikationen är långsiktig och kontinuerlig. 

Mätare: Procentuell andel förare som följer hastighetsbegränsningarna inom olika hastighetsnivåer samt fortkörning som observerats vid de automatiska mätpunkterna. Procentuell andel som använder säkerhetsutrustning, som cykelhjälm, 
alkolås och flytväst. Antal fall av rattfylleri per år.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

43. Uppmärksamma vårdnadshavarna om deras roll i skapandet 
av trafikvanor och om vikten av att föregå med gott exempel, 
bland annat avseende användningen av säkerhetsutrustning. 
Tillhandahålla vägledande material om bland annat säkra sätt att 
skjutsa barn på cykeln. 

Trafikskyddet. Åtgärden är viktig som en förebyggande insats. Med tanke på att 
upprätthålla god trafiksäkerhet är det viktigt att fokusera ännu mer på 
föräldrarnas exempel.

Ny verksamhet. 

Fortlöpande.

44. I förarutbildningen fästs avseende vid ökningen av antalet 
cykeltrafik, inklusive elassisterade cyklar, och beaktandet av dem 
i trafiken. 

Finlands Bilskoleförbund rf. Effekterna förverkligas gradvis genom utbildningen av nya förare. 
Åtgärden är viktig dels med tanke på att förebygga olyckor bland 
cyklister över lag, dels då man för närvarande strävar efter en 
betydande ökning av cykling som transportsätt och då elcyklar ökar 
i popularitet.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

45. Framhäva betydelsen av livslångt trafiklärande genom att 
medvetandegöra framför allt väganvändare i arbetsför ålder om 
sin roll i trafiken och hur den påverkar trafiksäkerheten.

Trafikskyddet, NTM-centralerna och 
kommunerna.

Genom att ett stort antal dödsolyckor orsakas av personer i arbetsför 
ålder är de en viktig målgrupp för trafiksäkerhetsinsatser. Det är inte 
lätt att nå denna målgrupp; arbetet kräver olika slags metoder och 
påverkan till exempel via arbetsplatserna. Arbetet ska vara fortlöpande 
och långsiktigt. Eftersom den berörda gruppen är stor är också den 
potentiella minskningen av dödsfallen betydande.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

46. Utarbeta informations- och utbildningsmaterial om trafikreglerna 
för mikromobilitet och förutsättningarna för säker och trygg trafik. 
Ta med mikromobilitet i trafikundervisningen.

Trafikskyddet och 
Utbildningsstyrelsen.

Olyckor med elsparkcyklar beror ofta på okunskap om eller 
underlåtenhet att följa trafikregler. Att känna till och följa 
trafikreglerna är ett viktigt element i den egna och andras säkerhet.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

47. Upprätthålla och stärka en allmän negativ inställning till att köra 
påverkad (inkl. läkemedelspåverkad), med hjälp av kommunikation 
och utbildning. Lansera en riksomfattande trafiksäkerhetskampanj 
mot rattfylleri och drograttfylleri, vars utgångspunkt är att stärka 
den sociala normen och som kombineras med övervakning. 

Trafikskyddet, Transport- och 
kommunikationsverket, polisen, 
Institutet för hälsa och välfärd, 
Nätverket för olycksförebyggande 
arbete och organisationer.

Kampanjer mot trafikonykterhet fungerar bättre för att minska olyckor 
än allmänna trafiksäkerhetskampanjer. För att effekterna ska realiseras 
behövs en omfattande kampanj i kombination med poliskontroller. 
Åtgärden stödjer samhällsambitionen om trafik utan inblandning av 
alkohol och droger. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

48. Rikta säkerhetskommunikation särskilt till äldre män gällande 
körhälsa och åldrande. Utnyttja indirekt påverkan via närstående.

Trafikskyddet. Målgruppen för åtgärden är stor och även svårare att nå än 
genomsnittet. Åtgärden kräver noga målinriktad och personlig 
kommunikation som stöd för allmänna kampanjer. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

49. Sprida information till äldre personer i olika sammanhang om 
säkerhetsanordningar för cykeltrafik samt om seniorcyklar. 

Trafikskyddet och Cykelförbundet 
rf.

Äldre är betydligt oftare inblandade i allvarliga cykelolyckor än 
de yngre åldersgrupperna. Äldre cyklister är överrepresenterade 
i cykelolyckor med dödlig utgång eller allvarliga skador. Det krävs mer 
satsningar än tidigare på att förbättra cykelsäkerheten bland äldre.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

50. Fortsätta arbetet för att främja trygga hastighetsnivåer med hjälp 
av normal polisövervakning och säkerhetskommunikation.

Polisstyrelsen och Trafikskyddet. Sedvanlig trafikövervakning spelar en viktig roll för att främja 
trafiksäkerheten. Kommunikation i kombination med övervakning är en 
effektiv metod för att förbättra säkerheten i trafiken.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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51. Uppmuntra person- och godstransportföretag och transportörer 
att införa Transport- och kommunikationsverkets riktlinjer för 
ansvarsfulla transporter, enligt vilka ansvarsfulla transporter i 
företag handlar i synnerhet om säkerhets- och miljöledning.

Transport- och 
kommunikationsverket, Finlands 
Transport och Logistik SKAL rf, 
Logistiikkayritysten liitto, Finlands 
Speditions- och Logistikförbund rf, 
Autoliikenteen Työnantajaliitto ALT 
och Linja-autoliitto.

Företagens säkerhetsprogram och ledningens engagemang minskar 
risken för olyckor. Säkerheten är förknippad med faktorer som 
ledningens engagemang, säkerhetsutbildning och planeringen av 
förarnas arbetsscheman. Konsekvensernas omfattning beror också på 
utgångsläget, det vill säga hur många företag som redan har ett system 
för säkerhetsledning.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

52. Ansvarsfulla transporter bör utgöra ett viktigt krav vid 
upphandling av person- och godstransporttjänster. Ett sätt att 
tillgodose ansvarsaspekten är att implementera Transport- och 
kommunikationsverkets riktlinjer för ansvarsfulla transporter.

Upphandlande organisationer, 
som kommunerna, NTM-centralerna 
och FPA. 

Med ansvarsfulla transporter avses att verksamheten är ekonomiskt, 
socialt och ekologiskt samt säkerhetsmässigt hållbart. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

53. Fortsätta kampanjen Älgskylt för att öka medvetenheten om 
hjortdjurskrockar.

Finlands jägarförbund, Finlands 
Bilskoleförbund och Trafikskyddet.

Trafiksäkerheten kan förbättras genom att utbilda bilförare i att förutse 
älgkrockar, ta fram nya metoder för att varna om riskområden och ge 
vägledning i rätt handlande vid en kollision.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

54. Kommunicera om att olovligt beträdande av spåren är förbjudet. Trafikledsverket, VR-Group Ab, 
Polisstyrelsen, Fintraffic Järnväg 
Ab, kommunerna och städerna 
samt Helsingforsregionens 
trafik, Helsingfors stads 
trafikverk och Samkommunen 
Helsingforsregionens trafik 
(metrotrafik). 

Att olovligt beträda spåren innebär alltid en risk. Kommunikation om 
att det är förbjudet är viktig förebyggande verksamhet.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

55. Främja säkerheten vid plankorsningar med hjälp av 
kommunikation. 

Trafikskyddet och Vägföreningen 
i Finland, NTM-centralerna, 
kommunerna, Polisstyrelsen, 
Trafikledsverket, Transport- och 
kommunikationsverket.

Väganvändarnas bristande kunskaper om hur man tar sig över en 
plankorsning på ett säkert sätt eller felbedömning av risken är ofta 
bidragande orsaker till plankorsningsolyckor. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

56. Stärka finansieringsunderlaget för säkerhetskommunikationen 
inom sjötrafiken. 

KM. Finansieringsunderlaget för säkerhetskommunikationen inom 
sjötrafiken ska säkerställas på lång sikt.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

57. Främja användning av säkerhetsutrustning i sjötrafiken 
med hjälp av säkerhetskommunikation. Främja användning 
av flytplagg, som flytväst, genom att fortsätta Transport- 
och kommunikationsverkets kampanj Visa vattenmärket. 
Främja användning av isdubbar genom att fortsätta 
Finlands Simundervisnings- och Livräddningsförbunds 
kommunikationskampanj om isvett Järki jäällä.

Transport- och 
kommunikationsverket och 
Finlands Simundervisnings- och 
Livräddningsförbund rf.

Information och upplysning har ansetts vara de viktigaste åtgärderna 
för att främja användningen av flytplagg, som räddningsväst. Flytplagg 
skulle sannolikt eller möjligtvis ha räddat livet på de förolyckade 
i 70–80 procent av drunkningsolyckorna.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

58. Utreda vilken metod som är effektivast och bäst för att skapa 
en digital plattform för personer som sysslar med obemannade 
luftfartyg genom vilken man enkelt kan sprida information om 
aktuella frågor. 

Finlands Flygförbund 
och Transport- och 
kommunikationsverket. 

Den organiserade verksamheten har en social karaktär, varigenom 
attityder och goda vanor lätt sprids till nya medlemmar som börjar med 
flyghobby via den organiserade verksamheten. 

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

59. Inkludera en större andel material om attityder och beteende 
i utbildningen av personer som tar flygcertifikat inom fritidsflyg.

Utbildningsorganisationerna 
inom fritidsflyg och Transport- och 
kommunikationsverket.

Syftet med åtgärderna är att minska antalet olyckor och allvarliga 
tillbud, vilket är väsentligt med tanke på att förebygga olyckor med 
dödlig utgång. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet. 

Engångsinsats.

60. Transport- och kommunikationsverket sprider information om 
säkerhetskulturen och rättvisekulturen till luftfartsintresserade 
och yrkesmässiga aktörer. 

Transport- och 
kommunikationsverket.

En god rapporteringskultur och iakttagande av rättvisekulturen är 
väsentliga element i aktörernas säkerhetskultur och en förutsättning 
för att luftfartsorganisationernas säkerhetshanteringssystem ska 
fungera effektivt.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Trafiksystemet och alla dess komponenter ska vara säkra
Mål: Trafiksystemet ska vara så säkert att mänskliga misstag inte leder till att människor omkommer eller skadar sig allvarligt. Trafiksystemet ska vara tillgängligt för alla användargrupper på lika villkor.

Mätare: Beräknad minskning av olyckor genom väghållningsåtgärder. Risk för plankorsningsolyckor i statens spårnät. Antal slopade eller förbättrade plankorsningar. Förekomsten av 30 km/h hastighetsgräns i tätorter. Andel personbunden 
spårtransport.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

61. Förbättra trafiksäkerheten med basunderhållet av 
transportinfrastrukturen och gatuunderhållet.

Trafikledsverket, kommunerna 
och NTM-centralerna.

Vägbanor som är i dåligt skicka ökar risken för olyckor. Å andra sidan 
ger underhåll av vägbanorna (t.ex. ny beläggning) inte en positiv effekt 
på trafiksäkerheten, eftersom bättre vägar leder till högre hastigheter. 
Enligt studier har också ombyggnad av grusvägar till asfalterade vägar 
motsvarande effekt.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

62. Anvisa förbättringsfinansiering till små väg- och 
anslutningsarrangemang på landsvägar framför allt i tätorter med 
fokus på trafiksäkerheten. 

NTM-centralerna, 
Trafikledsverket, kommunerna.

Det är svårt att göra en samlad bedömning av konsekvenserna av 
små insatser för trafiksäkerheten, eftersom konsekvenserna varierar 
beroende på åtgärden och trafikmiljön. Likaså är det inte enkelt att 
fastställa målgruppen för insatsen, eftersom det saknas information 
om i vilka områden åtgärder kommer att genomföras.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

63. Genomföra åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten för 
gång och cykeltrafik på statens vägnät, vilket också förbättrar 
förbindelserna med kommunernas vägnät och gör gång och 
cykling mer attraktiva alternativ. 

NTM-centralerna, Trafikledsverket 
och kommunerna. 

Hur mycket åtgärderna för bättre trafiksäkerhet inom gång och 
cykeltrafik påverkar risken för olyckor varierar i stor utsträckning 
beroende på åtgärden och trafikmiljön. Därtill bör det noteras att 
förbättring av förutsättningarna för gång och cykling gör dessa 
färdmedel attraktivare och ökar deras andel, vilket har en inverkan på 
trafiksäkerheten över lag.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

64. Säkerställa vid valet av infrastrukturbyggen i allmänhet 
samt under genomförandet dem att säkerhetskraven enligt 
lagstiftningen tillgodoses och att trafiksäkerheten kan 
förbättras på ett effektivt sätt. Inga beslut som minskar de 
positiva effekterna på trafiksäkerheten får fattas i projekt under 
genomförandet.

Kommunerna och NTM-
centralerna samt Trafikledsverket.

Planeringen, prioriteringen och utvecklingen av trafikarrangemangen 
har en proaktiv effekt på trafiksäkerheten på vägarna. Vid planeringen 
och genomförandet av trafikarrangemang är syftet att minska 
förekomsten av allvarliga skador och dödsfall i trafiken.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande. 
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

65. Utreda om hastighetsbegränsningarna på landsvägarna 
och i tätorterna är förenliga med anvisningarna om 
hastighetsbegränsningar. Uppdatera anvisningarna om 
hastighetsbegränsningar. I uppdateringen ska ingå att, 
i fråga om tätorter, understöder anvisningen en utbredning av 
hastighetsbegränsningen 30 km/h. Vid uppdateringen ska göras 
en utvärdering av de svenska och norska modellerna, där vägar 
där hastigheten är över 80 km/h har mittseparering, med hänsyn 
till transportsmidigheten och väghållningskostnaderna. Särskilt 
granskas hastighetsbegränsningarna effekt på säkerheten i 
förhållande till de övriga samhälleliga effekterna, bland annat 
målen för den riksomfattande trafiksystemplanen, det vill säga 
tillgänglighet, hållbarhet och effektivitet.

Trafikledsverket, Transport- och 
kommunikationsverket, NTM-
centralerna och kommunerna. 

Utbredningen av zoner med hastighetsbegränsningen 30 km/h 
i tätorter och sänkningen av hastighetsbegränsningen på vägavsnitt 
utan mitträcke med över 80 km/h kan öka trafiksäkerheten och minska 
dödsfallen i trafiken. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

66. Upprätta riktade vägsäkerhetsinspektioner och en riskbaserad 
nätverksövergripande vägsäkerhetsbedömning före 2024. Syftet 
med bedömningen är att identifiera olycksrisker som hänför sig till 
infrastrukturen och rikta bland annat väghållningsåtgärder så att 
vägsäkerheten kan förbättras. Resultaten av bedömningen beaktas 
i styrningen av och anvisningarna om väghållning.

Trafikledsverket, NTM-
centralerna, Transport- och 
kommunikationsverket.

Utvidgning av tillämpningsområdet för TEN-T-nätet med tillhörande 
vägsäkerhetsinspektioner och riskbaserade nätverksövergripande 
vägsäkerhetsbedömningar främjar identifieringen av fokusområden 
för bättre vägsäkerhet och underlättar effektivare prioritering av 
åtgärderna enligt trafiksäkerhetshänsyn. Målet är att uppnå en så 
stor minskning av förekomsten av dödsfall och allvarliga skador 
i vägtrafiken som möjligt.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

67. Kontrollera att hastighetsbegränsningarna på huvudlederna inom 
landsvägsnätet överensstämmer med anvisningarna.

NTM-centralerna. En uppdatering av anvisningen enligt åtgärd 65 leder inte 
i sig till en minskning av olyckorna, utan effekterna syns när 
hastighetsbegränsningarna överensstämmer med den uppdaterade 
anvisningen.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

68. Sakta ner körhastigheterna, till exempel genom att sänka 
hastighetsbegränsningen till 30 km/h i områden med mycket 
cyklister och fotgängare och i vilka också annan infrastruktur 
stöder en sänkning av hastigheten. Ge dessutom särskild 
uppmärksamhet till att lugna ner trafikmiljön kring skolor och 
daghem.

Kommunerna och NTM-
centralerna och Trafikledsverket. 

Att sakta ner körhastigheterna är en effektiv metod för att minska 
trafikolyckor. Utbredning av 30 km/h-zonen i kombination med 
andra åtgärder för att lugna ner trafikmiljön har en positiv effekt på 
trafiksäkerheten i synnerhet för fotgängare och cyklister samt på den 
upplevda säkerheten.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

69. Utarbeta en plan för utveckling och ökning av den automatiska 
trafikövervakningen.

Polisstyrelsen, Trafikledsverket, 
NTM-centralerna, kommunerna och 
Fintraffic Ab.

Anläggning av nya avsnitt med automatisk övervakning sänker 
körhastigheterna och minskar mängden olyckor med personskador 
på de vägavsnitt som omfattas av övervakningen. Körhastigheterna 
minskar också något på vägavsnitt som inte omfattas av 
övervakningen. Konsekvensens omfattning beror på mängden och 
placeringen av de nya övervakade vägavsnitten. Trafikljusövervakning 
i tätorter förbättrar säkerheten särskilt i korsningar och för oskyddade 
trafikanter i de korsningar som omfattas av övervakningen. Bilister är 
mer medvetna om situationshastigheten.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

70. Granska transporter som en helhet utifrån kundernas behov, 
tillgänglighet och säkerhet då det gäller äldre personer och 
personer med en fysisk eller annan funktionsnedsättning. Ägna 
särskild hänsyn åt lagstadgade transporter och transporter som 
administreras av FPA. 

Staten fastställer vilken instans 
på de ansvariga ministerierna 
som ska ansvara för främjandet av 
samordningen av persontransporter.

Äldre förare och andra förare med nedsatt fysisk funktionsförmåga 
utgör en riskgrupp i trafiken. Neurologiska sjukdomar samt nedsatt 
syn, hörsel eller reaktionsförmåga ökar olycksrisken över genomsnittet. 
Genom att stödja dessa gruppers mobilitet genom lagstadgade 
transporter är det möjligt att minska behovet av att köra själv utan att 
begränsa dessa personers möjligheter att röra sig.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

71. Genomföra pilotförsök med tillgängliga och trygga resekedjor. Transport- och 
kommunikationsverket, 
Trafikledsverket NTM-centralerna 
och kommunerna.

Användbarheten och tillgängligheten av mobilitetstjänster blir bättre, 
vilket ökar människors jämlikhet avseende möjligheterna att röra sig. 
Enkel och god tillgång till mobilitetstjänster och resekedjor gör det 
möjligt för exempelvis äldre att leva ett självständigt liv, vilket stärker 
livskontrollen och säkerhetskänslan. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

72. Hålla cykeltrafik- och gångbanorna i skick under alla årstider, bland 
annat med hjälp av god planering samt underhåll och skötsel. 
Dessutom fästs uppmärksamhet särskilt vid att det ska gå att röra 
sig obehindrat på banorna vintertid. Utveckla användarförståelsen 
i anslutning till underhållet, interaktionen och dataunderlaget om 
underhållets konsekvenser för trafiksäkerheten. 

Kommunerna, NTM-
centralerna, Trafikledsverket och 
fastighetsinnehavarna.

Effektivt underhåll av cykel- och gångbanorna kan förbättra 
trafiksäkerheten. Den effekten är dock begränsad och enligt statistiken 
är endast få dödsfall inom gång och cykling relaterade till underhållet. 
Bättre vinterunderhåll kan dock bidra till att förebygga fallolyckor 
som på årsnivå ger upphov till stora mängder sjukhusvård och 
sjukskrivning. Bättre underhåll av gång- och cykelbanorna kan också 
öka populariteten av cykling och gång som transportform, vilket har 
positiva hälsoeffekter, men kan å andra sidan öka mängden olyckor i då 
volymen av cykling ökar. 

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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73. Beakta cykling och gång som led i resekedjan. Ägna särskild fokus 
åt utvecklingen av anslutningsområden och övergångsställen på 
körbana samt transportknutpunkter och stationsregioner.

Kommunerna, NTM-centralerna 
och Trafikledsverket.

Förbättring av infrastrukturen för cykling och gång har en direkt effekt 
på trafiksäkerheten. Effekten beror dock på åtgärden och utgångsläget 
i den trafikmiljö som förbättras. Ett bra nätverk av cykel- och 
gångbanor gör dock cykling och gång attraktivare som transportform, 
vilket främjar omställningen till hållbara transportformer.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

74. Ta upp terrängtrafik – och i synnerhet ökande terränganvändning 
av icke-motoriserade transportformer – i de regionala 
säkerhetsplanerna, särskilt i regioner där terrängtrafik har 
betydande konsekvenser.

