Europaudvalget 2002-03

EUU
Offentligt

Alm.del Bilag 1175

UDENRIGSMINISTERIET

Medlemmerne af Folketingets Europaudvalg

og deres stedfortredere

Bilag Journalnummer
| 400.C.2-0

EUROPAUDVALGET
- bilag 1175 (offentliat)

—

Asiatisk Plads 2
DK-1448 Kebenhavn K
Tel. +45 33 92 00 00
Fax +45 32 54 05 33
E-mail: um@um.dk
Telex 31292 ETR DK
Telegr. adr. Etrangeres
Girokonto 300-1806

15. juli 2003

Til underretning for Folketingets Europaudvalg vedlegges Justitsministeriets
grundnotat vedroerende meddelelse fra Kommissionen om europzisk hand-
lingsprogram for trafiksikkerheden. "Halvering af antallet af trafikofre i Den

Europziske Union inden 2010: En falles opgave™.

/f%j A




l

Justitsministeriet
Civil- og Politiafdelingen

Dato: 15. juli 2003

Kontor: Fardselskontoret

Sagsnr.: 2003-946-0115

Dok.: AVE21074
GRUNDNOTAT

vedrgrende

Meddelelse fra Kommissionen

Europzisk handlingsprogram for trafiksikkerheden.
”Halvering af antallet af trafikofre i Den Europaiske Union inden 2010:
En fzlles opgave”

Dokumenter: KOM (2003) 311 endelig
10753/1/03 REV 1

1. Baggrund og indhold

Europa-kommissionen har den 2. juni 2003 offentliggjort et europzisk handlingsprogram for
ferdselssikkerhed.

Handlingsplanen tager sigte pa at

- tilskynde trafikanterne til at udvise bedre adferd i trafikken og navnlig overholde den
gzldende ferdselslovgivning, sikre bedre grundlggende undervisning og efteruddannel-
se af privatbilister, motorcyklister og erhvervschauffgrer og fortsette indsatsen imod risi-
kofyldt adfzerd i trafikken.

- gore koretgjerne mere sikre, navnlig gennem teknisk harmonisering og stgtte til den tek-
niske udvikling. Aspekterne vedrgrende den elektroniske teknologi ("eSafety”) vil blive
behandlet nermere i en kommende meddelelse fra Kommissionen om “informations- og
kommunikationsteknologi til intelligente kgretgjer”,

Slotsholmsgade 10 Telefon: 33 92 33 40 E-post: jm@m.dk
1216 Kebenhavn K. Telefax: 33 93 35 10 Internet: http//www jm.dk



- forbedre vejinfrastrukturen, navnlig gennem afdzekning af de mest effektive metoder og
udbredelse af disse pa lokalt plan samt gennem eliminering af de sikaldte “sorte pletter”.

Det er i handlingsplanen anfgrt, at 40.000 personer hvert dr bliver drzbt i trafikken i EU, mens
1.700.000 kvastes. De samlede omkostninger for samfundet ansl4s til over 160 mia. EUR om
aret, hvilket svarer til 2% af hele EU’s BNIL

Handlingsplanens afsnit 2. Fastseettelse af et mdl for nedbringelsen af antallet af trafikofre

Kommissionen har pa baggrund af ovennavnte tal fastlagt en mélseting om, at antallet af tra-
fikdrzbte halveres inden 2010.

Det anfgres i meddelelsen, at det er ngdvendigt med jeevne mellemrum at gennemg? og evaluere
de opnaede fremskridt, samt at mélet bgr tages op til fornyet vurdering, ndr de nye medlemslande
tltreder EU.

Det foreslas i den forbindelse at anvende sdkaldte resultatindikatorer, som ggr det muligt syste-
matisk at malrette aktioner pd de afggrende omrader og fgre tilsyn med foranstaltningernes gen-
nemforelse.

Det foreslds endvidere. at der med jevne mellemrum udarbejdes statistiske rapporter, som ggr
det muligt at fglge gennemforelsen af handlingsprogrammet og analysere udviklingen i sikker-
hedsniveauerne. Kommissionen vil udarbejde en midtvejsrapport pd baggrund af de lgbende rap-
porter.

Handlingsplanens afsnit 3. En indsats pd alle niveauer for at forbedre trafiksikkerheden

Det anfgres i meddelelsen. at det er en betingelse for en forbedring af ferdselssikkerheden, at
savel alle med ansvar for transportsystemet. som de enkelte brugere. skal &ndre holdning til den
mdde, hvorpd vejinfrastrukturen benyttes. og til de betingelser der skal overholdes for at kunne
benytte den sikkert.

Kommissionen foreslar videre, at alle bergrte parter (transportvirksomheder. producenter af kg-
retgjer og udstyr, forsikringsselskaber, infrastrukturforvaltere samt lokale og regionale myndig-
heder) skal mobiliseres via et europaisk charter om ferdselssikkerhed. Chartret omfatter en fzl-
les, generel del. men skal suppleres med specifikke forpligtelser for de enkelte underskrivende
parter. Det skal veere muligt at kontrollere overholdelsen af de forpligtelser, som underskriveren
har pataget sig ved chartret.



Handlingsplanens afsnit 4. EU’s aktionsmidler

Kommissionen anfgrer, at EU allerede har fglgende muligheder for at fremme fardselssikkerhe-
den:

- EF-traktatens artikel 71 giver EU mulighed for at lovgive om foranstaltninger, der kan
forbedre sikkerheden pa transportomridet inden for de greenser, som fglger af subsidiari-
tetsprincippet.

- EU rader over finansielle midler. som giver mulighed for at stgtte initiativer pd ferdsels-
sikkerhedsomréadet.

- Fremme best practices for at fastlegge og sammenfatte de mest effektive metoder og
formidle dem i vejledningsform.

- Indsamling og analyse af data om trafikulykker. Der er allerede iveerksat metoder hertil,
og disse initiativer skal udbygges og uddybes.

- Fremme forskning og udvikling samt udbygge baggrundsundersggelser, herunder socio-
gkonomiske undersggelser, og demonstrationsprojekter.

- Benytte skatte- og afgiftsbegunstigelser som et middel til at tilskynde bade privatpersoner
og virksomheder til at investere i og fremme udvikling af mere sikre infrastrukturer og
koretgjer.

- Indarbejde sikkerhedsmzssige krav i offentlige kontrakter.
- Samarbejde med forsikringsbranchen, bl.a. med henblik pa en retferdig fordeling af om-

kostningerne ved risiciene for personskader gennem en tilpasning af forsikringspremier-
ne.



Handlingsplanens afsnit 5. De vigtigste indsatsomrdder

5.1. En mere hensigtsmessig adferd i trafikken

5.1.1. Trafikanterne skal overholde de grundleggende ferdselssikkerhedsregler

Kommissionen anfgrer, at hensynslgs kgrsel kan betragtes som en forbrydelse, og at Kommissi-
onen overvejer at iverksatte initiativer inden for rammerne af EU’s politik pa det retlige omride
for alle bilister.

Kommissionen overvejer i den forbindelse fglgende initiativer:

- Forslag om foranstaltninger med sigte pa sk®rpet kontrol og mere effektiv hindhevelse
af de ferdselsregler, der har stgrst betydning for ferdselssikkerheden.

- Udarbejdelse af retningslinjer vedrerende best practices i relation til politimaessig kontrol,
indsamling, sammenholdelse og offentligggrelse af oplysninger om de enkelte landes
feerdselslovgivning samt om de konstaterede overtredelser og sanktionerne herfor i de
forskellige lande.

- Deltagelse i oplysningskampagner om spirituskgrsel, brug af sikkerhedssele. hastigheds-
grenser og treethed, om muligt kombineret med foranstaltninger fra politiets side i de en-
kelte lande.

- Opfordring til at efterkomme Kommissionens tidligere henstilling' vedrgrende en fzlles
promillegrense (0.5 promille for alle forere af motorkgretgjer og 0.2 promille for serlige
grupper af fgrere, herunder eksempelvis fgrere af tunge kgretgjer og tohjulede motorkg-
retgjer) samt viderefgrelse af underspgelser om virkningerne af euforiserende stoffer og
medikamenter.

- Hensigtsmassig klassificering og etikettering af medikamenter, som har indvirkning pa
evnen til at fgre motorkgretg;.

- P4 sigt harmonisering af sanktioner over for de alvorligste overtreedelser af de gzldende
regler for erhvervschaufferer inden for international transport.

! Kommissionens henstilling af 17. januar 2001 om den maksimalt tilladte alkoholkoncentration i blodet (AKB) for
farere af motorkgretgjer — K(2000) 4397.



5.1.2. Kprekort og kgreundervisning
Det anfgres, at Kommissionen overvejer:

- ZAndring af direktiv 91/439/E@QF om kegrekort for bl.a. at sikre indfgrelsen af minimums-
kvalifikationskrav til prgvesagkyndige og et system med trinvis adgang til kgrekort til
motorkgretgj med henblik pa at nedbringe ulykkesrisikoen hos urutinerede bilister.

- Viderefgrelse af arbejdet med pd grundiag af den videnskabelige udvikling at revidere de
fysiske og mentale mindstekrav med hensyn til evnen til at fere motorkgretgj samt en

gennemgang af l&geundersggelsers betydning for trafiksikkerheden.

- Udvikling af en mere videnskabelig tilgang til kpreundervisning og trafikundervisning al- )
lerede fra skolealderen.

- Viderefgrelse af specifikke undersggelser vedrgrende helt unge bilister og de rehabilite-
ringsmetoder. der skal nedbringe andelen af gentagelsestilfelde.

5.1.3. Brug af stvrthjelm og cvkelhjelm

Kommissionen vil stgtte nationale initiativer for at fa flere til at anvende styrthjelm. Kommissio-
nen vil endvidere:

- Opfordre til. at alle trafikanter pa tohjulede motorkgretgjer skal benytte styrthjelm.
- Undersgge cykelhjelmens effekt for forskellige aldersgrupper af cyklister og dens betyd- )
ning for anvendelsen af cyklen som transportmiddel, samt hvilke foranstaltninger der i

givet fald kan ivaerkszttes pd EU-plan.

5.2. Udnvttelse af den tekniske udvikling for at ggre kgretgjerne mere sikre

5.2.1. Fremskridt med hensyn til kpretpjernes udformning

EU har enekompetence vedrgrende standardtypegodkendelse af biler og tohjulede motorkgretg-
jer. Denne procedure vil meget snart blive udvidet til at omfatte erhvervskgretgjer og anhangere
samt turistbusser og almindelig busser.



5.2.2. Forbrugeroplysning: Det europeiske program for bedpmmelse af nve bilmodeller (Eu-
roNCAP)

Der findes et europzisk program for bedgmmelse af nye bilmodeller (EuroNCAP), der afprgver
sikkerheden ved de mest populere nye modeller. Kommissionen vil fortsat stgtte programmet ud
fra gnsket om at fremme nye teknologiske landvindinger, oplyse forbrugerne samt ggre dem me-

re bevidste om sikkerhedsaspektet. Kommissionen vil endvidere forsgge at fa flere medlemslan-
de repr@senteret i programmet.

5.2.3. Beskyttelse ved ulvkker eller passiv sikkerhed
Kommissionen prioriterer som led i beskyttelsen mod ulykker (passiv sikkerhed) fglgende tiltag:
- Udarbejdelse af harmoniserede specifikationer for installering af lydsignaler eller visuelle
signaler, der husker forer og passagerer pa at sp@nde sikkerhedsselen samt udbredelse af

sddanne systemer pd grundlag af en frivillig aftale.

- Udbredelse af universelle forankringssystemer til fastholdelsesanordninger for bgrn i bi-
ler.

- Forbedring af bilerne med henblik pé at begrense kvaestelserne ved ulykker. der involve-
rer fodgangere og cyklister.

- Undersggelse af arsagerne til og mulighederne for at forhindre piskesmaIdsl@sioner.

- Stgtte til udvikling af intelligente fastholdelsesanordninger.

- Tilpasning til den tekniske udvikling af direktiverne om pakgrsler af lastbiler forfra. fra
siden og bagfra for at begranse risikoen for underkgring samt indfgrelse af kriterier for
energioptagelsesegenskaber.

- Bedre kompatibilitet mellem kgretgjerne.

- Underspgelse af de ferdselssikkerhedsmassige konsekvenser af udbredelsen af “fire-
hjulstreekkere”. “sports utility vehicles™ og "multi purpose vehicles”.



5.2.4. Forebyggelse af ulykker eller aktiv sikkerhed

Kommissionen prioriterer som led i forebyggelsen af ulykker (aktiv sikkerhed) fglgende tiltag:
- Uﬁders¢gelse af virkningen af brug af kgrelys pé alle koretgjer.
- Lastvogne skal vere mere synlige.
- Eliminering af dgde vinkler bagtil for lastvognschauffgrer.

- Evaluering af foranstaltninger. der kan nedbringe antallet af ulykker. som kan tilskrives
kgretgjernes dzk.

- Undersggelse af systemer til afslgring af manglende evne hos fgreren til at fgre motorkg- ‘
retgj pa betryggende mdde. f.eks. en alkoholtest. der ggr det umuligt at starte kgretgjet.
og systemer, der kan afslgre, om fgreren er tret eller uopmarksom.

- Gennemgang af de nationale forsgg med intelligente hastighedsreguleringssystemer og
vurdering af, om de kan accepteres af befolkningen.

- Forbedring af motorcyklernes sikkerhed gennem lovgivning eller frivillige aftaler med
industrien.

- Underspgelse af fordelene ved at harmonisere standardtypegodkendelsen af tilpasninger i
kgretgjer beregnet for bevagelseshe@mmede personer.
- Vedragelse af en langsigtet plan for informations- og kommunikationssystemer pé fard- J
selssikkerhedsomrédet og fastleggelse af de ngdvendige lovgivningsrammer for indfgrel-
sen af sddanne systemer, navnlig med hensyn til godkendelsesprocedurer, specifikations-
krav og adgang til de forngdne radiofrekvenser.

- Fastleggelse af hovedlinjerne for udvikling og indfgrelse af kvalitetsstandarder for at op-
timere brugergrenseflader og mulighederne for at forbedre ferdselssikkerheden ved
hj&lp af telematikapplikationer. Tilsyn med overholdelsen af principerklzringen om bru-
gergrenseflader.




5.2.5. Periodisk syn

Kommissionen anfgrer, at man vil undersgge, hvorvidt der bgr indfgres periodisk syn for andre
kgretgjer end personbiler og lastbiler, som allerede er underlagt regler om periodisk syn.

Man vil endvidere sammen med medlemslandene undersgge, hvorvidt der er anledning til at lade
de nye indbyggede elektroniske systemer indg i det periodiske syn.

Herudover vil man sgge at afdeekke og formidle best practices med henblik pa at ggre det perio-
diske syn mere effektivt med lavest mulige omkostninger.

5.3. Forbedring af vejinfrastrukturen

Kommissionen overvejer fglgende initiativer med henblik pd en forbedring af vejinfrastrukturen:

- Forslag til et rammedirektiv om sikkerheden ved vejinfrastruktur med det formal at ind-
fgre et harmoniseret system til afdekning og eliminering af “sorte pletter” og udarbejdel-
se af feerdselssikkerhedsrevisioner for de veje, der indgdr i det transeuropiske net.

- Udarbejdelse af tekniske vejledninger for infrastruktur. navnlig med henblik pa foran-
staltninger, der kan gennemfgres let og billigt, revisionsmetoder, sikkerhedsstyring i by-
omrader, metoder til nedsatielse af hastigheden og mindre farlige autovemn og rabatter.

- Udarbejdelse af en vejledning om best practices vedrarende sikkerheden ved jernbane-
overskaringer.

- Vurdering af de sikkerhedsmzssige konsekvenser af projekter. hvortil der ydes EU-
tilskud, og som vedrgrer et helt geografisk omrade.

- Tilpasning til den tekniske udvikling af de geldende EU-standarder for vejudstyr med
henblik pa et hgjt beskyttelsesniveau, navnlig gennem forbedringer. der gor vejsiderne
mindre farlige i tilfelde af ulykker.

- Forsknings- og demonstrationsprojekter om “intelligente veje”.

-  Forbedring af sikkerhedsniveauet i tunneler, bl.a. via tekniske standarder og information
af trafikanterne.



5.4. Sikkerheden ved erhvervsmassig godstransport og passagerbefordring

Der er allerede taget en rekke initiativer med henblik pé at forbedre sikkerheden vedrgrende
erhvervsmassig personbefordring og godstransport. Kommissionen anfgrer i den forbindelse, at
man fremover vil arbejde videre med fglgende punkter:

Vedtagelse og gennemfgrelse af Europa-parlamentets og Rédets direktiv om uddannelse
af erhvervschauffgrer.

Skerpelse af lovgivningen (og kontrol med dens anvendelse) om kgre- og hviletid inden
for erhvervsmassig vejtransport.

Indfgrelse af digitale fartskrivere i erhvervskgretgjer.

Udarbejdelse af retningslinier om de mest hensigtsmassige metoder pd det erhvervspoli-
tiske omrade med henblik pd at nedbringe risikoen for ulykker og kvastelser og tilskynde
til, at hensyntagen til sikkerheden indgér som et vasentligt element i kontrakterne om

vejtransport.

Udarbejdelse af vejledninger om best practices vedrgrende fastggring af last og uszdvan-
lig transport.

Tilpasning til den tekniske udvikling af EU-lovgivningen om transport af farligt gods.
Obligatorisk brug af sikkerhedsseler i turistbusser og lastvogne.

Fastsettelse af regler om beskyttelsesforanstaltinger i koretgjer, der jevnligt befordrer
bgm.

Underspgelse af hvilke konsekvenser den stigende brug af lette erthvervskgdretgjer og tje-
nestekgretgjer har for ferdselssikkerheden.

5.5. Redningstjenester og behandling af trafikofre

Kommissionen agter at gennemfgre en undersdgelse af best practices med hensyn til lzgebe-
handling efter trafikulykker. Man vil endvidere udarbejde en specifikation for ngdsignalsystemer
kombineret med et positionsbestemmelsessystem og gennemfg@relse af demonstrationsprojekter.
der omfatter alle faser 1 redningsindsatsen.




5.6. Indsamling, analyse og videreformidling af data om trafikulykker

EU har etableret en database, CARE (Community Road Accident Database), som modtager data
om ferdselssikkerhed fra medlemslandene. Disse data forvaltes af Kommissionen.

Kommissionen gnsker at uddybe vidensgrundlaget om trafikulykker, bl.a. ved hjzlp af felgende
tiltag:

Udbygning af CARE-databasen og udvidet adgang til basen for at skabe stgrre dbenhed
og fa flere til at ggre brug af databasen.

- Supplering af CARE med variabler for risikoeksponering og ulykkesarsager.

- Evaluering og forbedring af systemerne til sammenkadning af hospitalernes data med de
nationale statistikker om trafikulykker.

- Udarbejdelse af en specifikation for indbyggede “sorte bokse” i k@retgjer og undersggel-
se af de forskellige alternativers virkninger for bestemte kategorier af kgretgjer.

- Oprettelse af et europzisk overvigningsorgan for ferdselssikkerhed som en intern struk-
tur i Kommissionen.

- Fastleggelse af europaiske metoder for en uathangig efterforskning af trafikulykker og
nedsattelse af en uathengig ekspertgruppe. der skal bistd Kommissionen.

Ridskonklusioner (Dokument: 10753/1/03 REV 1)

Det greske formandskab havde kort forud for transportrddsmgdet den 5. og 6. juni 2003 forelagt
et udkast til konklusioner, som tager udgangspunkt i handlingsplanen. Konklusionerne blev ved-
taget pd rddsmgdet.

