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SAMMANFATTNING

Trafiksékerheten &@r en fraga som direkt berér hela Europeiska unionens omrade och dess
invanare:i de 15 EU-landerna finns 375 miljoner trafikanter, varav 200 miljoner med korkort, som
anvander 200 miljoner fordon pa 4 miljoner kilometer vagar. Den standigt 6kande rérligheten har
ett hogt pris, da det varje ar intraffar 1 300 000 olyckor med kroppsskador som foljd i vilka 40 000
personer omkommer och 1700 000 skadas. De direkta och indirekta kostnaderna for dessa
olyckor har berdknats till 160 miljarder euro eller 2 procent av EU:s BNP.

En ldngsam men kontinuerlig forbattring av den generella sakerhetsnivan har visserligen kunnat
noteras (pa 30 ar har trafiken i de nuvarande EU-landerna tredubblats samtidigt som antalet
dodsoffer i trafiken har halverats), men ldget ar alltjamt samhalleligt oacceptabelt och svart att
rattfardiga infér medborgarna.

Kommissionen foreslog darfor i vitboken om den gemensamma transportpolitiken! att
Europeiska unionen skall anta malet att halvera antalet dédsfall till &r 2010. Aven om
gemenskapen sedan lange bidrar till trafiksakerheten, bland annat genom mer an 50 direktiv om
teknisk standardisering, och trots att det i Maastrichtfordraget forklaras vilka rattsliga medel som
gemenskapen forfogar over for att faststdlla en handlingsram och vidta atgarder?, maste man
konstatera att det finns en mycket stark tveksamhet till atgarder pa gemenskapsniva i
medlemsstaterna. Till exempel har en gemensam maxgrans for alkoholhalt i blodet diskuterats i
tolv ar.

Kommissionen kommer att foresla att reglerna for kontroll av de trafikbrott som orsakar flest
dodsolyckor liksom av att sociallagstiftningen foljs gors enhetliga.

1. "Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Végval infor framtiden” (KOM(2001) 370 slutlig av den 12 september
2001).
2. Artikel 71 i férdraget om upprdttandet av Europeiska gemenskapen.
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| samband med forslaget om vaginfrastruktur
foreslar kommissionen atgarder for att atgarda
sarskilt farliga platser. Ett annat forslag galler
omarbetning av korkortsdirektivet.

| detta meddelande beskrivs ocksa ett antal
direkta och kompletterande atgarder som
kommissionen avser att vidta for att uppvardera Europeiska unionens insatser pa omradet,
framfor allt utvecklingen av ny sakerhetsteknik inom ramen for ramprogrammen for forskning
som soker 6ka vardet av de insatser som gors i medlemsstaterna.

Atgardsprogrammet syftar till att

« framja ett sakrare beteende bland trafikanterna, bland annat genom okad respekt for
gdllande lagstiftning, battre grundutbildning och fortbildning fér privata férare och
yrkesforare samt genom fortsatta insatser for att bekdmpa vardslost beteende i trafiken,

«  verka for sakrare fordon, bland annat genom teknisk harmonisering och stod till teknisk
utveckling, och genom att aspekter som ror elektronisk teknik (“eSafety”) kommer att
omfattas av ett meddelande fran kommissionen om informations- och kommunikations-
teknik for intelligenta fordon, samt

« forbattra vaginfrastrukturen, bland annat genom att finna de basta metoderna och sprida
dessa pa lokal niva samt gora sarskilt olycksdrabbade platser sakrare.

| dtgardsprogrammet anges bland annat konkreta atgarder for att faststélla en metod for att finna
och sprida basta metoderna genom utarbetande av tekniska handbocker, forbattrad
insamling och analys av data om olyckor och kroppsskador samt fortsatt forskning och
utveckling for att hitta framtidslosningar.

Kommissionen hoppas att alla berorda aktorer skall ansluta sig till programmet och delta i
samarbetet. Darfor foreslar kommissionen att alla innehavare av ett offentligt bemyndigande,
beslutsbefogenhet, ekonomiska eller sociala befogenheter eller ett representativt mandat
hogtidligen ansluter sig till en europeisk stadga om trafiksdakerhet. Utover att félja de allméanna
reglerna atar sig alla undertecknande parter dessutom att vidta specifika atgarder. Dessa
ataganden skall offentliggoras och hur de efterféljs skall féljas upp.



UELLA UTMANINGAR

Varje ar avlider mer &n 40 000 personer i Europeiska unionen (EU-15) till f6ljd av trafikolyckor och
1 700 000 personer skadas. Dessa olyckor &r den framsta dodsorsaken bland personer under 45
ar och sanker medellivslangden mer &@n hjartsjukdomar och cancer. Den totala kostnaden for
samhallet har uppskattats till 160 miljarder euro om aret, vilket motsvarar 2 procent av unionens
BNP - ett orimligt pris att betala sa lange atgdrder som ar féga betungande och ldtt vinner
allménhetens acceptans lamnats oprovade.

Det &r sdlunda forstaeligt att EU-medborgarna har mycket héga forvantningar pa forbattringar
av trafiksakerheten. Som reaktion pa dessa forvantningar meddelade kommissionen i vitboken
frdn den 12 september 20013 att den skall utarbeta ett malinriktat handlingsprogram med
atgarder som skall genomféras fram till 2010.

For att bli effektiva maste dessa atgarder vara sammanhdngande och samordnas med dem som
genomfors pa Gvriga ansvarsnivaer. For att fa fram de atgarder som kan ge bdst resultat har
kommissionen hallit samrad med berdrda parter. Det har da visat sig att det finns ett starkt stod
for att ett handlingsprogram tas fram pa EU-niva. Genom de resolutioner som antogs ar 2000 och
20014 understrok ocksa radet och Europaparlamentet vikten av att anta omfattande atgarder pa
gemenskapsniva for att komma till rétta med det allvarliga problem som trafikolyckorna utgor.

| det forflutna har man kunnat notera en stor klyfta mellan de ambititsa foresatserna och de
alltfor blygsamma atgarder som faktiskt antagits och genomforts av medlemsstaterna, vilka
alltfor ofta motsatt sig konkreta atgarder pa gemenskapsniva med hanvisning till
subsidiaritetsprincipen. Kommissionen har for avsikt att strikt tillampa subsidiaritetsprincipen for
att alla organ, pa samtliga nivaer, skall ha en tydligt definierad dtgardsram som gor det mojligt att
fullgora de egna uppgifterna.

Alla medlemsstater har samma trafiksakerhetsproblem. Féljande har utpekats som de vanligaste
olycksorsakerna:

«  Forhog och olamplig hastighet ligger bakom ungefar en tredjedel av olyckorna med allvarlig
eller dodlig utgang och ar en avgorande faktor for hur pass allvarliga skadorna blir.

Konsumtion av alkohol och droger eller trotthet. Forare med for hoga alkoholhalter i blodet
svarar for omkring 10 000 dodsfall varje ar. Problemet med drogpaverkade eller trétta forare
ar ocksa pa vdg att forvarras.

Underlatenhet att anvanda bilbélte eller hjalm &r en allvarlig forsvarande faktor vid olyckor.
Om bilbdlte anvandes 6verallt i samma utstrackning som i landet dér det anvands flitigast,
skulle ndstan 7 000 liv om aret raddas.

Otillrdckligt krockskydd hos fordonet. Analys av olyckorna visar att om alla bilar
konstruerades for att vid en olycka erbjuda samma skydd som de bésta i fordonskategorin,
skulle halften av alla skador som leder till doden eller invaliditet kunna undvikas.

Platser med hog olycksfrekvens. Konstruktionen av vagar och vagutrustning spelar ocksa en
viktig roll for att minska skadorna vid krock och kan ha positiva effekter pa forarnas
beteende.

"Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Védgval infér framtiden” (KOM(2001) 370 slutlig av den 12 september 2001).
Rddets resolution av den 26 juni 2000 om 6kad vdgtrafiksckerhet (EGT C 218, 31.7.2000). Europaparlamentets resolution av den
18 januari 2001 om vdgtrafiksikerhet (Hedkvist-Petersens betdnkande, EGT C 262, 18.9.2001, s. 236).
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+ Underlatenhet att folja bestammelserna om kor- och vilotid for yrkesforare.

«  Dalig sikt som gor det svart att se andra trafikanter eller begrénsningar av férarens synfalt.
Bara den skymda sikten i doda vinkeln orsakar 500 dodsfall om aret.

Manga av de forbattringar av vagsdkerheten som kommissionen foreslagit skulle alltsd kunna
uppnas om bara befintliga regler féljdess.

Man bor ocksa observera att vissa befolkningsgrupper ar sarskilt hart drabbade av den bristande
trafiksdkerheten: ungdomar i dldern 15-24 aré, utsatta trafikanter” och aldres8, i synnerhet nar det
galler fotgangare.

Har finns ocksa skal att ta upp de utmaningar som hdnger samman med EU:s forestaende
utvidgning. | de flesta av de nya medlemsstaterna har vagsakerheten utvecklats pa ett atypiskt
satt, framst beroende pa de politiska, sociala och ekonomiska omvélvningar som dgde rum i
borjan av forra decenniet.| allménhet &r trafiksdkerheten i de nya medlemsstaterna sémre én i de
nuvarande 15 EU-landerna. | forhallande till folkmangden &r antalet dodsoffer och skadade inte
hogre, men siffrorna &r vilseledande eftersom de inte tar hansyn till antalet bilar eller trafikens
omfattning, som bada ar betydligt lagre. Riskexponeringen dr salunda hogre. Det ar darfor
nodvandigt att Overvaka situationen noggrant och for att inte 6kningen av antalet bilar och
trafiken under de narmaste aren automatiskt skall leda till en 6kning av antalet trafikoffer, ar det
noédvandigt att drastiska atgarder vidtas i de har landerna.

5. Seavsnitt 2.1 nedan.

Omkring 10 000 dédsoffer per dr — i denna dldersgrupp dr trafikolyckor den frdmsta dédsorsaken.

7. | Europeiska unionen utgérs en tredjedel av trafikens dédsoffer av fotgéngare, cyklister, mopedférare och motorcykelforare. Ar
2000 omkom 7 061 fotgdingare, 3 673 motorcykelférare, 2 477 mopedférare och 1 818 cyklister (kdllor: CARE och nationella
publikationer). Antalet motorcykelférare som avlider stiger till och med i flera medlemslcdnder.

8. Risken for att skadas allvarligt eller dédligt vid en olycka dr sdrskilt hég for dldre ménniskor, och befolkningen kommer att dldras
under det ndrmaste decenniet.
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FASTSTALLA ETT MAL FOR
MINSKNINGEN AV ANTALET TRAFIKOFFER

2.1.En drivande malséattning

Kommissionen foreslog i vitboken om den europeiska transportpolitiken att Europeiska unionen
skulle anta den ambitiosa malsattningen att halvera antalet dodsoffer i trafiken till ar 2010.
Kommissionen ar fullt medveten om att denna malsattning kraver att genomférandet av de mest
effektiva atgarderna ges hogre prioritet saval pa gemenskapsniva som pa nationell och lokal
niva.

Hittills ar det emellertid bara Europa-
parlamentet som har gett sitt stod till den har
malsdttningen, medan rddet inte har engagerat
sig i fragan.

kungariket och Nederldnderna, dr de som
under ldngst tid har arbetat med kvantitativa
mal fér minskningen av antalet dédsoftfer for
att fullt ut utnyttja de majligheter till
forbdttrad trafikscikerhet som
kunskapsutvecklingen, insamlandet av
erfarenheter och den tekniska utvecklingen
erbjuder. Det dr allmdnt erkdnt att
madlinriktade trafiksdkerhetsprogram leder till
effektivare dtgdrder, rationellare utnyttiande
av offentliga medel och stérre minskning av
antalet dédsoffer och skadade én icke
madlinriktade program.

En sddan malsattning forutsatter ett seriost
gemensamt engagemang for att minska antalet
dodsoffer snarare an lagstiftning. Med hansyn
till hur ansvaret for olika trafiksakerhetsfragor ar
fordelade pa olika styrelsenivder, ar det inte
mojligt att na detta mal genom att enbart forlita
sig pa de atgarder som genomfors pa EU-niva.
Det framsta malet ar att framja nya
gemensamma atgarder och stodja dessa pa
samtliga nivaer.

2.2. Uppfoljning av arbetet med att na malet
2.2.1. Faststdllande av resultatindikatorer

Malsattningen bor granskas regelbundet sa att de framsteg som gjorts kan kontrolleras, och den
maste ses Over nar nya medlemsstater ansluts.

Genom att anvanda resultatindikatorer blir det mojligt att systematiskt satta in atgarderna pa
viktiga omrdden och 6vervaka genomférandet av dem. Resultatindikatorerna kan galla sarskilda
trafikantgrupper, sa som barn, nya forare och yrkesforare, hur viktiga sékerhetsbestammelser som
lagen om bilbélte efterlevs eller specifika omrdden som vagnatet i tatort, landsvagarna eller det
transeuropeiska natet. Resultatindikatorer for hastighet, rattonykterhet, anvandning av
fasthallningsanordningar och sdkerhetsanordningar samt vagkontroller anvands redan i vissa
medlemslénder, och det skulle darfor vara maojligt att i forsta hand tillampa dessa. | nasta steg
kommer indikatorer att krdvas pa omraden som skotseln av vdagnat, fordonsparker och
raddningstjanst, for att de framsteg som gjorts skall kunna kontrolleras.



2.2.2. Oversyn efter halva tiden

Rapporter om statistik och resultatindikatorer, som gor det majligt att félja de framsteg som gors
nar det galler att genomféra foreliggande handlingsprogram och att analysera sakerhetsutveck-
lingen, kommer regelbundet att presenteras for de europeiska institutionerna och allmanheten.

Kommissionen skall ar 2005 utarbeta en delrapport utifran uppféljningsgruppens slutsatser. |
samband med denna rapport skall kommissionen ocksa utvdrdera hur Europeiska unionens
utvidgning paverkat trafiksakerheten. Kommissionen forbehaller sig ratten att utifran denna
delrapport foresla lagstiftningsatgarder.

* Antalet dodsoffer bér minskas med 50 procent till ar 2010.

* Framsteg mot malet bor utvdrderas med hjilp av lampliga
resultatindikatorer pa gemenskapsniva och nationell niva.

* Ar 2005 bor en rapport liggas fram om de framsteg som gjorts, de atgérder
som vidtagits och de anpassningar som blivit nodvandiga till foljd av
utvidgningen, och eventuellt bor nya atgarder foreslas.
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ENGAGEMANG FOR FORBATTRAD
TRAFIKSAKERHET PA SAMTLIGA NIVAER

3.1. Europeiska unionens roll

Pa en expanderande gemensam marknad for transport och vagtrafik ar det nédvandigt med ett
"systematiskt tillvdagagangssatt” for att minska de hoga kostnader som ar forknippade med
trafikolyckor och skillnaderna mellan olika medlemsstater. Detta tillvdagagangssatt bygger pa en
samordnad insats, riktad mot gemensamma mal, som omfattar bade lokal, regional, nationell och
europeisk niva. Det ar motiverat att en samordnad insats féretas fér att behandla de
gemensamma trafiksékerhetsproblemen, 6ka medvetenheten och genomféra de atgarder som
ar mest effektiva pa de olika nivaerna.

