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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

Trafiksikkerheden i Unionen er forbedret betydeligt i de seneste artier takket veere indsatsen
pa EU-niveau samt nationalt, regionalt og lokalt niveau. Mellem 2001 og 2010 dalede antallet
af trafikdraebte i Unionen med 43 % og med yderligere 19 % mellem 2010 og 2016. | 2016
mistede 25 620 personer livet pa Unionens veje, dvs. 510 ferre end i 2015 og naesten 5 900
feerre end i 2010.

Skent nogle medlemsstater fortsat ger store fremskridt hvert ar, er antallet af trafikdraebte pa
EU-niveau stagneret i de seneste ar. Interessenter pa trafiksikkerhedsomradet har reageret pa
denne stagnation med et fornyet engagement, som EU's transportministre gav udtryk for i
Vallettaerklaringen om trafiksikkerhed fra marts 2017*.

Med opbakning fra dette politiske udspil foreslar Kommissionen sidelgbende med dette
initiativ en trafiksikkerhedsramme for 2020-2030, der er bedre tilpasset de kendte
udfordringer og @&ndringer pa mobilitetsomradet som falge af samfundsmaessige forandringer
(f.eks. flere cyklister og fodgaengere og et aldrende samfund) og den teknologiske udvikling.
Den foreslaede ramme folger "Safe System-tilgangen". Denne tilgang bygger pa princippet
om, at mennesker kan og fortsat vil bega fejl, og at aktgrer pa alle niveauer har et felles
ansvar for at sikre, at trafikulykker ikke medferer alvorlig eller fatal tilskadekomst. Ifalge
Safe System-tilgangen skal alle dele af systemet forbedres — det gaelder veje og langs vejsider,
tilladte hastigheder, karetgjer og vejbenyttelsen, saledes at hvis én del svigter, vil andre dele
stadig beskytte involverede personer.

Vejinfrastruktur vil fortsat i hgj grad veere en del af den nye tilgang. Velprojekterede og
tilstreekkeligt vedligeholdte veje kan mindske sandsynligheden for trafikulykker, samtidig
med at "tilgivende veje" (veje, der anlaegges pa en intelligent made for at sikre, at trafikanters
fejl ikke umiddelbart far alvorlige konsekvenser) kan afbgde faglgerne af de ulykker, som
opstar.

Direktivet om forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed? (i det fglgende benavnt "RISM-
direktivet") blev vedtaget i 2008 for at sikre, at hensynet til trafiksikkerheden far en
fremtraedende plads i alle faser af planleegning, projektering og drift af vejinfrastruktur. Der er
dog store forskelle med hensyn til den made, hvorpa medlemsstaterne har gennemfart
direktivet, idet mange hgjt preesterende lande overopfylder direktivets krav, hvorimod andre
lande halter bagefter.

Det foreslaede initiativs overordnede mal er at nedbringe antallet af trafikdraebte og alvorligt
tilskadekomne pad Unionens vejnet ved at forbedre sikkerheden i vejinfrastrukturen. De
specifikke mal omfatter:

— forbedret opfelgning pa konklusionerne af procedurerne for forvaltning af
vejinfrastrukturens sikkerhed

! http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/da/pdf.
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/96/EF af 19. november 2008 om forvaltning af
vejinfrastrukturens sikkerhed, EUT L 319 af 29.11.2008, s. 59.
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- fremme af harmonisering og udveksling af viden blandt medlemsstaterne om disse
procedurer og krav

- beskyttelse af blgde trafikanter
- forbedret ibrugtagning af nye teknologier og

— bestreebelser pa at opnd et konstant hgjt niveau af trafiksikkerhed i alle
medlemsstater, idet de begraensede ressourcer udnyttes effektivt.

Det reviderede direktiv har til formal at na disse mal ved at indfere falgende veesentlige
&ndringer:

— pabud om gennemsigtighed af og opfalgning pa procedurerne for forvaltning af
infrastrukturens sikkerhed

— indfgrelse af en vejnetvurdering — en systematisk og proaktiv procedure, hvormed
risici kortleegges med henblik pa at vurdere vejes "indbyggede" eller “iboende"
sikkerhed i hele EU

— udvidelse af direktivets anvendelsesomrade ud over det transeuropeaeiske transportnet
(TEN-T) til at omfatte motorveje og primarveje, som ikke indgar i nettet, samt alle
veje uden for byomrader, der helt eller delvist er anlagt med anvendelse af EU-
midler

— fastsettelse af overordnede praestationskrav til  kegrebaneafmarkning og
feerdselstavler for at lette udbredelsen af samarbejdende, opkoblede og
automatiserede mobilitetssystemer og

— pabud om systematisk at tage blagde trafikanter i betragtning i alle procedurer for
forvaltning af trafiksikkerhed.

. Sammenhang med de gaeldende regler pa samme omrade
Med initiativet tilsigtes det at tage fat pa manglerne ved direktiv 2008/96/EF.

Initiativet er teet knyttet til forslaget om at revidere forordningen om generel sikkerhed® og
forordningen om fodgangeres sikkerhed*. Med forslaget tilsigtes det at forbedre reglerne om
karetgjers sikkerhed ved hjelp af yderligere sikkerhedsfunktioner, herunder aktive
sikkerhedssystemer, som er udformet med henblik pa at undga ulykker, og funktioner med
henblik pa at beskytte blgde trafikanter. Disse to initiativer haenger nart sammen, for sa vidt
karetgjsteknologien afhanger af infrastruktur (f.eks. synlige karebaneafmarkninger til stotte
for vognbaneassistenter).

Hvad angar den teknologiske udvikling, er forslaget ogsa taet knyttet til initiativer, som indgar
i Kommissionens strategi for samarbejdende intelligente transportsystemer (C-I1TS)°.

Alle disse initiativer bgr ses som dele af en bred vifte af foranstaltninger, der tager fat pa
trafiksikkerhed ud fra Safe System-perspektivet.

3 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 661/2009 af 13. juli 2009 om krav til
typegodkendelse for den generelle sikkerhed af motorkeretgjer, pahaengskaretgjer dertil samt systemer,
komponenter og separate tekniske enheder til sddanne karetgjer, EUT L 200 af 31.7.2009.
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 78/2009 af 14. januar 2009 om typegodkendelse af
motorkeretgjer med henblik pa beskyttelse af fodgaengere og andre blgde trafikanter, EUT L 35 af
4.2.20009.

Meddelelse fra Kommissionen "En europeeisk strategi for samarbejdende intelligente transportsystemer
- en milepal hen imod samarbejdende, opkoblet og automatiseret mobilitet”, COM(2016) 766 final.
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Sammenhangen mellem RISM-direktivet 0g direktiv 2004/54/EF om
minimumssikkerhedskrav for tunneler i det transeuropeiske vejnet (“tunneldirektivet™) er
taget op som led i malrettet regulering og forenkling.

. Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Forslaget forankres i Juncker-Kommissionens fokus pa et Europa, der beskytter, styrker og
forsvarer. Det indgar i Kommissionens indsats for at bringe borgerne tettere pa EU, ved at det
geres til en prioritet at beskytte dem. Det bidrager ligeledes til gennemfarelsen af den
europaeiske sgjle for sociale rettigheder, hvori det anfares, at alle har ret til adgang til basale
tjenester af hgj kvalitet, herunder transport.