Ifalge konklusionerne opfordrer Rddet Kommissionen til at fortsztte arbejdet med at forbedre
ferdselssikkerheden og til at tage de ngdvendige initiativer i den forbindelse. Radet opfordrer
endvidere Kommissionen til i 2006 at tilvejebringe en midtvejsrapport i relation til milet om en
halvering af antallet af trafikofre, ligesom man opfordrer til, hvor dette matte vise sig ngdven-
digt, at fremsette lovgivningsmassige forslag. Det er i de indledende bemarkninger til konklu-
sionemne udtrykkeligt anfort, at malet om en halvering af antallet af trafikofre vedrgrer EU som
helhed.



Endvidere opfordrer Radet medlemslandene til fortsat at give ferdselssikkerhed en hgj prioritet
og til at fremme samarbejde imellem landene med henblik pa mélets opfyldelse. Der opfordres
endvidere til, at landene treffer nyskabende foranstaltninger med samme formal.

2. Gzldende dansk ret

Kommissionens har fastsat et overordnet mil om en halvering af antallet af trafikofre 1 EU inden
2010. Handlingsplanen tager som ovenfor anfgrt sigte pa at belyse en ra&kke mulige indsatsom-
rdder med henblik p& madlets opfyldelse.

Handlingsplanen giver sdledes overblik over de omrider. som Kommissionen dels allerede ar-
bejder med, dels vil arbejde videre med i de kommende r. Der er derfor ikke i selve handlings-
planen stillet egentlige forslag af lovgivningsmassig karakter, og der er derfor ikke grundlag for

at give en vurdering af handlingsplanens forslag til geldende dansk ret.

Sé&fremt Kommissionens overvejelser udmentes i konkrete lovgivningsforslag, vil et sddant for-
slags forhold til gaeldende dansk ret blive vurderet.

Det bemarkes, at Fardselssikkerhedskommissionen i sin handlingsplan "Hver ulykke er én for
meget — Trafiksikkerhed starter med dig” har fastsat en méls@tning, hvorefter antallet af drabte
og alvorligt tilskadekomne i trafikken i Danmark inden udgangen af 2012 skal veare reduceret
med mindst 40% i forhold til 1998.

3. Horing

Da der ikke i handlingsplanen er fremsat konkrete forslag af lovgivningsmassig karakter, har der
ikke veeret foretaget hgring af danske interessenters holdning til planen.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Eventuelle lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser vil blive vurderet, séfremt
handlingsplanen udmegntes i konkrete lovgivningsmassige forslag.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Eventuelle samfundsgkonomiske konsekvenser vil blive vurderet, sdfremt handlingsplanen ud-
mentes i konkrete lovgivningsmassige forslag.

-1l -



6. Nzerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Forholdet til nzrheds- og proportionalitetsprincippet vil blive vurderet. sdfremt handlingsplanen
udmentes i1 konkrete lovgivningsmassige forslag.

Det er dog i handlingsplanen anfgrt, at man tidligere har kunnet konstatere et stort spring fra de
ambitigse hensigtserklaringer til den meget beskedne indsats fra medlemslandenes side, samti-
dig med at medlemslandene efter Kommissionens opfattelse alt for ofte har afvist konkrete for-
anstaltninger pa europzisk plan med henvisning til subsidiaritetsprincippet. Kommissionen anfg-
rer, at man vil anvende subsidiaritetsprincippet meget stringent. si alle pa de forskellige niveauer
ved ngjagtigt inden for hvilken ramme. de kan bidrage mest effektivt til den fzlles indsats.

) 7. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere mundtligt varet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering pa udval-
gets mgde den 28. maj 2003.
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RADET FOR Bruxelles, den 20. juni 2003 (24.06)
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NOTE

fra: generalsekretariatet

til: Delegationerne

Vedr.: Meddelelse fra Kommissionen
Europaisk handlingsprogram for trafiksikkerheden - ''Halvering af antallet af
trafikofre i Den Europeeiske Union inden 2010: En feelles opgave'’

-~ Radets konklusioner

P4 samlingen den 5.-6. juni 2003 vedtog Radet (transport/telekommunikation/energi) konklusio-

nerne om ovenn&vnte spgrgsmal, som de foreligger i bilaget.
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BILAG

RADETS KONKLUSIONER

RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION,

som tager hensyn til den indledende drgftelse om den meddelelse, Kommissionen vedtog den

2. juni 2003, "Europaisk handlingsprogram for trafiksikkerheden - Halvering af antallet af trafik-

ofre i Den Europ®iske Union inden 2010: En falles opgave™:

(D

2)

3)

€]

5)

UDTRYKKER SIN TILFREDSHED MED forel®ggelsen af dette dokument, der dekker de

fleste trafiksikkerhedsmassige aspekter pa en alsidig mide;

MINDER OM, at vedtagelse af foranstaltninger til forbedring af transportsikkerheden er et

traktatfestet mél for den fzlles transportpolitik;

FREMHAVER, at stgrre trafiksikkerhed er og fortsat vil vare en hovedprioritet for Felles-
skabets transportpolitik. FINDER, at antallet af dede og kvastede som falge af trafikulykker i
Europa, hvilket medferer alvorlige fysiske, psykiske og materielle skader for ofrene og deres
familier, er uacceptabelt hgit, og erindrer om de sociogkonomiske fglger for samfundet som

helhed;

NOTERER SIG, at der siden vedtagelsen af Radets resolution af 26. juni 2000 om stgrre tra-
fiksikkerhed® er gjort betydelige fremskridt;

UNDERSTREGER. at hver ulykke er en for meget, og finder, at der er et presserende behov
for, at der ggres mere og tages nye forholdsregler, og at der ber etableres en fortsat proces til

forbedring af trafiksikkerheden;

EFT C 218 af 31.7.2000, s. 1.
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(10)

ER forst og fremmest ENIGT I det overordnede mal i Kommissionens meddelelse, som er at
halvere antallet af trafikofre i perioden 2001-2010 i Fellesskabet som helhed; ER OVERBE-
VIST OM, at dette mal vil udggre et sterkt motiverende signal til de pdgzldende politikere og

interessenter og ogsa til den europaiske offentlighed i bred forstand;

BIFALDER i princippet Kommissionens initiativ med henblik pa et europaisk trafiksikker-
hedscharter og ER INDFORSTAET med at drgfte dette i gbet af anden halvdel af 2003;

UNDERSTREGER, at effektiv overvigning og informationsudveksling om bedste praksis er
af afggrende betydning, hvis der skal ggres vaesentlige fremskridt. Med henblik herpa vil
Rédet i Igbet af anden halvdel af 2003 drefte oprettelsen af et europ@isk overvigningsorgan
for trafiksikkerheden under Kommissionen. I mellemtiden OPFORDRER det kraftigt med-
lemsstaterne til at samarbejde fuldt ud med Kommissionen i dennes bestrabelser pa at fore-
tage en omfattende analyse pa grundlag af indsamling af relevante data med s®rlig vaegt pa
ulykkesdata, data om forskning og udvikling, trafiksikkerhedsindikatorer, variabler vedrg-
rende risikoudsattelse, undersggelse af ulykkesdrsager og data vedrgrende traumer. I denne
forbindelse prioriteres datasammenlignelighed og -harmonisering og omfattende formidling af
oplysninger og viden til beslutningstagerne og offentligheden, idet lovens krav med hensyn til

privatlivets fred og databeskyttelse overholdes;

UNDERSTREGER, at det er bydende ngdvendigt at legge serlig vegt pa de specifikke be-
hov hos udsatte trafikanter - sasom fodgazngere, motorcyklister, knallertkgrere og cyklister
samt unge, zldre og handicappede - hvilket bgr afspejles i medlemsstaternes trafiksikker-

hedspolitikker;

UNDERSTREGER, at p baggrund af den stigende internationalisering af bade privat og pro-
fessionel transport vil en eventuel konvergens af geldende regler - is@r ferdselsregler, kgre-

kortsordninger og regler inden for erhvervstransport - bidrage til trafiksikkerheden;
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(12)

(13)

(14)

ERINDRER OM den generelle indstilling, som Radet vedtog p4 samlingen den 8. maj 2003

med hensyn til et udkast til rammeafggrelse om gensidig anerkendelse af bgdestraffe;

ERKENDER, at da hovedarsagerne til trafikulykker er forkert eller ulovlig adferd fra trafi-
kanternes side, udggr en effektiv mekanisme for handhavelse af reglerne, passende oplaring
af trafikanterne og oplysningskampagner, centrale elementer i en preeventiv strategi, iser med
henblik pa at fremme brugen af sikkerhedsseler og andre fastholdelsesanordninger i karetgjer
samt pa at mindske overskridelser af fartgr&nserne og kersel i beruset tilstand. Endvidere bar
man i serlig grad veere opmerksom pé unge bilister, trafikanternes adfzrd under farlige vejr-
forhold og den enkeltes fysiske evne til at fore et kgretgj samt det stigende problem med trafi-

kanter, der er pavirket af narkotika;

BEMARKER, at selv om der er gjort betydelige fremskridt med hensyn til kgretgjssikkerhed,
som f.eks. i forbindelse med det europeiske program for vurdering af nye biler (EuroNCAP),
er der stadig meget, der kan forbedres, is@r med hensyn til sikkerhedsrelaterede teknologier
med hej merverdi, sdsom fartbegrensende anordninger og intelligente farttilpassere, sam-
spillet mellem koretgj og infrastruktur, sorte bokse til lagring af data om ulykker eller advar-

selstone eller -blink for sikkerhedsseler, og ved udbygningen af eSikkerhedsprogrammet;

BEMARKER, at selv om vejinfrastrukturens kvalitet og sikkerhed allerede er blevet forbed-
ret betydeligt, er det stadig ngdvendigt at ggre en yderligere vasentlig indsats, is@r ved "sorte
punkter” elimineres, og vejenes sikkerhedsmassige udformning forbedres, og ved, at der pa
kort sigt l&gges yderligere vagt pa billige foranstaltninger til forbedring af sikkerheden i den

eksisterende infrastruktur;

10753/1/03 REV 1 hm/JPJ/io 4
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(15) ERENIGT I, at kommerciel vejtransport krever szrlig opmarksomhed, og at Kommissionen
ber spille en vigtig rolle med henblik pa yderligere forbedring af trafiksikkerheden inden for
denne sektor pa grund af dens internationale karakter, isr med hensyn til lovgivning om
kgre- og hviletid og hindhavelsen heraf, samtidig med at man er opmearksom pa behovet for
fair konkurrence i hele Fellesskabet, og BEKRAFTER, at det er fast besluttet pé at forbedre
effektiviteten af og videreudvikle forordninger om arbejdsvilkar og tekniske og andre
spgrgsmdl med relation til ferdselssikkerheden. Kommissionen anmodes om at fremlegge en
rapport om obligatorisk anvendelse af serligt tilpassede spejle til afhjelpning af dgde vinkler
og ngje at overvige fremskridt med hensyn til de foranstaltninger, der skal reffes vedrgrende
sidebeskyttelse af lastbiler og bedre opbygning af busser. Kommissionen anmodes ogsa om at
overveje, om dynamiske systemer til kontrol af karselsstabiliteten bgr vare obligatoriske for

turistbusser og farlige erhvervskgretgjer.

Pa baggrund af ovenstdende forpligter Radet sig til at tage yderligere konkrete skridt i 1ebet af
anden halvdel af 2003 og

- OPFORDRER Kommissionen til at fortsatte sit arbejde med trafiksikkerhedsspgrgsmal og
tage de ngdvendige initiativer med henblik herpd samt til at freml@gge en rapport i 2006 om
overvagning af malet og de gennemfgrte foranstaltninger og om ngdvendigt fremsatte lov-

givningsforslag;

~  OPFORDRER medlemsstaterne til fortsat at prioritere deres trafiksikkerhedspolitikker hgjt og
til at styrke deres indbyrdes samarbejde med henblik herpa for at na det overordnede mal, som
er en halvering af antallet af trafikofre i Fzllesskabet i Igbet af perioden 2001-2010, samt til

at begynde at udvikle nye og innovative foranstaltninger pd omradet.”
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RESUME

Trafiksikkerheden bererer hele Den Europaiske Union og dens befolkning direkte: i
EU med 15 medlemslande ferdes 375 mio. mennesker vejene, og 200 mio. af dem
har kerekort; 200 mio. keretajer ruller pa 4 mio. kilometer vej i EU.

Vi betaler dyrt for den egede mobilitet, eftersom 1300000 trafikulykker med
personskade hvert 4r koster over 40 000 drebte og 1 700 000 kvastede. De direkte
og indirekte omkostninger ved dette enorme ulykkestal vurderes til 160 mia. EUR
eller 2% af EU's samlede BNL

Selv om der som helhed kan konstateres en langsom og stet forbedring af trafik-
sikkerheden (i labet af 30 4r er den samlede trafikmzngde pa vejene i de lande, der i
dag udger EU, tredoblet, medens antallet af trafikdreebte er faldet til det halve), men
situationen er fortsat uacceptabel for samfundet og vanskelig at begrunde over for
befolkningen.

Kommissionen foreslog derfor i sin hvidbog om den europziske transportpolitik', at
EU setter sig om mél at halvere antallet af trafikdrzebte inden 2010. Selv om EU i
mange &r har arbejdet for at forbedre trafiksikkerheden, bl.a. gennem mere end 50
direktiver om teknisk standardisering, og selv om det tydeligt fremgér af Maastricht-
traktaten, hvilke retlige midler EU har til at fastsztte felles regler og foranstaltninger
pa trafiksikkerhedsomradet”, kan der konstateres en meget sterk modvilje hos
medlemslandene mod en indsats pa EU-plan som fieks. den harmonisering af
promillegranseme, der har veeret drafiet de sidste tolv &r.

Kommissionen vil stille forslag om ensartede regler om kontrel i relation til de
overtredelser af ferdselslovgivningen, der forarsager flest dedsulykker, og i relation
til overholdelsen af de galdende regler om arbejdsmilje, arbejdstid m.m.

I forbindelse med et forslag vedrerende vejinfrastrukturer vil Kommissionen foresla,
at der gores noget ved de szerligt farlige steder. Et andet forslag vil dreje sig om en
omarbejdning af direktivet om kerekort.

I den foreliggende meddelelse redegeres der ligeledes for en rekke direkte
foranstaltninger og ledsageforanstaltninger, som Kommissionen vil iverksatte for at
underbygge indsatsen pa EU-plan, bla. stette til udvikling af ny sikkerheds-
teknologi inden for forskningsrammeprogrammerne for at faje en mervardi til
forskningsaktiviteterne i medlemslandene.

Handlingsprogrammet tager sigte pé at:

— tilskynde trafikanterne til at udvise en bedre adfaerd i trafikken og navnlig over-
holde den gzldende ferdselslovgivning, sikre bedre grundlzggende undervisning
og efteruddannelse af privatbilister, motorcyklister og erhvervschauffarer og
fortsztte indsatsen imod risikofyldt adferd i trafikken

"Den europeiske transportpolitik frem til 2010 ~ De svare valg” (KOM(2001) 370 endelig udg. af
12. september 2001).
Artikel 71 i traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fzllesskab.
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— gore koretsjerne mere sikre, navnlig gennem teknisk harmonisering og stette til
den tekniske udvikling; aspekterne vedrerende den elektroniske teknologi
("eSafety") vil blive behandlet narmere 1 en kommende meddelelse fra
Kommissionen om "informations- og kommunikationsteknologi til intelligente
keretgjer"

— forbedre vejinfrastrukturen, navnlig gennem afdakning af de mest effektive
metoder og udbredelse af disse pd lokalt plan samt gennem eliminering af de
sakaldte "sorte pletter".

I meddelelsen opregnes en razkke konkrete foranstaltninger med henblik pa fast-
settelse af metodemeessige rammer til afdaekning og udbredelse af bedste praksis ved
hjelp af tekniske vejledninger, bedre indsamling og analyse af data om trafik-
ulykker og personskader samt forskning og udvikling med henblik pi at finde
fremtidige lgsninger.

Det er Kommissionens enske, at alle bererte parter slutter op om dette handlings-
program og deltager i samarbejdet, og den foresldr derfor, at alle, som kan bidrage til
den fzlles indsats, det vare sig udevende myndigheder, politiske og ekonomiske
beslutningstagere, arbejdsmarkedets parter og reprasentative organisationer, afgiver
et hojtideligt lofte om deres opbakning til programmet ved at underskrive et
europzisk charter om trafiksikkerhed. Ud over overholdelse af mere generelle
principper skal alle underskrivende parter forpligte sig til at ivaerksette specifikke
foranstaltninger. De afgivne lofter skal offentliggeres, og der vil blive holdt gje med.
om de indfries.

P




1. PROBLEMSTILLING

Hvert ér bliver over 40 000 drabt og 1 700 000 kvastet i trafikken i EU (EUR-15). Trafik-
ulykker er den hyppigste dedsarsag for aldersgruppen under 45 ar og pavirker den forventede
levealder mere i nedadgidende retning end hjertesygdomme og krazft. De samlede
omkostninger for samfundet anslas til over 160 mia. EUR om 4&ret, hvilket svarer til 2% af
hele EU's BNI - en utroligt hej pris at betale, ndr man betznker, at der findes forholdsvis
billige og for befolkningen acceptable lasninger, som endnu ikke er udnyttet.

Antal
draebte

400 5 — e B

Ar

Figur 1a: Trafikulykker, antal trafikdrabte pr. million indbyggere i de enkelte
EU-lande 1970-2000

(bilag 1 indeholder mere detaljerede data for det seneste tiar) Kilder: CARE og nationale
data.
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Figur 1b: Trafikulykker, antal trafikdrabte pr. million indbyggere i EUR-15
1970-2000

Det er derfor forstéeligt, at forbedring af trafiksikkerheden er noget af det, befolkningen i
Europa legger allermest vagt pd. For at imedekomme dette onske hos befolkningen
bebudede Kommissionen i sin hvidbog af 12. september 2001°, at den ville udarbejde et
maélrettet handlingsprogram indeholdende en raekke foranstaltninger, der skulle ivaerksattes
frem til 2010.

Denne indsats skal for at virke effektiv vaere sammenhzngende og samordnet med de
aktiviteter, der gennemferes pa andre niveauer. For at finde frem til de foranstaltninger, som
ma forventes at give de bedste resultater, har Kommissionen gennemfart heringer af de
relevante parter. Disse haringer viste, at der er bred tilslutning til tanken om et europeisk
handlingsprogram. Ogsd Réddet og Europa-Parlamentet understregede i henholdsvis en
resolution fra 2000 og en beslutning fra 2001, at det er vigtigt at vedtage ambitigse
foranstaltninger pd europzisk plan for at gere noget ved det uhyggeligt heje antal trafik-
ulykker.

Man har tidligere kunnet konstatere et stort spring fra de ambitiase hensigtserkleringer til den
meget beskedne indsats fra medlemslandenes side, samtidig med at de alt for ofte har afvist
konkrete foranstaltninger pa europeisk plan med henvisning til subsidiaritetsprincippet. Det
er Kommissionens agt at anvende subsidiaritetsprincippet meget stringent, sa alle pi de
forskellige relevante niveauer ved nejagtigt, inden for hvilken ramme de kan bidrage mest
effektivt til den falles indsats.

"Den curopaiske transportpolitik frem til 2010 — De svare valg” (KOM(2001) 370 endelig udg. af
12. september 2001).

¢ Ridets resolution af 26. juni 2000 om sterre trafiksikkerhed (EFT C 218 af 31.7.2000, s. 1); Europa-
Parlamentets beslutning af 18. januar 2001 om trafiksikkerhed (betznkning af Hedkvist Petersen) (EFT
C 262 af 18.9.2001, s. 236).