Kommunerna och NTM-
centralerna.

Genom att upprätta säkerhetsplaner kan man bygga upp ett 
dataunderlag om terrängtrafiken och dess karaktär, speciellt i regioner 
där den spelar en viktig roll.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

75. Vid förvaltningen av hjortdjursstammarna beakta att 
hjortdjursskadorna i trafiken ska hållas på en rimlig nivå. 

Finlands viltcentral, viltråden och 
jaktvårdsföreningarna.

Genom att vid bestämningen av målen för hjortdjursstammarna 
ta hänsyn till de skador som djuren orsakar kan man också påverka 
trafiksäkerheten.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

76. Trafikledsverket fortsätter plankorsningsprogrammet, som ska 
förbättra både spårsäkerheten och vägsäkerheten. 

Trafikledsverket. Att förbättra säkerheten i plankorsningar spelar en avgörande 
roll för spårtrafiken att minska olyckorna i spårtrafiken, eftersom 
plankorsningsolyckor är den näst vanligaste kategorin av olyckor med 
dödlig utgång efter suicid. En minskning av plankorsningsolyckorna 
inverkar också på välbefinnandet bland lokförare och offrens anhöriga.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

77. Undersöka gångvägarna samt möjligheterna att installera 
ljudsignaler och bygga stängsel på banområden i sådana 
fastställda problemställen där spåren korsas olovligen. Öka 
ändamålsenlig övervakning av bangårdsområden.

Trafikledsverket och de övriga 
bannätsförvaltarna.

En viktig preventiv åtgärd för att minska risken som hänför sig till 
olovliga övergångsställen, men det kan vara svårt att uppnå en 
kostnadseffektiv verkan.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

78. Arbetet för implementering av Finlands Flygförbunds 
säkerhetshanteringssystem SMS (Safety Management System) 
i flygklubbarna fortsätter.

Finlands Flygförbund rf. Med ett fungerande säkerhetshanteringssystem kan organisationer 
identifiera och prioritera riskerna och riskfaktorerna, vilket gör det 
lättare att hantera dem.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Den teknologiska utvecklingen ska medföra trygghet
Mål: Automatiseringen och den teknologiska utvecklingen ska förbättra trafiksäkerheten. Den teknologiska utvecklingen inom transporter ska ske med hänsyn till trafiksäkerheten och cybersäkerheten.

Mätare: Antal sålda nya bilar och hela bilbeståndets medelålder. Antal försöks- och pilotprojekt för automatisering i landsvägs- och gatumiljöer. Genomförande av lagstiftningsprojekt som hänför sig till cybersäkerheten i transporter.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

79. Det främjas en handlingsmodell där mätdata om vädret och 
förhållandena inhämtas från smart trafikinfrastruktur och fordon 
och bearbetas i realtid till lägesbilder och prognoser med några 
tiotals meters noggrannhet för väg-, sjö- och spårtrafikens behov.

Meteorologiska institutet samt 
Trafikstyrningsbolag Fintraffic Ab 
och Trafikledsverket.

Det är allt vanligare med smarta lösningar både i fordon och 
i trafikinfrastrukturen. Sammankoppling av miljö och fordon samt 
informationsdelning ger många fördelar för trafiksäkerheten. 

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

80. Genomföra åtgärderna enligt färdplanen för fossilfria transporter 
i syfte att förnya bilbeståndet.

KM. Säkerhetsanordningarna och krocksäkerheten i fordon har hela tiden 
utvecklats mot det bättre. Trafiksäkerheten kan anses bli bättre genom 
att bilbeståndet blir nyare. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

81. Beakta trafiksäkerheten vid genomförandet av åtgärderna enligt 
principbeslutet om automatisering av transporter. Särskild 
uppmärksamhet ska ägnas till följande:

I samband med utarbetandet av lagstiftnings- och åtgärdsplanerna 
trafikautomation har även ett projekt inletts för utveckling av 
bedömningen av automatiseringens konsekvenser Det är en krävande 
uppgift, och en nyhet även på det internationella planet. Därför 
kan konsekvensbedömningar i detta skede göras endast som grova 
expertbedömningar. Offentliga aktörer ansvarar för ledningen och 
uppföljningen av åtgärderna, men genomförandet och planeringen 
sker i samarbete med andra aktörer på trafikområdet. 

Ny verksamhet.

Både fortlöpande 
verksamhet och 
engångsinsatser.a) Utveckling av regleringen: Ett av målen för det omfattande 

projektet för översyn och beredning av regleringen 
av automatiseringen av transporter ska vara att öka 
trafiksäkerheten.

KM.

b) Utnyttjande av information: Täckningen, kvaliteten och 
tillgängligheten hos uppgifter om gatunätet utvecklas 
i enlighet med den riksomfattande trafiksystemplanen, 
i överensstämmelse med automattrafikens behov och för 
förbättring av trafiksäkerheten. 

KM, Transport- och 
kommunikationsverket, 
Trafikledsverket, kommunerna samt 
privata aktörer.

c) Försöks- och pilotprojekt: I försöks- och pilotprojekten 
för automattrafik bedöms också konsekvenserna för 
trafiksäkerheten systematiskt.

Transport- och 
kommunikationsverket, 
Trafikledsverket, KM, Meteorologiska 
institutet, kommunerna, 
forskningsinstituten, aktörerna 
i försöksområdena och andra privata 
aktörer.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

82. Aktörerna inom spårtrafiken verkställer de åtgärder som ingår 
i Transport- och kommunikationsverkets rekommendation 
för främjande av cybersäkerheten inom spårtrafiken. 
Spårvägsaktörerna instrueras i att verkställa åtgärderna.

Aktörerna inom spårtrafiken 
och Transport- och 
kommunikationsverket.

Spårtrafikaktörernas blir bättre medvetna om cybersäkerhet och 
mer insatta i cybersäkerhetsrisker och cybersäkerhetsangrepp. 
Genom riskhantering stärker spårtrafikaktörerna sin beredskap 
och sina skyddsåtaganden mot cyberhot som riktas mot deras 
verksamhet. Spårtrafikaktörerna ökar sitt samarbete för att stärka det 
sammantagna skyddet av spårtrafiken med tillhörande system. Genom 
åtgärderna stärks kapaciteten hos organisationer och myndigheter 
inom järnvägssystemet och stadsspårvägssystemen att detektera och 
identifiera cybersäkerhetsincidenter som påverkar spårtrafiken samt 
skydda sig mot dem och återhämta sig så snabbt som möjligt. I nya 
systemanskaffningar beaktas cybersäkerheten bättre än tidigare.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

83. Beakta systematiskt konsekvenserna även för trafiksäkerheten 
i projektet Digispåret.

Trafikledsverket. Projektet Digispåret förtydligar i trafikstyrningen på järnvägarna och 
ger möjligheter att öka bankapaciteten. Det nya systemet ger bättre 
säkerhet och säkrare drift av trafiken. Moderna styrsystem stödjer 
en högre säkerhetsnivå i tågtransporter än tidigare. Det är viktigt 
att gardera sig noga mot cyberhot och också se till säkerheten och 
beredskapen mot nya hot. 

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

84. Utarbeta allmänna cybersäkerhetsanvisningar för att 
medvetandegöra utövare av obemannad luftfart om 
cybersäkerheten. 

Transport- och 
kommunikationsverket.

Den obemannade luftfarten ökar kraftigt och en verksamhetskultur 
kring den håller på att växa fram. Medvetenheten om riskerna med 
och för obemannad luftfart ökar. De oavsiktliga störningarna minskar. 
Myndigheter ingriper inte lika lätt/inte alls.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

85. Utreda om även obemannade luftfartyg avsedda för privat bruk 
kan certifieras med Transport- och kommunikationsverkets 
Cybersäkerhetscenters Cybersäkerhetsmärke. Uppmuntra 
tillverkare av obemannade luftfartyg avsedda för privat bruk 
att ansöka om Cybersäkerhetsmärke för sina produkter, och 
uppmana utövare av obemannad luftfart att välja fartyg som har 
Cybersäkerhetsmärke. 

Transport- och 
kommunikationsverket 
ska rikta kommunikation om 
Cybersäkerhetsmärket även 
till tillverkare av obemannade 
luftfartyg. 

Mängden cybersäkerhetsmärkta luftfartyg avsedda för privat bruk ökar 
och andelen fartyg som saknar märkning minskar. Åtgärden främjar 
informationssäkerheten i utrustning som används av privatpersoner.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

86. Definiera U-space-luftrum i enlighet med förslaget till 
gemensamma regler för obemannade luftfartyg inom EU 
(U-Space). Definieringen av luftrummen ska ske så att alla 
luftrumsanvändares behov tillgodoses. Utveckla funktionen och 
utnyttjandet av U-space-luftrum genom ömsesidig samverkan 
mellan den privata och den offentliga sektorn. 

Transport- och 
kommunikationsverket, 
Flygvapnet, Finlands Flygförbund 
och RPAS Finland ry.

Det sker färre tillbud och olyckor i luftrummet då spelreglerna är 
tydligare. U-space möjliggör bättre och tillförlitligare drift av nya 
obemannade luftfartyg i framtiden samt smidigare tjänster där dessa 
fartyg används i luftrummet utan kollisioner.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.

Lagstiftningen ska främja säkerheten
Mål: Trafiksäkerhetslagstiftningen ska förbättra trafiksäkerheten för såväl individer, myndigheter som andra aktörer.

Mätare: Genomförda utredningar. Genomförda lagstiftningsprojekt.

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

87. Se över lagstiftningen om transporter av farligt gods och övervaka 
lagens konsekvenser.

KM. Ändamålsenligt strukturerad och harmoniserad lagstiftning utgör 
utgångspunkten för transporter av farligt gods och medvetenheten 
om ansvaret i anknytning till detta även i framtiden och är en faktor 
i säkerhetskulturen för transporter av farligt gods.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

88. Kartlägga ändringsbehoven avseende bättre körhälsa, till exempel 
möjligheten att utvidga läkarnas skyldighet att meddela polisen 
om körförbud utfärdat av läkare genom att förkorta fristen för 
informationsskyldigheten till 3 månader. 

KM. Det finns en stor potential för minskning av olyckor relaterade till 
körhälsa och missbruk. Främjande av körhälsan kräver ändringar 
i lagstiftningen.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

89. Kartlägga ändringsbehoven gällande förfarandet med körförbud 
och övervakning av körtillstånd/förarbevis enligt körkortslagen. 

KM, Transport- och 
kommunikationsverket, JM, IM och 
Polisstyrelsen.

Det behövs flera omfattande ändringar i systemet med förförbud; till 
exempel tar processen för länge och omfattar för många moment. 
Ändringar i lagstiftningen skulle göra förfarandet med körförbud mer 
konsekvent och effektivt.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

90. Utreda möjligheten att i lagstiftningen öka städernas 
befogenheter så att de bättre ska kunna styra mobilitetstjänsterna 
på sitt område, inklusive mikromobilitet, för att tjänsterna också 
ska förbättra trafiksäkerheten.

KM och kommunerna. Elsparkcyklar har snabbt blivit vanliga i centrumområden av de större 
städerna och de orsakar också farliga situationer och olyckor. Genom 
ändringar i lagstiftningen är det möjligt att ge städerna tillräckliga 
verktyg för att förbättra trafiksäkerheten på sitt område.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

91. Utreda införande av en promillegräns för cykling och 
mikromobilitet och bedöma konsekvenserna av promillegränsen 
på trafiksäkerheten. 

Vid utredningen och konsekvensbedömningen ska beaktas 
följande frågor:

• konsekvenserna av olika höga promillegränser

• definitioner av olika transportformers struktur och användning, 
deras egenskaper samt skillnader (t.ex. cykel, elassisterad cykel 
och elsparkcykel)

• att onykterhetsrelaterade olyckor inom cykling och 
mikromobilitet i regel orsakar mindre olägenheter för 
utomstående än rattfylleri

• bedömning av straffbarhet och proportionella påföljder.

KM och JM. En promillegräns skulle vara ett tydligt budskap om att alkoholbruk 
inte är godtagbart i samband med cykling eller mikromobilitet. 
Övervakningen skulle dessutom vara enklare med en promillegräns. 

På basis av den konsekvensbedömning som gjorts under beredningen 
av trafiksäkerhetsstrategin, skulle införandet av en promillegräns för 
cyklister och annan mikromobilitet, minska antalet dödsfall i trafiken. 
Dessutom skulle en promillegräns ha en betydande minskande effekt 
på antalet skadade.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

92. Främja användning av alkolås genom att lagstiftningsvägen kräva 
det vid transporter som bekostas eller ordnas av samhället. 

KM. Målet är att det inte ska inträffa några dödsfall eller allvarliga skador 
vid transporter som bekostas av samhället. Att främja användningen av 
alkolås är en viktig åtgärd för att målet ska uppnås.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

93. Lansera ett projekt för bedömning av konsekvenserna av 
drograttfylleri, i syfte att få bättre insyn i hur användningen av 
samt koncentrationerna av berusningsmedel påverkar förarnas 
riskexponering i trafiken. Särskilt studeras erfarenheter från Norge 
och Danmark kring ämnet. 

Polisstyrelsen och Institutet för 
hälsa och välfärd.

Antalet drogpåverkade förare ökar för varje år vid poliskontroller 
och i trafikolyckor. Genom den kunskapsökning som projektet ger 
kan man precisera påföljderna för drograttfylleri och effektivisera 
övervakningen. 

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

94. Ändra 183 § i vägtrafiklagen så att polisen och andra myndigheter 
som nämns i denna paragraf får förbjuda och vid behov 
förhindra föraren att föra vilket som helst fordon, som cykel eller 
elsparkcykel, om berusningen klart påverkar förarens körförmåga. 
Övervaka tillämpningen av 183 § och bedöma dess konsekvenser 
för trafiksäkerheten.

KM, Transport- och 
kommunikationsverket och 
Polisstyrelsen.

Att ingripa i framförande av cykel och elsparkcykel som berusad stödjer 
samhällets budskap om att det inte är acceptabelt att framföra ett 
fordon som onykter och att föraren ska vara nykter även då det gäller 
cykel och elsparkcykel. Åtgärdens verkan beror mycket på mängden av 
övervakning och information.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

95. Beakta cybersäkerhet i lagstiftningen och bestämmelserna om 
vägtrafiken. 

KM. Kopplingarna mellan kommunikationsnäten, trafiksystemet och 
transportformerna ökar. Lagstiftningen måste hålla jämna steg med 
utvecklingen.

Ny verksamhet.

Fortlöpande.



KOMMUNIKATIONSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2022:8 

63

Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

96. Fastställa i lagstiftningen tydliga och proportionerliga 
informationssäkerhetskrav för aktörerna inom spårtrafiken. 
Utarbeta informationssäkerhetskraven i överensstämmelse med 
den internationella lagstiftningen och de begränsningar och krav 
som föreskrivs i den. 

KM. Cybersäkerheten inom spårtrafiken ska främjas också genom 
lagstiftningen. Cybersäkerhet är ett element i spårtrafiksystemets 
säkerhet, och inte bara en separat sektor av den totala säkerheten.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

97. Anta nödvändiga lagändringar för att ge Transport- och 
kommunikationsverket behörighet att utfärda bestämmelser om 
informationssäkerheten i spårtrafiken.

KM. Transport- och kommunikationsverket spelar en central roll 
i cybersäkerheten inom spårtrafiken som helhet. Verket främjar bland 
annat framtagningen av en förvaltningsmodell för cybersäkerheten 
inom spårtrafiken, vilket bidrar till tydligare verksamhet, 
ansvarsfördelning och roller samt till informationsspridning till 
de relevanta parterna. I lagstiftningen ska fastställas tillräckliga 
befogenheter för att utfärda föreskrifter för detta.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

98. Utreda möjligheten att sänka promillegränsen i sjötrafiken till 
0,5 promille.

JM. Utvecklingen av säkerheten inom sjötrafiken har förändrats på ett sätt 
som gör det befogat att utreda en sänkning av promillegränsen. Inom 
sjötrafiken har det blivit allt vanligare att båtförare medvetet dricker 
just så mycket alkohol att de inte överskrider straffgränsen. Båtarna 
har också effektivare motorer och är mer snabbgående, vilket ställer 
högre krav på förarens reaktionsförmåga och uppmärksamhet samt 
förmågan att hantera båten. På vissa ställen är sjötrafiken livlig och allt 
fler båtförare har inte egentligen någon båtvana.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.

99. Förenkla säkerhetskraven på publikevenemang, 
inklusive evenemang till sjöss. Förtydliga tillstånds- och 
anmälningsförfarandena, och enhetliga myndigheternas 
arbetssätt genom en övergripande översyn av lagstiftningen på 
området. Översynen bör vara heltäckande och genomföras av 
ministerierna i samarbete.

IM i samarbete med de övriga 
ministerierna.

Ändringar i lagstiftningen förbättrar planeringen och organiseringen 
av säkerheten vid publikevenemang. En helhetsbedömning gör det 
möjligt att förtydliga säkerhetskraven på publikevenemang i riktning 
mot ett förfarande med en kontaktpunkt.

Utveckling av befintlig 
verksamhet. 

Engångsinsats.

100. Beakta i lagstiftnings- och säkerhetsarbetet inom sjötrafiken att 
det finns allt fler snabbgående båtar bland långsammare farkoster. 
Frågan följs upp aktivt.

KM och Transport- och 
kommunikationsverket.

Både andelen och antalet snabbgående båtar med stor motoreffekt 
håller tydligt på att öka. Vid högre hastigheter har man kortare tid att 
observera och reagera och en större sannolikhet att förlora kontrollen 
över båten och orsaka allvarligare skador vid en kollision. 

Ny verksamhet.

Fortlöpande.
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Identifikator Åtgärd Ansvarig organisation Konsekvensbedömning Typ

101. Göra en förstudie om främjande av användningen av räddningsväst 
i lagstiftningen.

KM. Räddningsväst förbättrar betydligt överlevnadsmöjligheterna för den 
som hamnar i vattnet och underlättar sök- och räddningsinsatserna.

Utveckling av befintlig 
verksamhet.

Engångsinsats.

102. Påverka aktivt utarbetandet av regleringen av obemannad luftfart 
inom EU och vid Europeiska unionens byrå för luftfartssäkerhet 
(Easa). Delta aktivt i framtagningen av internationella normer och 
rekommendationer för obemannad luftfart vid Internationella 
civila luftfartsorganisationen (ICAO).

KM och Transport- och 
kommunikationsverket.

Den civila luftfarten omfattas rätt långt av internationella regelverk. 
Genom påverkan och aktivt deltagande på internationella forum kan 
man säkerställa att lagstiftningen överensstämmer med Finlands 
målsättningar.

Fortsättning av befintlig 
verksamhet.

Fortlöpande.

103. Kartlägga och tillgodose behoven av nationell reglering utgående 
från EU-regleringen, bland annat om U-space-luftrum.

KM. Den nationella lagstiftningen behöver ses över för att det ska vara 
möjligt att bedriva verksamhet enligt regleringen om U-space 
i Finland.

Ny verksamhet.

Engångsinsats.
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DEL IV 
Nulägesbild av trafiksäkerheten
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1 Inledning

Nulägesbilden av trafiksäkerheten har utarbetats som bakgrundsmaterial till trafiksäker-
hetsstrategin och det tillhörande åtgärdsprogrammet. Visionen för trafiksäkerheten är att 
minska förekomsten av dödsfall och allvarliga skador i alla transportformer. De strategiska 
riktlinjerna dras upp i trafiksäkerhetsstrategin, medan de konkreta åtgärderna slås fast 
i åtgärdsprogrammet. Denna nulägesbild har tagits fram som stöd för dessa.

De största problempunkterna inom trafiksäkerheten hänför sig till vägtransporter. 
Enligt preliminära uppgifter dog 222 personer i vägtrafiken 2020. En betydande del av 
de som skadas i vägtrafiken upptas inte i den offentliga statistiken, men varje år skadas 
cirka 900 personer allvarligt i vägtrafiken. Av de omkomna i vägtrafiken 2016–2020 var 
58 procent förare eller passagerare i en personbil. Andelen fotgängare var 10 procent och 
cyklister 11 procent. Den stora andelen bilrelaterade dödsfall beror delvis på att personbi-
len är det absolut vanligaste transportsättet i Finland, och att man endast i huvudstadsre-
gionen rör sig något oftare till fots än med personbil. 

