EUROOPA PARLAMENT

* X %

* *
2004 £ 2009

* x K

Istungidokument

LOPLIK
A6-0225/2005

1.6.2005

RAPORT

Euroopa liiklusohutuse tegevusprogramm — litklusonnetuste ohvrite arvu
vihendamine Euroopa Liidus 2010. aastaks poole vorra: jagatud vastutus
(2004/2162(INT))

Transpordi- ja turismikomisjon

Raportoor: Ari Vatanen

RR\573322ET.doc PE 355.435v02-00

ET ET



PR_INI

SISUKORD
lehekiilg
EUROOPA PARLAMENDI RESOLUTSIOONI ETTEPANEK .......cccccoiiiiiieireceeee 3
EXPLANATORY STATEMENT .....coiiiiiiiiiiiiintcetee ettt 12
MENETLUS L.ttt sttt ettt ettt be e 17
PE 355.435v02-00 2/18 RR\573322ET.doc

ET



EUROOPA PARLAMENDI RESOLUTSIOONI ETTEPANEK

Euroopa liiklusohutuse tegevusprogrammi kohta — liiklusonnetuste ohvrite arvu
vihendamine Euroopa Liidus 2010. aastaks poole vorra: jagatud vastutus
(2004/2162(INI))

Euroopa Parlament,

— vottes arvesse komisjoni valget raamatut "Euroopa transpordipoliitika aastani 2010: aeg
otsustamiseks" (KOM(2001)0370 — C5-0658/2001) ja oma 12. veebruari resolutsiooni
selle kohta!;

— vottes arvesse komisjoni teatist “Ohutute ja intelligentsete sdidukite info-ja
sidetehnoloogiad” (KOM(2003)0542 — C5-0658/2001);

— vottes arvesse komisjoni teatist KOM(2003)0311 ja oktoobris 2004. aastal avaldatud
triikist "20 000 elu padstmine meie teedel";

—  vottes arvesse komisjoni 6. aprilli 2004. aasta soovitust 2004/345/EU liiklusohutuse
direktiivide tditmise tagamise kohta;

— vottes arvesse 5. detsembri 2003. aasta Verona deklaratsiooni, 2004. aastal peetud 2.
Verona konverentsi 10ppjéreldusi ning sellele jargnenud ELi transpordiministrite lubadust
késitleda liiklusohutust prioriteedina;

— vottes arvesse 29. jaanuari 2004. aasta Euroopa litklusohutuse hartat;
— vottes arvesse kodukorra artiklit 45;
— vottes arvesse transpordi- ja turismikomisjoni aruannet (A6-0225/2005),

A. arvestades, et eesmirk vihendada ELis maanteedel toimuvates liiklusonnetustes
hukkunute arvu 2010. aastaks poole vorra ning Euroopa Komisjoni jatkuvad
vaheiilevaated on tervitatavad;

B. arvestades, et e-turvalisuse foorum, milles osaleb muljetavaldav arv sidusriihmi, teeb
tahtsat t60d;

C. arvestades, et soidukiirust, alkoholi ja turvavoosid késitlevate digusaktide tditmise
tagamine peab pohinema teabe vahetamisel parimate tavade kohta;

D. arvestades, et kdik on ndus sellega, et kiiruse liletamine voi teeoludele mittevastava
kiirusega sditmine, alkoholijoobes, narkootikumide voi teatud ravimite moju all sdiduki
juhtimine ning turvavoode mittekasutamine mdjub liiklusohutusele laastavalt, kui votta
arvesse suurt osa surmajuhtumitest, vigastustest ja puuetest, mis tuleb panna nimetatud
asjaolude arvele; vaatamata rohketele joupingutustele viitab suur surmajuhtumite arv
sellele, et 2010. aastaks seatud eesmarkide tditmiseks tuleb éra teha palju enam;

'ELT C43 E, 19.2.2004, 1k 250.
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. arvestades, et litkklusohutuse osas on ELil lepingutes sitestatud erikohustused ja EL on

volitatud tegutsema valdkondades, kus ELi tegevus vOiks anda lisavééartust lisaks
litkkmesriikide vietavatele meetmetele, samuti teistes eluliselt tahtsates kiisimustes nagu
nditeks turvavodde ja juhilubade kasutamine; arvestades, et lisaks nimetatule on ELi
tegevus laienenud ja holmab 80 miljonit kodanikku endisest enam,;

. arvestades, et litklusdnnetuste véltimisel, millest 65% juhtub linnades, 30% linnast viljas

ja mitte rohkem kui 5% kiirteedel, on oluline osa tiita teabe vahetamisel parimate tavade
kohta;

. Vottes arvesse, et enam kui 40 000 surmajuhtumi pohjuseks Euroopa Liidus on

litklusonnetused ja lisaks korvamatutele inimlikele kannatustele kaasnevad dnnetustega
otsesed ja kaudsed kulud, mis moodustavad hinnanguliselt 180 miljardit eurot ehk 2% ELi
rahvamajanduse kogutulust;

. markides rahuldustundega, et sdidukid on praegusel ajal neli korda ohutumad kui 1970.

aastal, see on asjaolu, mis on Euroopa Liidus alates 1970. aastast — s.t ajavahemikul, kus
liiklusvahendite arv on kolmekordistunud — aidanud mirgatavalt kaasa surmajuhtumite
arvu vihendamisele 50% vorra;

olles mures litklusohutuse madala taseme pérast mones litkmesriigis, eelkdige kiimne uue
litkmesriigi hulgas; mérkides, et kui kdik liikmesriigid saavutaksid Uhendkuningriigi ja
Rootsiga sama taseme, langeks Euroopa Liidu 25s litkmesriigis litklusonnetustes
hukkunute arv 17 000 vorra ehk 39% ja see oleks seega suur samm edasi, kuigi ei
kiitindiks veel 50% eesmargini,