Trafiksikkerhedsproblemerne er ens i alle medlemslandene. Man kender ngje de vigtigste
arsager til ulykkerne:

- for hej hastighed og hastighed, som ikke er afpasset efter forholdene, spiller ind i ca.
en tredjedel af dedsulykkerne og de ovrige alvorlige ulykker og er en afgoerende
faktor for kvastelsernes omfang og alvor

- indtagelse af alkohol og/eller euforiserende stoffer eller blot treethed. Trafikanter med
for hej promille er ansvarlige for ca. 10 000 trafikdraebte hvert r. Problemet med
folk, der kerer bil eller motorcykel under indflydelse af stoffer og treethed synes ogsa
at blive starre

- manglende brug af sikkerhedssele eller styrthjelm/cykelhjelm betyder, at ulykkerne
resulterer i mere alvorlige kveestelser. Hvis det kunne lykkes at fi procentvist lige sa
mange 1 hele EU til at spende sikkerhedsselen som i de lande, hvor brugen af
sikkerhedsseler er mest udbredt, ville det redde nasten 7 000 menneskeliv hvert ar

- utilstreekkelig beskyttelse i keretojerne ved sammensted. En analyse af ulykkerne
viser, at hvis alle biler var udformet, si de i tilfelde af en ulykke gav samme
beskyttelse som de bedste biler i kategorien, ville halvdelen af kveastelserne med
dedelig udgang eller sterkt invaliderende folger kunne undgas

- - strekninger og steder med hej ulykkesrisiko ("sorte pletter"). Udformningen af
vejene og vejudstyret spiller ogsd en vasentlig rolle for begrensningen af
kvaestelsene ved sammensted og kan ogsd have en positiv indvirkning pa
trafikanternes adferd

- erhvervschaufferers manglende overholdelse af regleme om kare- og hviletid

- problemer med at se de ovrige trafikanter eller begrenset udsyn for fereren. Den
dade vinkel bagtil er i sig selv ansvarlig for 500 trafikdrabte hvert ar.

Det af Kommissionen foresliede mal’ om at forbedre trafiksikkerheden kunne siledes i vidt
omfang opfyldes blot ved overholdelse af de gzldende ferdselsregler.

Det skal ogsé understreges, at visse grupper er swrhgt udsatte i trafikken: unge mellem 15 og
24 ar°, de sikaldte "blode" trafikanter’ og de zldre®. navnlig blandt fodgengeme.

Her skal ogsd nevnes de problemer, der mé forventes i forbindelse med EU's kommende
udvidelse. I de fleste af de nye medlemsstater har trafiksikkerheden udviklet sig atypisk, bl.a.
pd grund af de politiske, sociale og skonomiske omveltninger i starten af 1990'erne. I dag er
trafiksikkerhedssituationen generelt ringere end i de 15 nuvarende EU-lande. I forhold til
befolkningen er antallet af trafikdreebte og kveastede ikke storre, men procenttallene er

Jf. punkt 2.1 1 det felgende.

¢ Ca. 10 000 drabte om aret — for denne aldersgruppe er trafikulykkeme den hyppigste dedsérsag.

I EU udger fodgangere, cyklister, knallertkercre og motorcyklister over en tredjedel af de trafikdrabte:
7061 fodgzngere, 3 673 motorcyklister, 2 477 knallertkerere og 1 818 cyklister i 2000 (kilder: CARE
og nationale publikationer). Antallet af trafikdrebte motorcyklister er endog stigende i flere medlems-
lande.

§ Risikoen for alvorlige kvastelser eller kvastelser med dedelig udgang ved en trafikulykke er serligt hoj
for zldre, og man skal ogsa tenke pa, at der i det kommende tiar vil blive stadigt flere zldre i
befolkningen.



misvisende, fordi de hverken tager hgjde for motoriseringsgraden eller trafikmangden, som er
veesentligt lavere. Risikofaktoreme er sdledes sterre. Situationen ber folges meget ngje, og
udsigterne til en foregelse af bilparken og trafikken 1 de kommende ar i disse lande vil kreve
drastiske foranstaltninger for ikke automatisk at resultere 1 et stigende antal trafikofre.

2. FASTSZTTELSE AF ET MAL FOR NEDBRINGELSEN AF ANTALLET AF TRAFIKOFRE
2.1. Et mal, der mobiliserer alle gode krzfter

Kommissionen foreslog i hvidbogen om den europaiske transportpolitik, at EU satte sig et
ambitigst mal om en halvering af antallet af trafikdrabte inden 2010. Kommissionen er
helt klar over, at dette mal forudsetter, at det prioriteres langt hojere at f& gennemfort de mest
effektive foranstaltninger bade pa EU-plan og pa nationalt og lokalt plan.

Hidtil er det imidlertid kun Europa-Parlamentet, der har bakket op bag dette mél, medens
Raédet ikke har villet forpligte sig.

Et sddant mal er et serigst kollektivt lafte om at arbejde for at nedbringe antallet af dedsofre i
trafikken og ikke en lovfestet forpligtelse. Eftersom ansvaret for de forskellige aspekter af
trafiksikkerheden er fordelt mellem forskellige forvaltningsniveauer, kan man ikke ude-
lukkende basere sig pa de aktiviteter, der ivaerkszttes pd EU-plan. Hovedsigtet er at skabe
motivation til at iverksztte felles aktioner og at understotte disse aktioner pa alle de
niveauer, hvor det er muligt.

De medlemslande, som har opnaet de bedste resultater pa trafiksikkerhedsomradet, nemlig
Sverige, Det Forenede Kongerige og Nederlandene, er ogsa dem, der tidligst opstillede
kvantificerede mal for nedbringelsen af antallet af trafikofre for at kunne drage fuld fordel af
de potentielle forbedringer af trafiksikkerheden, der ligger i foregelsen af vor viden pa
omradet, akkumuleringen af erfaringer og den tekniske udvikling. Der er bred enighed om, at
malrettede trafiksikkerhedsprogrammer indebcerer storre fordele end ikke-malrettede
programmer med hensvn til effektivitet, rationel anvendelse af offentlige ressourcer og
nedbringelse af antallet af trafikdreebte og kveestede.

2.2, Overviagning af malets opfyldelse
2.2.1. Fastscettelse af resultatindikatorer

Det er ngdvendigt med jevne mellemrum at gennemgé og evaluere de opniede fremskridt, og
malet ber tages op til fomyet vurdering, nar de nye medlemslande tiltreder EU.

Brug af resultatindikatorer ger det muligt systematisk at malrette aktionerne pa de afgerende
omrader og fore tilsyn med foranstaltningernes gennemforelse. De kan tage sigte pa bestemte
grupper af trafikanter, f.eks. bern, personer, der lige har fiet kerekort, eller erhvervs-
chaufforer, de kan vedrere overholdelsen af vigtige sikkerhedsregler som f.eks. brug af
sikkerhedssele, eller de kan omfatte specifikke omrider sisom bytrafik, landeveje eller det
transeuropiske transportnet. Resultatindikatorer for hastighed, spirituskersel, fastholdelses-
anordninger og sikkerhedsforanstaltninger samt antallet af trafikkontroller anvendes 1 forvejen
i visse medlemslande, og de vil derfor kunne benyttes 1 forste omgang. Den efterfolgende fase
vil kreve, at der vedtages indikatorer for kvalitetsstyring af vejnet. bilpark og rednings-
tjenester, s& man kan kontrollere de opnaede fremskridt.




2.2.2.  Midrvejsstatus

Der skal med jevne mellemrum udarbejdes statistiske rapporter til brug for de europaziske
institutioner og offentligheden; rapporterne skal baseres pa béade statistikker og resultat-
indikatorer og gere det muligt at folge gennemforelsen af det foreliggende handlingsprogram
og analysere udviklingen i sikkerhedsniveauerne.

Kommissionen vil i 2005 gore forelobig status pd grundlag af falgegruppens konklusioner.
Den vil ved denne lejlighed evaluere konsekvenserne af EU's udvidelse i relation til trafik-
sikkerheden. Kommissionen forbeholder sig ret til at fremsatte forslag til lovgivning pa
grundlag af denne status.

| e Halvering af antanet af traﬁkci:raebte inden 2010

e Evaluering af de opnaede fremskridt i forhold til det opsttllede mal pa gmndlag af
hensigtsmeassige resultatindikatorer bdde pa EU-plan og nationalt plan

e Redegarelse 1 2005 for opfyldelsen af malet, de konkrete aktioner og de tilpasningé%; der
bliver nedvendige som folge af udvidelsen, samt i givet fald forslag til nye foranstalt-
ninger.

3. EN INDSATS PA ALLE NIVEAUER FOR AT FORBEDRE TRAFIKSIKKERHEDEN
3.1. EU's rolle

P4 et indre marked for transport og vejtrafik 1 fuld udvikling er der behov for en "systematisk
approach” for at nedbringe de heje omkostninger ved trafikulykkerne og udjevne
skaevhederne mellem medlemslandene. En sddan approach forudsetter en koordineret indsats,
som er rettet mod felles milsatinger og gennemfores pd bade lokalt, regionalt og nationalt
niveau og pd EU-niveau. En samordnet indsats er pakrevet for at kunne behandle de felles
trafiksikkerhedsproblemer, gore befolkningen mere bevidst om disse problemer og ivarksatte
de mest effektive foranstaltninger pa de forskellige niveauer.

Hovedparten af ulykkerne skyldes menneskelige fejl: manglende overholdelse af ferdsels-
reglemne eller fejlbedemmelse af eller utilstreekkelig kontrol over keretajet. Nar det kan
konstateres, at menneskelige fejl er et hyppigt forekommende og uundgaeligt fenomen, ma
hele systemet af infrastruktur, keretgjer og trafikanter gradvis tilpasses for at beskytte
trafikanterne bedre mod deres egne svigt. Det er den metode, der anvendes inden for de gvrige
transportformer og 1 relation til sikkerheden pa arbejdspladserne. Manglende overholdelse af
feerdselsreglerne ber bek@mpes dels gennem bedre kontrol og indferelse pd EU- plan af
effektive og afskrekkende sanktioner, der stir i rimeligt torhold til overtreedelserne, dels
gennem udvikling af teknikker, der gor det vanskeligere eller endog umuligt at overtrede de
vigtigste ferdselsregler.

I den fornzvnte hvidbog fremhaves to vasentlige omrader, hvor EU har betydning for trafik-
sikkerheden:

- dels det faktum, at EU 1 mange 4r har bidraget til forbedring af trafiksikkerheden i
forbindelse med gennemforelsen af det indre marked uden illoyal konkurrence,
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- dels de retlige instrumenter, der ligger i Maastricht-traktaten, og som giver EU
mulighed for at fastlegge rammer og iverksatte foranstaltninger ogsa i relation til
trafiksikkerhed.

Det er en meget vigtig opgave for EU at forbedre sikkerheden ved savel personbefordring
som godstransport. Et europeeisk program for forbedring af trafiksikkerheden, som respekterer
subsidiaritetsprincippet, vil opstille nogle klare rammer for den indsats, der skal geres af alle
relevante parter, og vere en rettesnor for EU's aktiviteter pi de omrader, hvor EU-tiltag giver
en sterre mervaerdi.

Det ber vare et vasentligt element i EU's trafiksikkerhedspolitik at bidrage til at gore
befolkningen, de politiske beslutningstagere og medierne mere bevidste og vidende om
forudsatmingerne for en mere sikker brug af vejnettet og transportsystemet.

3.2 Problemerne bersrer alle akterer i transportsystemet

Skal trafiksikkerheden forbedres, méd alle med ansvar for transportsystemet, men ogsd
brugerne &ndre holdning til den méade, hvorpd vejinfrastrukturen benyttes, og til de
betingelser, der skal overholdes for at kunne benytte den sikkert.

Indsatsen for at udbrede brugen af sikkerhedsseler viser klart den indbyrdes sammenhang
mellem de forskellige foranstaltninger og akterer og behovet for et samspil mellem myndig-
heder pa alle niveauer, det vere sig pa lokalt, regionalt og nationalt plan og EU-plan. for ikke
at tale om den private sektor, med det formdl at opnéd en effektiv beskyttelse (jf. tabel 1
nedenfor).

- regler om pligt til at montere og anvende udstyr
- regler om bedre kontrol og ivarksattelse af sanktioner over for trafikanterne
- standarder for vdeevnen i relation til sikkerhedsseler og fastholdeisesanordninger

- stotte til lancering af et europzisk program for evaluering af de eksisterende fastholdelsesanordninger pa
markedet

- rammer for og stette til kampagner for brug af sikkerhedsseler

- tilsyn med medlemslandenes indarbejdelse af EU-lovgivaingen i den nationale ret

EU

- gennemforelse af EU-reglerne

- fastsattelse af undtagelser

- opstilling af mal for overholdelsen af reglemne pa nationalt plan

- hindhzvelse af regleme gennem afsettelse af de nadvendige ressourcer til politimassig kontrol

- mélrettet landsdakkende oplysning

- overvigning af brugen af sikkerhedsseler

- stotte til foranstaltninger til fordel for brugen af sikkerhedsseler bade i den offentlige og den private scktor

- stotte til ordninger for udlin af fastholdelsesanordninger til bemn i biler

INationalt plan
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- gennemforelse af politimassig kontrol og oplysnings- og reklamekampagner
=
-:—-; - information i skolerne om brugen af sikkerhedsseler
E - stotte til ordninger for udldn af fastholdelsesanordninger til bern i biler inden for - rammerne af lokale strukturer
2 1 sundhedssektoren
=
2 - gennemforelse af spargeundersegelser om brugen af sikkerhedsseler
=}
E - oprettelse af lokale foreninger for trafikofre. der har overlevet takket vere sikkerhedsselen
- innovation og initiativer
_g - udvikling og markedsfering af mere effektive fastholdelsesanordninger pa grundlag af evalueringskampagnermne
3]
S - montering af fakultative fastholdelsesanordninger
=
; - lavere forsikringspremier for bilister med sddanne anordninger i koretajet
[=9
—
g - oplysningskampagner organiseret af private virksomheder rettet mod medarbejderne.

Tabel 1: Nodvendige foranstaltninger for at udbrede brugen af sikkerhedsseler

Det vil tage bide tid og kraver en indsats i flere etaper at motivere alle aktarer af relevans for
trafiksikkerheden til at deltage i en s& ambities plan. Der vil fortsat vere behov for en
samordnet indsats ogsd efter 2010. Den ber omfatte allerede afprevede foranstaltninger og
skal kunne skabe oget interesse for og fomyet engagement i trafiksikkerhedsproblemerne hos
de berorte parter.

3.3. Aktererne skal mobiliseres via et europzisk charter om trafiksikkerhed

Ud over kravet om overholdelse af subsidiaritetsprincippet méa det foretrazkkes, at alle berorte
parter (transportvirksomheder, producenter af keretojer og udstyr, forsikringsselskaber,
infrastrukturforvaltere og lokale og regionale myndigheder) forpligter sig officielt til at
samarbejde og enten sammen eller hver for sig tilstreebe den sterst mulige effektivitet ved at
underskrive et europeisk charter om trafiksikkerhed’. Kun pi den made kan man gore den
politiske indsats dynamisk og sammenhzngende og stimulere udviklingen af nye projekter.

Chartret omfatter en falles del, men skal suppleres med specifikke forpligtelser for de enkelte
underskrivende parter. Underskrivernes navn eller betegnelse og de specifikke lofter, de
afgiver i henhold til chartret, skal offentliggeres'®. I forste omgang skal chartret geelde i tre ar,
men skal derefter kunne forlenges.

De indgéede forpligtelser skal overholdes omhyggeligt og vedvarende. Underskriverne skal
aflegge beretning om, hvordan de har indfriet deres lofter og opfyldt forpligtelserne. De skal
acceptere at blive kontrolleret desangdende i chartrets gyldighedsperiode.

¢ Opfordring til alle bererte parter om at underskrive et europeisk charter om trafiksikkerhed

o Kontrol med opfyldelsen af de af undeskriverne afgivne lofter.

? Ordlyden af det curopaiske charter om trafiksikkerhed er gengivet i bilag 2.
10 Bl.a. pa web-stedet "Europa”.
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4.

EU'S AKTIONSMIDLER

EU har forskellige aktionsmuligheder pé trafiksikkerhedsomradet.

EF-traktaten giver med artikel 71 EU mulighed for at lovgive om foranstaltninger, der kan
forbedre sikkerheden pd transportomradet inden for de granser, subsidiaritetsprincippet
setter. EU har anerkendt kompetence pd flere forskellige omrader sisom brug af
sikkerhedsseler 1 biler, periodisk syn af motorkeretgjer, trafikstyring, fartskrivere, fart-
regulatorer, koretgjers vegt og dimensioner, transport af farligt gods, kerekort samt visse
aspekter vedrerende kereundervisning. EU har desuden kompetence pi omrider som
teknisk harmonisering af standarder for keretgjer, hvor EU skal sikre et hojt
beskyttelsesniveau (EF-traktatens artikel 95). EU kan fastsette sikkerhedskrav for det
transeuropziske vejnet''. Medlemslandenes lovgivning skal tilpasses dels for at opfylde
EU-mals&tningen for trafiksikkerheden, dels for at tage hensyn til den tekniske udvikling
pa de forskellige relevante omrader'>. Ogsi artikel 151 og 152 (beskyttelse af folkesund-
heden og forbrugerbeskyttelse) giver EU hjemmel til at treffe foranstaltninger pa omradet.

Indferelsen af det indre marked gav mulighed for bl.a. via teknisk standardisering at udvikle
mere sikkert udstyr i biler takket vaere flere end 50 direktiver: bestemmelser om forruder af
lamineret glas, sikkerhedsseler til alle passagerer, standardiseret side- og frontafskaermning og
standardisering af bremsesystemer.

EU har desuden lovgivet om obligatorisk brug af sikkerhedsseler, transport af farligt gods,
brug af fartregulatorer i lastvogne, standardiserede kerekort og syn af alle keretgjer.

EU réder over finansielle midler, der via malrettede indkaldelser af forslag giver mulighed
for at stette initiativer med henblik pd at gere beslutningstagere, fagfolk og den brede
offentlighed mere bevidste om de alvorligste sikkerhedsproblemer, og hvordan de kan
loses. EU kan bla. give tilskud til forbrugeroplysningsprogrammer som f.eks.
EuroNCAP".

EU har hidtil spillet en vigtig rolle 1 arbejdet med at afdekke og udbrede bedste praksis
(f.eks. brug af reklekterende nummerplader og udvikling af autovern, som er mindre
farlige for motorcyklister), og det er hensigten at udvide denne indsats. For at
systematisere aktiviteterne péd alle disse omrdder vil Kommissionen udarbejde en
referenceramme for at fremme bedste praksis hos fagfolk pa trafiksikkerhedsomrédet.
Formalet skal vaere at fastleegge og sammenfatte de mest effektive metoder og formidle
dem i form af vejledninger udarbejdet af fagfolk til brug for fagfolk; det skal vare
frivilligt, om man vil gere brug af disse vejledninger, og de skal desuden suppleres med
detaljerede konkrete eksempler. Der kan udarbejdes vejledninger om planlegning af
trafiksikkerhed, sikkerheden ved infrastrukturer, oplysningskampagner, fastgorelse af tung
last eller trafikstyringsmetoder. EU vil efterfolgende yde stette til demonstrationsprojekter,
hvor de metoder, der anbefales i vejledningerne, anvendes i praksis.