Det er i trdd med de fastsatte mal i hvidbogen af 2011 om transport® og i de
trafiksikkerhedspolitiske ~ retningslinjer 2011-2020°, og de indgdr i EU's nye
trafiksikkerhedspolitiske ramme for 2020-2030. Det er i overensstemmelse med
Kommissionens bestraebelser pa at lette udbredelsen af samarbejdende, opkoblede og
automatiserede mobilitetslasninger, navnlig [CCAM Communication], og det indgar i den
tredje pakke om mobilitet som en del af forslagene vedrgrende energiunionen.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET
. Retsgrundlag

Unionen har delt kompetence med hensyn til transportsikkerhed som fastsat ved artikel 4 i
traktaten om Den Europeziske Unions funktionsmade (TEUF). Forslagets retsgrundlag er
artikel 91, stk. 1, litra c), i TEUF, der rummer grundlaget for at vedtage foranstaltninger til
forbedring af transportsikkerhed, herunder trafiksikkerhed. Da kompetencen er delt, skal der
tages hensyn til naerhedsprincippet.

. Nerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)

Negative eksterne effekter af trafikulykker, sasom trafikdraebte og traengsel, gar pa tveers af
landegraenser og kan ikke lgses ved nationale eller lokale initiativer alene. For at opna og
opretholde et hgijt niveau af trafiksikkerhed i hele Unionen ma harmoniserede procedurer for
forvaltning af trafiksikkerhed anvendes malrettet for hele hovedvejsnettet pa grundlag af en
egnet og forholdsmaessigt afpasset lovramme. Sikker mobilitet for de vigtigste komponenter
af Unionens vejnet kan ikke opnas pa det ngdvendige niveau uden indgreb pa EU-niveau, idet
en frivillig indsats ikke stattes af alle medlemsstater.

Den efterfalgende evaluering og heringer, der er foretaget som led i konsekvensanalysen®, har
bekreeftet, at det eksisterende direktiv har skabt resultater og er alment anerkendt blandt
medlemsstaterne og interessenter. En ajourfering af rammen med henblik pa at inddrage den
nye udvikling og gare rammen mere effektiv og virkningsfuld er derfor en logisk reaktion pa
ovenstaende betragtninger.

| forbindelse med udvidelsen af anvendelsesomradet ud over TEN-T-nettet star det klart, at
TEN-T-veje afhanger af til- og frakerselsveje, som forbinder vigtige centre for gkonomisk

Hvidbog - En kareplan for et falles europeisk transportomrade - mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 endelig.

Meddelelse fra Kommissionen "Pa vej mod et europeisk trafiksikkerhedsomrade: politiske
retningslinjer for trafiksikkerheden for 2011-2020", KOM(2010) 389 endelig udg.

8 SWD(2018) 175.
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aktivitet med TEN-T-nettet. Mange veje, som ikke indgar i TEN-T-nettet, er vigtige for
vejtransportens overordnede funktion i Unionen og betjener betydelige mangder af national
og international trafik. Trafiksikkerheden péa disse veje kan veere pa et betydeligt lavere
niveau end pa selve TEN-T-vejene, som alene tegner sig for 8 % af trafikdraebte i Unionen.

Den efterfalgende evaluering viste, at de medlemsstater, der har anvendt RISM-procedurer for
deres nationale veje i et vist tidsrum, opnar meget bedre resultater pa trafiksikkerhedsomradet
end de gvrige medlemsstater. P4 grund af den intense trafik tegner Unionens net af
primarveje sig for en hgj andel af trafikdraebte i forhold til disse vejes andel af det samlede
vejnet (15 % af vejnettet uden for byomraderne tegner sig for ca. 39 % af alle trafikdreebte i
Unionen). En koordineret EU-indsats pa nettet af primerveje (herunder den del, som ikke
indgar i TEN-T) vil derfor bidrage til at opna savel det mellemsigtede EU-mal om at halvere
antallet af trafikdraebte senest i 2030 som det langsigtede mal om at bevaege sig mod ingen
trafikdraebte i vejtransporten senest i 2050.

Uden et indgreb fra Unionens side vil de aktuelle forskelle mellem tilgangene pa nationalt
niveau fortsat bestd — mange medlemsstater, navnlig dem med en relativt stor
trafikdedelighed, vil ikke systematisk anvende direktivets principper i fraveret af bindende
EU-bestemmelser. En sadan situation ville udmgnte sig i vedvarende ringe resultater pa
trafiksikkerhedsomradet i disse medlemsstater, hvilket ogsa vil pavirke resultaterne pa
trafiksikkerhedsomradet i Unionen som helhed.

De vigtigste fordele ved EU-indsatsen bestar i konvergensen i retning af hgjere standarder for
infrastrukturens sikkerhed i hele Unionen, som er sigtet med initiativet. Det forventes at blive
mere sikkert at rejse i hele Unionen, og lande med mindre gode resultater vil kunne drage
fordel af de erfaringer, der er gjort i lande, som er lengere fremme. Dette forventes med tiden
at forbedre det indre markeds funktion og gere rejseoplevelsen for passagerer og
godstransport mere gnidningslas og billigere, og derigennem stgttes Unionens malsatning om
gkonomisk, social og territorial samhgrighed.

Uden indgreb fra Unionens side vil der ikke blive udarbejdet en EU-daekkende
sammenlignelig oversigt over situationen for trafiksikkerheden pd medlemsstaternes net af
primaerveje og tilsvarende heller intet middel til at prioritere EU-finansiering.

. Proportionalitetsprincippet

De politiske lgsningsmodeller, der blev wvurderet i konsekvensanalysen, repreaesenterer
forskellige grader af proportionalitet med hensyn til at opfylde de politiske mal. Alle politiske
lgsningsmodeller bestar af afprgvede foranstaltninger med henblik pa effektivt at imgdega
problemet med antallet af trafikdreebte og alvorligt tilskadekomne, men den mest
vidtreekkende politiske lgsningsmodel var den mindst forholdsmaessigt afpassede. En
udvidelse af direktivets anvendelsesomrade til medlemsstaternes net af primerveje er
forholdsmaessigt afpasset, fordi dette daekker en relativ beskeden andel pa 15 % af vejnettets
lengde. Denne del af nettet tegner sig imidlertid for ca. 39 % af antallet af trafikdraebte i
Unionen.

Omkostningerne for medlemsstaterne er begreensede i forhold til fordelene, og den foretrukne
lgsningsmodel koster kun en tredjedel af og er mere fleksibel end den mest vidtgdende
vurderede lgsningsmodel.
. Valg af retsakt

Eftersom den retsakt, der skal @ndres, er et direktiv, bgr endringsretsakten have samme form.
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3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Efterfglgende evalueringer/kvalitetskontrol af geeldende lovgivning

Kommissionen offentliggjorde konklusionerne af den efterfalgende evaluering af det
eksisterende direktiv i 2015°. De kan sammenfattes som falger:

— direktivet har udlgst en mentalitetseendring og en eandring af den made, hvorpa
forvaltningen af trafiksikkerhed handteres

— det har tilskyndet til en udbredt anvendelse af procedurerne for forvaltning af
vejinfrastrukturens sikkerhed, som i mellemtiden er oprettet i alle medlemsstater, og
som bygger pa et minimum af obligatoriske EU-bestemmelser angaende
forvaltningen af TEN-T-veje

— det tilvejebringer et “felles sprog® med henblik pa udferelsen af
sikkerhedsforanstaltninger i relation til vejinfrastruktur og

— det har pa nationalt niveau givet anledning til en normativ og operativ proces, som
ikke ville have fundet sted i sa udstrakt grad uden Unionens indgriben.

Direktivet synes pa den anden side ikke at have skabt et incitament til at udvide udvekslingen
af god praksis blandt medlemsstaterne. Endvidere er direktivets anvendelsesomrade afgraenset
til TEN-T-veje, hvilket primart er motorveje og kun tegner sig for ca. 8 % af det samlede
antal trafikdraebte i Unionen. Flertallet af medlemsstaterne anvender imidlertid pa et frivilligt
grundlag en eller flere af direktivets procedurer for forvaltning af trafiksikkerhed pa dele af
deres vejnet uden for TEN-T-nettet.

