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Sammanfattning

Trafiksdakerhet ar en viktig samhallsfraga. Under 2022 dodades 20 640 personer i
trafikolyckor i EU. Fotgédngare, cyklister och motorcyklister var sarskilt utsatta.
Trafiksakerheten ar en befogenhet som delas av EU och dess medlemsstater, dven om
ansvaret for att till fullo genomfoéra vissa atgarder som direkt kan forbattra
trafiksakerheten ligger hos de nationella myndigheterna. Kommissionens roll ar att
samordna verksamheten pa EU-niva, sarskilt nar den har en gransoverskridande effekt.

Ar 2018 faststallde EU de nuvarande malen som &r att halvera antalet déda och
allvarligt skadade i trafiken senast 2030 jamfért med 2019, och att minska det till nara
noll senast 2050. For att uppna dessa mal har kommissionen byggt sin
trafiksdkerhetspolitik pa EU:s strategi for sdakra system, som omfattar flera pelare, for
att sakerstalla att om en del misslyckas kommer en annan att kompensera for det. For
den foregaende perioden 2014-2020 uppskattade vi att EU:s finansiering via
Europeiska regionala utvecklingsfonden, Sammanhallningsfonden och Fonden for ett
sammanldnkat Europa for projekt som gallde trafiksédkerhet uppgick till
omkring 6,6 miljarder euro.

Nu nar vi snart ar halvvags in i den nuvarande politiska ramen for 2021-2030
bedomde vi om kommissionen pa ett andamalsenligt satt har inrattat EU:s strategi for
sakra system och hjdlpt medlemsstaterna i arbetet med att uppna
trafiksdkerhetsmalen for 2030 och 2050. Inom styrningspelaren i strategin for sakra
system undersokte vi om strategin var heltdckande och om kommissionen 6vervakade
medlemsstaternas bidrag till EU:s mal pa ett andamalsenligt satt. Vi bedomde ocksa
om kommissionen hade vidtagit lampliga atgarder inom pelarna vagtrafik, fordon och
infrastruktur. Inom pelaren for ekonomiskt stéd undersokte vi slutligen om valet av
EU-medfinansierade projekt som finansierades under perioden 2014-2020 och
utformningen av indikatorer var inriktade pa trafiksakerhetsmal. Vi genomforde
revisionen i fyra medlemsstater och granskade ett urval av 13 projekt.

Pa det hela taget drar vi slutsatsen att kommissionen har inrattat en heltdckande
EU-strategi for sakra system med ambitiésa mal for 2030 och 2050. Vi konstaterade
dock brister i atgarderna. Med nuvarande framstegstakt och utan extra insatser fran
EU och medlemsstaterna ar det dessutom osannolikt att dessa ambitidosa mal kommer
att uppnas.



Nar det galler styrningspelaren konstaterade vi att kommissionen @nnu inte hade
gjort ndgon beddmning av i vilken utstrackning medlemsstaternas planerade insatser
bidrar till att EU:s trafiksdkerhetsmal uppnas. Nastan alla medlemsstater satte upp mal
for att halvera antalet déda och allvarligt skadade, men det fanns skillnader i hur
sofistikerade de nationella strategierna var. Dessutom behdvs ytterligare atgarder for
att 6vervakningen av medlemsstaternas prestationer ska bli andamalsenlig. Vi fann
ocksa jamforbarhetsproblem i hur medlemsstaterna samlade in och rapporterade
uppgifter till kommissionen om allvarliga skador.

Vi konstaterade ocksa att pelaren for vagtrafik inte omfattade alla huvudsakliga
riskomraden i samma utstrackning inom EU och att kommissionen hade en begransad
roll ndr det gillde att 6vervaka nationella verkstallighetsmetoder. Aven om
fordonspelaren omfattades av en standardiserad ram pa EU-niva for nya fordon,
begransades dess inverkan av att medlemsstaternas bilparker aldras.
Medlemsstaternas forfaranden inom infrastrukturpelaren, inbegripet férfarandena for
att identifiera farliga vdagavsnitt och orsaker till olyckor, varierade i fraga om hur
sofistikerade de var. Genom EU-lagstiftningen pa detta omrade infordes gemensamma
principer och forfaranden, men dess tillampningsomrade omfattade inte infrastruktur
dar det forekommer flest dédsolyckor, sdsom stadsomraden, icke-primdra vagar
utanfor stadsomraden och cykelvagar. Slutligen fann vi att nya
trafiksdakerhetsutmaningar (sasom enpersonsfordon och sjalvkérande fordon) kommer
att krava att kommissionens atgarder integreras ytterligare inom dessa tre pelare.

Nar det galler pelaren for ekonomiskt stod konstaterade vi att under
perioden 2014-2020 var trafiksédkerheten inte ett nyckelkriterium nar projekt med
trafiksdkerhetsmal skulle véljas ut, eftersom den konkurrerade med andra
prioriteringar (t.ex. okad tillgdnglighet och grénare transporter). For de flesta
granskade projekt var urvalskriterierna inte inriktade pa de vagnatsavsnitt som hade
flest antal olyckor eller déda, och det fanns inga kriterier for utformningen av
trafiksdkerheten. Dessutom fanns det inget krav pa att EU-medfinansierade projekt
skulle uppskatta det potentiella bidraget till trafiksakerheten eller faststalla tillhérande
resultatindikatorer. For perioden 2021-2027 kan finansieringen fran
sammanhallningspolitiken for framtida projekt som syftar till att forbattra
trafiksdkerheten minska, savida inte starka prioriteringsregler faststalls for att uppna
detta mal.



Utifran dessa slutsatser rekommenderar vi att kommissionen
forbattrar rapporteringen om allvarliga skador och tar fram prestationsmal,

tittar ndrmare pa orsakerna till olyckor och infor ytterligare riktlinjer som
omfattar alla riskomraden,

planerar for en tydligare prioritering och en efterhandsbeddmning av
EU-medfinansierade projekt med trafiksdkerhetsmal.



Inledning

Trafikolyckor dr en vanlig orsak till for tidig dod i EU

| EU &r trafikolyckor en vanlig orsak till for tidig dod: ar 2022 dédades 20 640
personer i trafikolyckor'. Dessutom uppskattas det att for varje forlorat liv drabbas
ytterligare fem personer i EU av allvarliga skador med livsférandrande konsekvenser?.

| absoluta tal star vagtransporterna for den hogsta kostnaden i manniskoliv
jamfort med andra transportsatt. Under 20162020 uppgick antalet doda i trafiken i
EU, med undantag av Storbritannien och Nordirland, i genomsnitt till 22 420 per ar
jamfort med 19 déda bland tagresenarer. Den senaste dodliga flygolyckan dar en
EU-transportor var inblandad intraffade 2016, da tva manniskor miste livet.

Utifran de senaste uppgifterna fran Varldshalsoorganisationen ar laget i Europa
positivt globalt sett jamfort med andra regioner: Europa har det ldgsta antalet doda i
trafiken och till skillnad fran andra regioner sjunker denna siffra. Dodsolyckorna i
trafiken har minskat avsevart i EU sedan 2000, men minskningen har stannat av de
senaste aren.

Oskyddade trafikanter loper storre risk att do i en trafikolycka, och det
finns stora skillnader mellan dldersgrupper och medlemsstater

Alla trafikanter kan bli inblandade i en trafikolycka med dodlig utgang, men
oskyddade trafikanter (dvs. fotgangare, cyklister och motorcyklister) ar sarskilt utsatta.
Nar man tittar pa EU:s trafikolyckor med ddodlig utgang 2021 stod oskyddade
trafikanter for den storsta andelen (47 %), foljt av personer som fardades i bil (45 %)
(se figur 1). Dessutom star oskyddade trafikanter for ndstan 70 % av antalet doda i
stadsomraden.

L Road Safety in the EU, Europeiska kommissionen, 2023.

2 Serious injuries, Europeiska kommissionen, 2021.


https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/road-safety-20640-people-died-road-crash-last-year-progress-remains-too-slow-2023-10-19_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/Road%20Safety%20thematic%20report%20Serious%20injuries_final.pdf

Figur 1 - Fordelning av antalet doda i trafiken i EU per kategori av
trafikanter (2021)
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Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av gemenskapsdatabasen 6ver trafikolyckor (Care).

05 Ungdomar (18—24 ar) har den hogsta dodligheten, foljt av personer som &r 65 ar
eller dldre. Aven om dddsolyckor bland unga trafikanter framst géller personer som
fardas i bil (64 % 2019) var hélften av de personer i aldern 65 ar eller aldre som dog i
en trafikolycka cyklister eller fotgangare®.

06 Ar2022 var den genomsnittliga dodligheten i EU pa grund av trafikolyckor

46 doda per miljon invanare, med betydande skillnader mellan medlemsstaterna

(se figur 2). Sverige och Danmark hade den lagsta dodligheten med 22 respektive

26 doda per miljon invanare. Ruméanien hade hogst doédlighet, med 86 doda per miljon
invanare.

®  Young people, Europeiska kommissionen, 2021 och Seniors, Europeiska kommissionen,

2023.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/F%26F_young_people_20211221.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-02/ff_seniors_20230213.pdf

Figur 2 — Antal doda per miljon invanare i medlemsstaterna

(2022 resp. 2010)
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Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av Care.
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Strategin for sikra system ar ett globalt koncept

Trafiksdkerhet konkurrerar med andra mal, till exempel rorlighet, och paverkas
ocksa av manga faktorer och aktorer. De fyra framsta orsakerna till dédsolyckor i
trafiken har identifierats som (1) fortkorning, (2) kérning under alkoholpaverkan,

(3) att sdkerhetsbalte inte anvands och (4) att foraren ar distraherad®. Myndigheter,
naringslivet och det civila samhallet kan alla gora nagot at orsakerna till olyckor genom
att vidta olika atgarder.

Strategin for sakra system utvecklades ursprungligen i Sverige och Nederlanderna
under 1990-talet’. Den bygger pa att man ar medveten om att manniskor gor misstag
och innehaller forslag pa hur man kan se till att sddana misstag inte leder till att
manniskor dor eller blir allvarligt skadade. Denna forebyggande strategi har flera
skyddslager for att sakerstalla att om en del misslyckas kommer en annan att
kompensera for det.

Forenta nationerna (FN) inforde strategin i sin trafiksakerhetsstrategi forsta
gangen 2011. | augusti 2020 inledde FN ett andra artionde for trafiksakerhet och
faststallde ett mal for att minska antalet doda och skadade i trafiken med minst 50 %
mellan 2021 och 2030. Bilaga | innehaller exempel pa atgarder som bidrar till
trafiksdkerheten enligt denna strategi. Initiativ for trafiksakerhet bidrar till FN:s mal for
hallbar utveckling 3 “god halsa och vélbefinnande” och 11 “hallbara stader och
samhallen”.

Medlemsstaterna beslutar om sin nationella transportpolitik och om manga
aspekter av vagtrafik- och sdkerhetsbestammelser. De ansvarar ocksa for att inforliva
EU-direktiv och genomfdéra EU-forordningar, inbegripet de som ror trafiksakerhet.
Vidare har de det fulla ansvaret for att genomfora vissa av de atgarder som direkt
leder till att antalet doda och allvarligt skadade minskar. Dessutom beslutar
medlemsstaterna om prioriterade infrastrukturprojekt som de huvudsakligen
finansierar via nationella eller regionala budgetar.

4 Europeiska trafiksdkerhetsradet, Progress in reducing drink-driving and other alcohol-

related road deaths in Europe, 2022.

> ITF — OECD, The Safe System Approach in Action, 2022.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2011-2020
https://www.un.org/pga/76/wp-content/uploads/sites/101/2021/11/A_RES_74_299_E.pdf
https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Ar 1992 enades medlemsstaterna om att inratta ett EU-omfattande
transportinfrastrukturnat. De gav ocksa EU delad befogenhet att faststalla atgarder for
att forbattra transportsikerheten. Kommissionen, och i synnerhet generaldirektoratet
for transport och rorlighet (GD Transport och rérlighet), ansvarar for att utforma och
genomfora transportpolitiken pa EU-niva och for att se till att den féljs. Andra
generaldirektorat inom kommissionen, till exempel generaldirektoratet for inre
marknaden, industri, entreprenérskap samt sma och medelstora féretag (GD Inre
marknaden, industri, entreprendrskap samt sma och medelstora féretag) och
Europeiska genomférandeorganet for klimat, infrastruktur och miljo (Cinea), ansvarar
ocksa for nyckelatgarder som bidrar till EU:s trafiksakerhetspolitik.

Beteendet hos personer och féretag ar en nyckelfaktor som bidrar till en sdaker
vagtransportmiljo, eftersom de viéljer transportsatt och fordonens
sakerhetsegenskaper och ansvarar for hur de beter sig i trafiken.
Forsdkringsbranschen ar en viktig aktor eftersom den utformar sina produkter och
tjanster utifran sakerhetshansyn (t.ex. “betala efter hur du kor”-bestammelser),
framjar ny teknik, uppmuntrar trafikanter att kdra sdkert och samlar in uppgifter foér
att battre forsta orsakerna till trafikolyckor.

Ar 2018 grundade kommissionen sin trafiksakerhetspolitik for perioden 2021-
2030 pa EU-strategin for sdkra system, som omfattar atta pelare (se figur 3).
Kommissionen faststéllde ocksa de nuvarande malen att halvera antalet déda och
allvarligt skadade mellan 2020 och 2030, och att narma sig noll senast 2050.
Europaparlamentet och radet stéllde sig ocksa bakom dessa mal. Denna politik bygger
pa tidigare initiativ fran kommissionen (se bilaga ).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A11992M%2FTXT
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_SV.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/sv/pdf
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Figur 3 — EU-strategin for sakra system
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Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av pa kommissionens meddelande Europa pa vag. Delarna
i blatt ar de som ingar i revisionens inriktning och omfattning.

