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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

Trafiksékerheten i EU har forbattrats avsevart under de senaste artiondena tack vare atgarder
pa EU-niva samt nationell, regional och lokal niva. Mellan 2001 och 2010 har antalet
dodsolyckor i trafiken i EU sjunkit med 43 %, och med ytterligare 19 % mellan 2010 och
2016. Under 2016 miste 25 620 personer livet pa vagarna i EU, 510 farre an under 2015 och
néstan 5 900 farre an under 2010.

Aven om vissa medlemsstater fortsatter att gora stora framsteg varje ar har antalet dodsoffer
pa vagarna i EU stagnerat under de senaste aren. Aktorerna pa trafiksakerhetsomradet har
reagerat pa nedgangen med fornyat engagemang, vilket EU:s transportministrar uttryckt i
Vallettaforklaringen om trafiksakerhet fran mars 2017°.

Med stod av denna politiska satsning foreslar kommissionen ocksa, parallellt med detta
initiativ, en ram for trafiksékerhet for 2020-2030 som &r béttre anpassad till redan kanda
utmaningar och till férandringar i mobiliteten till foljd av trender i samhéllet (t.ex. fler
cyklister och fotgangare, ett aldrande samhalle) och ny teknisk utveckling. Den féreslagna
ramen foljer strategin for sékert system (Safe System). Strategin grundas pa principen att
manniskor kan och kommer att fortsétta att géra misstag, och att det &r ett ansvar som delas av
aktorer pa alla nivaer att se till att trafikolyckor inte leder till allvarliga eller dodliga skador.
Enligt strategin for sakert system maste sakerheten i systemets alla delar forbattras — vagar
och végkanter, hastigheter, fordon och vaganvandning, sa att om en del brister kommer andra
delar fortfarande att skydda de inblandade.

Vaginfrastruktur kommer dven i fortsattningen att i hogsta grad vara en del av den nya
strategin. Val utformade och ordentligt underhdllna véagar kan minska sannolikheten for
trafikolyckor, medan “forlatande” vigar (vigar som dragits pa ett intelligent sitt for att
sakerstalla att misstag i korningen inte omedelbart far allvarliga foljder) kan géra de olyckor
som intraffar mindre allvarliga.

Direktivet om forvaltning av vagars sakerhet* (nedan kallat vagsakerhetsdirektivet) antogs
2008 for att sakerstalla att dvervaganden avseende trafiksakerheten star i forgrunden i alla
faser avseende projektering, utformning och drift av véginfrastruktur. Det finns dock stora
skillnader i hur medlemsstaterna har genomfort direktivet, med manga hogpresterande lander
som gar langre an kraven i direktivet, och andra lander som slapar efter.

Det overgripande syftet med det forslagna initiativet ar att minska antalet dodsoffer pa
vagarna och svart skadade i EU:s vagnat genom att forbattra sakerheten i vaginfrastrukturen.
Till de sérskilda malen hor féljande:

- Att forbattra uppfoljningen av resultaten av forfarandena for forvaltning av vagars
sékerhet.

- Att framja harmonisering och kunskapsutbyte mellan medlemsstaterna om dessa
forfaranden och krav.

! http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/sv/pdf.
Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG av den 19 november 2008 om forvaltning av vagars
sékerhet, EUT L 319, 29.11.2008, s. 59.
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- Att skydda oskyddade trafikanter.
- Att forbattra spridningen av ny teknik.

— Att arbeta mot en konsekvent hog trafiksékerhetsniva i alla medlemsstater, och
anvéanda de begransade ekonomiska resurserna pa ett effektivt sétt.

Syftet med det reviderade direktivet ar att uppna dessa mal genom att foljande huvudsakliga
andringar infors:

— Obligatorisk insyn i och uppféljning av forfarandena for forvaltning av
infrastrukturens sakerhet.

— Inférande av en beddmning av végarna i hela natet, en systematisk och férebyggande
kartlaggning av risker for beddmning av végarnas “inbyggda”, eller inneboende,
sékerhet i hela EU.

— Utvidgning av direktivets tillampningsomrade sa att det utover det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) daven omfattar motorvégar och huvudvagar utanfor nétet samt
alla vagar utanfor stdderna som byggts helt eller delvis med EU-medel.