Evalueringen gav ikke beleg for, at integrationen af direktivet med tunneldirektivet ville
forbedre sikkerheden yderligere i TEN-T-nettets vejtunneler.

. Hgaringer af interesserede parter

Kommissionen udferte under udarbejdelsen af konsekvensanalysen til dette forslag en reekke
hgringsaktiviteter blandt interessenterne. Nogle af disse indgik i den konsekvensanalyse, der
er foretaget af en ekstern kontrahent (COWI). Falgende hgringsaktiviteter er gennemfart:

o Kommissionen tilrettelagde en hgring af interessenter i marts 2017 i Valletta pa
Malta

o mgder med centrale interessenter

o en malrettet rundsparge blandt interessenter (udfert af COWI)

o individuelle interviews af udvalgte interessenter (udfgrt af COWI)

o en aben offentlig hgring blev gennemfart i perioden 14. juni - 10. september 2017 og

o mgder i udvalget om sikkerhed i vejtunneler og udvalget om forvaltning af

vejinfrastrukturs sikkerhed.

Langt starstedelen af respondenterne fandt, at Unionens aktuelle juridiske ramme for savel
forvaltning af infrastrukturs sikkerhed som for sikkerhed i vejtunneler imgdegar problemet
med trafiksikkerheden i vid udstreekning eller i rimelig hgj grad. De papegede dog navnlig

° https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2014-12-ex-post-evaluation-

study-road-infra-safety-mgmnt.pdf.
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fglgende som problemer i den aktuelle ramme: manglende harmonisering, manglende deling
af oplysninger og det begraensede anvendelsesomrade.

| forbindelse med haringen af interessenter pa Malta i marts 2017 anbefalede interessenterne
Kommissionen at revidere RISM-direktivet for i hgjere grad at fokusere pa malte resultater og
mindre pa indsatsen foruden at revidere programmets mal (for TEN-T) og de finansielle
instrumenter.

Sa godt som alle var generelt enige om, at der er behov for at forbedre vedligeholdelsen og
istandseettelsen af de eksisterende veje, opgradere eksisterende vejes sikkerhedsfunktioner og
forbedre beskyttelsen af blgde trafikanter. Holdningerne var mere delte med hensyn til, om
der er behov at forbedre kvaliteten af vejtilbehgr (sdsom autoveern) og synligheden af
kegrebaneafmerkninger og feerdselstavler. Et klart flertal af respondenterne fandt dog, at der er
behov for forbedringer. Der var udbredt enighed om, at der bgr findes flere felles EU-
praestationskrav angaende synligheden af karebaneafmarkninger og ferdselstavler.

Den abne offentlige haring viste ligeledes, at der herskede bred enighed om, at der ber
anvendes sammenlignelige metoder i hele Unionen til at male vejinfrastrukturens sikkerhed.

Angaende forberedelserne til ibrugtagning af den samarbejdende, opkoblede og
automatiserede mobilitet var der delte holdninger til, om den fysiske infrastruktur vil skulle
tilpasses karetgjer med en hgj grad af automatisering, eller om karetgjerne skal udvikles pa en
made, sa de kan tilpasse sig til den eksisterende infrastruktur. Kommissionen konkluderede, at
der vil blive behov for en vis grad af harmonisering af den fysiske infrastruktur for at
muliggare en smidig indferelse af en hgjere grad af automatisering og sikre, at automatiserede
karetgjer karer sikkert i blandet trafik. |1 en nylig rapport fra TM 2.0 Task Force on Road
Automation’® (som bestar af reprasentanter for offentlige myndigheder, tjenesteudbydere,
leverandgrer, fabrikanter og forskere) stattes denne konklusion.

Bemaerkninger angaende blgde trafikanters behov fremhavede det vanskelige i at foreskrive
individuelle foranstaltninger for bestemte typer af blgde trafikanter. Alt taget i betragtning
fandt Kommissionen, at det er at foretreekke ikke at foreskrive specifikke foranstaltninger,
men snarere at palegge et generelt krav om, at der skal tages hensyn til alle grupper af blgde
trafikanter i procedurer for forvaltning af trafiksikkerhed, og den mest hensigtsmassige
lgsning skal valges ud fra de lokale forhold.

Meningerne var delte om den eventuelle udvidelse af anvendelsesomradet ud over TEN-T-
nettet. Private virksomheder og ngo'er var mest tilbgjelige til at mene, at lovgivningen bar
omfatte alle veje eller alle hovedveje og statsveje, hvorimod de offentlige myndigheder var
tilbgjelige til at mene, at anvendelsesomradet bgr omfatte TEN-T-nettet. En rakke
respondenter papegede i forbindelse med den malrettede rundsperge blandt interessenter
"medlemsstaternes tilbageholdenhed med at acceptere udvidelsen af anvendelsesomradet til
veje uden for TEN-T med henvisning til nerhedsprincippet”. En medlemsstat bemarkede, at
det foruden hensynet til nearhedsprincippet matte foretreekkes ikke at udvide direktivets
anvendelsesomrade (ud over TEN-T) for at bevare muligheden for at tilpasse tilgange og
bestemmelser til nettenes og deres forvalteres seerlige forhold. Respondenterne anerkendte
dog ogsa det store potentiale for at nedbringe antallet af trafikdrabte i lyset af, at de fleste
dadsulykker sker uden for TEN-T-nettet.

10 http://tm20.org/final-report-on-road-automation-now-available/
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Det europziske ferdselssikkerhedsrad  argumenterede  for, at  lovgivningens
anvendelsesomrade ber udvides til at omfatte alle motorveje, alle veje (sam)finansieret af
Unionen og alle hovedveje i landdistrikter og hovedgader i byer. Dette er pakraevet i lyset af
det nye mal om at fokusere pa at nedbringe antallet af alvorligt tilskadekomne savel som
antallet af trafikdrabte (fordi en relativt stor andel af kveastelserne sker i byomrader), og fordi
trafikanterne bar have ret til et ensartet sikkerhedsniveau pa alle veje.

Alt taget i betragtning konkluderede Kommissionen, at en begranset udvidelse ud over TEN-
T til at omfatte primerveje, som tegner sig for et langt starre antal trafikdreebte, uden at
medlemsstaterne palegges uforholdsmaessigt store arbejdsbyrder og omkostninger, er
berettiget og forholdsmaessigt afpasset.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

Kommissionen indhentede ekstern ekspertise i form af en kontrakt — med et konsortium under
ledelse af Ecorys og med deltagelse af eksperter fra COWI og SWOV - om en
stotteundersggelse, som blev lanceret i september 2016. Konklusionerne i
konsekvensanalyserapporten bygger pa den endelige rapport fra denne kontrakt.

Derudover blev der indgaet en kontrakt med en ekstern ekspert (professor George Yannis fra
det nationale tekniske universitet i Athen) om at levere en supplerende analyse, en
videnskabelig gennemgang og yderligere validering.

I bilagene til rapporten findes en ikke-udtemmende liste over eksterne undersggelser, der er
anvendt til at udarbejde konsekvensanalyserapporten. Overordnet set er de anvendte kilder
mangfoldige, i vid udstreekning udtgmmende og repraesentative for de forskellige grupper af
interessenter.

. Konsekvensanalyse

Initiativet understottes af en konsekvensanalyse, som har modtaget en positiv udtalelse med
forbehold fra Udvalget for Forskriftskontrol. Udvalget fremsatte henstillinger, hvori der
navnlig blev opfordret til yderligere at begrunde og afklare fglgende:

— initiativets forventede bidrag inden for rammerne af den samlede Safe System-
tilgang til trafiksikkerheden, og hvordan det er forbundet med og supplerer det
sidelgbende initiativ  om motorkeretgjers generelle sikkerhed og fodgaengeres
sikkerhed

— den foretrukne lgsningsmodels proportionalitet, seerlig med baggrund i de finansielle
begransninger, og

— behovet for visse konklusioner af evalueringerne af det eksisterende direktiv og
tunneldirektivet, og hvordan spgrgsmal om handhavelse handteres.