De flesta olyckor orsakas av den ménskliga faktorn, t.ex. att foraren inte foljer trafikreglerna, gor
en felbedémning eller inte behérskar fordonet tillréckligt val. Eftersom den ménskliga faktorn &r
ett frekvent och oundvikligt problem, bor systemet infrastruktur/fordon/férare stegvis anpassas
for att battre skydda trafikanterna fran deras egna tillkortakommanden. Detta tillvdigagangssatt
tillampas for andra transportmedel liksom for sdkerheten pa arbetsplatsen. Att trafikreglerna inte
foljs bor motverkas bade genom atgdrder som forbattrar kontrollen och tillampningen av
paféljder pad EU-niva som &r effektiva, proportionerliga och avskrackande och genom teknisk
utveckling som forsvarar eller omojliggor brott mot de viktigaste trafikreglerna.

| den ovannamnda vitboken betonades foljande tva viktiga fragor vad géller gemenskapens
uppgift pa trafiksakerhetsomradet:

«  Det arbete som sedan lange bedrivs inom ramen fér genomférandet av den inre marknaden
utan illojal konkurrens.

+ De rattsliga medel som Maastrichtférdraget ger gemenskapen och som tillater den att
faststélla ramar och vidta atgarder.

Att forbattra sakerheten for manskliga transporter och varutransporter ar en av Europeiska
unionens viktigaste uppgifter. Ett europeiskt trafiksakerhetsprogram som respekterar subsidiari-
tetsprincipen kommer att ge alla parter en tydligare handlingsram och géra att Europeiska
unionens insatser fokuseras pa de omraden dar unionen kan tillféra ett stort mervarde.

Ett centralt inslag i gemenskapens trafiksdakerhetspolitik bor besta i att 6ka medborgarnas, de
politiska beslutsfattarnas och medias medvetenhet om och forstaelse for villkoren for en sakrare
anvandning av vagarna och transportsystemet.



3.2. Alla transportsystemets aktorer berors

For att trafiksakerheten skall kunna forbattras kravs att alla som ansvarar for transportsystemet
eller anvander sig av det forandrar sin instéllning till hur vdginfrastrukturen skall anvdndas och
vilka regler man maste f6lja for att anvandandet skall vara sakert.

Kampanjen for 6kad bilbaltesanvéndning visar tydligt det msesidiga beroendet mellan de olika
atgarderna och aktorerna liksom hur ett effektivt skydd forutsatter samverkan mellan samtliga
styrelsenivaer, pa bade lokal, regional, nationell och europeisk niva saval som med den privata
sektorn (se tabell 1).

Man maste ga stegvis tillvaga under lang tid for att kunna 6vertyga alla aktérer pa
trafiksakerhetsomradet att delta i ett ambitiost program. En samordnad insats maste stracka sig
ocksd langt bortom 2010 och boér omfatta beprévade atgarder samt kunna ge ny energi at
samtliga berorda parter.

3.3. Mobilisering av aktorerna genom en europeisk stadga
om trafiksdakerheten

Utover tillampningen av subsidiaritetsprincipen, vore det 6nskvart att alla berorda parter

(transportforetag, fordons- och utrustningskonstruktorer, forsakringsbolag och infrastruktur-
forvaltare samt lokala och regionala myndigheter) formellt atog sig att samarbeta och saval
gemensamt som enskilt efterstrava hogsta mojliga effektivitet genom att underteckna en
europeisk stadga om trafiksdakerhet 9. Detta for att de politiska insatserna skall bli dynamiska och
koherenta och for att framja nya projekt.

Stadgan innehaller ett gemensamt avsnitt, men bor kompletteras med sarskilda ataganden for
varje organ som undertecknar den. De sdrskilda dtaganden som de olika organen gor i och med
att de undertecknar stadgan kommer att offentliggéras'®. Inledningsvis kommer de att galla i tre
ar, men de kan efter den perioden férnyas.

Dessa ataganden maste fullgoras kontinuerligt till punkt och pricka. De undertecknande
parterna skall redogora for hur de uppfyllt sina ataganden och acceptera att detta kontrolleras
under stadgans giltighetstid.

9. Texten till den europeiska stadgan om trafiksckerhet finns i bilaga 2.

10. Framfér allt pa webbplatsen “Europa”

¢
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EUROPEISKA UNIONENS
ATGARDSMEDEL

Europeiska unionen har flera mojligheter till dtgarder pa trafiksakerhetsomradet.

Enligt artikel 71 i EG-fordraget har Europeiska unionen ratt att i den man subsidiaritets-
principen tilldter lagstifta om atgarder for att forbattra transportsakerheten. Unionen har
befogenheter inom omradden som bilbaltesanvandning, regelbunden kontrollbesiktning av
motorfordon, vagkontroller, fardskrivare, hastighetsbegransande anordningar, fordonens vikt
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atfoljas av utforliga fallstudier. Handbockerna kan tas fram pa omraden som planering av
trafiksakerhet, infrastrukturens sakerhet och information, stuvning av tung last eller metoder
for vagkontroller. Darefter kommer gemenskapen ocksa att stodja demonstrationsprojekt
som tillampar de metoder som urskiljts nar handbdckerna utarbetats.

Insamling och analys av data om olyckor och kroppsskador &r nodvandigt for att
trafiksakerhetsproblemen skall kunna utvarderas objektivt, prioriterade atgardsomraden skall
kunna faststallas och dtgardernas effekt kunna dvervakas. Deras slutliga mal bor vara att gora
det mojligt att kvantitativt méata de fordelar som de nya teknikerna medfort. Europeiska
unionen har aktivt medverkat till att definiera metoder for olycksutredning (STAIRS-projektet)
och skapa databasen CARE'. Denna verksamhet maste nu utvidgas och fordjupas for att det

och matt, transport av farligt gods samt korkort och vissa delar av forarutbildningen. Pa vissa
omraden har Europeiska unionen mer an bara befogenheter, t.ex. ndr det galler teknisk
harmonisering av fordonsnormer dar unionen ar skyldig att sakra en hég skyddsniva (artikel
95 i EG-fordraget). Unionen kan faststalla sdkerhetskrav for det transeuropeiska vagnatet!!.
De lagar som stiftas maste dels bidra till att uppna gemenskapens trafiksékerhetsmal, dels ta
hansyn till den tekniska utvecklingen pd de olika omrdden som omfattas'2. Artiklarna 152
och 153 (som rér hélso- och konsumentskydd) tilldter ocksa att EU vidtar atgarder i det har
sammanhanget.

skall bli majligt att leva upp till de olika forvéntningarna (se avsnitt 5.6).

«  Standiga tekniska och samhalleliga férandringar gor att en kraftig och kontinuerlig satsning
pa forskning och teknisk utveckling kravs for att den framtida politiken skall kunna
faststallas och utvdrderas. Samtidigt ar det viktigt att de kunskaper fran tidigare forskning
omsatts i atgarder som kan radda manniskoliv. Forskningsinsatserna pa trafiksakerhets-
omradet maste utokas, bade inom ramen for Sjatte ramprogrammet for forskning och i form
av djupstudier, t.ex. socio-ekonomiska undersokningar och demonstrationsprojekt.

+  Kommissionen anser att skatteincitament kan vara ett viktigt medel for att stimulera hushall
och foretag till investeringar samt framja utvecklingen av sakrare infrastruktur och fordon.
Incitamenten bor galla vissa kategorier utrustning med bevisade sakerhetseffekter som det
skulle vara svart att marknadsféra utan dessa incitament. Precis som nar det gallde standarder
for fororenande utslapp fran fordon, kommer kommissionen att undersoka fragan om att

«  Europeiska unionen foérfogar 6ver ekonomiska medel som gor det mojligt att genom
malinriktade forslagsinfordringar stodja initiativ som syftar till att 6ka beslutsfattares,
yrkesférares och allmdnhetens medvetenhet om de storsta sakerhetsproblemen samt hur
dessa kan l6sas. Unionen kan exempelvis bevilja ekonomiskt stdd till konsumentinriktade

informationsprogram som EuroNCAP13,

+ Hittills har Europeiska unionen spelat en viktig
roll for att utarbeta och sprida badsta metod
(exempelvis reflekterande registreringsskyltar
for samtliga fordon eller utveckling av
skyddsrdcken som ar mindre farliga fér motor- 14. Radets beslut nr 93/704/EG av den 30 november 1993 om upprdttandet av en gemenskapsdatabas for trafikolyckor (EGT L 329,
cykelforare), och planer finns pa att utvidga den 30.12.1993,5.63).

) e i . har verksamheten ytterligare. For att

laminerat glas, bilbalten pa samtliga systematisera de atgarder som vidtagits inom

passagerarplatser, standardiserade front- och samtliga omraden skall kommissionen upprétta
sidoskydd samt standardiserade bromssystem. en referensram i syfte att framja de bésta

Genomfdrandet av den inre marknaden har,
frdmst genom teknisk standardisering, gjort
det maojligt att utveckla scker fordons-
utrustning tack vare mer én 50 direktiv. Man
har antagit bestdmmelser om att samtliga
fordon skall utrustas med vindrutor av

Dessutom har EU infort lagstiftning om metoderna bland sdkerhetsexperterna. Malet
obligatorisk bilbéltesanvéndning, transport av skall vara att finna och sammanstalla dessa basta
farligt gods, anvéindning av hastighets- metoder for att sedan presentera dem i form av
begrdnsare for lastbilar, standardiserade handbocker utarbetade av och for sdkerhets-
kérkort och kontrollbesiktning av samtliga experter, att anvandas pa frivillig basis. De skall
fordon

11. l enlighet med Europaparlamentets och radets beslut 1692/96/EG av den 23 juli 1996 om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad
av det transeuropeiska transportndtet (EGT L 228, 9.9.1996, 5. 1).

12. Se kapitel 5 nedan.

13. Se avsnitt 5.2.2. nedan.
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inrdtta en harmoniserad ram for att Sverige antog 1997 ett trafiksékerhetsprogram H U V U D S A K L I G A

tydliggora villkoren sa att dessa kan som syftade till att samordna statens,
inféras i medlemsstaterna. Under alla landstingens, kommunernas, ndringslivets och | N S ATS O M R A D E N
forhdllanden maste skatteincitamenten privatpersoners insatser for att nd mdlet noll
folja reglerna for den inre marknaden. déda och allvarligt skadade i trafiken.
* Genom att analysera de erfarenheter | samband med detta bériade mdnga svenska 5.1. Framja sakrare trafikantbeteende
som gjorts pa nationell nivd, kommer kommuner beakta siikerhetskrav vid offentlig 5.1.1. Trafikanternas efterlevnad av grundliggande trafiksckerhetsregler
kommissionen att undersoka hur upphandling av fordon eller transporttjénster. . i e : - .
sikerhetskrav i samband med « Vardsloshet i trafiken ar jamférbart med brottslighet och kommissionen avser att inom
offentlig upphandling kan inforas. ramen for gemenskapspolitiken pa det réttsliga omradet vidta atgarder som inte bara
Kommissionen kommer att féresld omfattar yrkesférarna utan ocksa alla andra bilister.
enhetliga kriterier fér anbudsinfordran Att trafikanterna inte féljer de grundldggande trafiklagarna (om alkohol i samband med
vid offentlig upphandling. bilkérning, bilbaltes- eller hjalmanvandning och hastighetsbegrinsningar) ar den framsta
- Sist men inte minst &r det nédvandigt att samarbeta med den europeiska férsiakringssektorn orsaken till allvarliga olyckor. En insats som fokuserar pa dessa tre faktorer skulle kunna goéra
for att hitta nya satt att forbattra trafiksakerheten, t.ex. genom att &stadkomma en rittvisare det mgjligt att mer &n till halften uppna malet att halvera antalet dodsoffer i trafiken.
fordelning av kostnaderna for kroppsskador genom en justering av Dessutom skulle en lugnare kérstil bidra till betydligt sankt bréansleférbrukning och
forsakringspremierna. minskade avgasutslapp.
Det finns skal att framhalla trafiksékerhetens viktiga socioekonomiska aspekter. Rent ekonomiskt Fallstudier och forskning i dmnet'> har visat att det ar nddvandigt med en heltédckande
sett uppvisar inte atgarderna samma kostnadseffektivitet, men dven de dyraste dtgarderna har ett strategi som omfattar bade poliskontroller och trafikantupplysning och medvetande-
gynnsamt férhallande mellan kostnader och férdelar. En systematisk analys kommer att pévisa gérande for att fa trafikanterna att folja reglerna i storre utstrackning.
effektiviteten hos en bred uppsattning trafiksakerhetsatgarder och 6ka investeringarna. P& kort eller medelldng sikt kommer de tekniska framstegen géllande saval fordon som
Europeiska unionen kommer att vidta atgdrder utifran en kvantitativ analys av de kostnader och kontrollinstrument ocksé att bidra till en béttre tillimpning av sikerhetsreglerna. Forskning
fordelar dtgarderna medfor. som galler tekniska och institutionella aspekter kommer att stédjas av EU:s sjatte

ramprogram for forskning.

15. Exempelvis projekten Gadget och Escape.

* Enhetliga trafiksdkerhetskriterier for offentlig upphandling bor inforas.

* Tillsammans med den europeiska forsakringssektorn bor man undersdka
de kompletterande atgarder forsdkringsbolagen kan vidta for en mer
individbaserad fordelning av kostnaden for olycksrisken.




