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PROTOKOLSIDE

Med skrivelse af 20. marts 2000 fremsendte Kommissionen sin meddelelse til Radet, Europa-
Parlamentet, Det @Okonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om trafiksikkerhed:
Hovedopgaver 1 EU — Statusrapport og prioriteringer af foranstaltninger (KOM(2000) 125 —
2000/2136(CON)) til Parlamentet.

P& modet den 13. juni 2000 meddelte Parlamentets formand, at denne meddelelse var henvist
til Udvalget om Regionalpolitik, Transport og Turisme som korresponderende udvalg
(C5-0248/2000).

P& medet den 19. april 2000 valgte Udvalget om Regionalpolitik, Transport og Turisme Ewa
Hedkvist Petersen til ordferer.

P& meder den 13. september 2000, 11. oktober 2000 og 5. december 2000 behandlede
udvalget Kommissionens meddelelse og udkastet til betenkning.

Pé sidstnevnte moede vedtog det forslaget til beslutning (for: 31; imod: 4; hverken/eller: 17).

Til stede under afstemningen var: Konstantinos Hatzidakis (formand), Emmanouil
Mastorakis, Rijk van Dam og Helmuth Markov (nastformand), Ewa Hedkvist Petersen
(ordferer), Sir Robert Atkins, Emmanouil Bakopoulos, Carlos Bautista Ojeda (for Camilo
Nogueira Roman, jf. forretningsordenens artikel 153, stk. 2), Rolf Berend, Theodorus J.J.
Bouwman, Philip Charles Bradbourn, Martin Callanan, Felipe Camison Asensio, Alejandro
Cercas Alonso (for Giovanni Claudio Fava, jf. forretningsordenens artikel 153, stk. 2),
Carmen Cerdeira Morterero, Luigi Cesaro, Proinsias De Rossa (for Danielle Darras, jf.
forretningsordenens artikel 153, stk. 2), Francis F.M. Decourriere, Garrelt Duin, Alain
Esclopé, Harald Ettl (for John Hume, jf. forretningsordenens artikel 153, stk. 2), Jacqueline
Foster (for Giorgio Lisi), Mathieu J.H. Grosch, Catherine Guy-Quint (for Mark Francis Watts,
jf. forretningsordenens artikel 153, stk. 2), Mary Honeyball, Juan de Dios Izquierdo Collado,
Georg Jarzembowski, Karsten Knolle (for Francesco Musotto), Dieter-Lebrecht Koch, Sérgio
Marques, Hugues Martin (for Juan Ojeda Sanz), Erik Meijer, Rosa Miguélez Ramos, James
Nicholson (for Carlos Ripoll i Martinez Bedoya), Josu Ortuondo Larrea, Karla M.H. Peijs,
Wilhelm Ernst Piecyk, Samuli Pohjamo, Reinhard Rack, Isidoro Sanchez Garcia, Marieke
Sanders-ten Holte (for Elspeth Attwooll), Agnes Schierhuber (for Ingo Schmitt), Brian
Simpson, Renate Sommer, Per Stenmarck (for Dana Rosemary Scallon), Ulrich Stockmann,
Margie Sudre, loannis Theonas (for Alonso José Puerta), Gary Titley (for Demetrio Volcic, jf.
forretningsordenens artikel 153, stk. 2), Johan Van Hecke (for Ari Vatanen), Diana Paulette
Wallis (for Paolo Costa) og Jan Marinus Wiersma (for Gilles Savary).

Betankningen indgivet den 7. december 2000.

Fristen for @ndringsforslag til denne betaenkning vil fremga af forslaget til dagsorden for den
medeperiode, hvor den skal behandles.
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FORSLAG TIL BESLUTNING

Europa-Parlamentets beslutning om meddelelse fra Kommissionen til Ridet, Europa-
Parlamentet, Det Okonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om
trafiksikkerhed: Hovedopgaver i EU — Statusrapport og prioriteringer af
foranstaltninger (KOM(2000) 125 — C5-0248/2000 — 2000/2136(COS))

Europa-Parlamentet,

E.

der henviser til meddelelse fra Kommissionen (KOM(2000) 125 — (C5-0248/20001),

der henviser til Kommissionens forslag til Radets direktiv om den tilladte maksimale
alkoholkoncentration i blodet hos ferere af motorkeretgjer (KOM(1998) 7072),

der henviser til det tidligere beslutninger om trafiksikkerhed og iser dets beslutning af
11. marts 1998 om bedre feerdselssikkerhed i EU - program for 1997-20013,

der henviser til Rédets beslutning af 26. juni 2000 om forbedring af trafiksikkerheden,
der henviser til forretningsordenens artikel 47, stk. 1,

der henviser til beteenkning fra Udvalget om Regionalpolitik, Transport og Turisme og
udtalelse fra Udvalget om Landbrug og Udvikling af Landdistrikter (A5-0381/2000),

der henviser til, at 95 % af alle trafikulykker sker pa vejene samt til, at omkring 42.000
drebes og over 1,7 millioner kvaestes hvert ar 1 trafikulykker i Den Europaiske Union
med deraf folgende alvorlig invaliditet for tusinder af mennesker, hvilket er en helt
uacceptabel situation, der stort set kan undgas, og papeger det bydende nedvendige i at fa
denne tendens bremset,

der henviser til, at manglende trafiksikkerhed mé betragtes som et stort
folkesundhedsproblem pé grund af de mange dedsofre og kvastede og de deraf folgende
alvorlige fysiske, psykiske og materielle skader for ofrene, deres familier og samfundet
som helhed,

der henviser til, at der i det seneste arti har veret en tilbagegang i antallet af alvorlige og
dadelige ulykker 1 EU, men at denne tendens synes at vare ved at standse nu; der desuden
henviser til, at vejtrafikken forventes at stige betydeligt i de kommende ar, og at dette er
en god grund til at optrappe foranstaltningerne,

der henviser til, at trafikulykker er den mest almindelige dedsarsag blandt bern og unge, ja
faktisk blandt alle EU-borgere under 45 4r, hvilket har edeleggende konsekvenser, ikke
alene for ofrenes familier men ogsa for samfundet som helhed,

der henviser til, at de mest sarbare grupper af trafikanter, bl.a. unge og ®ldre fodgaengere