Bemerkningerne er taget i betragtning i den reviderede konsekvensanalyse. De praciseres
nermere som anfart i konsekvensanalysens bilag I. Falgende &ndringer blev bl.a. foretaget
for at afhjeelpe ovenstaende problemer:

— Der blev tilfgjet en redegarelse for Safe System-tilgangen, de individuelle initiativers
bidrag, forholdet mellem det sidelgbende initiativ om motorkeretgjers generelle
sikkerhed og fodgaengeres sikkerhed og disses respektive bidrag til den overordnede
malsatning.
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— Den manglende finansiering blev betragtet som en problemkilde, og et specifikt mal
blev forlenget for at tage hensyn til de finansielle begraensninger. Omkostninger til
overholdelsen for hver medlemsstat for 2030 blev indfgjet.

— Der blev tilfgjet yderligere oplysninger om konklusionerne af den efterfglgende
evaluering. Der blev ogsa gjort rede for den foreslaede tilgang til at sikre
overholdelsen af den galdende lovgivning.

Mulige politiske lgsningsmodeller blev samlet i seks lgsningsmodeller med forskellige
ambitionsniveauer. Politiske lgsningsmodeller, der afgreenser det politiske indgreb til TEN-T
(lzsningsmodel 1-3), og lgsningsmodeller, der udvider anvendelsesomradet ud over TEN-T
(lezsningsmodeller A-C), blev vurderet hver for sig. Som faglge af den komplementaere karakter
af foranstaltningerne til forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed er lgsningsmodel 1 til 3
alternativer, men de bygger videre pa hinanden trinvist. Tilsvarende er de politiske
lasningsmodeller, der udvider det politiske indgreb ud over TEN-T, alternativer, men de
bygger videre pa hinanden.

Legsningsmodel 1 omfatter minimale &ndringer med ferrest mulige omkostninger under
hensyntagen til kommende teknologiske @ndringer, og der foreslas begraensede loveendringer,
som relativt let og hurtigt kan gennemferes. Den inddrager ikkelovgivningsmaessige
aktiviteter som f.eks. tilskyndelse til videndeling og udveksling af bedste praksis for at
understotte effektiviteten af de forvaltningsprocedurer, som allerede er indfgjet i det geeldende
direktiv. Med denne politiske lgsningsmodel indferes ogsa lovgivningsmeessige
foranstaltninger med henblik pa at forbedre gennemsigtigheden af procedurerne for
forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed og et tydeligt krav om, at der i RISM-procedurer
fokuseres pa vurderingen af blgde trafikanters sikkerhed. Endelig skaber den en forbedret
grenseflade mellem RISM- og tunneldirektivet ved at revidere RISM-direktivet, idet der
leegges sarlig vaegt pa overgangen mellem abne veje og tunneler og pa falles inspektioner af
disse omrader under medvirken af personale fra bade vej- og tunneldelen.

Lesningsmodel 2 gar endnu videre ved at medtage elementer af Safe System-tilgangen. En ny
procedure, vejnetvurderingen, indfgres for regelmaessigt at vurdere og sammenligne vejnettets
indbyggede sikkerhed og derigennem proaktivt udpege vejstreekninger, hvor der er behov for
yderligere inspektion og indgreb. Der indfgres ligeledes generelle prestationskrav for
nermere bestemte vejinfrastrukturkomponenter for at lette udbredelsen af samarbejdende,
opkoblet og automatiseret mobilitet. Det tilsigtes endvidere at imgdegd manglen pa
sammenhangende og sammenlignelige data om sikkerhedsniveauet pa Unionens vejnet. Det
styrende princip bag lgsningsmodel 2 bestar i, at EU-lovgivningen vil palegge
medlemsstaterne at udfere og falge op pa RISM-procedurer for at kortleegge en bred vifte af
potentielle risici i vejinfrastrukturen. Medlemsstaterne vil dog bevare fleksibiliteten med
hensyn til at fastseette det gnskede sikkerhedsniveau for vejinfrastrukturen. Det er ogsa op til
medlemsstaterne at vaelge egnede tekniske lgsninger, idet EU-lovgivningen alene fastsatter
overordnede preestationskrav til stgtte for en gnidningslgs udbredelse af CCAM (f.eks.
feerdselstavlers og kegrebaneafmarknings leesbarhed).

| lzsningsmodel 3 fastsettes et mindste sikkerhedsniveau, der skal opnas pa TEN-T-veje, og
der fastlegges mindstekrav til vejtilbehgr. Dette udger en resultatdrevet tilgang, som kan
anvendes til at opna et ensartet, mindste sikkerhedsniveau pa hele TEN-T-nettet. Det mindste
sikkerhedsniveau, der skal opnas, vil blive fastsat pd EU-niveau. Medlemsstaterne vil bevare
fleksibiliteten med hensyn til valget af sikkerhedsrelaterede modforholdsregler.
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Lagsningsmodel A, B og C indeholder i modsatning til lasningsmodel 1 til 3 en vis udvidelse
af anvendelsesomradet for RISM-direktivets procedurer ud over TEN-T. Udvidelserne er
afgreenset til hovedveje eller statsveje, som typisk udger medlemsstaternes net af primarveje.

Lagsningsmodel A omfatter en enkelt lovgivningsmassig foranstaltning, hvori det fastszttes,
at ethvert vejprojektet pa det nationale vejnet, der helt eller delvist finansieres med EU-
midler, skal veere underlagt procedurerne i RISM-direktivet.

Lesningsmodel B tilsigter at sikre, at de allerede etablerede RISM-procedurer anvendes pa en
starre del af vejnettet, idet motorveje og de trafikerede veje i medlemsstaternes net af
primaerveje udtrykkeligt inddrages. Denne politiske lgsningsmodel udger en relativ ambitigs
udvidelse af anvendelsesomradet for det nugeldende RISM-direktiv. Den vil kun fa
virkninger for de medlemsstater, som endnu ikke anvender disse procedurer saledes pa et
frivilligt grundlag.

Lasningsmodel C tilsigter at anvende filosofien om proaktiv, vejnetdeekkende forvaltning af
trafiksikkerhed pa medlemsstaternes net af primerveje. Denne lgsningsmodel repraesenterer
en mere ambitigs udvidelse af anvendelsen af de reviderede RISM-procedurer til en sterre del
af vejnettet (herunder motorveje og primarveje), som ikke indgar i TEN-T.

Konsekvensanalysen pegede pa en kombination af lgsningsmodel 2 og lgsningsmodel C som
den foretrukne lgsning.

Denne kombination kan redde mere end 3 200 menneskeliv og forebygge mere end 20 700
alvorligt tilskadekomne i 2020-2030 i forhold til referencescenariet (14 650 feerre dedsfald og
97 502 feerre alvorligt tilskadekomne i 2020-2050). Alene i 2030 vil vejinfrastrukturrelaterede
foranstaltninger udmgnte sig i forebyggelsen af, at 562 menneskeliv gar tabt, og 3 675
mennesker kommer alvorligt til skade.

. Malrettet regulering og forenkling

| trdd med Kommissionens program for malrettet og effektiv regulering (REFIT) er
muligheden for at opnd en administrativ forenkling ved at sla RISM-direktivet og
tunneldirektivet sammen vurderet. Konsekvensanalysen og hgringen af interessenter
afdaekkede ingen fordele med hensyn til vejsikkerhed ved at kombinere de to direktiver. Da
der ikke kunne pavises nogen lempelse af den administrative byrde, blev sddan en
sammenlagning ikke fundet fordelagtig eller anskelig.