«  De medlemsstater som kan uppvisa
bast trafiksakerhetsresultat har ocksa
kontrollsystem som kan raknas till de
mest effektiva. Det visar att situationen i

En studie som genomférts av Transport Research
Laboratory i Férenade kungariket har visat att om
medelhastigheten sdnks med 3km/tim skulle
mellan 5 000 och 6 000 livom dret rdddas i Europa,

Kommissionen har ocksa inlett nédvandigt
samarbete med medlemsstaterna samt
med polismyndigheter (som TISPOL, det
europeiska trafiksakerhetsnatverket) och
kontrollorgan (sarskilt Euro Controle Route,
den europeiska organisationen  for
transportkontroll).

| de frdgor som redan omfattas av
gemenskapslagstiftningen  finns  stora
skillnader nar det galler de atal och
pafoljder for brott mot trafiklagarna som
Europeiska unionens lagstiftning foreskri-
ver, bland annat nar det galler indragning av
korkort. Kommissionen anser att medlems-
staterna borde skynda pa genomférandet
av 1998 ars Wienkonvention om kordiskvali-
fikationer'?. For att bidra till detta avser
kommissionen att stodja utvecklingen av ett
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Sedan flera dr tillbaka bedrivs i Belgien en kampanj
som syftar till att fa personer som dker pa fest
tillsammans att utse en i séllskapet till "BOB; den
person som skall hdlla sig nykter for att kéra dem
hem utan risk. Kampanjen har métt ett stort
gensvar och mobiliserar fler och fler aktérer —
vdlvilliga medféljande, barer som erbjuder BOB
alkoholfria drycker, sdrskilda offentliga tjénster osv.
Ar 2002 erhéll sju Icinder stéd frén kommissionen
for att genomféra liknande kampanjer enligt den
modell som legat till grund for den belgiska
kampanjen. Detta visar pa det 6kande intresse som
finns i medlemsstaterna fér att anvdnda metoder
som fungerat vdl i andra medlemsstater, vid behov
efter viss anpassning till den egna situationen.

informationsnéat for de nationella myndig-

heter som ansvarar for korkortsfragor. Generellt sett skulle det ocksa vara vardefullt att jamfora
de olika sanktionsmekanismer som férekommer, hur de tillampas och hur effektiva de ar (sa
kallad benchmarking).

antalet olyckor minska med 120 000-140 000 och
omkring 20 miljarder euro sparas. Enligt den
brittiska studien leder automatiska
overvakningskameror till att medelhastigheten
minskas med 9 km/tim, vilket innebdr att om
sddana installerades i hela Europeiska unionen
skulle antalet olyckor kunna minskas med en
tredjedel och antalet dodsoffer i trafiken halveras.

ovriga medlemsstater i det har
avseendet bara ar an mer beklaglig, inte
minst mot bakgrund av medborgarnas

forvantningar pa det har omradet.
Nar det géaller kampanjer for upplysning och medvetandegérande kan Europeiska

unionen stddja informationskampanjer pa europeisk nivd som i forsta hand gar ut pa att
skapa medvetenhet om féljderna av att trafiksékerhetsbestaimmelserna inte f6ljs och om att
kontroller genomfors. Stodet ar 2001 och 2002 till att sprida den belgiska “BOB-kampanjen’
eller kampanjen med "utsedd forare’till 6vriga medlemsstater kan har tjana som férebild. For
att fa storst effekt kommer kommissionen att prioritera alleuropeiska kampanjer som faller
inom ramen fér de malsattningar som faststalls i foreliggande program och som ar kopplade
till befintlig verksamhet som polisen eller andra organ bedriver pa nationell niva. Dessa
insatser kommer framst att inriktas pa utsatta trafikanter, unga forare och aldre.

Det dr ett faktum att kontrollerna varierar
kraftigt mellan de olika medlemssta-
terna. Bilister och yrkesférare vet att de
maste "ldtta pa gasen”i vissa lander men
kan kora for fort sa gott som utan risk for
pafoljd i andra. Detta ar skrammande
med tanke pa att alla férare enkelt kan
forflytta sig mellan olika lander, och
dessutom innebdr situationen att
konkurrensen snedvrids inom den
kommersiella transportsektorn.

Seminariet “Killing speeds, saving lives” under det
belgiska EU-ordférandeskapet, den 8 november
2001 i Bryssel.

Som ett komplement till ovannamnda kontrollatgarder avser kommissionen ocksa att stodja
kampanjer som sarskilt syftar till att 6ka trafikanternas medvetande om de tre framsta orsakerna

For att komma tillratta med denna situation kommer kommissionen ar 2003 i ett forsta steg till dodsolyckor i trafiken (hastighet, alkohol och underlatenhet att anvénda bilbalte).

att foresla kontrolldtgarder for att forbattra tillampningen dels av bestimmelserna om de
mest dodliga trafikbrotten, dels av den befintliga sociallagstiftningen for kommersiella
transporter’s,

For att kunna bedéma effekterna av ovanstaende forslag har kommissionen nyligen inlett
studier dar man samlar in grundldaggande information om trafikregler samt kontroll och
tillampning av dessa inom Europeiska unionen och analyserar de kostnader och fordelar
forslagen skulle leda till. For vissa atgarder har man kunnat faststalla ett forhdllande mellan
kostnader och férdelar till 10:1.

16. Detta forslag syftar till en dndring av radets direktiv 88/599/EEG om enhetligt férfarande vid kontroll av tillimpningen av
férordning (EEG) nr 3820/85 om harmonisering av viss social lagstiftning om vdgtransporter och av férordning (EEG) nr 3821/85
om fdrdskrivare for vdgtransporter.

17. Radets akt av den 17 juni 1998 om upprdttande av konventionen om kérdiskvalifikationer
(EGT C 216, 10.7.1998, 5. 1). Hittills har endast en enda medlemsstat (Spanien) undertecknat
och ratificerat konventionen.

mw




+ Anvéndning av narkotika och vissa
ldkemedel &r pd vdg att bli en alltmer
bekymmersam olycksfaktor, vilket dven
géller trenden att vissa droger
kombineras med alkohol. Om inte
atgarder vidtas inom kort, kan droger
snart komma att svara for fler trafik-
olyckor @n alkohol.Olika dtgarder maste
vidtas for att bekampa det har allvarliga
problemet, daribland utveckling av ett

Unga forare i dldern 15-24 ar star for en stor
andel av trafikolyckorna. Till detta samverkar
flera negativa faktorer, sG som otillréicklig
foérarerfarenhet, mer utprdglat riskbeteende
och sdmre respekt for trafikreglerna. Andra
faktorer (trétthet, kérning nattetid, bruk av
lagliga och olagliga psykotropa dmnen samt
grupptryck) gor att bilolyckor pa fredags- eller
lérdagskvdllarna i vissa medlemsstater har
blivit den vanligaste dddsorsaken bland unga
(se figur 2).

I dessa olyckor omkommer mer ¢én 2 000
personer varje ar (EU-15). Det brittiska
exemplet visar emellertid att dessa siffror inte
dr oundvikliga.

Réda korsets EU-kontor, ett organ som bestar
av Réda korsets nationella organ i
medlemsstaterna, bedrev dr 2002 med
gemenskapsstéd en medvetandeg6rande
kampanj riktad till unga i dldern 15-24. Den
oberoende utvdrdering som gjordes nér
kampanjen avslutats konstaterade att denna
varit effektiv och framgangsrik.

enhetligt forfarande for drogtest av alla forare
som dr inblandade i dédsolyckor, utveckling av
instrument for drogtester, lamplig utbildning
for trafikpolis och raddningstjanst samt
sammanstdlining pa gemenskapsniva av
resultaten av undersékningar av utbredning,
kontroll och rehabilitering. Under 2002 inledde
kommissionen tillsammans med amerikanska
myndigheter en undersokning'® som syftade
till att undersoka hur effektiv utrustning for
drogtester av forare vid kontroller pa végarna
var. Undersokningens resultat forvantas vara
klara fore ar 2005. Dessutom bor ldkare och
farmaceuter fas att informera patienterna om
hur forskriven medicinering paverkar deras
lamplighet som férare. Kommissionen kommer
att undersoka mojligheten att forse alla
lakemedelsforpackningar med lampliga och
enhetliga symboler, som skall bygga pa en
europeisk lakemedelsklassificering med
avseende pa dessa effekter.

18. ROSITA-projektet — Evaluation of roadside oral fluid tests for the detection of drivers under the influence of drugs.
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Figur 2: Trafikdodlighet bland unga vuxna
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Veckodag och klockslag

Antal personer i dldern 18-25 ar som omkommer i trafikolyckor per timme och per dag — drligt genomsnitt.
Europeiska unionen (*): genomsnitt for de senaste fem dren for vilka uppgifter finns.
(*) Uppgifter for Tyskland saknas.

Kdlla: CARE.

+ Atgirder som syftar till stiarkt kontroll och god tillampning av de viktigaste
sdkerhetsreglerna bor foreslas.

* Riktlinjer for basta metod for poliskontroller bor utarbetas och uppgifter
om den nationella trafiklagstiftningen liksom om registrerade
overtradelser och tillampade paféljder i olika lander bor samlas in, jamforas
och publiceras.

« Kampanjer som syftar till att 6ka medvetenheten om effekterna av alkohol,
bilbdlte, hastighet och trotthet bor genomféras, om mdojligt i samverkan
med nationell polis.

* Genomforandet av rekommendationen for hogsta alkoholhalt bor framjas
och arbetet med effekterna av narkotika och lakemedel fortsatta.

 Lamplig klassificering och markning for lakemedel som paverkar formagan
att framfora fordon bor upprattas.

* Pa sikt bor paféljderna for de viktigaste 6vertradelserna mot trafikreglerna
for internationella kommersiella transporter harmoniseras.



5.1.2. Korkort och utbildning

Att sakra trafiksakerheten for alla trafikanter ar ett av de framsta malen for den politik som reglerar
utfardandet av korkort i Europa. Livslang utbildning av och information till trafikanterna for att
informera dem om riskerna med trafikolyckor, féljderna av ett vardslost beteende,
kontrollbestdmmelserna, iakttagande av de viktigaste sakerhetsreglerna samt nyttan av en positiv
installning till effektiva korrigerande atgarder &r en viktig del av det trafiksékerhetsrelaterade
arbetet.

Korkortslagstiftningen underlattar den fria rorligheten for personer och gor det majligt att goéra
forarnas beteende sakrare pa vissa punkter, framfor allt genom korkortsprovets uppkdrningsdel
for vilken minimikraven skarpts kraftigt’®. Kommissionen kommer att underséka mojligheterna
att forbattra systemet for erfarenhetsbaserad behdrighet for olika kdrkortsklasser, minimera de
alltfor flagranta bedragerimojligheter som den rika floran av giltiga korkortstyper inom
Europeiska unionen skapar samt kontrollera att forare bibehaller sin [amplighet 6ver tid.

Kommissionen avser ocksa att uppdatera minimikraven for fysisk och psykisk lamplighet liksom
de bestammelser som gor att behoriga myndigheter kan tillampa olika toleransnivaer eller
restriktioner for forare som undergar en langvarig behandling som minskar deras férmaga att
framfora fordon.

Det ar ocksa mycket viktigt att i samband med korkortsutfardandet och i trafikundervisningen ta
storre hansyn till unga och aldre forares sarskilda problem. Manga medlemsstater har slutgiltigt
infort ett system for erfarenhetsbaserad behorighet for de olika korkortskategorierna som
omfattar sdrskilda bestammelser och livslang fortbildning. Kommissionen kommer att utvardera
mojligheterna att fora upp den har typen av dtgarder pa EU-niva i syfte att sarskilt minska den
alltfor hoga olycksrisken bland unga, oerfarna férare. Flera fallstudier pad detta omrade har
genomforts med stoéd av kommissionen20, Resultaten av dem kommer att géra det mojligt for
kommissionen att inom kort utarbeta rekommendationer om hur provisoriska kdrkort skall kunna
fungera effektivt och om handbocker pa omradet.
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program som anordnas i vissa medlemsstater2! visar att vissa program ar oerhort effektiva och
leder till en halvering av antalet aterfallsforbrytare. Det verkar darmed lovande att koppla ett
system med villkorligt eller podngbaserat korkort till krav pa rehabilitering fér att indraget
korkort skall kunna aterfas. Inforandet av ett datoriserat kommunikationsnat for de nationella
myndigheter som ansvarar for korkortsregistren borde ocksa bidra till att minska
bedragerimojligheterna och genomféra konventionen fran 1998.

| det har sammanhanget avser kommissionen dessutom att vid lampligt tillfalle lagga fram ett
forslag pa enhetliga kvalifikationskrav for korskolldarare och examinatorer inom hela Europeiska
unionen, bade av sakerhetsskal och for att sakra den fria rorligheten for utbildningstjanster.

Slutligen kommer ocksa en utvdrdering att
goras av fordelarna med den lovande
utvecklingen nar det galler utarbetandet av
elektroniska korkort eller anvdndning av
simulatorer i kérutbildningen.

Det dr tydligt att bristen pd kontroll av
utfdrdandet av korkort leder till olika slags
bedrdgerier bade pa individniva, framfor allt
genom att dubblett begdirs eller
kérkortsprovet avldggs i en andra
medlemsstat, och pa ett organiserat plan,
framst i form av forfalskning eller imitation av
ibland mycket gamla kérkortstyper som
fortfarande dr i omlopp och inte dr forsedda
med skydd. Om man bortser frdn dessa
organiserade bedrdgerier som ocksG mdste
beaktas ur sdkerhetssynpunkt, dr de vanligaste
bedragarna samtidigt de bilister som begar
flest trafikbrott.

21. Projektet Andrea.

1 direktiv 91/439/EEG om korkort bor minimikrav inforas for
korprovsexaminatorer och erfarenhetsbaserad behorighet for korkort for
motorfordon i syfte att minska olycksrisken for oerfarna forare.

* Arbetet med att mot bakgrund av den vetenskapliga utvecklingen se over
de fysiska och psykiska minimikraven for lamplighet som forare samt
studera lakarundersokningars effekt pa trafiksdakerheten bor fortsatta.

Samtidigt bor man fortsatta studera rehabilitering av
unga som begatt allvarliga trafikbrott liksom de
fragor om oOmsesidigt erkannande av kordis-
kvalifikationer som tas upp i 1998 ars konvention
(ovan citerad). En studie av de rehabiliterings-

| Spanien och Nederldnderna konstateras
vid Idkarunders6kningar att var tionde
50-drig, och var sjdtte 70-drig, férare kor

v e ST * En vetenskaplig metod for kortraning och trafiksakerhetsutbildning fran

skolaldern bor framjas.

* Det sarskilda arbetet med unga forare och rehabiliteringsmetoder som
syftar till att minska antalet aterfall bor fortsatta

19. Kommissionens direktiv 2000/56/EG av den 14 september 2000 om dndring av radets direktiv 91/439/EEG om kérkort (EGT L 237,
21.9.2000, s. 45).

20. Projekten Dan, Advanced och NOV-EN. IEE



5.1.3. Hjdlmanvdndning

Forskning visar att hjdlmanvandning hos forare av tvahjuliga motorfordon halverar risken for
dodlig eller allvarlig skallskada. Enligt denna statistik skulle uppskattningsvis upp till omkring 1
000 liv kunna raddas i Europeiska unionen om lagen om hjalmtvang efterféljdes. Kommissionen
avser att stodja nationella initiativ som syftar till att 6ka andelen hjélmanvéndare.

I madnga medlemsstater uppmuntras ocksa cyklister, vilka utgér en hégriskgrupp, att anvdanda
hjalm. Kommissionen avser att statistiskt underséka anvandningen av hjalm bland cyklister i
unionen och hur effektivt hjalm skyddar mot skallskador, i synnerhet i dldersgruppen 10-14 ar
dar risken ar som hogst.

Det laga anvdandandet av hjalm hos mopedforare ar ett allvarligt problem, oavsett om det beror
pa otillrackliga regler, bristande efterlevnad eller ineffektiva paféljder. En jamforande studie av
trafiklagstiftningen och dess tillampning inleddes i slutet av 2002. Utifran studiens resultat
kommer kommissionen att kunna agera pa just denna punkt.