! Endnu ikke offentliggjort i EFT
2EFT C25af31.1.1989,s. 9.
3EFT C 104 af 6.4.1998, a. 139.
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og cyklister samt motorcyklister, er den gruppe, der leber den sterste risiko, samt at denne
ulykkesrisiko kan nedbringes ved at adskille den motoriserede trafik pd den ene side og
fodgangere og cyklister pd den anden side,

. der henviser til, at de sterste problemer, som trafiksikkerhedsstrategierne ber fokusere pa,

er feelles for alle medlemsstater, men at antallet af trafikdreebte varierer kraftigt mellem de
forskellige medlemsstater, og, at der derfor kan opnas store forbedringer ved gradvis at
nedbringe disse skevheder og arbejde hen imod niveauet i de medlemsstater, der har den
bedste statistik; der desuden henviser til, at der er store forskel pd antallet af dedsofre
inden for vejtransporten og andre transportmidler, og at der inden for vejtransporten ber
opnas den samme grad af sikkerhed som for de andre transportmidler,

. der henviser til, at EU har udtrykkelige traktatbestemte forpligtelser til at handle pa

feerdselssikkerhedsomrddet, enekompetence til at sikre et hojt beskyttelsesniveau 1
tekniske standarder for biler og motorcykler (artikel 95) og befgjelser til at handle pa
ethvert andet faerdselssikkerhedsomride, hvor EU kan hgjne virkningen af
medlemsstaternes bestrabelser (artikel 71), samt at EU siden 1980'erne har opnéet
befojelser pd adskillige omrdder som f.eks. vedrerende brugen af sikkerhedsseler samt
udstedelse af kerekort,

. der henviser til, at EU’s vedtagelse af foranstaltninger til forbedring af trafiksikkerheden

er et udtrykkeligt mél for den fzlles transportpolitik, og at dette mal skal indga som et
fuldgyldigt element af transportpolitikken 1 den felles politik for baeredygtig mobilitet,

der henviser til, at de mest pracise skon viser, at de samlede sociogkonomiske
omkostninger ved trafikulykker i EU (med en skennet underindberetning af ikke-dedelige
ulykker) overstiger 160 milliarder euro arligt, hvilket er naesten 2 % af BNP; der desuden
henviser til, at en beregning af de skonomiske omkostninger 1 forbindelse med
trafikdrabte- og -kvaestede viser, at omkostningerne til forebyggelse af trafikulykker er
langt mindre end de ekonomiske omkostninger i forbindelse med ulykker, og at det derfor
er fuldt ud berettiget at indsaette yderligere ressourcer, bade 1 form af personale og
budgetter, pa lokalt og nationalt plan og pa EU-plan,

der henviser til, at en sddan politik vil kraeve store investeringer til planlaegning og
etablering af sikre vejtransportsystemer, men at vejtekniske forbedringer sdsom
hensigtsmessig udformning af vejsider (autovaern) kan gennemfores hurtigt, og at de i
betydelig grad kan bedre trafiksikkerheden, hvilket ogsa galder for udarbejdelse og
fremme af tekniske EU-retningslinjer, der er baseret pd den bedste praksis,

. der henviser til, at trafikulykker opstar som folge af fejl i vejtransportsystemer som

helhed, og at sddanne systemer skal udarbejdes pa en made, sa de tager hensyn til de fejl
trafikanterne begér og deres sarbarhed, samt den infrastruktur, som planleggerne er
ansvarlige for,

. der henviser til, at ansvaret for sterre trafiksikkerhed deles af EU og de nationale,

regionale og lokale myndigheder med ansvar for planlaegningen, driften og brugen af
vejtransportsystemerne; der desuden henviser til, at bilindustrien, transport- og
forsikringsselskaberne og navnlig trafikanterne selv ogsa har et sarligt ansvar for oget
trafiksikkerhed,
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M. der henviser til, at en effektiv trafiksikkerhedspolitik kraever en sterk politisk ledelse pa
alle niveauer, lige fra de lokale myndigheder til EU-plan,

N. der henviser til, at der er almindelig enighed om, at for hej hastighed, der ikke er tilpasset
forholdene, indvirker negativt pé trafiksikkerheden,

O. der henviser til, at alkohol er ansvarlig for mindst 20 % af trafikulykkerne med alvorligt
kvastede og dedsofre samt for 9.000 menneskeliv hvert &r 1 EU,

P. der henviser til den fastslaede kendsgerning, at indtagelse af legemidler og narkotika pé
samme mdide som alkoholindtagelse er drsag til adskillige ulykker,

Q. der henviser til, at navnlig effektive foranstaltninger til forbedring af keretgjers sikkerhed
og en mere hensigtsmessig udformning af bilernes frontparti af hensyn til fodgengere og
cyklister ber prioriteres i Den Europeiske Union, da dette er et omrdde med
enekompetence, som rummer muligheder for, at der kan opnas enorme fordele 1 form af
feerre trafikdraebte 1 hver eneste medlemsstat,

R. der henviser til, at det er vigtigt at foretage en strategisk planlegning af trafiksikkerheden
med opstilling af méltal for at skabe sterre politisk opmaerksomhed samt for at satte fokus
pa, hvad der effektivt kan geres af alle dem, der kan gere noget, samt til, at argumentet for
at opstille maltal gaelder for alle, hvad enten det er pd EU-plan pa eller nationalt, regionalt
eller lokalt plan,

S. der henviser til, at der, selv om det forste og det andet handlingsprogram har resulteret i
mange nyttige foranstaltninger, hidtil stort set kun er blevet truffet ad hoc-foranstaltninger,
som ikke stdr mal med trafiksikkerhedsproblemets omfang og vigtighed,

1. konstaterer, at oget sikkerhed for alle transportmidler samt fremskaffelse af de nedvendige
finansielle ressourcer hertil skal vare en af transportpolitikkens hovedopgaver;