— Faststallande av allménna funktionskrav for vagmarkeringar och vagmarken for att
underlétta inforande av system for samverkande, uppkopplad och automatiserad
mobilitet.

— Obligatoriskt beaktande av oskyddade trafikanter vid alla férfaranden for forvaltning
av vagars sakerhet.

. Forenlighet med befintliga bestammelser inom omradet
Initiativet syftar till att dtgarda bristerna i direktiv 2008/96/EG.

Initiativet ar nara kopplat till férslaget om revidering av forordningen om allmén sikerhet®
och férordningen om skydd av fotgangare®. Forslaget syftar till att forbattra reglerna om
fordonsséakerhet genom ytterligare sakerhetsfunktioner, inklusive aktiva sékerhetssystem som
ar utformade for att forebygga olyckor och funktioner for att skydda oskyddade trafikanter.
Beroringspunkten for de tva initiativen ligger dar fordonstekniken &r beroende av
infrastrukturen (t.ex. synliga vagmarkeringar for att stodja korféaltsassistans).

Nar det galler teknisk utveckling har forslaget ocksa nara koppling till initiativ som ingar i
kommissionens strategi for samverkande intelligenta transportsystem (nedan kallade
samverkande 1TS)>.

Alla dessa initiativ bor ses som en del av en lang rad atgarder for trafiksakerhet som vidtas ur
perspektivet sakert system.

Forhallandet mellan véagséakerhetsdirektivet och direktiv 2004/54/EG om minimikrav for
sakerhet i tunnlar som ingar i det transeuropeiska vagnatet (nedan kallat tunneldirektivet) har
bedoémts som del av lagstiftningens andamalsenlighet och férenkling.

3 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 661/2009 av den 13 juli 2009 om krav for

typgodkénnande av allmén sékerhet hos motorfordon och deras sldpvagnar samt av de system,
komponenter och separata tekniska enheter som ar avsedda for dem (EUT L 200, 31.7.2009).
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 78/2009 av den 14 januari 2009 om typgodkannande
av motorfordon med avseende pa skydd av fotgangare och andra oskyddade trafikanter EUT L 35,
4.2.20009.

Meddelande frdn kommissionen En europeisk strategi for samverkande intelligenta transportsystem, en
milstolpe mot samverkande, uppkopplad och automatiserad rérlighet (COM/2016/0766 final).
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. Forenlighet med unionens politik inom andra omraden

Forslaget ar forankrat i Junckerkommissionens fokus pa ett EU som skyddar, forsvarar och
séatter medborgarna i centrum. Det utgor en del av kommissionens anstrangningar for att fora
medborgarna narmare EU genom att gora det till en prioritering att skydda dem. Det bidrar
ocksa till genomforandet av den europeiska pelaren for sociala rattigheter, dar det fastslas att
”var och en har rétt till vdsentliga tjénster av god kvalitet”, inklusive transporter.

Detta ligger i linje med de mal som faststalldes i vitboken om transporter frn 2011° och i de
politiska riktlinjerna for trafiksakerhet 2011-2020°, och utgér en del av EU:s nya ram for
trafiksakerhetspolitik 2020-2030. Det star i 6verensstimmelse med kommissionens stravan
att underlatta inférande av uppkopplade, samverkande och automatiserade l6sningar for
mobilitet, i synnerhet [meddelandet om samverkande, uppkopplad och automatiserad
rorlighet], och &r en del av det tredje mobilitetspaketet som har lagts fram som en del av
forslagen om energiunionen.

2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN
. Rattslig grund

EU har delad befogenhet pa omradet transportsékerhet i enlighet med artikel 4 i férdraget om
Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget). Forslaget grundar sig pa artikel 91.1 ¢ i
EUF-fordraget, som ldagger grunden for atgarder for att forbattra transportsakerheten,
inbegripet trafiksakerhet. Eftersom det ar delad befogenhet galler subsidiaritetsperspektivet.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Negativa externa effekter av trafikolyckor, inklusive dodsoffer pa véagarna och
trafikstockningar, ar granséverskridande problem som inte kan l6sas genom enbart nationella
eller lokala atgarder. For att uppna och vidmakthalla en hog trafiksakerhetsniva i hela EU
kravs for natet av storre vagar en malinriktad anvandning av forfaranden for forvaltning av
vagars sakerhet som bygger pa ett lampligt och proportionerligt regelverk. Den noédvéndiga
nivan for saker mobilitet i de viktigaste delarna av EU:s vagnat skulle inte kunna uppnas utan
insatser pa EU-niva eftersom frivilliga atgarder inte stods av alla medlemsstater.