Det finns flera bakomliggande orsaker till att vägtrafiken är det otryggaste transport-
sättet. Krockar med dödlig utgång är alltför ofta förknippade med stort risktagande. Till 
exempel allvarliga trafikolyckor bland ungdomar kännetecknas ofta av fortkörning och 
därav följande avåkning. Ofta har man underlåtit att använda säkerhetsanordningarna 
i bilen, och därtill är alkohol och andra berusningsmedel en bidragande orsak till olyckor. 
Unga förare är överrepresenterade i statistiken över trafikolyckor; 15–24-åringar utgjorde 
18 procent av de omkomna i trafiken 2016–2020.

På grund av demografiska orsaker ökar andelen äldre i vägtrafiken och följaktligen också 
antalet äldre som har körkort. Äldre personer är också överrepresenterade i allvarliga 
vägtrafikolyckor. Oftast sker olyckan då personen färdas i personbil. Äldre råkar i synner-
het ut för korsningsolyckor. Äldre bilförare har ofta nedsatt observationsförmåga och 
svårigheter att uppfatta snabba trafiksituationer, accelererar långsamt och har svårt 
att följa med trafiken bakom sig. Dessutom är vissa händelser oftare förknippade med 
trafikolyckor bland äldre än bland den övriga befolkningen, såsom sjukdomsfall eller 
medvetandeförlust.

Nya rörlighetsformer medför också fler utmaningar med tanke på trafiksäkerheten. Till 
exempel elsparkcyklar har blivit väldigt populära, särskilt i huvudstadsregionen och de 



67

KOMMUNIKATIONSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2022:8 

största städerna. Olika former av mikromobilitet, som elsparkcyklar, är säkra att använda 
såvida man håller sig till trafikreglerna, kan hantera transportmedlet, kör opåverkad och 
iakttar hyresvillkoren. Försummelse av dessa ökar risken för olyckor. Utöver de nya feno-
menen pågår det en ständig utveckling av automatisering och teknik inom vägtrafiken, 
som kan reducera mänskliga misstag och lindra följderna av dem. En viktig säkerhetsas-
pekt i utvecklingen av tekniken och automatiseringen inom transporter är förutom trafik-
säkerheten, även cybersäkerheten.

Relevanta aspekter för arbetet med vägtrafiksäkerheten är förutom fordonen, körhastighe-
terna, övervakningen och trafikmiljön, även kommunikationen, attityderna och samarbe-
tet inom olika samhällssektorer. 

Med tanke på säkerheten är situationen bättre inom de övriga transportsätten, jämfört 
med vägtrafiken. Säkerheten inom den spårbundna trafiken är god i Finland och det 
inträffar mycket få personolyckor inom tågtrafiken. I olycksstatistiken framträder dock 
plankorsningsolyckorna och de avsiktligt vållade personpåkörningarna. Även om plan-
korsningsolyckorna har blivit färre under de senaste decennierna, inträffar det varje 
år fortfarande i medeltal cirka 31 plankorsningsolyckor och i dem avlider i genomsnitt 
fem personer per år. Säkerheten till sjöss anses vara relativt god, trots att i genomsnitt 
44 personer förolyckas i båtolyckor varje år. Säkerheten inom allmänflyg och fritidsflyg 
har sammantaget utvecklats i en klart positiv riktning de senaste åren. Under de senaste 
10 åren har det inom allmän- och fritidsflyget inträffat i genomsnitt tio olyckor per år, 
inklusive i genomsnitt två per år med dödlig utgång. Inga olyckor har inträffat inom den 
kraftigt ökande obemannade luftfarten, men däremot har det förekommit tillbud och 
allvarliga tillbud. 

I föreliggande översikt presenteras nuläget av trafiksäkerheten inom varje transportform, 
de myndigheter och andra aktörer som är relevanta för trafiksäkerheten samt den under-
liggande lagstiftningen. I beskrivningen av de olika transportformernas säkerhetsstatus 
redogörs för faktorer som beskriver och förklarar säkerheten, samt statistik över olyckor. 
Slutligen presenteras nationella och internationella riktlinjer för trafiksäkerhetsarbetet.
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2 Lägesbild av trafiksäkerheten 

2.1 Vägtrafik
2.1.1 Statistik över vägtrafikolyckor

Statistikföring över olyckor i vägtrafiken är ett centralt element i arbetet för vägtrafiksäker-
heten.2 Statistiken ger ett dataunderlag för effektivt trafiksäkerhetsarbete. På det allmänna 
planet dras riktlinjerna för trafiksäkerhetsinsatserna upp utifrån antalet olyckor, olyck-
ornas följder, var de inträffar och många andra olycksdata. Med hjälp av de här uppgif-
terna följer man också upp hur trafiksäkerheten utvecklas och huruvida målen uppnås. 
Den officiella statistiken över olyckor i vägtrafiken i Finland är Statistikcentralens statis-
tik över vägtrafikolyckor, som bygger på uppgifter om de olyckor som polisen fått känne-
dom om. Uppgifterna kompletteras med data från dödsorsaksregistret och gällande skad-
ornas allvarlighetsgrad från hälso- och sjukvårdens vårdanmälningsregister (HILMO). De 
övriga viktigaste statistikuppställningarna över vägtrafikolyckor är undersökningskommis-
sionerna för trafikolyckors olycksdataregister, försäkringsbolagens trafikskadestatistik och 
Trafikledsverkets register över trafikolyckor. Kompletterande uppgifter till dessa kan också 
hämtas från Räddningsväsendets resurs- och olycksdatabas Pronto.

År 2014 införde EU en gemensam definition av en allvarligt trafikskadad person. Till allvar-
ligt skadade räknas personer som orsakats skador med minst AIS 3.3 Uppgiften om skad-
ornas allvarlighetsgrad kombineras i Finland från hälso- och sjukvårdens vårdanmäl-
ningsregister med Statistikcentralens officiella olycksstatistik. Endast ungefär hälften av 
de allvarliga skador som i vårdanmälningsregistret hänförs till trafikskador kombineras 
med polisens data. 

De olyckor som inte upptas i statistiken, som singelolyckor hos cyklister, förvränger den 
övergripande bilden av säkerhetsproblematiken. Det är viktigt att ständigt vidareutveckla 
statistiken och statistikframställningen. Likaså är det viktigt att man i regionerna har till-
gång till aktuell statistik och olycksanalyser för att stödja och inrikta de lokala trafiksäker-
hetsinsatserna. Tillförlitlig statistikframställning stärker också trafiksäkerhetsinsat sernas 
effekt. 

2  Beskrivningen av vägsäkerhetsstatus bygger på Transport- och kommunikationsverkets 
publikation om säkerheten i vägtrafiken i Finland 2020.
3  AAAM (The Association for the Advancement of Automotive Medicine) (2008). The 
Abbreviated Injury Scale (AIS) 2005 − Update 2008.
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2.1.2 Utveckling av vägtrafiksäkerheten
Trafiksäkerheten har blivit märkbart bättre i Finland de senaste årtiondena. Dessvärre är 
det oroväckande att förbättringen planat ut i slutet av 2010-talet och att Finland har blivit 
efter de bästa trafiksäkerhetsländerna.4 Enligt Statistikcentralens preliminära uppgifter 
dog 222 personer i vägtrafiken 2020 (figur 2). Det hittills minsta antalet dödsfall statistik-
fördes 2019, då 211 personer dog i vägtrafiken. Enligt den officiella statistiken skadades 
i medeltal 5 200 personer per år i vägtrafiken 2016–2020. Jämfört med de övriga transport-
formerna visar sig vägtrafiken som avvikande genom det stora antalet olyckor. 

Figur 2. Antal olyckor 2001–2020 och målsättning 2010–2020.

Uppgifterna om allvarliga skador bygger på samkörning av statistiken från sjukhusen och 
från polisen. Det bör ändå noteras att då vårdanmälningsregistrets data om skadornas 
allvarlighetsgrad samkörs med den officiella statistiken, så kopplas cirka hälften av de fall 
som vårdats på sjukhus på grund av vägtrafikskador inte till uppgifter från polisen. I den 
officiella statistiken saknas särskilt allvarliga skador hos cyklister. Dessutom varierar anta-
let allvarliga olyckor en hel del från år till år. Det beror delvis på ändringar i de datasystem 
som levererar ingångsdata. Årligen har 830–860 personer skadats allvarligt i vägtrafiken 
(figur 3). Flest vägtrafikanter, 956 personer, skadades 2018. Från 2019 saknas uppgifter om 
allvarliga skador som registrerats i sjukhusstatistiken, men som inte länkats i polisens och 
sjukhusens uppgifter. 

4  Se till exempel ETSC:s rapport Ranking EU Progress on Road Safety, https://etsc.eu/
wp-content/uploads/15-PIN-annual-report-FINAL.pdf.
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Figur 3. Allvarliga personskador i vägtrafikolyckor 2014–2019. Data om vårdanmälningarna 2019 saknas. 

Enligt Trafikledsverkets anvisningar för projektberäkningar5 är enhetsvärdet för döds-
fall i trafiken 2,56 miljoner euro, för allvarlig personskada 1,27 miljoner euro och för lind-
rig personskada 77 000 euro (priserna enligt 2018 års nivå). Det genomsnittliga enhetsvär-
det för personskada är 172 000 euro. Enligt dessa enhetsvärden uppgick de samhällseko-
nomiska kostnaderna för dödsfallen och de skador som kommit till polisens kännedom till 
1,3 miljarder euro 2020.

2.1.3 Trafikolyckornas karaktär enligt statistiken

Vägtrafiken är ett komplext system och olyckorna kan vara av mycket olika slag, beroende 
till exempel på färdmedlet. Fördelningen av dödsfallen i trafiken har ändå varit i stort sett 
oförändrad under en lång tid (figur 4).

5  Trafikledsverket (2020), Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvot 2018.
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Figur 4. Antal dödsfall i vägtrafikolyckor enligt olyckskategori 2016–2020. 

Av dödsolyckorna inträffar cirka 75 procent på landsvägarna. De vanligaste typerna av 
olyckor är frontalkrockar på riks- och stamvägar samt avkörningar på vägar med lägre klas-
sificering. Av dödsfallen i trafiken på landsvägarna inträffar 55 procent på riks- och stam-
vägar. Det bör också noteras att enligt Statistikcentralens statistik över dödsorsaker var 
det till exempel i cirka 10 procent av dödsfallen i trafiken 2019 fråga om suicid.6 I genom-
snitt dör 56 personer per år i vägtrafiken i tätorter. Jämfört med dödsfall inträffar det mer 
allvarliga personskador i tätorterna. Enligt den offentliga statistiken inträffar 40 procent av 
allvarliga skador på en gata. Det bör noteras att en del av allvarliga skador bland cyklister 
inte upptas i den offentliga olycksstatistiken och inte hänförs till någon plats.

Inom vägtrafiken utgör trafikanterna en betydligt mer heterogen grupp än inom de övriga 
transportformerna, som till exempel sjötrafiken. Säkerheten för vägtrafikanterna är därför 
betydligt sämre än för dem som rör sig med tåg och flyg eller till sjöss. Den heterogena 
gruppen trafikanter är också en del av orsaken bakom det stora antalet olyckor jämfört 
med de andra transportformerna. I vägtrafiken rör sig såväl bilister, fotgängare och cyklis-
ter som mopedister och motorcyklister. Av de omkomna i vägtrafiken 2016–2020 var 
58 procent förare eller passagerare i en personbil. Andelen fotgängare var 10 procent och 
cyklister 11 procent. (figur 5). Enligt preliminära uppgifter för 2020 dog 31 cyklister, det vill 
säga fler än under de föregående åren.

6  Finlands officiella statistik (FOS) (2021), Statistik över vägtrafikolyckor.
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Figur 5. Fördelning av dödsfall i trafiken enligt trafikantkategori 2016–2020.

Av de allvarligt skadade i vägtrafiken 2016–2018 var 31 procent personer som färda-
des i personbil, 29 procent cyklister och 21 procent mopedister eller motorcyklister 
(figur 6). I siffrorna ingår både allvarliga skador som upptagits i den offentliga statistiken 
och de fall som endast finns i vårdanmälningsregistret. Om man endast ser på de allvar-
liga skador som registrerats i den offentliga statistiken är andelen för cyklister, mopedister 
och motorcyklister betydligt mindre. Det finns en viss variation från år till år i antalet allvar-
liga personskador inom trafikantkategorierna, men det går inte att urskilja någon tydlig 
utvecklingstrend.
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Figur 6. Fördelning av allvarliga personskador i trafiken enligt trafikantkategori 2016–2018. I siff-
rorna ingår både allvarliga skador som upptagits i den offentliga statistiken och de fall som endast finns 
i vårdanmälningsregistret.

Bilbeståndets ålder och beskaffenhet påverkar också trafiksäkerheten. Vid utgången av 
2020 var medelåldern av personbilar i trafiken i Fastlandsfinland 12,5 år. I de övriga nord-
iska länderna är personbilarna i genomsnitt 2–3 år yngre. Enligt inhemska och interna-
tionella studier är sannolikheten för att dödas eller skadas i trafiken i dagens läge 10–40 
procent mindre för nya bilar än för tio år gamla bilar.

År 2019 utredde undersökningskommissionerna för trafikolyckor totalt 181 dödsolyckor 
med motorfordon i vägtrafiken.7 I olyckorna dog 197 personer, 30 personer fick allvar-
liga skador och 57 personer fick lindriga skador. Undersökningskommissionerna fast-
ställer den omedelbara riskfaktor som utlöst olyckan samt de bakomliggande riskfakto-
rerna. Trafikmiljön är endast sällan en omedelbar riskfaktor i dödsolyckor, däremot före-
kommer till exempel vägkantskollaps, brokollaps eller viltolycka. En infrastrukturrelaterad 
bakgrundsrisk i trafikmiljön som nämndes i 31 procent av olyckorna var räcken eller avsak-
nad av räcken, vilket hade försvårat följderna av olyckan. Andra bakgrundsrisker i trafik-
miljön är bland annat väglaget och korsningarnas konstruktion. En bakgrundsrisk som 
hänförde sig till förarens tillstånd – som alkohol, sjukdom, trötthet eller mentalt tillstånd – 
fanns med i 69 procent av olyckorna. Nedan diskuteras faktorer och bakgrundsrisker som 
anknyter till trafikbeteende.

7  Institutet för Olycksinformation (2019), OTI-vuosiraportti 2019, Liikenneonnettomuuk-
sien tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet.
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2.1.4 Faktorer med inverkan på trafikbeteende
2.1.4.1 Trafikanternas ålder

Åren 2016–2020 var 29 procent av de omkomna i trafiken minst 65 år. I alla åldersgrupper 
inträffade merparten av dödsolyckorna med personbil. Äldre trafikanter råkar också ofta 
ut för dödsolyckor som fotgängare och cyklister. Unga i åldern 15–17 år dog också ofta 
i moped- och motorcykelolyckor (figur 7).

På grund av demografiska orsaker ökar andelen äldre i vägtrafiken ytterligare och följakt-
ligen också antalet äldre som har körkort. Äldre personer är överrepresenterade i allvar-
liga vägtrafikolyckor. Oftast sker olyckan med personbil. Äldre råkar i synnerhet ut för 
korsningsolyckor. Äldre bilförare har ofta nedsatt observationsförmåga och svårighe-
ter att uppfatta snabba trafiksituationer, accelererar långsamt och har svårt att följa med 
trafiken bakom sig. Dessutom är äldre personen fysiskt skörare än till exempel ungdo-
mar, och därför är det möjligt att en äldre person dör i en olycka där en ung person skulle 
undkomma med skador. Vissa händelser är oftare förknippade med trafikolyckor bland 
äldre än bland den övriga befolkningen, såsom sjukdomsfall eller medvetandeförlust. 
Även äldre själv anser att de presterar sämst som bilförare när det gäller att köra och hitta 
fram i en obekant omgivning och att känna igen nya och ändrade trafikregler.8

Figur 7. Dödsfall i vägtrafiken per ålderskategori och trafikantkategori, medeltal åren 2016–2020.

8  Transport- och kommunikationsverket (2021), Seniorförares erfarenheter i trafiken – 
Material för 2020.
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Unga bilförare, liksom äldre förare, är överrepresenterade i statistiken över olyckor i vägtra-
fiken. Åren 2016–2020 var 18 procent av de omkomna i vägtrafiken 15–24-åringar. De 
bakomliggande olycksorsakerna är däremot inte desamma bland unga och äldre. Jämfört 
med vuxna trafikanter kännetecknas unga personers trafikbeteende av att de är impulsiva, 
dåliga på att fatta beslut och föregripa, vilket avspeglas i att de tar medvetna risker och 
nonchalerar reglerna. Allvarliga trafikolyckor bland ungdomar kännetecknas ofta av fort-
körning och därav följande vägavåkning. Ofta har man underlåtit att använda säkerhets-
anordningarna i bilen, och därtill är alkohol och andra berusningsmedel en bidragande 
orsak till olyckor.

Nya förare löper i början en högre risk för att råka ut för olyckor än genomsnittsförare. 
Risken för olyckor minskar när körvanan ökar. I vägtrafiken åren 2018–2020 dog i medel-
tal en 17–19 år gammal personbilsförare per 10 000 körkort, medan motsvarande siffra för 
35–74-åringar var cirka 0,2 döda per 10 000 körkort (figur 8). Största delen av ungdomarna 
försöker visserligen agera säkert i trafiken och undvika onödiga risker. Enligt olika studier 
beräknas andelen unga högriskförare vara 10–17 procent av alla ungdomar.9 Unga män 
löper en högre risk att dö i trafiken som personbilsförare än de övriga åldersgrupperna.

Figur 8. Antal omkomna personbilsförare i förhållande till antal körrätter för personbil i ålderskategorin. 
Antalet dödsfall i trafiken har beräknats för åren 2018–2020 och antalet körrätter per 1.1.2019, 1.1.2020 
och 1.1.2021.

9  I. Salo, E. Keskinen (2003), Riskikuljettajat ja kuljettajien riskit: kuolemaan johtaneet 
moottoriajoneuvo-onnettomuudet Suomessa vuosina 1990–2001.

0,00

0,20

0,40

0,60

0,80

1,00

1,20

17–19 20–24 25–34 35–44 45–54 55–64 65–74 75–

Om
ko

m
na

 p
er

 10
 00

0 k
ör

ko
rt

Åldersgrupp

Källa: Statistikcentralen och Tra�com.



76

KOMMUNIKATIONSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2022:8 

2.1.4.2 Rusmedel

Rusmedel stör och rentav förlamar det centrala nervsystemet, vilket påverkar bland annat 
reaktionstiderna, risktagningen och uppmärksamheten. Effekten beror på vilken substans 
som använts och i hurdana mängder samt på personens tolerans. Antalet rattfylleriolyckor 
på grund av alkohol har minskat de senaste åren, men däremot har olyckorna i onyktert 
tillstånd på grund av droger och blandmissbruk ökat. Det ligger i linje med vad som är 
allmänt känt om ökande droganvändning i Finland. Alkohol- och drogonyktra förare har 
något avvikande profiler, så att till exempel drogonyktra förare orsakar olyckor mer jämnt 
fördelat under veckan och dygnet, medan rattfylleri oftast förekommer under veckoslut 
och nattetid. Dessutom är drogpåverkade förare oftare delaktiga i kollisioner med andra 
fordon, medan alkoholpåverkade förare oftast råkar ut för singelolyckor. Dödsolyckor 
med motorfordon där föraren varit påverkad av droger eller läkemedel sker ofta bland 
män i åldern 25–45 år.10

2.1.4.3 Körförmåga och körhälsa

Olika sjukdomar – som neurologiska och psykiatriska tillstånd, samt diabetes, hjärtsjukdo-
mar, ögonsjukdomar, lungsjukdomar och missbruksproblematik – kan påverka kör- och 
observationsförmågan. En del sjukdomar påverkar körförmågan över tid, medan andra 
kan plötsligt försämra funktionsförmågan. Alla sjukdomar är inte alltid kända, som hjärt- 
och kärlsjukdomar. Utöver sjukdomar är trötthet i trafiken en stor säkerhetsrisk. Åren 
2014–2018 var insomning, trötthet eller nedsatt uppmärksamhet en bidragande orsak 
till var femte av de dödsolyckor med motorfordon som undersökningskommissionerna 
utredde.