. rohutab koikide sidusriihmade — nimelt ELi, litkmesriikide, piirkondlike ja kohalike

asutuste, toOstuse, organisatsioonide ja iiksikisikute — {ihist vastutust konkreetsete
meetmete votmise eest, et parandada litklusohutust mééral, mis voimaldaks
litklusdnnetuste ohvrite arvu vihendamist 2010.aastaks poole vOrra ja seega ka iihise
eesmdrgi saavutamist; rohutab, et I1ahimuspohimaotet tuleb rangelt jargida ja mitte kasutada
seda kui ettekdinet enesega rahuloluks vdi tegevusetuseks;

. tervitab komisjoni kavandatud vaheiilevaate koostamist liikmesriikide edusammude kohta

liikklusohutuse programmi rakendamisel;

. nduab tungivalt, et komisjon pakuks liitklusohutuse tegevusprogrammi vaheiilevaates vilja

ulatusliku ja piisiva ELi litklusohutuse raamistiku, mis kirjeldab iiksikasjalikult koiki
litklusohutusega seonduvaid valdkondi, eesmérke ning ELile ja litkmesriikidele
kaasnevaid meetmeid, kusjuures edasiminekut moddetakse eesmérkidest l1dhtuvalt ning
sellekohast teavet avaldatakse ulatuslikult igal aastal;

avaldab kahetsust, et teatis KOM(2003)311 ei sisaldanud teise liiklusohutuse
tegevusprogrammi (1997-2001) hindamist, sest hindamine on oluline vigade kordamise
viltimiseks; avaldab samuti kahetsust selle iile, et teatises ei késitletud linnapiirkondadele
iseloomulikke liiklusohutuse probleeme;

. kutsub komisjoni iiles tootama vilja pikaajalist litklusohutuskava, mis ulatuks kaugemale
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kui 2010. aasta ja kirjeldaks vajalikke samme, mis viiksid koikide litklusdnnetuste
pOhjustatud surmajuhtumite ja tdsiste vigastuste drahoidmiseni (‘“nullarusaam”);

6. on seisukohal, et teabe vahetamine parimate tavade kohta ja iihise poliitika
koordineerimine vajab enam kooskdlastamist, iimberliikkamatute andmete levitamist, mis
avaldaks kehvalt hakkamasaajatele survet "kord majja liiiia", ning senisest palju enam
struktureeritud l&dhenemist; arvab, et {ihist ldhenemist vajavad tegevusalad on niiteks
jargmised:

e andmete ning ohutusalaste tegevusnéitajate kogumine, analiiiis ja avaldamine;

e liiklusdnnetusi puudutava statistika tihtlustamine (ning edaspidi lisamine ELi
andmebaasi);

e kogu iihenduses liiklusohutusalaste kampaaniate korraldamine;

e teadusuuringute edendamine ja uute tehnoloogiate kasutusele votmine koosto0s
toostussektori ja muude sidusriihmadega;

e npiiriiilese teabevahetuse parandamine ja ithenduse digusaktide tditmise tagamise
kontrollimine, nt maanteedel sdidu- ja puhkeaegade osas ning digusaktide {ihtsema
tolgendamise ja rakendamise stimuleerimine;

7. on seisukohal, et Euroopa Liiklusohutusamet, mille liiklusohutusalased kohustused (teede
kasutamine, sdidukid ja infrastruktuur) on selgelt méaératletud, aitaks parandada ELi
liiklusohutusalase tegevuse lihtsust ja koordineeritust; soovitab Euroopa
Liiklusohutusametil kaasata oma tegevusse kavandatud vaatluskeskus ning seada endale
konkreetsed eesmérgid parimate tavade loomiseks ja edendamiseks, samuti piiritilese
teabevahetuse tihendamiseks; kordab oma transpordipoliitikat késitleva valge raamatu
kohta tehtud resolutsioonis véljendatud toetust sellise ameti loomiseks;

8. palub komisjonil kahe aasta jooksul Euroopa Parlamendile teatada, milline
institutsiooniline vorm oleks autonoomsuse ja teadmiste koha pealt liiklusohutusalase
tegevuse arengu hindamiseks ja edendamiseks kdige sobivam;

9. kutsub ELi eesistujat iiles korraldama 2005. aastal 3. Verona konverentsi ning algatama
Verona protsessi, lihildades selle véljapakutud ELi liiklusohutuse raamistikuga; loodab, et
Verona protsess aitab luua vajaliku poliitilise eestvedamisvaimu, nagu seda tegi Cardiffi
vOi Lissaboni protsess, ergutades tipptasemel poliitiliste otsuste tegijaid piithenduma
litklusdonnetuste vihendamisele; lisaks leiab, et tegevustulemuste néitajad ning
litkmesriikide iilevaated voivad olla efektiivsed, kui neid kasutatakse n-6 nimetamiseks,
hibistamiseks ja kiitmiseks, ning seega poliitilise surve loomiseks, et saavutada
eesmirgiks seatud ohutustasemed;

10. juhib téhelepanu sellele, et kdrgetasemeline sekkumine liiklusohutuskiisimustega
tegelemisse vdimaldab lithikese ajaga saavutada mirkimisvairseid tulemusi, nagu hiljuti
nditas Prantsusmaa kogemus, kui 2002. aastal algatatud kampaania vihendas kahe aastaga
surmajuhtumite arvu 30% vorra; nduab tipptasemel poliitiliste otsuste tegijate
puhendumist liiklusohutuskiisimustega tegelemisele kogu Euroopa Liidus;