Utvéarderingen i efterhand och samrad som genomférdes som en del av
konsekvensbeddmningen® har bekraftat att det befintliga direktivet har gett resultat och ar
allmant accepterat bland medlemsstater och berorda parter. Att uppdatera regelverket med
hansyn till ny utveckling och att 6ka dess effektivitet och andamalsenlighet ar darfor en logisk
foljd av ovanstaende Gvervaganden.

Betraffande utvidgningen av tillimpningsomradet till att omfatta mer dan TEN-T ar det
uppenbart att vagarna inom TEN-T dr beroende av anslutande vagar som lankar samman
viktiga centrum for ekonomisk verksamhet med TEN-T. Manga véagar som inte ingar i TEN-T
ar viktiga for att végtransporterna ska fungera generellt inom EU och utnyttjas av en
betydande méngd nationell och internationell trafik. Trafiksakerhetsnivan pa dessa véagar kan
vara betydligt lagre dn pa vagarna inom TEN-T, vilka star for endast 8 % av dodsoffren i EU.

6 Vitbok — Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och

resurseffektivt transportsystem (KOM(2011) 144 slutlig).

Kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrade for trafiksakerhet: politiska riktlinjer for
trafiksakerhet 2011-2020 (KOM(2010) 389 slutlig).

8 SWD(2018)175.
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Efterhandsutvarderingen har visat att de medlemsstater som under en viss tid har tillampat
forfarandena enligt vagsakerhetsdirektivet pa sina nationella vagar uppnar mycket battre
trafiksakerhetsresultat an medlemsstater som inte gor det. Pa grund av héga trafikvolymer star
EU:s landsvagsnat for en hog procentandel av dodsoffren i forhallande till dessa véagars andel
av det totala vagnatet (15 % av vagnatet utanfor stadsomraden raknat i vagkilometer star for
ungefar 39 % av alla dodsoffer pd véagarna i EU). Samordnade atgarder pd EU-niva for
huvudvéagnatet (inbegripet den del som inte ingar i TEN-T) kommer darfor att bidra till att
uppna bade EU:s mal pa medellang sikt att halvera antalet dodsoffer fram till 2030 och det
langsiktiga malet att narma sig noll dodsoffer i trafiken senast 2050.

Utan insatser pa EU-niva skulle de nuvarande skillnaderna i nationella strategier kvarsta —
manga medlemsstater, sarskilt de med hogre dodstal, skulle inte systematiskt tillampa
direktivets principer utan bindande EU-regler. En sadan situation skulle leda till fortsatt laga
trafiksakerhetsresultat i dessa medlemsstater, vilket &aven skulle inverka negativt pa
trafiksakerhetsresultaten i EU som helhet.

De viktigaste fordelarna med atgarder pa EU-niva ligger i hogre standarder for
infrastruktursédkerhet som nérmar sig varandra Over hela EU, vilket ar det som initiativet
syftar till att astadkomma. Att resa dverallt i EU bor bli sakrare, och lander som inte har sa bra
resultat som andra kommer att kunna dra nytta av erfarenheterna fran lander som kommit
langre. Detta bor i sin tur fa den inre marknaden att fungera béttre, skapa smidigare och mer
likartade resor for passagerartrafik och godstransporter samt stodja EU:s mal om ekonomisk,
social och territoriell sammanhallning.

Utan insatser pa EU-niva skulle det inte finnas ndgon EU-6vergripande jamforbar 6verblick
over trafiksakerheten pa huvudvagnaten i medlemsstaterna och inte heller nagra mojligheter
till jamforelse for prioritering av EU-medel.