* Anvandandet av hjialm bor uppmuntras hos alla forare av tvahjuliga
motorfordon.

* Man bor studera hur effektiv hjadlmanvandningen ar bland cyklister i olika
aldersgrupper och hur den paverkar cyklandet samt vilka atgarder som
eventuellt bor vidtas pa EU-niva.
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5.2. Utnyttja den tekniska utvecklingen for battre
fordonssdkerhet

5.2.1. Forbdittringar av fordonskonstruktionen

Bestammelserna om fordonskonstruktion gor det mojligt att faststalla lagsta skyddsnivaer for att
undvika olyckor och skydda trafikanterna mot skador. Det skydd som passagerarna i ett fordon
atnjuter i samtliga medlemsstater fortsatter att forbattras kraftigt tack vare den tekniska
utvecklingen.

Typgodkédnnande av hela bilar och tvahjuliga motorfordon ar numera ett omrade dar Europeiska
unionen har exklusiv behorighet. Detta forfarande, som ar ett mycket viktigt verktyg for att
forbattra vagsakerheten, kommer inom kort att gélla for kommersiella fordon och slapvagnar till
dessa samt langfardsbussar och stadsbussar. Den sténdiga forbattringen av fordonen sker genom
successiv anpassning till de tekniska krav som anges i direktiven om forfarande for
typgodkannande.Det &r framfor allt tack vare direktiven om sido- och frontalkollisioner22 och den
konsumentinformation som sker tack vare det europeiska programmet f6r utvardering av nya
bilmodeller (se foljande stycke) som EU gjort de storsta framstegen nar det galler skydd for
personer som fardas i bil. Genom att Europeiska unionen har anslutit sig till Geneve-
Overenskommelserna23 fran 1958 och 1998 kan unionen spela en viktig internationell roll pa det
har omradet.

Eftersom personer som fardas i bil utgor 57 procent av dodsoffren i trafikolyckor, ar det av yttersta
vikt att man fortsatter gora dessa framsteg. | majoriteten av alla fall dér fotgangare och cyklister
dodas eller skadas sker detta till foljd av att de trdffats av ett motorfordon. Darfor kravs ocksa ett
skydd som minskar den hoga skaderisken for dessa utsatta trafikanter. De stora risker som ar
forenade med motorcykel- eller mopedakning och de hoéga samhallskostnader som
invalidiserande skador leder till ar ocksa ett skal att gora fornyade anstrangningar for att faststalla
hur konstruktionen av dessa fordonskategorier bor forandras for att 6ka skyddet vid olyckor.

Man kan ga betydligt langre an s3, t.ex. genom att pa kort sikt tillampa de forsknings- och
utvecklingsresultat som gor det mojligt att forbattra fordonens passiva sakerhet i andra
hanseenden. Sjatte ramprogrammet for forskning kommer ocksa fortsattningsvis att framja
bildandet av tvarvetenskapliga forskargrupper som kan omfatta lakare och biomekaniker,
ingenjorer, statistiker och psykologer fran hégskolan och naringslivet.

Dessutom genomgar fordonstekniken just nu en revolution som skulle kunna 6ppna nya
perspektiv nar det galler den aktiva sakerheten eller forebyggandet av olyckor. Fordon haller pa
att utrustas med toppmoderna elektroniska anordningar som kan styra fordonets
sakerhetsfunktioner.Tack vare denna teknik kan man ana ett kvalitetssprang for trafiksakerheten
genom intelligenta system for aktiv och passiv sakerhet som garanterar battre efterlevnad av
trafikreglerna,i synnerhet nar det galler hastighetsbegransning och nedsatt férmaga hos foraren,

22. Europaparlamentets och radets direktiv 96/27/EG och 96/79/EG av den 20 maj 1996 och den 16 december 1996 om skydd for
passagerare i motorfordon vid sidokollision och om dndring av direktiv 70/156/EEG (EGT L 169, 8.7.1996,s. 1 och EGT L 18,
21.1.1997,s.7).

23. Overenskommelsen om antagandet av enhetliga bestéimmelser fér hjulférsedda fordon samt utrustning och delar som kan
monteras och/eller anvindas pa hjulférsedda fordon samt villkoren for émsesidigt erkdnnande av godkdnnanden som beviljats
pa basis av dessa foreskrifter (tidigare dverenskommelse om antagande av enhetliga bestdmmelser fér godkdnnande och
o6msesidigt erkdinnande av godkdnnande fér utrustning och reservdelar fér motorfordon, utfdrdad i Genéve den 20 mars 1958)
(FN:s ekonomiska kommission fér Europa, 5 oktober 1995). Overenskommelsen om faststcillande av enhetliga tekniska
foreskrifter for hjulférsedda fordon och for utrustning och delar som kan monteras eller anvéndas pa hjulférsett fordon, utfiardad
i Genéve den 25 juni 1998.
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samt erbjuder intelligent skydd vid olyckor. Det ar emellertid inte sarskilt troligt att denna teknik
kan korrigera alla brister i trafikanternas beteende, vilka under referensperioden torde forbli den
framsta olycksorsaken.

Det &r dock inte nédvandigt att invanta framtidens teknik. Det skulle racka att genom ett
enhetligt agerande inféra den teknik for fordonssdkerhet och skyddsutrustning som finns
tillganglig redan i dag for att forverkliga en ansenlig del av reduktionsmalet, framfor allt for
kommersiella fordon.

5.2.2. Konsumentinformation: det europeiska programmet for
utvdrdering av nya bilmodeller (EuroNCAP)

Konsumenter som skall képa ny bil behover objektiv information om fordonens sékerhetsniva.
Den information som finns tillganglig paverkar konsumenten och uppmuntrar bilkon-
struktorerna till innovationer pa sakerhetsomradet och till att sldppa ut sdakerhetslosningar pa
marknaden utan att lagstiftningskrav forst maste trada i kraft.

Vid sidan av gemenskapens typgodkannande av fordon testar det europeiska programmet for 5.2.3 Skydd vid olyckor och passiv scikerhet
utvdrdering av nya bilmodeller (EuroNCAP) sdkerheten hos de populdraste nya bilarna utifran
enhetliga testprotokoll, dar olika typer av kollisioner som leder till allvarliga passagerarskador
simuleras liksom en eventuell krock med en fotgangare. Programmet uppmarksammar industrins
satsningar genom att offentliggodra testresultaten for att informera konsumenterna om nya bilars
sdakerhetsegenskaper, och programmet har gjort EU till en marknad med hogt utvecklad
sakerhet. Europeiska kommissionen bidrar med ekonomiskt stod och deltar i de tekniska

Det pdagar for narvarande studier som syftar till att infora sarskilda specifikationer for ljud- eller
ljusanordningar som stimulerar till bilbdltesanvandning i fordon. Dessa anordningar ingar
redan i fordonsbedomningen inom ramen for EuroNCAP-programmet, och EEVC2> kommer att
infora en standard for att beddoma deras effektivitet. Denna typ av utrustning skulle om den
anvandes generellt kunna 6ka andelen baltesanvandare pa ett relativt billigt och effektivt satt.
Enligt berékningar som har gjorts i Sverige skulle man genom att installera effektiva anordningar

besluten. som stimulerar till bilbdltesanvdandning kunna minska antalet dodsfall bland forare och

Fortsattningen pa programmet EuroNCAP kommer passagerare med cirka 20 procent. Overfért till Europeiska unionen som helhet skulle denna

En studie som genomfsrts med kommissionens att gora det mgjligt att ocksa inbegripa andra sidor andel motsvara drygt 4 000 “raddade” liv arligen. Nar det géller fasthallningsanordningar for

) mg C ) av den passiva sdkerheten, som skyddet mot barn skirptes nyligen gemenskapslagstiftningen26. Dessutom bér en éverenskommelse inom
stéd?4 har visat att varje stjdrna som tilldelas isksnartsskad h ford k ibilitet i . . i . " . g

i#an kriteri . EuroNCAP pisksnartsskador och fordonens kompatibilitet | FN:s ekonomiska kommission for Europa om ett enhetligt fastsystem for fasthallnings-

iDL AL 2Ol krockhanseende, samt aspekter pa aktiv sékerhet. anordningar fér barn underlitta montering av bilbarnstolar och 6ka sakerheten, vilket skulle

motsvarar en minskning med ndstan 10
procent av risken att passagerarna dodas i en
olycka. Det har visats att risken for en

bidra till att [6sa ett problem som ofta papekas av foraldrar.

Att utforma fordonsfronter som ar mindre farliga

dédsolycka i bilar med fem stjéirnor (en modell Sverige har den hégsta andelen fﬁij fOtgﬁnqarf! och Cykl.i.ster hor till' Eerpeiska
dr 2001 och sex modeller ér 2002) dir 36 procent bilbdltesanvdndare i Europa. Trots att denna umpnens pnoqterade atgaro!er. Kq.mmlssmnen t\af
légre éin fér bilar som endast uppfyller de krav siffra ligger pd 95 procent, anvéinde hiilften nyligen 'ant.aglgett Iagst|ftn|ngsforsla‘g SOm gar |
lagstiftningen stdiller. av de personer som dédades i olyckor inte denna riktning?’. Genom att systematiskt anvénda

fordonskonstruktioner som uppfyller de fyra
testkrav som rekommenderas av Europeiska
kommittén for okad fordonssdkerhet kommer
man varje ar att kunna radda livet pa upp till 2 000
fotgangare och cyklister.

bilbdilte. Det visar vilken stor potential som
finns i alla atgdrder for att ytterligare ka
bilbdiltesanvdndningen, scirskilt

24. "Quality Criteria for the Safety Assessment of Cars Based on Real- béltespaminnarsystem fér samtliga dkande.
World Crashes” (SARAC).

Pa senare tid har man kunnat konstatera att

mdrkningen 5 stjdrnor i EuroNCAP” héller pa
att blir ett populdrt forsdljningsargument for

bilindustrin.

1 LE 1 o ge . oilane 1
Kommissionen kommer att fortsétta StOdja EuroNCAPi syfte att i Ilggora 25. Europeiska kommittén for 6kad fordonssckerhet, som far ekonomiskt stod fran gemenskapen.

nya framsteg, medvetandegodra och informera konsumenterna samt stiarka 26. Europaparlamentets och rddets direktiv 2003/20/EG av den 8 april 2003, som dndrar rédets direktiv 91/671/EEG av den 16
medlemsstaternas representation. december 1991 om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om obligatorisk anvéndning av bilbdilten i fordon som viger
mindre dn 3,5 ton (EGT L 115, 9.5.2003, 5. 63). Den nya titeln pa direktiv 91/671/EEG lyder nu "om tillndrmning av
medlemsstaternas lagstiftning om obligatorisk anvédndning av sdkerhetsbdlten och fasthallningsanordningar for barn i fordon”
27. Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om skydd for fotgdngare och andra oskyddade trafikanter i hdndelse av
kollision med ett motorfordon och om dndring av direktiv 70/156/EEG (KOM(2003) 67 slutlig av den 19 februari 2003).
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Nar det galler kollisioner mellan lastbilar och personbilar, innehaller gemenskapens
lagstiftning redan bestammelser om framre och bakre underkorningsskydd och sidoskydd pa
lastbilar i syfte att begransa risken for underkorning28. Man skulle ocksa kunna uppna ett battre
skydd for férare och passagerare genom att infora kriterier for férmagan att absorbera energin
vid en kollision. Nar det galler kollisioner mellan personbilar finns det dven en potential for att
forbattra kompatibiliteten mellan olika fordon. Pa sikt bor lagstiftningen d@ndras genom att
sadana kriterier infors.

Dessutom borde den passiva sakerheten hos motorcyklar och samspelet mellan vagfordon
och infrastrukturen kunna forbattras kraftigt.

Alla dessa aspekter utgor prioriteringar pa kort sikt. Kommissionen kommer att fortsatta att pa
alla satt strava efter att forbattra fordonens passiva sakerhet. Framforallt kommer kommissionen
att undersdka hur det 6kade antalet fyrhjulsdrivna fordon, stadsjeepar (SUV) och minibussar
paverkar trafiksakerheten, vilket ar en frdga som vackt oro i USA.

28. Radets direktiv 70/221/EEG av den 20 mars 1970 om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om tankar fér flytande
brénsle och bakre underkérningsskydd pa motorfordon och sldpvagnar till dessa fordon (EGT L 76, 6.4.1970, s. 23), senast dndrat
genom Europaparlamentets och radets direktiv 2000/8/EG av den 20 mars 2000 (EGT L 106, 3.5.2000, s. 23); radets direktiv
89/297/EEG av den 13 april 1989 om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om sidoskydd pa vissa motorfordon och
sldpvagnar till dessa fordon (EGT L 124, 5.5.1989, s. 1); Europaparlamentets och radets direktiv 2000/40/EG av den 26 juni 2000
om tillndrmning av medlemsstaternas lagar om frdmre underkérningsskydd fér motorfordon och om dndring av radets direktiv
70/156/EEG (EGT L 203, 10.8.2000, s. 9).

* Harmoniserade specifikationer for installation av ljud- eller ljussystem som
stimulerar till bilbdltesanvdndning i fordon bor utarbetas och en allman
anvdndning av dessa genom en frivillig 6verenskommelse bor framjas.

Enhetliga fastsystem for fasthallningsanordningar for barn bor inforas.

Bilarna bor forbattras sa att olyckor dar fotgangare och cyklister ar
inblandade far en mindre allvarlig utgang.

Orsaker till och metoder for att forebygga pisksnartsskador bor studeras.

Utvecklandet av intelligenta fasthallningsanordningar bor stodjas.

Direktiven om lastbilars underkorningsskydd vid frontalkollisioner,
sidokollisioner och kollisioner bakifran bor anpassas till den tekniska
utvecklingen, och kriterier for formagan att absorbera energi inforas.

* Kompatibiliteten mellan fordon bor forbattras.

* Undersokning av hur det 6kade antalet fyrhjulsdrivna fordon, stadsjeepar
(SUV) och minibussar paverkar trafiksakerheten.
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5.2.4. Attforebygga olyckor och aktiv sikerhet

Den nya informations- och kommunikationsteknik som kan inga i bilens utrustning ("Intelligent
Transport Systems” eller ITS) rymmer en stor potential for att minska antalet trafikoffer. Inbyggda
radarsystem kan exempelvis upptdcka en olyckssituation och utldsa sakerhetsutrustningen
redan innan en bil kolliderar, och harigenom undvika en olycka eller avsevart mildra dess
konsekvenser.Tack vare utvecklingen av anpassade sensorer, givare och datorer har ABS-system
och system som forbattrar korstabiliteten i fordon redan vunnit allman spridning, exempelvis
ESP-system ("Electronic Stability Program”), som hjalper foraren att behalla kontrollen 6ver ett
fordon under extrema foérhdllanden. Nya generationer av utrustning for aktiv sdakerhet och
forarstod (“Advanced Driver-Assistance Systems’; eller ADAS) bor inom en snar framtid finnas
tillgangliga. Det handlar dels om sjdlvstandiga sdkerhetssystem som kan integrera saval
parametrar kopplade till fordonet och féraren som data om fordonets omgivande miljo, dels om
interaktiva system som mojliggor informationsutbyte mellan olika fordon.