11. tervitab Euroopa liiklusohutuse harta vastuvotmist, kuna see viljendab selgesti, et
litklusohutus on iihine mure ning annab huvitatud sidusriihmadele voimaluse votta tihiseid
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kohustusi; on siiski mures, et harta ei ole leidnud nii palju pooldajaid ja avalikkuse
tahelepanu kui esialgselt arvati; teeb ettepaneku tutvustada hartat tihise Euroopa ja riikide
tasandi uue algatuse kaudu koos antud projekti turustamisega; nduab ka Euroopa
institutsioonidelt piisavate rahaliste vahendite eraldamist ja tdhusama teavitamisstrateegia
viljatootamist eesmérgiga péalvida enamate osalejate huvi (nagu VKEd) ning levitada
parimate tavade kasutamist igas litklusohutuse valdkonnas; nduab iga-aastaste
litklusohutuse auhindade andmist neile, kes avalike reklaamikampaaniate tileskutseid
kdige paremini jargivad; kutsub komisjoni iiles uurima vdimalust, kas tliksikisikuid on
individuaalsete meetoditega voimalik mdjutada litklusohutusega seotud kohustusi tiitma;

12. on veendunud, et ainult integreeritud siisteem, mis hdlmab koiki liiklusohutuse valdkondi,
nimelt koiki teekasutajaid, kdiki transporditeenuste kasutajaid ja ostjaid ning eriti
soidukijuhte (fliiisiline seisund, véljadpe, kditumine), sdidukeid (varustus,
ohutuseeskirjad, hooldus) ja infrastruktuuri (teevorgustiku seisund ja hooldus, teede
kasutamise sagedus, ehitised teedel, mirgistus), sealhulgas stiimuleid iihistranspordi
aktiivsemaks kasutamiseks, ning litkkmesriikide tdhusad digusaktid saavad viia
markimisviirsete ja plisivate tulemuste saavutamisent,

13. palub komisjoni, litkmesriike ja nende piirkondlikke asutusi pdorata tdhelepanu oma
suuremate riskirithmade, sealhulgas veoauto- ja bussijuhtide ning meessoost alla 25 aasta
vanuste juhtide liiklusohutusalasele Opetusele, litklusohutusalastele digusaktidele ja
kontrollimeetmetele;

14. arvab, et soidukijuhtide, sdidudpetajate ja seaduste tiitmist tagavate isikute pdhjalik ja
korgetasemeline viljadpe on ddrmiselt oluline; kutsub komisjoni iiles edendama viljadpet,
mis algaks juba algkoolis, et vihendada surmajuhtumite arvu noorte seas, ning elukestvat
soidukijuhtide dpetamist, mis arvestaks teatud erigruppide nagu vanurite, puutega
inimeste voi sisserdnnanute vajadustega; toetab tervet ihendust hdlmavaid kampaaniaid,
mille sihtriihmaks on korduvad seaduserikkujad ning mille rdhk on kdige tdsisematel
surmajuhtumeid pohjustavatel teguritel nagu kiiruseiiletamine, alkoholijoobes sdiduki
juhtimine voi turvavodde mittekasutamine; nduab Euroopa juhiloa kiiret
kasutuselevotmist eeskitt seetottu, et oleks voimalik teatava aja tagant kontrollida
soidukijuhtide fiilisilist ja vaimset seisundit ning nende juhioskusi;

15. tuletab meelde, et paljude surmaga Idppevate dnnetuste pohjuseks on vasimus, nagu nditab
Suurbritannia uuring', milles jouti jareldusele, et vdasimus pdhjustab kiir- ja maanteedel
ligikaudu 20% pikamaasoditudel juhtuvatest dnnetustest; kutsub komisjoni iiles avaldama
statistikat olukorra kohta kogu Euroopas ning toetama meetmeid selle probleemiga
tegelemiseks;

16. palub komisjonil, litkkmesriikidel ja nende piirkondlikel asutustel pddrata erilist tihelepanu
kaitsetute liiklejate, sealhulgas jalakiijate ja jalgratturite, kaitsmisele ja ohutusele;

17. on mures kaitsetute liiklejate parast; sealhulgas noorte pérast, kelle hulgas on
surmajuhtumite arv eriti kdrge; mirgib, et mootorratturite ja mopeedijuhtide
surmasaamise oht on 17 korda suurem kui autojuhtidel ning jalakdijate voi jalgratturite
surmasaamise oht on vastavalt itheksa korda suurem; rGhutab, et ohutust tuleb

!http://www.thinkroadsafety.gov.uk/
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markimisvairselt parandada mitte ainult sdidukiga liiklejate jaoks vaid ka ndrgemate
maantee kasutajate jaoks nagu jalakéijad, jalgratturid ja mootorratturid; rohutab vajadust
keskenduda suuremate riskiriihmade liiklusohutusalasele dppele, digusloomele ja
kontrollmeetmetele terviklikuma ldhenemisviisi kaudu; palub komisjonil vélja pakkuda
tohusad meetmed (nagu niiteks ohutulede paigaldamine kaherattalistele sdidukitele) selle
tagamiseks, et koik kaitsetud liiklejad oleksid maksimaalselt kaitsutud; arvab, et koiki
liiklejaid tuleks teavitada ohtudest ja ohtude vdhendamise viisidest; tervitab ELi poolt
rahastatud laste turvatoolide hindamise uut programmi (NPACS), millega kehtestatakse
iihtlustatud katsetus- ja hindamisprotokollid; palub komisjonil uurida, kas laste ohutusele
peaks tihenduse liiklusohutuspoliitikas eelistatud tdhelepanu pdorama, kas tuleks
eritdhelepanu alla votta jalakéijate ohutus ja viia 1abi EuroNCAPi kéigus
kokkuporkekatsetusi ja kehtestada jalakiijate ohutuse direktiivi teine faas;