Att bedöma körhälsan är läkarens uppgift. Läkaren ska ta hänsyn till de samlade effekterna 
av åldrande, sjukdomar och medicinering, även om kraven på körhälsa skulle uppfyllas 
avseende de enskilda sjukdomarna. Läkaren kan förklara en person tillfälligt oförmögen 
att köra och ska informera polisen om en svår sjukdom beräknas fortgå i minst sex måna-
der. I sådana situationer ska läkaren skicka till polisen ett utlåtande om att hälsokraven för 
körkort inte uppfylls. Efter att ha hört kunden beslutar polisen om att meddela körförbud 
tills vidare. I princip bedömer läkarna körhälsan vid varje mottagningsbesök. Visserligen 
anser läkarna att det är inte är lätt att bedöma en persons körhälsa.

10  Institutet för Olycksinformation (2020), OTI-päihderaportti 2020 – Liikenneonnet-
tomuuksien tutkijalautakuntien vuosina 2014-2018 tutkimat kuolemaan johtaneet 
onnettomuudet.
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2.1.4.4 Körhastighet

Körhastighet är en central faktor med tanke på säkerheten. Hastighetsbegränsningen 
anger den högsta tillåtna körhastigheten vid goda förhållanden, som inte alltid är 
detsamma som trygg körhastighet. Situationshastigheten ska alltid anpassas efter trafik-
miljön och förhållandena; dessutom ska trafikanterna ska för undvikande av fara och 
skada förutse andra vägtrafikanters agerande och anpassa det egna agerandet, inklusive 
körhastigheten, enligt det för att främja en smidig och trygg trafik. 

När hastigheten ökar blir följderna av olyckor svårare genom att hastighetsändringen vid 
en kollision blir större. Högre hastighet ger en högre kollisionsenergi. Ungefär en tredjedel 
av dödsolyckorna i trafiken beror åtminstone delvis på för hög eller oanpassad hastighet. 
Bilars körhastigheter har avgörande betydelse för säkerheten för fotgängare och cyklis-
ter. Dödsrisken för fotgängare ökar betydligt när hastigheten i en kollision mellan bil och 
fotgängare sker i en högre hastighet än 30 km/h. Risken för allvarliga personskador vid 
frontalkrock börjar öka redan vid kollisionshastigheter på 60 km/h. 

Högre hastigheter ökar olycksrisken också för att man har mindre tid att upptäcka och 
identifiera farliga situationer och man gör lätt stora missbedömningar av avstånd och 
hastigheter, samtidigt som tiden och avståndet för beslut och väjningsmanövrer blir 
kortare. Risken för att man tappar kontrollen över fordonet ökar också vid högre hastighe-
ter. Att köra blir överlag svårare när hastigheten ökar.

Även små ändringar i körhastigheterna påverkar säkerheten.11 Det är svårt att se effek-
ten i fråga om en enskild förare eller olycka, men den syns tydligare i omfattande före/
efter-studier. Körhastigheten påverkar både sannolikheten för olyckor och följdernas 
allvarlighetsgrad. Utöver konsekvenserna för säkerheten har höga hastigheter dessutom 
negativ påverkan på klimatet.

2.1.4.5 Fordonsteknik

På trafikområdet pågår en snabb global omvälvning i fordonstekniken. Det lanseras nya 
tekniska lösningar vid sidan om och i stället för konventionella förbränningsmotorer. 
Särskilt antalet elbilar kommer att öka markant i trafiken. Energieffektiviteten och drivme-
del i bilar spelar en mycket väsentlig roll när det gäller att minska växthusgasutsläppen 
i trafiken. Säkerhetsaspekterna i fråga om elbilar måste också beaktas. 

11  V. Kallberg, J. Luoma, K. Mäkelä, H. Peltola, R. Rajamäki (2014), Ajonopeuden liikennetur-
vallisuus- ja ympäristövaikutukset. 
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Elbilar är tystare än bilar med förbränningsmotor, vilket gör att andra trafikanter inte 
märker dem lika lätt utifrån ljudet. I syfte att förbättra trafiksäkerheten för elbilar antog 
EU år 2017 förordningen (EU) 2017/1576, enligt vilken nya el- och hybridelfordon ska ha 
ett ljudvarningssystem, eller AVAS-system (Acoustic Vehicle Alerting System). Fordonsvar-
ningssystemet ska vara installerat i alla nya fordonstyper som godkänts den 1 juli 2019 
eller senare och det är obligatoriskt i alla fordon som registreras första gången inom unio-
nen den 1 juli 2021 eller senare. Alla personbilar, skåpbilar, lastbilar och bussar med eldrift 
eller hybrideldrift ska ha ljudvarningssystem. En del elbilar har redan länge varit utrustade 
med AVAS-system, men den nya förordningen kräver att alla elbilar ska ha det.

Svårsläckta batteribränder, det vill säga termisk rusning i litiumjonbatterier, har väckt oro. 
Tills vidare har batteribränder i elbilar och hybridelbilar varit sällsynta jämfört med bilar 
med förbränningsmotor, och även i förhållande till bilbeståndets storlek. Batteribränder 
orsakas exempelvis av mekaniska skador vid en olycka eller av kortslutning vid laddning.

2.2 Spårtrafik
Säkerheten inom språktrafiken i Finland är god och passagerarsäkerheten är utmärkt. 
Spårtrafik är en trygg och driftsäker samt effektiv transportform. Till exempel år 2019 
inträffade endast en allvarlig urspårning och en allvarlig kollision. Likaså är säkerheten 
i metrotrafiken god i Finland. 

Likväl finns det säkerhetsproblem också inom spårtrafiken. Massorna är stora och hastig-
heterna höga i spårtrafiken, och därför kan en eventuell olycka få mycket allvarliga följ-
der. Dessutom är ansvaret fördelat på flera parter, vilket ökar säkerhetsriskerna. Därför är 
samarbetet mellan olika parter och utvecklingen av säkerhetskulturen synnerligen viktiga 
inom spårtrafiken. Största delen av personskadorna inom spårtrafiken är personpåkör-
ningar, vilka i de flesta fall är avsiktligt vållade. I Finland dör årligen cirka 60 personer vid 
personpåkörningar på järnvägarna. (figur 9). 
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Figur 9. Oavsiktliga personpåkörningsolyckor och suicid på järnvägarna 2011–2020. 

Vållade personpåkörningar sker också på metrospåren, visserligen mer sällan än på järn-
vägarna. Enligt Transport- och kommunikationsverkets utredning 2019 begås det fler 
självmord i Finland än i de övriga nordiska länderna. Under åren 2014–2016 begicks det 
totalt nästan 800 självmord per år. Av alla självmord i Finland 2000–2014 begicks nästan 
6 procent på järnvägar. Inom metrotrafiken sker i genomsnitt fem vållade personpåkör-
ningar per år; inom vägtrafiken inträffar färre än fem uppsåtliga personpåkörningar av 
fotgängare per år. Cirka 90 procent av personpåkörningarna på järnvägar är uppsåtliga. 
Andelen vållade personpåkörningar har dessvärre inte minskat inom spårtrafiken i samma 
proportion som självmord i övrigt. Trots att suicid i spårtrafiken utgör en relativt liten 
andel av alla självmord i Finland, får dess konsekvenser inte förringas eller förbises. Utöver 
förlusten av människoliv orsakar personpåkörningar bland annat störningar i tågtrafiken 
och de är traumatiska för lokföraren, offrets närstående och kolleger samt de som blivit 
vittne till händelsen.

En annan olyckstyp som årligen leder till förlust av människoliv är plankorsningsolyckor. 
Åren 2013–2017 dog i genomsnitt 5,2 personer per år i plankorsningsolyckor och 3,2 
personer per år skadades allvarligt. Säkerheten i plankorsningar har blivit bättre i Finland; 
ändå är plankorsningsolyckor vanligare i Finland än i Sverige och Norge, i förhållande till 
bankilometer, tågkilometer, antal plankorsningar och befolkning. Såväl fotgängare och 
cyklister som motorfordon råkar ut för plankorsningsolyckor. I nästan hälften av fallen 
med cyklister och fotgängare handlar det om en uppsåtlig gärning.
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I många fall är bristande uppmärksamhet hos motorfordonets förare orsaken till en plan-
korsningsolycka. Antingen har hen inte alls märkt tåget som närmar sig eller märkt det för 
sent för att kunna undvika olyckan. De flesta plankorsningsolyckor inträffar under ljusa 
tiden av dygnet och dåligt väder är sällan orsaken till bristande uppmärksamhet hos föra-
ren. Däremot kan sikthinder, som träd och buskar, vid plankorsningen ha gjort det svårare 
att se tåget. Utöver miljöfaktorer kan iakttagelseförmågan störas av infrastrukturen vid 
plankorsningen, som en alltför liten korsningsvinkel, avsaknad av väntplan eller alltför 
brant vinkel mellan vägbanan och banvallen. I Finland inträffar de flesta plankorsnings-
olyckorna i korsningar som saknar signalanordning.

Avsikten med det fyraåriga programmet för förbättring av säkerheten vid plankorsningar 
som kommunikationsministeriet inledde 2017 har varit att effektivisera åtgärderna för att 
förbättra säkerheten vid plankorsningar. Med åtgärderna eftersträvas kostnadseffektiva 
lösningar så att så många människoliv som möjligt kan sparas. Trafikledsverket utarbetade 
en lista på mål för förbättringar och programmet som planerats för 2018–2021 omfattar 
65 mål. Under programmet för förbättring av säkerheten vid plankorsningar även förbätt-
rat många andra plankorsningar, så att säkerheten blir bättre i cirka 300 plankorsningar. 
Avvecklingen och förbättringen av plankorsningar genomförs både med finansieringen 
för bastrafikledshållningen och med separat finansiering. 

Samordning av banarbetena och tågtrafiken har länge varit ett problem för säkerheten 
på järnvägarna. Säkerheten för tågtrafiken och banarbetarna äventyras genom att trafik-
ledningen inte alltid säkert vet var arbetena pågår. Säkerhetsavvikelser vid banarbeten 
beror ofta på bland annat brister i kompetensen och säkerhetskulturen. På järnvägarna 
inträffar också andra typer av olyckor, som brand på rullande materiel och kollisioner med 
djur. De har ändå oftast mindre allvarliga konsekvenser och orsakar sällan till exempel 
personskador.

Transport- och kommunikationsverket övervakar och främjar järnvägssäkerheten samt 
kontrollerar att säkerhetsmålen uppnås och att järnvägssäkerheten utvecklas. Verket 
handlägger också järnvägsoperatörernas, bannätsförvaltarnas och verksamhetsutövarna 
inom spårbundna stadstrafiks anmälningar om olyckor och tillbud. Det använder sig av 
anmälningarna när det analyserar säkerheten i spårtrafiken och planerar bland annat 
informations- och kontrollinsatser. Dessutom kan verket inleda en utredning av en olycka 
ifall Olycksutredningscentralen inte gör det, men utredningen är relevant med tanke 
på att förbättra säkerheten i spårtrafiken. Transport- och kommunikationsverket har ett 
treårigt program för spårvägssäkerhet; programmet styr verkets insatser för att förbättra 
säkerheten inom spårbundna transporter. Utöver åtgärder för fungerande säkerhetsled-
ningssystem och säkerhetskultur innehåller säkerhetsplanen också åtgärder för beredskap 
och cybersäkerhet. I synnerhet den sistnämnda är en viktig aspekt också med tanke på 
säkerheten på järnvägarna.
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Trafikledsverket övervakar säkerhetsstatus inom järnvägstransporter i samarbete med 
berörda parter, bland annat järnvägsoperatörerna. Tillbuden och olyckorna registreras 
i en databas och uppgifterna används för säkerhetsanalyser. Utgångspunkten är att alla 
olyckor ska utredas. Säkerhetsutredningar görs om händelser som kan vara allvarliga eller 
återkommande. Verket utarbetar årligen en plan för järnvägssäkerheten, där de centrala 
åtgärder som säkerställer och ökar säkerheten fastställs. Åtgärderna omfattar till exempel 
underhåll av bannätet.

2.3 Sjötrafik

2.3.1 Nulägesbild av säkerheten

På längre sikt har säkerhetstrenden i fråga om båtlivet varit positiv, och finländarna har 
huvudsakligen goda färdigheter till sjöss. Båtsäkerheten har förbättrats under de senaste 
åren, eftersom antalet farkostolyckor med dödlig utgång har minskat. Ändå dör 30–50 
personer varje år i sjötrafiken. 

Figur 10. Antal omkomna vid sjötrafikolyckor 2010–2020.

De flesta olyckor med dödlig utgång beror på att båten vält eller kantrat. Näst mest 
dödsfall inträffar till följd av sjukdomsattacker. Både kantring och sjukdomsfall har 
nästan alltid dödlig utgång. Faktorer som ökar drunkningsrisken är bland annat nedsatt 
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funktionsförmåga och dålig simkunskap, underlåtenhet att använda flytplagg, onykter-
het, bristande uppsikt av barn samt väderlek. Största delen av drunkningsfallen i sjötrafi-
ken inträffar på insjöarna, med roddbåt och andra små båtar och bland personer som inte 
nödvändigtvis anser sig vara båtförare. En särskild problemgrupp gällande drunkningsfal-
len i Finland är över 60-åriga män som rör sig på insjöarna i onyktert tillstånd.

Ett allmänt problem inom sjötrafiken är att sjötrafikanterna inte använder flytplagg. 
I början av 2000-talet använde 50–55 procent av alla som färdades till sjöss flytplagg, men 
tillsynsmyndigheterna har observerat att användningen av flytplagg har ökat under de 
senaste åren. Uppgifterna om användningen av flytplagg är dock osäkra.

2.3.2 Statistikframställning

Transport- och kommunikationsverkets statistik över sjöolyckor12 stöder arbetet med att 
förbättra sjösäkerheten både på ett nationellt och ett internationellt plan. I statistiken 
redovisas bland annat antal sjöolyckor, antal omkomna i sjöolyckor, olyckor inom fritids-
båtliv och alkohol som olycksorsak. Statistikuppgifterna används för att förbättra säker-
heten inom yrkessjöfarten och fritidsbåtlivet bland annat genom lagstiftning och upplys-
ningsarbete. Uppgifternas huvudanvändare är Transport- och kommunikationsverket, som 
använder statistiken dels för sitt sjösäkerhetsarbete, dels som en strategisk resultatmätare 
av den egna verksamheten. Uppgifterna används också av andra nationella instanser som 
ansvarar för sjösäkerheten, såsom Gränsbevakningsväsendet, polisen, Tullen, räddningsvä-
sendet och Olycksutredningscentralen.

Instanserna som arbetar med sjösäkerhet framställer också statistik över sin egen verksam-
het som delvis också tangerar sjöolyckor. Sådan statistik framställs till exempel av Gräns-
bevakningsväsendet, som framställer statistik över de egna sjöräddningsprestationerna, 
av Finlands sjöräddningssällskap, som framställer statistik över uppdragen som de lokala 
föreningarna har utfört, samt av räddningsväsendet som en del av den egna statistikfö-
ringen. Finlands simundervisnings- och livräddningsförbund publicerar också statistik 
över drunkningsolyckor, som framställts på basis av pressuppföljningen. I den statistiken 
är ett av klassificeringskriterierna drunkningsolycka i sjötrafik. 

12  Mer information om statistiken finns på https://www.traficom.fi/fi/tilastot/
vesiliikenneonnettomuustilasto.

https://www.traficom.fi/fi/tilastot/vesiliikenneonnettomuustilasto
https://www.traficom.fi/fi/tilastot/vesiliikenneonnettomuustilasto
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Ungefär hälften av de finländare som rör sig till sjöss färdas med en motorbåt och unge-
fär två av fem med roddbåt.13 Fem procent rör sig oftast till sjöss med segelbåt. Enligt till-
gängliga uppgifter använder sig 58 procent av de ovan nämnda båtfararna alltid flytväst 
när de är till sjöss. Endast 10 procent använder aldrig flytväst. Resultaten tyder på att man 
oftast låter bli att använda flytväst i insjöana och särskilt på små insjöar eller träsk. Enligt 
rapporten är båtfararnas kunskaper som väjningsreglerna mycket varierande. Drygt hälf-
ten anser att de kan reglerna åtminstone ganska bra, medan cirka 40 procent anser att de 
kan reglerna ganska eller mycket dåligt. Särskilt de yngsta uppgiftslämnarna (yngre än 
35 år) ansåg att de hade sämre kunskaper om väjningsreglerna än andra båtfarare. 

Av alla båtfarare hade 17 procent tagit någon båtförarkurs eller -examen. Avlagd kurs/
examen var nästan dubbelt vanligare bland män än bland kvinnor (22 % respektive 12 %).

2.3.3 Säkerhetskommunikation

Många parter arbetar för säkerheten i sjötrafiken med hjälp av kommunikation. Till Trans-
port- och kommunikationsverkets uppdrag att främja säkerheten i sjötrafiken hör säker-
hetsfrämjande kommunikation. Verket kommunicerar aktivt om till exempel säkerheten 
till sjöss, speciellt under båtsäsongen. Dessutom informerar verket flera gånger per år om 
olyckor i sjötrafiken. På Transport- och kommunikationsverkets webbsidor om båtliv finns 
aktuell information om den tekniska säkerheten i båtar och om ett säkert båtliv i prakti-
ken. Kommunikation om säkert båtliv sprids både via press- och webbmeddelanden och 
på sociala medier. I anslutning till Transport- och kommunikationsverket finns båtlivsnät-
verket för berörda parter inom båtliv och sjöliv.

Gränsbevakningsväsendet arbetar också hela tiden med upplysning kring olika teman för 
att förbättra och övervaka säkerheten till sjöss. Representanter för Gränsbevakningsväsen-
det besöker också bland annat skolor och båtklubbar och berättar om båtsäkerhet. Gräns-
bevakningsväsendet har också haft olika projekt för effektivare räddningsinsatser, som 
också främjat säkerheten till sjöss. 

Finlands Simundervisnings- och Livräddningsförbund rf har sedan 2013 drivit sjösäker-
hetskampanjen Viisaasti Vesillä. Ett centralt tema i kampanjen har varit båtsäkerhet, inklu-
sive användning av räddningsväst, båtens utrustning, nykterhet till sjöss, beaktande av 
förhållandena och båtfararnas säkerhetsattityder. Man har också lyft fram teman som 
simkunskap och strandsäkerhet. 

13  Transport- och kommunikationsverket Traficom (2020), Tutkimusraportti, Veneilyturval-
lisuus, 29.1.2020/Taloustutkimus Oy.
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Även många frivilligorganisationer är aktiva med säkerhetskommunikation. Finlands 
Sjöräddningssällskap rf arbetar för att förebygga olyckor och tillbud till sjöss med hjälp 
av sjöräddningsverksamhet och säkerhetsupplysning. Teman inom säkerhetskommu-
nikationen är anvisningar och varningar, som råd om säkerhetsfrågor i början av båtsä-
songen eller varningar för svag is. Sällskapet påminner regelbundet båtfararna om att 
använda räddningsväst. Kommunikationskanaler är medier, internet och sociala medier, 
sällskapets medlemstidning och evenemang för allmänheten. Många organisationer 
arbetar också för säkerheten genom att bland annat ha förebyggande rusmedelsarbete 
på skolor och läroanstalter.

2.3.4 Alkoholbruk till sjöss

Fyllerigränsen i sjötrafiken är 1,0 promille och inom yrkessjöfarten 0,5 promille. Bestäm-
melserna gäller inte roddbåtar eller därmed jämförbara farkoster. Även mindre alkohol-
bruk är förbjuden om den kan äventyra den egna eller andras säkerhet. Ändå är alkohol en 
bidragande orsak i många dödsolyckor till sjöss, i synnerhet drunkningsolyckor.

En arbetsgrupp vid justitieministeriet utredde 2010–2011 en eventuell sänkning av 
promillegränsen för fylleri i sjötrafik. Arbetsgruppen föreslog att promillegränsen i yrkes-
mässig sjötrafik skulle sänkas till 0,5 promille och på fritidsbåtar lämnas oförändrad, det vill 
säga 1,0 promille.14 Arbetsgruppens förslag gällande promillegränsen har sedermera verk-
ställts. Att fyllerigränsen hölls kvar på 1,0 promille har motiverats med att många båto-
lyckor och drunkningar inträffar med roddbåtar och i största delen av dessa olyckor har 
personen haft mer än en promille alkohol i blodet. En sänkning av fyllerigränsen ansågs 
inte spela någon roll för dessa fall. 