2. beklager, at sa fa af de foranstaltninger, der blev fastsat i handlingsprogrammet om
trafiksikkerhed, er blevet gennemfort, og at prioriteringslisten er blevet forelagt pa et
tidspunkt, hvor programmet nasten er udlebet;

3. mener, at alle nedenstdende foranstaltninger skal betragtes som prioriterede
foranstaltninger 1 den meget korte periode, der er tilbage:

a) der ber uden yderligere forsinkelse fremsattes et forslag til retsakt om
obligatorisk indferelse af de fire delsystem-tests, der er udviklet i det 22-arige
EU-finansierede forsknings- og udviklingsprogram, med henblik pé at udvikle
sikrere frontpartier pa biler til beskyttelse af fodgengere og cyklister,

b) et forslag til retsakt med krav om montering af hastighedsbegrensere 1 lettere
lastvogne med en vagt over 3,5 tons,

C) yderligere stotte til det europ@iske program til vurdering af nye biler
(EuroNCAP), med en opfordring til Kommissionen om at krave, at

EuroNCAP overvejer muligheden for at kombinere standarderne for
fodgengere og bilister, sa bilkebere, der bade er fodgangere og bilister, kan
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tilbydes én samlet standard, det vil desuden vere vigtigt at lade det nuvaerende
EuroNCAP indgé i et storre testprogram, hvormed der tages hensyn til
yderligere sikkerhedsaspekter og navnlig sikkerheden for sarbare trafikanter,

d) statte til sikkerhedsselekampagner og anmodninger til Kommissionen om at
gore dette betinget af, at de keedes sammen med politiets
handhevelsesvirksomhed for at sikre den bedst mulige brug af pengene samt
adferdsendringer; stotte til udvikling af specifikationer for et avancerede
akustisk system, der minder om, at sikkerhedsselen skal anvendes, med det
formal at gere montering af et sddant system obligatorisk,

e) EU-retningslinjer, der er baseret pa bedste praksis for foranstaltninger til lave
priser, og udformning af vejkanter, der er mindre farlige i tilfelde af ulykker,
samt pa en politik rettet mod information om og eliminering af hejrisiko-steder
(de sakaldte sorte pletter) med en opfordring til Kommissionen til at udvide
denne serie til ogsd at omfatte sikkerhedstiltag 1 bytrafik (og navnlig
foranstaltninger til skabelse af et sikkert miljo for sarbare trafikanter),
hastighedsbegraensning og sikkerhedsvurderinger 1 det nuvaerende program,

f) stotte til yderligere udvikling af EU-databasen om faerdselsulykker, udvikling
af et integreret EU-informationssystem om trafiksikkerhed (inklusive et kort
over de sdkaldte sorter pletter) og yderligere forskning i trafikkvaestelser,
koretojsstandarder og telematik;

. mener, at en EU-henstilling om grensevardier for alkoholkoncentration i1 blodet ikke er

en passende reaktion pa behovet for at begraense de betydelige forskelle mellem
medlemsstaterne pd dette omrade, og benytter denne lejlighed til at genbekraefte
Parlamentets stotte til det foreliggende forslag om en fzlles tilladt maksimal
alkoholkoncentration i blodet pd 0,5 promille; opfordrer medlemsstaterne til 1 hojere grad
at handhaeve overholdelsen af promillegrenserne og bekrafter behovet for bestemmelser
til standardisering af apparatur til maling af alkoholkoncentrationen i blodet; desuden skal
ogsé forskning og udvikling af udstyr, der hindrer bilen i at starte, hvis
alkoholkoncentrationen er for hej, fremmes;

. understreger nadvendigheden af, at Kommissionen nér frem til en konklusion vedrerende

obligatorisk montering af permanent kerelys pd motorcykler og biler;

. mener, at hvert eneste dedsoffer pa de europaiske veje kunne have veret undgéet, og at

det langsigtede mal ber vere, at ingen europaisk borger drabes eller kveastes alvorligt i
vejtransportsystemet; risikoen for at blive draebt og kvaestet er meget hojere 1
vejtransportsystemet end inden for de andre transportmidler; det nye handlingsprogram
skal derfor tilstreebe det samme sikkerhedsniveau som for de andre transportmidler;
mener, at man sa hurtigt som muligt skal pdbegynde udarbejdelsen af et nyt langsigtet
handlingsprogram for trafiksikkerhed for arene 2002-2010 med klart definerede
mélsatninger;

. understreger, at Kommissionen i overensstemmelse med Europa-Parlamentets beslutning

af 11. marts 1998 for det naste faerdselssikkerhedsprogram 2002-2010 ber opstille en
feelles malsetning for en tilstraebt ulykkesnedbringelse, hvilket ganske vist er en
udfordring, men ogsa et opndeligt mal, og hvormed der tages hensyn til eksisterende
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10.

11.

12.

13.

14.

nationale maéltal for 2010 og den supplerende vaerdi af foranstaltninger p4 EU-plan;
safremt medlemsstaternes maltal og programmer revideres, kan et sidant EU-maltal tages
op til revision midtvejs i programmet; pd tidspunktet for Unionens udvidelse ber dette
maltal tilpasses;

mener, at det naste faerdselssikkerhedsprogram 2002-2010 ber indeholde klart
definerede hovedmalsatninger og anvende en systematisk indfaldsvinkel til problemet
trafiksikkerhed og udnytte alle strategierne: ulykkesforebyggelse, forebyggelse af
kvastelser og efterfalgende pleje; det bar ikke alene identificere foranstaltninger, som
falder inden for EU’s enekompetence, men ogsé foranstaltninger, som vil indebaere en
merverdi 1 forhold til, hvad de enkelte medlemsstater kan opna; anmoder desuden
Kommissionen om hvert tredje ér at forelaegge en beretning, hvori gennemforelsen af
hovedmalsatningerne evalueres;

mener, at medlemsstaterne og ansegerlandene ber opstille nationale
trafiksikkerhedsprogrammer med strategier for, hvordan de vil opné deres mal;
Kommissionen ber samordne og aflegge beretning om medlemsstaternes resultater samt
offentliggere dem hvert ar;