Med forslaget indfagres en ny risikobaseret og proaktiv RISM-procedure, vejnetvurderingen,
uden at det samlede antal procedurer gges. Dette opnas ved at integrere de nyttige elementer
af en tidligere reaktiv procedure (sarlig udpegningen af omrader med en hgj
ulykkeskoncentration) i procedurerne for veje, der er i brug.

. Grundlaggende rettigheder

Forslaget respekterer de grundleggende rettigheder og overholder i serdeleshed de
principper, der anerkendes i Den Europeeiske Unions charter om grundlaeggende rettigheder.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Forslaget har ingen virkninger for Unionens budget, omend vejnetvurderingen kunne benyttes
som et kriterium for at malrette Unionens bevillinger.
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5. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

| konsekvensanalysen blev der udpeget et set af mulige centrale resultatindikatorer, som kan
anvendes til at overvage fremskridt. Med forslaget undgas det at paleegge medlemsstaterne en
ungdig administrativ byrde ved at begrense indberetningspligten til den centrale
outputindikator — sikkerhedsklassificeringen af de veje, der er omfattet af procedurerne.

For at vurdere virkningen af lovgivningen vil det ogsa veere ngdvendigt at foretage en
omhyggelig evaluering, nar alle @ndringer er indfaset. En tilstreekkelig tidsramme for en
sadan evaluering vil blive fastsat efter, at den nye ramme anvendes i sin helhed.

. Forklarende dokumenter (for direktiver)

Pa baggrund af forslagets anvendelsesomrade, nemlig at det kun andrer direktiv 2008/96/EF,
som alle medlemsstaterne har gennemfgrt fuldt ud, synes det ikke berettiget eller
forholdsmaessigt at kreeve yderligere forklarende dokumenter.

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Artikel 1, stk. 1, &ndres for at indfgje henvisninger til en ny hhv. en omdgbt procedure for
forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed ("vejnetvurdering” hhv.
"trafiksikkerhedsinspektion™).

Artikel 1, stk. 2, @ndres for at afspejle direktivets udvidede anvendelsesomrade, idet
motorveje og primerveje, som ikke indgar i TEN-T-nettet, fgjes til anvendelsesomradet,
saledes at den obligatoriske anvendelse af direktivets procedurer udvides til specifikt at
malrette indsatsen mod trafikerede veje, der forbinder starre byer og regioner.

Artikel 1, stk. 3, @ndres for at gegre anvendelsen af direktivet obligatorisk for ethvert
vejinfrastrukturprojekt uden for byomrader, der fuldferes ved hjeelp af EU-midler, for at sikre,
at EU-midler ikke benyttes til at anleegge potentielt usikre veje.

Artikel 2, stk. 1, @ndres for at ajourfare definitionen af "transeuropaiske vejnet" i
overensstemmelse med definitionen i forordning (EU) nr. 1315/2013 om Unionens
retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet.

Artikel 2, nr. 2a), og artikel 2, nr. 2b), indfgjes for at definere "motorvej" og "primarvej",
hvilket er ngdvendigt som fglge af udvidelsen af lovgivningens anvendelsesomrade.

Artikel 2, nr. 2c), indfgjes for at definere "vejnetvurdering”, en ny risikobaseret proaktiv
procedure for forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed (som aflgser den nuveerende
procedure af reaktiv karakter i artikel 5: "rangordning og forvaltning af sikkerheden i det
eksisterende vejnet").

Artikel 2, nr. 5), udgar fordi metoden "rangordning af vejstreekninger med en hgj
ulykkeskoncentration” integreres i den nye procedure "vejnetvurdering® og i
trafiksikkerhedsinspektioner.

Artikel 2, nr. 7), endres for at ajourfere definitionen af “trafiksikkerhedsinspektion” med
henblik pa at tydeliggere denne procedures malrettede karakter og differentiere den fra den
nye procedure "vejnetvurdering".
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Artikel 2, nr. 10), indfgjes for at indfere en definition af "blgde trafikanter”, der er
overreprasenteret i antallet af trafikdraebte og alvorligt tilskadekomne og derfor kraever sarlig
opmarksomhed i forbindelse med anvendelsen af procedurerne i direktivet.

Artikel 5 revideres for at erstatte den nuveerende reaktive procedure “rangordning og
forvaltning af sikkerheden i det eksisterende vejnet” med den nye risikobaserede og proaktive
procedure "vejnetvurdering”. En vejnetvurdering er en risikobaseret, proaktiv vurdering af
alle veje inden for direktivets anvendelsesomrade med henblik pa at evaluere og sammenligne
den eksisterende vejinfrastrukturs "indbyggede™ eller “iboende™ sikkerhed og derigennem
udpege prioriterede indsatsomrader for yderligere inspektion og intervention og styrke Safe
System-tilgangens infrastrukturkomponent. Den nye procedure tager hensyn til historiske data
om ulykker og allerede udpegede streekninger med hgj ulykkeskoncentration. Den sikrer ogsa
en systematisk og proaktiv vurdering af risici ved vejinfrastrukturen, sasom dennes
geometriske karakteristika, tilstedevaerelsen af vejkryds og jernbaneoverskaringer i niveau,
hindringer ved vejsiden, og om der findes tilstreekkelige beskyttelsesanordninger sasom
vejafskeermning. Dermed skabes et staerkt incitament til at falge op pa konklusioner og
malrette investeringerne mod omrader, hvor risikoen er starst.

Artikel 6, stk. 1, andres for at sammenkade udpegningen af vejstreekninger med henblik pa
trafiksikkerhedsinspektion med konklusionerne af den vejnetvurdering, som udfares i medfar
af artikel 5.

Artikel 6, stk. 3, revideres med henblik pa at palegge felles trafiksikkerhedsinspektioner af
overgangsomraderne mellem veje, der er omfattet af dette direktiv, og vejtunneler, der er
omfattet af direktiv 2004/54/EF. Denne bestemmelse er udformet for at sikre et bedre
samarbejde mellem de kompetente instanser med ansvar for vejsikkerhed henholdsvis
tunnelsikkerhed, fordi disse overgangsomrader generelt udpeges som den del af vejtunneler,
hvor risikoen for ulykker er starst.

Artikel 6a indfgjes for at indfgje en hensigtsmassig opfalgning pa alle RISM-direktivets
procedurer for forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed. Manglende opfglgning er en af de
sterste pdviste svagheder i forbindelse med evalueringen af RISM-direktivet og i
konsekvensanalysen. Bestemmelsen vil navnlig forudseette, at hver afgerelse om, hvorvidt der
skal felges op pa en henstilling fra en trafiksikkerhedsinspektion, skal begrundes og
underbygges pa behgrig vis.

Artikel 6b indsaettes for at sikre beskyttelse af blgde trafikanter. Behovet for at forbedre
beskyttelsen af blgde trafikanter blev fremhavet ved udarbejdelsen af konsekvensanalysen og
navnlig af relevante interessenter. Ved denne artikel paleegges det, at hver RISM-procedure
skal indeholde en serskilt vurdering af blgde trafikanters situation.

Artikel 6¢ indfgjes for at palegge, at kerebaneafmarkning og ferdselstavler anvendes og
vedligeholdes pa en sadan made, at de kan aflases pa tilforladelig vis. Denne foranstaltning er
udformet for at sikre en helstabt rejseoplevelse for trafikanter, lette ibrugtagningen af
opkoblede og automatiserede mobilitetssystemer og sgrge for, at de serlige krav, en aldrende
befolkning stiller, tages i betragtning ved at lette afleesningen af kerebaneafmeerkning og
feerdselstavler.