EU:s regelverk for strategin for sékra system kombinerar bindande rattsakter och

rekommendationer till medlemsstaterna (se bilaga IlI).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
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Under perioden 2014-2020 anvande EU framst tre instrument for att finansiera
nationella och regionala transportinfrastrukturprojekt som bidrar till trafiksakerheten:

Europeiska regionala utvecklingsfonden (Eruf) och Sammanhallningsfonden (SF),
dar forvaltningen delas av kommissionen och medlemsstaterna. Kommissionens
generaldirektorat for regional- och stadspolitik (GD Regional- och stadspolitik)
godkanner flerariga program med finansieringsprioriteringar som
medlemsstaterna har utformat och dvervakar genomférandet. Nationella eller
regionala forvaltande myndigheter ansvarar sedan for att valja ut och genomféra
de sarskilda projekt som medfinansieras via Eruf och Sammanhallningsfonden.

Fonden f6r ett sammanlankat Europa (FSE), som forvaltas direkt av
kommissionen (GD Transport och rorlighet). Kommissionen har delegerat
ansvaret for att bevilja bidrag och 6vervaka genomfdérandet till Cinea.

Dessa tre instrument ar fortsatt en finansieringskalla for perioden 2021-2027.
Dessutom kan faciliteten for aterhamtning och resiliens under den nuvarande
perioden stodja projekt som bidrar till trafiksdkerheten.

Eftersom nationella projektansvariga och myndigheter inte var skyldiga att
specifikt identifiera de EU-medfinansierade projekt som bidrog till trafiksakerheten
under perioden 2014-2020 finns det ingen oversikt pa EU-niva dver det totala
finansieringsbelopp som gick till trafiksakerhet. Vid revisionen uppskattade vi darfor
det aktuella EU-finansieringsbelopp som tillhandaholls inom ramen for Eruf,
Sammanhallningsfonden och FSE under perioden for projekt som bidrog till
trafiksdkerheten. | februari 2023 uppgick atagandebeloppet till 6 663 miljoner euro
(FSE 1 477 miljoner euro, Eruf och SF 5 186 miljoner euro).
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Revisionens inriktning och omfattning
samt revisionsmetod

| denna rapport bedémer vi om kommissionen pa ett andamalsenligt satt har
inrattat strategin for sdkra system (se figur 3) och hjalpt medlemsstaterna i arbetet
med att uppna malen att halvera antalet déda och allvarligt skadade mellan 2020
och 2030, och att narma sig noll senast 2050. Vi tittade pa huruvida

kommissionen har utformat en heltdckande strategi for sakra system och pa ett
andamalsenligt satt 6vervakat hur medlemsstaternas trafiksdkerhetsatgarder har
bidragit till EU:s politiska mal,

kommissionen har vidtagit lampliga underliggande atgarder for pelarna vagtrafik,
fordon och infrastruktur i EU-strategin for sakra system,

valet av EU-medfinansierade infrastrukturprojekt under programperioden 2014—
2020 och utformningen av indikatorer pa lampligt satt var inriktade pa EU:s
trafiksdkerhetsmal.

Vi granskade bevis fran en rad olika kallor enligt foljande:

Vi analyserade EU:s strategidokument for trafiksdkerhet, relevanta lagstiftnings-
och policydokument samt rapporter som offentliggjorts av forskningsorgan,
branschorganisationer och den akademiska varlden.

Vi intervjuade personal fran kommissionens berdrda generaldirektorat, Cinea och
foretradare for nationella organ.

Vi tréffade intresseorganisationer pa europeisk och nationell niva samt personal
fran FN:s ekonomiska kommission for Europa och FN:s trafiksakerhetsfond.

Vi analyserade de nationella trafiksdkerhetsstrategierna och relevanta
lagstiftnings- och policydokument i ett urval av fyra medlemsstater (Spanien,
Litauen, Rumanien och Slovakien).

Vi anordnade besok pa plats i de fyra medlemsstaterna ovan, dar vi undersokte
ett urval av 13 infrastrukturprojekt for trafiksakerhet som finansierades genom
EU:s budget under perioden 2014-2020 (se bilaga 1V). Alla utvalda projekt hade
trafiksdkerhet bland sina mal.

| figur 4 finns en 6versikt over de medlemsstater och projekt som vi granskade.
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Figur 4 — Medlemsstater och projekt som valdes ut for revisionen
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Anm.: * Projektet avbrots efter urvalet.

Kdlla: Europeiska revisionsratten.
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Vi valde ut medlemsstater utifran de finansieringsbelopp som anslagits fran Eruf,
Sammanhallningsfonden och FSE till projekt som bidrar till trafiksakerheten, och tog
med medlemsstater med olika trafiksakerhetsnivaer och trender vad géller antalet
dédsolyckor i trafiken.

Vart urval av projekt omfattar infrastrukturprojekt med olika typer av bidrag till
trafiksakerheten (t.ex. nya eller uppgraderade motorvagar och infrastruktur for
cyklister eller fotgdngare). Vi valde ut nio Eruf-SF-projekt, tre FSE-projekt och ett
projekt som fick ekonomiskt stod fran bade FSE och Sammanhallningsfonden.
Sammantaget uppgar de totala atagandena om EU-finansiering for dessa projekt
till 242 miljoner euro.

Revisionen omfattar trafiksdkerhetsramen for perioden sedan kommissionen
antog sin fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade 2011 och ar inriktad
pa investeringar som fick stod av EU under perioden 2014-2020. Revisionens
faltarbete slutférdes i september 2023.

Vi beslutade att genomfora denna revision inte bara for att trafiksdkerheten ar en
viktig samhallsfraga, utan ocksa for att framstegen nar det galler att minska antalet
dodsolyckor pd EU:s vagar har stannat av de senaste aren. Syftet med denna rapport ar
att bidra till diskussioner om framtida forslag till politiska initiativ och lagstiftningsakter
nu ndr vi snart ar halvvags in i EU:s nuvarande ram for trafiksakerhet 2021-2030.
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lakttagelser

En dndamalsenlig EU-strategi for trafiksdkerhet bor faststalla realistiska mal som
ar férenliga med den sammanlankade politiken pa EU-niva och internationell niva®.
Strategin bor omfatta atgarder inom de olika politikomradena och innehalla en
uppskattning av de resurser som kravs’. Dessutom bor nationella
trafiksdkerhetsstrategier anpassas till 6vergripande EU-mal. Slutligen bor det finnas ett
tillforlitligt 6vervakningssystem som bygger pa relevanta indikatorer for att folja de
framsteg som gors mot EU:s trafiksdkerhetsmal?.

Vi undersokte darfor EU-strategin for sdakra system och de trafiksdkerhetsmal som
faststallts pa EU-niva. Vi bedomde ocksa kommissionens éversikt 6ver
medlemsstaternas bidrag till och framsteg mot sadana mal. Slutligen tittade vi pa de
framsteg som gors for narvarande mot de faststallda malen.

EU-strategin for sdakra system ar heltackande och faststdller ambitiosa
mal

Ar 2018 antog kommissionen EU-strategin for sakra system for trafiksikerhet.
Den foljer en liknande strategi och struktur som den FN har tagit fram (se punkt 09).
Men det finns ocksa vissa skillnader. Vi noterade sarskilt att &ven om EU-strategin for
sdkra system lade storre tonvikt vid teknisk utveckling, sdsom intelligenta
transportsystem eller sjalvkorande fordon, omfattade den inte direkt aspekter av
multimodala transporter och markanvandningsplanering. | figur 5 jamfors de tva
strategierna for sakra system.

®  Verktygsladan for battre lagstiftning # 15, 18, 19, Europeiska kommissionen, 2021.

7 Rekommendationer fér nasta steg mot nollvisionen, Europaparlamentet, 2021.

8 Radets slutsatser om trafiksikerhet, 2017.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-regulation/better-regulation-guidelines-and-toolbox/better-regulation-toolbox_en
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_SV.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/sv/pdf
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Figur 5 — Jamforelse mellan EU:s och FN:s strategier for sakra system
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Kdlla: Europeiska revisionsratten.

Kommissionen har med tiden hojt sin ambition i fraga om trafiksdkerhet
(se bilaga Il). Nar kommissionen antog sin strategi for sdkra system 2018 lade den till
en minskning av antalet allvarligt skadade till sina tidigare mal. Den faststéallde ocksa de
nuvarande malen att halvera antalet doda och allvarligt skadade mellan 2020
och 2030, och att minska det till ndra noll senast 2050 (se punkt 13).

Kommissionen har dnnu inte gjort nagon bedémning av de nationella
strategiernas bidrag till EU:s mal

EU:s trafiksdkerhetsmal kan endast uppnas om medlemsstaterna infér en politik
och investeringsprogram som framjar dessa mal. De nationella strategierna i de allra
flesta av de 27 medlemsstaterna, inbegripet alla fyra medlemsstater som vi besokte,
faststaller mal for att halvera antalet doda och allvarligt skadade. Medlemsstaterna har
dock anvént olika referensar nar de har berdknat framstegen pa nationell niva
(se bilaga V).

Kommissionen har annu inte gjort nagon bedémning av i hur stor utstrackning
nationella trafiksakerhetsstrategier bidrar till EU:s mal. Vi konstaterade att de
nationella strategierna i de fyra medlemsstater som vi besokte inte hade samma
upplagg eller detaljniva, vilket gor det svart att jamféra dem och dven att bedéma om
de ar lampliga for att EU:s mal ska uppnas. Alla fyra medlemsstater som vi besokte
utarbetade visserligen en uppfdljande handlingsplan, men alla har inte gjort en
uppskattning av den totala finansiering som kravs for att uppna de nationella malen.
Det kommer att gora det svarare for kommissionen att fa en dverblick pa EU-niva
(se tabell 1).
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Tabell 1 — Analys av nationella strategier i de medlemsstater som vi
besokte

Identifiering av

Faststdllda mal utover antal Uppfdljande

handlingsplan

Medlemsstat overgripande

ddda och allvarligt skadade

finansieringsbehov

Ja (efter transportsatt, alder

Spanien och oskyddade trafikanter)

Nej Ja

Ja (avseende farre
olycksdrabbade strackor, sdkra
Litauen fordon och Ja Ja
genomférandegraden for
byrans rekommendationer)

Ja (avseende farre

Rumdnien olycksdrabbade strackor)

Nej Ja

Slovakien Nej Nej Ja

Kdlla: Europeiska revisionsratten, 2023.

30 Dessutom konstaterade vi att inga landsspecifika rekommendationer i fraga om
trafiksakerhet har utfardats for den europeiska planeringsterminen. | nagra fall
kommenterade kommissionen trafiksdkerhetsfragorna i de landsrapporter som
utarbetades som en del av processen. | kommentarerna tog den till exempel upp
behovet av ytterligare trafiksakerhetsatgarder for cyklister i Belgien (2023) och
behovet av att investera i sdkrare infrastruktur i Litauen (2019) och Rumanien (2020).
Vi fann dock inga bevis pa en konsekvent dvervakning av medlemsstaternas atgarder i
fraga om trafiksdakerhet.


https://commission.europa.eu/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/european-semester_sv
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For att hjdlpa medlemsstaterna att bidra ytterligare till EU:s mal utarbetade
kommissionen under tiden initiativ for att sprida basta praxis.

Sedan 2019 har EU:s program for trafiksakerhetsutbyte fort samman
medlemsstater som har storre trafiksdakerhetsutmaningar och medlemsstater som
presterar battre. Programmet omfattade studiebesdk och tematiska workshoppar
och tillhandahéll rekommenderade handlingsplaner. Det forsta treariga
pilotprojektet var inriktat pa sex medlemsstater med stérre utmaningar, medan
19 medlemsstater deltar i den andra upplagan av programmet.

Europeiska trafiksakerhetsobservatoriet (Erso) tillhandahaller uppgifter om
trafikolyckor och offentliggdr landsspecifika och tematiska rapporter om relevant
praxis och politik i EU. Kommissionen gav nyligen observatoriet i uppdrag att
overvaka genomférandet av trafiksdkerhetsstrategier pa nationell niva och
EU-niva. Resultatet av detta arbete kommer att ligga till grund for en
genomforanderapport om EU:s trafiksdkerhetsstrategi, som ska laggas fram 2025.

Overvakningen av medlemsstaternas prestationer ar dnnu inte
andamalsenlig

Ar 2019 faststallde kommissionen atta kritiska prestationsindikatorer (KP1) for
trafiksdkerhet (se figur 6). Dessa kritiska prestationsindikatorer ar inriktade pa faktorer
som bidrar till EU:s trafiksakerhetsmal, det vill sdga trafikanternas beteende,
fordonssakerhet, vaginfrastrukturens kvalitet och raddningsinsatser. De kritiska
prestationsindikatorerna delar vissa likheter med en uppsattning frivilliga globala
prestationsmal for sakerhet som FN faststallde 2017 for att hjdlpa medlemsstaterna att
rikta sina trafiksakerhetsatgarder. | sitt meddelande fran 2018 konstaterade
kommissionen att det behovs battre uppgifter for att faststalla mal for de kritiska
prestationsindikatorerna. En del medlemsstater har faststallt mal for en uppsattning
kritiska prestationsindikatorer, men inga sdadana mal har annu faststallts pa EU-niva.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/about-european-road-safety-observatory_en
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-10/SWD2190283.pdf
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Figur 6 — Jamforelse mellan EU:s kritiska prestationsindikatorer och FN:s
frivilliga prestationsmal
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Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av dokument fran kommission och FN.
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Ar 2020 inledde kommissionen projektet ”Baseline”, enligt vilket den gav
finansiering till medlemsstaterna for att de skulle samla in uppgifter for dessa kritiska
prestationsindikatorer. Arton medlemsstater deltog i projektet, som pagick fram
till 2022. Aven om projektet innebir betydande framsteg anser vi att det inte rickte
for att uppna tillracklig jamforbarhet mellan medlemsstaterna och planera potentiella
mal. Faktum ar att deltagandet i projektet var frivilligt och det var inte alla
medlemsstater samlade in samma uppgifter for kritiska prestationsindikatorer.
Dessutom avvek medlemsstaterna fran kommissionens standardmetod for att berdkna
indikatorer, vilket paverkade jamférbarheten®.