mener, at det naste program for trafiksikkerhed ber tage fat pa de vigtigste
trafiksikkerhedsproblemer, som er fzlles for alle medlemsstater, hvilket omfatter: for hoj
hastighed, der ikke er tilpasset til forholdene, for hej alkoholkoncentration i blodet eller
indtagelse af andre midler, som kan have negativ indvirkning pa evnen til at kere, storre
ulykkesrisiko for unge, der netop har fiet kerekort, vedvarende uddannelse 1
feerdselsadfzerd pabegyndt i en tidlig alder, faglig uddannelse, manglende brug af
beskyttende udstyr s& som sikkerhedsseler og styrthjelme, for mange hejrisiko-steder, som
der ikke er gjort noget ved og utilstreekkelig kollisionsbeskyttelse pd keretajer og
infrastruktur;

er af den opfattelse, at det foruden udvikling og forbedring af transportinfrastrukturens og
koretgjernes sikkerhed ogsa gelder om at gge trafikanternes sikkerhedsbevidste adferd og
navnlig deres keremade; foreslar derfor, at sdidanne foranstaltninger og kampagner styrkes
pa alle niveauer; henstiller, at disse foranstaltninger rettes mod de persongrupper, som i
serlig grad er involveret 1 ferdselsulykker;

mener hvad forholdsregler til at begranse folgerne af ulykker angéar, at motorcyklisters
anvendelse af beskyttelseshjelm ligeledes ber vaere hgjt prioriteret pa faellesskabsplan,
sddan som det nu er tilfaeldet med sikkerhedsseler og fastgeringssystemer for bern; er
derfor af den opfattelse, at en informations- og reklamekampagne for unge motorcyklister
1 Europa ber ledsages af en henstilling til medlemsstaterne om, at de nationale
lovgivninger ber indeholde krav om, at motorcyklister skal bare hjelm uanset
motorcyklistens alder og keretojstype;

mener, at EU’s trafiksikkerhedspolitik ogsa skal inkludere rednings-, behandlings- og
revalideringsforanstaltninger og retningslinjer til forbedring af leegehjelpen til ofre samt
for bedre bistand til ofre og deres familier i forbindelse med juridiske og sociale
sporgsmaél;

finder, at den manglende overholdelse af hastighedsgraenser er et sd udbredt problem, at
det er nadvendigt med en storre indsats for at hejne faerdselssikkerheden; anmoder
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Kommissionen om at undersege, hvilke former for kontrol og strenge sanktioner der
kunne fore til en bedre overholdelse af hastighedsgrenser; pa grundlag af denne analyse
skal Kommissionen fremsatte konkrete henstillinger til medlemstaterne som led i det nye
handlingsprogram;

betoner, at erfaring og evne giver mere sikre bilister; konstaterer desuden, at der er
10.000 trafikdrabte 1 aldersgruppen 15-24 ér 1 EU, og opfordrer Kommissionen til i dens
kommende forslag om kerekort at understrege nedvendigheden af en hejkvalitativ
kereundervisning 1 hele Unionen og at overveje en ordning, som indebarer etapevis
undervisning og egede krav til bilister, som netop har faet kerekort;

minder om sine tidligere beslutninger om, at EU ber kreve en obligatorisk
sikkerhedsvurdering af alle EU-finansierede transportinfrastrukturer;

statter Kommissionens henstilling om at tilskynde medlemsstaterne og de regionale og
lokale myndigheder til at beregne og overvage udgifter til trafiksikringsforanstaltninger og
sammenligne dem med de besparelser der opnds pa grund af faerre trafikdrabte, samt til at
oge deres investeringer pd dette omrdde; mener desuden, at EU ber ga i spidsen som et
godt eksempel med sin budgetpost for transportsikkerhed;

opfordrer de medlemsstater, som deltager i Schengen-aftalen, til at ferdiggere det arbejde,
der allerede er pabegyndt, med henblik pd at nd frem til en samarbejdsaftale om
retsforfolgning af lovovertradelser i trafikken og hdndhavelse af de straffe, der idemmes;

mener, at feerdselssikkerhedspolitikken skal ses som led 1 den generelle politik for
baredygtig mobilitet, hvilket indebarer en mere integreret brug af alle transportformer og
fremme af de mere miljovenlige transportformer sdsom jernbanetransport,
indlandsskibsfart, kystnar skibsfart og kombineret transport samt fremme af offentlig
personbefordring for derved at nedbringe de af den motoriserede trafik frembragte
virkninger;

opfordrer bilproducenterne til at konstruere koretgjer med standardmonteret
sikkerhedsudstyr;

palaegger sin formand at sende denne beslutning til Radet, Kommissionen, Det
Okonomiske og Sociale Udvalg, Regionsudvalget og medlemsstaterne.
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BEGRUNDELSE

Indledning

1.

“Det alvorligste problem i forbindelse med vejtransportsystemet er, at blot én fejlagtig
beslutning eller fejltagelse kan blive helt afgarende for et flertal af personer. Mere
udviklede, fejlsikrede menneske-maskine-systemer kendetegnes derimod af en indbygget
tolerance over for menneskelige fejltagelser.” (Citat fra det svenske ”Végverkets”
idéskrift om nulvisionen i1 1996.

WHO oplyste sidste ér, at antallet af trafikdraebte i verden inden for femten ar vil
overstige en million om aret. I dag der ca. 650.000 mennesker 1 trafikken ifelge Rade
Kors” beregninger, og man kalder derfor trafikdeden en stille, global katastrofe.

Trafikulykker er menneskelige tragedier, hvadenten de sker pd landevej, jernbane, indre
vandveje, med fly eller feerge. Af alle trafikulykker sker 95% imidlertid pa vejene.

I EU der over 42.000 mennesker arligt pi vejene. Man anslér, at antallet af personer,
som indblandes i sterre og mindre ulykker er over 1,7 millioner. Det Europaiske
Transportsikkerhedsrdd mener, at dette er for lavt ansldet pa grund af under-registrering
og betoner, at der faktisk er tale om 3,5 millioner kvastede arligt.