Sänkning av fyllerigränsen i sjötrafiken har ändå av hävd haft ett utbrett stöd bland 
allmänheten. Även Olycksutredningscentralen föreslår i temautredningsrapporten 
”S1/2010Y Hukkumiskuolemat Suomessa 1.4.2010–31.3.2011” att fyllerigränsen till sjöss 
bör skärpas som ett sätt att förebygga drunkningsolyckor. Det har gått nästan tio år sedan 
justitieministeriets arbetsgrupp lämnade sin rapport. Under den tiden har säkerhetssta-
tus inom sjötrafiken förändrats. Inom sjötrafiken har det blivit allt vanligare att båtförare 
medvetet dricker just så mycket alkohol att de inte överskrider straffgränsen. Båtarna har 
också effektivare motorer och är mer snabbgående, vilket ställer högre krav på förarens 

14  Se justitieministeriets rapport: Justitieministeriet (2011), Vesiliikennejuopumuksen 
promilleraja (Promillegränsen för fylleri i sjötrafik), Betänkanden och utlåtanden 16/2011. 
(https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/76298/omml_16_2011_mietin-
to_56_s.pdf?sequence=1&isAllowed=y)

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/76298/omml_16_2011_mietinto_56_s.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/76298/omml_16_2011_mietinto_56_s.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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reaktionsförmåga och uppmärksamhet samt förmågan att hantera båten. På vissa ställen 
är sjötrafiken livlig och allt fler båtförare har inte egentligen någon båtvana.

2.4 Luftfart

2.4.1 Obemannad luftfart 

Obemannad luftfart är en kraftigt ökande del av luftfartsområdet. Användningen av 
obemannade luftfartyg och framför allt av multirotorer (drönare) har ökat betydligt både 
bland amatörer och yrkesutövare under de senaste tio åren. Många utövare har anslu-
tit sig till centralorganisationen Finlands Flygförbund rf som personmedlemmar eller via 
förbundets medlemsklubbar. Väldigt många utövar också verksamhet utanför förening-
arna, och det går inte att få en exakt bild av antalet utövare endast genom medlemska-
pen i föreningarna. Enligt en grov uppskattning finns det i cirka 50 000 drönaroperatörer 
i Finland i dag. Tidigare var det svårt att uppskatta antalet operatörer, men det nya kravet 
som trädde i kraft 31 december 2020 på registrering inom den obemannade luftfarten 
underlättar uppskattningarna. För närvarande har cirka 6 400 drönaroperatörer registre-
rat sig, men enligt försiktiga beräkningar antas antalet öka under 2021 till 12 000–15 000 
registrerade operatörer. 

Produktutvecklingen och tillverkningen av obemannade luftfartyg för olika tjänster och 
behov innehåller en stor tillväxtpotential. Enligt uppskattningar kommer de att höra till 
de mest växande sektorerna både i Europa och globalt de närmaste åren. I Finland sker 
produktutveckling inom obemannad luftfart endast i liten skala, och det finns inte egent-
ligen någon tillverkning av utrustning. De flesta multirotorer importeras, men det finns 
några finländska företag inom montering, service, teknisk och kommersiell produktut-
veckling, programutveckling och försäljning. En del forskningsinstitut och läroanstalter har 
också forskning kring multirotorer. 

Obemannade luftfartyg används inom flera olika sektorer. För närvarande består den 
kommersiella verksamheten med obemannade luftfartyg i huvudsak av flygfotografering. 
Andra vanliga användningar är kontroller av byggnader och konstruktioner samt kartlägg-
ning från luften. Sådana tjänster erbjuds av både små och stora företag inom exempelvis 
fastighetsskötsel och byggnation. Trots att användningen av multirotorer har ökat bland 
olika aktörer de senaste åren, förväntas användningssätten bli mångsidigare och använd-
ningsvolymen öka ytterligare. Utvecklingen har med andra ord precis kommit igång. 
Största delen av marknadspotentialen för den obemannade luftfarten finns inom flygning 
utom synhåll (BVLOS), som bland annat pakettransporter och logistik.
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Inom den obemannade luftfarten uppkommer nya tekniska lösningar hela tiden. I Finland 
har pågått och pågår flera olika försöks- och pilotprojekt för att utreda och testa använd-
ningar av obemannade luftfartyg på många olika områden. Möjliga användningsom-
råden som testas är bland annat skogsvård, väderkontroller och väglagsobservationer. 
Dessutom utreder man användning av obemannade luftfarkoster för bland annat trans-
port av matförsändelser, trafikövervakning, olycksobservationer samt varu- och person-
transporter. Därtill har man sett obemannad luftfart som en lösning för effektivare logis-
tik och nya multimodala tjänster, som ”first and last mile”-leveranser. Att betingelserna för 
den obemannade luftfarten ska kunna främjar kräver ändå mer teknisk utveckling inom 
sektorn samt centraliserade lösningar för utnyttjande av information.

2.4.2 Säkerhet i obemannad luftfart

Hittills har obemannade luftfartyg inte orsakat några olyckor. Däremot har de under de 
senaste åren orsakat flera farliga situationer eller tillbud som klassificerats som farliga med 
andra luftfarkoster. Inom den organiserade verksamheten har klubbarnas egna regler, 
säkerhetsinstruktioner och verksamhetskultur fungerat väl för att upprätthålla säkerhe-
ten. Drönarflygandets säkerhet beror på förhållandena under flygningen, den övriga luft-
fartsaktiviteten och flyghöjden. Andra faktorer som påverkar riskerna vid drönarflygning 
är operatörens hanteringsförmåga samt maskinens vikt, flyghastighet och manövrerbar-
het under olika omständigheter. 

Regleringen av obemannad luftfart är inne i ett övergångsskede. Nationella bestämmelser 
ersattes av unionsreglering den 30 december 2020. EU:s reglering innehåller många nya 
och detaljerade föreskrifter som operatörerna inom obemannad luftfart ska ta hänsyn till. 
I den nya regleringen föreskrivs om bland annat krav på utbildning och registrering samt 
om åldersgränser för flygare av obemannade luftfartyg. De nya reglerna delar också in 
verksamheten med obemannade luftfartyg i kategorierna öppen, specifik och certifierad. 
Varje kategori har egna regler för säkerheten. Det medför nya utmaningar på säkerhets-
området, då reglerna för verksamheten flerfaldigas och varierar beroende på verksamhet-
ens karaktär. Samtidigt ökar antalet användare. 

En betydande risk inom den obemannade luftfarten för närvarande är den bristande 
kännedomen om bestämmelserna och skyldigheterna gällande säker verksamhet. Opera-
törerna är inte nödvändigtvis medvetna om att de ska känna till de skyldigheter som 
gäller verksamhet med obemannade luftfartyg eller de förstår inte innebörden av skyldig-
heterna. Till de centrala riskerna inom den obemannade luftfarten hör också attitydpro-
blem. Exempelvis uppfyller en del operatörer inte sina skyldigheter eller bryter medvetet 
mot skyldigheterna och bestämmelserna. Ytterligare risker inom den obemannade luftfar-
ten är att flygaren förlorar kontroller över luftfartyget eller att luftfartyget havererar. 
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Man har också identifierat problem i fråga om samordning och synliggörande mellan den 
bemannade och den obemannade luftfarten. Det handlar i synnerhet om att med digi-
tala metoder synliggöra den bemannade luftfarten i det obevakade luftrummet för den 
obemannade luftfarten. Svårigheten ligger i att principen för att upptäcka och undvika 
(see-and-avoid), som används inom den bemannade luftfarten vid flygning enligt visu-
ellflygreglerna (VFR), inte räcker till för trygg samtidig bemannad och obemannad flyg-
ning i samma luftrum. I syfte att möjliggöra en trygg och kontrollerad obemannad luft-
fart kommer EU att harmonisera förutsättningarna för att inrätta nya U-space-luftrum. 
Harmoniseringen kommer att genomföras med kommissionens genomförandeförord-
ning om U-space-luftrum, som antogs av Easa våren 2021. Enligt den nya regleringen 
kan medlemsstaterna inrätta U-space-luftrum i de luftrum som de är ansvariga för. Syftet 
med regleringen är att göra den obemannade luftfarten smidigare och bidra till en trygg 
samordning av den obemannade och den bemannade luftfarten. 

Som det nämnts ovan sker det stor teknisk utveckling inom den obemannade luftfarten. 
Digitalisering och automation är integrerade egenskaper i utrustningen, systemen och 
navigerings- och kommunikationsprogramvaran. Denna utveckling innebär att cybersä-
kerhetens betydelse kommer att öka inom den obemannade luftfarten. Cybersäkerhets-
risker som kan påverka den obemannade luftfarten är bland annat manipulering av luft-
fartygets positionsangivelse, förfalskning av det inprogrammerade flygprogrammet samt 
läckage av data som luftfartyget insamlat och utpressning med informationen. Ytterligare 
hot är att någon blockerar tillgången till data och förhindrar operativ verksamhet eller 
kapar nyttjanderätten till ett obemannat luftfartygssystem för att utföra en manöver. 

I Finland har man hittills sett på cybersäkerheten inom luftfarten främst med tanke på 
de yrkesmässiga operatörer som är kritiska för luftfartssystemet. Obemannad luftfart har 
dock vunnit stor popularitet bland amatörer, som har varierande intressen och färdigheter. 
Obemannade luftfartygsflygarna är med andra ord en mycket heterogen grupp. Cybersä-
kerhetsriskerna inom den obemannade luftfarten kan ändå vara desamma oavsett om det 
handlar om yrkesverksamhet eller fritidsaktiviteter. Det gäller att ta hänsyn till cybersäker-
heten också inom fritidsflygandet, eftersom det bedrivs i samma luftrum med de övriga 
luftfartsoperatörerna. 

Enligt Transport- och kommunikationsverkets översyn av luftfartssäkerheten har den 
ökande obemannade luftfartsaktiviteten avspeglats årligen, särskilt som allt fler tillbud 
i luften. De här händelserna har involverat ett obemannat luftfartyg och oftast ett luftfar-
tyg inom kommersiell lufttransport. I många fall har det uppstått en farlig situation, men 
tills vidare har inga sammanstötningar inträffat. År 2020 var obemannade luftfartyg invol-
verade i sammanlagt nio tillbud i Finland. Den andra parten var i de flesta fall ett allmän-
flygplan. Coronaepidemin anses inte ha haft någon betydande inverkan på aktiviteten 
med obemannade luftfartyg. Däremot har den minskade kommersiella luftfarten till följd 
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av coronaepidemin minskat risken för kollisioner. År 2019 rapporterades 15 tillbud som 
orsakats av obemannade luftfartyg. Trots att volymen av den bemannade luftfarten mins-
kade 2020 kan säkerheten ändå anses ha utvecklats i en positiv riktning.

Figur 11. Allvarliga farliga situationer med drönare inblandad 2015–2021. 

2.4.3 Fritidsflyg

Med fritidsflyg avses segel-, motorsegel-, ultralätt-, autogiro- och ballongflygning, häng- 
och skärmflygning samt fallskärmssport. Piloterna ska ha flygcertifikat (utom för häng- 
och skärmflyg och fallskärmssport), som tillsammans med eventuella behörigheter anger 
vilka slags flygande anordningar innehavaren har befogenhet att styra eller vad annat hen 
kan göra inom luftfarten. Kraven för flygcertifikat fastställs till stora delar i EU-förordningar, 
men vissa fritidsflygcertifikat, som för ultralättflygare och autogiroflygare, regleras fortfa-
rande genom nationella bestämmelser. I Finland är det Transport- och kommunikations-
verket som beviljar flygcertifikat till personer som uppfyller kriterierna. Samtidigt kontrol-
lerar verket genom processerna för flygcertifikat att organisationers anställda eller privata 
piloter uppfyller de behörighetskrav som gäller dem.

Antalet flygcertifikat enligt uppgift från Transport- och kommunikationsverket beskri-
ver antalet utövare inom fritidsflyg. I början av 2021 fanns det sammanlagt 2 491 gällande 
flygcertifikat inom fridisflyg (212 segelflygare (motorsegelflygplan), 1 269 segelfly-
gare (segelflygplan), 991 ultralättflygare och 19 autogiroflygare). Visserligen är kan en 
person ha certifikat för flera olika luftfartygskategorier. Fritidsflyg bedrivs på övervakade 
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flygplatser, men även på många obevakade sådana. Därför ger Transport- och kommuni-
kationsverkets statistik över flygtimmar en bra helhetsbild av aktiviteten inom fritidsflyg. 
Den generella trenden i flygtimmarna inom fritidsflyg har varit sjunkande under 2010-
talet. År 2010 överskreds 30 000 flygtimmar; år 2019 hade de minskat till närmare 20 000 
timmar. Fritidsflygning på de övervakade flygplatserna minskade till följd av coronapande-
min, men ändå inte i samma omfattning som kommersiella flyg. 

2.4.4 Säkerhet i fritidsflyg

Antalet olyckor inom fritidsflyget varierar från år till år, och variationerna kan vara stora. 
År 2020 inträffade sju olyckor inom fritidsflyget. Antalet var på samma nivå som året innan 
och något högre en medeltalet för 2013–2019 (6,6). I olyckorna var det oftast fråga om att 
piloten förlorat kontrollen eller glidit av landningsbanan. Väderförhållandena var en bidra-
gande orsak till många av olyckorna. År 2020 inträffade inga olyckor med dödlig utgång 
inom fritidsflyg. Under flera år var antalet omkomna i olyckor inom fritidsflyg noll, men år 
2019 inträffade en olycka i vilken en person dog. Därförinnan hade olyckor med dödlig 
utgång inträffat 2014. 

Som konstaterats ovan krävs det ofta flygcertifikat för fritidsflyg. För flygcertifikat krävs 
genomgången utbildning som ska ge tillräckliga färdigheter för säker flygning. Utbild-
ning för flygcertifikat eller behörighet ges i Finland av flygutbildare. All utbildning är noga 
reglerad genom unionslagstiftning eller nationella bestämmelser. Utbildningsorganisa-
tionerna har antingen ett utbildningstillstånd från Transport- och kommunikationsverket 
eller så är de deklarerade organisationer. I bägge fallen övervakar Transport- och kommu-
nikationsverket organisationens utbildningsverksamhet. Utbildning för sportflygarcertifi-
kat genomförs ofta i anslutning till en flygklubb. Trots att utbildningens innehåll är speci-
fikt fastställd och förpliktande förekommer det dock variation i hur olika organisationer 
genomför utbildningen. 

Inom fritidsflyget har man länge arbetat för att förbättra säkerheten. Ett projekt för att 
höja säkerheten inom fritidsflyget under ledning av Traficom lanserades 2014. Orsaken 
bakom projektet var de exceptionellt många dödsfallen inom fritidsflyget under tre år 
därinnan. Projektet genomfördes i ett nära samarbete med luftfartsgemenskapen, Finavia 
(nuvarande Finavia och Fintraffic ANS), Meteorologiska institutet och särskilt med Finlands 
Flygförbund och Suomen moottorilentäjien Liitto. I projektet utarbetades en modell för 
säkerhetsarbetet inom fritidsflyget i Finland, som gemenskapen kan använda sig av och 
vidareutveckla. För Transport- och kommunikationsverket utarbetades en modell med 
vilken det kan stödja säkerhetsarbetet inom fritidsflyget. Utifrån handlingsmodellen går 
de aktörer som förbundit sig till modellen årligen igenom säkerhetsstatus och fastställer 
prioriteringarna och åtgärdsbehoven för säkerhetsarbetet under året.
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I projektet för säkerheten inom fritidsflyg noterades flygklubbarnas nyckelroll i säkerhets-
arbetet. De senaste åren har både organisationerna och klubbarna arbetat långsiktigt för 
att främja säkerhetskulturen; inom den organiserade flygverksamheten i Finland råder en 
god säkerhetskultur. En förenklad förklaring av säkerhetskultur är en individs eller orga-
nisations förmåga och vilja att tänka på säkerheten i sin verksamhet och tro på att säker-
heten är viktig för verksamheten. Den organiserade verksamheten har en social karaktär, 
varigenom attityder och goda vanor sprids till nya medlemmar som börjar med flyghobby 
via den organiserade verksamheten. I klubbarna kan medlemmarna också se hur de andra 
agerar och det råder ett socialt tryck på att säkerhetsreglerna ska iakttas. 

Säkerhetskulturen påverkas även av rapporteringskulturen, som inbegriper händelserep-
portering, det vill säga rapportering av avvikelser, tillbud, allvarliga tillbud och olyckor. 
Högkvalitativ händelseinformation är en viktig informationskälla för säkerhetshante-
ringen. Den ger också enskilda aktörer värdefull information om hur de kan hantera 
riskerna i sin verksamhet och utveckla den. I Finland ansvarar Transport- och kommunika-
tionsverket för att händelseinformationen omfattas av sekretesskydd och att den behand-
las och används korrekt på det sätt fastställs i händelserapporteringsförordningen. Trans-
port- och kommunikationsverket samlar in och använder uppgifter i händelserappor-
terna i enlighet med principen om rättvisekultur (just culture). Enligt den får en myndig-
het inte vidta rättsliga åtgärder på grund av oöverlagda eller oavsiktliga överträdelser som 
myndigheten får kännedom om enbart på grund av att de rapporterats enligt kraven på 
händelserapportering, om det inte är fråga om en sådan försummelse av skyldigheter som 
kan betraktas som grov oaktsamhet eller ett förfarande som är straffbart enligt strafflagen. 

En god rapporteringskultur och iakttagande av rättvisekulturen är väsentliga element 
i operatörernas säkerhetskultur. Allmänt taget har rapporteringskulturen inom den 
finländska luftfarten utvecklats i en positiv riktning de senaste åren, inom alla luftfartsom-
råden. Å andra sidan kan den också snabbt försämras genom felaktigt agerande. Uppbyg-
gande av en rapporteringskultur kräver långsiktighet och samarbete mellan myndighe-
terna och luftfartsgemenskapen.
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3 Trafiksäkerhetsmyndigheter och 
andra viktiga aktörer samt den 
underliggande lagstiftningen

3.1 Viktiga aktörer
Kommunikationsministeriet
Kommunikationsministeriet främjar genom sin verksamhet befolkningens välmående och 
näringslivets konkurrenskraft genom att sörja för funktionella, säkra och kostnadseffek-
tiva förbindelser inom trafik och kommunikation. Ministeriet arbetar för dessa mål särskilt 
genom beredning av budget-, lagstiftnings- och EU-ärenden samt genom att styra verk-
samheten vid ämbetsverken inom sitt förvaltningsområde. 

Trafikledsverket
Enligt lagen om Trafikledsverket (862/2009) svarar verket för upprätthållandet och utveck-
landet av servicenivån på de trafikleder som förvaltas av staten. Verket främjar genom sin 
verksamhet trafiksystemets funktion, trafiksäkerhet, en balanserad utveckling av regio-
nerna och en hållbar utveckling. 

I enlighet med landsvägslagen är Trafikledsverket väghållare för landsvägsnätet. Det svarar 
för planering, byggande och underhåll av vägar, för trafikstyrning och för därtill hörande 
information samt för placering av trafikanordningar på sina vägar. Verket deltar i egenskap 
av sakkunnig i trafik- och farledshållning och innehavare av trafikledsegendom i trafiksys-
templaneringen och beredningen av åtgärder som gäller trafiknäten samt i markanvänd-
ningssamarbetet. Verket deltar också i samordningen av trafiken och markanvändningen 
och i uppgörandet av riksomfattande planer för trafiksystemen och i den regionala trafik-
systemplaneringen tillsammans med landskapsförbunden, kommunerna, stadsregionerna 
och andra aktörer.