Artikel 11a indfgjes for at fastsatte krav til medlemsstaternes rapportering om anvendelsen og
resultaterne af procedurerne for forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed. Medlemsstaterne
palegges bla. at rangordne deres vejnet efter det paviste risikoniveau ifalge
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vejnetvurderingerne. Det nugaldende direktiv indeholder ingen krav om rapportering, hvilket
ger EU-daekkende overvagning af fremskridt, benchmarking og opfelgning meget vanskelig.
Rapporteringskrav er afggrende for at sikre, at vejnettets indbyggede sikkerhed kan males og
formidles til trafikanter, og at tendensen til tilnsermelse i hele Unionen af resultaterne pa
trafiksikkerhedsomradet fremskyndes.

Der indfgjes nye krav i bilag Il for at sikre, at blede trafikanter tages i betragtning ved
anvendelsen af trafiksikkerhedsrevisioner.

Et nyt bilag Ila indfgjes for at angive trafiksikkerhedsinspektionernes elementer, fordi
hovedvaegten ber legges pa at forbedre sikkerheden pa eksisterende veje.

Bilag Il erstattes med et nyt bilag, hvori elementerne i den nye procedure "vejnetvurdering"
angives. Disse omfatter generelle oplysninger om de vurderede veje, ulykkesdata og
trafikmeaengder, driftskarakteristik, specifikke overvejelser angaende vejens tracé, samt
sikkerhedsfunktioner og fealles risici med henblik pa at sikre, at vejes indbyggede sikkerhed
kan vurderes korrekt.

Bilag IV &ndres for at tydeliggere, at en pracis beskrivelse af, hvor en ulykke fandt sted,
omfatter GNSS-koordinater.
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2018/0129 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om &ndring af direktiv 2008/96/EF om forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ZISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade, sarlig artikel 91,
stk. 1, litra c),

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,
under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg™,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget'?,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra fglgende betragtninger:

1) Unionen har et strategisk mal om frem til 2020 at halvere antallet af trafikdrabte i
forhold til 2010 og et mal om teet ved nul dgdsulykker i trafikken inden 2050 ("nul-
vision")*®. Fremskridtene med hensyn til at opfylde disse mal er dog stagneret i de
seneste ar.

2) Ifglge Safe System-tilgangen kan dedsfald og alvorlig tilskadekomst ved trafikulykker
forebygges i vid udstreekning. Det bar vere et felles ansvar pa alle niveauer at sikre,
at trafikulykker ikke medferer alvorlig eller fatal tilskadekomst. Navnlig bar
velprojekterede og tilstreekkeligt vedligeholdte veje mindske sandsynligheden for
trafikulykker, samtidig med at "tilgivende veje" (veje, der anleegges pa en intelligent
made for at sikre, at trafikanters fejl ikke umiddelbart far alvorlige konsekvenser) bar
afbgde faglgerne af ulykker.

3) Vejene i det transeuropaiske net er fastlagt ved Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EU) nr. 1315/2013", og de har afgerende betydning for den europziske
integrationsproces. Derfor bar et hgjt sikkerhedsniveau garanteres pa disse veje.

4) Procedurerne for forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed, som er gennemfart pa
det transeuropaiske net, har bidraget til at nedbringe antallet af dedsfald og alvorligt
tilskadekomne Evalueringen af virkningerne af Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2008/96/EF™ viser tydeligt, at de medlemsstater, som frivilligt har anvendt

1 EUTC[...]af[...],s. [...].

12 EUTC[...]af[...],s. [...].

B Meddelelse fra Kommissionen "Pa vej mod et europaisk trafiksikkerhedsomrade: politiske
retningslinjer for trafiksikkerheden for 2011-2020", KOM(2010) 389 endelig udg.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1315/2013 af 11. december 2013 om Unionens
retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet og om ophavelse af afgarelse nr.
661/2010/EU (EUT L 348 af 20.12.2013, s. 1).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/96/EF af 19. november 2008 om forvaltning af
vejinfrastrukturens sikkerhed (EUT L 319 af 29.11.2008, s. 59).
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5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

principperne for forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed (RISM-principperne) pa
deres nationale veje, som ikke indgar i TEN-T-nettet, har opnaet meget bedre
resultater pa trafiksikkerhedsomradet end de gvrige medlemsstater.

En stor andel af trafikulykkerne opstar pa en lille andel af veje, hvor trafikmangden og
hastigheden er hgj, og hvor en bred vifte af forskelligartet trafik rejser med forskellige
hastigheder. Den begransede udvidelse af direktiv 2008/96/EF's anvendelsesomrade
til at omfatte motorveje og primerveje, som ikke indgar i TEN-T-nettet, forventes
derfor at bidrage betydeligt til at forbedre vejinfrastrukturens sikkerhed i hele
Unionen.

Endvidere bgr den obligatoriske anvendelse af procedurerne i direktiv 2008/96/EF for
ethvert vejinfrastrukturprojekt uden for byomrader, der fuldferes ved hjelp af EU-
midler, sikre, at EU-midler ikke benyttes til at anleegge potentielt usikre veje.

En risikobaseret vejnetvurdering har vist sig at veere et effektivt redskab til at udpege
streekninger  pa  nettet, hvor der ber  foretages mere  udfarlige
trafiksikkerhedsinspektioner og prioriterede investeringer alt efter deres potentiale
mht. vejnetdaeekkende sikkerhedsforbedringer. Det samlede net, der er omfattet af dette
direktiv, ber derfor systematisk vurderes med henblik pa at gge trafiksikkerheden i
hele Unionen.

Integrationen af de mest nyttige elementer af den tidligere procedure “rangordning og
forvaltning af sikkerheden i det eksisterende vejnet" 1 den nye procedure
"vejnetvurdering” bgr fegre til en bedre udpegning af vejstreekninger, hvor
mulighederne for at forbedre sikkerheden er sterst, og hvor malrettede interventioner
ma forventes at tilvejebringe de starste forbedringer.

En systematisk opfalgning pa konklusionerne af RISM-procedurer er afgarende for at
opna de forbedringer af vejinfrastrukturens sikkerhed, der er ngdvendige for at opfylde
Unionens trafiksikkerhedsmassige mal. Prioriterede handlingsplaner bgr til dette
formal sikre, at de ngdvendige interventioner gennemfares sa hurtigt som muligt.

De eksisterende vejes sikkerhed bgr forbedres ved at malrette investeringer mod
vejstreekninger med den hgjeste ulykkeskoncentration og med det starste potentiale for
at reducere antallet af ulykker.

Ulykkesrisikoen er searligt hgj pad strekninger af vejnettet, som stgder op til
vejtunneler i det transeuropeeiske vejnet, der er omfattet af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2004/54/EF™. Falles trafiksikkerhedsinspektioner af disse
vejstraekninger under medvirken af de kompetente myndigheder fra bade vej- og
tunneldelen bgr derfor indfares for at forbedre sikkerheden af vejnettet som helhed.

Blade trafikanter udgjorde 46 % af antallet af trafikdreebte i Unionen i 2016. Deres
sikkerhed i trafikken bgr forbedres, ved at det sikres, at disse brugeres interesser tages
i betragtning i alle RISM-procedurer.

Udformningen og vedligeholdelsen af kgrebaneafmarkninger og ferdselstavler er et
vigtigt element i at gere vejinfrastrukturen sikker — navnlig i lyset af udviklingen
inden  for  keretgjer udstyret med  farerstattesystemer eller  hgjere
automatiseringsniveauer. Det ma bl.a. sikres, at sadanne keretgjer let og pa
tilforladelig vis kan afleese kerebaneafmaerkninger og ferdselstavler.

16

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/54/EF af 29. april 2004 om minimumssikkerhedskrav for
tunneler i det transeuropaiske vejnet (EUT L 167 af 30.4.2004, s. 39).
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14)
15)

16)

17)

18)

19)

For at opnd gennemsigtighed og forbedre ansvarligheden ber centrale
resultatindikatorer indberettes.