Antallet af dodsulykker varierer kraftigt mellem de forskellige EU-stater. Flest drabte 1
forhold til befolkningstallet har Portugal med 243 pr. mio. indbyggere, tet fulgt af
Grazkenland med 212. I den anden ende af skalaen ligger Sverige med 60 og
Storbritannien med 61. Disse tal viser, at det er muligt at mindske antallet af
dedsulykker 1 EU kraftigt. Ved at afsatte ressourcer og fore en offensiv politik 1 EU kan
vi stotte de enkelte stater i deres trafiksikkerhedsarbejde. Udviklingen gar ogsa i den
rigtige retning. [ 1990erne er antallet af trafikdrabte pa vejene faldet med 26% i EU.
Nu gelder det om at fastholde og forstaerke denne positive tendens.

Der er gjort store anstrengelser 1 EU, og disse ber fortsettes for at reducere
ulykkesrisiciene pé vejene. Samtidig med at vejtrafikken intensiveres kraftigt, gor
medlemsstaterne fremskridt 1 forbindelse med at forbedre feerdselssikkerheden og
navnlig med at mindske antallet af alvorlige ulykker og dedsulykker. Men faldet i
antallet af dedsulykker synes at vere standset nu, og dette er meget ildevarslende, da s
mange mennesker rammes sd hérdt, nér parerende drabes 1 trafikken.

Et forhold er temmelig ukendt, nemlig at den mest almindelige dedsérsag blandt bern
og personer under 45 ar i EU er trafikulykker. Dette har odeleggende konsekvenser for
de ramte og deres familier — og ogsa for vores samfund. De unge er jo vor fremtid og
giver os vores tro pa fremtiden. Nér vi bygger det fremtidige Europa, har vi behov for
hvert enkelt menneskes unikke evner, og derfor kan vi ikke acceptere, at vores unge
risikerer liv og forlighed 1 hverdagens trafik. Det er i overensstemmelse med FN’s
konvention om barnets rettigheder at skabe et sikrere trafikmiljo for bern og unge.

RR\427681DA.doc 11/18 PE 286.615

DA



Manglende trafiksikkerhed mé betragtes som et stort folkesundhedsproblem i hele EU,
da befolkningens gennemsnitsalder sa&enkes pa grund af trafikdeden. Trafikulykker
forverrer ogsa befolkningens helbred som helhed, da sa mange mister livet eller far
livslange mén.

Den manglende sikkerhed pé vejene koster samfundet og medlemsstaterne store
summer. De menneskelige tragedier er umalelige, men der er gjort forseg pa overslag,
og disse viser, at de tunge gkonomiske omkostninger ved trafikulykker udgeres af laege-
og akutbehandling, skader pa ejendom og mistede indtegter og andrager ca. 100 mia.
euro arligt. Gennemsnitstabet pr. trafikdrabt person ansattes til 1-1,5 mio euro
(summen varierer alt efter, hvem der foretager beregningerne). Et forseg pa at beregne
de ekonomiske og sociale omkostninger ved ulykkerne ved groft at beregne, hvad
menneskene skulle gare for at undgé lidelser, gav et tal p4 omkring 160 mia. euro arligt.
Det ber tilfojes, at selv om der findes en udbredt forstdelse for de sociale og
okonomiske omkostninger ved trafikulykkerne, er medlemsstaterne ikke enige om,
hvordan en ulykke og dens felgevirkninger og skader skal vurderes ekonomisk.

2. Skal ferdselssikkerhedsproblemet loses, er der primert tre strategier, der mé anvendes
parallelt. Disse udger tilsammen et beskyttelsesnet for mennesker og giver
planleggerne og samfundet ansvaret for gradvis at planlegge, konstruere og imedega
den manglende sikkerhed pa vejene. Der er tale om henholdsvis ulykkesforebyggende
og skadesforebyggende strategier samt strategier til redning, behandling og revalidering.
Til tider kreeves store investeringer. Men vejtekniske forbedringer til lave priser (sdsom
sma @ndringer af kryds, vejenes udformning, belysning, skilte og afmaerkning) kan
gennemfores hurtigt og i vaesentlig grad bidrage til trafiksikkerheden.

- Den ulykkesforebyggende strategi skal kontrollere og eliminere eventuelle
menneskelige fejltagelser i trafikken, ved at vi f.eks. planlegger og bygger
trafikmiljeer, som er kompenserende.

- Den skadesforebyggende strategi indebzrer, at vi kontrollerer og eliminerer den
bevagelsesenergi, som en kollision udleser, og som rettes mod menneskekroppen 1
form af skadelig vold, ved at vi f.eks. konstruerer keretgjer, som sammen med en
kompenserende infrastruktur er skdnsom for mennesker.

- Strategien for redning, behandling og revalidering indebarer, at vi sikrer en
kvalitativ tjeneste, som er tilgaengelig til enhver tid.

Vi ma altsa ophere med 1 forste reekke at betragte faeerdselssikkerheden som et spergsmél
om, at trafikanterne skal tage sig sammen. I stedet skal vi, som f.eks. inden for
luftfarten, bygge systemer, som eliminerer de skader, der kan opstd pd grund af
menneskelige fejltagelser. Sa kan vi skabe et effektivt, kvalitetssikret menneske-
maskine-system pd vore veje. Man kan altid gere fremskridt og forbedre; et vist antal
dreebte og kvaestede pa de europaiske veje er ikke noget, der er "givet pa forhand”. Men
vi ma give denne problematik en hej politisk prioritering.

At skabe faerdselssikkerhed pa vejene er en lang proces, som alle parter ma deltage i,

samfundets planlegningsinstanser fra lokalt til internationalt niveau, samtlige ansvarlige
inden for industri og samfund samt naturligvis ogsé trafikanterne selv. En effektiv made
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at starte denne proces pé er ved at opstille langsigtede mél om at mindske antallet af
drebte.

Parlamentet

3.