Som en uppféljning av projektet ”"Baseline” inledde kommissionen 2022 det
nuvarande projektet “Trendline” i syfte att faststalla nationella mal for alla insamlade
kritiska prestationsindikatorer (se punkt 32). | projektet identifierades ytterligare tio
experimentella indikatorer som skulle testas i begrinsad skala. Aven om deltagandet
ar mycket hogre an tidigare (25 medlemsstater kommer att samla in kritiska
prestationsindikatorer och tvd kommer att vara observatorer) gor projektupplagget att
medlemsstaterna kan fortsdtta anvdnda en annan uppsattning insamlade indikatorer
och avvika fran standardmetoden. Det innebar att det kan bli svart att faststalla och
overvaka aggregerade mal pa EU-niva for kritiska prestationsindikatorer eftersom
uppgifterna éannu inte ar tillrackligt jamforbara.

Medlemsstaternas uppgifter om antalet allvarligt skadade ar annu inte
jamforbara, medan uppgifterna om antalet déda ar det

Sedan 1993 har medlemsstaterna varit skyldiga att samla in
trafiksakerhetsstatistik over antalet doda och skadade i trafiken och skicka dessa
uppgifter till kommissionen (se ruta 1).

° Projektet Baseline, Slutsatser och rekommendationer, 2023.


https://www.baseline.vias.be/storage/minisites/baseline-conclusions-and-recommendations.pdf
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Ruta 1l

Kommissionens Care-databas

Ar 1993 inrattade radet Care-databasen om trafikolyckor och kravde att
medlemsstaterna skulle rapportera uppgifter varje ar. Eftersom det i beslutet inte
angavs exakt vilka uppgifter som skulle rapporteras traffas en expertgrupp, som
bestar av foretradare for medlemsstaterna och kommissionen (GD Transport och
rorlighet och Eurostat), regelbundet for att diskutera vilka variabler som ska
samlas in och spridas och i vilket format. Databasen innehaller uppgifter for varje
olycka som inbegriper doda eller skadade, sasom olyckans typ och plats, uppgifter
om vaginfrastruktur och information om de inblandade fordonen och de drabbade
trafikanterna.

Varje host offentliggdr kommissionen statistik pa EU- och medlemsstatsniva.
Individuella datapunkter ar inte tillgangliga for allmanheten, men goérs pa begaran
tillgangliga for forskare i analyssyfte.

Det ar fortfarande problem med uppgifternas jamforbarhet trots att detta lange
har varit ett rattsligt krav. Detta galler sarskilt uppgifter om skador, dar varje
medlemsstat antar sina egna nationella kriterier for att faststalla allvarlighetsgrad. De
flesta medlemsstater kraver att den polis som rycker ut vid en olycka klassificerar en
skada som "allvarlig”, medan det i andra medlemsstater ar sjukhuset som gor den
klassificeringen. Tabell 2 illustrerar de olika kriterier for att identifiera allvarliga skador
som anvandes vid tidpunkten for revisionen i de fyra medlemsstater som vi besokte.

Tabell 2 — Kriterier for att klassificera en skada som allvarlig i de fyra

medlemsstater som vi besokte

Den skadade lades in pa sjukhus i minst 24 timmar eller

Spanien klassificerades av sjukhuset
Personens skador kravde sjukhusvard, och sjukhuset
Litauen registrerade skadorna som en “allvarlig férsamring av
halsan”.
Rumanien Skador klassificeras av sjukhuset
Slovakien Typen av skada ingadr i en juridiskt etablerad forteckning

over skador

Kdlla: Europeiska revisionsratten.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/ALL/?uri=CELEX%3A31993D0704
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For att forbattra jamférbarheten enades EU:s transportministrar 2017 om att
fortsatta arbeta for att man ska anvanda en gemensam skadedefinition som bygger pa
skadeskalan MAIS3+. Detta ar ett internationellt klassificeringssystem som bygger pa
sjukhusjournaler. Ar 2023 samlade endast 19 medlemsstater in uppgifter med hjilp
av MAIS3+-klassificeringen. Dessutom var inte de metoder som anvandes for att fa
fram MAIS3+-uppskattningar standardiserade mellan medlemsstaterna. Kommissionen
undersokte trenderna i de lander som samlade in uppgifter enligt bada metoderna och
konstaterade att i de nationella metoderna antingen under- eller verrapporterades
allvarliga skador jamfort med den harmoniserade metoden®. Det innebér att
kommissionen inte kan fa en korrekt dverblick dver allvarliga skador pa EU-niva och
utforma valriktade atgarder for att minska deras antal.

EU:s framsteg gar for langsamt fér att malen fér 2030 och 2050 ska
kunna uppnas

Mellan 2010 och 2020 minskade antalet dodsoffer i trafiken i EU med 36 %, det
vill séga betydligt mindre an det mal pa 50 % som kommissionen faststallde i sin vitbok
fran 2011. Under 2022 6kade faktiskt antalet doda i trafiken med 4 % jamfort med det
foregaende aret (se figur 7).

10" Serious injuries, Europeiska kommissionen, 2023.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/sv/pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:sv:PDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:sv:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-03/ff_serious_injuries_20230303.pdf
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Figur 7 — Minskning av antalet doda i trafiken i EU sedan 2010 jamfort
med malen for 2020, 2030 och 2050 i procent
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Anm.: Att antalet doda i trafiken minskade ar 2020 beror framst pa covid-19-pandemins effekter pa
vagtrafiken.

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran kommissionen.

Med nuvarande takt och utan extra insatser ar det osannolikt att EU och
medlemsstaterna kommer att uppna delmalet for 2030, vilket vacker tvivel om
formagan att uppna malet for 2050. Antalet doda skulle bara minska med en fjardedel i
stallet for till halften fore 2030 (jamfort med antalet ar 2019, som ar den referens som
kommissionen har valt for att méata framstegen). For att uppna delmalet skulle det
kravas en genomsnittlig arlig minskning av antalet déda i EU pa 4,6 %. Den
genomsnittliga arliga minskningen som noterats under de senaste fem aren var dock
endast 2,5 %.
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Malet i fraga om antalet allvarligt skadade verkar ocksa vara svart att uppna. | en
analys'!* som genomférdes i Nederlanderna drogs slutsatsen att malet i fraga om
antalet doda i trafiken fram till 2030 skulle kunna uppnas om man anvander en specifik
kombination av atgarder som inriktas pa hastighetsgranser for fordon i stadsomraden
och saker cykelinfrastruktur. Malet i fraga om antalet allvarligt skadade skulle dock
fortfarande vara utom rackhall, dven i ett scenario med basta téankbara utfall.

Det kan bli svarare att uppna dessa mal eftersom det blir allt svarare att uppna
betydande forbattringar nar prestationsnivan redan ar god. Mellan 2010 och 2022 var
till exempel den medlemsstat som hade bast resultat nar det gdllde att minska antalet
doda Litauen (- 60 %), som &r det land som hade de sjunde hogsta dodstalen 2010,
medan antalet doda i Nederlanderna, det land som hade de tredje lagsta
dodstalen 2010, faktiskt okade med 22 %.

Inom ramen for strategin for sdkra system bor varje pelare ha med atgarder som
omfattar alla relevanta riskomraden (t.ex. lagstiftning eller rekommendationer om
trafikbrott och verkstallighet, fordonssdkerhetsegenskaper och kvalitetskrav for
infrastruktur, daribland infrastruktur for fotgangare och cyklister). For att bidra till
trafiksdkerheten pa ett andamalsenligt satt bor dessutom atgarder inom de olika
pelarna integreras och komplettera varandra.

Vi undersokte darfor pelarna i kommissionens strategi for sakra system for
vagtrafik, fordon och infrastruktur for att bedéma tva faktorer som &r avgérande for
att uppna trafiksakerhetsmalen fér 2030 och 2050: hur lampliga de underliggande
atgarderna ar och hur integrerade de &r mellan de olika pelarna.

1 Dr. S. de Craen m.fl., Halve road casualties in 2030? Calculation of additional measures,
ministeriet for infrastruktur och vattenfoérvaltning, 2022.


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
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Alla huvudorsaker till olyckor behandlas inte pa EU-niva, och
kommissionen har en begransad dvervakning av medlemsstaternas
verkstallighetsstrategier

Anvandarnas beteende &r en viktig del av trafiksdkerheten och paverkas bland
annat av trafikbestédmmelserna och i vilken utstrackning sanktioner verkstalls for
trafikbrott i medlemsstaterna, som helt och hallet ansvarar fér utformningen och
genomférandet pa bada dessa omraden.

Vi analyserade tillamplig lagstiftning och verkstallighetsstrategier for tva av de
fyra huvudorsakerna till trafikolyckor, det vill sdga alkoholkonsumtion och fortkérning
(de andra tva ar att sakerhetsbélten inte anvands och att foraren ar distraherad,
se punkt 07).

| allmanhet okar risken for en olycka avsevart nar kdrningen forsamras av
alkoholkonsumtion. | en studie som genomfordes for kommissionens rakning drogs
slutsatsen att antalet doda i alkoholrelaterade olyckor skulle kunna utgéra mellan
20 och 28 % av det totala antalet doda i trafiken i EU. Det finns dock ingen
harmoniserad EU-metod for att klassificera en trafikolycka med dodlig utgang som
alkoholrelaterad, och de medlemsstater som rapporterar dessa uppgifter gor det
utifran sina egna nationella metoder*?.

Forskning har visat att ett lagre gransvarde for alkoholkoncentrationen i blodet
leder till farre alkoholrelaterade trafikolyckor med dédlig utgang®®. Ar 2001
rekommenderade kommissionen medlemsstaterna att anta en hogsta tillaten
alkoholkoncentration i blodet pa 0,5 mg/ml for alla forare och ett lagre troskelvarde
pa 0,2 mg/ml for specifika kategorier av trafikanter (t.ex. oerfarna forare eller forare av
stora fordon). | oktober 2023 hade kommissionen dock inte utfardat nagra
rekommendationer om lagstadgade troskelvarden for andra substanser.

Alla medlemsstater med undantag av Malta har antagit lagstiftning som
faststaller en hogsta tillaten alkoholkoncentration i blodet som ar i linje med
kommissionens rekommendation. Fyra av de 27 medlemsstaterna har till och med
antagit nolltolerans for alla férare'.

12 Ecorys, Prevention of drink-driving by the use of alcohol interlock devices, 2014.
13 Ecorys and ITS, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs, 2021.

14 Kommissionens Statistical pocketbook 2022


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/study_alcohol_interlock.pdf
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
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49 Enligt den senaste studien'® ldmnade endast tolv medlemsstater
verkstallighetsstatistik 2019. Nar man tittar pa antalet nykterhetskontroller som
utforts av polis per 1 000 invanare ser man betydande skillnader mellan landerna
(se figur 8).

Figur 8 — Forandringar i polisens nykterhetskontroller vid viagkanten
(2019 resp. 2010)
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Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av Ecorys studie.

5 Ecorys och ITS, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs, 2021.


https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
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Hastigheten ar en annan viktig faktor i trafikolyckor som paverkar bade risken for
att olyckor intraffar och deras allvarlighetsgrad. Genom forskningsstudier har man
uppskattat att den direkta orsaken till 30 % av alla dédsolyckor ar for hog eller olamplig
hastighet'®. Enligt en studie skulle en minskning av den genomsnittliga hastigheten
med 1 km/h pa alla vdgar i EU radda 6éver 2 000 liv per ar'’.

Dessutom ar hastighetens effekt vid dodsolyckor sarskilt anmarkningsvard vid
olyckor dar oskyddade trafikanter ar inblandade. Medan sannolikheten for att en
fotgangare dor i en olycka dar ett fordon fardas i en hastighet under 30 km/tim &r lagre
an 10 %, ar det nastan oundvikligt vid hastigheter 6ver 55 km/tim*é,

Ar 2022 utfardade kommissionen ett meddelande dar den uppmanade
medlemsstaterna att sdnka hastighetsgranserna, dven om det huvudsakliga syftet med
meddelandet var att spara energi. Men kommissionen har dnnu inte utfardat nagon
rekommendation till medlemsstaterna om sdkra hastighetsbegransningar, trots att
Europaparlamentet uppmanade kommissionen att géra det 2021.

Medlemsstaterna faststaller hastighetsgranser for varje avsnitt pa sina vagnat. De
flesta nationella hastighetsgranser ar hogre an de som rekommenderas i en
internationell studie'®. Detta galler sarskilt bebyggda omraden dar bade oskyddade
trafikanter och motorfordonstrafik forekommer och dar den rekommenderade
hastighetsgransen ar 30-40 km/h (se bilaga VI).

| de medlemsstater som kontrollerar att hastighetsbegransningar efterlevs har
man konstaterat att en stor andel av fordonen, trots hastighetsbegransningar, fardas
over hastighetsgransen pa alla typer av vagar (35-75 % av fordonen pa gator och vagar
i tatbebyggt omrade, 9-63 % pa landsvagar och 23-59 % pa motorvagar). Denna andel
kan vara annu storre eftersom det ar stor skillnad pa hur och i vilken omfattning
kontroller av hastighetsbegransningar genomfors i medlemsstaterna. Enligt den
senaste tillgangliga studien’® varierade till exempel andelen évertriddelser som
upptacktes av automatiska fartkameror, som kommissionen rekommenderat som ett

6 Road safety thematic report - Speeding, Europeiska kommissionen, 2021.

17

Europeiska trafiksdkerhetsradet, Reducing speeding in Europe — PIN Flash Report 36, 2019.

18 Monash University Accident Research Centre, Older vulnerable road users, 2004.

19

International Traffic Safety Data and Analysis Group (ITF — OECD), Speed and crash risk,
2018.

20

Europeiska trafiksdkerhetsradet, Reducing speeding in Europe — PIN Flash Report 36, 2019.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_SV.html
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road_safety_thematic_report_speeding.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://www.monash.edu/__data/assets/pdf_file/0019/217207/Older-vulnerable-road-users-measures-to-reduce-crash-and-injury-risk.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
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verktyg for kontroll av hastighetsbegransningar, fran 0 % i Rumanien till 99,9 % i Malta
2017.