18. arvab, et nduetekohane regulaarne seaduste tditmise tagamine on liiklusohutuse
parandamisel méérava tdhtsusega;

19. juhib tdhelepanu sellele, et kehtivate liikluseeskirjade tditmise tagamine parandaks
margatavalt liiklusohutust, sest enamus dnnetusi on tingitud liikluseeskirjade
mittetditmisest; rohutab eelkdige vajadust tdita kiiruse, alkoholisisalduse piirmédrade,
ravimite ja narkootikumide manustamisega ning turvavoode ja kiivrite kasutamisega
seotud eeskirju; need kiisimused kuuluvad eelkoige litkmesriikide padevusse, kuid neid on
vaja koordineerida parimate tavade levitamise kaudu; tervitab komisjoni soovitust méérata
maksimaalseks alkoholitasemeks 0,5 mg/ml ja nduab tungivalt koikidelt litkmesriikidelt
nimetatud maksimaalmédra kehtestamist; nduab tungivalt, et litkmesriigid rakendaksid
kiiresti komisjoni 6. aprilli 2004. aasta soovituse ohutuseeskirjade tditmise tagamise
kohta'; kutsub komisjoni iiles kontrollima soovituse rakendamist ning andma vajadusel
abi litkmesriikidele, millel ei dnnestu soovitust rakendada; kutsub komisjoni iiles andma
tegevusprogrammi vahekokkuvdttes aru rakendamise tulemuslikkusest;

Piiriiilene seaduste tiitmise tagamine

on teadlik, et piiriiilene liiklusseaduste tditmise tagamine on endiselt darmiselt
ebarahuldav, kuna puudub iihtne siisteem, mille abil saaksid iihe litkmesriigi ametivoimud
karistada teistest liikmesriikidest parit seaduserikkujaid?; nduab tungivalt, et komisjon
teeks ettepaneku korraldada kogu tihenduses toimiv kampaania, et tagada sdidukijuhtide
liikluseeskirjadest kinnipidamine igas liikmesriigis, kus nad sdidavad; nduab tungivalt, et
komisjon to6taks vilja kogu iihenduses toimiva siisteemi, mis voimaldaks litkmesriikidel
jélgida miiratud karistusi ja trahve; mirgib, et rahaliste karistuste osas on ette valmistatud
nii voimalik digusakt?® kui ka infovahetussiisteemi* vajalik raamistik;

! Komisjoni hinnangul aitaks tiksnes asjaolu, kui politsei tagaks kiirusepiiranguid, alkoholijoobes juhtimist ja
turvavodde kinnitamist puudutavate eeskirjade tditmise, véltida 2010. aastaks 6000 surmajuhtumit ja 14 000
vigastust.

2 Selle niiteks voib tuua olukorra, kus esimese nelja kuu jooksul Prantsusmaa riiklikus kiirusepiirangu tditmise
siisteemis, mis kéivitati 2003. aastal, moodustasid piirangurikkujatest 25% juhid, kelle auto oli registreeritud

véljaspool Prantsusmaad (VERA 2 2004:1), samas on selliste autode osatdhtsus kogu liikluses iiksnes 10%.

3 Noukogu 25. veebruari 2005. aasta raamdirektiivi otsus rahatrahvide vastastikuse tunnustamise pdhimotte
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20.

21.

22.

23.

24.

25

tervitab mdtet votta meditsiinitarvete pakendamisel kasutusele kohustuslikud tihtlustatud
piktogrammid vastavalt Euroopa ravimite klassifikatsioonile, mis pdhineb nende
avalduval mdjul;

juhib tdhelepanu surnud nurkade ohtlikkusele; nduab kiirete ja vihekulukate meetmete
votmist veoautodele peeglite paigaldamiseks, et likvideerida surnud nurgad; palub
komisjoni kaaluda tihenduse digusaktide parandamise vajalikkust ja teostatavust, et
voimaldada tootjatel parema vaatevélja saavutamiseks viia sisse keskmised eesmised
tiivapostid;

tuletab meelde, et uuem autopark oleks samuti turvalisem; viljendab kahetsust selle iile, et
komisjoni teatis sdiduautode maksustamise kohta Euroopa Liidus (KOM(2002)0431) ning
sellele jargnenud Euroopa Parlamendi resolutsioon pole toonud kaasa
registreerimismaksude véljapakutud asendamist aastaste liiklusmaksudega, takistades nii
siseturu toimimise paranemist ning vanade autode kiiremat véljavahetamist uuemate ja
ohutumate vastu;

on huvitatud kultuuripédrandi séilitamisest ajalooliste sdidukite nédol; seetdottu nduab
tungivalt, et kavandatavad digusaktid peavad arvesse votma ajalooliste sdidukite
kasutamisest ning ka sdilitamisest tulenevat tahtmatut, kuid potentsiaalset negatiivset
moju;

tuletab meelde, et avariiohtlik maanteevorgustik ja maanteevorgustik, mis ei muuda
Onnetuste tagajargi minimaalseks, on suurimaks probleemiks ohutuse tagamisel; tunnistab,
et maanteid tuleks moderniseerida, et teed suudaksid taluda valitsevat liikluskoormust,
ning teid tuleks ehitada vastavalt standarditele, mis votaksid arvesse kdikide liiklejate,
sealhulgas ka kaitsetute liiklejate, vajadusi; pooldab kindlalt komisjoni ptitidlusi
kehtestada surnud nurkade, ihenduse mérgistuse, autojuhtidele suunatud teabe ja
vastumeetmete jaoks tihtne méératlus;