Parlamentet har altid fastholdt, at et af de sterste politiske mél for transportpolitikken er
at prioritere foranstaltninger, som forbedrer sikkerheden for alle transportmidler samt at
allokere de nadvendige ressourcer hertil.

EF-traktatens artikel 71 og 94 giver et klart retsgrundlag for effektive foranstaltninger
og ferdselssikkerhed. Ikke desto mindre har Parlamentet altid understreget, at ansvaret
for feerdselssikkerheden ma deles mellem EU, medlemsstaterne og de regionale og
lokale myndigheder samt organisationer og parter, som bereres pa dette omrdde. Her
bor subsidiariteten virkelig gaelde. Hverken EU eller medlemsstaterne behever at
opfinde hjulet igen, og vi kan lare meget af hinanden. Der er en mere end firedobbelt
forskel i antallet af dedsulykker mellem de lande, der har den hgjeste og den laveste
ulykkesrisiko, hvilket medferer, at der stadig er store muligheder for forbedringer blot
ved at anvende bedste praksis i hele EUL.

Den 11. marts 1998 vedtog Parlamentet en beslutning? om Kommissionens program for
bedre faerdselssikkerhed 1 EU 1997-2001, som gav udtryk for, at det var af storste
politiske betydning at prioritere foranstaltninger, som forbedrer sikkerheden for alle
transportmidler hejt. Parlamentet habede, at alle medlemsstater ville vedtage
gennemgribende foranstaltninger for at mindske antallet af ulykker pa vejene, og at EU
ville opstille méltal for nedbringelse af det arlige antal trafikdraebte (fra 45.000 til
25.000 frem til 2010 med henblik pa at halvere antallet af draebte inden for 15 &r).

Parlamentet gleedede sig over Kommissionens program for 1997-2001, men papegede
visse mangler og mente, at det var nedvendigt at @ge programmets effektivitet, for s&
vidt angik:

a) lovgivning med henblik pa fremstilling af mere sikre biler, lastvogne, busser,
minibusser, motorcykler og cykler og i den forbindelse bedre udformning af
bilernes frontparti af hensyn til beskyttelsen af fodgaengere og cyklister; indferelse
eller forbedring af standarder for sikkerhedsudstyr og -anordninger (sdsom
sikkerhedsseler, fastspaendingsanordninger for bern, airbags og styrthjelme) samt
foranstaltninger til sikring af brugen heraf og endvidere obligatorisk montering af
karelys pé biler og motorcykler, obligatorisk front- og sidemonteret
underkeringsbeskyttelse og steenkafskermningsanordninger pa lastvogne);
endvidere ber der ydes ekonomisk stette til det europaiske program for vurdering
af nye biler - benevnt EuroNCAP - for at muliggere etableringen af et system til
vurdering af bilernes sikkerhed; desuden ma der som et obligatorisk led i salg af

! Nér antallet af dedsofre settes i forhold til antallet af indbyggere, varierer antallet af trafikulykker med dedelig
udgang i lande, hvor ulykkesrisikoen er lavest (Sverige, Det Forenede Kongerige, Nederlandene), mellem 6,1 og
7,5 pr. 100.000 indbyggere, men eges til 21-25,4 i landene med den hgjeste risiko (Portugal og Grakenland).
Desvarre angives ingen tal for dedsulykker pr. mio. registrerede biler i Kommissionens meddelelse, men
tendensen er nogenlunde den samme: 1 1994 varierede dette tal fra 164 dedsulykker i Sverige til 1.043 i
Portugal.

2 EFT C 104, 06.04.1998, s. 139. Tidligere beslutninger om dette emne er blevet vedtaget den 11.marts 1994 og
den 12. marts 1993.
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keretgjer gives objektiv information om forskellige sikkerhedsaspekter, som kan
kontrolleres;

b)  forbedring af vejinfrastruktursikkerheden og herunder navnlig indferelse af EU-
retningslinjer for vurdering af feerdselssikkerhedsforanstaltninger, en obligatorisk
sikkerhedsvurdering af alle nye EU-finansierede eller -medfinansierede
transportinfrastrukturprojekter og tekniske retningslinjer for
hastighedsnedbringelse, lavprisforanstaltninger og sikkerhedsrevision;

c¢) lovgivning, der begrenser den maksimalt tilladte alkoholpromille til 0,5 ©/°° 1
overensstemmelse med det forslag, som Rédet har haft under behandling siden
1989, og som forbyder salg af alkoholholdige drikkevarer pa tankstationer langs
motorveje, samt bestemmelser, som kan sikre overholdelsen af en sadan
lovgivning, og standardisering af udstyret til maling af promillen via dndedrattet;

d)  lovgivning om nedbringelse af for heje hastigheder og harmonisering af
hastighedsgranserne for de forskellige kategorier af motorkeretojer og veje
(herunder boligomrader) og udbredelse af de bedst mulige metoder til
handhevelse af disse hastighedsgranser;

e) lovgivning og andre foranstaltninger med henblik pd at forbedre bilisternes
uddannelse og indfere et kerekortsystem med strafpoints pa EU-plan; endvidere
indforelse af lovbestemmelser, der forbyder enhver brug af mobiltelefoner under
kerslen, medmindre disse er fast monteret og kan benyttes uden brug af handerne;

f)  vedtagelse af de fornedne foranstaltninger til at styrke kontrollen med og
handhave hvile- og keretider for erhvervschaufferer;

g)  foruden disse tiltag er der ogsa behov for foranstaltninger og retningslinjer, der
kan sikre ofrene for faerdselsulykker bedre forstehjeelp og bedre hjelp 1 juridisk og
social sammenhang til ulykkesofrene og deres familier;

h)  nedbringelse af vejtrafikken ved oget omlagning til andre, sikre trafikmidler,
herunder den offentlige transport;

Parlamentet anmodede Kommissionen om hvert andet ar at forelaegge en
evalueringsrapport om de opnaede fremskridt med hensyn til feerdselssikkerheden.

Kommissionen

5. Den foreliggende meddelelse fra Kommissionen er i overensstemmelse med
Parlamentets onske om at modtage en situationsrapport om handlingsprogrammet og en
oversigt over fardselssikkerhedsforanstaltninger i forhold til disses vardi som
ulykkesreducerende foranstaltninger for at styrke handlingsprogrammets operationelle
karakter.