Kommissionens roll vid dvervakningen av nationella verkstallighetsmetoder ar
begransad, eftersom den bygger pa ett direktiv som endast behandlar vissa
gransoverskridande brott och pa en icke-bindande rekommendation fran 2004. |
enlighet med kraven i direktivet om gransoverskridande brottsbekdmpning rapporterar
kommissionen om nationella trafikregler via en allméant tillganglig webbplats dar de
viktigaste skyldigheterna for forare och andra trafikanter sammanfattas.
Kommissionen kunde inte dvervaka hur rekommendationen fran 2004 hade
genomfdrts med nagon regelbundenhet, vilket var den ursprungliga planen. Det
berodde framst pa att rapporteringskravet for medlemsstaterna var frivilligt. Ar 2012
paborjade kommissionen en sarskild analys av medlemsstaternas nationella
verkstallighetsplaner. Kommissionen skrev inte nagon rapport eftersom analysen
visade att det inte var alla medlemsstater som hade en konkret verkstallighetsplan i
sina trafiksdakerhetsstrategier.

I mars 2023 foreslog kommissionen ett nytt trafiksdkerhetspaket som inneholl
flera initiativ for att starka trafiklagstiftningen och verkstélligheten. Paketet, som
medlagstiftarna for narvarande diskuterar, omfattar tre rattsakter:

Ett reviderat direktiv om korkort, med en provotid pa minst tva ar for nya férare
och en nolltoleransregel for rattfylleri.

Ett nytt direktiv for att mojliggdra EU-omfattande kordiskvalifikationer for
allvarliga trafikbrott.

Ett reviderat direktiv om gransoverskridande verkstallighet for att forbattra
verkstalligheten i fraga om trafiksdkerhetsrelaterade brott som begatts
utomlands.

Fordon omfattas av en standardiserad ram pa EU-niva, men en aldrande
bilpark begransar effekten av den

Den viktigaste rattsakten som faststaller minimisakerhetskrav for nya fordon i EU
ar forordningen om allméan sdkerhet, som senast reviderades 2019. Eftersom detta ar
en EU-forordning ar den direkt verkstallbar i alla medlemsstater, utan krav pa nationell
genomforandelagstiftning. Detta leder till en hég grad av harmonisering.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0127
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0128
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0126
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A02019R2144-20220905&qid=1693995981072
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| forordningen om allman sakerhet klassificeras krav efter fordonstyp och
faststalls olika tidsfrister for kraven, beroende pa om fordonet dr en ny modell eller ett
nytillverkat fordon av en befintlig modell (i figur 9 finns exempel pa de krav som galler
for nya fordon). Dessutom gor forordningens bestammelser att kommissionen kan
anta sekundarlagstiftning och andra forteckningen over krav sa att den tar hansyn till
teknikens och regelverkets utveckling.

Figur 9 — Exempel pa framtida obligatoriska krav i férordningen om
allman sakerhet for nya fordon

Symbol pa Obligatoriskt
instrument-  Typ av funktion datum for nya
panel fordon

Korfaltsassistans 7 juli 2024

Automatisk nédbromsning

v fordon 7 juli 2024

Automatisk nédbromsning

for fotgangare och cyklister 7januari 2026

Kdlla: Europeiska revisionsratten.

Kommissionen faststallde dessa krav pa grundval av hur effektiva de férvantades
vara nar det galler att minska antalet doda och allvarligt skadade. | en studie fran
kommissionen?! uppskattade man att om alla foreslagna fordonssikerhetsatgarder
blev obligatoriska senast i september 2025 skulle det kunna férhindra néara
25 000 dodsfall i trafiken nar det galler alla fordonskategorier mellan 2022 och 2037.
Nastan alla krav inbegreps i den antagna férordningen om allman sakerhet, och de ska
inforas steg for steg under perioden 2022—-2026.

21 TRL Ltd., Cost-effectiveness analysis of policy options for the mandatory implementation of
different sets of vehicle safety measures, 2018.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-en
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-en
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Kraven i férordningen om allman sakerhet utgér minimisakerhetsstandarder som
ska uppfyllas av alla nya fordon som séljs i EU. Detta ar sarskilt relevant for billigare
modeller, eftersom mer avancerade fordon tenderar att ga langre &n standarderna i
forordningen om allméan sakerhet, vilket framgar av resultatet av de sakerhetstester
som Euro NCAP genomfor??.

De flesta nya fordon omfattas visserligen av kraven i férordningen om allman
sakerhet, men vissa fordon kan ocksa godkdnnas enligt ett forfarande for enskilt
fordonsgodkannande, som innehaller farre sakerhetskrav. Intressenter uttryckte
nyligen oro?® dver en viaxande trend av importerade terranggaende fordon av pickup-
typ — som ar sarskilt farliga for oskyddade trafikanter — som gynnas av denna
bestammelse.

Dessutom galler kraven i férordningen om allman sakerhet endast for nya bilar.
Medlemsstaternas bilparker aldras, med en genomsnittlig alder i EU pa tolv ar
(se figur 10). Detta motsvarar en 6kning med mer @n 40 % av den genomsnittliga
bilaldern jamfért med 2010%%. Det kommer darfor att ta tid innan man ser nagra
effekter av forordningen om allman sdakerhet och de nya
fordonssikerhetsfunktionerna. Aven om kommissionen 2018 hade planerat att
uppmana medlemsstaterna att ge incitament till fordonsfornyelse med fokus pa
trafiksdkerhetsprestanda fann vi inget sddant stodsystem i de medlemsstater som vi
besokte. Det finns dock stodsystem for andra dandamal (t.ex. battre miljoprestanda for
fordon), vilket indirekt kan gynna trafiksékerheten genom att bilparken férnyas.

22 Euro NCAP, Year in Numbers, 2022.

23 BEUC, ECF, ETSC, Eurocities, International Federation of Pedestrians, Polis, Transport
& Environment, Skrivelse till Thierry Breton, kommissionar for den inre marknaden, 2023.

24 SWD(2012) 206


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://cdn.euroncap.com/media/77072/euro-ncap-year-in-numbers-2022.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/2023-10-12-joint-letter-by-civil-society-orgs-on-IVA.pdf
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:88ede036-761e-4b8e-b114-086bf76cea44.0001.02/DOC_1&format=PDF
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Figur 10 — Genomsnittsalder i ar i medlemsstaternas bilparker
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Anm.: Inga tillgdngliga uppgifter for Bulgarien, Cypern och Malta.

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran Europeiska bilindustriféreningen (ACEA)
fran 2021.


https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Dessutom ar det viktigt att fordon fortsatter att uppfylla
minimisdkerhetsstandarder dven flera ar efter den forsta registreringen, sarskilt med
tanke pa EU:s aldrande bilpark. For att detta ska ske maste medlemsstaterna se till att
de fordon som registreras pa deras territorium testas regelbundet.

| ett EU-direktiv faststélls en minimifrekvens for trafiksakerhetstester, beroende
pa fordonstyp och fordonets anvandning (t.ex. fyra ar efter den forsta registreringen,
och darefter vartannat ar for bilar som inte ar taxibilar eller ambulanser). Inom dessa
granser star det medlemsstaterna fritt att besluta om sina egna testscheman. Vissa
medlemsstater valde minimifrekvensen medan andra lade till ytterligare kontroller.
Det betyder att de intervall med vilka ett fordons sdkerhetsprestanda bedéms varierar
kraftigt mellan medlemsstaterna. Exempelvis maste tester utféras i Kroatien varje ar
fran och med det forsta aret, medan Italien kraver tester vartannat ar fran och med
det fjarde aret.

De nationella strategierna for att forbattra sikerheten pa vagarna ar mer
eller mindre sofistikerade, och EU:s krav omfattar inte infrastruktur dar
flest dodsolyckor intraffar

For att minska antalet déda och allvarligt skadade kan medlemsstaterna ocksa
vidta atgarder for att utforma och underhalla viagnaten. Investeringar bor koncentreras
till vdgstrackor med den hogsta olycksfrekvensen och dar majligheten att minska
antalet olyckor ar stdrst?” (dvs. olycksdrabbade strackor). Medlemsstaterna har dock
olika definitioner och forfaranden for att hantera olycksdrabbade strackor (se ruta 2).

> Skl 16 i direktiv (EU) 2019/1936.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex%3A32014L0045
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/road-safety-member-states/roadworthiness-certificate-and-proof-test_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936
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Ruta 2

Medlemsstaterna har olika strategier for att atgarda olycksdrabbade
strackor ur trafiksdkerhetssynpunkt

Utover polisens standardforfaranden kraver litauisk lagstiftning att det gors
en grundlig utredning for att man ska forsta orsaken till varje dédsolycka.
Avsnitt i vagnatet dar fyra eller fler trafikolyckor intraffat under de senaste
fyra aren betecknas som olycksdrabbade strackor och identifieras pa en
allmant tillganglig karta med rekommendationer till forare. Dessutom
analyseras var och en av dessa olycksdrabbade strackor sa att man kan
faststalla vilka atgarder som kravs for att forbattra trafiksakerheten.
Vagoperatoren har darefter ett ar pa sig att genomfora dessa
trafiksdkerhetsatgarder. Malet med Litauens strategi for trafiksdkerhet ar att
fa bort alla olycksdrabbade strackor senast 2030.

Spanien anvander tva kriterier for att identifiera vagavsnitt med en relativt
hogre risk for olyckor. Det forsta ar hur farligt avsnittet ar (beroende pa det
tidigare antalet olyckor, langden pa vagstrackan och den genomsnittliga
trafikbelastningen vid olika tidpunkter). Det andra ar det absoluta antalet
olyckor. Bada parametrarna bedéms mot olika troskelvarden som definieras
efter vagkategori och trafikbelastning.

Slovakien definierar olycksdrabbade strackor som avsnitt pa en kilometer
med fem eller fler registrerade trafikolyckor under det féregaende aret.

Ar 2008 definierade Rumanien olycksdrabbade strackor som ett avsnitt av
vagnatet med en hogre olycksfrekvens an genomsnittet. Denna definition
upphéavdes 2018 och vid tidpunkten for revisionen hade ingen alternativ
definition annu tagits fram. Rumanien har sedan dess inlett ett projekt som
finansieras av faciliteten for aterhamtning och resiliens for att atgarda
olycksdrabbade strackor och anvander en tillfallig definition for att identifiera
dem.

Genom ett EU-direktiv om forvaltning av vagars sikerhet 2018 inférdes en
gemensam uppsattning forfaranden som medlemsstaterna maste tillampa for att
forbattra sakerheten pa sina vagnat. Efter den senaste dversynen 2019 kraver numera
direktivet om forvaltning av vagars sakerhet att medlemsstaterna gor
forhandsbeddmningar och revisioner av utformningen av sina vagprojekt, och
efterhandsinspektioner av eventuella egenskaper eller defekter som har kravt
underhallsarbete. Enligt direktivet om forvaltning av vagars sdakerhet ar sadana


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32008L0096
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex%3A32019L1936
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forfaranden obligatoriska for projekt pa vagar som ingar i det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T), nationella motorvagar, huvudvagar som medlemsstaten har
identifierat och vagprojekt som far EU-medfinansiering.

Kraven i direktivet om forvaltning av vagars sakerhet galler dock varken i)
stadsomraden och cykelvagar eller ii) icke-primara vagar som inte har fatt
EU-finansiering. Detta begransar direktivets inverkan eftersom dessa tva typer av
vagprojekt var kopplade till 93 % av dodsolyckorna 2020 och &r darmed avgoérande for
att EU:s trafiksakerhetsmal ska uppnas.

Stadsomraden stod faktiskt for 40 % av det totala antalet déda och den storsta
andelen doda inom alla kategorier av oskyddade trafikanter, med undantag for
motorcyklister (dar olyckor pa vagar utanfor stadsomraden ar vanligast, se figur 11).

Figur 11 — Antal oskyddade trafikanter som dodats 2020 per vagtyp i EU

Gator/vagar i Vagar utanfor
tatbebyggt omrade stadsomraden Motorvagar

Fotgéngare [NEZX7 S 5%
Cyklister | NEEV7SN

Mopeder 55 % 44 % 1%
Motorcyklar 39% 54 % 6%
10 20 30 40 50 60 70 10 20 30 40 50 10

Anm.: Summan av siffrorna blir inte 100 % pa grund av avrundning.

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran kommissionen.

Sedan 2013 har kommissionen uppmuntrat stader att utveckla planer for hallbar
rorlighet i stader, vilka bor ha ett fokus pa trafiksdkerhet. Staderna ar dock annu inte
skyldiga att ta med trafiksdkerhetshansyn i sina planer for hallbar rérlighet i stader
eller att 6ver huvud taget formulera sadana planer.

Kommissionens forslag fran 2021 om en 6versyn av TEN-T-férordningen
diskuteras for narvarande av medlagstiftarna. | det kommer ett nytt krav att inforas
som innebdar att medlemsstaterna ska se till att planer for hallbar rorlighet i stader
antas i de flesta av EU:s stdder senast 2025 och samla in och ldmna uppgifter om
olyckor och allvarliga skador i stader till kommissionen. Dessa planer fér hallbar


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
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rorlighet i stader maste inbegripa atgarder som ska forbattra trafiksakerheten, sarskilt
for oskyddade trafikanter, och mal och indikatorer for olyckor och skador.

Vagar utanfor stadsomraden stod for det storsta antalet doda i absoluta tal 2020
(9 931 déda eller 53 %). Aven om dessa kan omfattas av direktivet om férvaltning av
vagars sdkerhet om medlemsstaterna klassificerar dem som huvudvagar, eller om de
far EU-finansiering, hade kommissionen ingen dverblick éver i vilken utstrackning de
nationella viagnaten omfattas av direktivet om forvaltning av vagars sdkerhet. Enligt
detta direktiv om forvaltning av vagars sakerhet var medlemsstaterna skyldiga att
rapportera till kommissionen vilka vagnatsavsnitt de definierade som “huvudvéagar”
senast 2021, men mindre dan halften av medlemsstaterna gjorde det.

| direktivet om forvaltning av vagars sdkerhet anges inte heller nagra
minimisdkerhetskrav for varje typ av infrastruktur. Utformningen av motorvéagar ari
stort sett standardiserad i hela EU, men standarderna fér andra vagar och
stadsomraden varierar kraftigt. Kommissionen har pabdérjat ett initiativ for att
tillhandahalla expertvagledning om utformningsstandarder for vaginfrastruktur ur ett
sdkerhetsperspektiv.