Det er helt nedvendigt at indsamle og analysere data om trafikulykker og personskader
for at kunne evaluere trafiksikkerhedsproblemerne objektivt, afgere, hvor der primeert skal
settes ind, og overvage virkningeme af de forskellige foranstaltninger. Det skal

I henhold til Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fzlles-
skabets retningslinjer for udvikling af det transeuropiske transportnet (EFT L 228 af9.9.1996, s. 1).

Jf. kapitet & i det felgende.

Jf. punkt 5.2.2 i det folgende.
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efterfolgende gore det muligt at kvantificere fordelene ved de nye teknologier. EU har
bidraget aktivt til fastleeggelsen af metoder til undersogelse af ulykker (STAIRS-projektet)
og oprettelsen af databasen CARE'®. Disse aktiviteter skal nu udbygges og uddybes, si
udviklingen pd de forskellige omrader kan falges ngje (jf. punkt 5.6).

* Formuleringen og evalueringen af den fremtidige politik forudsetter en omfattende og
vedvarende teknologisk forsknings- og udviklingsindsats i en situation med konstante
teknologiske og samfundsmassige forandringer. Sidelobende hermed er det vigtigt at
omdanne den viden, vi har fra tidligere forskning, til foranstaltninger, der kan redde
menneskeliv. Det er nedvendigt at udbygge forskningsaktiviteterne pé trafiksikkerheds-
omridet, bl.a. i forbindelse med det sjette forskningsrammeprogram, og det samme gzlder
baggrundsundersegelser, herunder socioskonomiske underssgelser, og demonstra-
tionsprojekter.

* Det er Kommissionens opfattelse, at skatte- og afgiftsbegunstigelser kan vare et vigtigt
middel til at tilskynde bide privatpersoner og virksomheder til at investere i og fremme
udvikling af mere sikre infrastrukturer og keretgjer. De skal vedrere bestemte kategorier af
udstyr, hvis sikkerhedsmaessige effektivitet er veldokumenteret, og som vanskeligt vil
kunne markedsferes og szlges uden sidanne begunstigelser. Kommissionen vil — som den
allerede har gjort det i forbindelse med standarderne for emissioner af forurenende stoffer
fra keretojer — undersege mulighederne for at fastleegge harmoniserede rammer for at gore
det klart for medlemslandene, pa hvilke betingelser de kan indfere sidanne standarder.
Skatte- og afgiftsbegunstigelserne skal under alle omstendigheder respektere reglerne om
det indre marked.

e Kommissionen vil pa grundlag af en analyse af erfaringerne i de enkelte lande se naermere
pa, hvordan man kan tilskynde til at indarbejde sikkerhedsmssige krav i offentlige
kontrakter. Kommissionen vil stille forslag om harmoniserede kriterier i offentlige udbud.

I 1997 vedtog Sverige en trafiksikkerhedsplan, der tog sigte pa at samordne indsatsen fra
staten, lenene, kommunerne, den private sektor og privaipersoner med det formdl at opna
"ingen dreebt og ingen alvorligt kvestet i trafikken”.

1 denne forbindelse har mange svenske kommuner indarbejdet sikkerhedsmessige krav i deres
kontrakter, bl.a. nar de skal indkobe koretajer eller have leveret transportydelser.

¢ Sidst - men ikke mindst — er der behov for et samarbejde med forsikringsbranchen pi
europzisk plan for at finde nye midler til at forbedre trafiksikkerheden, bl.a. ved at fordele
omkostningerne ved risiciene for personskader mere retferdigt gennem en tilpasning
af forsikringspraemierne.

Ogsa de samfundsgkonomiske aspekters betydning for trafiksikkerheden ber fremhaves. Rent
ekonomisk er det indlysende, at ikke alle foranstaltminger er lige omkostningseffektive, men
ikke desto mindre er selv de dyreste ganske omkostningseffektive. En systematisk analyse vil
sdledes vise, at en bred vifte af foranstaltninger kan give gode trafiksikkerhedsmassige
resultater, og det vil oge investeringerne pé dette omréde. De foranstaltninger, EU iveerk-
setter, vil veere baseret pd en kvantitativ analyse af omkostningseffektiviteten.

“ Rédets beslutning 93/704/EF af 30. november 1993 om oprettelse af cn EF-databank vedrerende
ferdselsulykker (EFT L 329 af 30.12.1993, s. 63).

14




 til at betale mere dlrekte for omkostmngeme ved uiykkesrxsmx

5. DE VIGTIGSTE INDSATSOMRADER
5.1. En mere hensigtsmassig adfzrd i trafikken
5.1.1.  Trafikanterne skal overholde de grundlceggende ferdselssikkerhedsregler

e Hensynslos kersel kan betragtes som en forbrydelse, og Kommissionen overvejer at
ivaerksatte initiativer inden for rammeme af EU's politik pa det retlige omréide, ikke blot
for lastvognschaufferer, men for alle bilister.

Trafikanternes overtraedelser af den grundlaeggende lovgivning pa trafiksikkerhedsomradet
(spirituskersel, manglende brug af sikkerhedssele eller styrthjelm, overtredelse af
hastighedsgrenser) er den primare arsag til de alvorlige ulykker. Med en maélrettet indsats
over for disse tre faktorer kan det lykkes at opfylde over halvdelen af milet om en
nedbringelse af antallet af trafikdrazbte med 50%. Et andet positivt resultat vil vere, at
lavere hastigheder vil mindske brandstofforbruget og de dermed forbundne emissioner.

Undersogelser og forskning om dette emne'’ viser, at en maerkbar forbedring af
trafikanternes overholdelse af ferdselsreglerne forudsatter en samlet lgsningsmodel, som
omfatter bide politimaessig kontrol og undervisning og oplysning af trafikanterne.

P4 kort og mellemlang sigt vil den teknologiske innovation bade i relation til selve kere-
tejerne og i relation til kontroludstyret ligeledes kunne bidrage til en bedre hindhavelse af
sikkerhedsreglerne. EU vil stette relevant forskning omkring de teknologiske og institutio-
nelle aspekter via det sjette forskningsrammeprogram.

Ifelge en undersegelse udfart af Transport Research Laboratory 1 Det Forenede Kongerige vil
en nedsettelse af gennemsnitshastigheden med 3 km/h kunne redde 5 000—6 000 menneskeliv
hvert ar 1 Europa og spare os for 120 000 til 140 000 trafikulykker: i skonomisk henseende vil
det give en besparelse pd 20 mia. EUR. Efter hvad man har observeret i Det Forenede
Kongerige, medferer opstillingen af automatiske  overvagningskameraer, at
gennemsnitshastigheden nedsettes med 9 km/h, og hvis det blev almindeligt at anvende
sddanne overvigningskameraer i hele EU, vil det eliminere en tredjedel af trafikulykkerne og
halvere antallet af trafikdraebte.

Det belgiske EU-formandskabs seminar "Killing speeds. Saving lives" den 8. november 2001
1 Bruxelles.

e De medlemslande, der har opndet de bedste resultater i relation til trafiksikkerhed, er
samtidig dem, som har de mest effektive kontrolsystemer; det gor kun forholdene i de
ovrige medlemslande endnu mere beklagelige, is@r fordi befolkningen legger stor vagt pa
dette spergsmal.
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Det er en kendsgerning, at kontrollen varierer ganske betydeligt mellem medlemslandene.
Bilister og erhvervschaufforer ved, at de skal "lette foden fra speederen” i visse lande og
kan overtreede hastighedsgreenserne nasten ustraffet i andre lande. Denne konstatering er
chokerende i betragming af, at alle, der kerer bil eller motorcykel, let vil kunne kere
gennem flere lande, og at denne situation skaber konkurrencefordrejninger i
erhvervstransportsektoren.

For at afhj&lpe denne situation vil Kommissionen i forste omgang i 2003 foresla kontrol-
foranstaltninger for dels at forbedre handh®velsen af de regler, der vedrerer de mest
dedbringende overtreedelser af ferdselslovgivningen, dels at sikre bedre hindh®velse af de
geldende arbejdsmiljeregler inden for transporterhvervet'®

Kommissionen har for nylig ivaerksat forskellige undersegelser for at indsamle basis-
oplysninger om fzrdselslovgivningen i EU og kontrollen og hindheavelsen af den for at
kunne vurdere virkningerne af de ovennavnte forslag og kunne analysere omkostninger og
fordele ved forslagene. For visse foranstaltningers vedkommende kan der siledes konsta-
teres et costbenefitforhold svarende til 10:1.

I denne sammenhzng har Kommissionen ligeledes etableret det nedvendige samarbejde
med medlemslandene og de relevante instanser inden for politiet (f.eks. TISPOL, som er
det europeiske net for faerdselspolitiet) og de tilsynsforende instanser (bl.a. Euro Controle
Route, som er den europziske organisation for tilsynsferende pa transportomridet).

Pa de omrader, som i forvejen er dekket af EU-lovgivningen, er der tale om betydelige
forskelle med hensyn til, hvilke tiltaleforhold og sanktiomer der i henhold til EU-
lovgivningen kan blive tale om for overtredelser af ferdselsloven, navnlig med hensyn til
inddragelse af kerekortet. Det er Kommissionens opfattelse. at medlemslandene ber
fremskynde gennemferelsen af Wien-konventionen fra 1998 om afgerelser om frakendelse
af forerretten'’. Kommissionen vil derfor arbejde for at fi etableret et informationsnet
mellem de natlonale forvaltningsgrene med ansvar for kerekort. Mere generelt kan det
veere nyttigt at sammenligne de forskellige gzldende sanktionsordninger, hvordan de
héndhaves, og hvor effektivt de virker ("benchmarking™).

Hvad angir undervisnings- og oplysningskampagner, kan EU, som tidligere — i 2001 og
2002 — har givet tilskud til en udvidelse af den belgiske "BOB"-kampagne ("forhinds-
udvelgelse af den, der skal kere") til at omfatte andre medlemslande, yde stotte til
oplysningskampagner i1 europzisk mélestok, som primert tager sigte pa at gere bilisterne
mere bevidste dels om konsekvenserne af manglende overholdelse af ferdselsregleme i
relation til trafiksikkerheden, dels om kontrolforanstaltningerne. Kommissionen vil for at
opnd den sterst mulige merveerdi primert satse pd europxisk dekkende kampagner, der
indgir som led i méilsztningere for det foreliggende program, og som tager sigte pa
eksisterende nationale aktiviteter, der varetages af enten politiet eller andre organer. Disse

Sidstnaevnte forslag skal tage sigtc pa at @ndre Radets direktiv 88/599/EQF om standardkontrol-
procedurer for gennemforelsc af forordning (EQF) nr. 3820/85 om harmonisering af visse bestemmelser
pé det sociale omride inden for vejtransport og af forordning (EQF) nr. 3821/85 om kontrolapparatet
inden for vejtransport.

Rédets retsakt af 17. juni 1998 om udarbejdelse at’ konventionen om afgarelser om frakendelse af
farerretten (EFT C 216 af 10.7.1998. s. 1). Forelobig har kun et enkelt medlemsland (Spamcn)
undertegnet og ratificeret konventionen.
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foranstaltninger skal navnlig vedrere de "blede" trafikanter, de helt unge bilister samt de
@ldre 1 trafikken.

Belgien har i mange ar kort en kampagne, der skal tilskynde personer, der deltager i en fest,
1l pa forhand at udpege en person, den sdkaldte "BOB”, som skal holde sig cedru for at kunne
kore de ovrige sikkert hjem. Kampagnen har vakt stor opmeerksomhed og mobiliserer stadigt
Slere aktorer, frivillige stotter, udskenkningssteder, som tilbyder "BOB" alkoholfrie drinks,
seerlige offentlige tjenester m.m. Syv lande fik i 2002 stotte fra Kommissionen til at
gennemfore en feelles kampagne baseret pa de generelle vilkdr for den belgiske kampagne.
Det er udnyk for medlemslandenes voksende interesse for at anvende praksis og metoder,
som er afprovet med succes i andre medlemslande, eventuelt tilpasset scerlige nationale

Jforhold.

Til stette for den ovennzvnte kontrolpakke vil Kommissionen ogsa yde tilskud til specifikke
kampagner, der skal gore trafikanterne mere bevidste om de tre hovedarsager til trafikulykker
med dedelig udgang (for hej hastighed, spirituskersel og manglende brug af sikkerhedssele).

Det Europziske Rode Kors' kontor, som omfatter de "nationale Rade Kors-selskaber" i de
enkelte medlemslande, gennemforte i 2002 med stette fra EU en oplysningskampagne
omkring trafiksikkerhed rettet mod unge mellem 15 og 24 ar. Ved den uathengige evaluering,
der blev foretaget efter kampagnens afslutning, blev den vurderet som effektiv og succesrig.

¢ Indtagelse af euforiserende stoffer og visse medikamenter giver i stigende grad
anledning til bekymring som ulykkesfaktor, og det samme galder den seneste tendens til at
blande stoffer og alkohol. Hvis der ikke meget hurtigt geres noget ved dette problem, vil
disse stoffer snart fordrsage flere trafikulykker end alkohol. Der ber treeffes forskellige
foranstaltninger for at bekeempe problemet, f.eks. indferelse af en ensartet procedure for
sporing af euforiserende stoffer hos alle trafikanter, som er involveret i trafikulykker med
dedelig udgang, udvikling af apparatur til sporing af sddanne stoffer, relevant uddannelse
af feerdselspolitiet og samling af resultaterne af de forskellige undersggelser om problemets
udbredelse, kontrolforanstaltningerne samt behandlingstilbud til de pagezldende personer.
Der vil blive iveerksat initiativer pd europisk plan vedrerende sddanne foranstaltninger.
Desuden mdledte Kommissionen 1 2002 sammen med de amerikanske myndigheder en
undersogelse'® for at fa en evaluering af resultaterne af og de n@rmere vilkar for brugen af
udstyr til at afslere, om ferere af motorkeretejer har indtaget euforiserende stoffer.
Udstyret kan anvendes ved politiets kontroller pd vejene. Resultaterne af denne
undersogelse ventes at foreligge inden 2005. Ogsa leger og apotekere ber inddrages for at
sikre, at de giver patienterne oplysninger om en medicinbehandlings indvirkning pa evnen
til at fere motorkeretaj. Kommissionen vil undersege, hvorvidt der ber indfares
hensigtsmassige og ensartede piktogrammer pd medikamenternes emballage baseret pi en
europeisk klassificering af medikamenterne efter deres virkning.

De unge bilister mellem 15 og 24 &r er ansvarlige for en vaesentlig del af trafikulykkerne. Der
er tale om flere negative faktorer, der spiller sammen: utilstreekkelig rutine, mere udtalt lyst til
at foretage farlige manevrer med keretojet og en mindre autoritetstro holdning til
ferdselsreglerne. Andre faktorer (traethed, kersel om natten, indtagelse af savel lovlige som
ulovlige psykotrope stoffer, gruppepres) betyder, at bilulykker i perioden fra fredag aften til

¥ 2OSITA-projektet (Evaluation of roadside oral fluid tests for the detection of drivers under the
tluence of drugs)
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lordag aften i visse medlemslande er blevet den hyppigst forekommende dedsarsag blandt de
unge (jf. figur 2 nedenfor).

Dette uhyggelige fenomen udmonter sig i over 2 000 drebte om dret (EUR-15). Eksemplet
Jra Det Forenede Kongerige viser imidlertid, at der kan gores noget ved det.

Antal

EU*
s || gennemsnit for de seneste 5 ir, for hvilke der foreligger tal
' * der foreligger ikke 1al for Tyskland
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Klokkeslzt og ugedag

Mandag Tirsdag Onsdag
Kilde: CARE

Figur 2: Unge voksne trafikdrabte

(antal drabte mellem 18 og 25 ar i trafikulykker efter klokkeslet og ugedag —
arligt gennemsnit)

e Forslag om foranstaltninger med sigte pa skarpet kontrol og mere effektiv hindhavelse af
de fzrdselsregler, der har storst betydning for trafiksikkerheden
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. Udarbejdclse af retnmgslmjer vedmrende bedste praksm i reianon tzl polmma:ssxg komrol

: viderefarelse af undersetgelser om vxrkmngeme af eufonserende stoffer og medﬂcamenter .

. Hensigtsmassig klassxﬁcermg og enkettenng af medxkamenter som har 1ndv1rkmng pa
- evnen til at fore motorkeretej . :

e Pisigt haxmomsenng af sanktmner over for de alvorligste overtraedelser af de ga:ldende
regler for erhvervschaufferer inden for international transport.

5.1.2.  Korekort og kereundervisning

Et vigtigt formal med bestemmelserne om udstedelse af karekort i Europa er at gore trafikken
mere sikker for alle trafikanter. Undervisning og oplysning af trafikanterne livet igennem er et
veesentligt element 1 indsatsen omkring trafiksikkerheden. Formalet er at oplyse dem om de
risici, der knytter sig til trafikulykkerne. konsekvenseme af risikoadferd 1 trafikken, kontrol-
foranstaltningerne, overholdelsen af de vigtigste trafiksikkerhedsregler og betydningen af en
positiv holdning til effektive sanktioner og korrigerende foranstaltninger.

Lovgivningen omkring kerekort skal lette den frie bevaegelighed for personer og giver
samtidig mulighed for at pavirke trafikanternes adfzrd positivt pd visse punkter, navnlig via
teoriprever og praktiske prever, nar folk skal have kerekort; minimumskravene ved disse
prover er blevet skerpet ganske betydeligt'’. Kommissionen vil undersgge, hvordan man kan
forbedre systemet med trinvis adgang til forskellige kategorier af kerekort, undga risikoen for
alt for omfattende svig som folge af de mange forskellige modeller for kerekort, der gelder pa
EU's omrade, og kontrollere bilisternes fortsatte evne til at fare motorkeretg;.

Kommissionen vil ogsa foretage en ajourfering af de fysiske og mentale minimumskrav for
erhvervelse af kerekort og de relevante myndigheders muligheder for at fasts®tte visse
tolerancegranser eller andre restriktioner for personer, der f.eks. er under en lengerevarende
medicinbehandling, som indvirker pd evnen til at fare motorkeretgj.

I Spanien og Nederlandene har man ved leegeundersogelser konstateret, at én bilist ud af ti i
S0-arsalderen og én bilist ud af seks i 70-drsalderen kerer bil uden den nedvendige
korrigering af synet. :

Det er desuden helt afgorende, at man er mere opmarksom pa de sarlige problemer i relation
til de helt unge trafikanter og de xldre, nar der skal fastszttes regler om erhvervelse af
kerekort og trafikundervisning. Flere medlemslande har pd overbevisende mdde indfert en
ordning med trinvis adgang allerede fra skolealderen til forskellige kategorier af kerekort,

1 Kommissionens direktiv 2000/56/EF af 14. september 2000 om @ndring af Ridets direktiv 91/439/EQF
om karekort (EFT L 237 af 21.9.2000, s. 45).
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ledsaget af szrlige bestemmelser og lgbende undervisning. Kommissionen vil vurdere
mulighederne for at indfere denne type foranstaltninger pA EU-plan, navnlig ud fra et enske
om at mindske den alt for heje risiko for ulykker begéet af unge urutinerede trafikanter. Der er
ivaerksat flere undersogelser pa dette omrade med stette fra Kommissionen®. P4 grundlag af
resultaterne herfra vil Kommissionen med kort varsel kunne udarbejde en henstilling om,
hvordan systemet med forelobige korekort kan fungere i praksis, samt retmingslinjer
desangdende.