Genom att analysera information fran fordonets omgivande miljé kommer dessa system att
kunna bedéma risken for att en olycka skall intraffa. De kan varna féraren och omedelbart
paborja en lamplig undanmandéver.Om olyckan ar omgjlig att undvika, kan systemet optimera de
passiva sakerhetsanordningarnas funktion. Andra system kommer automatiskt att larma
raddningstjansten.

Europeiska unionen, medlemsstaterna och industrin maste anstranga sig for att inféra en
integrerad strategi som kan bidra till att gora dessa nya sakerhetstekniker mer effektiva. Initiativet
eSafety infordes ar 2002 av kommissionen och bilindustrin2, som en del i handlingsplanen
eEurope som lanserades av statscheferna vid Europeiska radets moéte i Feira i juni 2001. | detta
initiativ formuleras rekommendationer och ett antal atgarder pa gemenskapsniva som
kommissionen inom en snar framtid kommer att presentera i ett meddelande om informations-
och kommunikationsteknik for intelligenta fordon. Dessa atgdrder kan ses som en av
byggstenarna i detta atgardsprogram och en synnerligen viktig sadan.

29. Foér mer information hénvisas till féljande webbplats:
http://europa.eu.int/information_society/programmes/esafety/index_en.htm
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Utover de atgarder i detta meddelande som i forsta hand skall vidtas av bilindustrin, kommer
Europeiska unionen att faststdlla en plan for intelligenta trafikstyrningsprogram som upprattas
av medlemsstaternas myndigheter och &r av intresse for trafiksékerheten. Syftet ar att de skall
komma samhallet till stérsta méjliga nytta.

Bland de ldngsiktiga utvecklingsatgdrderna &r det nodvandigt att prioritera de system som
erbjuder bast utvecklingsmojligheter30. | takt med att trafikvolymerna okar ar det ur
sakerhetssynpunkt absolut nodvéndigt att forbattra styrningen av fordonens hastighet.
Harigenom bor det bli mojligt att bekdmpa trafikstockningar. Att hastighetsbegransningarna
respekteras kommer, forutom vinster pa trafiksakerhetsomradet, dven att fa en vasentlig inverkan
i form av minskad vaxthuseffekt. For att bedoma under vilka forhallanden hastighetsstodsystem
fungerar ar det lampligt att analysera forsok som genomforts i olika lander, daribland Sverige,
Férenade kungariket, Belgien, Frankrike och Tyskland.

Med beaktande av lagstiftningen om dataskydd och réatten till rorlighet bor man adven fortsatta
att studera tekniker som verkar lovande. Nagra exempel:

+  System som gor det omgjligt att starta fordon med alltfor hog alkoholhalt i blodet (“alkolas”).
Pa sikt kommer dessa system att kunna inga i den dtgardsarsenal som kan anvdandas mot
Overtradare av lagstiftningen om bilférares alkoholhalt i blodet.

Forskningen visar ocksa att de aktiva
sakerhetssystemen inte alltid anvands pa ett
fornuftigt satt av forarna. Darfor kravs det
beteendestudier innan det ar mojligt att
generellt tillampa eventuella hjalpmedel av
detta slag. Exempelvis kan anvandningen av
system for att stabilisera hastigheten (“"Adaptive
Cruise Control” eller ACC), system for att
kontrollera hastigheten vid lag fart ("Stop and
Go Control") och system for att stabilisera
korningen krava viss inlarning. Eftersom féraren
fortfarande bar det fulla ansvaret for korningen
kan anvdandningen av dessa tekniker ocksa
krava adekvat information. Det kravs ocksa
kompletterande forskning for att studera
forares beteenden och de mentala begrans-
ningar som ny teknik medfér.
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Den nya tekniken kan ha bdde positiva och
negativa effekter pé siikerheten. Aven om
mobiltelefoner i sig inte tillhér ett fordons
utrustning, kan deras massiva genomslag
utgdra en ny risk som mdste bemétas pa
ldmpligt sctt, eftersom forares anvindning av
dem 6&kar risken for dédsolyckor mycket
kraftigt32. A andra sidan kan de éka
sdkerheten genom att man kan ringa t.ex.
larmcentraler snabbare (se avsnitt 5.5 nedan).

Ddrfor dr det nédvdndigt att faststdlla
Idmpliga ramar, sa att man uppmuntrar
anvdndningen av effektiv teknik och samtidigt
undviker att skapa nya risker.

System for hastighetsstyrning for en dynamisk kontroll av fordon, i syfte att korta
bromsstrackor, 6ka stabiliteten och forebygga valtningsolyckor, sarskilt for lastbilar.

Sparning (pa ett icke-integritetskrankande satt) av trétthet hos foraren eller en forandring av

Av de forebyggande dtgarderna ar atgarder for att géra fordon mer synliga, forbattra sikten vid
morkerkorning eller kdrning under svara forhallanden de mest lovande infor framtiden. Att
fordon har och anvander korljus under dagtid anses i dag ha mycket positiva effekter pa hur val
fordonet syns. Eftersom vissa medlemsstater fortfarande ar skeptiska till nyttan med denna atgard,
framfor allt med tanke pa energikostnaden, kommer kommissionen att se 6ver fragan innan ett

forarens prestationsformaga, sa att foraren varnas.

«  Sarskilda anordningar som kan varna foraren for risken att kollidera med en fotgangare eller
annan oskyddad trafikant. Aven om denna typ av anordning &nnu bara befinner sig pa
forskningsstadiet verkar den mycket lovande, framfor allt nar det galler att forbattra
sakerheten i stader. Forskningsinsatserna maste darfor fullféljas och understodjas.

+  Elektronisk fordonsidentifiering ("Electronic Vehicle Identification” eller EVI).

| det tidigare namnda meddelandet om informations- och kommunikationsteknik for intelligenta
fordon kommer kommissionen att presentera en detaljerad verksamhetsram.

Allteftersom tekniken utvecklas maste Europeiska unionen garantera en fortldpande och
systematisk kontroll av sakerheten hos dessa system och faststélla kvalitetsstandarder. Bland
annat maste granssnittet for informations- och kommunikationssystem i fordon organiseras pa
ett satt som varken kan skada fordonets driftssdkerhet eller i onédan begrénsa anvandningen av
dessa system. | ett forsta skede antog kommissionen i december 1999 en rekommendation i
vilken industrin uppmanas att godkdnna en principférklaring om anvandargranssnitt3!. Det
aterstar att utforma metoder for att sakerstélla att dessa principer foljs.

eventuellt forslag laggs fram.

30. Till exempel hastighetsbegrdnsande system och varningssystem, t.ex. system for hastighetsanpassning (ISA, Intelligent Speed
Adaptation), system som varnar for kollisioner och system som hjdlper till att hdlla fordonet i réitt vigbana, adaptiv farthallare
(ACC, Adaptive Cruise Control) samt system som upptdcker korsningar.

31. Kommissionens rekommendation av den 21 december 1999 om scikra och effektiva informations- och kommunikationssystem i
fordon: en europeisk principférklaring om anvéndargrénssnitt (delgivet med nr KOM(1999) 4786) (EGT L 19, 25.1.2000, s. 64).

32. Se "Telefonieren am Steuer und Verkehrssicherheit” (Bundesanstalt fiir Strassenwesen (BAST), Bergisch Gladbach, Tyskland,

november 1997).

P+R ZDO*

B




Kommissionen lade i februari 2002 fram ett lagstiftningsforslag for att eliminera den doéda
vinkeln bakat fér nya fordon33. Aven detta férslag rymmer en stor potential fér att minska antalet
trafikoffer. | ljuset av resultaten fran en undersékning planerar kommissionen att lagga fram ett
lagstiftningsforslag for att i efterhand forse lastbilar som redan ér i trafik med den nédvandiga
utrustningen.

De framsteg som gjorts nar det galler fordonens dack (minskning av mangden utslungat vatten
fran de tunga lastbilarnas dack, forbattrat vaggrepp pa hala underlag, varningssystem for lagt
lufttryck) borde pa kort sikt leda till att bransleférbrukningen och déckens bulleralstring minskar
med bibehallen hég sdkerhet. Man raknar med en minskning av bréansleférbrukningen med 10
procent och cirka 1 000 farre dodsfall om aret. Kommissionen kommer att bedéma vilka atgarder
som kravs for att snabbt kunna dra nytta av denna utveckling.

Att &ka motorcykel ir det Sverldgset mest riskabla transportsittet. Aven hér finns tekniska
mojligheter att minska olycksriskerna, exempelvis obligatorisk anvdandning av anordningar som
forhindrar att hjulen laser sig vid bromsning. Kommissionen kommer att fullfélja granskningen av
de sakerhetstekniska aspekterna for motorcyklar i samrad med behoriga organisationer, i syfte att
forbattra regelverket.

Ytterligare en aspekt ar mojligheterna for personer med rorelsehinder att framfora fordon.Sedan
1989 har kommissionen pabérjat en rad studier som har lett fram till antagandet av en férteckning
over gemenskapskoder som skall anges pa korkortet34 och som underlattar den fria rorligheten for
personer som framfor fordon som har byggts om pa i ménga fall mycket sofistikerade satt. For
ndrvarande analyseras de kvantitativa, procedurmassiga och sakerhetsrelaterade aspekterna av
anpassade produkter i Quavadis-studien. Resultaten av dessa arbeten bor gora det maojligt att pa
medellang sikt anta vdgledande riktlinjer och framja rorligheten for personer som behover
anpassade fordon.

33. Forslag till Europaparlamentets och rdadets direktiv om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om typgodkdnnande av
speglar och kompletterande system for indirekt sikt och av fordon férsedda med sadana anordningar och om dndring av radets
direktiv 71/156/EEG (KOM(2001) 811 slutlig av den 7 januari 2002, EGT C 126E, 28.5.2002, 5. 125).

34. Radets direktiv 97/26/EG av den 2 juni 1997 om dndring av direktiv 91/439/EEG om korkort (EGT L 150, 7.6.1997,5.41). Den
aktuella férteckningen har dndrats genom kommissionens direktiv 2000/56/EG av den 14 september 2000 (EGT L 237, 21.9.2000,
5.45).
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Forskningen visar ocksa att de aktiva sakerhetssystemen inte alltid anvands pa ett fornuftigt satt
av forarna. Darfor kravs det beteendestudier innan det ar mojligt att generellt tillampa eventuella
hjadlpmedel av detta slag.

* Effekterna av en generell anviandning av korljus under dagtid for alla
fordon bor studeras.

* Lastbilars synlighet bor forbattras.
» Doda vinklar i bakre synfiltet for lastbilsforare bor elimineras.
+ Atgarder for att minska dackrelaterade olyckor bor utvérderas.

* Anordningar for att spara brister hos foraren bor studeras, exempelvis
alkolas och trotthetsdetektorer.

* Nationella forsok med hastighetsstodsystem bor utvarderas och deras
mojligheter att fa acceptans hos allmanheten bedomas.

* Motorcyklars sdkerhet bor forbattras genom lagstiftning och frivilliga
overenskommelser med industrin.

* Fordelarna med harmoniserade godkdnnanden av anpassningsatgarder pa
fordon avsedda for rorelsehindrade personer bor studeras.

* En langsiktig plan bor utarbetas for informations- och kommunikations-
system pa trafiksakerhetsomradet och det regelverk upprattas som kravs
for att genomfora dessa system, framfor allt vad géller godkdnnande-
forfaranden, erforderliga data och tillgang till tillrackliga radiofrekvenser.

* Prioriteringsriktlinjer bor faststillas for genomforandet och utvecklingen
av kvalitetsstandarder for att optimera anvdndargrdnssnittet och
mojligheterna att forbattra trafiksikerheten med hjalp av telematik-
applikationer. Se till att principforklaringen om anvdndargranssnitt
respekteras.



5.2.5. Regelbunden teknisk provning

Mekaniska brister spelar numera en mindre roll i trafikolyckor, tack vare att generell provning
inforts. Villkoren fér genomférandet av denna provning faststalls i gemenskapens lagstiftning,
och omfattar bade personbilar och lastbilar35. Den provning som utférs maste emellertid
anpassas med hansyn till den véxande komplexiteten hos inbyggda tekniker och deras
operativsystem, for att kunna garantera att dessa fungerar val under fordonets hela livslangd.

Kommissionen kommer att undersdka om det ar lampligt att dven lata andra fordonskategorier
omfattas av den tekniska provningen och om man bér framja andra alternativa metoder som kan
ge motsvarande resultat.

Kommissionen undersdker vidare sin anslutning till 1997 ars 6verenskommelse3® i syfte att
provnormerna skall harmoniseras pa en internationell miniminiva.

35.Radets direktiv 96/96/EG av den 20 december 1996 om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om provning av
motorfordons och tillh6rande sldpfordons trafiksdkerhet (EGT L 46, 17.2.1997, 5. 1) — senast anpassat till den tekniska
utvecklingen genom kommissionens direktiv 2001/9/EG av den 12 februari 2001 (EGT L 48, 17.2.2001, s. 18); Europaparlamentets
och radets direktiv 2000/30/EG av den 6 juni 2000 om véigkontroller av trafikscdkerheten hos nyttofordon i trafik i gemenskapen
(EGT L 203, 10.8.2000,s. 1).

36. Overenskommelse om antagande av enhetliga villkor f6r periodiska tekniska kontroller av hjulférsedda fordon samt émsesidigt
erkdnnande av sadana kontroller, verenskommen i Wien den 13 november 1997 (FN:s ekonomiska kommission for Europa).

* | samarbete med medlemsstaterna bor man undersoka om det finns skal att
lata den tekniska provningen omfatta nya inbyggda elektroniksystemen.

» Bdsta metoder for att gora den aterkommande obligatoriska provningen
mer kostnadseffektiv bor faststallas och uppmuntras.
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5.3. Uppmuntra till forbattringar av vaginfrastrukturen
5.3.1. Problemaspekter

Genom att forbattra vaginfrastrukturen och inféra vissa forfaranden kan man alltsa vasentligen
bidra till att minska trafikolyckornas omfattning och svarighetsgrad. Konstruktérerna kan genom
att ge vagen en viss form paverka trafikanternas beteende. Genomforandet av konceptet med
"sjalvforklarande vag” kommer att kunna foérbattra férarnas beteende med hjilp av battre
information om lamplig hastighet. Inrattandet av en “férlatande” miljé (framfor allt sidoracken
och vagkanter) dar manskliga misstag inte nédvandigtvis leder till doden eller allvarliga skador,
bor dessutom bidra till att géra vagarna sakrare.