. Proportionalitetsprincipen

De alternativ som utvarderats i konsekvensbedémningen &ar proportionerliga i varierande grad
nar det galler att na de politiska malen. Medan alla alternativ bestar av beprovade atgarder for
att pa ett effektivt hantera problemet med dodsoffer pa vagarna och svara skador ar det mest
langtgaende alternativet det minst proportionerliga. En utvidgning av direktivets
tillampningsomrade till huvudvéagnaten i medlemsstaterna &r proportionerligt eftersom de
omfattar relativt blygsamma 15 % av vagnatens langd. De star emellertid for ungefar 39 % av
alla dodsoffer pa vagarna i EU.

Kostnaderna for medlemsstaterna ar begransade i forhallande till fordelarna, och det bésta
alternativet ar tre ganger billigare och mer flexibelt an det mest langtgaende alternativ som
utvérderats.

. Val av instrument

Eftersom den réattsakt som ska &ndras ar ett direktiv bor &ndringsakten vara i samma form.
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3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvarderingar/kontroller av andamalsenligheten med befintlig
lagstiftning

Kommissionen offentliggjorde resultaten av efterhandsutvérderingen av det befintliga
direktivet 2015°. De kan sammanfattas pa foljande stt:

— Direktivet har lett till ett annorlunda satt att tinka om och hantera forvaltningen av
vagars sékerhet.

— Det har uppmuntrat en allmén anvéndning av forfarandena for forvaltning av vagars
sakerhet, som nu finns i samtliga medlemsstater och baseras pa en
minimiuppsattning obligatoriska EU-regler for forvaltning av vagar inom TEN-T.

— Det tillhandahaller ett ”gemensamt sprak™ for genomforandet av atgédrder for vigars
sakerhet.

— Pa nationell niva har det lett till en normativ och operativ process som inte skulle ha
agt rum pa ett sa omfattande sétt utan insatser pa EU-niva.

Daremot verkar direktivet inte ha givit nagot incitament till att 6ka utbytet av god praxis
mellan medlemsstaterna. Dessutom ar direktivets tillampningsomrade begransat till véagar
inom TEN-T, som framst ar motorvagar och endast star for cirka 8 % av det totala antalet
dodsoffer pa vagarna i EU. De flesta av medlemsstaterna tillampar dock pa frivillig basis ett
eller flera av forfarandena for forvaltning av vagars sékerhet i direktivet for delar av sina
véagnat utanfor TEN-T.

Utvérderingen gav inga beldgg for att en integrering av direktivet med tunneldirektivet
ytterligare skulle forbattra sakerheten i vagtunnlar som ingar i TEN-T.

. Samrad med berdrda parter

Vid utarbetandet av konsekvensanalysen for detta forslag har kommissionen genomfort ett
antal samrad med berorda parter. Vissa av dessa ingick i den konsekvensanalys som utfordes
av en extern konsult (COWI). Féljande aktiviteter i samband med samrad har genomforts:

o Konferens med berdrda parter anordnad av kommissionen i mars 2017 i Valletta,
Malta.

o Moten med viktiga berdrda parter.

o En riktad enkat till berdrda parter (genomford av COWI).

o Enskilda intervjuer med utvalda berorda parter (genomférda av COWI).

o Ett offentligt samrad genomférdes mellan den 14 juni och den 10 september 2017.

o Moten med kommittén for sékerhet i vagtunnlar och kommittén for forvaltning av

vagars sakerhet.

En stor majoritet av de som svarade ansdg att EU:s nuvarande rattsliga ram, bade for
forvaltning av végars sakerhet och for sakerhet i tunnlar, técker in problemet med
trafiksékerhet i stor utstrackning eller i ganska stor utstrdckning. De hanvisade dock i

° 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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synnerhet till foljande brister inom den nuvarande ramen: brist pd harmonisering, bristande
informationsutbyte och begransat tillampningsomrade.

Vid konferensen i Malta i mars 2017 rekommenderade berdrda parter kommissionen att se
over vagsakerhetsdirektivet och att fokusera mer pa uppmatta resultat och mindre pa input,
utver att géra en dversyn av programmets mal (fér TEN-T) och finansiella instrument.

Pa det hela taget radde nastan enhallighet om att forbattringar kravs nar det galler underhall
och reparationer av befintliga vagar, uppgradering av befintliga vagars sékerhetsfunktioner
och béttre skydd av oskyddade trafikanter. Asikterna gick mer isar om huruvida forbattringar
behdvs av kvaliteten pa vagutrustning (t.ex. skyddsracken) och vagmarkeringars och
vagmarkens synlighet. En klar majoritet av de svarande ansag emellertid fortfarande att
forbattringar behovs. Det radde allmédn enighet om att det bor finnas gemensamma
funktionskrav i EU for vagmarkeringars och vagmarkens synlighet.