Kommissionen foreslar, at myndighederne for at gere foranstaltningerne mere effektive
gennemforer kvantitative evalueringer af dem med henblik pa at fokusere pa de
foranstaltninger, som vil reducere antallet af ofre progressivt. Med dette som
udgangspunkt har Kommissionen udfert en analyse af omkostningseffektiviteten 1
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forbindelse med de forskellige foranstaltninger, der er truffet med henblik pé at ege
feerdselssikkerheden. Den har ogsa udfert en kvantitativ bedemmelse ud fra flere
kriterier med henblik pé at konstatere, hvilke foranstaltninger der giver storst merverdi
pa europaisk plan, og som giver en hgj grad af accept i offentligheden.

Med udgangspunkt heri har Kommissionen fastlagt folgende seks prioriterede
foranstaltninger:

a) At fortsette arbejdet med og udviklingen af programmet til vurdering af nye biler
(European New Car Assessment Programme, EuroNCAP).

b) Lovgivning om hastighedsbegransere til lettere kommercielle koretojer.

c¢)  Kampagner og lovgivning om anvendelse af sikkerhedsseler og
fastspendingsanordninger til barn.

d) Lovgivning om frontpartier til biler, som er sikrere for fodgaengere og cyklister.

e)  Henstillinger til medlemsstaterne om hgjeste tilladte alkoholkoncentration 1 blodet
for bilister.

f)  Atudarbejde direktiver om héndtering af ”’sorte pletter” med hgj ulykkesfrekvens
og udformning af vejkanter, der er mindre farlige 1 tilfeelde af en ulykke.

Ud over disse centrale prioriteringer indeholder meddelelsen yderligere fem omrader, pd
hvilke der ber forskes, nemlig legelige forudsatninger for opnéelse af kerekort,
standarder for kereprover, korelys 1 dagtimerne, virkninger af medicin pd bilisters
adferd og pleje af ulykkesofre.

Tre stotteforanstaltninger prioriteres ogsa hojt: Databasen CARE om fardselsulykker, et
integreret informationssystem og forskning i keretojsstandarder og telematik.
Meddelelsen indeholder endelig en henstilling fra Kommissionen til medlemsstaterne
og regionale og lokale myndigheder om at udarbejde metoder til at beregne
omkostningseffektiviteten i forbindelse med forskellige trafiksikkerhedsforanstaltninger
og at gge investeringerne 1 disse foranstaltninger samt at gge deres gennemslagskraft 1
offentligheden.

6. Kommissionen har 1 sin meddelelse foretaget den prioritering af foranstaltninger for
oget ferdselssikkerhed, som Parlamentet har efterlyst. Dette er udmerket, men
Kommissionen er desvarre ogsa defensiv pa nogle punkter. I det felgende behandles
fem aspekter, som ordfereren savner.

- Kommissionen opstiller ikke noget kvantitativt mal. Europa-Parlamentet har
tidligere foresléet, at EU skulle fastsatte et kvantitativt mal. Et sddant mal er vigtigt
for at kunne opna konkrete resultater. Men forholdene (geografiske, det
igangvarende sikkerhedsarbejde, trafikintensiteten) er forskellig i de forskellige
EU-stater, s hvis mélene skal kunne realiseres, er det helt afgerende, at alle
medlemsstater opstiller nationale (og/eller regionale) mal om inden for tidsrammen
at mindske antallet af trafikdraebte samt afsatter de nedvendige ressourcer hertil.
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Kommissionen (og Rédet) foreslar en henstilling til medlemsstaterne om en
maksimal alkoholgranse pé 0,5. Alkohol er hvert ar skyld 1 ca. 9000 dedsulykker 1
EU. Ved at lovgive om en alkoholgranse pa 0,5 anslds det, at 1000 liv vil kunne
reddes hvert ir. Dette modsatter Radet og Kommissionen sig altsd under henvisning
til subsidiaritetsprincippet, selv om Rédet allerede 1 1989 fremlagde et forslag til
retsakt. Parlamentet har tidligere stottet dette forslag til retsakt, og ordfereren mener,
at vi fortsat skal gere det. En harmonisering af lovgivningen i EU vil gere arbejdet
med bekampelse af promillekersel meget mere effektivt og lette f.eks. muligheden
for at gennemfore kontroller og palaegge straf. Der er 1 dag kun fire medlemsstater,
der har en alkoholgranse over 0,5%: Storbritannien, Irland, Italien og Luxembourg.
Det kan nappe vare sikrere at kere med meget alkohol i blodet 1 disse lande end i
de agvrige, og der er derfor behov for et direktiv.

Bilernes frontpartier. Over 9.300 fodgengere og cyklister der hvert ar 1
trafikken. Med sigte pé at reducere dette tal vil Kommissionen lovgive om sikre
frontpartier pa biler. Dette er et vigtigt skridt, eftersom der leenge har varet staerk
modstand mod sddan lovgivning, navnlig fra bilindustriens side. Radet (transport)
stotter ogsa dette initiativ og opfordrede i juni i &r Kommissionen til snarest muligt
at foreleegge et forslag til retsakt. Siden da er der ikke sket noget, og Parlamentet ma
nu presse pa i dette spergsmaél, sa lovgivningen ikke sinkes yderligere.

Det Europ@iske Transportsikkerhedsrdd skenner, at der med en bedre
hastighedsforvaltning i hele EU, som begrenser de gennemsnitlige hastigheder med
blot 5 km/t, er mulighed for at forhindre over 11.000 dedsulykker og 180.000
kvastede trafikofre drligt. Manglende overholdelse af hastighedsgranserne er
udbredt 1 hele EU. Undersogelser i forskellige medlemsstater viser, at omkring to
tredjedele af bilisterne overskrider hastighedsbegrensningen pa 50 km/t i
bymassige bebyggelser og halvdelen overskrider hastighedsbegransningen pa
landeveje i landdistrikterne. [ by- og beboelsesomréder prioriteres sikkerheden for
hgjrisikogrupper som f.eks. fodgaengere, ®ldre trafikanter og bern, alt for ofte meget
lavere end bilisternes mobilitet. Det er pdkraevet med retningslinjer om den bedste
praksis for hastighedsforvaltning pa EU-plan, lige som det ogsé er nedvendigt med
EU-forskning computerstyret hastighedsjustering 1 biler.