Europaparlamentet har vid flera tillfallen kravt att man systematiskt skall genomféra en
konsekvensutredning om sdkerheten hos ny infrastruktur som finansieras med hjalp av EU-medel,
och att man pa EU-niva skall uppratta riktlinjer for genomforandet av trafiksakerhetsatgarder till

en lag kostnad och for genomférandet av

sakerhetskontroller.
Intresseorganisationer for bilister har inlett ett

vdgbedémningsprogram kallat EuroRAP
(European Road Assessment Programme).

Sasom papekas i tidigare namnda vitbok
skall en konsekvensutredning om sdkerhet
B . o genomforas ndr nya vagprojekt granskas, for
Tanken arattfors?bll/ster i hela Europained att kontrollera att projekten inte far nagra
information om sakerhetsstandarden pa de negativa effekter for sakerheten i det berérda
storre vdgar de anvdnder. Informationen skall omradet. En gemenskapsmetod maste
grunda sig pa objektiva kriterier. Kommissionen faststillas for att genomféra dessa

stoder detta nya projekt. konsekvensutredningar. Sakerhetskontroller

maste darefter genomforas for att kontrollera
de faktiska anldggningarna under vég-
projektets olika faser.

Forbattringarna av vagnatet raddar liv och gemenskapen har en viktig roll att spela for att
uppmuntra dessa forbattringar. Den forfogar for detta andamal 6ver tva viktiga redskap. Det ena
ar utarbetandet av tekniska vagledningar pa EU-nivd som kan anvéndas pa frivillig basis av
personer som yrkesmadssigt arbetar med sdkerhetsfragor. Det andra ar harmoniseringen av
forfaranden, normer och sakerhetsutrustning for det transeuropeiska vagnatet.

| vantan pa de nédvandiga forbattringarna av det befintliga vagnatet har kommissionen paborjat
arbeten som syftar till att harmonisera de kriterier som gor det mojligt att identifiera platser dar
det sker flest olyckor, och metoderna for att gora trafikanter som saknar lokalkdnnedom
uppmarksamma pa dessa platser. Med utgangspunkt i dessa arbeten och enligt vad som
aviserats i vitboken avser kommissionen att under 2003 inom ramen for ett lagstiftningsforslag
om saker vaginfrastruktur inféra en harmoniserad definition av platser med hog olycksfrekvens,
EU-vagskyltar och information till bilisterna samt korrigerande atgarder.

En annan intressant vag att ga utgors av europeiska vagbedomningsprogram, som syftar till att
ge béttre information till trafikanter om vilka risker de utsatts for och skapa medvetenhet om
behovet av att investera i battre vagar.Vagar med otillrackligt skydd vid kollisioner och vagar med



olampliga hastighetsbegransningar far daliga omdémen. | kombination med ett system med
stjarnor som informerar om olycksrisken for ett visst véagavsnitt, bor denna mekanism ge férarna
incitament att kora mer forsiktigt. Det langsiktiga syftet ar att stimulera till en minskning av
andelen vdgar och tunnlar med hdg olycksrisk i Europa.

5.3.2. Upprittande av tekniska viigledningar inom omraddet sciiker
infrastruktur

Det har i vissa medlemsstater visat sig anvandbart att ha nationella riktlinjer.1 linje harmed ar det
lampligt att faststdlla tekniska vagledningar inom omradet saker infrastruktur. | dessa kan
generella principer ldggas fast och illustreras med fallstudier, i syfte att hjalpa yrkesverksamma
inom detta omrade, pa lokal och regional niva, att specificera och genomféra
trafiksakerhetsframjande atgarder. Kommissionen betonade redan i vitboken behovet av
atgarder som tillnarmning av tekniska infrastrukturdata och en grundlaggande harmonisering av
vagmadrken och signaler, inklusive elektroniska vagskyltar.

Inom ramen for det forslag till direktiv som ndmns ovan kommer kommissionen att foresla att
vagledningar for saker infrastruktur och information till forare skall upprattas. Foljande omraden
prioriteras sarskilt: atgarder till lag kostnad, saval vid platser med hog olycksrisk som ldngs vissa
vagavsnitt eller inom ett visst geografiskt omrade, sdkerhetskontroller, sdkerhetsstyrning i
stadsmiljo, sankt hastighet och forlatande infrastruktur. Dessa vdgledningar kommer att kunna
utvecklas och inga i typexempel pa europeiska kravspecifikationer som kan anvandas vid
anbudsforfaranden som avser anlaggning och underhall av vaginfrastruktur. Detta kommer att
underlatta en 6kad konkurrens mellan landerna och forbattra anbuden i termer av kvalitet och
pris. Det skulle dven fa effekter i form av férenklad och enhetlig administration.

Kommissionen kommer att underlatta insamling och spridning av information om basta metoder
for vagkontroller och konsekvensbeskrivningar for vdgar. Den kommer att stoédja
demonstrationsprojekt dar gemensammma riktlinjer for séker infrastruktur tillampas, framfor allt
inom det sjatte ramprogrammet for forskning. Nar sa ar lampligt kommer kommissionen dven att
stalla tillampningen av dessa riktlinjer som ett villkor for finansiering av alla EU-finansierade
infrastrukturprojekt, inbegripet det transeuropeiska vagnatet, inom omraden som
sakerhetskontroll, sdkerhetsstyrning i stadsmilj6 och bedémning av konsekvenser for
sakerheten.

I samrad med vdg- och jarnvagsoperatorerna
planerar kommissionen att utarbeta riktlinjer
i form av uppforanderegler for att peka pa
effektiva l6sningar som vasentligen kan
minska antalet trafikoffer.

Varje dr dédas mer din 330 personer i

okunskap eller brott mot trafikreglerna. Vissa
férare dr omedvetna om féljderna av sitt
agerande och beter sig oansvarigt. De
institutionella problemen mellan vig- och
jarnvédgsoperatorer och den olikartade
signaleringen forvdrrar situationen.
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5.3.3. Det transeuropeiska viignditet

Ar 1996 gav rédet Europeiska unionen i uppdrag att garantera anvindarna en hég, jamn och
kontinuerlig niva pa service, komfort och sdkerhet3’. Denna lagstadgade skyldighet kraver, i
kombination med de senaste arens kraftiga 6kning av de internationella transporterna, att
sakerheten for det transeuropeiska vagnatet forbattras.

En studie kommer att inledas for att faststalla vilken potential for att minska antalet trafikoffer
som ligger i en 6kad harmonisering av sakerhetsregler, regler om vagmarken och signaler och
ingenjorsvetenskapliga normer for vdagar och vagutrustning (med beaktande av andra
internationella studier, exempelvis de som genomforts av FN:s ekonomiska kommission for
Europa).

Flera europeiska standarder har redan antagits, framfor allt inom omradet for
vagsakerhetsutrustning. Dessa standarder bor kontinuerligt forbattras, sa att de utgar fran
kriterier baserade pa prestanda.

Trafiksakerhetsrelaterade atgarder pa denna del av vagnatet kommer att bli sarskilt viktiga mot
bakgrund av utvidgningen, eftersom de berérda landerna i langt storre utstrackning an de
nuvarande femton medlemslanderna kommer att behéva gora stora investeringar for att
forbattra sin del av det transeuropeiska vagnatet.

Kommissionen kommer att faststalla riktlinjer for att uppratta en koppling mellan gemenskapens
finansiering av natet och en forbattrad sakerhet.

plankorsningar i Europeiska unionen, pa grund av

37. Europaparlamentets och radets beslut nr 1692/96/EG av den 23 juli 1996 om gemenskapents riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportndtet (EGT L 228, 9.9.1996,s. 1).




5.3.4. Sdkra tunnlar

Mycket av vaginfrastrukturen, daribland tunnlar, anlades for flera tiotal ar sedan, vid en tidpunkt da
trafiktatheten var en annan an i dag och da fordonens egenskaper skilje sig fran dagens. Till féljd
av nyligen intraffade tunnelolyckor foreslog kommissionen i december 2002 ett direktiv som syftar
till att garantera de europeiska medborgarna en lagsta sakerhetsniva i tunnlar som ingar i det
transeuropeiska vagnatet3s.

De foreslagna atgarderna omfattar organisation och teknisk utrustning. For att beakta olikheter
mellan tunnlar, nar det galler saval funktion som sdkerhet, bor atgarderna trada i kraft stegyvis.
Tunnlar med stora sakerhetsrisker, det vill sdga vissa av de aldsta och tunnlar som konstruerats fér
en lagre trafikvolym @n den nuvarande eller férvantade, bor bli féremal for prioriterade
renoveringsarbeten.

Kommissionen kommer dven att vara uppmarksam pa planerade sakerhetsatgarder i
infrastrukturprojekt som omfattar tunnelavsnitt och som far ekonomiskt stéd fran gemenskapen,
framfor allt via de budgetmedel som ar avsatta for det transeuropeiska transportnatet.

Kommissionen planerar att fortsatta stodja projekt for information till anvandarna om sakerheten
i tunnlar, pa samma satt som man gjorde under 2002.

5.3.5. Nytt koncept med "intelligenta vigar” och Galileo

Mojligheten att i forvag registrera onormala trafikférhallanden och 6verfora relevanta fakta till
foraren kommer att fortsatta att patagligt forbattra trafiksakerheten.

Registreringen av onormala trafikférhallanden kommer att kunna forbattras inom de ndrmaste
aren, genom att fordonen sjalva anvdnds som mottagare och genom att data centraliseras i
trafikkontrollcentrum med hjélp av de manga olika kommunikationsmetoder som i dag finns
tillgangliga. Ett utbyggt samarbete mellan den offentliga och privata sektorn inom detta omrade
bor gora det mojligt att snabbare inrdtta harmoniserade forfaranden som ar mer effektiva och
mindre kostnadskravande, exempelvis genom att den privata sektorn ges tillgang till trafikdata,
och genom att man upprattar en strikt rattslig och kommersiell ram for utbyggnaden av
trafikinformationstjanster3®.

Information om alla onormala situationer kommer att kunna 6verforas till férarna via de olika
metoder som finns tillgangliga, elektroniska vagskyltar, radiotjanster med trafikinformation och
sa vidare.

Inférandet av harmoniserade system for elektronisk avgiftsbetalning kommer att minska
trafikstockningarna och darmed risken for olyckor vid avgiftsstationerna. Kommissionen lade
nyligen fram ett forslag till direktiv40 om sadana system.

38. CKOM(2002)769 slutlig av den 30 december 2002.

39. Kommissionens rekommendation av den 4 juli 2001 om utvecklingen av en réttslig och kommersiell ram for den privata sektorns
deltagande i utbyggnaden av telematikbaserade trafik- och reseinformationstjcinster (TTl) i Europa (EGT L 199, 24.7.2001, 5. 20).

40. Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om allmdnt inférande av och driftskompatibilitet mellan elektroniska
vdagtullsystem i gemenskapen (KOM(2003) 132 slutlig, 23.4.2003).
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Ibruktagandet av det europeiska satellitbaserade navigationssystemet Galileo kommer fran och
med 2008 att spela en viktig roll, tack vare den precision som systemet ger och den 6kade
tillforlitligheten i informationsoverforingen. Bilister och myndigheter kommer att fa tillgang till
mer exakta och effektiva system inom foljande omraden:

« Navigations- och styrningssystem, med utgangspunkt i digitala kartor, kompletterade med
sakerhetsinformation till forarna om statiska faror de kommer att patrdffa (platser med hég
olycksfrekvens etc.) och dynamiska faror (halka, tat trafik etc.).

«  Trafikinformation som kan filtreras sa att den direkt svarar mot en forares behov och en given
situation.

+  Ett larmsystem vid olyckor som automatiskt skickar vasentlig information till ndrmaste
hjalpstation.

«  "Sparning’ t.ex. i form av 6vervakning av fordon som transporterar farliga @mnen, stulna
fordon eller fordon som anvéands i kriminella sammanhang.

Dessa aspekter kommer dven att vidareutvecklas i kommunikationens meddelande (se ovan) om
programmet eSafety, som syftar till att utveckla nya inbyggda sakerhetstekniker.

* Ett ramdirektiv om sdker vdginfrastruktur bor foreslas i syfte att infora ett
harmoniserat forvaltningssystem for platser med hog olycksfrekvens och
trafiksakerhetskontroller pa vagar som ingar i det transeuropeiska natet.

* Tekniska vdgledningar pa infrastrukturomradet bor utarbetas, framfor allt
nadr det gdller atgarder som ar billiga att genomfora, kontrolimetoder,
sdkerhetsstyrning i stadsmiljo, tekniker for att dimpa hastigheten och
"forlatande” vagkanter.

En vidgledning med bra metoder bor utarbetas for sdkra plankorsningar.

Man bor utvardera hur gemenskapsfinansierade projekt som beror ett helt
omrade inverkar pa sakerheten.

Gemenskapens standarder for vagutrustning bor anpassas till den tekniska
utvecklingen och en hég skyddsniva garanteras, bland annat genom
anldggningsarbeten som syftar till att géra vagkanterna mindre farliga vid
en eventuell olycka.

Forsknings- och demonstrationsprojekt bor genomforas pa temat
"intelligenta vagar”

En hog sdkerhetsniva i tunnlar bor garanteras, bland annat genom
standarder och information till anvandare.

Eas
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5.4. Saker yrkestrafik for gods- och persontransport

Under den senaste tiodrsperioden har antalet lastbilar som trafikerar de europeiska vdagarna okat
avsevart. Att vanda olyckskurvan for olyckor dar lastbilar ar inblandade ar en utmaning bade for
samhallet och — mer direkt - for sektorn for godstransport pa vag. Att kora lastbil hor till de allra
farligaste yrkena, och dven yrkeschaufforer har ratt till en saker arbetsmiljo som uppfyller de
senaste arbetsmiljokraven.

| detta sammanhang har Europaparlamentet och radet stegvis antagit foljande direktiv, for alla
fordon som véager 6ver 3,5 ton eller rymmer minst 8 passagerare:

« | november 2002, ett direktiv om obligatorisk utrustning med hastighetsbegransare, fran
2005 i nya fordon och fore 2008 for fordon registrerade efter den 1 oktober 200141.
Kommissionen kommer att utvardera effekterna av detta direktiv, framst nar det galler lattare
fordon pa mindre &n 7,5 ton och om sa kravs lagga fram lampliga forslag.

« lapril 2003, ett direktiv om obligatorisk bilbdltesanvandning for forare och passagerare pa
de platser som dr utrustade med bilbalte42. For att gora denna atgard mer effektiv kommer
kommissionen under 2003 att sa snart som mojligt infora obligatorisk montering av bilbélten
pa alla sittplatser i bussar43. Kommissionen har vidare paborjat arbeten som syftar till att
identifiera sarskilda problem i samband med transport av barn for att om sa kravs infora
skyddsregler for fordon som anvands for skoltransporter.