Det offentliga samradet visade ocksa pa stor enighet om att jamforbara metoder bor anvéandas
i hela EU for att méta vagnatets sékerhet.

Betraffande beredskapen infor utvecklingen av samverkande, uppkopplad och autonom
mobilitet gick asikterna isar om huruvida den fysiska infrastrukturen maste anpassas till hogt
automatiserade fordon, eller om fordonen maste utvecklas sa att de kan anpassa sig till den
befintliga infrastrukturen. Kommissionen drog slutsatsen att en viss grad av harmonisering av
den fysiska infrastrukturen kommer att behdvas for att en hogre grad av automatisering ska
kunna inforas pa ett smidigt satt och for att sékerstalla att automatiserade fordon fungerar
sékert i blandad trafik. En rapport som nyligen publicerats av TMZ2.0-plattformens
arbetsgrupp om automatisering av vaginfrastrukturen'® (bestiende av foretradare for
offentliga myndigheter, tjansteleverantorer, leverantorer, tillverkare och forskare) stdder
denna slutsats.

Kommentarer om behoven hos oskyddade trafikanter belyste svarigheten med att faststélla
enskilda atgarder for vissa typer av oskyddade trafikanter. Pa det hela taget anser
kommissionen att det ar battre att inte faststalla sarskilda atgarder, utan att istallet foreskriva
en allmén skyldighet att beakta behoven hos alla grupper av oskyddade trafikanter i
forfarandena for forvaltning av vagars sékerhet och att hitta den lampligaste I6sningen for de
lokala forhallandena.

Asikterna gick isar om en eventuell utvidgning av lagstiftningens tillimpningsomrade utéver
TEN-T. Privata foretag och icke-statliga organisationer var mest bendgna att anse att
lagstiftningens tillampningsomrade borde omfatta alla véagar eller alla stérre vagar och
nationella vagar, medan offentliga myndigheter tenderade att anse att tillampningsomradet
borde omfatta TEN-T. Ett antal svarande i den riktade enké&ten till berérda parter namnde
medlemsstaternas motvillighet att acceptera en utvidgning till vagar utanfor TEN-T pa grund
av subsidiaritetsskal. En medlemsstat menade att det, bortsett fran subsidiaritetsfragan, vore
lampligare att inte utoka direktivens tillampningsomrade (utéver TEN-T) for att behalla
mojligheten att anpassa metoder och bestammelser till sérdragen hos naten och deras
forvaltare. De svarande insag ocksa att det finns en stor potential att minska antalet dodsoffer,
med tanke pa att de flesta dédsolyckor intraffar utanfor TEN-T.

Europeiska transportsakerhetsradet gjorde gallande att lagstiftningens tillimpningsomrade
borde utvidgas till att omfatta alla motorvégar, alla av EU (sam-)finansierade végar samt alla

10 http://tm20.org/final-report-on-road-automation-now-available/.
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storre vagar pa landsbygden och i staderna. Detta ar nddvéandigt mot bakgrund av det nya
malet att fokusera pa att minska allvarliga skador och dodsfall (eftersom en storre andel av
skadorna intraffar i stadsomraden) och eftersom trafikanter bor ha ratt till samma
sakerhetsniva pa alla vagar.

Pa det hela taget var kommissionens slutsats att en begransad utvidgning utanfor TEN-T for
att inbegripa huvudvagar, vilket skulle beakta ett mycket storre antal dodsoffer utan att
omfattningen pa arbetsborda och kostnader blir oproportionerlig for medlemsstaterna, ar
motiverad och proportionerlig.

. Insamling och anvandning av sakkunnigutlatanden

Kommissionen inhdamtade externa sakkunnigutlatanden genom ett kontrakt for en stodstudie
med ett konsortium lett av Ecorys och bestaende av sakkunniga fran COWI och SWOV, som
inleddes i september 2016. Resultaten av konsekvensbedomningen bygger pa slutrapporten
som detta kontrakt ledde fram till.