. peab raamdirektiivi ohutu infrastruktuuri haldamise kohta kasulikuks abivahendiks

siisteemide kasutuselevotul litklusohutuse tagamiseks; arvab, et selline direktiiv peaks
kehtestama vajalikud menetluskorrad nii uute kui ka olemasolevate maanteede
projekteerimiseks, ehitamiseks ja kditamiseks, et tagada nende vastavus koigile
ohutusstandarditele, ning iihtlasi soodustaks riiklike programmide algatamist kdrge
litklusonnetuste riskiastmega teeldikude parandamiseks, eelkdige erineva tasapinnaga
ilekdigukohtade likvideerimiseks, ning toetaks ekspertide vorgustike loomist Euroopa
parimate kogemuste jagamiseks ohutute teede projekteerimisel ja haldamisel; rohutab, et
litkmesriigid peaksid maanteede projekteerimisel ja ehitamisel votma siistemaatiliselt
arvesse koikide juhtide (mootorratturite, jalgratturite, raskeveokijuhtide jne) ohutust;

rakendamise kohta (COPEN 24).

4 EUCARIS on siisteem, mis pohineb 29. juuni 2000. aasta mitmepoolsel lepingul. Tegemist on
infrastruktuuriga, mille kaudu saavad osalevad riigid teiste riikide andmebaasidest otsida teavet juhilubade ja/vdi
soidukite kohta, www.eucaris.com

RESPER on juhilubade vargustik, mille komisjon ja ndukogu asutasid teabe ja andmete jagamiseks koikide
Euroopa juhilubade kohta.
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26.

27.

28.

29.

30.

teeb komisjonile iilesandeks pdorata suuremat tdhelepanu Euroopa liiklusohutuse
tegevusprogrammi kooskdlastamisele keskkonnaalase tegevusprogrammiga ja soovitab
lillitada ohutus- ja keskkonnakriteeriumid iileeuroopalise transpordivorgu (TEN-T)
rahastamistaotluste hindamismenetlusse; teeb ettepaneku liiklusmérkide ja teabe
ithtlustamiseks, mis peaks olema esimeseks sammuks iihtse vérvi, kuju ja kirjatiitibiga
Euroopa maanteemérgistuse loomisel, millele jargneb maanteede varustamine
intelligentsete liikluskorraldus- ja infosiisteemidega;

mirgib EuroTest platvormi potentsiaali edendada iihenduse mitmeid liikuvus- ja
infrastruktuuritooteid ja teenuseid kasitlevaid litkkuvus- ja vordlusuuringuprogramme ja
tosta kodanike teadlikkust; eelkdige tervitab EuroRAPi (Euroopa maanteede hindamise
programm) ja EuroTAPi (Euroopa tunnelite hindamise programm) loomist; nduab nii
EuroRAPi ja EuroTAPi programmide kiiret laiendamist kodikidesse liikmesriikidesse,
koikidele peamistele maanteedele ja kdikidesse peamistesse tunnelitesse kui ka parimate
tavade suuniste véljaandmist; toetab ideed anda koikidele peamistele ELi maanteedele
“ohutuspunkte”vastavalt EL1 suunistele;

margib, et EuroTest 2005 maanteemargistuse kohta 14bi viidud uuringu tulemused
nditasid, et 91% soidukijuhtidest soovib liitklusohutuse parandamise eesmérgil
maanteemargistuse paremat iihtlustamist kogu Euroopas; palub komisjonil reageerida
tohusate meetmete votmisega liiklusmaérkide siisteemi ja autojuhtide kéitumise
parandamiseks ning asjakohase teabe andmisega autojuhtidele; palub komisjonil kéivitada
algatus 1968. aasta liikluse mérgistamise siisteemi puudutava URO Viini konventsiooni
tihtseks tolgendamiseks Euroopa Liidus; nduab tungivalt, et komisjon uuriks tuvastatud
probleeme, nagu néiteks maanteemaérgistuse liialdatud kasutamist ja selle puudulikku
moistmist; pooldab kasutajasdbraliku ja kaasajastatud teabe andmist liikmesriikides
kasutatavate liiklusmérkide siisteemi kohta, lihtsustades sellega piiriiilest litklemist;
véidab, et selline teave peaks olema kergesti kittesaadav ELi Interneti kodulehekiiljel
koikides ametlikes Euroopa Liidu keeltes;

avaldab kahetsust selle iile, et kdik eurooplased ei tea iildist hadaabinumbrit 112; palub
komisjonil ja litkkmesriikidel hinnata Euroopa tildsuse teadlikkust tildise hidaabinumbri
osas ja hinnata sellel numbril hiddakutse edastanud inimestele osutatavate teenuste
kvaliteeti; kutsub komisjoni ja litkmesriike iiles tegema ettepanekuid nimetatud
hindamisel pohinevate meetmete kohta, et parandada olukorda Euroopa Liidus;

kutsub iiles tegema iga suure finantsmdjuga ja iga suuremahulise tegevuse puhul eelnevat
tasuvusanaliiiisi; soovitab, et kui saadav kasu on tdendoliselt vdike, peaks komisjon
selgitama, miks ta sellisele jareldusele joudis; mérgib, et konkreetse meetme votmise iile
otsustamisel oleks maistlik kaasata litkmesriike;

31. juhib tdhelepanu rollile, mida kindlustusfirmad vdivad etendada eraautodega juhtuvate

32.

litkklusonnetuste viahendamisel; liiklusohutuse tédhtsustamiseks voiks transpordifirmasid
motiveerida erineva suurusega preemiatega, mis vihendaksid liiklusdnnetuste arvu,

avaldab kahetsust, et kolmas liiklusohutuse tegevusprogramm ei tdsta esile

litklusohutuskiisimusi tiheasustuspiirkondades ega niita, kuidas iihistransport saab kaasa
aidata liiklusdnnetuste arvu vihendamisele; on veendunud, et teabe vahetamine parimate
tavade kohta on suure potentsiaaliga kogu Euroopa linnapiirkondadele; nduab joulisemat
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33.