Dessutom ar medlemsstaterna skyldiga att gora en trafiksdakerhetsbedomning av
vagarna i hela natet fér de omraden som omfattas av direktivet. Sddana bedémningar
ska vara slutforda forsta gangen i slutet av 2024 och darefter lamnas minst vart femte
ar. Nar insatsprioriteringar faststalls bor medlemsstaterna darefter klassificera sina
vagnatsavsnitt efter sdkerhetsniva. Kommissionen kommer sedan att offentliggéra en
karta online som visar de olika kategorierna.

| enlighet med direktivet, och efter en rad pilotstudier lade kommissionen fram
en metod 2023, som medlemsstaterna kan vélja att folja nar de gor
trafiksdakerhetsbedémningar av vagarna i hela natet. Metoden bestar av tva delar: den
forsta ar reaktiv (baserad pa statistik fran tidigare olyckor) och den andra proaktiv
(beroende pa vagavsnittets utformning).

Kommissionens metod bygger dock pa att olika nationella trosklar anvands. Syftet
ar att inratta ett verktyg som ar utformat for jamférande analys pa nationell niva sa att
medlemsstaterna i forsta hand kan inrikta sig pa de farligaste vagavsnitten. Under
revisionen noterade vi dock att tre av de fyra medlemsstater som besoktes kommer att
avvika fran kommissionens standardmetod.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/infrastructure/road-infrastructure-guidelines_en
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Nya utmaningar kommer att krava ytterligare integrering av
kommissionens trafiksakerhetsatgarder

For att strategin for sakra system ska fungera andamalsenligt bor atgérderna
inom strategins olika komponenter vara ndra sammanlankade?®. Avancerade
fordonssakerhetsfunktioner kraver till exempel lampliga vagmarken och vagskyltar for
att fungera korrekt samt tydliga trafikregler for hur man interagerar med oskyddade
trafikanter.

GD Transport och rorlighet ansvarar for merparten av kommissionens
trafiksdkerhetsverksamhet, men flera generaldirektorat delar pa ansvaret for atgarder
inom strategin for sakra system. Andra expertgrupper och organ hjalper ocksa
kommissionen att framja EU:s trafiksakerhetspolitik (se figur 12). Till exempel bistas
kommissionen av féljande organ:

En hognivagrupp for trafiksdkerhet bestaende av foretradare for
medlemsstaterna, dar fragor om trafiksakerhet pa EU-niva och nationell niva
diskuteras. Ar 2018 utvidgade kommissionen hognivagruppens mandat till att
aven omfatta strategisk radgivning och utbyte mellan intressenter.

En europeisk samordnare for trafiksakerhet, som ar en hogre
kommissionstjansteman och som har i uppdrag att samarbeta med
medlemsstaterna och utbyta badsta praxis.

%6 |ITF — OECD, The Safe System Approach in Action, 2022.


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Figur 12 — Organ vid kommissionen som arbetar med trafiksdkerhet
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Ar 2021 uppmanade Europaparlamentet kommissionen att dverviga att inritta
en centraliserad byra med ansvar for trafiksakerhet, i linje med vad som redan finns for
jarnvags-, sjo- och lufttransport. Kommissionen inledde en
genomforbarhetsstudie 2023 for att analysera majliga scenarier, och den férvantas
offentliggoras i borjan av 2024. Flera av de intressenter som vi intervjuade framforde
ocksa synpunkten att kommissionens verksamhet saknade samordning mellan de olika
pelarna i strategin for sakra system och att trafiksakerheten dnnu inte hade integrerats
i kommissionens politik.

Kommande trafiksdkerhetsutmaningar, sasom nya former av rorlighet i
stadsomraden och forekomsten av sjalvkorande fordon, kommer formodligen att krava
att kommissionens olika atgarder integreras och samordnas ytterligare. Ar 2020 stod
stadsomraden for nastan halften av antalet doda (se punkt 68) och dnnu fler nar det
gallde oskyddade trafikanter. Ansvaret for trafiksdkerheten i stadsomraden ligger dock
inte hos trafiksdkerhetsenheten vid GD Transport och rorlighet utan hos en separat
enhet med ansvar for rorlighet i stadsomraden som inte enbart arbetar med
trafiksakerhet. Samtidigt har flera av kommissionens generaldirektorat
trafiksdkerhetsfragor som ror sjalvkérande fordon pa sitt bord.

EU efterlyser att storre fokus laggs pa aktiv rorlighet, sasom promenader eller
cykling, sarskilt i stadsomraden. Aven om dédsolyckorna for fotgdngare minskade
mellan 2010 och 2021, i linje med olycksfrekvensen for bilar, var minskningen for
cyklister betydligt mindre (se figur 13). Dessutom 6kade antalet cyklister som dédades
i stadsomraden mellan 2010 och 2021 i vissa medlemsstater. | Osterrike 6kade till
exempel antalet dodsolyckor som involverade cyklister i stadsomraden med 68 %
under perioden.

Figur 13 — Antal déda i stadsomraden per typ av trafikant (2010-2021)
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Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran kommissionen.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_SV.html
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Enpersonsfordon, sasom elsparkcyklar, bidrar ocksa till trafiksakerhetsutmaningar
i stadsomraden. Kommissionen har annu inte utfardat nagra riktlinjer pa detta omrade
och medlemsstaternas regleringsmetoder skiljer sig at (se bilaga VII).

Automatiserade och sjalvkérande fordon kan bidra positivt till trafiksakerheten,
och inom forskningen uppskattar man att upp till 22 % av olyckorna med dodlig utgang
eller som medfor allvarliga skador kan forhindras om man infor automatiserade
kérningssystem?’. Kommissionens férsta strategi pa omradet ar fran 2018, men de
nationella reglerna for att kora sjalvkorande fordon pa allmanna vagar varierar
fortfarande kraftigt. Tyskland har till exempel tillatit helt automatiserad koérning utan
forare sedan 2022, medan andra medlemsstater dnnu inte har tagit fram nagot
regelverk alls.

EU-medel bor anslas till de projekt som bast bidrar till EU:s prioriteringar och mal.
Europaparlamentet uppmanade ocksa medlemsstaterna och kommissionen att
prioritera investeringar som gor storst nytta for trafiksakerheten, genom att sarskilt
fokusera pa de mest olycksdrabbade omradena?.

| vart urval av projekt undersokte vi om trafiksakerheten hade anvants pa ett
andamalsenligt satt som ett urvalskriterium, och vi undersékte aven kraven pa dessa
projekt att uppskatta sitt bidrag till trafiksdkerheten och 6vervaka utfallet.

Trafiksdakerhet var inte ett nyckelkriterium nar infrastrukturprojekt med
trafiksakerhetsmal valdes ut

Under perioden 2014-2020 tillhandaholl Eruf/SF och FSE stod till trafiksakerhet
framst genom att finansiera infrastrukturprojekt, sasom nya eller uppgraderade véagar,
cykelvagar och siakra och skyddade parkeringsplatser. Projektsokande lamnade in sina
ansokningar om EU-medfinansiering som svar pa offentliggjorda ansékningsomgangar,
som utarbetats antingen av forvaltande myndigheter (for projekt med delad
forvaltning) eller av Cinea (for FSE). Dessa ansékningsomgangar maste folja de

*” Transport Research Foundation, Automated Driving Systems, 2017.

% Rekommendationer fér nasta steg mot nollvisionen, Europaparlamentet, 2021.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283
https://trl.co.uk/publications/automated-driving-systems--understanding-future-collision-patterns
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_SV.html
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prioriteringar och krav som tidigare faststallts, antingen i relevanta operativa
sammanhallningsprogram eller i FSE:s arbetsprogram.

Vi analyserade de operativa programmen och tillhdrande ansékningsomgangar
enligt vilka vara granskade projekt medfinansierades. Det var inte alla projekt som
finansierades enligt en sarskild trafiksakerhetsprioritering, men alla hade
trafiksdkerhet som ett av sina mal. Av nio projekt som medfinansierades av Eruf eller
Sammanhallningsfonden finansierades endast tva inom en prioritering som specifikt
gdllde trafiksakerhet. De andra projekten valdes ut inom prioriteringar som var
inriktade pa forbattrad tillgéanglighet (fyra projekt), gronare transporter (tva projekt)
och battre digitala tjanster for medborgarna (ett projekt). Av de tre FSE-projekten fick
endast tva stod inom en prioritering som specifikt gallde trafiksakerhet (sdaker och
skyddad infrastruktur). Ett projekt var i stallet inriktat pa att slutféra TEN-T-natet. P3
samma satt var huvudsyftet med motorvagsarbetena som finansierades av bade SF
och FSE att undanrdja flaskhalsar i TEN-T-natet.

For de flesta av projekten var de urvalskriterier som kommissionen och de
forvaltande myndigheterna anvande inte inriktade pa de avsnitt av vagnatet med
storst antal olyckor eller doda, aven om forbattrad trafiksakerhet var en av de
forvantade fordelarna. Det var bara tva Eruf-projektansdkningar (i Spanien) som
atfoljdes av en grundlig analys av antalet olyckor under tidigare ar, och en av de tva
inneholl dven en analys av hur farligt avsnittet var. Denna information var inte
tillgénglig for alla projekt, eftersom det inte var ett krav att den skulle inga i
projektansdkan. Férvaltande myndigheter och kommissionen skulle ha kunnat
prioritera medfinansiering av projekt med storst potential att minska antalet déda, om
det hade varit ett krav att beakta denna faktor vid urvalet av projekt.

Dessutom foreskrevs inga sarskilda utformningskriterier for trafiksdkerheten. Det
stod varje projektansvarig fritt att anta den vagutformning som den féredrog, med
forbehall for tillamplig nationell lagstiftning och standarder och, i tillampliga fall,
kraven i tunnelsakerhetsdirektivet. Med tanke pa den stora variationen i
vagstandarder (se punkt 72) och i avsaknad av sarskilda trafiksakerhetskriterier i
urvalsfasen var det darfor inte ett krav att en viss sakerhetsniva skulle uppnas for
dessa vagar och for cykelvagar nar projekten valdes ut.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A02004L0054-20090807
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For projekt som medfinansieras via Eruf och Sammanhallningsfonden ligger
ansvaret for att faststadlla finansieringsprioriteringar fér varje operativt program och
ansokningsomgang hos de forvaltande myndigheterna. Kommissionen har dock
mojlighet att ge aterkoppling bade i den fas da partnerskapséverenskommelsen och de
operativa programmen upprattas, innan den godkanner dem och nar programmet
genomfors. Vi konstaterade att kommissionen hade kommenterat trafiksakerheten for
de partnerskapséverenskommelser och operativa program som var relevanta for de
projekt som vi granskade. Kommissionen begarde till exempel att projekt som var
inriktade pa trafiksdkerhet i en spansk region skulle genomforas inom ramen for ett
trafiksdakerhetsprogram for att undvika resursfragmentering. | den slutliga versionen av
det spanska regionala operativa programmet fanns detta forslag med.

Ar 2021 inférde FSE for forsta gangen tva sarskilda trafiksikerhetsteman inom
vilka studier och arbeten kunde finansieras. Detta var dock endast tillampligt pa
medlemsstater som var berattigade till stod fran Sammanhallningsfonden. Exempel pa
atgarder som kan finansieras inom dessa teman ar uppgradering av olycksdrabbade
vagstrackor och/eller andra atgarder som identifierats i de relevanta
trafiksakerhetsbedémningarna av vagarna i hela natet (se punkt 73). Totalt 15 projekt
medfinansierades i samband med dessa @mnen, med ett totalt EU-stod
pa 142,5 miljoner euro.

Slutligen kan kvaliteten pa genomférandet och underhallet av EU:s
medfinansierade infrastruktur ha en betydande inverkan pa sdkerheten (se ruta 3).
EU-finansieringen stoder dock endast uppbyggnad eller uppgradering av
vaginfrastruktur, och projektansvariga har inga ataganden om att underhalla vagar for
att sdkerstalla en viss trafiksdkerhetsniva. Vi noterade att kommissionen under
perioden 2014-2020 tog upp behovet av ett uttryckligt atagande fran Spanien om att
nationella medel skulle anvandas for att underhalla medfinansierad vaginfrastruktur.
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Ruta 3

Ett exempel pa hur bristfilligt projektunderhall paverkar
trafiksdkerheten

Ett medfinansierat Eruf-projekt i Spanien uppgraderade en lokal vag och lade till
en cykelvag. Eftersom vagen langs cykelvagen korsar andra vagar ingick det i
projektet att satta upp nddvandiga forkorsrattskyltar och vagmarkeringar for
cyklister och 6vergangsstallen, pa lampligt avstand fran huvudvagen. Under vart
besok noterade vi att de ursprungliga vagmarkeringarna nastan hade forsvunnit pa
grund av bristande underhall. Till foljd av detta korsade de flesta cyklisterna och
fotgdngarna vagen pa en annan plats, dar det var svarare for férarna att upptécka
dem. Detta undergraver projektets ursprungliga trafiksdkerhetsmal.

Anm.: De bla linjerna som lagts till pa fotot visar den ursprungliga placeringen av markeringarna for
cyklisternas 6vergangsstalle.

Kdlla: Europeiska revisionsratten.

EU-medfinansierade projekt med trafiksdkerhetsmal behovde inte
uppskatta sitt potentiella bidrag till trafiksédkerheten eller ta fram nagra
tillhorande resultatindikatorer

92 Projektansvariga bor anvanda en forhandsbeddmning av potentiella resultat nar
de utformar sina projekt och sedan 6vervaka projektresultaten i efterhand for att
avgora om de planerade effekterna har uppnatts. Detta skulle sdakerstalla att EU:s
medfinansiering ar andamalsenlig och bidrar till EU:s trafiksakerhetsmal. Vi
analyserade projektansdkningarna om finansiering, inbegripet de styrkande
handlingarna (t.ex. kostnads-nyttoanalyser), for att bedéma graden av planering och
overvakning av trafiksdkerhetsresultat.
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Vi konstaterade att av de 13 projektansdkningar som vi undersokte innehdll
endast sex antingen en fullstandig kostnads-nyttoanalys eller en uppskattning av
projektets potentiella ekonomiska vinster, bland annat vinster i fraga om
trafiksdkerhet. Detta berodde pa att det under perioden 2014-2020 endast var projekt
som fick stod fran FSE och projekt med en total stédberattigande kostnad pa
over 75 miljoner euro fran Eruf eller Sammanhallningsfonden som behdvde ha med en
kostnads-nyttoanalys som en del av ansokan.