Alt for mange af erhvervschauffererne arbejder under forhold der bevirker, at
de udger en fare for trafiksikkerheden. Dette problem, og hvordan man skal lese det,
omtales overhovedet ikke i Kommissionens meddelelse. Rédets bestemmelser om
kare- og hviletider er ikke tilstraekkelige til at sikre chauffererne acceptable
arbejdstider. Kontrollen med og tilpasningen af lovbestemmelserne skal ogsa
forbedres og harmoniseres 1 EU. I forbindelse med losningen af problemet med de
darlige arbejdsbetingelser skal der tages hensyn til chaufferernes samlede arbejdstid
og ikke til keretiden alene. Bestemmelserne skal finde anvendelse pa alle chaufferer
dag og nat.

Ferdselssikkerhed og milje. Disse to aspekter ma fremover 1 hgjere grad ses 1
sammenhang. Trafikintensiteten pa vejene eges konstant. Det betyder, foruden de
accelererende sikkerhedsproblemer, at luftforureningen eges, og at stgjproblemerne
bliver stadig sterre. Dette vil blive mere og mere igjnefaldende i forbindelse med
udvidelsen mod Ost, hvor det indre marked bliver storre. Vi ved, at ansggerlandene
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allerede nu har disse store miljoproblemer hjemme. Hverken ud fra et sikkerheds-
eller et miljesynspunkt er en fortsat vaekst 1 vejtrafikken mulig i det omfang, der er
tale om pa nuvarende tidspunkt. De kollektive transportmidler mé stottes, og mere
af godstransporten ma flyttes fra landevej til jernbane. Med en sddan
fremgangsmade vil miljo- og sikkerhedsfordelene ga hand i hdnd.

7. Den 26. juni i ar vedtog Radet (transport) en resolution om dette spergsmal, som
fastleegger prioriteringerne for en europaisk faerdselssikkerhedspolitik, for s& vidt angar
lovgivning, forskning og information:

For sé vidt angéar lovgivning, prioriteres falgende hojt:

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

at gore det obligatorisk at anvende sikkerhedssele i alle biler og at anvende
typegodkendte fastspendingsanordninger til bern,

at oge rekkevidden af direktivet om hastighedsbegraensere pé keretojer pa over
3,5 t. til gods- eller passagertransport,

1 forbindelse med ny lovgivning, fastsattelse af regler om typegodkendelse af
koretojer med frontpartier, der er mindre aggressive ved kollision med mere
sarbare trafikanter,

pligt til anvendelse af hjelm for motorcyklister og knallertkorere,

harmonisering af kerekortsklassificeringerne, for sé vidt angar keretejstyper, og
strenge krav om de legelige forudsetninger for at opné kerekort,

bedre udsyn til siden og bagud ved at mindske spejlenes blinde vinkler,

en henstilling til medlemsstaterne om at vedtage en alkoholgranse pa 0,5 mg/1.

For sé vidt angér forskningsforanstaltninger, ensker Rédet, at EU skal

folge op pa og intensivere det europaiske program for vurdering af nye
bilmodeller (EuroNCAP), navnlig i spergsmélet om at indfere nye kriterier for
aktiv sikkerhed og sikkerhed for fodgangere,

studere bedste praksis i medlemsstaterne, for sa vidt angar kontrol af bilister, som
er under indflydelse af narkotika og visse legemidler, og at udarbejde
analysemetoder via screening, som giver mere effektive kontroller,

at fortsette udviklingen af mere avanceret teknik som hjalp til bilister og
forbedringen af infrastrukturen.

at fortsatte evalueringen af teknikker, som pavirker hastighedsmalere, og
identificere mulige tekniske, organisatoriske, administrative og retlige hindringer

for indferelse af sddanne,

at fortsa@tte og intensivere arbejdet med at beskytte bilister mod whiplash-skader,
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at undersege mulighederne for at anvende apparatur, som hindrer keretejer i at
starte, hvis alkoholgraensen overskrides,

at fortsatte arbejdet med installering af apparatur i keretojer, som erindrer om
anvendelse af sikkerhedssele med henblik pa at udforme specifikationer,

at undersegge, om eventuelle krav om, at cyklister skal anvende hjelm, ikke
indeberer risiko for sekundare negative virkninger med hensyn til anvendelse af
cykler, og at undersoge, hvilke problemer der er i forbindelse med en vellykket
handhavelse af denne foranstaltning,

at fortsette evalueringen af vardien og konsekvenserne af at anvende kerelys om
dagen,

at bedemme de eventuelle negative konsekvenser af, at airbags udleses, navnlig
nar der er tale om flere forskellige konsekvenser,

at undersegge virkningerne af og metoderne til obligatorisk indstilling af
hastighedsadvarsler og hastighedsbegraensere pé lette keretojer, som kan styres og
startes af foreren.

For sé vidt angéar information, kraever Rédet, at resultaterne af EuroNCAP-programmet
skal offentliggeres til anvendelse 1 Faellesskabets CARE-database om ferdselsulykker
med henblik pa at klarlegge, hvilke prioriteringer der skal foretages, og hvilke
foranstaltninger der skal treffes, for sd vidt angar oplysningskampagner med sigte pa at
dokumentere folgerne af kersel under pavirkning af alkohol og med for hej hastighed,
samt i spergsmalet om at anvende sikkerhedssele og hjelme. Til slut understreges det

0gsa,

at der ber gives oplysninger om, hvilken hjelp ulykkesofre kan fa, samt at der ber

udformes retningslinjer om bedste praksis i spergsmélet om god infrastruktur og
fjernelse af ”’sorte pletter” samt information af trafikanterne om disses eksistens.
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