34.

35.

36.

tegutsemist parimate tavade levitamisel ja teadusuuringute tohustamisel; sellega seoses
rohutab, et iihiste standardite arendamine teede geomeetria, infrastruktuuri projekteerimise
ja litkklusmérkide osas on peamiseks panustajaks litklusohutusse;

on teadlik, et mitme paljulubava tehnoloogia juurutamine ei saa toimuda silmapilkselt;
kutsub seetdttu komisjoni iiles koostama prioriteetsete valdkondade nimekirja, millele
tehnoloogiauuringud peaksid keskenduma, ning samuti kava nende kasutuselevotmiseks;
rohutab, et eelnimetatud prioriteetsete valdkondade nimekirja ja tehnoloogiliste uuenduste
kava voib kehtestada alles pérast pohjaliku tasuvusanaliiiisi 1dbiviimist; nduab, et
nimetatud prioriteetsete valdkondade tegevuskavad kataksid nii lithikest, keskpikka kui ka
pikka perioodi ning et neid saaks sujuvalt liilitada Verona protsessi,

arvab, et niisugused tehnoloogiad, mida pakub néiteks telemaatika, suudavad kaugemas
tulevikus peaaegu téielikult dra hoida surmaga 16ppevad dnnetused; nduab seetdttu, et
koik sidusrithmad osaleksid intensiivselt teadus- ja arendustegevuses ja teeksid omavahel
koostddd, et edendada kdige lootustandvamate tehnoloogiate kiiret kasutuselevattu;

on teadlik tdsiasjast, et paljude uute tehnoloogiate kasutusele votmine v3ib osutuda
kulukaks ning et uute autode ostjad ei soovi alati maksta tdishinda, isegi kui sotsiaal-
majanduslikud kulusédéstud oleksid suuremad kui sdidukile lisandunud kulud; kutsub
komisjoni iiles médratlema koos litkmesriikidega (tagades samal ajal siseturu toimimise)
maksu- ja muud soodustused, mis kiirendaksid mojusate lahenduste véljapakkumist ja
soodustaks nende kasutusele votmist reformitud ja pohjalikuma EuroNCAPi (Euroopa
uute autode hindamise programm) kaudu;

on seisukohal, et 44rmiselt suurest tehnoloogiaalasest valikust peaks eelkdige tdhelepanu
pOorama alljargnevale:

e turvavod meeldetuletajad ja kaasaegsed turvasiisteemid; mérgib, et Rootsis
kinnitavad 95% autos sditjatest turvavoo ning pooltel dnnetuses surmasaanutest on
turvavoo olnud kinnitamata; toetab seetdttu turvavod meeldetuletaja kohustuslikku
paigaldamist juhiistmetele kdikides uutes autodes, tehes erandi
tihistranspordivahenditele, ning nimetatud meeldetuletaja paigaldamise kohustuse
laiendamist kaassditjate istmetele;

e elektrooniline stabiilsuskontroll (ESC); juhib tihelepanu sellele, et iilemaailmsed
uuringud on iiksmeelsed selles osas, mis puudutab sdiduki stabiilsuskontrollisiisteemi
nagu ESC! mérkimisvéairset elupdastmispotentsiaali; toetab nii voimalusel
vabatahtlikku ESC-siisteemide paigaldamist kdikidele sdidukitele kui ka sdiduki
stabiilsuskontrollisiisteemide rahvusvahelist iihtlustatud kehtivuskontrolli arendamist;

e Kiiruse piiramise siisteemid; méargib kiiruse piiramise tehnoloogia voimalusi juhile
antava teabe, valitavate kiiruspiirikute ja intelligentse kiirusadapteri (ISA) kaudu, mis
voivad kohustusliku skeemina vihendada dnnetusi ligikaudu 35% vdrra?; nduab

! Ameerika Uhendriikide riikliku kiirteeohutuse ameti uurimuse kohaselt viihendaks kdikide autode ESCga

varustamine autodnnetustes surmasaanute arvu 30% vorra.
2 Intelligentsed transpordisiisteemid ja liiklusohutus, ETSC 1999.
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kiiruse alarmstisteemi ja edaspidi ka ISA paigaldamist autodesse, kui litkmesriigi
ametivoimud seda vajalikuks peavad; pooldab iihiseid tehnilisi standardeid ning
meetmeid ELi-iilese kiirusepiiranguid késitleva teabe kittesaadavaks tegemisel
digitaalsetele kaartidele kandmise eesmargil;

alkolukud; mérgib, et alkoholiga on seotud ligikaudu 10 000 liiklusdnnetust aastas;
nduab tungivalt, et komisjon aitaks kaasa tdhusate alkolukkude kasutuselevotmisele;
peab mottekaks etapiviisilist ldhenemist, mis algab korduvate seaduserikkujate puhul
rehabilitatsioonimeetmete kasutamisega, vabatahtlike meetmetega ja
kaubatranspordiga;

hidaabikdned; tuletab meelde, et hidaabikoned on vahend, millel on suur potentsiaal
vihendada surmajuhtumite arvu, vigastuste raskust ja Onnetusjuhtumijirgset stressi,
kiirendades hidaabiteenistuste reageerimisvoimet; tervitab tegevuskava, mis néeb ette
uute autode varustamise hddaabikdnede tegemise voimalusega 2009. aastaks ning
nduab tasuvaks osutumise korral selle kava laiendamist ka reisijaid vedavatele
soidukitele ja ohtlikke kaupu transportivatele sdidukitele;