Aven om ansdkningarna ndmnde trafiksdkerhet som ett projektmal stod de
forvantade trafiksakerhetsvinsterna for tre av dessa sex projekt endast for en liten del
av den totala potentiella nyttan. | ruta 4 ges ett exempel pa det.
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Ruta 4

Ett sdkert och skyddat parkeringsomrade med begransad inverkan pa
trafiksakerheten

Under revisionen besokte vi ett projekt for en sdaker och skyddad parkering som
medfinansierades av FSE. Det tas ut en avgift for dessa serviceomraden och
rastplatser, som ska ge lastbilschaufforer battre sakerhet och storre trygghet an
andra parkeringsplatser nara motorvagar eller logistikcentrum och bidra till att
farliga satt att parkera minskar.

Kdlla: Europeiska revisionsratten.

| projektansdkan angavs trafiksdkerhetsvinsterna till féljd av en forvantad
minskning av antalet olyckor. Dessa vinster férvantades dock utgéra mindre

an 1 % av projektets totala nytta. Den storsta vinsten som angavs i ansokan var
den tid och de kostnader som sparades in nar forarna letade efter en [amplig
parkeringsplats. Den laga utnyttjandegraden av parkeringsomradet undergraver
dessutom projektets faktiska bidrag till trafiksakerheten.

95 | urvalsprocesserna for de 13 projekt som vi undersokte fanns det inget krav pa
att ansokan eller kostnads-nyttoanalysen skulle ange potentiella resultat i fraga om
forhindrade dodsolyckor eller allvarliga skador. | ett projekt angavs dock uttryckligen
en uppskattning av det potentiella antalet liv som skulle kunna raddas. Ytterligare fyra
projekt gav inga direkta siffror for forhindrade dédsolyckor och allvarliga skador, utan
tog med dem i det totala vardet av projektets sociala vinster. | ett ytterligare projekt
uppskattades minskningen av antalet olyckor, men det innehdll inga narmare uppgifter
om den séarskilda effekten pa antalet doda eller allvarligt eller lindrigt skadade.
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Uppskattningarna av ett projekts ekonomiska vinster paverkas av att det varde
som tillskrivs ett manniskoliv skiljer sig mellan medlemsstaterna (med en faktor pa upp
till fyra) och av de olika antaganden som anvands i berakningarna. Vi fann till exempel
att for ett och samma projekt i Slovakien hade tva kostnads-nyttoanalyser utarbetats
inom en tvaarsperiod. Projektets utformning — och darmed dess potential att minska
antalet doda och allvarligt skadade — andrades inte. Metodantagandena skilde sig dock
mellan de tva analyserna eftersom de metoder for kostnads-nyttoanalysen som
anvandes for FSE- och SF-ansdkningarna varierade over tid. Enligt den nya berdkningen
Okade antalet olyckor som projektet skulle férhindra med 10 %, medan den
ekonomiska vinsten vid varje forhindrad olycka 6kade med en faktor pa 1,5.

Bristen pa harmoniserade uppskattningar i projektansokningarna gjorde det
mycket svart for utvarderare och urvalskommittéer att géra jamforelser pa EU-niva av
olika projektlésningar som foreslogs for finansiering med hansyn till deras
kostnadseffektivitet nar det géllde att rédda liv. Dessutom har EU:s trafiksakerhetsmal
inte faststallts i monetdra termer utan i antal férhindrade dédsolyckor och allvarliga
skador (se bilaga II).

For de projekt som medfinansieras av FSE har Cinea inte foljt upp
projektresultatet efter det att ett projekt har genomférts och det tillhérande
bidragsavtalet avslutats eftersom det inte finns nagot krav pa att gora detta. For de
granskade projekt som fick stod fran sammanhallningspolitiska fonder fann vi bara ett
fall med en indikator pa projektniva som dvervakade trafiksakerhetsresultaten
(dvs. det minskade antalet déda). Ruta 5 innehaller daremot exempel pa andra typer
av indikatorer som faststallts for de projekt som vi undersdkte och som inte var
inriktade pa trafiksdkerhetsresultat.
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Ruta 5

Exempel pa indikatorer som anvants pa projektniva och som inte var
inriktade pa trafiksakerhetsresultat

| ett projekt i Litauen som syftade till att uppgradera ett befintligt vagavsnitt
faststalldes tydliga trafiksakerhetsmal. | ansdkan kvantifierades dock inte
projektets potentiella inverkan pa trafiksdkerheten. Den enda
overvakningsindikator som faststalldes var det slutférda genomforandet av
de planerade sakerhetsatgarderna (t.ex. antal km skyddsracken). Dessutom
var den projektansvariga skyldig att rapportera om den minskade
genomsnittliga restiden pa vagen, vilket inte ar en trafiksakerhetsindikator.

De tre projekten som skulle bygga cykelvagar var utformade pa mycket olika
satt (t.ex. om det fanns ett racke mellan cykelvagen och vagen eller inte) som
kunde paverka trafiksakerheten. Ur ett 6vervakningsperspektiv bedomdes
dock alla i fraga om hur manga kilometer infrastruktur som byggts, men man
tog inte hansyn till de olika potentiella effekter som de kunde ha haft for att
minska antalet déda och allvarligt skadade.

Mindre sammanhallningsfinansiering kan finnas tillganglig for
trafiksdkerhet under perioden 2021-2027, men ett nytt villkor ar ett
forsta steg mot en battre inriktning

For perioden 2021-2027 ar de sammanhallningspolitiska fonder som 6éronmarkts
for vaginfrastruktur (inklusive cykelbanor) omkring 33 % lagre an for den féregaende
perioden (se figur 14). Denna minskade tillgangliga finansiering kan leda till en
minskning, atminstone proportionellt, av finansieringen for framtida projekt som ar
sarskilt inriktade pa trafiksdkerhet, savida inte starka prioriteringsregler faststalls till
deras fordel.



Figur 14 — Jamforelse av EU:s medfinansiering fran
sammanhallningspolitiska fonder for vaginfrastruktur for
perioden 2014-2020 och perioden 2021-2027

2014-2020 2021-2027

NYANLAGDA

15,26 947 TEN-T-motorvagar och vagar

2,36 1,38 Sekundara vaglankar till TEN-T
2,37 2,67 Andra vagar
2,32 3,05 Cykel- och gangbanor
OMBYGGDA ELLER MODERNISERADE
2,14 0,76 TEN-T-motorvagar och vdgar
7,04 3,68 Andra vagar

(miljarder euro)

Kélla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av sammanhallningsdata.
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Vi noterade ocksa att under perioden 2021-2027 lades ett nytt krav till i form
av ett nddvandigt villkor som en forutsattning for att fa sammanhallningspolitiska
medel. Medlemsstaterna maste ha med en bedémning av trafiksdkerhetsriskerna i sina
multimodala transportplaner i linje med befintliga trafiksdkerhetsstrategier. De maste
ocksa innehalla en kartlaggning av drabbade vagar och avsnitt och en prioritering av
motsvarande investeringar?’.

Kommissionen forlitar sig dock pa medlemsstaternas sjalvbedémningar av i
vilken utstrackning de uppfyller kravet. Vi konstaterade att dessa sjalvbedomningar
inte var homogena och inte alltid gav specifika slutsatser for alla kriterier som kravs.
Kommissionen anvande dock dessa sjalvbedomningar nar den lamnade synpunkter pa
partnerskapsoverenskommelserna och uppmanade medlemsstaterna att inrikta sina
trafiksdkerhetsatgarder battre. Kommissionen bad till exempel Spanien att begrdnsa
sina trafiksdkerhetsatgarder till de avsnitt som identifierades i
trafiksdkerhetsbedémningen, vilket var en férutsattning for finansiering. Pa samma
satt innehaller Rumaniens transportprogram sarskilda output- och resultatindikatorer
for trafiksdkerheten, i enlighet med kommissionens forslag.

Detta krav pa medlemsstaterna ar ett forsta steg mot att sdkerstalla att EU
medfinansierar de mest andamalsenliga trafiksdkerhetsprojekten, férutsatt att kravet
ocksa aterspeglas pa lampligt satt i projekturvalet.

29 Nodvandigt villkor 3.1.8, bilaga IV till férordning (EU) 2021/1060.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
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Slutsatser och rekommendationer

Trafiksakerheten ar en befogenhet som delas mellan EU och dess
medlemsstater. De nationella myndigheterna ar dock fullt ansvariga for att genomfora
vissa atgarder som direkt bidrar till att minska antalet déda och allvarligt skadade.
Kommissionens roll ar att samordna verksamheten pa EU-niva, sarskilt ndr den har en
gransoverskridande effekt.

Pa det hela taget drar vi slutsatsen att kommissionen har inrattat en
heltdckande strategi for att hantera trafiksdkerheten (EU-strategin for sakra system)
med ambitiésa mal fér 2030 och 2050. Med nuvarande framstegstakt, och utan nagra
extra insatser fran EU och medlemsstaterna, anser vi att det dr osannolikt att de
strategiska malen att halvera antalet doda och allvarligt skadade mellan 2020
och 2030, och att minska det till nara noll senast 2050, kommer att uppnas.

Vidare drog vi slutsatsen att kommissionen fortfarande har svart att 6vervaka
medlemsstaternas framsteg. EU-atgarderna omfattade dessutom inte alla riskomraden
och var inte tillrackligt integrerade. Slutligen var det inte ett nyckelkriterium vid
projekturvalet att EU:s trafiksakerhetsmal skulle uppnas eller att EU-medfinansierade
projekt med trafiksakerhetsmal under utgiftsperioden 2014-2020 skulle 6vervakas.
Detta &r fortfarande en risk for perioden 2021-2027.

Nar det galler styrningspelaren hade kommissionen @nnu inte gjort nagon
bedomning av i vilken utstrackning medlemsstaternas planerade insatser bidrar till
EU:s trafiksdkerhetsmal. Vi konstaterade att dven om nastan alla medlemsstater satte
upp mal for att halvera antalet doda och allvarligt skadade, fanns det skillnader i hur
sofistikerade de nationella strategierna var i de fyra medlemsstater som vi besokte i
fraga om planerad verksamhet, finansieringsbehov och andra mal utéver dem som ror
antalet doda och allvarligt skadade (se punkterna 28—31).

Kommissionen har annu inte lyckats fa in tillrackligt jamfoérbara uppgifter som
gor att den kan faststdlla EU-gemensamma mal for de prestationsindikatorer som
anvands for att folja framstegen i medlemsstaternas trafiksdkerhetsatgarder. Vi fann
ocksa jamforbarhetsproblem i hur medlemsstaterna samlar in och rapporterar
uppgifter om allvarliga skador till kommissionen. Bada aspekterna, sarskilt den senare,
utgor en betydande utmaning for kommissionens dvervakning av hur
medlemsstaternas bidrar till att trafiksdkerhetsmalen uppnas (se punkterna 32-37).
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Kommissionen bor arbeta med medlemsstaterna

a)

b)

for att se till att de samlar in och rapporterar uppgifter om allvarligt skadade med
hjalp av en gemensam definition som bygger pa skadeskalan MAIS3+,

for en konsekvent tillampning av standardmetoden och kvantifiering av delmal
och slutmal for de kritiska prestationsindikatorerna pa nationell nivda —och i
forekommande fall pa EU-niva — for att félja framstegen mot malen fér 2030
och 2050.

Maldatum fér genomforande: Senast 2026.

For de andra granskade pelarna i strategin for sakra system identifierade vi

foljande problem:

Pelaren for vdganvdndning omfattade inte alla huvudsakliga riskomraden, sdsom
hastighet. | vilken utstrackning sanktioner verkstalls for trafikbrott varierar ocksa
mellan medlemsstaterna, och kommissionen har en begransad roll i
overvakningen av nationella verkstallighetsmetoder. Dessa faktorer undergravde
pelarens bidrag till EU:s trafiksdkerhetsmal (se punkterna 44-56).

Fordonspelaren omfattade trafiksakerhetsaspekter i form av en standardiserad
ram pa EU-niva som ar tillamplig pa nya fordon. Effekten av den begransades dock
av att medlemsstaternas bilparker aldras. De medlemsstater som vi besokte hade
inte infort ekonomiska incitament for att fa personer att fornya sina fordon
utifran trafiksakerhetsprestanda, dven om system for att ersatta bilar for andra
andamal — sasom battre miljéprestanda — indirekt kan gynna trafiksdkerheten (se
punkterna 57-64).

Nar det géller infrastrukturpelaren sag vi att medlemsstaternas strategier for att
forbattra sakerheten i de nationella vagnaten —till exempel for att identifiera
farliga avsnitt och analysera orsaker till olyckor — skilde sig at i fraga om hur
sofistikerade de var och vilka kriterier som anvdandes. Genom EU-lagstiftningen pa
detta omrade inférdes gemensamma principer och forfaranden, men
tillampningsomradet omfattar inte den typ av infrastruktur som ar férknippad
med det storsta antalet déda och som darmed &r avgérande for att EU:s mal ska
kunna uppnas, sasom stadsomraden, icke-primdra vagar utanfor stadsomraden
och cykelvagar, dar sakerhetsstandarderna skiljer sig avsevart (se punkterna 65—
75).
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Slutligen konstaterade vi att nya trafiksdkerhetsutmaningar (som handlar om
nya former av rérlighet i stadsomraden och sjdlvkérande fordon) kommer att krava att
kommissionens atgarder integreras och samordnas ytterligare inom pelarna vagtrafik,
fordon och infrastruktur. Till féljd av en begaran fran Europaparlamentet funderar
kommissionen pa om den ska inrdtta en EU-byra med ansvar for bland annat
trafiksdkerhet, for att framja nya initiativ och forbattra samordningen (se
punkterna 76—-82).