Trafikledsverket svarar för styrningen av verksamheten vid närings-, trafik- och miljöcen-
tralerna (nedan NTM-centralerna) inom sitt verksamhetsområde. 
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Närings-, trafik- och miljöcentralerna
Enligt 3 § 1 mom. 8 punkten i lagen om närings-, trafik- och miljöcentralerna (897/2009) 
sköter NTM-centralerna uppgifter som särskilt föreskrivits för dem i fråga om trafiksyste-
mets funktion, trafiksäkerheten, väg- och trafikförhållandena, landsvägshållningen och 
ordnandet av kollektivtrafiken. Med stöd av 11 § 1 mom. i landsvägslagen svarar Trafik-
ledsverket för de uppgifter som ska skötas av ägaren till landsvägsnätet och för de andra 
uppgifterna inom väghållningen. Verket ska även styra NTM-centralerna vid skötseln av 
uppgifterna inom väghållningen. Enligt landsvägslagen svarar NTM-centralerna inom 
sina respektive verksamhetsområden för skötseln av uppgifter inom väghållningen under 
Trafikledsverkets styrning. NTM-centralerna svarar för skötseln och underhållet av lands-
vägarna och för att trafiken löper smidigt och säkert inom sina respektive områden. De 
främjar trafiksäkerheten genom att utföra väghållningsåtgärder och samarbeta med 
bland annat Trafikskyddet, polisen och räddningsväsendet. De har också viktigt samar-
bete med kommunerna, bland annat vid upprättandet av de kommunala och regionala 
trafiksäkerhetsplanerna.

Transport- och kommunikationsverket
Enligt lagen om Transport- och kommunikationsverket (935/2018) har verket till uppgift 
att sköta uppgifter som gäller reglering och tillsyn och att främja informationssamhällets 
och trafiksystemets utveckling samt fungerande och säkra trafik-, transport- och kommu-
nikationsförbindelser. Dessutom främjar verket genom sin verksamhet trafiksystemets 
funktion och automatisering, trafiksäkerheten och verksamhetsförutsättningarna för regi-
onerna och näringslivet samt en hållbar utveckling i hela landet. Transport- och kommuni-
kationsverket samordnar och övervakar beredningen och genomförandet av den riksom-
fattande trafiksystemplaneringen och producerar och uppdaterar riksomfattande stra-
tegiska program, åtgärdshelheter och lägesinformation för trafiksystemets olika aktörer. 
Verket betjänar medborgare och företag i ärenden inom trafik, transport och kommunika-
tion som gäller tillstånd, register, godkännanden och säkerhet. Verket främjar också aktivt 
trafiksäkerhetsforskning och utnyttjande av forskningen.

Meteorologiska institutet 
Meteorologiska institutet gör observationer och forskning om atmosfären, närrymden 
och haven. Det tillhandahåller också tjänster om väder, hav, luftkvalitet och klimat för den 
allmänna säkerhetens, affärslivets och medborgarnas behov. Institutet tillhandahåller 
också väg- och spårvägsoperatörer väder- och väglagsinformation som hjälper myndighe-
ter, underhållsoperatörer och yrkestrafikanter. Meteorologiska institutet hör till kommuni-
kationsministeriets förvaltningsområde. 
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Trafikstyrningsbolag Fintraffic Ab
Trafikstyrningsbolag Fintraffic Ab och Fintraffic Väg Ab bildar en specialuppgiftskoncern 
som driver verksamhet under kommunikationsministeriets ägarstyrning. Genom special-
uppgiften tryggar bolagen de tjänster för trafikstyrning som samhället, myndigheterna 
och näringslivet omedelbart behöver. Till specialuppgiften hör även att säkerställa driftsä-
kerheten vid rubbningar av de normala förhållandena och i nödsituationer. 

Fintraffic Väg Ab ansvarar för ledningen av vägtrafiken på de finländska landsvägarna. 
Det tillhandahåller och utvecklar tjänster som omfattar bland annat den operativa trafik-
styrningen vid vägtrafikcentralerna, tekniska system i vägtunnlar och växlande skyltar på 
landsvägar, system för väglag samt datateknik och datakommunikation i anslutning till 
ovan nämnda delområden. Fintraffic Väg Ab är en del av koncernen Fintraffic. 

Fintraffic Järnväg Ab styr trafiken på järnvägarna. Det tillhandahåller tjänster för styr-
ning och ledning av järnvägstrafiken. Trafikstyrning på järnvägarna, trafikplanering för att 
samordna banarbetet och trafiken, driftcentralsverksamhet och passagerarinformations-
tjänster i anslutning till tågresor är de centrala tjänsterna.

Fintraffic Flygtrafiktjänst Ab ansvarar för kontrollen av användningen av det finländska 
luftrummet samt för flygvägs- och flygtrafiktjänsterna på 22 flygplatser i Finland. Flyg-
trafiktjänsterna säkerställer att flygtrafiken i Finland är säker och så fördröjningsfri som 
möjligt. Fintraffic Flygtrafiktjänst Ab betjänar såväl den kommersiella luftfarten, den stat-
liga luftfarten och den militära luftfarten som allmänflyget och flygskolorna. Flygtrafik-
tjänsterna planerar och upprätthåller infrastrukturen och systemen för den operativa verk-
samheten i enlighet med internationella normer. Tillhandahållande av flygtrafiktjänster är 
tillståndspliktig verksamhet; Fintraffic Flygtrafiktjänst Ab har beviljats certifikat som leve-
rantör av flygtrafiktjänster enligt EU-lagstiftningen.

Kommuner
Till kommunernas lagstadgade uppgifter hör bland annat att sköta anordnandet av 
utbildning, stadsplanering och markanvändning samt miljötjänster. Kommunerna ska 
skapa förutsättningar för ett sunt och tryggt liv, varigenom trafiksäkerhet utgör en del av 
kommunernas grundläggande åtagande. Särskilt vad gäller säkerheten i vägtrafiken spelar 
kommunerna en central roll med tanke på exempelvis markanvändnings- och stadsut-
veckling, trafikmiljöutveckling, underhåll av gator och gång- och cykelbanor, trafikunder-
visning inom småbarnspedagogiken och i skolorna, ungdomsarbete, arbete med äldre 
och personer med funktionsnedsättning, kommunikation samt mental- och missbrukar-
vård. Trafiksäkerhetsarbetet i kommunerna spelar en avgörande roll för förbättringen av 
trafiksäkerhetsläget i hela landet. Trafiksäkerhetsarbetet sker i regel på ett tvärsektoriellt 
plan som omfattar samtliga relevanta sektorer och berörda grupper. Inom det regionala 
trafiksäkerhetsarbetet samarbetar kommunerna framför allt med landskapsförbunden och 
NTM-centralerna.
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Polisen
Polisen har till uppgift att övervaka efterlevnaden av trafikreglerna och bestämmelserna 
om fordonens skick i enlighet med polisförvaltningslagen (110/1992) och polislagen 
(872/2011). Enligt vägtrafiklagen (729/2018) utövar polisen tillsynen över efterlevnaden av 
den lagen. Enligt 65 § i vägtrafiklagen reglerar polisen och räddningsmyndigheterna trafi-
ken i syfte att säkerställa en trygg och smidig trafik samt upprätthålla allmän ordning och 
säkerhet. Polisen gör vid olyckor förundersökning i enlighet med förundersökningslagen 
(805/2011) på det sätt som fallet förutsätter för att utreda straffansvar.

Polisen övervakar också sjötrafiken både på insjöarna och till havs. På insjöarna är poli-
sen den huvudsakliga tillsynsmyndigheten. I praktiken riktas kontrollerna på båtfö-
rarna, båtarna och utrustningen i dem. Vid övervakningen används polisbåtar. Som ett 
komplement kan användas vattenskotrar med vilka man kan köra utanför farleder och 
närmare stranden. Polisen övervakar också lufttrafiken enligt sitt uppdrag att upprätthålla 
allmän ordning och säkerhet. I polislagen har polisen också givits befogenhet att ingripa 
i obemannade luftfartygs färd. 

Gränsbevakningsväsendet
Gränsbevakningsväsendet övervakar året runt all sjötrafik i havsområdet. Under staben för 
gränsbevakningsväsendet opererar de två sjöbevakningssektionerna, Finska vikens sjöbe-
vakningssektion och Västra Finlands sjöbevakningssektion. Sjöbevakningssektionerna 
ansvarar för gränsövervakning, in- och utresekontroller samt sjöräddningstjänsten inom 
sina respektive områden. 

Finlands Sjöräddningssällskap rf
Finlands Sjöräddningssällskap rf är den riksomfattande centralorganisationen för frivil-
liga sjöräddningsföreningar. Sällskapet räddar och bistår människor i nöd på sjöområ-
det och på insjövattnen. Högsäsongen för räddnings- och assistansuppdragen infal-
ler i juni, juli och augusti; nästan tre fjärdedelar av händelserna under året registreras 
under de månaderna.

Statistikcentralen
Statistikcentralen är en statistikcentral inom finansministeriets förvaltningsområde som 
inrättats för statens statistikväsen enligt lagen om statistikcentralen (48/1992). Statistik-
centralen har till uppgift att utarbeta statistik och göra utredningar som gäller samhälls-
förhållandena samt att sörja för det allmänna utvecklandet av statens statistikväsen 
i samarbete med övriga statliga myndigheter. Statistikcentralen framställer statistik över 
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trafikolyckor inom alla transportformer och om antalet skadade och omkomna personer 
utifrån källdata från andra myndigheter.

Trafikförsäkringscentralen och undersökningskommissionerna
Om undersökning av vägtrafikolyckor och om organiseringen av dem föreskrivs i lagen 
om undersökning av trafikolyckor som inträffat på väg eller i terräng (1512/2016); dess-
utom gäller de ovan nämnda bestämmelserna om polisens förundersökning. Vid under-
sökningen av en trafikolycka med dödlig utgång ska trafikolyckans förlopp, riskfaktorer 
och följder samt omständigheterna kring trafikolyckan utredas i syfte att klarlägga dess 
orsaker och för att förebygga att olyckor inträffar av samma orsaker i framtiden. Undersök-
ningskommissionerna utför undersökningen av olyckor. Undersökningskommissionerna 
utför undersökningarna självständigt, oavhängigt och opartiskt. Undersökningskommis-
sionen och Trafikförsäkringscentralen kan på basis av undersökningsrapporten göra fram-
ställningar om trafiksäkerhetsåtgärder. Trafikförsäkringscentralen svarar för upprätthål-
landet av undersökningsverksamheten och den allmänna organiseringen av och plane-
ringen av den samt för utbildningen i fråga om undersökningsverksamheten av trafiko-
lyckor. Institutet för Olycksinformation, som finns i anslutning till Trafikförsäkringscentra-
len, tar fram olycksdata, upprätthåller ett olycksdataregister och organiserar verksamheten 
i undersökningskommissioner. 

Trafikskyddet
Enligt lagen om Trafikskyddet (278/2003) är Trafikskyddet en offentligrättslig förening som 
är riksomfattande centralorganisation för trafiksäkerhetsarbetet. Trafikskyddets syfte är att 
främja trafiksäkerheten genom information, upplysning och utbildning. Trafikskyddet har 
till uppgift att påverka trafikbeteendet i preventivt syfte, genom att informera, arrangera 
kampanjer, understöda trafikfostran för olika åldersgrupper och vägtrafikanter. Trafikskyd-
det har 12 distriktsbyråer som samarbetar med myndigheter, organisationer och medier 
i sina verksamhetsområden. En stor del av arbetet genomförs i trafiksäkerhetsgrupper 
under NTM-centralernas ledning. Distriktsbyråerna utbildar bland annat personer som 
arbetar på barnrådgivningar, barndaghem, skolor och läroanstalter, inom ungdomsväsen-
det, arbetarskyddet och med äldre.

Finlands Simundervisnings- och Livräddningsförbund rf
Finlands Simundervisnings- och Livräddningsförbund rf är en utbildnings- och infor-
mationsorganisation som grundades år 1956. Dess uppgift är att förbättra medborgar-
nas simkunnighet, säkerheten på vatten och på isen samt främja betingelserna för dessa. 
Förbundets vision är att varje person i Finland kan simma och förutse eventuella farliga 
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situationer till sjöss och på isen samt har tillräckliga kunskaper och färdigheter att rädda 
sig själv eller en annan person ur vattnet.

Segling och Båtsport i Finland rf
Segling och Båtsport i Finland rf är intresseorganisation för Finlands segel- och båtfören-
ingar. Den främjar, styr och övervakar finländsk segling och båtsport. Förbundets uppgift 
är att med sin verksamhet stöda båt- och segelföreningarna och klassförbunden, som 
levererar mångsidiga tjänster av hög kvalitet till utövare av segling och båtsport. Dess-
utom främjar förbundet säkerheten till sjöss och miljöfrågor och deltar aktivt i olika intres-
sebevakningsärenden både på nationell och på internationell nivå. Förbundet Segling och 
Båtsport i Finland satsar också på träningstjänster av hög kvalitet och stöder idrottarnas 
strävan att nå internationell framgång.

Finlands Flygförbund rf
Finlands Flygförbund är centralorganisationen för sport- och fritidsflyg i Finland. Förbun-
dets säkerhetskommitté samlar in säkerhetsdata om samtliga flyggrenar som hör till 
förbundet, analyserar dem och informerar om säkerhetsfrågor. Flygklubbarna har de 
senaste åren arbetat för att förbättra säkerheten speciellt genom förbundets projekt 
Kerho-SMS för utformning av ett säkerhetshanterings- och rapporteringssystem för 
fritidsflyg.

Räddningsväsendet 
Räddningsväsendet är en aktör vid inrikesministeriets räddningsavdelning. Inrikesmi-
nisteriets räddningsavdelning leder, styr och övervakar räddningsväsendet och bereder 
lagstiftningen om det. I Finland utgör förebyggandet av olyckor, räddningsverksamhet, 
beredskap och befolkningsskydd en helhet, och beredskapen för detta omfattar olycks-
händelser av alla slag, allt från dagliga olyckor till storolyckor. Målet är ett tryggt och kristå-
ligt Finland. I Finland finns 22 räddningsverk som upprätthålls av kommunerna gemen-
samt och som sköter räddningsväsendets uppgifter på sitt område.

Olycksutredningscentralen
Olycksutredningscentralen (OTKES) är en finländsk myndighet som gör säkerhetsutred-
ningar. Olycksutredningscentralen verkar i anslutning till justitieministeriet. Säkerhets-
utredningar görs för att förbättra den allmänna säkerheten och förebygga nya olyckor. 
Olycksutredningscentralen har som uppgift att undersöka alla storolyckor och tillbud som 
kunde ha lett till en storolycka oberoende av deras karaktär samt olyckor inom luftfart, 
spårtrafik och sjötrafik och tillbud i anslutning till dessa.
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3.2 Underliggande lagstiftning
Lagstiftningen omfattar bestämmelser, anvisningar och principer som är av betydelse för 
att fullfölja och främja trafiksäkerheten. Syftet med lagstiftningen är att styra människ-
ors beteende och främja trafiksäkerheten. I lagstiftningen fastställs trafikanternas rättig-
heter, ansvar och skyldigheter. De beteendestyrande elementen ökar förutsägbarheten 
i trafiken, vilket bidrar till att öka säkerheten i trafiken. Förutom att lagstiftningen föreskri-
ver strikta regler, har den en styrande effekt på attityderna och beteendet. Bestämmel-
serna anger dessutom ramarna för planeringen av ett säkert trafiksystem, transportmed-
lens säkerhet samt för utredningen av olyckor och straffen för trafikbrott. Nedan beskrivs 
bestämmelser som är centrala för trafiksäkerhetsstrategin.

3.2.1 Gemensam reglering av transportformerna

Utgångspunkten är att det finns separat reglering för varje transportform. Visserligen finns 
det ett antal bestämmelser som omfattar samtliga transportformer. En sådan lag är lagen 
om transportservice (320/2017). I lagen har samlats bestämmelserna om marknaden och 
tjänsterna inom alla transportformer. Den gäller yrkesverksamhet och innehåller inga 
bestämmelser om fritidsverksamhet. Målet är att skapa förutsättningar för ny teknik, digi-
talisering och nya affärskoncept inom transportsektorn. På detta sätt kan man tillhanda-
hålla trafiktjänster som allt bättre motsvarar användarnas behov och möjliggöra ny affärs-
verksamhet. Utgångspunkten för lagen är att mobilitetstjänster ska tillhandahållas flexi-
belt och på ett konsumentorienterat sätt oavsett transportmedel. En synnerligen relevant 
aspekt med tanke på trafiksäkerhetsstrategin är lagens syfte att utveckla kundorienterade 
trafiktjänster och nya digitala tjänster inom transporter. 

Lagen föreskriver om yrkeskompetenskraven inom olika transportformer samt om kraven 
på tillståndspliktig verksamhet, vilka är viktiga även för trafiksäkerheten. Sådana bestäm-
melser är bland annat yrkeskompetenskraven på lastbils- och bussförare som gäller perso-
ner som framför tunga fordon. Ytterligare bestämmelser gäller tillstånd som krävs av förare 
inom järnvägstrafiken, behörighetskrav för förare av hyresbåt som hyrs ut bemannad och 
minimiåldern för en fjärrpilot för ett obemannat luftfartygssystem. 

Lagen om säkerhetsutredning av olyckor (525/2011) föreskriver om säkerhetsutredningar 
vars syfte är att öka den allmänna säkerheten, att förebygga olyckor och tillbud och 
att förhindra skador till följd av olyckor. Vid en säkerhetsutredning ska händelseförlop-
pet, orsaker och följder samt räddningsinsatserna och myndigheternas åtgärder klarläg-
gas. Vid utredningen ska särskilt klarläggas om säkerheten i tillräcklig utsträckning har 
beaktats i den verksamhet som har lett till olyckan. Det ska också klarläggas om säkerhe-
ten i tillräcklig utsträckning har beaktats vid planeringen, tillverkningen, byggandet och 
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användningen av de anläggningar och konstruktioner som har orsakat eller har drab-
bats av olyckan eller tillbudet. Dessutom ska det utredas om ledningen, övervakningen 
och inspektionen har ordnats och skötts som sig bör. Vid behov ska det också utredas om 
det eventuellt finns brister i gällande bestämmelser och föreskrifter om säkerheten och 
myndigheterna. Lagen tillämpas på alla stora olyckor eller tillbud till sådana, samt olika 
flyghaverier, olyckor i järnvägstrafiken och sjöolyckor, på det sätt som fastställs i lagen. För 
säkerhetsutredningar finns i anslutning till justitieministeriet Olycksutredningscentralen.

I 23 kap i strafflagen (545/1999) föreskrivs om trafikbrott. Brottsdefinitionerna i kapitlet 
gäller alla transportformer. Kriminaliserade handlingar enligt bestämmelserna är äventy-
rande av trafiksäkerheten och onykterhet vid framförande av fordon samt framförande av 
fordon utan behörighet, smitning från olycksplatsen och störning av trafiken. Om trafikför-
seelser, som är en lindrigare rubricering än trafikbrott, föreskrivs i lagarna om respektive 
transportform.

Lagen om trafiksystem och landsvägar (503/2005) (nedan landsvägslagen) innehåller 
bestämmelser om riksomfattande trafiksystemplanering som omfattar alla transportfor-
mer och färdsätt. Lagen innehåller också bestämmelser om landsvägar och deras service-
nivå och om väghållning. Syftet med lagen är att organisera trafiksystemplaneringen så 
att dess riksomfattande och regionala mål samordnas och förutsättningar skapas för ett 
fungerande trafiksystem som kan utvecklas. Planeringen ska också främja ett trafiksystem 
som är fungerande, tryggt och hållbart. Trafiksystemet består av trafikleder, person- och 
godstransporter samt system som styr trafiken. Det omfattar alla transportformer, färdme-
del och färdsätt, inklusive trafikinformation och trafiktjänster som anknyter till dem. Trafik-
systemet är nära kopplat till andra funktioner i samhället, såsom tryggande av regionernas 
livskraft och utveckling av region- och samhällsstrukturen.

3.2.2 Bestämmelser om enskilda transportformer
3.2.2.1 Vägtrafik
En totalreform av vägtrafiklagstiftningen genomfördes i slutet av 2010-talet, och den nya 
vägtrafiklagen (729/2018) trädde i kraft i juni 2020. Enligt regeringens proposition (RP 
180/2017 rd) var syftet med reformen att vägtrafikanterna ska handla på ett så enhet-
ligt och förutsebart sätt som möjligt. För att trafiken ska vara trygg, smidig och ekologisk 
förutsätts det att vägtrafikanterna i tillräckligt stor utsträckning känner till spelreglerna för 
vägtrafiken och förstår syftet med dem. Genom reformen eliminerades och avhjälptes den 
mångtydlighet och de brister som belastade lagstiftningen. Lagstiftningen omarbetades 
också till en mer konsekvent helhet. Trafiksäkerhet var ett genomgående tema i lagbered-
ningen. Syftet med lagstiftningsreformen är att upprätthålla och främja trafiksäkerheten 
(RP 180/2017 rd, s. 133). 
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I vägtrafiklagen föreskrivs om principer för vägtrafik, trafikregler, reglering av trafiken, 
fordons användning, trafikförseelse och avgift för trafikförseelse. I lagen fastställs de regler 
som säkerställer att vägtrafikanter kan röra sig tryggt med alla färdmedel, förutsatt att 
de följer reglerna. Syftet med vägtrafiklagen är att främja att vägtrafikanterna ska handla 
på ett så enhetligt och förutsebart sätt som möjligt. Utöver påverkan på vägtrafikanter-
nas beteende bidrar lagen till att skapa en vägtrafikmiljö för trygg mobilitet. En trygg 
trafikmiljö byggs upp med bland annat lättförståeliga och tydliga trafikmärken och deras 
placering. 