Det er samtidig vigtigt at fortsaette indsatsen omkring rehabilitering af de mennesker, der
begér alvorlige overtredelser af feerdselsloven, og arbejde videre med de spergsmal, der er
omhandlet i fornevnte konvention fra 1998 om gensidig anerkendelse af afgerelser om
frakendelse af forerretten. En undersegelse af de rehabiliteringsprogrammer, der er gennem-
fort i visse medlemslande®, viser, at nogle af dem opnir bemerkelsesvardigt gode resultater
— en halvering af antallet af gentagelsestilfzlde. Det forekommer siledes hensigtsmessigt at
kombinere et system med kerekort pa prove eller et pointsystem med rehabiliteringskurser
som en forudsetning for generhvervelse af kerekort, efter at det har veret inddraget. Desuden
skulle etablering af et elektronisk kommunikationsnet mellem de kompetente myndigheder
med ansvar for de nationale kerekortregistre kunne bidrage til at mindske risikoen for svig og
fremme gennemforelsen af konventionen fra 1998.

Det er indlvsende, at manglende kontrol omkring udstedelsen af korekort resulterer i
Jorskellige typer svig dels individuelt, bl.a. nar folk anmoder om erstatningskorekort eller gar
op til en ny koreprove i et andet medlemsland, dels pa et organiseret plan, bl.a. gennem
Jorfalskning eller efterligning af til tider meget gamle udgaver af korekort, som stadigveek er i
brug, og som ikke er tilstreekkeligt sikret mod den slags. Ud over det sidsmeevnte aspekt af
organiseret svig, som ogsd md vurderes ud fra en sikkerhedsmeessig synsvinkel, begds de
Sleste tilfelde af svig af de bilister, der ogsa gor sig skyldige i flest overtraedelser af ferdsels-
loven.

I samme kontekst har Kommissionen desuden til hensigt pd et passende tidspunkt at
forelegge et forslag om standardisering i hele EU af kvalifikationskravene til kerelerere og
prevesagkyndige dels for at forbedre trafiksikkerheden, deis for at lette den frie udveksling af
tienesteydelser inden for undervisning og uddannelse.

Endelig vil man ogsd vurdere, hvilke fordele der kan ligge i den igangvarende lovende
udvikling inden for elektroniske karekort og brug af simulatorer i kereundervisningen og pa
opfelgende kurser.

¢ Andring af direktiv 91/43%/EQF om kerekort for bl.a. at indfere minimumskvalifikations-
krav til pravesagkyndige og et system med trinvis adgang til kerekort til motorkeretej med
det formél at nedbringe ulykkesrisikoen hos urutinerede bilister

» Videreforelse af arbejdet med pd grundlag af den videnskabelige udvikling at revidere de
fysiske og mentale mindstekrav med hensyn til evnen til at fore motorkeretej samt en
gennemgang af legeundersegelsers betydning for trafiksikkerheden

0 Projekterne DAN, ADVANCED og NOV-EN.
= ANDREA-projektet.




5.1.3.  Brug af styrthjelm og cykelhjelm

Undersoggelserne viser, at motorcyklisters brug af styrthjelm halverer risikoen for dedelige
eller alvorlige kraniel®sioner. Rent statistisk anslds det, at der kunne reddes op mod 1 000
menneskeliv 1 EU, hvis lovgivningen om brug af styrthjelm blev overholdt. Kommissionen vil
stotte nationale initiativer for at {2 flere til at bruge styrthjelm.

I mange medlemslande opfordres ogsd cyklisterne, som er en hejrisikogruppe 1 trafikken, til at
bruge cykelhjelm. Kommissionen har planer om at gennemfore en statistisk undersagelse af
brugen af cykelhjelm i EU og af hjelmens effektivitet med hensyn til at mindske risikoen for
kranielasioner, navnlig hos de 10-14-4rige, som er den mest udsatte gruppe.

Knallertkgreres brug af styrthjelm er fortsat et alvorligt problem, dels fordi der ikke er
lovgivet tilstreekkeligt pd omréddet, dels fordi reglerne ikke overholdes, og endelig fordi
sanktioneme ikke er effektive. I slutningen af 2002 blev der ivaerksat en komparativ under-
sogelse af medlemslandenes ferdselslovgivning og hdndhavelsen af reglerne; Kommissionen
vil pa grundlag af konklusionerne fra denne undersegelse kunne fremsettes forslag
vedrerende netop dette punkt.

s Opfordring til, at alle trafikanter pa tohjulede motorkaremjer skal benytte styrthjelm

e Undersogelse af cykelhjelmens effekt for forskellige aldersgrupper af cyklister og dens
betydning for anvendelsen af cyklen som transpommddel, og hvilke foranstaltninger der i
givet fald kan ivarksattes p& EU-plan.

5.2. Udnyttelse af den tekniske udvikling for at gere keretejerne mere sikre
5.2.1.  Fremskridt med hensyn til koretajernes udformning

Reglerme om keretgjernes konstruktion ger det muligt at fastsette minimumsbeskyttelses-
niveauer for at undga ulykker og beskytte brugerme mod kvastelser. Beskyttelsen af
personeme i et karetgj er labende blevet forbedret ganske vasentligt 1 samtlige medlemslande
takket vaere den teknologiske udvikling.

Fuldstendig standardtypegodkendelse af biler og tohjulede motorkeretgjer er nu et omrade,
hvor EU har enekompetence. Denne procedure, som er af sterste betydning for forbedringen
af trafiksikkerheden, vil meget snart blive udvidet til at omfatte erhvervskeretagjer og
anhangere samt turistbusser og almindelige busser. Den lgbende forbedring af keretejerne er
sikret via gradvis tilpasning af de tekniske krav, der figurerer i direktiverne om procedurerne
for standardtypegodkendelser. Det er navnlig takket vere direktiverne om sidepakersel og
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frontal kollision™ og den forbrugeroplysning, der formidles via det europziske program for
bedemmelse af nye bilmodeller (jf. neste afsnit), man har opnaet de storste fremskridt i
Europa med hensyn til beskyttelsen af personer i motorkeretgjer. Ved at tiltrede Genéve-
aftalerne fra 1958 og 1998% kan EU komme til at spille en fremtredende rolle pé verdensplan
1 dette spergsmal.

Bilister og deres passagerer udger 57% af de trafikdrabte, og det er derfor meget vigtigt, at
disse fremskridt fortsztter. Eftersom hovedparten af de drabte eller kvastede fodgangere og
cyklister er blevet ramt af et motorkeretej, er det ogséd vigtigt at opné en bedre beskyttelse af
disse "blede" trafikanter mod den haje risiko for kvastelser i trafikken. Samtidig ger de haje
ricisi i forbindelse med kersel pd motorcykel og knallert og de store samfundsmeassige
omkostninger ved de invaliderende kvastelser det berettiget fortsat at arbejde pa at forbedre
disse typer keretajers konstruktion for at opna en bedre beskyttelse i tilfzlde af ulykker.

Man kan i virkeligheden gi meget lzngere, f.eks. ved pa kort sigt at udnytte de forsknings- og
udviklingsresultater, som kan forbedre andre passive sikkerhedsaspekter ved keretgjerne. I
forbindelse med det sjette forskningsrammeprogram vil man fortsat opfordre til, at der
etableres tveerfaglige team af forskere, som ogsa omfatter lager og bioteknologer, ingenigrer,
statistikere og psykologer bade fra universitetskredse og fra erhvervslivet.

I ovrigt er der tale om en teknologisk revolution pi bilomridet, som &bner for helt nye
muligheder med hensyn til aktiv sikkerhed og forebyggelse af ulykker. Koretgjerne kommer i
stigende grad til at rumme ultramoderne elektroniske systemer, som kan styre keretgjets
sikkerhedsmeassige funktioner. Denne teknologi giver forventninger om et kvalitativt spring
fremad pé trafiksikkerhedsomradet takket veere intelligente aktive og passive sikkerheds-
systemer. der serger for bedre overholdelse af ferdselsreglerne, navnlig med hensyn til
hastighedsgranser og negative pavirkninger af forerens evne til at fere motorkeretaj, og yder
intelligent beskyttelse i tilfzlde af en ulykke. Det er dog lidet sandsynligt, at denne teknologi
vil kunne afhjelpe alle de adfeerdsmessige svagheder og mangler, som ma forventes at
forblive hovedarsagen til trafikulykkerne i dette handlingsprograms lgbetid.

Vi kan ikke vente pa den teknologiske fremtidsvision, og pa nuvearende tidspunkt vil vi med
en harmoniseret indsats og brug af den eksisterende teknologi inden for keretgjernes
sikkerhed og beskyttelsesudstyr kunne opfylde en vasentlig del af mélet om at nedbringe
antallet af drebte og kvastede i trafikken; det gelder navnlig for erhvervskeretajernes
vedkommende.

= Europa-Parlamentets og Radets direktiv 96/27/EF og 96/79/EF af henholdsvis 20. maj 1996 og
16. december 1996 om beskyttelse af personer i motorkeretajer ved sidepikersel og ved frontal
kollision og om @ndring af direktiv 70/156/EQF (EFT L 169 af 8.7.1996, s. | og EFT L 18 af
21.1.1997.s. 7).

- Overenskomst om indferelse af ensartede tekniske forskrifter for hjulkeretejer samt udstyr og dele, som
kan monteres og/eller benyttes pid hjulkeretojer. samt vilkdrene for gensidig anerkendelse og
godkendelser, der er meddelt pa grundlag af sidanne forskrifter [tidligere overenskomst om indforelse
af udstyr og dele til motorkoretojer. udferdiget i Genéve den 20. marts 1958] (FN. Den Okonomiske
Kommission for Europa, 5. oktober 1995). aftale om etablering af globale tekniske forskrifter for
hjulkeretojer samt udstyr og dele. der kan monteres og/eller anvendes pa hjulkeretajer, udferdiget i
Genéve den 25. juni 1998.
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5.2.2.  Forbrugeroplysning: Det europeiske program for bedemmelse af nye bilmodeller
(EuroNCAP)

Keabere af nye biler har brug for objektiv information om keretagjernes sikkerhedsniveau. De
informationer, der gives, indvirker pd beslutningen om, hvilken bil man vil kebe, og til-
skynder bilproducenterne til innovation pa det sikkerhedsmassige omrade og markedsfering
af nye sikkerhedslesninger uden at vente pa lovfastede standarder.

Ud over EU-reglerne om standardtypegodkendelse af keretgjer findes der et europaisk
program for bedemmelse af nye bilmodeller (EuroNCAP), der afprover sikkerheden ved de
mest populere nye bilmodeller pd grundlag af harmoniserede afprevningsprotokoller og
under vilkar, som er repr®sentative for forskellige typer kollisioner, der afstedkommer
alvorlige kvestelser for forer og passagerer, samt ved eventuel pakersel af en fodgenger.
Programmet giver bilindustriens egne bestrebelser eget verdi ved at offentliggere preve-
resultaterne for at informere forbrugerne om de nye bilers sikkerhedsmessige karakteristika,
og det har gjort Europa til et forende marked pa sikkerhedsomradet. Kommissionen stotter
programmet gkonomisk og deltager i de tekniske beslutninger.

En undersogelse gennemfort med stotte fra Kommissionen™ konkluderer, at hver stjerne, der
tildeles i henhold til EuroNCAP-programmets kriterier, svarer til en reduktion pa ncesten
10% af risikoen for ulvkker med dodelig udgang for forer og passagerer. Det er pavist, at
risikoen for en dedsulykke med de biler, der har faet fem stjerner (én model i 2001 og seks
modeller i 2002), er under 36% af risikoen i de keretajer, der blot opfylder de lovfestede
krav.

Det kan nu konstateres, at betegnelsen "5 EuroNCAP-stjerner” er ved at blive et salgs-
argument, der udnyttes af bilindustrien.

Den kommende udbygning af EuroNCAP-programmet vil gore det muligt at indarbejde dels
andre aspekter af passiv sikkerhed. f.eks. beskyttelse mod piskesmeldslesioner og bedre
kompatibilitet mellem keretejerne i tilfelde af sammensted mellem to biler, dels forskellige
aspekter 1 tilknytning til aktiv sikkerhed.

e Kommissionen vil fortsat statte EuroNCAP ud fra ensket om at fremme nye teknologiske
landvindinger, oplyse forbrugeme og gare dem mere bevidste om sikkerhedsaspektet og vil
arbejde pé at fa flere medlemslande repraesenteret i programmet.

5.2.3.  Beskyttelse ved ulykker eller passiv sikkerhed

Der arbejdes i ojeblikket med at fastsatte specifikationer for de visuelle eller lydmassige
signaler, der skal huske alle i koretojerne pa at spaende sikkerhedsselen. Sadanne signaler
indgir i forvejen i bedommelsen af bilerne i EuroNCAP-programmet, og EEVC® vil
udarbejde en standard for at kunne evaluere effektiviteten. Hvis denne type udstyr blev
almindeligt 1 alle biler, ville det vaere et forholdsvist billigt og effektivt middel til at fa flere til
at bruge sikkerhedssele. I henhold til overslag, der er udarbejdet i Sverige, vil installering af
systemer, der minder bilisterne om at spende sikkerhedsselen, gore det muligt at nedbringe

"4 "Quality Criteria for the Safety Assessment of Cars Based on Real-World Crashes” (SARAC)
s "European Enhanced Vehicle-Safety Committee”, der stottes ekonomisk a® « 1.
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antallet af trafikdreebte bilister med ca. 20%. I forhold til hele EU svarer dette procenttal til
over 4 000 reddede menneskeliv hvert ir. EU-reglerne om fastholdelsesanordninger for
bern er for nylig blevet skzerpet™; desuden forventes en aftale inden for FN's GOkonomiske
Kommission for Europa om et universelt forankringssystem at gere det lettere og sikrere at
installere barnesader i biler og bidrage til at lase et problem, der ofte papeges af foraldre.

Selv om Sverige er det land i Europa, hvor bilisterne er flinkest til at spaende sikkerhedsselen
(95%), havde halvdelen af de bilister, der blev drabt i trafikulykker, ikke sikkerhedssele pa.
Det viser, hvor stort et potentiale der ligger i alle foranstaltninger, der kan fi endnu flere til at
bruge sikkerhedsselen, og navnlig systemer, der husker bade ferer og passagerer pa at spznde
sikkerhedsselen.

Udformning af bilernes frontpartier, si de er mindre farlige for fodgzngere og cyklister,
er blandt de tiltag, EU prioriterer hejt. Kommissionen har for nylig vedtaget et forslag til
lovgivning herom". Systematisk anvendelse af konstruktioner, der kan klare de fire test af
ydeevnen, som anbefales af EEVC, vil kunne redde op mod 2 000 fodgangere og cyklister fra
trafikdeden hvert ar.

Med hensyn til kollisioner mellem lastbiler og personbiler indeholder EU-lovgivningen i
forvejen forskrifter om lastbilers bagparti, sideafskaermning og frontparti for at begranse
underkering™, og der kan opnés endnu bedre beskyttelse af forer og passagerer, hvis der
indferes kriterier for energioptagelsesegenskaber. Med hensyn til kollisioner mellem person-
biler er der ogsd mulighed for at forbedre keretgjernes kompatibilitet. P4 lengere sigt ber
lovgivningen @ndres med henblik pé indferelse af siédanne kriterier.

Desuden kan den passive sikkerhed ved motorcykler og interaktionen mellem keretsj og
vejinfrastruktur forbedres ganske betydeligt.

Alle disse aspekter er prioriterede indsatsomréder pé kort sigt. Kommissionen vil fortsat gare
brug af alle instrumenter, der kan bidrage til at forbedre koretgjernes passive sikkerhed, og vil
bl.a. se nzermere pa de trafiksikkerhedsmassige konsekvenser af udbredelsen af biler af typen
“firehjulstreekkere", SUV ("sports utility vehicles™) og MPV ("multi purpose vehicles™, der -
ligesom i USA — giver anledning til stigende bekymring.

* Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2003/20/EF om @ndring af Radets direktiv 91/167/E@F om
indbyrdes tilnzrmelse af medlemsstaternes lovgivning vedrerende obligatorisk anvendelse af
sikkerhedsseler i keretajer pa under 3,5 ton (EFT L 115 af 9.5.2003. s. 63). Direktivels titel er nu
@ndret til "direktiv om indbyrdes tilnzrmelse af medlemsstaternes lovgivning vedrerende obligatorisk
anvendelse af sikkerhedsseler og barnefastholdelsesanordninger i koretajer”.

- Forslag til Europa-Parlamentets og Ridets direktiv om beskytielse af fodg@ngere og andre blade
trafikanter ved kollision med et keretaj og om ®ndring af direktiv 70/1 56/E@F (KOM(2003) 67 endelig
udg. af 19. februar 2003).

-8 Ridets direktiv 70/221/EQF af 20. marts 1970 om indbyrdes tilnermelse af medlemsstaternes lov-
giviing vedrorende beholdere for flydende brandstot’ og afskermning bagtil mod underkering pi
motordrevne koretejer og pahzngskeretojer (EFT L 76 af 6.4.1970. s. 23), senest &ndret ved Europa-
Parlamentets og Rédets direktiv 2000/8/EF af 20. marts 2000 (EFT L 106 af 3.5.2000. s. 23); Radets
direktiv 89/297/EQF af 13. april 1989 om indbyrdes tilnrmelse af medlemsstaternes lovgivning om
sideafskaermning (sideskzerme) af visse motorkeretajer og pahzngskeretojer dertil (EFT L 124 af
5.5.1989. s. 1); Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2000/40/EF af 26. juni 2000 om tilnermelse af
medlemsstaternes lovgivning om motorkeretejers afskermning fortil mod underkering og om @ndring
af Rédets direktiv 70/156/EQF (EFT L 203 af 10.8.2000, s. 9).
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. Underszgelse af de traﬁksxkkerhedsmaasmge konsekvenser af udbredelsen af "ﬁrehjnis-
treekkere"”, “sports utility vehicles” og "multi purpose vehicles” i

5.2.4. Forebyvggelse af ulvkker eller aktiv sikkerhed

Den nye informations- og kommunikationsteknologi, der vil kunne installeres i keretgjer
("intelligent transport systems” eller ITS), rammer store muligheder for at nedbringe antallet
af trafikofre. Indbyggede radarer kan bl.a. opfange ulykkessituationer pa forhdnd og udlese
sikkerhedsudstyret, inden bilen rammer noget, s& man enten kan undga ulykken eller reducere
konsekvenserne ganske betydeligt. Udviklingen af sarlige sensorer, aktivatorer og
kalkulatorer 13 til grund for udbredelsen af ABS-systemerne og systemer til forbedring af
keretgjernes stabilitet, f.eks. ESP-systemet ("Electronic Stability Program"), som hjalper
foreren med at bevare kontrollen over keretajet under ekstreme forhold. Nye generationer af
aktivt sikkerhedsudstyr eller hjelpeudstyr for fereren ("Advanced Driver Assistance Systems"
eller ADAS) forventes at foreligge meget snart. Det drejer sig dels om autonome sikkerheds-
systemer, der er i stand til at integrere ikke blot de parametre, der er knyttet til keretgjet eller
foreren, men ogsé data om keretgjets omgivelser, dels om interaktive systemer, der giver
mulighed for udveksling af sikkerhedsinformationer mellem keoretgjer.

Ved at analysere informationerne fra koretejets omgivelser vil disse systemer kunne vurdere
risikoen for en ulykke. De vil kunne advare foreren og udlese en hensigtsmeaessig undvige-
manevre. Hvis ulykken er uundgéelig, vil systemet kunne optimere de passive beskyttelses-
systemers funktioner. Andre systemer vil automatisk kunne alarmere redningstjenesten.