Kommissionen bor gora foljande:

a) Verka for att medlemsstaterna grundligt utreder orsakerna till olyckor, sarskilt pa
olycksdrabbade strackor, och harmonisera rapporteringen om dem.

b) Ge medlemsstaterna ytterligare vagledning i syfte att atgarda de framsta
riskfaktorerna pa ett mer andamalsenligt satt (t.ex. hastighet och utformning av
infrastruktur for vagar dar flest dodsolyckor intraffar), med sarskilt fokus pa
oskyddade trafikanter.

Maldatum fér genomforande: Senast 2026.

Utover politiska atgarder och lagstiftningsatgarder innefattar EU:s strategi for
sakra system en pelare for storre ekonomiskt stod. Vi konstaterade att innan den
inrdttades under perioden 2014-2020 var trafiksakerheten inte ett nyckelkriterium nar
vagprojekt med trafiksakerhetsmal skulle valjas ut, eftersom den konkurrerade med
andra prioriteringar (t.ex. 6kad tillganglighet och gronare transporter). For de flesta av
de projekt som vi undersokte var urvalskriterierna inte inriktade pa de natsavsnitt som
hade flest olyckor eller storst antal doda. Dessutom hade kommissionen eller de
forvaltande myndigheterna inte faststallt nagra trafiksakerhetskriterier for
utformningen. Med tanke pa de stora skillnaderna i vagstandarder ingick darfor inte
kravet att landsvagar och stadsomraden skulle uppna en viss sdkerhetsniva nar projekt
valdes ut (se punkterna 85-91).
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Vi konstaterade att i de projekt i urvalet som omfattade perioden 2014-2020
behévde man inte uppskatta sitt potentiella bidrag till trafiksdkerheten. Aven om vissa
gjorde det paverkades berakningarna av stora skillnader i antaganden och av att det
varde som tillskrivs ett manniskoliv skiljer sig mellan medlemsstaterna (med en faktor
pa upp till fyra). Avsaknaden av harmoniserade uppskattningar i projektansékningarna
innebar dessutom att projekten inte kunde jamféras i fraga om kostnadseffektivitet
nar det géllde att rddda liv (se punkterna 92-97).

Slutligen konstaterade vi att endast ett projekt faststallde indikatorer i
utformningsfasen for att Overvaka projektresultatet i fraga om trafiksdkerhet. Vi
konstaterade ocksa att Cinea inte foljde upp resultat efter det att projekten hade
slutforts. Det finns darfor ingen enhetlig beddmning tillganglig av i vilken utstrackning
de medfinansierade projekten pa ett andamalsenligt satt bidrog till
trafiksdakerhetsmalen pa nationell niva och EU-niva (se punkt 98).

For den nuvarande perioden 2021-2027 &r mindre EU-finansiering 6ronmarkt
for vaginfrastruktur totalt sett inom ramen for sammanhallningspolitiska fonder.
Finansieringen av framtida projekt som syftar till att forbattra trafiksdkerheten kan
darfér minska, savida inte starka prioriteringsregler faststalls till deras fordel. Ett nytt
nodvandigt villkor som inforts for denna period galler trafiksdkerhetskrav. Det ar ett
forsta steg som ska forbattra inriktningen pa EU:s medfinansiering sa att den blir sa
andamalsenlig som mojligt ur trafiksdkerhetssynpunkt (se punkterna 99-102).
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Kommissionen bor

a)

b)

d)

prioritera urvalet av projekt med trafiksdkerhetsmal som lamnas in inom ramen
for Fonden for ett sammanlankat Europa (direkt forvaltning) och som uttryckligen
har lamnat kvantitativa uppgifter om det forvantade resultatet nar det géller att
forhindra att manniskor dor eller blir allvarligt skadade i trafiken,

rada programmens overvakningskommittéer att ange relevanta urvalskriterier
som innefattar trafiksakerhetsmal for vagprojekt med delad forvaltning, till
exempel med utgangspunkt i resultatet av trafiksdkerhetsbedémningen av
vagarna i hela natet,

fororda de koncept som avses i punkt a nar det galler program och projekt med
trafiksakerhetsmal med delad férvaltning for forvaltande myndigheter (sarskilt vid
utformningen av program) och for programmens 6vervakningskommittéer,

ta fram resultatindikatorer for att bedéma projektens prestationer i fraga om
trafiksakerhet vid efterhandsutvarderingarna.

Maldatum fér genomforande: Senast 2025.

Denna rapport antogs av revisionsrattens avdelning Il, med ledamoten

Annemie Turtelboom som ordférande, vid dess sammantrade i Luxemburg den
7 februari 2024.

For revisionsrdtten

Tony Murphy
ordférande
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Bilagor

Bilaga | — Exempel pa atgarder inom varje pelare i FN:s strategi
for sakra system

Pelare i FN:s strategi for sakra L
Exempel pa atgarder
system

— Genomfoéra en politik som framjar kompakt

stadsplanering
Multimodala transporter och
markanviandningsplanering — Avskrécka trafikanter fran att anvanda egna

fordon i stadsomraden med hog
befolkningstathet

— Kartlagga olycksrisker och gora proaktiva
sakerhetsbedémningar

— Tafram en teknisk standard och ett mal vilkas
uppfyllelse bedoms enligt ett
graderingssystem med stjarnor for alla
vagutformningskriterier som ar kopplade till
varje trafikant

Saker vaginfrastruktur

— Krava harmoniserade sikerhetsstandarder av
hog kvalitet for nya och begagnade

motorfordon, fasthallningsanordningar for
Fordonssakerhet barn och hjilmar

— Setill att sddana standarder ar uppfyllda
under fordonets hela livscykel

— Anta och se till att
trafiksdkerhetslagstiftningen efterlevs (i det
ingar att faststalla hastighetsbegransningar

Saker trafik och begransa anvandningen av handburna

elektroniska apparater bakom ratten)

— Inféra behorighetskrav for yrkesforare

— Tillhandahalla ett system for att aktivera
svarsatgarder efter en olycka (t.ex. ett unikt

Svarsatgarder efter en olycka nédnummer)

— Bygga upp insatskapaciteten bland
yrkesverksamma som inte ar sjukvardpersonal

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av FN:s Global plan, 2021.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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Kommissionen faststéallde for forsta gangen ett EU-omfattande trafiksakerhetsmal i
vitboken fran 2001, som vid den tidpunkten syftade till att halvera antalet doda i
trafiken mellan 2000 och 2010. Ar 2003 stillde sig Europaparlamentet och radet ocksa
bakom dessa mal. | sin vitbok fran 2011 faststadllde kommissionen ett nytt mal,
namligen att ndrma sig noll doda i trafiken senast 2050, med ett delmal om att halvera
antalet doda senast 2020 (jamfoért med 2010).

Aven om man redan i vitbokens férberedande dokument varnade fér att delmalet inte
skulle kunna uppnas ens i ett scenario med basta tankbara utfall stallde sig
medlemsstaterna bakom dessa mal i Vallettaforklaringen fran 2017. | férklaringen
foreslog de ocksa ett nytt mal som var att halvera antalet allvarligt skadade i trafiken i
EU senast 2030.

| meddelandet Europa pa vag fran 2018 faststallde EU de nuvarande malen att halvera
antalet doda och allvarligt skadade i trafiken senast 2030, och att ndarma sig noll
senast 2050. Slutligen inférdes i kommissionens dokument EU:s ramverk for
trafiksakerhetspolitik 2021-2030 — Nasta steg mot nollvisionen en uppsattning kritiska
prestationsindikatorer for att folja medlemsstaternas framsteg mot att uppna malen.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001DC0370
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-5-2002-0444_SV.html
https://www.consilium.europa.eu/media/20825/78364.pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:sv:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-09/valletta_declaration_on_improving_road_safety.pdf

EU:s trafiksakerhetsmal sedan 2001

POLITISKA
VITBOKEN OM RIKTLINJER FOR
TRANSPORTER TRAFIKSAKERHET
2011-2020
* Halvera antalet * Halvera antalet .
doda senast 2010 dbda senast 2020
(jamfoért med 2001) (jamfort med 2010)

2001

EU:S RAM FOR
TRAFIKSAKERHETS-
POLITIK 2021-2030

NASTA STEG MOT EN

"NOLLVISION”

* Faststadllande av .
kritiska prestations-
indikatorer

Kdlla: Europeiska revisionsratten.

VITBOKEN OM
TRANSPORTER

Halvera antalet doda
senast 2020 (jamfort
med 2010)

Minska antalet doda till
nara noll senast 2050

2011

2017

Halvera antalet doda
senast 2030 (jamfort
med 2019)

Halvera antalet
allvarligt skadade
senast 2030 (jamfort
med 2019)

Minska antalet déda
och allvarligt skadade
till nra noll

senast 2050

MINISTER-
FORKLARINGEN FRAN
VALLETTA
OM TRAFIKSAKERHET

* Halvera antalet doda
senast 2020 (jamfort
med 2010)

* Halvera antalet
allvarligt skadade
senast 2030 (jamfort
med 2020)
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Bilaga Ill — EU:s regelverk for de pelare i strategin for sdakra
system som vi har granskat

Pelaren for

strategin for
sdkra system

Rattsakt

Saker trafik

Direktiv (EU) 2015/413.

Gransoverskridande
informationsutbyte om
trafiksakerhetsrelaterade brott

Kommissionens
genomforandedirektiv
2014/37/EU

Obligatorisk anvandning av
bilbalten och
fasthallningsanordningar for
barn i fordon

Direktiv (EU) 2022/2561

Grundlaggande kompetens och
fortbildning for forare av fordon
for gods- eller persontransport

Direktiv 2014/85/EU

Korkort

Kommissionens
rekommendation av den
17 januari 2001

Hogsta tillatna
alkoholkoncentration i blodet
for forare av motorfordon

Kommissionens
rekommendation 2004/345/EG

Efterlevnadskontroller pa
trafiksakerhetsomradet

Sakra fordon

Forordning (EU) 2019/2144

Sakerhetskrav for godkdannande
av nya fordonsmodeller

Direktiv 2014/45/EU

Periodisk provning av
motorfordons trafiksdkerhet

Direktiv 2007/38/EC

Eftermontering av speglar pa
tunga godsfordon

Radets direktiv 92/6/EEG

Hastighetsbegransande
anordningar i vissa kategorier av
motorfordon

Radets direktiv 91/671/EEG

Sakerhetsbalten och andra
fasthallningsanordningar for
oskyddade trafikanter

Sakra vagar och
vagrenar
(infrastruktur)

Direktiv (EU) 2019/1936

Forfaranden for forvaltning av
vagars sakerhet

Kdlla: Europeiska revisionsratten.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32015L0413
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0037&qid=1699456482438
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0037&qid=1699456482438
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0037&qid=1699456482438
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32022L2561
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0085&qid=1699456537105
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32019R2144&qid=1699456615893
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0045&qid=1699456637827
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32007L0038&qid=1699456663420
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/sv/TXT/?uri=CELEX:31992L0006
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A31991L0671&qid=1699456717535
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936&qid=1699456738267
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Bilaga IV — Forteckning 6ver EU-medfinansierade projekt som valdes ut for denna revision

A — Forteckning over FSE-medfinansierade projekt som besoktes och granskades under revisionen

. Totala stod- Ataganden om
Datum for o .
. . berattigande EU-medfinan-
Typ av stod slutférande EU:s o
Medlems- : S - : kostnader (euro) : siering (euro)
Projektbeskrivning for trafik- Startdatum (planerat medfinan-
stat . (planeraderesp. | . . (planerad resp.
sakerhet resp. sieringsgrad
faktiskt) senaste senaste
uppskattning) uppskattningen)
Uppgradering av 31/12/2018 60510312 36 536 126
1 | Panevedys forbifartsled | UPP8derad | 51012015 60,38 %
03 E67-vagen vag 30/06/2021 38 817 338 23 437 909
Litauen
- : Saker och 28/02/2022 1247 652 1039 294
2 Parker;("g.somr?de med |\ vddad 01/03/2020 83 %
38 parkeringsplatser | | ering 31/05/2022 1247 652 1039 294
, . Sdker och 31/03/2023 4175990 3436 840
Ruminien | 3 Parkerl'("gf‘omr?de med |\ yddad 02/03/2020 82,3 %
70 parkeringsplatser | g 30/09/2023 4175990 3436 840
5 ; 31/12/2020 114 106 329 74 317 452
Slovakien | 41 | Anidsgningav Ny motorvig | 15/11/2016 65,13 %
motorvag D3 31/12/2021 114 106 329 74 317 452

1 Samma projekt listas ocksa bland projekt som finansieras av Sammanhallningsfonden under ID 12.



B — Forteckning dver Eruf-SF-medfinansierade projekt som besoktes och granskades under revisionen

Medlems-

stat

Spanien

62

S Totala Ataganden om
. stodberattigande EU:s EU-medfinan-
S slutforande . S
. S Typ av stod for kostnader (euro) | medfinan- siering (euro)
Projektbeskrivning trafiks3 Startdatum | (planerat o
afiksdkerhet bae (planerade resp. | sierings- (planerad resp.
5 senaste grad senaste
faktiskt) : :
uppskattning) uppskattningen)
Anlaggning av avskild 02/11/2021 6578 854 3289427
cykelbana i Madrids Cykelbana 04/05/2021 50 %
stadsomrade 03/05/2022 6 578 854 3289 427
Trafiksaker-
oy .. Uppgraderad
hetsdtgarder langs | .o Cch 28/12/2018 3136 159 2 508 928
vag A-2003 och l5eeni 09/01/2018 80 %
anliggning av en 2"&5:['128 av 28/12/2018 2375982 1900 785
avskild cykelbana Y
Upprustning av det 31/12/2023 10 221 468 8177 175
befintliga avsnittet p3 | _PP8raderad 5 57/2018 80 %
A-492-vigen vag avbrutet avbrutet avbrutet
Upprustning av det 31/12/2023 7551 651 6041321
befintliga avsnittet pa | PPEraderad o 035001 80 %
vag avbrutet avbrutet avbruten

A-483-vdgen
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Ataganden om
EU-medfinan-
siering (euro)

(planerad resp.