Kommissionen har dven utarbetat ett forslag till direktiv. om grundutbildning och
vidareutbildning for yrkesforare44. Det dr en avgorande fraga, eftersom det galler att vanda
den nuvarande trenden. For nérvarande har inte mer an tio procent av yrkesférarna gatt nagon
utbildning utover korkortsutbildningen. Genomférandet av direktivet kommer att bidra till att
Oka trafiksakerheten, sakerheten vid kéruppehall och vila och hoja servicekvaliteten.Det kommer
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ocksa att framja integreringen pa arbetsmarknaden och rada bot pa konkurrenssnedvridningen
inom detta omrade.

Vidare behandlar parlamentet och radet for narvarande ett lagstiftningsforslag om att forbattra
och forstarka gallande regler om kontroll och efterlevnad av reglerna om kor- och vilotid+>.
Detta initiativ syftar till att framja en effektiv och enhetlig tolkning av gdllande regler inom detta
omrade. Forslaget innehaller dven bestammelser som syftar till att faststalla arbetsgivarens
ansvar for vissa overtradelser som begas av anstallda forare, och till att harmonisera villkoren for
att kunna beldgga ett fordon med korférbud. Ett annat lagstiftningsforslag ar under beredning,
namligen ett direktiv som ingar i ett kontrollpaket (se avsnitt 5.1.1 ovan), som syftar till att
forbattra tillampningen av sociallagstiftningen om kortid, vilotid och arbetstid46. Detta direktiv
kommer att andra ovannamnda direktiv 88/599/EG och bland andra atgarder innehalla en
avsevard okning av antalet kontroller som maste genomfdras for att se till att bestdammelserna
om forares kor- och vilotid respekteras (hittills har en procent av arbetsdagarna kontrollerats).
Andra bestammelser i detta forslag till direktiv syftar till att uppmuntra systematiskt utbyte av
information, samordning av kontrollatgarder, framfor allt nar det galler transporter over
granserna, regelbundet samrad mellan nationella myndigheter och utbildning av
kontrollpersonal for att de olika medlemsstaternas lagstiftning skall efterlevas battre.

Inforandet av digitala fardskrivare4’, en anordning som anvands for att registrera data éver en
langre period an vad mekaniska fardskrivare for narvarande kan gora — exempelvis hastighet och
kortid - kommer att innebdra att kontrollmetodernas effektivitet 6kar vasentligt.

Last som trillar av fran tunga lastfordon beroende pa dalig sdakring av lasten kan leda till olyckor
som ofta ar mycket allvarliga. Vissa medlemsstater har komplett lagstiftning pa omradet, men
bristen pa harmonisering pa gemenskapsniva ar ett allvarligt problem for manga internationella
transportforetag. For att atgarda bristerna utarbetade kommissionen under ar 2002 riktlinjer for
basta metoder.

Tunga transporter48, som kan utgora en risk for vagsakerheten, ar en annan problemkalla
beroende pa att reglerna inte harmoniserats, ibland inte ens mellan olika regioner i samma
medlemsstat. Aven pa det har omradet har kommissionen utarbetat riktlinjer for basta metoder.

41. Europaparlamentets och radets direktiv 2002/85/EG av den 5 november 2002 om dndring av rddets direktiv 92/6/EEG om
montering och anvédndning av hastighetsbegrdnsande anordningar i vissa kategorier av motorfordon inom gemenskapen (EGT
L 327,4.12.2002, 5. 8). Det tidigare direktivet omfattade endast lastbilar pa mer din 12 ton och bussar pa mer ¢n 10 ton.

42. Europaparlamentets och rdadets direktiv 2003/20/EG (redan ndmnt i avsnitt 5.2.3).

43. Detta gdiller inte stadsbussar.

44. Forslag till Europaparlamentets och rdadets direktiv om utbildning av yrkesférare for gods- eller och persontransport pad vig
(KOM(2001) 56 slutlig av den 2 februari 2001, EGT C 154E, 29.5.2001, 5. 258).

45. Férslag till Europaparlamentets och radets férordning om harmonisering av viss sociallagstiftning pa végtransportomradet
(KOM(2001)573 slutlig av den 12 oktober 2001, EGT C 51E, 26.2.2002, 5. 234).

46. Arbetstiden regleras genom radets direktiv 93/104/EG av den 23 november 1993 (EGT L 307, 13.12.1993) dndrat genom direktiv
2000/34/EG av den 22 juni 2000 (EGT L 195, 1.8.2000, 5. 41), vilka kompletteras av Europaparlamentets och radets sektoriella
direktiv 2002/15/EG av den 11 mars 2002 (EGT L 80, 23.3.2002, s. 35.).

47. Radets forordning (EG) nr 2135/98 av den 24 september 1998 om dndring av férordning (EEG) nr 3821/85 om fdrdskrivare vid
vdgtransporter och direktiv 88/599/EEG om enhetligt forfarande vid kontroll av férordningarna (EEG) nr 3820/85 och (EEG) nr
3821/85 (EGT L 274,9.10.1998, 5. 1); kommissionens férordning (EG) nr 1360/2002 av den 13 juni 2002 om anpassning for sjunde
gadngen till den tekniska utvecklingen av radets férordning (EEG) nr 3821/85 om fdrdskrivare vid vigtransporter (EGT L 207,
5.8.2002,s.1).

48. Ndrmare bestdmt transporter som dr undantagna fran bestdmmelserna i radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om stérsta
tillatna dimensioner i nationell och internationell trafik och hégsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som
framfdrs inom gemenskapen (EGT L 235, 17.9.1996, s. 59).
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Tabell 2 nedan ar ett annat exempel pa ansvarsfordelningen mellan de olika nivaer som berors.

Tabell 2: Efterlevnaden av lagstiftningen om arbetstid och vila for yrkesforare

Forordning (EEG) nr 3820/85 om harmonisering av viss social lagstiftning om vagtransporter.
Foérordning (EEG) nr 3821/85 om férdskrivare vid vagtransporter.
Direktiv 88/599/EG om inférande av en ldgsta kontrollfrekvens for vagkontroller.

Initiering av samarbetet mellan nationella polismyndigheter for kontroll av internationella
transporter.

Overvakning av medlemsstaternas inférlivande av gemenskapslagstiftningen i deras
nationella lagstiftning.

EUROPEISKA UNIONEN

Godkannande av fardskrivare och besiktning av fordon som &r utrustade med sadana.

Organisation av kontroller och faststallande av paféljder for det fall att arbetstiden
overskrids.

Tilldmpning av pafoljder.

NATIONELL NIVA

Utfardande av forarkort.
Utférande av kontroller av fardskrivarskivor pa vagarna och i foretagens lokaler.

Uppférande av utrustade rastplatser vid motorvagarna.

REGIONAL/LOKAL

NIVA

Information och medvetandehdéjande atgarder riktade till férarna fran arbetsgivarna och
lamplig planering av transporterna.

Beaktande av hur reglerna fo6ljs vid I6nesattningen.
Bonus fran forsakringsbolagen i det fall att lagstiftningen foljs.

Forarnas efterlevnad av regelverket.

PRIVATA SEKTORN
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Den lagstiftning som reglerar de tekniska villkoren for vagtransport av farligt gods utgor ocksa
en viktig del av gemenskapens regelverk pd trafiksékerhetsomradet. Dessa regler ses
regelbundet 6ver mot bakgrund av internationella studier, framfor allt inom ramen for den
europeiska 6verenskommelsen om internationell transport av farligt gods pa vag (ADR). Behovet
av att battre beakta risker som sammanhénger med de 6kande sakerhetsproblemen (skydd mot
anvandning av fordon i syfte att skada) kommer att medféra att bestdmmelserna i denna
lagstiftning ses over.

Europeiska unionen kommer att ldgga sarskild vikt vid hur de atgarder som beskrivs i foregaende
stycken tillampas inom sektorn for yrkestransporter. Det galler framfor allt tekniska atgarder,
utbildningsatgarder, och utveckling av ny sakerhets- och trafikstyrningsteknik.

| en nara framtid blir det dven nédvandigt att bevaka vilka konsekvenser en vaxande anvandning
av sma nyttofordon och foretagsfordon kan komma att fa. Avsaknaden av regelverk om
utbildning, kor- och vilotid och hastighetsbegransare kan fa effekter pa trafiksakerheten.

* Europaparlamentets och radets direktiv om utbildning av yrkesférare bor

antas och inforlivas.

* Regelverket om vilotid och kortid for kommersiella vagtransporter bor

forstarkas (liksom kontrollen av dess tillampning).
* Digitala fardskrivare i kommersiella fordon bor inforas.

* Riktlinjer for basta metoder bor faststallas nar det galler foretagens policy

for att minska risken for olyckor och skador och det bor uppmuntras a
sakerheten tas upp som ett vasentligt villkor i viagtransportavtal.

tt

* Riktlinjer for basta metoder ndr det gdller sakring av last och tunga

transporter bor inforas.

* Gemenskapens lagstiftning bor anpassas till den tekniska utvecklingen i

fraga om transport av farligt gods.
* Obligatoriskt bilbalte i bussar och lastbilar bor inforas.

* Skyddsregler for fordon som bedriver regelbunden transport av barn bor

inforas.

* Man bor studera hur trafiksakerheten paverkas av den viaxande

anvandningen av sma nyttofordon och foretagsbilar.
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5.5. Hjalp och vard till offer for trafikolyckor

Flera tusen liv skulle kunna raddas i Europeiska unionen genom snabbare insatser och tidigare
diagnos i samband med omhéndertagandet vid posttraumatiska stressreaktioner efter
trafikolyckor. I omvand ordning riskerar ett daligt omhandertagande vid posttraumatiska
stressreaktioner, om patienten &verlever, att yttra sig i skador och handikapp som skulle ha
kunnat undvikas. | en undersokning som har genomforts i Férenade kungariket har man
berdknat att tolv procent av de trafikoffer som hade fatt en allvarlig skelettskada fick ett
bestaende allvarligt handikapp som skulle ha kunnat undvikas.

Man skulle behéva tillgang till detaljerade uppgifter om skadornas svarighetsgrad for att battre
forstda hur man kan begransa skadorna genom det medicinska omhéndertagandet efter en
olycka. Det ar nodvandigt att samla in data pd nationell nivd for att bedéma hur effektiv
akutvarden ar.

I nya bilar tenderar automatiska noédlarmsanordningar och anordningar for positionsangivelse
att bli allt vanligare. For att géra dem sa anvandbara som mojligt ar det viktigt att
larmmeddelandet skickas direkt till rdddningstjansten. Denna typ av system behover provas i ett
pilotprojekt, som i ett forsta skede bor omfatta lastbilar som anvénds for internationella
transporter.

Parlamentet och radet har nyligen beslutat att aldgga teleoperatorerna att forse
raddningstjansten med information som gor det mojligt att lokalisera nddsamtal som ringts till
nédnumret 11249, Kommissionen kommer 2003 att anta en rekommendation dar man angav
riktlinjer for genomférandet av detta beslut. P4 nyare bilmodeller erbjuder bilkonstruktérerna
dven automatiska larmsystem. Det ar i detta skede viktigt att se till att information som samlas in
och 6verfors via de olika systemen verkligen nar fram till den raddningstjdanst som skall ingripa
vid olyckor, och det utan dréjsmal. Dessa system kommer att omfattas av det tidigare namnda
meddelandet om informations- och kommunikationsteknik for intelligenta fordon.

49. Paket om nya elektroniska kommunikationsndt och -tjénster bestdende av Europaparlamentets och radets direktiv 2002/21/EG
av den 7 mars 2002 om ett gemensamt regelverk for elektroniska kommunikationsnct och kommunikationstjénster (ramdirektiv)
och Europaparlamentets och rddets direktiv 2002/22/EG av den 7 mars 2002 om samhdllsomfattande tjdnster och anvindares
réttigheter avseende elektroniska kommunikationsndt och kommunikationstjénster (direktiv om samhdllsomfattande
tjicinster)(EGT L 108, 24.4.2002, s. 33).

* Bdsta metoder bor studeras inom omradet for medicinsk vard efter olyckor.

* Specifikationer bor utarbetas for larmanordningar som skall anvidndas vid

en olycka, kopplade till ett system for positionsangivelse, och
demonstrationsprojekt bor genomforas dar hela rdaddningskedjan
medverkar.
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5.6. Insamling, analys och spridning av data om olyckor
5.6.1. Problemaspekter

For att kunna faststalla ett gemensamt mal for okad trafiksakerhet kravs att man prioriterar
genomforandet av sa effektiva atgarder som majligt. Olyckor ar oférutsagbara handelser, men de
arinte for den skull 6desbestdmda, och det ar nédvandigt att kdnna till orsaker, omstéandigheter
och konsekvenser for att kunna kontrollera och férhindra olyckor, eller atminstone mildra deras
effekter.

Darfor ar databaser om olyckor och skador oundgéangliga redskap for att objektivt kunna
bedéma problem som ror trafiksdkerhet. Om man i linje med detta utrustar vagfordon med
inbyggda system (“svarta lador”) avsedda att registrera parametrar som gor det mojligt att
forklara orsakerna till olyckor, precis som man gor i andra transportmedel, kommer det att leda till
att bilisterna blir mer ansvarstagande, de rdttsliga forfarandena efter olyckor kommer att
paskyndas och rattegangskostnaderna att minska och det blir mojligt att vidta mer effektiva
forebyggande atgarder.

5.6.2. Olycksorsaker

Det finns planer pa att utveckla oberoende olycksutredningar vid trafikolyckor, efter forebild av
EU:s befintliga regelverk om civil luftfart. Med tanke pa det mycket stora antalet trafikolyckor ar
det dock inte mgjligt att genomfora en detaljerad utredning av varje olycka. Det ar mer realistiskt
att dels inrikta sig pa de allvarligaste olyckorna, dels pa ett representativt urval av “vanliga
olyckor” Dessa utredningar skall vara oberoende av de utredningar som utfors av rattsliga
myndigheter och forsakringsbolag och inriktas pa orsakerna till olyckan snarare &n pa
ansvarsfragan och gora det majligt att forbattra lagstiftning och gallande praxis. Utredningarna
skall bedrivas pa nationell nivda pa grundval av en europeisk metod och resultaten skall
overlamnas for bedomning till en expertgrupp som har sitt sate i kommissionen. Dessa
utredningar om ett begrdnsat antal olyckor kommer att komplettera den allmdnna
trafikolycksstatistiken och detaljerade studier om enskilda olyckor som genomférs av
tvarvetenskapliga grupper. De databaser som hdrigenom upprattas kommer att stallas till
forskarnas forfogande.
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Det finns ett sdrskilt problem med anvéindningen av utredningar som sker i samband med olyckor. Fér

ndrvarande dr det frdmsta syftet med utredningar som utférs av réttsliga myndigheter och

forscdkringsbolag att ersdtta skada som vallats genom olyckor och faststdlla ansvarsfragan enligt de

regler som lagstiftaren faststdllt. Dessa utredningar kan dock inte fylla det behov som nu ger sig till
kdnna och blir allt mer pdtagligt i Europa och Férenta staterna, ndmligen behovet av att ha
oberoende tekniska utredningar ddr resultaten inriktas pd olycksorsaker och olika sditt att forbdittra
lagstiftningen.