Dessutom kontrakterades en extern sakkunnig (professor George Yannis fran det nationella
tekniska universitetet i Aten) for att tillhandahalla en kompletterande analys, en vetenskaplig
undersokning och ytterligare validering.

En icke uttémmande forteckning 6Gver externa studier som anvéndes som underlag vid
utarbetandet av konsekvensbedomningen finns i bilagorna till rapporten. Pa det hela taget &r
de kéllor som anvandes talrika, mycket utttmmande och representativa for de olika grupperna
av berorda parter.

. Konsekvensbeddmning

Initiativet atfoljs av en konsekvensbedémning, som med vissa reservationer har fatt ett
positivt yttrande fran namnden for lagstiftningskontroll. Namnden avgav rekommendationer
och efterlyste battre motivering och fortydliganden om i synnerhet foljande:

- Initiativets forvantade bidrag inom den Overgripande metoden for trafiksakerhet
inom ramen for principen om sékert system samt dess relation och komplementaritet
till det parallella initiativet for allman fordonssékerhet och sékerhet for fotgangare.

- Det foresprakade alternativets proportionalitet, sarskilt i frdga om finansiella
begransningar.

- Behovet av slutsatser fran utvarderingarna av det befintliga direktivet och
tunneldirektivet och hur man ska hantera fragor om verkstallighet.

Synpunkterna har beaktats i den reviderade konsekvensbeddmningen. De ger ytterligare
forklaringar, vilket framgar av bilaga 1 till konsekvensbedémningen. Bland annat gjordes
foljande andringar for att beakta aspekterna som namns ovan:

— Forklaringar av strategin for sakert system, bidragen fran enskilda initiativ,
relationen till det parallella initiativet for allmén fordonssakerhet och sakerhet for
fotgangare och deras respektive bidrag till det Gvergripande malet lades till.

- Bristen pa finansiering betraktades som en orsak till problem och ett sarskilt mal
utbkades for att beakta de finansiella begransningarna. Efterlevnadskostnader
inkluderades for varje medlemsstat for 2030.
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- Ytterligare information om resultaten av efterhandsutvérderingen lades till. Den
foreslagna strategin for att sakerstalla efterlevnad av befintlig lagstiftning forklarades
ocksa.

Mojliga strategiska atgarder sammanstalldes i sex strategiska alternativ med olika
ambitionsnivaer. Strategiska alternativ som begransar de strategiska insatserna till TEN-T
(alternativ 1-3) och de som utvidgar tillampningsomradet till att dven galla utanfor TEN-T
(alternativ A—C) bedoémdes separat. Pa grund av att atgarder for forvaltning av vagars sakerhet
ar kompletterande &r alternativen 1-3 majliga, men bygger stegvis pa varandra. Pa samma sétt
ar de alternativ mojliga som innebdr att de strategiska insatserna omfattar mer &n TEN-T, men
bygger pa varandra.

Alternativ 1 omfattar minsta mojliga forandring till lagsta mojliga kostnad, beaktar
kommande teknisk utveckling och foreslar begransade forandringar i lagstiftningen som éar
relativt snabba och enkla att genomfora. Det omfattar icke lagstiftande mjuka” atgirder, som
t.ex. framjande av kunskapsutbyte och utbyte av bésta praxis for att 6ka effektiviteten hos de
forfaranden for forvaltning som redan ingar i det befintliga direktivet. Detta alternativ infor
aven lagstiftningsatgarder for att forbattra insynen i forfarandena for forvaltning av vagars
sakerhet och ett tydligt krav pa att fokusera pa utvardering av sakerheten for oskyddade
trafikanter i sadana forfaranden. Slutligen skapar det ett battre granssnitt mellan véagsakerhets-
och tunneldirektiven genom en 6versyn av vagsakerhetsdirektivet, med sarskilt fokus pa
omraden for évergangen mellan vagar och tunnlar och pa gemensamma inspektioner av dessa
omraden med deltagande av personal inom bade vag- och tunnelséakerhet.