37. toetab tiiustatud, kdikehdlmava EuroNCAPi kehtestamist, tugevdades koostood

komisjoniga tdiendava finantsabi andmise ja programmis aktiivsema osalemise teel;
kutsub iiles liilitama EuroNCAPisse teisi passiivseid ohutusaspekte, nagu niditeks
lillisambavigastuste véltimise slisteem ning sdidukite kdrguse iihtivus kokkuporke korral;
margib lisaks, et aktiivsed ohutussiisteemid on ikka veel suuresti jarele proovimata
vOimalus, mis v3iks parandada liiklusohutust ning et kdige paljulubavamad lahendused
tuleks lilitada EuroNCAPi menetlusse;

38. teeb presidendile iilesandeks edastada kdesolev resolutsioon ndukogule, komisjonile ning
litkkmesriikidele.
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EXPLANATORY STATEMENT

1. Road Safety in Europe

The incredible mobility offered by the road network is indispensable for a well-functioning
society. Unfortunately, there is a darker side to the success story: Road traffic accidents
remain the main cause of death for the under 50 year's age group. Additionally, the direct and
indirect costs in EU25 are around €200 billion, i.e. 2% of EU GNP with 43.000 fatalities
estimated for 2004. Without any doubt there is a strong case for vigorous action to promote
road safety. The trend in the enlarged EU has been positive, but gives no reason for
complacency:

Over three decades (1970-2000) road traffic has tripled while the number of fatalities has
been halved. However, the situation remains unacceptable. It is also to be noted that road
safety records of most of the ten new Member States are lagging far behind the EU15. The
gap between the best- and worst-performing Member States is widening making the Baltic
States 8 times as unsafe as the UK.

2. a. The 3rd Road Safety Action Programme

The Third Road Safety Action Programme was published in June 2003. It sets up EU-
wide targets for the period 2003-2010. The Commission’s Programme has identified
60 measures to be implemented at EU level, most of them of non-legislative nature. In
its Communication' he European Commission proposes setting as a target halving the
number of fatalities down to 25.000 until 2010. The very long term objective is the
Nordic "vision zero".

b. The Systems Approach

The so-called systems approach to road safety recognises that, the driver (as well as
other road users), the vehicle and the road infrastructure make up three components of
a dynamic system. Within this system safety is a shared responsibility that should
involve all the stakeholders. Successful road safety management should try to identify
all sources of design weakness that contribute to crash occurrence or to making
crashes fatal or serious so as to mitigate the consequences?. It also recognises that a
degree of road user error is inevitable and should be "tolerated" by making the system
as a whole more "forgiving".

Driver Vehicle Road

Pre-crash

! European Road Safety Action Programme Halving the number of road accident victims in the European Union
by 2010: A shared responsibility (COM (2003) 311 final)

2 This conceptual framework for road safety follows the matrix developed by William Hadden, former
Administrator of the US National Highway Safety Administration.
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Crash

Post Crash

Progress in road safety in industrialised countries since 1970 is mainly derived from
systematic improvements across the matrix involving:

e Safer drivers (enforcement of speed limits, drink-driving laws, improved driver
training and licensing etc);

e Safer cars (crash test standards, air bags, seatbelts etc.);

e Safer roads (road design and maintenance, safety barriers, vertical and horizontal
signalling, safety audits etc.).

3. Recommendations

All in all, your rapporteur welcomes the Communication on the Road Safety Action
Programme and its worthy target of halving deaths on our roads. The numerous initiatives in
the area of eSafety promise also substantial improvements in the future. Concentrating our
efforts on some key areas will already mean tremendous progress.

Y our rapporteur considers that legislation at EU level should provide added value over and
above what national means can provide. In almost each and every topic, and in particular
where there 1s no room for EU legislation, there is nevertheless a great potential for EU-wide
action. EU leadership can ensure a policy environment favourable to the implementation of
road safety in national action plans.

a. Actions to Be Undertaken

A Comprehensive European Road Safety Enhancement Framework

Y our rapporteur suggests a comprehensive and permanent EU Road Safety Framework to be
designed by the Commission within the imminent mid-term review of the Programme. To
evaluate progress, performance indicators must be part of the Framework. A "name, fame and
shame" approach demonstrating who is reaching or missing the targets is liable to create
necessary political pressure. This Framework should be closely integrated with the Verona
Process of the Council and be regularly updated in order to remain effective, adaptive and
ambitious enough. Close cooperation with all relevant stakeholders should be provided for.

The Framework would necessarily need to contain a clear division of responsibilities,
challenging but realistic timeframes and prioritisation based on cost-effectiveness. To reach
the targets the Commission, or the European Road Safety Agency, should prepare a list of
priority actions after a thorough impact assessment, feasibility, collateral damage and
benefits. A detailed time schedule for short term, medium term and long term activities at EU
and Member State level should also be stated in an unambiguous way.

European Road Safety Agency vs. European Road Safety Observatory?
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The Commission has proposed a Road Safety Observatory that will collect, analyse and
publish any possible data and scientific knowledge on road safety. However, that can only be
a first step and only a small part of the tasks of the Agency. The Agency would establish rules
and norms, adopt type approval schemes, operate cross-border information systems (driving
licence, vehicle registration) and most importantly draft and disseminate best practice
guidelines within a structured framework.

Repeating the demand already expressed by the European Parliament, your rapporteur favours
the establishment of an Agency, which could be entrusted with all the above-mentioned tasks.