Sedan flera dr tillbaka foreskrivs denna typ av utredningar i EG:s regelverk ndr det gdiller civil luftfarts°.

En motsvarande skyldighet féreskrivs numera i regelverket for jérnvdgstrafikens'. Kommissionen
planerar nu att foéresla att samma slags utredningar skall utvecklas for sjéfartssektorn®2, och pad sikt
vore det ldmpligt att géra detta civen for trafikolyckor.

De oberoende utredningarna mdste genomféras pa nationell niva, men enligt en europeisk metod.

Resultaten skall 6versdndas till en oberoende expertgrupp som har sitt scte i kommissionen och har

till uppgift att forbdttra gdllande lagstiftning och anpassa metoderna till exempelvis den tekniska
utvecklingen.

Vid den tredje konferensen om olycksutredningar som organiserades av Europeiska
transportsdkerhetsradet (ETSC) konstaterades det att “en permanent oberoende organisation inte

endast utgdr en garanti for att utredningarna utférs oberoende. Den innebdir dven en garanti for att

dess rekommendationer verkligen omsditts i praktiken”

Alla nya tekniker som kan misstankas leda till kompensationsfenomen hos foérarna maste
utvdarderas med avseende pa deras effekter. Detta géller exempelvis anordningar som slar larm
vid trotthet hos foraren, rehabiliteringsatgarder, metoder for stegvis férarutbildning.

Nar det galler svarta lador (sa kallade krockpulsmdtare) kommer man genom att installera dem
i vissa typer av vagfordon, precis som man har gjort i 6vriga transportsatt, att kunna forsta de
tekniska orsakerna till olyckor, bilisterna kommer att ges ett storre ansvar, de rattsliga
forfarandena i anslutning till olyckor att paskyndas, och kostnaderna fér dessa att minska, och
man kommer att kunna vidta mer effektiva férebyggande atgarder. Det blir vardefullt att
centralisera insamlingen av registrerade uppgifter eftersom det kommer att finnas ett mycket
stort antal apparater i bruk. Fér att undvika eventuella problem med bristande teknisk
kompatibilitet bor man utan drojsmal utarbeta tekniska specifikationer.

50. Radets direktiv 94/56/EG av den 21 november 1994 om grundldggande principer for utredning av flyghaverier och tillbud inom
civil luftfart (EGT L 319, 12.12.1994, 5. 14) utgor en modell for 6vriga transportsdtt. | detta direktiv faststdlls grundldggande
principer fér utredning av flyghaverier och tillbud inom civil luftfart. Som ett komplement antog kommissionen i december 2000
ett forslag till direktiv om rapportering av tillbud i civil luftfart. Detta férslag kompletterar den nuvarande lagstiftningen och
behandlar analysen av tillbud som i allmdnhet férebddar olyckor.

. Europaparlamentets och radets direktiv 2001/12/EG av den 26 februari 2001 om dndring av rddets direktiv 91/440/EEG om
utvecklingen av gemenskapens jdrnvégar (EGT L 75, 15.3.2001, 5. 1), som ingdr i det "jdrnvdgspaket” som antogs i december 2000,
aldggs medlemsstaterna att vidta dtgdrder for att utredningar systematiskt skall genomféras vid olyckor. Kommissionen féreslog
2002 (KOM(2002)21 slutlig, EGT C 126E, 28.5.2002, s. 332) ett direktiv om jdrnvdgssdkerhet dédr medlemsstaterna dldggs att pa
nationell niva inrdtta helt oberoende organ, som skall ansvara for att genomféra olycksutredningar. En samarbetsmekanism
skall inrdttas pa gemenskapsniva, eventuellt inom ramen fér den framtida jérnvdgssdkerhetsbyran.

52. Enligt radets direktiv 1999/35/EG av den 29 april 1999 om ett system med obligatoriska besiktningar for en scker drift av ro-ro-
passagerarfartyg och héghastighetspassagerarfartyg (EGT L 138, 1.6.1999, s. 1) krdivs fran och med den 1 december 2000 att en
objektiv utredning skall genomféras vid olyckor som inbegriper alla berérda fartyg som anléper eller avgar frdn gemenskapens
hamnar. Kommissionen planerar att fére 2004 foresla ett harmoniserat system for alla olyckor till havs.
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5.6.3. Omstdndigheter kring olyckor

Europeiska unionen har som redan namnts inrattat databasen CARE. Den férses med enskilda
data av medlemsstaterna och administreras av kommissionen33. Sedan juli 2002 finns flera
tabeller och diagram tillgéngliga for allmanheten via webbplatsen “Europa”s# och enligt planerna
skall denna tjanst kontinuerligt utdkas. Vidare har ett begransat antal anvandare (tva i varje
medlemsstat) direkt tillgang till samtliga uppgifter i CARE.En grupp bestaende av flera organ som
ar specialiserade pa trafiksékerhet kommer fore utgangen av 2003 att avsluta en studie 6ver den
praktiska driften av CARESS. Studier 6ver den statistiska korrelationen bor ocksa genomféras for
att fortlopande berdkna fel i antalet redovisade trafikoffer. For detta andamal bor aven data fran
sjukhusen och nationell statistik samkoras.

For att kunna jamfora situationen i de olika medlemslénderna kravs att uppgifterna i CARE
kombineras med olika socioekonomiska variabler, sa kallade riskexponeringsvariabler, sdsom
fordonspark, vagnatens langd och olika trafikvolymer.Variablerna i frdga maste finnas tillgangliga
pa en detaljniva som ar jamforbar med typologin i CARE och métas pa ett jamforbart satt.

Pa medellang sikt rymmer CARE en stor potential som informationskalla och hjalpmedel som kan
ligga till grund for beslut och uppféljning, bade for allmanheten, forskare och politiker.

5.6.4. Konsekvenser av olyckor

Blodprover, rontgenundersdkningar och andra kliniska analyser ar nédvéandiga for kunskapen
om konsekvenserna av olyckor med kroppsskador som foljd, och utférandet av dem maste
kodifieras, eller rentav harmoniseras i hela Europeiska unionen. Ofta genomfors lyckade forsok pa
lokal niva, av tvarvetenskapliga ldkarteam som arbetar med trafikskador. Dessa forsék maste
framhallas pa EU-niva samtidigt som man framjar utbyte av information mellan specialister och
utarbetar riktlinjer for basta praxis.

53. Det finns dven en BICAR-databas som administreras av OECD, men datan finns endast tillgcnglig i sammanstdlld form.
54. Se http://europa.eu.int/comm/transport/home/care/index_en.htm.
55. Asteryx-projektet.




| anslutning till det femte ramprogrammet for forskning inleddes ar 2002 ett stort projekt som
undersoker skador till foljd av trafikolyckors6. Detta projekt utgar fran de rekommendationer som
formulerasi ett tidigare projekt 57 om kodifiering av skador. Arbetet maste fullfoljas och utvecklas,
och olycksfallsforskning har valts till ett av de prioriterade insatsomradena for det sjatte
ramprogrammet.

5.6.5. Europeiska trafiksdikerhetsobservatoriet

Kommissionen har vidare for avsikt att inratta ett europeiskt trafiksakerhetsobservatorium, i form
av en struktur inom kommissionen i form av ett pilotprojekt som skall finansieras inom ramen for
EU:s budget. Detta observatorium skall samordna alla gemenskapens atgarder inom omradet for
insamling och analys av data om trafikolyckor och kroppsskador. Det kommer att inrymma
informationssystemet CARE, och darmed utgtra en knutpunkt i Europeiska unionen for
informationsutbyte om basta praxis. Det kommer slutligen att organisera och leda verksamheter
med utgangspunkt i gemenskapens riktlinjer om basta praxis. Observatoriet kommer dven att
kunna svara for att forbattra spridningen av resultat fran forskningsprojekt om trafiksakerhet,
bade de som finansieras via Europeiska unionen och de som sorterar under andra program, samt
se till att informationen sprids.

56. Pendant-projektet.
57. Stairs-projektet (fjdrde ramprogrammet).

» Databasen CARE bor utvecklas och tilltradet till den byggas ut, i en stravan
efter 6ppenhet och for att framja dess anvandning.

* CARE bor kompletteras med riskexponeringsvariabler och olycksorsaker.

» Systemen for samkorning av sjukhusdata och nationell statistik om
trafikolyckor bor utvarderas och forbattras.

« Specifikationer for inbyggda svarta lador (krockpulsmatare) bor utarbetas
och det bor utredas vilka effekter olika alternativ far for vissa kategorier av
fordon.

* Ett europeiskt trafiksakerhetsobservatorium bor inrattas, i form av en
struktur inom kommissionen.

* En europeisk metod for oberoende utredningar om trafikolyckor bor
faststillas och en oberoende expertgrupp inrdttas med sdte i
kommissionen.
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Trafikolyckor - utveckling av antal dodade per miljon invanare, 1991-2001 Situationen i
varje medlemsstat (+ genomsnitt for EU-15)
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Osterrike
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Den europeiska
trafiksakerhetsstadgan

Undertecknad [beteckning, adress],

foretradd av [namn och titel pa undertecknare]

vilken har ett offentligt bemyndigande, beslutsbefogenhet, ekonomiska eller
sociala befogenheter eller ett representativt mandat, och i denna egenskap bar en
del av ansvaret for trafiksakerheten inom Europeiska unionen,

Hur kan man ansluta sig till stadgan? Ytterligare upplysningar finns tillgéingliga pd
Internet pd féljande adress:
http://europa.eu.int/comm/transport/road/roadsafety/rsap/charter.htm



Ingress

finner att det nuvarande antalet trafikoffer i Europa ligger pa en
oacceptabel niva och att det ar lampligt att vidta mer effektiva
atgarder for att snarast minska detta antal,

finner att det for att uppna de 6nskade resultaten ar lampligast med
en samordnad atgard mellan de manga aktorer som i ndgot avseende
bdr ett ansvar,

anser att det finns effektiva atgarder for att uppmuntra trafikanter att
iaktta trafiksakerhetsreglerna och dven for att vidta mer langtgaende
atgarder, exempelvis minska olycksrisken for trafikanter, samt att
rackvidden for dessa atgarder kommer att bli begréansad om ett alltfor
litet antal aktérer medverkar,

stoder malet att minska antalet dodade med minst 50 procent till ar
2010,

litar till berorda individers och organisationers ansvarskansla,

inser att kostnaden for trafiksdkerhetsframjande atgarder ar ytterst
ldg, med tanke pa det manskliga, sociala och ekonomiska priset for
bristande trafiksékerhet,

Syfte

FORBINDER SIG ATT BESLUTSAMT GENOMFORA DE ATGARDER SOM FOLJER AV
UNDERTECKNADS ANSVAR OCH VERKSAMHET, FOR ATT PASKYNDA
FRAMSTEGEN PA TRAFIKSAKERHETSOMRADET,

FORBINDER SIG ATT INOM RAMEN FOR SINA ANSVARSOMRADEN OCH
SPECIFIKA FORHALLANDEN, VID BEHOV OCH ENLIGT DE VILLKOR SOM FOGAS
TILL DENNA STADGA, GENOMFORA BLAND ANNAT FOLJANDE PRINCIPER OCH
ATGARDER:

1.

Vidta de dtgarder som faller inom det egna ansvarsomradet for att bidra
till ovannamnda mal att minska antalet doda i trafiken.

Inforliva trafiksakerhetsatgarder och beddémning av sdkerhetsnivaer
bland de egna huvudmalen och huvudsakliga beslutskriterierna, framfor
allt inom ramen for forskningsverksamhet, organisation och
investeringar, och mer Overgripande i den egna verksamhets-
organisationen, for att utarbeta en verklig plan for trafiksakerhet.

Utbyta teknisk och statistisk information med behériga organ pa
trafiksakerhetsomrddet, for att mojliggéra o©kad kunskap om
olycksorsaker, kroppsskador till foljd av olyckor och effektiviteten i
forebyggande och tillfélliga atgarder.

Bidra till att forebygga trafikolyckor genom att genomfora atgarder av
hog kvalitet inom ett eller flera av féljande omraden:

. Utbildning och information till forare pa grundlaggande niva och
fortsattningsniva.

. Utrustning och ergonomi i bilar.

. Anpassning av infrastruktur for att minimera olycksrisken och
olyckornas svarighetsgrad samt uppmuntra ett sakert korsatt.

Utveckla och genomféra tekniker som gor det mojligt att mildra
konsekvenserna av trafikolyckor.



Bidra till att utveckla metoder fér en enhetlig, kontinuerlig och adekvat
kontroll av efterlevnaden av trafikreglerna, utford av personer som
verkar i undertecknads namn eller under dennes ledning, och utdela
enhetliga, snabba och proportionerliga paféljder mot eventuella
overtradare.

Inratta en ram som framjar inférandet av fortbildningsatgarder och
rehabilitering av forare i riskzonen.

Anstrdnga sig for att i mojligaste man bidra till en battre kannedom om
olycksorsaker och omstandigheter kring och konsekvenser av olyckor, i
syfte att dra lardomar och férhindra att olyckor upprepas.

Bidra till att effektiv medicinsk, psykologisk och juridisk hjalp av hog
kvalitet finns tillganglig for trafikolycksoffer.

Godta sakkunnigbedémning i efterhand, i enlighet med lampliga
sekretessbestammelser, av atgdrder som vidtagits for att forbattra
trafiksdkerheten och om sa krévs korrigera dtgarderna mot bakgrund av
denna bedémning.

Ta initiativ till att genomféra dtgarder som gar langre an gdllande
regelkrav, ndmligen foljande: [ifylles av undertecknaren]

Utfardat i

underskrift




| det europeiska atgardsprogrammet for trafiksakerhet beskrivs nuldget,
utmaningarna och de handlingsalternativ som Europeiska unionen har. Dar
inkluderas ocksa en detaljerad forteckning 6ver ett 60-tal specifika atgarder.
Dér bekraftas det allmanna malet att minska antalet trafikolyckor med halften
fram till 2010 (for narvarande doédas 40 000 manniskor arligen i Europas
femton medlemsstater).

Programmet syftar till att uppmuntra trafikanterna, bade vid yrkesutévning
och privat, till att forbattra sitt trafikantbeteende, bilindustrin till att
producera sakrare fordon och myndigheterna till att forbattra vaginfrastruk-
turen.

| programmet faststalls dven att ett europeiskt trafiksakerhetsobservatorium
skall inrattas, i form av en struktur inom kommissionen.

En nyhet i programmet &r att det foreslas att alla berérda parter, bade
offentliga och privata, skall underteckna en europeisk stadga om trafiksaker-
het.

O°\S-805-€0-€5-OM

Publikationsbyran

Pubrlicarions. e ind

458993

ISBN 92-894-5899-2

789289