Totala
stodberattigande EU:s
kostnader (euro) | medfinan-
(planerade resp. | sierings-

Datum for
slutforande

Medlems-
(planerat

Typ av stod for Startdatum

stat B e trafiksdakerhet

Ombyggnad av TEN-T-
vagen E85 mellan

resp.
faktiskt)

senaste

uppskattning)

grad

senaste

uppskattningen)

Vilnius och K 31/01/2022 42710939 43% 18 353 691
Litauen g |V E'.“S;f’ ¢ da“nas Uppgraderad | 0 /0813019
och inforande av vag 31/07/2022 42 710939 70 % 29 935 624
trafiksaker-
hetsatgarder
Upprustning av
Transsylvaniens norra 31/07/2020 27 955 042 23 761 786
10 | regionala led Uppgraderad | /152015 85 %
(DJ 172A, DJ 161G vag pagar 27 955 042 23 761 786
och DJ 161)
Rumanien
Utveckling av ett
vagtrafikovervak- sorog 31/12/2023 19 300 740 16 405 629
11 | ningssystem for Vaft.raf'kc’v‘:r 01/07/2021 85 %
blandad mobilitet for | Yo nessystem pagar 19 300 740 16 405 629

trafikovertradelser




Medlems-

stat

Slovakien
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P Totala Ataganden om
n stodberattigande EU:s EU-medfinan-
Typ av stod for S CIENE G kostnader (euro) | medfinan- siering (euro)
ID Projektbeskrivning yp. . Startdatum | (planerat o :
trafiksdkerhet hae (planerade resp. sierings- (planerad resp.
.p. senaste grad senaste
faktiskt) : :
uppskattning) uppskattningen)
5 5oni 05/2021 110007346 | 65,13% 71644 484
12+ | Anlagening av Ny motorvig 12/2016
motorvag D3 06/2022 73265886 85% 62 276 003
Smarta
" I6sningar for 09/2023 999 882 849 900
13 | Smartplanforstaden | 4o 04/2022 85 %
Senica (inklusive pagar 999 882 849 900
trafikledning)
kelva ; 09/2020 1480601 1258511
14 | OYkelvagaristaden g 05/2019 85 %
Senica 06/2022 1419076 1206 215

1

Samma projekt listas ocksa bland projekt som finansieras av FSE under ID 4.




Bilaga V — Oversikt éver nationella trafiksikerhetsmal

Medlemsstat

Mal om att minska antalet

65

Mal om att minska antalet

déda allvarligt skadade

Belgien -50 %', hogst 320 -50 %*, hogst 1 800
Bulgarien -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Tjeckien -50 %.jémfc'jrt med -50 %.jémfc'jrt med

genomsnittet 2017-2019 genomsnittet 2017-2019
Danmark Hogst 90 Hogst 900
Tyskland -40 % jamfort med 2021 Inget mal
Estland -52 % jamfort med 2016 -31 % jamfort med 2016
Irland -50 % jamfort med -50 % jamfort med

genomsnittet 2017-2019 genomsnittet 2017-2019
Grekland -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Spanien -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Frankrike -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Kroatien -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Italien -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Cypern -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Lettland -50 % jamfort med 2020 -50 % jamfort med 2020
Litauen -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2020
Luxemburg Inget mal Inget mal
Ungern -50 % jamfort med 2020 -50 % jamfort med 2020
Malta Inget mal Inget mal
Nederlanderna Inget mal Inget mal
Osterrike -50 % jamfort med -50 % jamfort med

genomsnittet 2017-2019 genomsnittet 2017-2019
Polen -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Portugal -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019
Rumanien -50 % jamfort med 2019 -50 % jamfort med 2019




Medlemsstat

Mal om att minska antalet

doda
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Mal om att minska antalet
allvarligt skadade

Slovenien

Mal under utveckling

Mal under utveckling

Slovakien

-50 % jamfort med 2020

-50 % jamfort med 2020

Finland

-50 % jamfort med 2020

-50 % jamfort med 2020

Sverige

-50 % jamfort med
genomsnittet 2017-2019

-50 % jamfort med
genomsnittet 2017-2019

1

| ETSC-studien specificerades inte det referensvarde mot vilket minskningen ska berdknas.

Anm.: De ar da dessa mal maste uppnas skiljer sig at mellan medlemsstaterna.

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av ETSC:s studie och revisionsarbete.



https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
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Bilaga VI — Jamforelse av nationella hastighetsbegransningar
med de hastigheter som rekommenderas i en internationell
studie

¢ Bebyggda @ Utanfor bebyggda P Motorviagar
omraden omraden
30*% 50* 70* 20 130 Hastighets-
begransningar
Belgien * () () | 2
Bulgarien * () > [ 2
Tjeckien * o ( >
Danmark * [ >
Tyskland * o >k
Estland * : Rekommendation
Irland * o o | 2
Grekland * o | 2 | 2
Spanien L 2 o O >
Frankrike * o O > | 2
Kroatien * o >
Italien . () >
Cypern * * ([ [ 2
Lettland * :
Litauen * ([ () | 2 | 2
Luxemburg * o >
Ungern * o | 2 >
Malta ¢ o O =
Nederldanderna * ® [ 2 > >
Osterrike * (] >
Polen * o ® O > >
Portugal * o > >
Ruménien L 2 o O | 4
Slovenien * () | 4 >
Slovakien * () >
Finland * ([ >
Sverige * ([ >
km/h
30* 50* 70* 20 130

Anm.: * Rekommenderad hastighet per typ av omrade. | studien rekommenderas féljande: 30-40 km/h i
bebyggda omraden dar bade oskyddade trafikanter och motorfordonstrafik forekommer, 50 km/h i
omraden med korsningar och hog risk for sidokollisioner, 70-80 km/h pa landsvagar utan mittracke,
vilket innebar en risk for frontalkrockar.

Kdlla: Europeiska revisionsratten pa grundval av Statistical pocketbook, kommissionen 2022, och
International Traffic Safety Data and Analysis Group (ITF — OECD), Speed and crash risk, 2018.


https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf

Bilaga VIl — Rattslig status for elsparkcyklar i
15 EU-medlemsstater

Kategoriserad som
specifik kategori

Obligatorisk juridisk
ansvarsforsakring

Skyldighet att
anvanda hjalm

Anvandning pa
offentliga platser
Tillatet pa trottoar

Tilldtet pa cykelbana

Effektbegransning

Lagsta alder som kravs
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Anm.: De medlemsstater som ingar i figuren ar medlemmar i Forum of European Road Safety Research
Institutes (FERSI) som svarade pa en undersékning om elsparkcyklar 2020.

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av en studie fran FERSI.


https://fersi.org/wp-content/uploads/2020/09/FERSI-report-scooter-survey.pdf
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Forkortningar

Cinea: Europeiska genomférandeorganet for klimat, infrastruktur och miljé.
Eruf: Europeiska regionala utvecklingsfonden.
FSE: Fonden for ett sammanlankat Europa.

GD Transport och rorlighet: Europeiska kommissionens generaldirektorat for transport

och rorlighet.
KPI: kritisk prestationsindikator.
MAIS3+: Maximum Abbreviated Injury Scale (poang pa minst 3).

TEN-T: transeuropeiskt transportnat.



70

Ordforklaringar

aktiv mobilitet: transportsatt som endast omfattar fysisk aktivitet, sdsom gang och
cykling.

delad forvaltning: en metod for att genomfora EU-budgeten dar kommissionen, till
skillnad fran vid direkt forvaltning, delegerar genomférandet av uppgifter till
medlemsstaten men behaller det yttersta ansvaret.

direkt forvaltning: ndr kommissionen pa egen hand forvaltar en EU-fond eller ett
EU-program, till skillnad fran delad forvaltning eller indirekt forvaltning.

europeisk planeringstermin: arlig cykel som utgér en ram fér samordning av
EU-medlemsstaternas ekonomiska politik och dvervakning av framsteg.

Europeiska regionala utvecklingsfonden: EU-fond som ska stdrka ekonomisk och social
sammanhallning i EU genom att finansiera investeringar for att minska klyftorna
mellan regioner.

faciliteten for aterhamtning och resiliens: EU:s finansiella stédmekanism for att mildra
de ekonomiska och sociala konsekvenserna av covid-19-pandemin och stimulera
aterhamtning samt mota utmaningarna med en gronare och mer digital framtid.

Fonden for ett sammanladnkat Europa: ett EU-instrument som tillhandahaller
ekonomiskt stéd for inrattandet av hallbar sammanlankad infrastruktur inom
sektorerna energi, transport och informations- och kommunikationsteknik.

forvaltande myndighet: den nationella, regionala eller lokala (offentliga eller privata)
myndighet som utses av en medlemsstat att forvalta ett EU-finansierat program.

genomférandeorgan: en organisation som inrattas och forvaltas av kommissionen
under en begransad period for att utféra specificerade uppgifter med anknytning till
EU-program eller EU-projekt for dess rakning och under dess ansvar.

kostnads-nyttoanalys: en jamforelse mellan den berdknade kostnaden for ett
foreslaget tillvdgagangssatt och den nytta som det férvantas medfora.

kritisk prestationsindikator: ett kvantifierbart matt som visar prestationen i
forhallande till de viktigaste malen.

multimodal transportplanering: att kombinera olika transportsatt pa ett
sammanlankat, kompletterande satt for att bilda ett integrerat transportnat.
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nodvandigt villkor: forutsattning for att medlemsstaterna ska fa betalningar fran de
europeiska struktur- och investeringsfonderna som ar kopplade till uppnaendet och
beddmningen av specifika mal.

oskyddade trafikanter: icke-motoriserade vaganvandare, som fotgangare och cyklister
samt motorcyklister och personer med funktionshinder eller med nedsatt rorlighet och
orienteringsformaga.

partnerskapsoverenskommelse: en dverenskommelse mellan kommissionen och en
medlemsstat eller ett tredjeland/tredjeldnder inom ramen for ett av EU:s
utgiftsprogram, i vilken exempelvis strategiska planer, investeringsprioriteringar eller
handelsvillkor eller villkor for tillhandahallande av utvecklingsbistand faststalls.

Sammanhallningsfonden: en EU-fond som ska minska ekonomiska och sociala
skillnader i EU genom att finansiera investeringar i medlemsstater dar
bruttonationalinkomsten per invanare ar mindre an 90 % av genomsnittet i EU.

strategin for sdkra system: En trafiksdkerhetsstrategi som syftar till att storre hansyn
tas till fel som beror pa den méanskliga faktorn och minska risken for olyckor som leder
till allvarliga skador eller dédsfall.

transeuropeiska transportnat: ett antal projekt for utveckling av vag-, jarnvags-,
luftfarts- och vatteninfrastruktur for att genomfora strategin for det transeuropeiska
transportnatet, inbegripet ett jarnvagsnat for hoghastighetstrafik, ett
satellitnavigeringssystem och smarta transportstyrningssystem.

overvakningskommitté: ett organ som dvervakar genomfdrandet av ett operativt
program och bestar av foretradare for medlemsstaternas myndigheter och
kommissionen som observator.



Kommissionens svar

https://www.eca.europa.eu/sv/publications/sr-2024-04.

Tidslinje

https://www.eca.europa.eu/sv/publications/sr-2024-04.

72


https://www.eca.europa.eu/sv/publications/sr-2024-04
https://www.eca.europa.eu/sv/publications/sr-2024-04

73

Vi som arbetat med revisionen

| revisionsrattens sarskilda rapporter redovisar vi resultatet av vara revisioner av EU:s
politik och program eller av forvaltningsteman som ar kopplade till specifika
budgetomraden. For att uppna sa stor effekt som majligt valjer vi ut och utformar
granskningsuppgifterna med hansyn till riskerna nar det galler prestation eller
regelefterlevnad, storleken pa de aktuella intdkterna eller kostnaderna, framtida
utveckling och politiskt intresse och allmanintresse.

Denna effektivitetsrevision utférdes av revisionsrattens avdelning Il investeringar for
sammanhallning, tillvaxt och inkludering, dar ledamoten Annemie Turtelboom ar
ordférande. Revisionen leddes av revisionsrattens ledamot Eva Lindstréom, med stod av
Kristina Maksinen (kanslichef), Johan Stalhammar (attaché), Elena Graziuso (politisk
assistent), Gediminas Macys (forstachef), Guido Fara (uppgiftsansvarig),

Paloma Muiioz Mula (bitrddande uppgiftsansvarig) och Agnese Balode,

Alfredo Ladeira, Karel Meixner, Amelia Padurariu och Vaidas Sulcas (revisorer).

Lidija Aubin, Laura McMillan och lulia-Mihaela Vladoianu gav sprakligt stod.

Fran vénster: Johan Stalhammar, Elena Graziuso, lulia-Mihaela Vladoianu,
Agnese Balode, Gediminas Macys, Alfredo Ladeira, Eva Lindstréom, Karel Meixner,
Guido Fara, Kristina Maksinen, Laura McMillan, Paloma Mufioz Mula, Vaidas Sulcas och
Amelia Padurariu.
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Ar 2022 dédades 20 640 personer i trafikolyckor i EU. Fotgédngare,
cyklister och motorcyklister var sarskilt utsatta. EU:s mal ar att
halvera antalet déda och allvarligt skadade i trafiken senast 2030
och att minska det till ndra noll senast 2050. Vi bedomde om
kommissionen pa ett andamalsenligt sitt hade inrdttat EU:s
strategi for sdkra system och hjalpt medlemsstaterna i arbetet
med att uppna malen. Vi drog slutsatsen att kommissionen har
inrattat en heltdckande strategi. Vi konstaterade dock brister i
kommissionens atgarder. Med nuvarande framstegstakt och utan
extra insatser fran EU och medlemsstaterna ar det osannolikt att
dessa ambitiosa mal kommer att uppnas. Vi har lamnat
rekommendationer som syftar till att gora kommissionens
initiativ pa omradet mer dndamalsenliga.
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