Med offentliggerelsen af resultaterne af vejnetvurderinger bgr infrastrukturens
indbyggede sikkerhedsniveau kunne sammenlignes i hele Unionen.

Malene for dette direktiv, nemlig etableringen af procedurer for at sikre et ensartet hgjt
trafiksikkerhedsniveau for hele det transeuropaiske net og nettet af motorveje og
primarveje, kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne, men kan pa
grund af, at forbedringer i hele Unionen er ngdvendige for at sikre konvergens mod
hgjere standarder for vejinfrastrukturens sikkerhed, bedre nas pa EU-plan; Unionen
kan derfor vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med narhedsprincippet, jf.
artikel 5 i traktaten om Den Europaiske Union. | overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, gar dette direktiv ikke videre, end hvad
der er ngdvendigt for at na disse mal. Det at rejse i hele Unionen bgr som falge af
indsatsen pa EU-niveau blive mere sikkert, hvilket med tiden forventes at forbedre det
indre markeds funktion og stette malet om gkonomisk, social og territorial
samhgrighed.

For at sikre, at RISM-procedurernes indhold til stadighed afspejler den bedste
tilgeengelige tekniske viden, ber befgjelsen til at vedtage retsakter delegeres til
Kommissionen i overensstemmelse med artikel 290 i traktaten om Den Europeiske
Unions funktionsmade, for sa vidt angar tilpasningen af bilagene til dette direktiv til
den tekniske udvikling. Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen gennemfgrer
relevante hgringer under sit forberedende arbejde, herunder pa ekspertniveau, og at
disse hgringer gennemfgres i overensstemmelse med principperne i den
interinstitutionelle aftale af 13. april 2016 om bedre lovgivning'’. For at sikre lige
deltagelse i forberedelsen af delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet og
Radet navnlig alle dokumenter pa samme tid som medlemsstaternes eksperter, og
deres eksperter har systematisk adgang til mgder i Kommissionens ekspertgrupper, der
beskeeftiger sig med forberedelse af delegerede retsakter.

Serlige foranstaltninger er ngdvendige for lgbende at forbedre praksis for forvaltning
af sikkerheden og lette afleesningen af karebaneafmerkninger og feerdselstavler for
karetgjer, der er udstyret med farerstattesystemer eller hgjere automatiseringsniveauer.
For at sikre ensartede betingelser for gennemfarelsen af de relevante bestemmelser i
dette direktiv bgr Kommissionen tilleegges gennemfarelsesbefgjelser. Disse befgjelser
ber udgves i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU)
nr. 182/2011".

Direktiv 2008/96/EF bgr derfor e&endres —

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

Artikel 1

| direktiv 2008/96/EF foretages falgende &ndringer:

@)

Artikel 1, stk. 1 - 3, affattes saledes:

17
18

EUT L 123 af 12.5.2016, s. 1.

Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle
regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere Kommissionens udgvelse af
gennemfarelsesbefgjelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
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"1. Ved dette direktiv paleegges medlemsstaterne at fastsette og gennemfare procedurer for
trafiksikkerhedsmaessige konsekvensanalyser, trafiksikkerhedsrevisioner,
trafiksikkerhedsinspektioner og vejnetdeekkende sikkerhedsforbedringer.

2. Dette direktiv geelder for veje, som udger en del af det transeuropeiske vejnet, samt
motorveje og primarveje, uanset om de er i projekterings-, anleegs- eller driftsfasen.

3. Direktivet skal ligeledes finde anvendelse pa veje og vejinfrastrukturprojekter, som ikke er
omfattet af stk. 2, som er beliggende uden for byomrader, og som helt eller delvis fuldfares
med anvendelse af EU-midler."”

3 Artikel 2 &ndres saledes:
(@) Nr. 1) affattes saledes:

"1)  "det transeuropaiske vejnet": det vejnet, der er defineret i Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EU) nr. 1315/2013 af 11. december 2013 om Unionens retningslinjer for
udvikling af det transeuropeiske transportnet (EUT L 348 af 20.12.2013, s. 1)"

(b) som nr. 2a) - 2¢) indfgjes falgende:

"2a) "motorvej": en vej, som er se&rligt udviklet og anlagt til feerdsel med motorkeretgjer,
som ikke har tilkarsel til tilgreensende ejendomme, og som opfylder fglgende kriterier:

a) den har i de to ferdselsretninger serskilte vejbaner, der bortset fra serlige steder og
midlertidige foranstaltninger er adskilt fra hinanden ved enten en midterrabat, der ikke er
bestemt til feerdsel, eller undtagelsesvis ved andre midler

b) den krydses ikke i samme niveau af anden vej, jernbane, sporvognslinje, cykelsti eller
gangsti og

c) den er serligt afmarket som motorvej

2b)  "primarvej": en vej, som ikke er en motorvej, men som forbinder stgrre byer og/eller
regioner, og som er defineret som en primearvej i EuroRegionalMap, der er fremstillet af
National Mapping and Cadastral Agencies of Europe

2c)  "vejnetvurdering™: en sikkerhedsvurdering af det vejnet, der er omfattet af dette
direktivs anvendelsesomrade, med henblik pa at opstille benchmarks over risikoen for
alvorlige ulykker og konsekvenser"

(c) nr.5) udgar
(d) nr.6) og 7) affattes saledes:

"6) "sikkerhedsklassificering": klassificering af dele af det eksisterende
vejnet i kategorier efter deres objektivt malte, indbyggede sikkerhed

7) "trafiksikkerhedsinspektion™: en malrettet inspektion pa stedet af en
eksisterende vej eller vejstraekning med henblik pa at afdeekke farlige forhold,
fejl og mangler, som gger risikoen for ulykker og tilskadekomst"

(e) felgende nr. 10) tilfgjes:

"10) "blgde trafikanter": ikkemotoriserede trafikanter, sasom cyklister og fodgeengere, samt
farere af tohjulede motorkaretajer.”

(3) Artikel 5 affattes saledes:
"Artikel 5
Vejnetvurdering
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1. Medlemsstaterne sikrer, at der foretages en vejnetvurdering af det samlede vejnet, som er i
brug, og som er omfattet af dette direktiv. Vejnetvurderinger skal omfatte en besigtigelse, en
analyse af trafikmangder og historiske ulykkesdata samt en vurdering af risikoen for alvorlige
ulykker og konsekvenser. Medlemsstaterne sikrer, at den ferste vurdering er gennemfart
senest i 2025. Efterfalgende vejnetvurderinger skal foretages tilstreekkeligt hyppigt til at sikre
tilstreekkelige sikkerhedsniveauer, men skal under alle omstendigheder gennemfares mindst
hvert femte ar.

2. Ved gennemfarelsen af vejnetvurderingen skal medlemsstaterne inddrage de elementer,
som er fastsat i bilag I11.

3. Ud fra resultaterne af den vurdering, der er omhandlet i stk. 1, skal medlemsstaterne
Klassificere alle vejnettets delstreekninger i mindst tre kategorier efter deres indbyggede
sikkerhed.

4. Medlemsstaterne sikrer, at den kompetente instans foretager vejnetvurderinger.

5. Medlemsstaterne sikrer, at passende afmerkning advarer trafikanterne om
vejinfrastruktursegmenter med igangvaerende vejarbejder, som derved kan udggare en risiko
for dem. Denne afmaerkning skal ogsa omfatte signaler, som er synlige bade om dagen og om
natten, og som er sat op pa sikker afstand, og den skal vere i overensstemmelse med
Wienerkonventionen af 1968 om fardselstavler og -signaler."