Utöver trafikreglerna är bestämmelserna om de fordon som används i trafiken också viktig 
reglering med tanke på trafiksäkerheten. Fordonslagen (82/2021) förnyades nyligen så att 
den överensstämmer med EU:s ramförordning om motorfordon och släpfordon till dessa 
fordon ((EU) 2018/858). Den nya fordonslagen trädde i kraft den 1 mars 2021. Utgångs-
punkten är att fordonslagen innehåller endast bestämmelser om godkännande och mark-
nadskontrollen av de nationella fordonskategorierna. I övrigt gäller EU-regleringen som 
är direkt tillämplig lagstiftning. På grund av kraven i ramförordningen stärktes mark-
nadskontrollen för genom att till lagen foga bestämmelser om en ny påföljdsavgift. Det 
övriga innehållet i den nya fordonslagen är mestadels detsamma som i den tidigare lagen. 
I den föreskrivs fortfarande om bland annat säkerhetskraven för fordon, skyldigheten att 
avhjälpa brister och fel samt om registrering och besiktning av fordon. 

I körkortslagen (386/2011) föreskrivs i syfte att upprätthålla och öka säkerheten i trafi-
ken om körkort som krävs för framförande av motordrivna fordon och om körrätt, körför-
bud, förarexamen, förarutbildning och tillhörande tillstånd. Närmare bestämmelser om 
förarutbildning och förarexamen finns i statsrådets förordning om körkort (423/2011) och 
lagen om förarexamensverksamhet (535/1998). Körkortslagen genomför körkortsdirekti-
vet. I lagen definieras körkortskategorierna och kriterierna för dem samt vilken körrätt ett 
körkort ger. Lagen innehåller också bestämmelser om förarens hälsotillstånd. Den föreskri-
ver om hälsokriterierna för beviljande av körkort och om kontroll av och anmälan om föra-
res hälsotillstånd och prestationsförmåga. Därtill ingår i lagen bestämmelser om medde-
lande av körförbud, villkorligt körförbud och alkolåsövervakad körrätt. Närmare bestäm-
melser om godkännande och utsläppande på marknaden av alkolås och om användning 
av alkolås i vägtrafiken finns i lagen om alkolås (730/2016).

Lagen om trafiksäkerhetsavgift (471/2016) innehåller bestämmelser om en trafiksäker-
hetsavgift som ska betalas staten för främjande av trafiksäkerheten. Enligt förarbetena till 
lagen ska medlen från trafikförsäkringslagen användas uttryckligen för att främja vägtra-
fiksäkerheten (RP 125/2015 rd). De försäkringsbolag som i Finland bedriver sådan trafik-
försäkringsverksamhet som avses i trafikförsäkringslagen (460/2016) ska enligt lagen 
betala en trafiksäkerhetsavgift. Trafikförsäkringsavgiften ska intäktsföras i statsbudgeten 
och ett anslag för främjande av vägtrafiksäkerheten ska anvisas i samband med budgeten. 
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Statsunderstöd från anslaget till främjande av vägtrafiksäkerheten kan som allmänt under-
stöd tilldelas de lagstadgade trafiksäkerhetsaktörerna, det vill säga Trafikskyddet och 
Trafikförsäkringscentralens Institut för Olycksinformation samt Ålands landskapsreger-
ing. Av anslaget beviljas dessutom projektunderstöd till kommuner, samkommuner och 
icke-vinstsyftande sammanslutningar.

Bestämmelser om undersökning av vägtrafikolyckor finns i lagen om undersökning av 
trafikolyckor som inträffat på väg eller i terräng (1512/2016). Vid undersökningen av 
en trafikolycka ska trafikolyckans förlopp, riskfaktorer och följder samt omständighet-
erna kring trafikolyckan utredas i syfte att klarlägga dess orsaker och för att förebygga 
att olyckor inträffar av samma orsaker i framtiden. Institutet för Olycksinformation, som 
finns i anslutning till Trafikförsäkringscentralen, svarar för upprätthållandet av undersök-
ningsverksamheten och den allmänna organiseringen av och planeringen av den samt för 
utbildningen i fråga om undersökningsverksamheten av trafikolyckor.

3.2.2.2 Spårtrafik

I Finland och i de övriga EU-länderna bygger lagstiftningen om järnvägarna huvudsak-
ligen på unionslagstiftningen. Medlemsländerna har numera mycket litet rent nationell 
lagstiftning på området. EU har utvecklat järnvägsregleringen i etapper. Under 2000-talet 
har unionsregleringen om järnvägssektorn skett genom omfattande lagstiftningspaket, 
som stegvis har öppnat upp sektorn för konkurrens. Samtidigt har unionsregleringen satt 
ramarna för ett säkert, samordnat och driftskompatibelt järnvägssystemet med harmoni-
serade kriterier för marknadstillträde och järnvägsverksamhet.

En central nationell lag är spårtrafiklagen (1302/2018), som till sina väsentligaste delar 
är en genomförandelag för unionslagstiftningen. Den spårbundna stadstrafiken regleras 
uteslutande genom nationella föreskrifter, även om de utformats enligt EU-regleringen av 
järnvägssektorn, visserligen i förenklad tappning. Syftet med spårtrafiklagen är att främja 
spårtrafiken, dess säkerhet och järnvägssystemets driftskompatibilitet samt en effek-
tiv användning av bannätet. I lagen fastställs bland annat att Transport- och kommunika-
tionsverket i samarbete med andra aktörer inom järnvägssektorn svarar för att järnvägs-
systemets säkerhetsnivå upprätthålls och förbättras på det sätt som möjliggörs av Euro-
peiska unionens lagstiftning, internationella rättsnormer och sektorns tekniska och veten-
skapliga utveckling. Dessutom ska Transport- och kommunikationsverket årligen göra upp 
och publicera en nationell säkerhetsplan. I den nationella säkerhetsplanen ska fastställas 
de åtgärder med hjälp av vilka man avser att uppnå de gemensamma säkerhetsmålen. 

Bestämmelser om bedrivande av järnvägstrafik, spårbunden stadstrafik och om kraven 
för lokförare finns i lagen om transportservice (320/2017), i vilken bestämmelserna, med 
undantag av paragraferna om spårbunden stadstrafik, bygger på unionens lagstiftning.
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I banlagen (110/2007) föreskrivs om bannät, banhållning, nedläggning av en järnväg 
och de rättigheter och skyldigheter som bannätsförvaltaren har. Syftet med lagen är att 
upprätthålla och utveckla järnvägsförbindelserna som en del av trafiksystemet och så 
att de fungerar och är trygga samt främjar en hållbar utveckling och tillgodoser beho-
ven inom järnvägstransporter. Bestämmelser om ersättning av och ansvar för person- och 
sakskador i spårtrafik finns i lagen om ansvar i spårtrafik (113/1999). Lagen tillämpas om 
inte annat följer av internationella förpliktelser som är bindande för Finland. Enhetliga 
internationella rättsregler om skador vid spårtrafik finns i konventionen om internationell 
järnvägstrafik (Cotif, FördrS 5/1985), som innehåller bestämmelser om skada till följd av 
järnvägstransporter. 

3.2.2.3 Sjötrafik

En viktig lag med tanke på fritidsaktiviteter till sjöss och fritidsbåtar är den nya sjötrafik-
lagen (782/2019) som trädde i kraft 2020. Målet med reformen är att uppdatera bestäm-
melserna om trafikbeteendet till sjöss, förtydliga myndigheternas roller och uppgifter 
samt göra regleringen smidigare samt att möjliggöra automatisering i fritidsbåttrafik. Ett 
annat mål är att förbättra säkerheten inom sjötrafiken och främja ett ansvarsfullt båtliv. 
De nödvändiga trafikreglerna och grundprinciperna för dessa sammanfördes till den nya 
sjötrafiklagen, liksom också de tidigare splittrade bestämmelserna om trafikbeteendet 
till sjöss. 

Utgångspunkten är att sjötrafiklagen ska tillämpas på alla farkoster och användningen av 
dem inom finskt vattenområde. Lagen innehåller reglerna för sjötrafiken och principerna 
för styrningen. Den tillämpas också på bland annat utmärkning av farleder och ledning av 
sjötrafiken. I lagen föreskrivs om de allmänna krav som gäller den som framför och överlå-
ter en farkost, liksom också om befälhavarens allmänna ansvar. Därtill ingår bestämmelser 
om särskilda behörighetskrav som gäller vid färd på vatten, bland annat behörighetskrav 
för befälhavare på nöjesfartyg och för förare av hyresbåt. 

Bestämmelser om överensstämmelse med kraven till skydd för människors säkerhet och 
hälsa, för egendom och för miljön från farliga egenskaper hos fritidsbåtar finns i lagen om 
säkerhet och utsläppskrav för fritidsbåtar (1712/2015). Genom lagen genomfördes Euro-
paparlamentets och rådets direktiv 2013/53/EU om fritidsbåtar och vattenskotrar och om 
upphävande av direktiv 94/25/EG. I lagen ställs krav på produkterna samt föreskrivs om 
bedömning av överensstämmelse, märkning och kontroll. Transport- och kommunika-
tionsverket utfärdar närmare bestämmelser i enlighet med EU-regleringen. Verket över-
vakar också att produkter som släpps ut eller tillhandahålls på marknaden eller tas i bruk 
uppfyller vad som föreskrivs i lagen och med stöd av den.
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3.2.2.4 Luftfart

Luftfart är internationell verksamhet och regleringen av den civila luftfarten bygger på 
gemensamma regler som antagits av Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO), 
Europeiska unionens lagstiftare, Europeiska unionens luftsäkerhetsverk (Easa), europeiska 
organisationen för flygtrafiktjänster Eurocontrol och europeiska civila luftfartskonferen-
sen (ECAC). Riktlinjerna, säkerhetskraven och driftskompatibiliteten inom luftfarten dras 
upp enligt Internationella civila luftfartsorganisationens (ICAO) normer och rekommende-
rade förfaranden. De genomförs inom EU genom luftfartsreglering som till stora delar är 
direkt tillämplig lagstiftning i medlemsländerna. Säkerhetsreglerna för luftfarten är med 
andra ord i hög grad harmoniserade inom EU. EU-förordningen (EU) 2018/1139 om Easa är 
grundförordningen om säkerheten på det civila luftfartsområdet, som anger ramarna för 
regleringen av flygsäkerheten i Europa. Easa-förordningen förnyades 2018. Genom refor-
men fogades obemannad luftfart till förordningens tillämpningsområde och harmonise-
rade unionsbestämmelser antogs för obemannad luftfart. Bestämmelserna har mycket 
litet utrymme för nationella bestämmelser och förfaranden. 

Den viktigaste nationella författningen är luftfartslagen (864/2014). Lagen ska iakttas vid 
både bemannad och obemannad luftfart inom finskt territorium, om inte något annat 
följer av Europeiska unionens förordningar eller av internationella förpliktelser som är 
bindande för Finland. I lagen föreskrivs om bland annat behöriga myndigheter, Finlands 
flygsäkerhetsprogram och plan för flygsäkerhet, certifikat och behörighetskrav samt luft-
rumsplanering, flygledningstjänst och flygtrafiktjänst. Transport- och kommunikationsver-
ket har meddelat flera kompletterande bestämmelser till luftfartslagen.
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4 Nationella och internationella riktlinjer 
för trafiksäkerhetsarbetet

4.1 Nationella beslut och strategier 
Statsrådet har verkställt systematiskt och målinriktat trafiksäkerhetsarbete genom sina 
tidigare principbeslut 1993, 1997, 2001, 2006, 2012 och 2016. I principbeslutet från 2001 
antog statsrådet en långsiktig säkerhetsvision enligt vilken vägtrafiksystemet ska plane-
ras så att ingen vare sig dör eller skadar sig allvarligt i trafiken. År 2010 antog EU målet 
att halvera antalet döda i vägtrafiken i unionen före 2020. Samma mål ställdes på nytt för 
Finland i principbesluten 2012 och 2016. Varken Finland eller EU kommer att uppnå målet. 
I Finland överskred antalet dödsfall den målsatta maximinivån redan i augusti 2020. 

Trafiksäkerhet är ett brett samhällsfenomen som påverkas av insatser och beslut inom 
många olika förvaltningsområden. Det är viktigt att se till samordningen av dessa insat-
ser och beslut med trafiksäkerhetsstrategin. Insatser och beslut som uppkommer i andra 
sammanhang behövs också för att trafiksäkerheten ska förbättras. I detta kapitel presente-
ras en sammanfattning av sådana nationella projekt, insatser och riktlinjer som har konsta-
terats bidra till trafiksäkerheten och som därigenom stödjer strategins mål.

Den riksomfattande trafiksystemplanen 2021–2032 innehåller åtgärder som förbättrar 
trafiksäkerheten. I den riksomfattande planen upptas många olika aspekter av trafiksyste-
met utifrån lagen om trafiksystem och landsvägar. Målen för planen är att trafiksystemet 
ska garantera tillgänglighet i hela Finland och svara på behov i anslutning till näringar, 
arbete och boende, att människornas möjligheter att välja hållbarare mobilitetsformer 
förbättras – i synnerhet i stadsregioner, och att trafiksystemets samhällsekonomiska effek-
tivitet förbättras.

I åtgärdsprogrammet till planen ligger fokus på bland annat utveckling av trafiknät och 
trafikens knutpunkter, bättre kollektivtrafik och resekedjor, effektivare godstranspor-
ter och regionala specialfrågor. Ett genomgående tema för utvecklingsinsatserna enligt 
planen är trafiksäkerhet. I planen integreras säkerhetsaspekter i utvecklingen av vägnäten 
och sjötrafiken och nya möjligheter för utnyttjande av digital information. Säkerheten tas 
också upp i samband med utvecklingsinsatser för obemannad luftfart, undantagsförhål-
landen och datasäkerhet.
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Trafikövervakning är ett viktigt sätt för polisen att påverka trafiksäkerheten och den brotts-
lighet som förekommer i trafiken. Inrikesministeriet har utarbetat Polisens program för 
trafikövervakning och trafiksäkerhet 2021–2030. Programmet fäster uppmärksamhet vid 
de förändringar som skett i trafiken och trafiksäkerheten samt deras följder. Dess syfte 
är att säkerställa att polisens trafikövervakning och trafiksäkerhetsarbete är effektivt. De 
samhälleliga effektmålen är att minska antalet dödsfall och personskador i trafiken samt 
den grå ekonomin i yrkestrafiken och att förebygga, avslöja, utreda och föra trafikbrott och 
andra brott som framkommer i trafiken till åtalsprövning.

I programmet granskas trafiksäkerheten ur polisens perspektiv, med särskild fokus på poli-
sens trafikövervakning. Utöver trafikövervakning nämns i programmet flera andra före-
byggande åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten. Målet är att påverka följande fakto-
rer så att trafiksäkerheten blir bättre och de negativa effekterna på samhället minskar: 
1) körhälsa och uppmärksamhet, 2) alkohol, droger och läkemedel, 3) unga, 4) körstilar 
och körhastigheter, 5) användning av säkerhetsbälte, säkerhetsanordningar för barn och 
skyddsutrustning, 6) ouppmärksamhet (tekniska apparater, mobila enheter, andra aktivite-
ter), 7) gång, cykling och övergångsställen, 8) yrkestrafik, transportbrott och grå ekonomi 
inom vägtransporter.

En viktig insats är att minska utsläppen från trafiken. Färdplanen för fossilfria transporter 
presenterar metoder för att halvera växthusgasutsläppen från inhemska transporter fram 
till 2030 jämfört med 2005 års nivå och för att uppnå nollutsläpp före 2045. Målen och 
åtgärderna i färdplanen för fossilfria transporter inriktas i första hand på vägtrafiken, efter-
som största delen av växthusgasutsläppen uppstår där och vägtrafiken således har den 
största potentialen för utsläppsminskning. En del av åtgärderna i färdplanen stödjer också 
målen för bättre trafiksäkerhet. Bland att målet att förnya bilbeståndet och åtgärderna 
med vilka detta ska uppnås har också en positiv inverkan på trafiksäkerheten.

Gång och cykling har fått en allt större roll som element i trafiksystemet och människors 
vardag de senaste åren. Den ökande miljö- och hälsomedvetenheten har lyft cykling till en 
trend, i likhet med andra former av hållbar mobilitet. Med hjälp av kommunikationsminis-
teriets Program för att främja gång och cykling (2018) vill man förbättra förutsättningarna 
för gång och cykling i de finländska kommunerna och stödja en minskning av växthusga-
sutsläppen i trafiken samt förbättra folkhälsan i Finland. I programmet ställs som mål att 
gång och cykelresorna senast ska ha ökat med 30 procent år 2030. Målet för säkerheten är 
att gång och cykling ska bli tryggare samtidigt som dessa färdsätt ökar i volym. 

Kommunikationsministeriet har också utarbetat en moped- och motorcykelstrategi. Miljö- 
och säkerhetsaspekter spelar en viktig roll i strategin. Trafiksäkerhet har integrerats i både 
målen och åtgärderna. Säkerheten ska beaktas bland annat vid utveckling av infrastruktu-
ren, förbättring av informationstillgång och i trafikundervisningen.
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Social- och hälsovårdsministeriet har publicerat Målprogram för förebyggande av olycksfall 
i hemmen och på fritiden 2021–2030. Programmet innehåller 89 åtgärder med tyngdpunkt 
på förebyggande av skador i olika skeden av livet. Säkerhetsvisionen i programmet är en 
nollvision: ingen ska behöva dö eller skadas allvarligt till följd av en olycka. Målen syftar till 
att uppnå en god säkerhetsnivå i alla miljöer och att minska antalet allvarliga hälsoförlus-
ter och olycksfall med dödlig utgång med 25 procent fram till 2030 jämfört med 2020 års 
nivå. Målen och åtgärderna har beretts av ett omfattande nätverk av sakkunniga och har 
sammanställts enligt åldersgrupp och olycksfallstyp.

En del av åtgärderna i programmet är avsedda att förebygga olyckor i trafiken. I åtgär-
derna för bättre trafiksäkerhet betonas upplysning, lagstiftning och administrativa 
metoder. De lägger ansvaret på flera olika myndigheter. Exempel på åtgärder är att öka 
30 km/h-zonerna i tätorter, införa kartläggning av farliga platser i enheter för småbarns-
pedagogik och i läroanstalter samt utveckla hälsokontrollerna och medicinplaneringen 
i samband med körhälsan.

I programmet presenteras också åtgärder för förebyggande av drunkningar och olyckor 
i sjötrafiken. Målet är att dödsfallen bland barn och unga på grund av drunkning och 
hälsoförlusterna på grund av fall i vatten ska minska från nivån i början av 2010-talet. 
Dessutom stöds alkohol- och drognykterhet till sjöss bland personer i arbetsför ålder. 
Avseende äldre personer är målet att antalet drunkningar bland äldre ska minska och att 
det finns aktuell information om drunkningarna. Dessutom ska användning av räddnings-
väst förankras i alla åldersgrupper.

Säkerhet är och den ska vara den centrala styrande principen vid utvecklingen och 
användningen av trafikautomation. Automation kan också bidra till uppnåendet av den så 
kallade nollvisionen. Åtgärds- och lagstiftningsplan för trafikens automatisering behand-
lar utvecklingen av automatisering inom flera olika transportformer. I planen presente-
ras åtgärder för automatisering av trafiken, som är gemensamma för alla transportformer. 
Åtgärderna hänför sig till att främja regleringen, den digitala och fysiska infrastrukturen 
och informationsutbytet, stödja försök och pilotprojekt, stärka strukturer för brett samar-
bete mellan olika parter samt utarbeta metoder och mätare för konsekvensbedömning. 