EU. medlemslandene og industrien ber gd sammen om en integreret fremgangsmade. sa
denne nye sikkerhedsteknologi kan udnyttes sd effektivt som muligt. Det sdkaldte eSafety-
initiativ, som Kommissionen og bilindustrien sammen lancerede i 2002%° i forlengelse af den
eEurope-plan, der blev indtroduceret af stats- og regeringscheferne pa Det Europaiske Rad i
Feira i juni 2001, omfatter forskellige henstillinger samt en rekke foranstaltninger pd EU-

» Yderligere oplysninger findes pd webstedet:

www.ew.int/information_society/programmes/esafety/index_en.htm
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plan, som Kommissionen vil redeggre narmere for i en snarlig meddelelse om "informations-
og kommunikationsteknologi til intelligente keretajer". Disse foranstaltninger kan betragtes
som et sarligt vigtigt element i det foreliggende handlingsprogram.

Ud over de foranstaltninger fra primert bilindustriens side, som er omhandlet i denne
meddelelse, vil EU vedtage en plan for intelligente trafikstyringssystemer, der anvendes af de
nationale myndigheder og har betydning for trafiksikkerheden, sa hele EU kan drage fordel af
dem.

Blandt de mere langsigtede udviklingsaktiviteter ber der satses pa de systemer, der rummer
det storste potentiale30. Med den voksende trafikmengde er det afgerende for
trafiksikkerheden, at der opnas en bedre styring af keretgjernes hastighed for at undgi
kodannelse og overbelastning. Ud over de trafiksikkerhedsmassige fordele vil overholdelsen
af hastighedsgreenserne ogsd have stor betydning for udledningen af drivhusgasser. For at
kunne vurdere, pa hvilke vilkr systemerne til regulering af keretajernes hastighed fungerer
bedst, bar man se nermere pid de forseg, der allerede nu gennemfores i flere lande, bl.a.
Svenge, Nederlandene, Det Forenede Kongerige, Belgien, Frankrig og Tyskland.

Det er ogsa vigtigt — under beherig hensyntagen til lovgivningen om beskyttelse af persondata
og retten til fri bevagelighed - fortsat at udforske lovende teknologier som f.eks.:

— systemer, der gor det umuligt for en bilist med for meget alkohol i blodet at starte sin bil
("alcolocks"). Med tiden vil sddanne systemer kunne indga blandt de ovrige foranstalt-
ninger til bekampelse af spirituskersel

— systemer, der styrer hastigheden med henblik pa en dynamisk kontrol af keretgjerne for at
nedbringe standselengden, ege stabiliteten og forhindre ulykker, hvor bilen valter — det
galder navnlig lastvogne

— afsloring (pd en diskret made) af traethed hos fereren eller af en @ndring i hans kersel for at
advare ham

— sarlige systemer, der kan advare fareren om risiko for pakersel af en fodganger eller en
anden "bled" trafikant. Selv om denne form for systemer endnu kun er pa forsknings-
stadiet, er de meget lovende, bl.a. med henblik pa forbedring af trafiksikkerheden i byerne,
og forskningsaktiviteterne ber videreferes og stettes

— elektronisk identificering af karetajer ("Electronic Vehicle Identification” eller EVY).

Kommissionen vil fastlegge detaljerede rammer for indsatsen pd dette omride i den for-
nzvnte meddelelse om "informations- og kommunikationsteknologi til intelligente keretajer”.

Eftersom teknologien er i konstant udvikling, md EU lgbende serge for systematisk
overvéagning af sikkerheden ved disse systemer og fasts®tte kvalitetsstandarder. Navnlig ber
grensefladerne 1 relation til de informations- og kommunikationssystemer, der indbygges i
biler. organiseres pa en sidan made, at de pa den ene side ikke indvirker pa keretgjets
driftssikkerhed, og pa den anden side heller ikke unedigt begrenser anvendelsen af sidanne
systemer. | forste omgang vedtog Kommissionen i december 1999 en henstilling, der

0 F.eks. hastighedsregulerings- og advarselssystemer, herunder systemer til automatisk tilpasning af

hastigheden ( "Inrelligent Speed Adapration” eller ISA). alarmsystemer, der advarer mod kollisionsfare
og systemer til at holde keretojet stabilt, "fartpiloter” ("ddaptive Cruise Contro!” eller ACC) og
systemer, der advarer om vejkryds o.lign.



opfordrede industrien til at acceptere en principerklering om brugergrensefladen®'. Det ligger
endnu ikke fast, hvordan man bedst sikrer overholdelsen af disse principper.

Forskningen har desuden vist, at de aktive sikkerhedsforanstaltninger ikke altid anvendes
tilstreekkeligt fornuftigt af bilisterne. Der er ogsa brug for adferdsundersegelser for at
klarlegge, hvorvidt det er hensigtsmaessigt at udbrede eventuelle hjelpemidler af denne art til
alle biler. F.eks. kreever brugen af systemer til stabilisering af hastigheden ("Automatic Cruise
Control" eller ACC), kekersel ("Stop and Go Control") og navigationssystemer en vis viden
og erfaring. Eftersom ansvaret for kerslen fortsat udelukkende ber ligge hos fareren,
forudsetter anvendelsen af denne teknologi maske ogsd nogen instruktion. Der er desuden
behov for yderligere forskning i bilisternes adfeerd og de mentale grenser for anvendelsen af
den nye teknologi.

Den nye teknologi kan indvirke bdde positivt og negativt pa trafiksikkerheden. Mobiltelefoner
er ganske vist ikke egentligt "biludstyr”, men den massive udbredelse af hdndholdte
mobiltelefoner, som, hvis de anvendes af bilisterne under korslen, foreger risikoen for
trafikulykker med dodelig udgang ganske betydeligr”, illustrerer det nve risikofenomen og
behovet for at finde hensigtsmessige losninger. Pd den anden side er mobiltelefonerne ogsa
med til at forbedre trafiksikkerheden, fordi de giver mulighed for hurtigt at tilkalde rednings-
tjenesten (jf- punkt 5.5 i det falgende).

Det er derfor, det er nodvendigt at finde velegnede rammer, der tilskynder til at udnytte
effektiv teknologi, men pa en made sa man undgar at skabe nve risici.

Faktorer, der gor keretejerne mere synlige eller forbedre udsynet om natten eller under
vanskelige forhold, er nogle af de forebyggende foranstaltninger, der rummer de mest
lovende muligheder. I dag anses brugen af kerelys for at medvirke til at gere keretajerne
endnu mere synlige. Visse medlemslande er dog fortsat skeptiske over for fordelen ved denne
foranstaltning, bl.a. pid grund af energiomkostningeme, og Kommissionen vil tage
spergsmalet op til fornyet vurdering, inden den eventuelt fremsatter et forslag.

Kommissionen fremsatte 1 februar 2002 et forslag til lovgivning med henblik pa at eliminere
den dede vinkel bagtil for nye keretgjer’>, hvilket ligeledes rummer store muligheder for at
nedbringe antallet af trafikofre. P4 baggrund af resultaterne af en undersegelse vil
Kommissionen overveje at fremsatte forslag til lovgivning om efterfolgende montering af

sadant udstyr pa eksisterende lastvogne.

Udviklingen inden for dekteknologi (reduktion af vandstenk fra lastvognsdzk, forbedring af
vejgrebet pd glatte vejbaner, alarmsystem i tilfelde af lavt daktryk) vil pad kort sigt give
mulighed for at nedbringe brendstofforbruget, reducere vejstojen og samtidig opretholde et
hejt sikkerhedsniveau. Der regnes med en reduktion pd 10% af brandstofforbruget og ca.

3 Kommissionens henstilling 2000/53/EF af 21. december 1999 til medlemsstaterne og erhvervslivet om
sikre og effektive informations- og kommunikationssystemer: Europaiske principper for brugergrense-
flader (meddelt under nr. K(1999) 4786) (EFT L 19 af 25.1.2000, s. 64).

i Jf. f.eks. undersegelsen "Telefonieren am Steuer und Verkehrssicherheit” (Bundesanstalt fiir Strafen-
wesen (BAST), Bergisch Gladbach, Tyskland. november 1997)

3 Forslag til Europa-Parlamentets og Ridets direktiv om tilnermelse af medlemsstaternes lovgivaing om
typegodkendelse af spejle og supplerende systemer til indirekte udsyn og af keretgjer udstyret med
disse anordninger samt om ®ndring af direktiv 71/156/EQF (KOM(2001) 811 endelig udg. af 7. januar
2002, EFT C 126 E af 28.5.2002, s. 125).
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1000 ferre trafikdreebte om &ret. Kommissionen vil vurdere, hvad der skal til for hurtigt at
kunne udnytte dette teknologiske fremskridt.

Motorcyklen er langt det farligste transportmiddel. Der eksisterer ogsé tekniske muligheder
for at reducere risikoen for ulykker med motorcykler, f.eks. udstyring af alle motorcykler med
blokeringsfri bremsesystemer. Kommissionen vil fortsette sin gennemgang af de tekniske
aspekter af motorcyklerne i samrdd med de kompetente organisationer med henblik pa at
forbedre lovgivningen pa omradet.

Et andet element er bevaegelseshemmede personers adgang til at fare motorkereta;.
Kommissionen har siden 1989 gennemfert en rezkke undersogelser, som resulterede i
vedtagelse af en liste over EU-koder, der skal anferes pa kerekortet™, og gget mobilitet for
denne gruppe, hvis keretgjer i mange tilfelde er indrettet med serdeles avanceret udstyr.
QUAVADIS-undersagelsen er i gang med at analysere de kvantitative, proceduremassige og
sikkerhedsmessige aspekter af specialudstyret. Der vil pa lidt lngere sigt pd grundlag af
disse undersogelser kunne vedtages retningslinjer med henblik pa at fremme mobiliteten for
personer, der har behov for specialindretning af deres koreta;.

I evrigt viser undersogelseme, at de aktive sikkerhedsforanstaltninger ikke altid anvendes
hensigtsmassigt af foreme. Der er siledes ogsi behov for adfzrdsundersegelser, for det
overvejes at stille forslag om mere generel brug denne form for hjalpemidler.

* Undersogelse af virkningen af brug af kerelys pa alle keretajer
e Lastvogne skal gores mere synlige
¢ Eliminering af dede Vinkler bagtil for Iastvognschauﬁ‘mef

¢ Evaluering af foranstaltninger, der kan nedbringe antallet af ulykker, som kan tilskrives
karetojermnes dek

o Undersegelse af systemer til afslering af manglende evne hos foreren til at fore
motorkeretsj pd betryggende made, fieks. en alkoholtest, der gor det umuligt at starte
keretojet, og systemer, der kan afslore, om foreren er treet eller uopmarksom

* Gennemgang af de nationale forseg med intelligente hastighedsreguleringssystemer og
vurdering af, om de kan accepteres af befolkningen

¢ Forbedring af motorcyklernes sikkerhed gennem lovgivnihg éﬁer frivillige aftaler med
industrien S : ; :

¢ Undersogelse af fordelene ved at harmonisere standarthpégodkendelsen af tilpasninger i
karetajer beregnet for bevaegelseshemmede personer

¢ Vedtagelse af en langsigtet plan for informations- og kommunikationssystemer pa trafik-
sikkerhedsomréidet og fastleggelse af de nedvendige lovgivningsrammer for indferelsen af
sddanne systemer, navnlig med hensyn til godkendelsesprocedurer, specifikationskrav og
adgang til de fornsdne radiofrekvenser

. Rédets direktiv 97/26/EF af 2. juni 1997 om #ndring af direktiv 91/439/EQF om kerekort (EFT L 150
af 7.6.1997, s. 41). Den pagzldende liste er senere ®ndret ved Kommissionens direktiv 2000/56/EF af
14. september 2000 (EFT L 237 af 21.9.2000. s. 45).
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5.2.5.  Periodisk syn

Mekaniske fejl spiller i dag en mindre rolle for trafikulykkeme takket vere indferelsen af
periodisk syn af biler. Vllkarene for udforelsen af bilsyn er fastsat i EU-retten, og det galder
bdde personbiler og lastvogne™. Kontrollen ber dog tilpasses for at tage hejde for, at
keretojerne i stigende grad er udstyret med avanceret teknologi med komplicerede funktioner,
saledes at det ogsa kontrolleres, at denne teknologi fungerer korrekt i hele keretajets levetid.

Kommissionen vil undersege, hvorvidt der ber indferes periodisk syn for andre kategorier af
keretajer, og om der kan anvendes andre metoder, der sikrer samme resultat.

Kommissionen undersgge ovrigt dens tiltreedelsen af de internationale aftaler fra 1997°¢ om
harmonisering af minimum standarderne for bilsyn pa et international niveau.

¢ Undersogelse sammen med medlemslandene af, hvorvidt der er anledning til at lade de nye
indbyggede elektroniske systemer indgd i det periodiske syn

e Afdzkning og formidling af bedste praksis med henblik pd at gere det obhgatonske
periodiske syn mere effektivt med lavest mulige omkostninger. i

5.3. Forbedring af vejinfrastrukturen
5.3.1.  Problemstilling

Forbedring af vejinfrastrukturen og indferelse af hensigtsmassige procedurer kan bidrage
merkbart til at nedbringe trafikulykkernes hyppighed og alvor. Ved at give vejen en tydelig
konfiguration kan konstruktererne influere pa trafikanternes adfzerd. Indferelse af begrebet
"den selvforklarende vej" kan forbedre trafikanternes adferd gennem bedre oplysning om
passende hastigheder. Desuden kan mere hensigtsmassige omgivelser (navnlig autovern og
rabatter) ogsd medvirke til at gore vejene sikrere, si en menneskelig fejl ikke nedvendigvis
resulterer i draebte eller alvorligt kvastede.

Europa-Parlamentet har ved flere lejligheder opfordret til, at der systematisk gennemfores
sikkerhedsmassige konsekvensanalyser for ny infrastruktur, der finansieres med EU-midler,
og at der udarbejdes vejledninger pd europzisk plan for de mest omkostningseffektive
trafiksikkerhedsforanstaltninger samt sikkerhedsrevisioner.

» Radets direktiv 96/96/EF af 20.december 1996 om indbyrdes tilnzrmelse af medlemsstaternes
lovgivning om teknisk kontrol med motorkeretajer og pahzngskeretojer dertil (EFT L 46 at 17.2.1997.
5. 1), seneste tilpasning til den tekniske udvikling ved Kommissionens direktiv 2001/9/EF af 12. februar
2001 (EFT L 48 af 17.2.2001, s. 18); Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2000/30/EF af 6. juni
2000 om syn ved vejsiden af erhvervskeretgjer, der kerer pd Fellesskabets omride (EFT L 203 af
10.8.2000. s. 1).

3 Overenskomst om indforelse af ensartede vilkdr for periodisk syn af hjulkeretejer og gensidig
anerkendelse af syn, udferdiget i Wien, den 13. november 1997 (FN. Den @konomiske Kommission
for Europa).




Som nazvnt i hvidbogen om den europeiske transportpolitik frem til 2010 skal der ved
behandlingen af nye vejprojekter foretages en sikkerhedsmessig konsekvensanalyse for at
kontrollere, at projekterne ikke har negativ indvirkning pa trafiksikkerheden i det pagzldende
omrade. Der ma fastlegges EU-retningslinjer for, hvordan disse konsekvensanalyser skal
gennemfores. Efterfolgende sikkerhedsrevisioner skal kontrollere de konkrete anlzgsarbejder
under vejprojektets forskellige faser.

Forbedringer af vejsystemet redder liv, og det er en vigtig opgave for EU at stotte sidanne
forbedringer. EU rader over to veesentlige midler til dette formal: dels tekniske vejledninger
pé EU-plan, som kan anvendes pa frivilligt grundlag af fagfolk pa sikkerhedsomradet, dels
harmonisering af procedurer, standarder og sikkerhedsudstyr i relation til det transeuropaiske
vejnet.

Mens vi venter pd, at der foretages de nedvendige forbedringer pa det eksisterende vejnet, har
Kommissionen iveerksat undersegelser med henblik pa dels en harmonisering af de kriterier,
der giver mulighed for at afdekke sikaldte "sorte pletter”, dels effektiv informering af
trafikanter, der ikke er fortrolige med de pigzldende steder. P4 grundlag af disse under-
segelser vil Kommissionen, siledes som den bebudede i hvidbogen, i 2003 i forbindelse med
et lovforslag om sikkerheden ved vejinfrastruktur indfere en harmoniseret definition af "sorte
pletter”, EU-skiltning og informering af trafikanterne samt korrigerende foranstaltninger.

Europeiske programmer for bedemmelse af veje for at informere brugerne bedre om
trafiksikkerheden og skabe aget forstielse for behovet for at investere i forbedring af vej-
infrastrukturen, er ligeledes et vigtigt led i indsatsen. De veje, hvor beskytielsen er
utilstrekkelig i tilfelde af sammensted, eller hvor hastighedsgreenserne er uhensigtsmassige,
far dérlige karakterer. Denne mekanisme skal sammen med et pointsystem, der oplyser om
ulykkesrisikoen pd den pdgzldende vej, tilskynde trafikanterne til at kere forsigtigere.
Formalet er efterhdnden at f3 nedbragt antallet af veje og tunneler i Europa, der er forbundet
med en hej ulykkesrisiko.



Automobilsammenslutningerne har iveerksat et program for bedommelse af vejene, som har
faet betegnelsen EuroRAP (European Road Assessment Programme). Tanken er pa grundlag
af objektive kriterier at give bilister i hele Europa oplysninger om sikkerhedsniveauet pa de
vigtigste veje, de benytter. Kommissionen stotter dette nye projekt.

5.3.2.  Udarbejdelse af tekniske vejledninger vedrorende sikkerheden ved infrastrukturen

Nationale retningslinjer har vist sig at vare et effektivt tiltag i visse medlemslande. Der ber
ligeledes udarbejdes tekniske vejledninger om sikkerheden ved infrastrukturen, som refererer
til universelle principper ved hjalp af konkrete eksempler, for at bistd de fagfolk, der
beskaftiger sig med vejbyggeri pa lokalt og regionalt plan, med at specificere og ivaerkstte
trafiksikkerhedsforanstaltninger. Kommissionen understregede allerede 1 hvidbogen betyd-
ningen af foranstaltninger sdsom tilnermelse af infrastrukturernes tekniske karakteristika og
grundleeggende harmonisering af skiltningen pa vore veje, herunder elektroniske skilte, hvor
budskaberne kan @ndres.

[ forbindelse med ovennavnte direktivforslag vil Kommissionen stille forslag om
udarbejdelse af vejledninger vedrerende sikkerheden ved infrastrukturerne og informering af
trafikanterne. De vigtigste omrader er bl.a. gkonomisk overkommelige foranstaltninger enten
pa de mest risikofyldte steder, langs bestemte vejstrekninger eller 1 et helt geografisk omrade,
sikkerhedsrevisioner, sikkerhedsstyring i byomrdder, nedsazttelse af hastigheden og
infrastrukturkonstruktioner, der mindsker ulykkesrisikoen. Sddanne vejledninger vil kunne
udbygges og komme til at indgé 1 europziske standardbetingelser i forbindelse med udbud om
bygning og vedligeholdelse af vejinfrastruktur. Det vil skarpe konkurrencen péd tvaers af
grenserne, fordi der vil indkomme bud med et bedre forhold mellem pris og kvalitet. Det vil
ogsé bidrage til en forenkling og standardisering pa det administrative omréde.

Kommissionen vil stette indsamling og formidling af oplysninger om bedste praksis
vedrerende sikkerhedsrevisioner og konsekvensanalyser for veje. Der skal ydes tilskud til
demonstrationsprojekter, som anvender EU-retningslinjeme for sikkerheden ved vej-
infrastruktur, navnlig i forbindelse med det sjette forskningsrammeprogram, og efterhdnden
skal EU-tilskud pd omrader som sikkerhedsrevisioner, sikkerhedsstyring i byomrader og
evaluering af sikkerhedsmeessige konsekvenser gores betinget af overholdelsen af disse
retningslinjer. Det skal gelde for alle infrastrukturprojekter, der finansieres af EU, herunder
ogsa det transeuropeiske vejnet.