4) Artikel 6 @ndres saledes:

(@) Overskriften affattes saledes:
"Artikel 6
Trafiksikkerhedsinspektioner"

(b) Stk. 1 affattes saledes:

"1. Medlemsstaterne sikrer, at der foretages trafiksikkerhedsinspektioner af vejnettet med
henblik pa at fastsla trafiksikkerhedsmassige elementer og forebygge ulykker. Udvelgelsen
af de vejstraekninger, der skal inspiceres, skal bygge pa resultaterne af den vurdering, som
udfares i medfer af artikel 5, idet der gives forrang til streekninger med hgj risiko."

(c) stk. 2 og 3 affattes saledes:

"2. 1 forbindelse med gennemfarelsen af trafiksikkerhedsinspektioner skal medlemsstaterne
inddrage elementerne i bilag lla.

3. Medlemsstaterne skal sgrge for sikkerhed pa de streekninger af vejnettet, som stader op til
vejtunneler, der er omfattet af direktiv 2004/54/EF, med falles trafiksikkerhedsinspektioner
under medvirken af de kompetente instanser for sa vidt angar gennemfgrelsen af dette direktiv
og direktiv 2004/54/EF. De felles trafiksikkerhedsinspektioner skal gennemfgres mindst
hvert tredje ar."

(5) som artikel 6a, 6b og 6¢ indfgjes falgende:
"Artikel 6a
Opfalgning af procedurerne for veje, der er i brug

1. Medlemsstaterne sikrer, at konklusionerne af de vejnetvurderinger, som gennemfares i
medfgr af artikel 5, falges op med malrettede trafiksikkerhedsinspektioner eller direkte
afhjeelpende foranstaltninger.

2. Medlemsstaterne sikrer, at konklusionerne af de trafiksikkerhedsinspektioner, som
gennemfares i medfgr af artikel 6, folges op med begrundede afgarelser om, hvorvidt
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afhjelpende foranstaltninger er pakreevet. Medlemsstaterne skal bl.a. udpege vejstraekninger,
hvor der er behov for yderligere forbedringer af vejinfrastrukturens sikkerhed, og fastleegge
prioriterede foranstaltninger med henblik pa at forbedre disse vejstraekningers sikkerhed.

3. Medlemsstaterne sikrer, at afhjelpende foranstaltninger malrettes vejstreekninger med lave
sikkerhedsniveauer, hvor foranstaltninger med hgje nytte-omkostningsforhold kan
gennemfares.

4. Medlemsstaterne skal udarbejde og regelmaessigt ajourfgre en risikobaseret prioriteret
handlingsplan med henblik pa at feglge fuldfgrelsen af de udpegede afhjelpende
foranstaltninger. Medlemsstaterne skal ved udarbejdelsen af handlingsplanen give forrang til
vejstreekninger med et hgjt potentiale for trafiksikkerhedsforbedringer, hvor interventioner
med hgje nytte-omkostningsforhold tages i betragtning.

Artikel 6b
Beskyttelse af blgde trafikanter

Medlemsstaterne sikrer, at blgde trafikanters behov tages i betragtning i forbindelse med
gennemfarelsen af de procedurer, der er fastsat i artikel 3 —6."

Artikel 6¢c
Kgrebaneafmaerkninger og feerdselstavler

1. Medlemsstaterne sikrer, at kaerebaneafmarkninger og faerdselstavler udformes og
vedligeholdes ordentligt saledes, at de let og pa tilforladelig vis kan afleeses af bade chauffgrer
og karetgjer udstyret med farerstattesystemer eller hgjere automatiseringsniveauer.

2. Kommissionen skal udarbejde overordnede praestationskrav for at lette afleesningen af
kerebaneafmarkninger og ferdselstavler. Kommissionen skal til dette formal vedtage en
gennemfarelsesretsakt efter proceduren i artikel 13, stk. 2."

(6) Artikel 10 affattes saledes:
"Artikel 10
Udveksling af bedste praksis

For at forbedre sikkerheden pa Unionens veje skal Kommissionen indfgre en ordning for
udveksling af bedste praksis mellem medlemsstaterne, der bl.a. omfatter eksisterende
vejinfrastruktursikkerhedsprojekter og afpravet trafiksikkerhedsteknologi."”

@) artikel 11, stk. 2, affattes saledes:

"2. Kommissionen bistas af det udvalg, der er omhandlet i artikel 13. Nar der er behov for
vedtagelse af konkrete foranstaltninger, vedtages disse efter radgivningsproceduren i artikel
13, stk. 2."

(8) som artikel 11a indfgjes falgende:
"Artikel 11a
Rapportering

1. Senest pr. 31. oktober [OP: indseet ARET beregnet som 24 méneder efter ikrafttreedelsen]
og hvert tredje ar derefter forelegger medlemsstaterne Kommissionen en rapport om den
procentvise andel af vejnet, for hvilke der er foretaget vejnetvurderinger i de foregaende tre
ar, tillige med sikkerhedsklassificeringen af vejstraekningerne vurderet for hver kategori af
trafikanter."

9) Artikel 12 affattes saledes:
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"Artikel 12
Tilpasning til den tekniske udvikling

Kommissionen tilleegges befgjelse til at vedtage delegerede retsakter i henhold til artikel 12a
med henblik pa tilpasning af bilagene til dette direktiv til den tekniske udvikling."

(10) som artikel 12a indfgjes falgende:
"Artikel 12a
Delegerede retsakter

1. Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter tillegges Kommissionen pa de i denne artikel
fastlagte betingelser.

2. Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 12, tillegges Kommissionen for en
ubegreaenset periode fra [datoen for dette direktivs ikrafttreeden].

3. Den i artikel 12 omhandlede delegation af befgjelser kan til enhver tid tilbagekaldes af
Europa-Parlamentet eller Radet. En afggrelse om tilbagekaldelse bringer delegationen af de
befajelser, der er angivet i den pagaldende afgerelse, til opher. Den far virkning dagen efter
offentliggerelsen af afggrelsen i Den Europziske Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt,
der angives i afgarelsen. Den bergrer ikke gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er
i kraft.

4. Inden vedtagelsen af en delegeret retsakt hgrer Kommissionen eksperter, som er udpeget af
hver enkelt medlemsstat, i overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle aftale
om bedre lovgivning af 13. april 2016.

5. Sa snart Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidigt Europa-
Parlamentet og Radet meddelelse herom.

6. En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 12 treeder kun i kraft, hvis hverken
Europa-Parlamentet eller Radet har gjort indsigelse inden for en frist pa to maneder fra
meddelelsen af den pagaldende retsakt til Europa-Parlamentet og Radet, eller hvis Europa-
Parlamentet og Radet inden udlgbet af denne frist begge har underrettet Kommissionen om, at
de ikke agter at gere indsigelse. Fristen forl&enges med to maneder pd Europa-Parlamentets
eller Radets initiativ."

(11)  Artikel 13 affattes saledes:
"Artikel 13

Udvalgsprocedure

1. Kommissionen bistas af et udvalg. Dette udvalg er et udvalg som omhandlet i
forordning (EU) nr. 182/2011.

2. Nar der henvises til dette stykke, finder artikel 4 i forordning (EU) nr. 182/2011
anvendelse."

(12) Bilagene @&ndres som angivet i bilaget til naerveerende direktiv.

Artikel 2

1. Medlemsstaterne seetter de negdvendige love og administrative bestemmelser i kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den [OP: indset DATOEN beregnet som 18
maneder efter ikrafttreeden]. De tilsender straks Kommissionen disse love og
bestemmelser.
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Lovene og bestemmelserne skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette
direktiv eller skal ved offentliggarelsen ledsages af en sadan henvisning. De naermere
regler for henvisningen fastsattes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale
retsforskrifter, som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 3

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen i Den Europaiske Unions
Tidende.

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfeerdiget i Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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