En av kärnvisionerna i planen är allt bättre säkerhet i trafiken. Säkerhet lyfts fram i planen 
som en utgångspunkt för all automatisering, och vikten av praktiska säkerhetsaspekter 
betonas i utvecklingen inom olika transportformer. Cybersäkerhet nämns som ett viktigt 
delområde för säkerhet, som genom den nya automationstekniken kommer att konkret 
påverka trafiksäkerheten. 

Statsrådets principbeslut om digitaliseringen av logistik anger de mål och metoder med 
vilka digitaliseringen kan utnyttjas i större utsträckning inom logistiksektorn. I effektmålen 
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för projektet noteras särskilt de klimatfördelar som digitalisering kan ge, förbättringen av 
logistiksektorns verksamhetsbetingelser och kostnadseffektivitet samt transportkedjornas 
hållbarhet, funktion och säkerhet. 

Betydelsen av mental hälsa har ökat i samhället och frågeställningar kring mental hälsa 
utgör också en viktig bakgrundsfaktor till trafiksäkerhet och trafikolyckor. Utgångs-
läget i Nationell strategi för psykisk hälsa och nationellt program för suicidprevention 
2020–2030 är att den psykiska hälsan bör beaktas på ett övergripande sätt på olika sekto-
rer och nivåer i samhället. Strategin innehåller följande fem prioriteringar: psykisk hälsa 
som en resurs, barns och ungas psykiska hälsa, rätt till psykisk hälsa, tjänster och ledarskap 
i psykisk hälsa. I de åtgärder som läggs fram i strategin beaktas också suicidrisken i trafiken 
och hur den saken beaktas i trafikmiljöplaneringen.

I social- och hälsovårdsministeriets Rusmedels- och beroendestrategi dras upp priorite-
ringar och riktlinjer för det gemensamma utvecklingsarbetet och politikinsatserna fram 
till 2030. De skador och problem som orsakas av rusmedel och beroende är en stor belast-
ning för samhället och ökar ojämlikheten. I trafiken försämrar rusmedelsbruket trafiksä-
kerheten. Användningen av alkohol, droger eller narkotiska läkemedel eller andra rusme-
del i trafiken ökar till exempel olycksrisken. Ett av målen i rusmedels- och beroendestra-
tegin är att stödja utarbetandet av en trafiksäkerhetsstrategi i syfte att öka ungas nykter-
het i trafiken och utveckla statistikföringen över alkohol- och drogrelaterade trafikolyckor. 
Dessutom upplyser och informerar man om de kombinerade effekterna av läkemedel, 
alkohol och droger på körförmågan.

Såväl fotgängare och cyklister som motorfordon råkar ut för plankorsningsolyckor. De 
senaste åren har mycket resurser allokerats till att förbättra säkerhetsinfrastrukturen i plan-
korsningar. Trafikledsverkets Program för säkrare plankorsningar syftar i enlighet med sin 
rubrik till att förbättra säkerheten i plankorsningar. Med åtgärderna eftersträvas kostnads-
effektiva lösningar så att så många människoliv som möjligt kan sparas. Enligt program-
met ska bland annat de farligaste plankorsningarna stängas, plankorsningar utrustas med 
varningsanordningar och fler stoppmärken placeras ut. Dessutom utvecklas lösningar 
som bygger på ny teknik, som användning av satellitnavigationsdata för bestämning 
av tågens position.

Systemnivån för Finlands flygsäkerhetshantering beskrivs i Transport- och kommuni-
kationsverkets Finlands flygsäkerhetsprogram (FASP). Programmet omfattar följande 
fyra områden: 1) Säkerhetspolitik, säkerhetsmål och resurser, 2) hantera säkerhetsrisker, 
3) säkerställa säkerheten och 4) främja säkerheten. Säkerhetsprogrammet innehåller bila-
gorna Finlands plan för flygsäkerhet (FPAS) (bilaga 1) och Målen och mätarna för Finlands 
flygsäkerhetsprestanda (bilaga 2). Behovet att uppdatera FASP och dess bilagor bedöms 
årligen. Bilaga 1, det vill säga flygsäkerhetsplanen, uppdateras årligen utifrån åtagandena 
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enligt EPAS och nationella riskbedömningar. Finlands plan för flygsäkerhet (FPAS) omfat-
tar de centrala identifierade riskerna och de styrkorna i luftfartssystemet som bör upprätt-
hållas på nationell nivå, de strategiska säkerhetsmålen samt de åtgärder med vilka 
målen ska uppnås.

De strategiska säkerhetsmål som fastställts i Finlands flygsäkerhetsprogram stödjer också 
målen och åtgärderna i trafiksäkerhetsstrategin. Ett av de strategiska säkerhetsmålen 
är fortsatt hög flygsäkerhet i Finland. Inom luftfarten inträffar inga sådana olyckor vars 
bakomliggande orsaker beror på Finlands luftfartssystem. Dessutom fastställs som mål 
att Finland har metoder och processer för hantering av cyberhot inom luftfarten. Avse-
ende obemannad luftfart är målet att den har integrerats på ett säkert sätt i Finlands luft-
fartssystem och gentemot tredje parter. Operatörerna inom den obemannade luftfarten är 
insatta i de regler som gäller dem och ansvarar för säkerheten i sin verksamhet. Verksam-
het som strider mot reglerna leder till åtgärder.

Utnyttjande av digital information spelar en viktig roll i luftfartsutvecklingen. Samtidigt 
ska man ta hänsyn till luftfartssäkerheten som en del av digitaliseringen. Kommunika-
tionsministeriets arbetsgrupp för digital luftfart bedömde utvecklingsalternativ för den 
digitala luftfarten i Finland. Målet med arbetet var att ta fram en lägesbild för digital luft-
fart som bakgrundsmaterial till utarbetandet av den riksomfattande trafiksystemplanen. 
Arbetsgruppen lyfter i sin slutrapport fram trafikstyrning utifrån delning av digital infor-
mation som en möjliggörande faktor för luftfart som är säker, hållbar och effektiv. Dess-
utom ska man genom lagstiftning möjliggöra nya affärsmodeller inom sektorn och säker-
ställa luftfartssäkerheten. 

4.2 Internationella riktlinjer 
Utöver nationella riktlinjer antas det på internationell nivå och inom EU beslut och åtgär-
der som påverkar trafiksäkerheten. De styr också de nationella riktlinjerna för trafiksäker-
heten. I detta kapitel har sammanställts andra internationella och europeiska åtgärder, 
riktlinjer och beslut som styr och stödjer också den nationella trafiksäkerhetsstrategin.
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4.2.1 Europeiska unionen
4.2.1.1 Vägtrafik

Trafiksäkerhetsarbetet 2020–2030 inom EU styrs av rådets slutsatser om trafiksäkerhet till 
följd av Vallettaförklaringen15, det tredje mobilitetspaketet16 och Europeiska kommissio-
nens EU:s ram för trafiksäkerhetspolitik 2021–2030 – Nästa steg mot nollvisionen17.

EU:s långsiktiga målsättning är att minska antalet trafikdöda till nära noll före 2050 (Vision 
Zero, nollvisionen). Målet fastställdes i kommissionens vitbok 2011.18 Delmålet är att halv-
era antalet dödsolyckor i vägtrafiken fram till 2030.19

I Vallettaförklaringen om trafiksäkerhet ställdes för första gången målet att minska anta-
let allvarliga trafikskador. Enligt det ska antalet allvarliga skador vara halverat senast år 
2030. Enligt förklaringen bör arbetet med att förbättra trafiksäkerheten inte mätas enbart 
genom att man räknar antalet dödsfall i trafiken. Antalet allvarliga skador är minst lika 
oroande, då denna siffra är flera gånger högre än antalet dödsfall i trafiken.

Europeiska kommissionens ram för trafiksäkerhetspolitiken 2021–2030 betonar förankring 
av nollvisionsfilosofin i hela samhället, genomförande av strategin för säkra system och 
bemötande av nya trender. Med nya trender avses såväl automatisering av trafiken som 
nya transportformer, som mikromobilitet. 

Målet med strategin för säkra system är ett mer förlåtande vägsystem. Detta innebär att 
man accepterar att människor begår misstag och förespråkar en kombination av åtgärder 
i flera skikt för att förhindra att sådana misstag leder till dödsfall, genom att ta hänsyn till 
människans fysiska sårbarhet. Bättre konstruerade fordon, bättre vägar och lägre hastighe-
ter är exempel på faktorer som kan bidra till att minska konsekvenserna av olyckor. Tillsam-
mans bör sådana faktorer bygga upp flera skyddsnivåer som säkerställer att om en skydds-
nivå fallerar kommer en annan att kunna kompensera för det och förhindra den sämsta 

15  Europeiska unionens råd (2017), Rådets slutsatser om trafiksäkerhet och godkännande 
av Vallettaförklaringen från mars 2017.
16  Europeiska kommissionen (2018), Meddelande. Europa på väg – Hållbar mobilitet i EU: 
säker, uppkopplad och ren.
17  Europeiska kommissionen (2019), EU:s ram för trafiksäkerhetspolitik 2021–2030 – Nästa 
steg mot nollvisionen. 
18  Europeiska kommissionen (2011), Vitbok. Färdplan för ett gemensamt europeiskt trans-
portområde – ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. 
19  Tidigare skulle antalet dödsolyckor halveras före 2020, men tidsfristen förlängdes till 
2030. 
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utgången. Både de behöriga myndigheterna och andra berörda parter ska samarbeta nära 
med varandra. 

För att strategin för säkra systemen ska fungera i praktiken ska alla aktörer sköta sin del. 
Det handlar om delat ansvar. Offentliga myndigheter inom alla sektorer av relevans för 
trafiksäkerhetsmålen måste ha ett nära samarbete på alla nivåer. Detta gäller såväl trafik- 
och infrastrukturmyndigheterna som polis-, miljö-, utbildnings- och folkhälsomyndighe-
terna. En avgörande roll har även alla intressegrupper, som företag (inklusive försäkrings-
bolag), användarföreningar, civilsamhällesorganisationer, skolor och forskare.

I EU:s ram för trafiksäkerhetspolitiken 2021–2030 fastställs också de första nyckelutföran-
deindikatorerna (key performande indicator) med avseende på säkerheten. Indikatorerna 
har utarbetats i samarbete med medlemsstaterna. Indikatorerna mäter framstegen inom 
trafiksäkerhet. De utvecklas ständigt och nya indikatorer läggs till. De viktigaste indikato-
rerna är följande:

Tabell 2. Säkerhetsindikatorer

Nummer Indikator Indikatorförklaring

1. Hastighet Procentuell andel fordon som håller tillåten hastighet

2. Säkerhetsbälte Procentuell andel fordonspassagerare som använder säkerhetsbälte eller 
fasthållningsanordningar för barn på rätt sätt

3. Skyddsutrustning Procentuell andel förare av motordrivna tvåhjulsfordon och cyklister som 
använder hjälm

4. Alkohol Procentuell andel förare med enligt lag tillåten mängd alkohol i blodet

5. Distraktioner Procentuell andel förare som inte använder en handhållen mobil enhet

6. Fordonssäkerhet Procentuell andel nya personbilar som uppfyller eller överstiger ett på 
förhand fastställt kriterium för Euro NCAP-säkerhetsbetyg

7. Infrastruktur Procentuell andel kilometer som tillryggalagts på vägar vars 
säkerhetsklassificering uppfyller överenskomna kriterier

8. Insatser efter olycka Den tid som förflutit i minuter och sekunder mellan nödsamtalet efter en 
trafikolycka som lett till personskada och räddningspersonalens ankomst 
till olycksplatsen 
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4.2.1.2 Spårtrafik

EU har inte antagit ett motsvarande säkerhetsmål för spårtrafiken som nollvisionen för 
vägtrafiken. Säkerhetsstatus inom järnvägstrafiken är god, och EU:s mål är att flertalet av 
passagerartransporterna på medellånga sträckor ska ske med tåg 2050.20 Den visionen 
stödjer målen för både miljön och säkerheten. 

På järnvägsområdet är harmonisering av utfärdandet av säkerhetsintyg och kontroll av 
järnvägstrafiken av stor betydelse för ett gemensamt europeiskt järnvägsområde. Förfa-
randena för marknadsgodkännande av järnvägsmateriel har också harmoniserats. Syftet 
är att höja järnvägssäkerheten samt skärpa certifierings- och underhållsprocessen när det 
gäller säkerhetskritiska komponenter som används för konstruktion av rullande materiel 
och järnvägsinfrastruktur.

Europeiska unionens järnvägsbyrå arbetar för att förbättra kompatibiliteten och säkerhe-
ten i det europeiska järnvägssystemet. Byrån har inga egna beslutsbefogenheter, utan den 
bistår kommissionen vid utarbetandet av utkast till beslut och förordningar om kompatibi-
liteten och säkerheten i det europeiska järnvägssystemet.

4.2.1.3 Luftfart

De strategiska säkerhetsmålen på EU-nivå för luftfarten upptas i den europeiska flygsäker-
hetsplanen (European Plan for Aviation Safety, EPAS). Den omfattar också de centrala iden-
tifierade riskerna inom Europa samt de åtgärder med vilka målen ska uppnås. EPAS utar-
betas inom ramen för Europeiska unionens byrå för luftfartssäkerhets (Easas) process för 
hantering av säkerhetsrisker (Safety Risk Management, SRM). Easas riskhanteringsprocess 
inkluderar identifiering av de väsentligaste riskerna samt upprättande och upprätthål-
lande av en riskbild för luftfarten i Europa. Utöver säkerheten ingår i EPAS också mål och 
åtgärder för miljövänligare och smidigare flygtrafik.

Easa upprättar den europeiska flygsäkerhetsplanen för fem år i sänder; planen uppdateras 
årligen. De strategiska fokusområdena i den gällande planen är luftfartssystemets säker-
het (systemic safety), driftssäkerhet (operational safety), säker integration av ny teknik och 
nya koncept (safe integration of new technologies and concepts) och miljön (environment). 
Varje fokusområde innehåller flera underordnade insatsområden, som bättre säkerhets-
hantering, beaktande av mänskliga faktorer och cybersäkerhet. 

20  Europeiska kommissionen (2011), Vitbok. Färdplan för ett gemensamt europeiskt trans-
portområde – ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem.
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Medlemsstaterna ska i sina nationella flygsäkerhetsplaner införa de risker och åtgär-
der enligt EPAS som är relevanta för medlemsstaten. Dessutom ska medlemsstaterna 
bedöma de andra centrala säkerhetsriskerna mot det nationella luftfartssystemet och foga 
de åtgärder som behövs i de nationella planerna. EU ställer också krav på den nationella 
säkerhetshanteringen och ålägger medlemsstaterna att med hänsyn till målen på unions-
nivå definiera den godtagbara säkerhetsnivå som den luftfart som medlemsstaten ansva-
rar för ska uppfylla nationellt.

4.2.2 Internationellt samarbete
4.2.2.1 Förenta nationerna
Trafiksäkerhet uppmärksammas också vid FN, som har utarbetat en egen säkerhetsstra-
tegi för vägtrafiken.21 Syftet med strategin är att minska antalet omkomna och allvarligt 
skadade i vägtrafiken. Till strategin anknyter en handlingsplan med åtgärder med vilka 
målen ska uppfyllas. Handlingsplanen omfattar följande fem pelare: 1) hantering av trafik-
säkerheten, 2) säkrare trafikflöden, 3) säkrare trafikanter, 4) insatser efter en olycka och 
5) säkrare trafikmiljöer. Pelarna har härletts ur den globala handlingsplanen som tar 
hänsyn till FN:s särskilda behov på trafiksäkerhetsområdet (A Global Plan for a Decade of 
Action for Road Safety, to reflect the specific road safety needs of the UN). Strategin genom-
förs i överensstämmelse med de hållbarhetsmål som avser minskning av antalet döda 
i trafiken. Enligt strategin skulle antalet dödsfall och allvarliga trafikskador som orsakas av 
fordon minska med 50 procent före 2020.

År 2015 antog FN de globala målen för hållbar utveckling, Agenda 203022, som också 
många parter i Finland arbetar för. Förbättring av trafiksäkerheten ingår också i de globala 
målen som mål 3 om att säkerställa hälsosamma liv och främja välbefinnande för alla 
i alla åldrar.

Världshälsoorganisationen (WHO), som är en av organisationerna inom FN, publicerade en 
global lägesrapport om trafiksäkerheten 2018. Enligt rapporten är trafikolyckor den vanli-
gaste dödsorsaken bland 5–29-åringar; det behövs radikala insatser för införande av bevis-
ligen fungerande lösningar med vilka målen kan uppnås. 

Världshälsoorganisationen lade i lägesrapporten fram mål för säkerheten som skulle 
uppnås före 2030. Syftet är att främja trafiksäkerheten genom att identifiera såväl centrala 

21  United Nations Department of Safety & Security (UNDSS) (2019), Road Safety Strategy, 
For the United Nations System and its Personnel.
22  Förenta nationerna (FN) (2015), De globala målen för hållbar utveckling – Agenda 2030.
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brister som möjligheter. Enligt det första målet ska varje land utarbeta en heltäckande 
och sektorsövergripande nationell trafiksäkerhetsplan. Trafiksäkerhetsstrategin är ett 
viktigt element i insatserna för bättre trafiksäkerhet. Andra globala insatser som Världs-
hälsoorganisationen lägger fram är bland annat att öka användningen av säkerhetsbälte 
i motorfordon till nästan 100 procent före 2030, att halvera antalet alkoholrelaterade döds-
fall och personskador i trafiken och/eller att minska antalet drog- eller läkemedelsrelate-
rade trafikolyckor före 2030.23

Världshälsoorganisationen har också påtalat drunkningsolyckor. Den utarbetade en global 
rapport om förebyggande av drunkningsolyckor 201424. Rapporten innehåller aktuell 
information om drunkningsolyckor och om förebyggande av dem. I rapporten läggs fram 
tio effektiva, genomförbara och anpassningsbara metoder för att förebygga drunkning. Till 
metoderna hör att lära barn simma, bygga fysiska hinder, ta fram regler för säker sjötrafik 
och utarbeta en nationell plan för säkerheten till sjöss. I rapporten ges också rekommen-
dationer som uppmuntrar medlemsstaterna att utarbeta nationella säkerhetsstrategier, ta 
hänsyn till drunkningar i sina nationella planer och framställa drunkningsstatistik. 

4.2.2.2 Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO)

De globala målen för flygsäkerheten fastställs av ICAO som skriver in dem i den globala 
flygsäkerhetsplanen (Global Aviation Safety Plan, GASP). GASP genomförs via de regionala 
flygsäkerhetsplanerna (Regional Aviation Safety Plan, RASP) och de nationella säkerhets-
programmen och säkerhetsplanerna i ICAOs medlemsstater. I EU-länderna upptas målen 
i GASP i EPAS, och de genomförs genom de nationella programmen och planerna enligt 
EASA-förordningen. EASA och ICAO samarbetar också vid utarbetandet av den regionala 
säkerhetsplanen för EUR/NAT-regionen (EUR RASP). Finland medverkar genom sitt enga-
gemang i ICAO till de globala målen och deltar i ICAOs arbete för EUR/NAT. Målet för de 
globala säkerhetsinsatserna på alla nivåer är att harmonisera verksamheten på ett ända-
målsenligt sätt och undvika överlappningar. 

ICAOs viktigaste strategiska mål är global flygsäkerhet. Fokus ligger på att medlemssta-
terna ska ha den nödvändiga kapaciteten för flygsäkerhetshantering och effektiv luftfart-
skontroll. ICAO tar också hänsyn till ökningen, effektiviteten och miljöaspekterna inom 
flygtrafiken. I syfte att genomföra de strategiska målen har ICAO antagit sex mål (goals) 
som genomförs enligt en färdplan (roadmap) och uppföljs med specifika mätare. Målen är 

23  Världshälsoorganisationen (WHO) (2018), Global status report on road safety 2018, 
Summary. 
24  Världshälsoorganisationen (WHO) (2014), Global report on drowning: preventing a 
leading killer.
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inriktade på att öka regionalt samarbete och genomföra de regionala säkerhetsplanerna, 
att effektivt genomföra de nationella säkerhetsprogrammen och stärka kontrollkapacite-
ten, att stärka luftfartsoperatörernas och serviceleverantörernas säkerhetshantering, att 
säkerställa den nödvändiga säkerhetsinfrastrukturen i medlemsstaterna och att förbättra 
hanteringen av operativa risker.
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