Hvert ar mister flere end 330 personer livet pa jernbaneoverskeeringer i EU som folge af
ukendskab til eller bevidst overtreedelse af feerdselsreglerne. Visse trafikanter kerer helt
uforsvarligt uden at tenke pa konsekvenserne af deres handlinger. Institutionelle problemer
mellem operatorer i vejsektoren og jernbanesektoren og uensartet skiltning komplicerer
situationen yderligere.

Kommissionen vil i samrdd med operatererne i vejsektoren og jernbanesektoren udarbejde en
kodeks for god praksis for at finde effektive losninger, der kan nedbringe dette ulykkestal
markant.
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5.3.3.  Det transeuropceiske vejnet

I 1996 palagde Radet EU at sikre brugerne af det transeuropziske net et hejt og ensartet
niveau med hensyn til service, komfort og sikkerhed®”. Denne lovfestede forpligtelse
kombineret med den betydelige stigning i den internationale transport i de seneste &r gor det
pakrevet at forbedre sikkerheden ved det transeuropziske vejnet.

Der skal iveerkszttes en undersggelse, som kan danne grundlag for en vurdering af, hvilke
muligheder for at nedbringe antallet af trafikofre der ligger i en bedre harmonisering dels af
reglene om trafiksikkerhed og skiltning, dels af de konstruktionsmassige og tekniske
standarder for vejene og vejudstyret (bl.a. under hensyntagen til internationale undersogelser
som dem, der er foretaget af FN's Gkonomiske Kommission for Europa).

Der er allerede vedtaget flere europziske standarder, navnlig for trafiksikkerhedsudstyr. Disse
standarder skal gradvis forbedres pa grundlag af kriterier for ydeevnen.

Indsatsen for at forbedre trafiksikkerheden pa denne del af vejnettet far serlig betydning i
forbindelse med EU's udvidelse, fordi de nye medlemslande vil vare nedsaget til at foretage
langt mere massive investeringer end de eksisterende EU-lande for at forbedre deres del af det
transeurop®iske vejnet.

Kommissionen vil fastsaztte retningslinjer, der sikrer en sammenkazdning af EU-tilskud til
dette net og forbedring af sikkerheden.

5.3.4. Sikkerheden i tunneler

En stor del af vejinfrastrukturen, heriblandt mange tunneler, biev bygget for flere rtier siden
pa et tidspunkt, hvor trafiktztheden og keretajernes karakteristika var anderledes end i dag.
Efter de seneste ulykker i tunneler fremsatte Kommissionen i december 2002 et forslag til
direktiv, der skulle give den europziske befolkning garanti for et minimumssikkerhedsniveau
i vejtunnelerne pa det transeuropaziske net’. De foresliede foranstaltninger vedrerer bide
konstruktionen og det tekniske udstyr. Da der er stor forskel pa vejtunneler bade pa det
funktionelle plan og rent sikkerhedsmassigt, skal foranstaltningerne trede i kraft gradvist.
Der skal forst og fremmest udfares renoveringsarbejder pa hejrisikotunnelerne, dvs. nogle af
de @ldste tunneler og de tunneler, som er bygget til en vasentligt mindre trafikmangde end
den nuvarende eller forventede.

Kommissionen vil ogsé rette opmearksomheden mod det sikkerhedsudstyr, der indgér i infra-
strukturprojekter, som omfatter tunnelstrekninger, og hvortil der ydes EU-statte, bl.a. fra
budgetposten til det transeuropaiske transportnet.

Kommissionen vil desuden ligesom i 2002 yde stotte til projekter om informering af brugeme
om sikkerheden i tunnelerne.

3.3.5.  Det nye begreb "den intelligente vej" og GALILEQO

Registrering af unormale trafikforhold pa forhand og transmission af relevante data til fereren
vil veere med til at forbedre trafiksikkerheden ganske betydeligt.

7 Europa-Parlamentets og Rédets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fzllesskabets retnings-
linjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet (EFT L 228 af 9.9.1996. s. 1).
w KOM(2002) 769 endelig udg. af 30. december 2002.
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Systemerne til registrering af unormale trafikforhold vil kunne forbedres i de kommende ar
ved at bruge keretgjerne selv som sensorer og centralisere behandlingen af dataene i
trafikkontrolcentre ved hjlp af de forskellige eksisterende kommunikationsmidler. Med et
tzttere samarbejde mellem den offentlige og den private sektor pi dette felt vil man hurtigere
kunne f3 indfert mere effektive og billigere harmoniserede procedurer, f.eks. ved at give den
private sektor adgang til trafikdata og fastlegge helt pracise retlige og driftsmaessige rammer
for udviklingen af informationstjenester pa trafikomradet™.

Alle unormale forhold vil kunne transmitteres til trafikanterne via de eksisterende
kommunikationsmidler, elektroniske skilte, trafikradiotjenester m.m.

Indferelsen af harmoniserede automatiske bompengesystemer, som Kommissionen for nylig
har fremsat et direktivforslag om™, vil reducere kedannelser og dermed mindske risikoen for
ulykker ved betalingsstederne.

Ibrugtagningen af det europziske satellitbaserede system til positionsbestemmelse,
GALILEO. kommer til at spille en vigtig rolle fra 2008, fordi det vil kunne transmittere mere
ngjagtige og pélidelige data. Trafikanterne og myndighedemne far adgang til mere precise og
effektive systemer pé folgende omrader:

navigations- og kerselsvejledningssystemer baseret pd digital kortleesning suppleret med
sikkerhedsmzssige oplysninger til trafikanterne om de statiske risikomomenter undervejs
("sorte pletter" m.m.) og dynamiske risikomomenter (isglatte veje, teet trafik m.m.)

— trafikinformationer, som vil kunne filtreres med direkte sigte pd den enkelte trafikants
behov og situation

— alarmsystem 1 tilfelde af ulykker, hvor vigtige oplysninger automatisk transmitteres til den
narmeste redningstjeneste

— brug af "sporingssystemer” som f.eks. overvigning af keretgjer, der anvendes til transport
af farligt gods, stjalne keretojer og koretgjer, der benyttes til kriminel virksomhed.

Disse aspekter vil blive yderligere behandlet i den tidligere nzvnte meddelelse fra Kommis-
sionen om eSafety-programmet om gget anvendelse af ny sikkerhedsteknologi indbygget i
keretgjerne.

s Forslag til et rammedirektiv om sikkerheden ved vejinfrastruktur med det formél at f3
indfert et harmoniseret system til afdekning og eliminering af "sorte pletter" og
udarbejdelse af trafiksikkerhedsrevisioner for de veje, der indgdr i det transeuropaeiske net

o Udarbejdelse af tekniske vejledninger for infrastruktur, navnlig med henblik pi
foranstaltninger, der kan gennemfores let og billigt, revisionsmetoder, sikkerhedsstyring i
byomrider, metoder til nedsattelse af hastigheden og mindre farlige autoveern og rabatter

"‘° Kommissionens henstilling af 4. juli 2001 om tilrettelggelse af juridiske og ekonomiske rammer for
den private sektors deltagelse i udbygningen af telematikbaserede trafik- og rejseinformationstjenester
(TTl-tjenester) 1 Europa (EFT L 199 af 24.7.2001, s. 20).

0 Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om udbredelse og indbyrdes kompatibilitet mellem
automatiske bompengesystemer 1 Fzllesskabet (KOM(2003) 132 endelig udg. af 22. april 2003).
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54. Sikkerheden ved erhvervsmassig godstransport og passagerbefordring

I det seneste tidr er antallet af lastvogne pd det europziske vejnet steget betragteligt. At
nedbringe antallet af ulykker. der involverer lastvogne, er en vigtig og vanskelig opgave bade
for samfundet som helhed og mere direkte for vejgodstransportsektoren. Erhvervet som
lastvognschauffer er blandt de mest risikobetonede, og erhvervschaufforer har ogsa krav pé et
sikkert arbejdsmilje, der opfylder de seneste normer med hensyn til arbejdsvilkar.

I denne forbindelse har Europa-Parlamentet og Rédet vedtaget lovgivning for alle keretgjer pd
over 3,5 ton og keretgjer beregnet til befordring af 8 passagerer eller mere:

- 1 november 2002 blev der vedtaget et direktiv om generel brug af hastighedsbegransende

anordninger allerede i 2005 1 nye keretgjer og inden 2008 1 keretojer, som er
indregistreret efter 1. oktober 2001"'. Kommissionen vil vurdere virkningerne af dette
direktiv, navnlig for de letteste koretojer pa under 7,5 ton, og vil i givet fald fremsatte
passende forslag

i april 2003 blev der vedtaget et direktiv, der palegger bade forer og passagerer i sidanne
keretgjer at anvende sikkerhedsseler, hvis de er monteret pa seederne™’. For at gore denne
foranstaltning mere effektiv vil Kommissionen i 2003 stille forslag om, at der snarest
muligt skal monteres sikkerhedsseler pa alle sader i turistbusser”. Kommissionen har
desuden iverksat undersogelser med det formal at afdekke specifikke problemer i
forbindelse med befordring af bern for i givet fald at kunne indfere
beskyttelsesforanstaltninger i keretgjer, der anvendes til befordring af skolebgrn.

Kommissionen har desuden fremsat forslag til direktiv om grunduddannelse og efter-
uddannelse af erhvervschaufferer*’. Det er en vigtig opgave at fi gjort noget ved den

4]

42
43

Europa-Parlamentets og Ridets direktiv 2002/85/EF af 5. november 2002 om endring af Ridets
direktiv 92/6/EQF om montering og anvendelse af hastighedsbegrensende anordninger i visse klasser
af motorkaretojer i Fazllesskabet (EFT L 327 af 4.12.2002, s. 8). Det tidligere direktiv vedrerte kun
lastvogne pa over 12 ton og turistbusser pa over 10 ton.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2003/20/EF, tidligere nzevnt under punkt 5.2.3.

Bybusser er ikke omfattet af forslaget.

Forslag til Europa-Parlamentets og Ridets direktiv om uddannelse af erhvervschaufferer til
godstransport og personbefordring ad landevej (KOM(2001) 56 endelig udg. af 2. februar 2001, EFT
C 154 E af 29.5.2001, 5. 258).
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nuvarende situation: i gjeblikket er det hejst 10% af erhvervschauffererne, der har fiet anden
undervisning end almindelig kereundervisning. Direktivet skal bidrage til at ege trafik-
sikkerheden, sikkerheden ved holdende lastvogne samt servicekvaliteten, og det vil ogsé
kunne oge tilgangen til erhvervet og athjelpe konkurrencefordrejningen pa dette omrade.

Et lovforslag om forbedring og skarpelse af de geldende regler om kontrol med og over-
holdelse af keretid og hviletid®’ er i gjeblikket til behandling i Parlamentet og Radet.
Formadlet er at opnd en mere effektiv og ensartet fortolkning af de geldende regler pa
omradet. Forslaget indeholder ogsd bestemmelser om fastleggelse af arbejdsgiverens ansvar
for visse overtredelser begaet af chauffaren og harmonisering af vilkarene for retten til at
tilbageholde keoretajer. Et andet lovgivningsforslag er under forberedelse; det drejer sig om et
forslag til direktiv, der skal indgé i en kontrolpakke (jf. punkt 5.1.1 ovenfor), og som skal
sikre bedre hindhavelse af arbejdsmiljereglerne om keretid og hviletid*®. Dette direktiv, som
@ndrer det tidligere nevnte direktiv 88/599/EQF, kommer bl.a. til at indeholde bestemmelser
om en vasentlig foregelse af antallet af kontroller for at sikre, at chauffererne overholder
reglerne om keretid og hviletid (i gjeblikket kontrolleres kun 1% af arbejdsdagene). Andre
bestemmelser i samme direktivforslag tager sigte pa at tilskynde til systematisk udveksling af
informationer, koordinering af kontrolaktiviteterne — is@r hvor det drejer sig om transport
over grenserne — regelmassige samrdd mellem medlemslandenes myndigheder samt
uddannelse af kontrolpersonalet for at sikre bedre overholdelse af lovgivningen i hele EU.

Indferelsen af digitale fartskrivere*’, som kan registrere data over en lengere periode end de
nuverende mekaniske fartskrivere, bl.a. om hastighed og keretid, reprasenterer en vaesentlig
forbedring af kontrolmidlerne.

“ Forslag til Europa-Parlamentets og Ridets forordning om harmonisering af visse sociale bestemmelser
inden for vejtransport (KOM(2001) 573 endelig udg. af 12. oktober 2001, EFT C 51 E af 26.2.2002,

. 5.234),
“ Arbejdstiden er reguleret ved Ridets direktiv 93/104/EF af 23. november 1993 (EFT L 307 af

13.12.1993, s. 1), @®ndret ved direktiv 2000/34/EF af 22. juni 2000 (EFT L 195 af 1.8.2000, s. 41),
suppleret med Europa-Parlamentets og Radets sektordirektiv 2002/15/EF af 11. marts 2002 (EFT L 80
af 23.3.2002, s. 35).

i Radets forordning (EF) nr. 2135/98 af 24. september 1998 om ®ndring af forordning (EQF) nr. 3821/85
om kontrolapparatet inden for vejtransport og direktiv 88/599/EQF vedrerende gennemforeise af
forordning (EQF) nr. 3820/85 og (EQF) nr. 3821/85 (EFT L 274 af 9.10.98, s. 1); Kommissionens
forordning (EF) nr. 1360/2002 af 13. juni 2002 om syvende tilpasning til den tekniske udvikling af
Rédets forordning (EQF) nr. 3821/85 om kontrolapparatet inden for vejtransport (EFT L 207 af
5.8.2002, s. 1).
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Tabel 2 1 det folgende er et andet eksempel pd ansvarsfordelingen mellem de forskellige
involverede niveauer.

- Forordning 3820/85 om harmonisering af reglerne om arbejdstid og hviletid
- Forordning 3821/85 om obligatorisk brug af fartskrivere i lastvogne

o - Direktiv 88/599 om mindstekrav til hyppigheden af kontrol pa vejene
= - Tilskyndelse til samarbejde mellem medlemslandenes politi omkring kontrol af internationale
transporter
- Tilsyn med medlemslandenes gennemforelse 6g anvendelse af EU-lovgivningen

=5 - Typegodkendelse af fartskrivere og keretajer, der er udstyret med fartskrivere
g _E- - Organisering af kontroller og fastleggelse af sanktioner for overskridelse af arbejdstidsreglerne
Z - Anvendelse af sanktionerne
= « | - Udstedelse af farerkort
5%.0 _—:f; .; - Kontrol af fartskrivernes skiver pa vejene og i virksomhederne
—i/_) = | - Anlaggelse af passende udstyrede rastepladser langs motorvejene

- Arbejdsgiverne skal informere og pavirke chauffereme og sikre en hensigtsmessig planiegning
af transporterne

- Hensyntagen til overholdelsen af reglemne ved aflenningen

- Bonus fra forsikringsselskabemes side, nar reglerne overholdes

Den private
sektor

- Chauffareme skal overholde lovgivningen.

Tabel 2: Overholdelse af lovgivningen om erhvervschaufferers
arbejdstid og hviletid

Hvis en lastvogn taber sin last under kerslen, fordi den ikke er forsvarligt fastgjort, kan det
afstedkomme en trafikulykke — ofte af meget alvorlig karakter. Visse medlemslande har
lovgivet detaljeret pa dette omrade, men den kendsgerning, at der ikke findes harmoniserede
EU-regler, er et stort problem for de internationale transportvirksomheder. For at afhjelpe
situationen begyndte Kommissionen i 2002 at udarbejde en vejledning i god praksis
desangéiende.

Uszdvanlig transport®, som er forbundet med visse trafiksikkerhedsmassige risici, giver
ligeledes de internationale transportvirksomheder problemer, fordi regleme ikke er
harmoniseret — ofte gzlder der endog forskellige regler inden for samme medlemsland. Ogsa
pa dette felt er Kommissionen i feerd med at udarbejde en vejledning i god praksis.

Lovgivningen om de tekniske vilkir for transport af farligt gods pa vejene er ogsa et vigtigt
element i det geeldende EU-regelvark om trafiksikkerheden. De pageldende regler revideres
med jzvne mellemrum pd baggrund af internationale undersegelser, navnlig inden for
rammemne af den europziske aftale om international vejgodstransport (ADR). Den ogede
opmarksomhed omkring de risici, der er forbundet med de voksende problemer pd sikker

8 Dvs. en transport, der er undtaget fra kravene 1 Radets direktiv 96/53/EF af 25. juli 1996 om fastsattelse
af de starste tilladte dimensioner 1 national og international trafik og sterste tilladte vagt i international
trafik for visse vejkoretajer i brug i Fellesskabet (EFT L 235 af 17.9.1996, 5. 59).



hedsomradet (beskyttelse mod anvendelse af karetgjer til terrorhandlinger), giver anledning til
at tage bestemmelserne 1 denne lovgivning op til fornyet vurdering.

EU tillegger det den sterste veagt, at de omhandlede foranstaltninger anvendes og overholdes
inden for transporterhvervet, det gzlder navnlig de tekniske og uddannelsesmessige
foranstaltninger og udviklingen af ny sikkerheds- og trafikstyringsteknologi.

I ner fremtid bliver det ogsd nedvendigt at holde gje med konsekvenserne af den stigende
brug af lette erhvervskeretsjer og tjenestekeretsjer. Det faktum, at der ikke er lovgivet
omkring uddannelse, kere- og hviletid eller hastighedsregulerende anordninger, kan fa
betydning for trafiksikkerheden.

. Vedtagelse og genncmf@relse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv om uddannelse af
erhvervschauﬁ'mer . :

. Ska:rpelsc af Iovglvmngen (og kontrol med dens anvendelse) om hviletid og kefretxd inden
for erhvervsmassig vejtransport

¢ Indferelse af digitale fartskrivere i erhvervskaretajer
e Udarbejdelse af retningslinjer om de mest hensigtsmassige metoder pd det erhvervs-
politiske omrdde med henblik pd at nedbringe risikoen for ulykker og kveastelser og

tilskynde til, at hensyntagen til sikkerheden indgir som et vasentligt element i
kontrakterne om vejtransport

e Udarbejdelse af vejledninger om god praksisv vedrerende fastgering af last og uszdvanlig
transport

o Tilpasning til den tekniske udvikling af EU-lovgivningen om transport af farligt gods
¢ Obligatorisk brug af sikkerhedsseler i turistbusser og lastvogne

o Fastszttelse af regler om beskyttelsesforanstaltninger i karetgjer, der jevnligt befordrer
bem

e Undersogelse af, hvilke konsekvenser den stigende brug af lette erhvervskoretgjer og
tjenestekeretajer har for trafiksikkerheden

5.5. Redningstjenester og behandling af trafikofre

Der kunne reddes flere tusinde menneskeliv i EU ved en hurtigere redningsindsats og
diagnosticering efter trafikulykker. Omvendt kan for ringe kvalitet i behandlingen af de
trafikofre, der overlever, betyde, at de ma leve med skader og handicap, som kunne vere
undgéet. | en undersogelse fra Det Forenede Kongerige skonnes det, at 12% af alle trafikofre
med alvorlige knoglela®sioner méa leve med et invaliderende handicap, som kunne have veret
undgaet.