Action for the Short and the Long Run

Actions should be carefully time-tabled: improvement in behaviour must be our short term
priority since fast results can be obtained thanks to enforcement and campaigns making road
users comply with the law. Thereafter measures need to be taken to ensure sustainable road
safety by acting on training and education of users, on the vehicle park and on the road
infrastructure.

In the longer term technological solutions can offer remedies to most safety hazards.
Therefore, it seems fit to put our efforts on furthering such technologies which can
dramatically reduce accident risk or the consequences of accidents.

New technologies should preferably be based on world-wide standards. They must be
conceived so that the vehicles possessing the technology can easily co-exist with ones without
the technology. To make the introduction of novel technologies attractive, the Member States
could be allowed to lower VAT, road charges or other taxation for vehicles fulfilling certain
EU guidelines (e.g. based on the European New Car Assessment Programme, EuroNCAP).
Any such programme must not impinge on the single market.

The eSafety Programme' is an excellent initiative for developing and introducing safety
technologies. It provides for structured co-operation between industry, the Commission and
other stakeholders and should consequently be encouraged.

b. Specific Areas of the Systems Approach

Behaviour

Since most of road accidents are due to violations of essential rules, behaviour is by far the
issue offering the highest potential for short term results. If everybody followed all traffic
rules, road fatalities would be cut by more than 90 %. If everybody wore a seat belt, complied
with the legal speed limits and did not drive under the influence of alcohol, fatalities would be

I'COM (2003) 542
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cut by more than 60 %' and we will already achieve the Commission's target of halving road
deaths.

Enforcement is however mainly an issue for the Member States. These actions must be
conducted within a framework that fully respects the principle of subsidiarity. Thus the
approach taken by the Commission in its Recommendation? - calling for national plans based
on best practice in the enforcement of speed, alcohol and seat belt legislation - is laudable.

Vehicle

Over less than ten years vehicles have achieved huge improvements in passive safety
(EuroNCAP since 1997 and the SARAC project). Even though there is room for further
improvement in passive safety (e.g. seat belt reminders, day time running lights, elimination
of dead angles, conspicuity of heavy goods vehicles, better pedestrian protection), the future
lies in the improvement of active safety thanks to the wide implementation of electronic
devices (“smart cars”). However, since - without specific incentives - these innovations will
only slowly penetrate the market; their impact will be very progressive. In speeding up the
process and sequencing it optimally the eSafety Programme is of utmost importance.

It is also a fact that a younger car fleet would by default also mean a drastically safer one. It is
therefore regrettable that a recent Commission Communication? has not given rise to the
suggested replacement of registration taxes by annual circulation taxes. Such a tax overhaul
would improve the functioning of the internal market and enhance the introduction of newer
and safer cars.

The cost of safety-enhancing technologies ranges from negligible to fairly high, and so does
availability and acceptability to the public. The Commission should study their socio-
economic impact as related to the cost and rank them. Steps should then be taken in
consultation with the stakeholders, e.g. within the eSafety Forum, to identify the best way to
implement them in practice, either through the type-approval system or through alternative
means such as voluntary commitments and tax incentives. The result should be a roadmap for
implementation over the foreseeable future.

Infrastructure

The road infrastructure has not at all kept up with traffic growth. Roads should be upgraded to

I Elvik& Asmussen 2000 estimate that full compliance to speed limits would reduce fatalities by 40% in Sweden;
According to Nilsson (2001) Japanese & Danish statistics indicate that fatality risk is decreased by 75-80% - in
Europe the proportion of fatalities for not wearing seatbelt is 15-60%. Fatalities where drivers are under the
influence of alcohol range usually between 5-20% of fatalities; here the risk reduction would be more than 90%.
Naturally one can not add these up as often the same person speeds, is drunk and does not wear seat belt i.e. 40%
+ (12...48%) + (5...20) but it would be safe to say that in EU15 the effect would be more than 60%. In addition
if people followed the give way regulations, signals, always maintain such a speed that the vehicle can be
stopped in the area currently seen, etc. the effect would surely be more than 90%.

22004/345/EC
3 COM (2002) 431
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accommodate the current traffic levels. You rapporteur thinks that safety improvements to the
road network get far too little resources both at national and European level when public
funds are shared between different transport modes.

Even the most modern infrastructure must be built according to the limitations of the driver.
Driver errors can be avoided and their consequences mitigated by means of a systematic
inclusion of road safety issues at any stage of the design, construction and operation of roads.
The needed safety impact assessments, audits and inspections are very cost effective.
Therefore, as it is already the case for environmental issues, safety issues should become a
prerequisite for road construction and road operation. A European framework Directive on
safe infrastructure management applicable to the TEN road network would contribute to the
emergence of a culture of safe road engineering without impinging on subsidiarity. Such a
Directive is thus supported by your rapporteur since it is a crucial missing link to cover all
domains of road safety.

¢. The Future

Much has been achieved, but of course setting targets is not enough. Time has come for the
Commission to fully implement the Road Safety Action Programme. Thereafter new priorities
must be identified and forcefully tackled, preferably in a structured and systematic way as
suggested by your rapporteur. Much improvement potential lies in the following issues:

. Young road users and their education,

. Introduction of cost-effective intelligent safety systems,

. Motorcycle riding and other vulnerable road users,

. The particular issues linked with the less performing Member States.

Though the economist John Maynard Keynes once said that "In the long term we are all
dead." it 1s our duty to make the roads safer through both short and long term measures. The
safety of our children and grandchildren depends on our actions today. Thus one thing is
clear: we must not collect cheap points by avoiding necessary but sometimes unpopular
action. No single death on the road is for a good cause!
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