Der er brug for detaljerede informationer om kvastelsernes omfang for at fi eget viden om
mulighederne for at mindske skademe i forbindelse med lzgebehandlingen efter en ulykke.
Det er nedvendigt at indsamle data pa nationalt plan for at méle ambulancetjenesternes og
skadestuernes effektivitet.
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Det bliver stadigt mere almindeligt, at nye biler er forsynet med automatiske nedsignal- og
positionsbestemmelsessystemer. Det er afgerende for en maksimal udnyttelse af sidanne
systemer, at alarmmeddelelsen transmitteres direkte til redningstjenesten. Denne form for
systemer mé afpreves i forbindelse med et pilotprojekt, i forste omgang i lastvogne, der
anvendes til international transport.

Europa-Parlamentet og Radet har netop besluttet at pilegge telenetoperatoreme at give
redningstjenesterne  oplysninger, der gor det muligt at lokalisere 112-alarmopkald®.
Kommissionen vil vedtage i 2003 en henstilling med retningslinjer for gennemforelsen af
disse regler i praksis. Bilfabrikanterne tilbyder ogsa automatiske alarmsystemer i de nyeste
bilmodeller. Det er pa dette stadium vigtigt at sikre, at de informationer, der registreres og
transmitteres via de forskellige systemer, ndr omgiende og korrekt frem til de rednings-
tjenester, der skal intervenere i tilfeelde af trafikulykker. Disse systemer vil blive behandlet
nzrmere 1 den tidligere nzvnte meddelelse om "informations- og kommunikationsteknologi
til intelligente keretgjer".

o Undersegelse af bedste praksis med hensyn til I@ggﬁehaﬁ&ﬁng efter trafikulykker i e

e Udarbejdelse af en'sﬁcciﬁkaticnr for néésignalsystemer‘ kombineret med et positions-
bestemmelsessystem og gennemforelse af demonstrationsprojekter, der omfatter alle faser i
redningsindsatsen.

5.6. Indsamling, analyse og videreformidling af data om trafikulykker
5.6.1.  Problemstilling

Det felles mél for forbedring af trafiksikkerheden forudsetter, at man ferst og fremmest
iverksetter de mest effektive foranstaltninger. Trafikulykker er uforudsigelige handelser,
men det er ikke ensbetydende med, at de er helt uundgéelige, og det er nedvendigt at kende
arsagerne, omstzendighederne og konsekvenserne for at kunne begrense eller undgi dem
eller 1 hvert fald mildne konsekvenserne.

Databaser om trafikulykker og kvastelser i trafikken er derfor uundverlige redskaber for en
objektiv evaluering af trafiksikkerhedsproblememne. | denne forbindelse vil eventuel
installering i keretgjerne af indbyggede systemer ("sorte bokse"), der ligesom inden for andre
transportformer registrerer de parametre, der kan forklare arsagerne til ulykker, gere bilisterne
mere ansvarsbevidste, fremskynde de retlige procedurer efter trafikulykker, nedbringe
omkostningerne ved disse procedurer og gere det muligt at iverksztte mere effektive
forebyggende foranstaltninger.

3.6.2.  Ulykkernes arsager

Det er hensigten, at der skal gennemfores selvstzndig efterforskning af trafikulykker i lighed
med de gzldende EU-regler inden for civil luftfart. Det kan dog ikke lade sig gore at efter-
forske hver enkelt trafikulykke i detaljer; det sker der alt for mange ulykker til, men det er
mere realistisk at fokusere dels pa de alvorligste ulykker, dels pi et reprasentativt udsnit af

w Pakke om de nye elektroniske kommunikationsmidler bestiende af Europa-Parlamentets og Ridets
direktiv 2002/21/EF af 7. marts 2002 om falles rammebestemmelser for elektroniske kommunikations-
net og -tjenester (rammedirektivet) og Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/22/EF af 7. marts
2002 om forsyningspligt og brugerrettigheder i forbindelse med elektroniske kommunikationsnet og
-jenester (forsyningspligtdirektivet) (EFT L 108 af 24.4.2002, s. 33 og 51).
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"almindelige" ulykker. Denne efterforskning, som skal gennemfores helt uathangigt af rets-
myndighederne og forsikringsselskaberne, skal i hojere grad tage sigte pa at finde arsagerne
til ulykkerne end pa at placere ansvaret; de kan danne grundlag for en forbedring af geeldende
lovgivning og praksis. Denne uathengige efterforskning skal gennemferes pa nationalt plan,
men efter en felles europzisk metode, og resultaterne skal forelegges til evaluering for et
uafhengigt ekspertgruppe, som skal bistdi Kommissionen. Undersggelserne, der kun vil
vedrore et begrenset antal ulykker, skal supplere de generelle trafikulykkesstatistikker og de
mere detaljerede undersogelser af ulykkestilfelde, som gennemfores af tvarfaglige team. De
databaser, der bliver etableret i denne forbindelse, vil blive stillet til rddighed for forskere.

Det er et problem at udnytte de undersogelser, der gennemfores i forbindelse med trafik-
ulvkker. I ajeblikket har de undersogelser, der iverksettes pa foranledning af retsmyndig-
heder eller forsikringsselskaber, primert til formal at sikre erstaming for de skader, der
forvoldes ved ulykkerne, og fastlegge ansvaret i henhold til den geeldende lovgivning. Disse
undersogelser kan ikke imodekomme det voksende behov i bade Europa og USA for
uafheengige tekniske undersogelser, som forst og fremmest drejer sig om at finde frem til
drsagerne til ulvkkerne, og hvordan man kan forbedre lovgivningen.

EU-lovgivningen har allerede i flere dr opereret med denne form for undersogelser for den
civile luftfarr®. Et tilsvarende krav findes nu ogsd i lovgivningen om Jjernbaner’’.
Kommissionen overvejer at foresld denne form for efterforskning udvidet til ogsa at omfatte
sotransportsektoren’™, og pa lengere sigt bor der indfores et tilsvarende system for trafik-
ulyvkker pa vejene.

Denne uafheengige efterforskning skal gennemfores pa nationalt plan, men efter en feelles
europeeisk metode. Resultaterne skal foreleegges et uafheengigt ekspertgruppe, som skal bista
Kommissionen og forberede cendringer af den geeldende lovgivning og navnlig tilpasse
metoderne til den tekniske udvikling.

Som det blev fremheevet pa den tredje konference om efterforskning af ulvkker, som Det
Europeiske Rad for Trafiksikkerhed (ETSC) afholdt, vil en permanent uafheengig organisa-
tion ikke blot veere garant for en uafheengig efterforskning, den vil ogsa kunne sikre, at dens
egne anbefalinger og henstillinger folges konkret op.

%0 Rédets direktiv 94/56/EF af 21. november 1994 om fastleggelse af de grundleggende principper for
undersggelse af flyvehavarier og flyvehendelser inden for civil lufifart (EFT L 319 af 12.12.1994,
5. 14) er en menstermodel for de ovrige transportformer. Direktivet fastsztter de grundieggende
principper for efterforskning af flyulykker og flyvehandelser inden for civil luftfart. Som supplement hertil
vedtog Kommissionen i december 2000 et direktivforslag om indberetning af begivenheder inden for civil
luftfart. Dette forslag, som supplerer den nuvzrende EU-lovgivning, drejer sig om analysering af flyve-
handelser, dvs. begivenheder, som normalt er symptom pa. at der bestir risiko for sterre ulykker.

A Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/12/EF af 26. februar 2001 om @ndring af Ridets direktiv
91/440/EF om udvikling af Fellesskabets jembaner (EFT L 75 af 15.3.2001. s. 1), der indgér i den
"jernbanepakke", som blev vedtaget i december 2000, indeholder bestemmelse om, at medlemslandene
skal sikre, at ulykker efterforskes systematisk. Kommissionen fremsatte i 2002 et direktivforslag om
sikkerheden pi jernbanerne (KOM(2002) 21 endelig udg., EFT C 126E af 28.2.2002, s. 332). som
forpligter medlemslandene til pa nationalt plan at opretie fuldstendigt uathengige organer, som skal
efterforske ulykker. Der skal etableres en samarbejdsmekanisme pa fzllesskabsplan. eventuelt inden for
rammemne af det fremtidige agentur for jernbanesikkerhed.

52 Radets direktiv 1999/35/EF af 29. april 1999 om et system med obligatoriske inspektioner af ro-ro-
feerger og hurtige passagerfartajer (EFT L 138 af 2.6.1999, s. 1) indeholder krav om. at der med
virkning fra 1. december 2000 skal foretages en objektiv efterforskring i tilfzlde af ulykker: det geelder
alle bererte skibe og fartajer. som sejler til eller fra havne i EU. Kommissionen har til hensigt inden
2004 at stille forslag om et harmoniseret system. som skal deekke o'~ ulykker tl sos.
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Eftersom al ny teknologi i et vist omfang kan "omgés" af trafikanterne, er det nedvendigt at
vurdere dens virkninger f.eks. med hensyn til systemer, der overviger forerens opmaerk-
somhed, rehabiliteringsforanstaltninger og metoder til trinvis adgang til kerekort.

Indstallering af "sorte bokse" i visse kategorier af keretgjer vil ligesom inden for andre
transportformer skaffe viden om de tekniske arsager til ulykker, gore bilisterne mere ansvars-
bevidste, fremskynde de retlige procedurer efter trafikulykker, nedbringe omkostningerne ved
disse procedurer og gere det muligt at iverksztte mere effektive forebyggende foranstalt-
ninger. Det er vigtigt, at de registrerede data indsamles og bearbejdes centralt, nir forst man
er ndet op pd en kritisk masse af installerede apparater. I mellemtiden vil det vaere
hensigtsmassigt at udarbejde en teknisk specifikation for at undgd problemer med teknisk
inkompatibilitet mellem de apparater, der installeres.

3.6.3. Omstendighederne omkring ulvkker

EU har etableret den tidligere n®vnte database, CARE, der modtager isolerede data fra
medlemslandene, og disse data forvaltes af Kommissionens tjenestegrene®. Siden juli 2002
har offentligheden via webstedet "Europa” haft adgang til forskellige tabeller og grafer pa
Internettet’™®, og det er hensigten at udbygge denne tjeneste javnligt. Desuden har et
begrenset antal brugere (to fra hvert medlemsland) direkte adgang til samtlige CARE-data.
En gruppe organisationer med ekspertise inden for trafiksikkerhed vil inden udgangen af 2003
have afsluttet en undersegelse om den praktiske drift af CARE’. Der skal ogsd gennemfores
undersegelser af kohzrensen i de indleste data, si man lgbende kan vurdere fejlinformationer
om trafikofre. I denne forbindelse bliver det nedvendigt at sammenligne dataene fra
hospitalerne med de nationale statistikker.

For at man kan sammenligne forholdene i medlemslandene, er det nedvendigt, at CARE-
dataene sattes i relation til forskellige socioskonomiske variabler, sikaldte variabler for
risikoeksponering, det er f.eks. bilparken, vejnettets lengde og trafikmengden forskellige
steder. Det er nedvendigt at have meget detaljerede oplysninger om de pigzldende variabler i
en form, som er kompatibel med CARE-typologien, og variablerne skal males pa en sammen-
lignelig made.

P4 mellemlang sigt rummer CARE et betydeligt informationspotentiale og vil kunne anvendes
til statte for beslutningstagning og kontrolforanstaltninger til gavn for bade offentligheden,
forskerne og politikerne.

5.6.4. Ulykkernes konsekvenser

Blodprever, rentgenundersagelser og andre kliniske analyser er en nedvendig forudsetning
for at skaffe sig viden om konsekvenserne af ulykker med personskade, og sidanne
undersogelser ber kodificeres og endog harmoniseres i hele EU. Det er vigtigt at kunne
udnytte andre medlemslandes gode erfaringer, som i mange tilfelde er indhestet pa lokalt
plan af tvaerfaglige team af lezger med speciale i trafikulykker. Der ber derfor opfordres til, at
der udveksles informationer mellem specialisterne og udarbejdes retningslinjer vedrerende
bedste praksis.

5 Der findes ogsa en database, BICAR. der forvaltes af OECD. men dataene herfra er kun tilgengelige i
samlet form.

5“ http:/europa.eu.intcomm/transport/home/care/index_en.htm.

5 ASTERYX-projektet.
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I forbindelse med det femte forskningsrammeprogram blev der i 2002 ivaerksat et omfattende
projekt om analyse af lasioner ved trafikulykker®®. Projektet er baseret pad en rakke
anbefalinger fra et tidligere projekt’’ om kodificering af leesioner. Indsatsen ber videreferes
og udbygges, og forskning i ulykker er valgt som et af de prioriterede temaer i det sjette
rammeprogram.

5.6.5. Eteuropeisk overvagningsorgan for trafiksikkerhed

Endelig har Kommissionen til hensigt at oprette et europ®isk overvagningsorgan for trafik-
sikkerhed som en intern struktur i Kommissionen 1 fom af et pilotprojekt, der finansieres over
EU-budgettet. Overvagningsorganet skal koordinere alle EU-aktiviteterne omkring
indsamling og analyse af data om trafikulykker og personskader. Hvis CARE-informations-
systemet kommer til at ligge hos overvdgningsorganet, vil organet kunne fungere som EU's
formidlingscenter for udveksling af informationer om bedste praksis og vil i sidste ende
kunne fa til opgave at tilrettelegge og forvalte aktiviteterne omkring EU-retningslinjerne
vedrerende bedste praksis. Overvagningsorganet vil ligeledes kunne arbejde for en bedre ud-
bredelse af resultaterne af forskningsprojekter om trafiksikkerhed — bade dem, der finansieres
af EU, og dem, der herer under andre programmer — og sikre en bred informationsformidling.

e Udbygning af CARE-databasen og udvidet adgang til basen for at skabe starre dbenhed og
fa flere til at gere brug af databasen ,

¢ Supplering af CARE med variabler for risikoeksponering og ulykkeséi‘sager

o Evaluering og forbedring af systemerne til sammenk=®dning af hospitalernes data med de
nationale statistikker om trafikulykker

e Udarbejdelse af en specifikation for indbyggede "sorte bokse" i karetzjer og undersogelse
af de forskellige alternativers virkninger for bestemte kategorier af keretajer

e Oprettelse af et europzisk overvigningsorgan for trafiksikkerhed som en intern struktur i
Kommissionen

e Fastleggelse af europziske metoder for en uwathengig efterforskning af trafikulykker og
nedszttelse af et uathengigt ekspertgruppe, der skal bista Kommissionen.

36 PENDANT-projektet.
57 STAIRS-projektet (fjerde rammeprogram).
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BILAG 1

Trafikulykker — Antal trafikdrabte 1991-2001 pr. million indbyggere

Situationen i de enkelte medlemslande (+ gennemsnit for EUR-15)
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Trafikulykker 1991-2001 — Antal trafikdrabte pr. million indbyggere

Kilde: CARE, nationale data. Sken angivet i kursiv.
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BILAG 2

Europ=isk charter om trafiksikkerhed

Undertegnede [betegnelse, adresse], repraesenteret ved [navn og titel pd underskriveren],

som besidder myndighedsbefajelser, beslutningsbefajelser eller ekonomiske eller arbejds-
markedsmassige befojelser eller et representationsmandat, og

som 1 egenskab heraf er medansvarlig for trafiksikkerheden i Den Europziske Union

PRAAMBEL

Som tager i betragtning, at det nuveerende antal trafikofre pa vejene i Europa er uacceptabelt
hejt, og at de mest effektive foranstaltninger ber ivarkszttes for at nedbringe dette antal
hurtigst muligt,

som tager i betragtning, at en samordnet indsats fra mange parter, der i den ene eller anden
henseende har et ansvar pa dette felt, bedre kan give de onskede resultater,

som mener, at der findes effektive midler til at tilskynde trafikanter til at overholde
sikkerhedsreglerne og endog til at treffe endnu mere vidtgdende foranstaltninger, sisom at
reducere trafikanternes eksponering for ulykkesrisici, og at disse foranstaltninger vil 3 aget
effekt, hvis tilstreekkeligt mange aktorer deltager i indsatsen,

som kan tilslutte sig mélet om at nedbringe antallet af trafikdrebte med mindst 50% inden
2010,

som har tillid til de involverede enkeltpersoners og organisationers ansvarsbevidsthed,

som er bevidst om, at indsatsen for at fremme trafiksikkerheden koster meget lidt i forhold til
de menneskelige, sociale og gkonomiske omkostninger ved ringe trafiksikkerhed,

(FORMAL)

AFGIVER LOFTE OM AF EGEN VILJE AT IVAERKSAETTE DE FORANSTALTNINGER, DER MATTE V.ERE
RELEVANTE P4 GRUNDLAG AF VORT ANSVAR OG VORE AKTIVITETER FOR AT FREMSKYNDE
UDVIKLINGEN P4 TRAFIKSIKKERHEDSOMRADET

AFGIVER LOFTE OM NAVNLIG INDEN FOR GRENSERNE AF VORT ANSVARSOMRADE OG VORE
KONKRETE MULIGHEDER OG DE FAKTISKE BEHOV AT OVERHOLDE F@LGENDE PRINCIPPER OG
IVERKSATTE FOLGENDE FORANSTALTNINGER P4 DE VILKAR, DER ER ANFORT SOM BILAG TIL DETTE
CHARTER.

1. Iveerksztte de foranstaltninger, vort ansvar palegger os. for at bidrage til opfyldelsen
af ovennevnte mal om at nedbringe antallet af trafikdraebte

[

Lade trafiksikkerhedsforanstaltninger og méling af effektiviteten pa trafiksikkerheds-
omradet indgd i vore vigtigste malsetninger og vore egne vigtigste beslutnings-
kriterier, navnlig i relation til vore forskningsaktiviteter, vor organisation og vore
investeringer, og i den mere generelle organisatoriske ramme omkring vore faglige
aktiviteter, sa der udarbejdes en egentlig trafiksikkerhedsplan
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10.

Med de kompetente bemyndigede organer pd trafiksikkerhedsomriddet udveksle
tekniske og statistiske informationer, som kan give oget viden om &rsagerne til
ulykker, kveastelser forarsaget af ulykker og effektiviteten af de praventive og
palliative foranstaltninger

Bidrage til at forebygge trafikulykker ved en indsats af hej kvalitet pa et eller flere af
folgende omréader:

e grundleggende undervisning og instruktion og efteruddannelse af chaufforer
¢ udstyret og ergonomien i keretojerne

e renovering af infrastruktureme for at minimere ulykkesrisiciene og konsekven-
serne af ulykker og tilskynde til sikker korsel

Udvikle og anvende teknologier, der kan mindske konsekvenserne af trafikulykker

Medvirke til at udvikle midler til at sikre en ensartet, vedvarende og hensigtsmaessig
kontrol af, at de personer, der handler pd vore vegne eller under vort ansvar,
overholder ferdselsreglerne, og ivarksatte ensartede, hurtige og rimelige sanktioner
over for eventuelle overtredelser

Opstille rammer, der tilskynder til en vedvarende undervisnings- og rehabiliterings-
indsats over for trafikanter 1 risikogruppen

Bestreebe os pd at bidrage efter bedste evne til oget viden om &rsagerne til,
omstendighedeme ved og konsekvenserne af ulykkerne for at drage de fornadne
erfaringer, sa gentagelser undgis

Medvirke til, at de eventuelle ofre for trafikulykker far en lzgelig behandling og en
psykologisk og juridisk bistand, der er bade effektiv og af hej kvalitet

Acceptere, at de foranstaltninger, der iverksettes for at forbedre trafiksikkerheden,
efterfelgende evalueres af fagfzller i henhold til passende fortrolighedsbestemmelser
og, om ngdvendigt, revidere foranstaltningerne pd grundlag af de indhostede
erfaringer

OG TIL SLUT

11.

Uden betenkning tage initiativ til at iverksatte foranstaltninger, der er mere
vidtrekkende end de geldende lovfastede krav, nemlig: ........... [udfyldes af
underskriveren]. ,

Udfeerdigeti ..., den

(underskrift)
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