Alternativ 2 gar langre genom att inkludera delar fran strategin for sakert system. Det infor ett
nytt forfarande, en bedémning av vagarna i hela natet, i syfte att regelbundet bedéma och
jamfora véagnatets inbyggda sakerhet sa att vagavsnitt dar ytterligare inspektion och insatser
behdvs kan kartlaggas proaktivt. Det infoér ocksd allmanna funktionskrav for vissa
vaginfrastrukturkomponenter for att underlétta inforande av samverkande, uppkopplad och
automatiserad mobilitet. Det syftar ocksa till att avhjdlpa bristen pa konsekventa och
jamforbara data om sékerheten pa EU:s vagnat. Den végledande principen bakom alternativ 2
ar att EU:s lagstiftning skulle alagga medlemsstaterna att genomféra och folja upp
forfarandena for forvaltning av vagars sékerhet i syfte att identifiera ett stort antal potentiella
risker i vaginfrastrukturen. Medlemsstaterna far emellertid behalla flexibiliteten vid
faststallandet av erforderlig niva pa vagarnas sakerhet. Valet av lampliga tekniska I6sningar
skulle ocksa vara kvar hos medlemsstaterna, och EU:s lagstiftning skulle endast faststélla
allménna funktionskrav till stod for ett smidigt inférande av samverkande, uppkopplad och
automatiserad mobilitet (t.ex. mojligheten att uppfatta vagmarken och vagmarkeringar).

Alternativ 3 faststaller en lagsta sékerhetsniva for TEN-T-vagar och definierar lagsta
funktionskrav for vagutrustning. Detta motsvarar en resultatdriven strategi som kan anvéndas
for att uppna en enhetlig miniminiva for sakerhet inom hela TEN-T. Den lagsta sakerhetsniva
som ska uppnas skulle faststallas pa EU-niva. Medlemsstaterna skulle emellertid behalla
flexibiliteten vid valet av motatgarder vad avser véagars sékerhet.

I motsats till alternativ 1-3 medfor alternativ. A, B och C en viss utvidgning av
vagsakerhetsdirektivets forfaranden utéver TEN-T. Utvidgningen ar begransad till storre
vagar eller nationella vagar som normalt ingar i medlemsstaternas huvudvagnit.

Alternativ A innehaller en enda lagstiftningsatgard dar det foreskrivs att alla vagprojekt inom
det nationella vagnéatet som helt eller delvis finansieras med EU-medel skulle omfattas av de
forfaranden som foreskrivs i vagsakerhetsdirektivet.
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Alternativ B syftar till att sdkerstélla att redan etablerade forfaranden for forvaltning av végars
sakerhet tillampas mer allmant pa vagnatet, sarskilt pa bl.a. motorvéagar och starkt trafikerade
vagar i medlemsstaternas huvudvagnat. Detta alternativ innebar en mattligt ambitiost
bindande utvidgning av tillampningsomradet for forfarandena i det nuvarande
vagsakerhetsdirektivet. Det skulle bara paverka medlemsstater som &nnu inte har utvidgat
tillampningen av dessa forfaranden frivilligt.

Alternativ C syftar till att tillampa principerna om proaktiv forvaltning av végars sékerhet
inom hela natet aven pa medlemsstaternas huvudvagnat. Detta alternativ innebar en mer
ambitids utvidgning av tillampningen av de reviderade forfarandena for forvaltning av végars
sékerhet till ett storre vagnat (inbegripet motorvagar och huvudvagar) &n bara TEN-T.

I konsekvensbeddmningen identifierades en kombination av alternativ 2 och alternativ C som
rekommenderat alternativ.

Denna kombination skulle kunna réddda 6ver 3 200 liv och forhindra mer &n 20 700 allvarliga
skador under 2020-2030, i forhallande till referensscenariot (14 650 raddade liv och 97 502
forhindrade allvarliga skador under 2020-2050). Bara under 2030 skulle
vaginfrastrukturatgarder leda till att 562 liv raddas och 3 675 allvarliga skador forhindras.

. Lagstiftningens andamalsenlighet och forenkling

Mojligheterna  till  administrativ  forenkling, i synnerhet genom att sla ihop
véagsakerhetsdirektivet med tunneldirektivet, har beddmts i enlighet med kommissionens
program om lagstiftningens andamalsenlighet och resultat (Refit-programmet).
Konsekvensbedomningen och samradet med berorda parter visade inte pa nagra
trafiksdkerhetsméssiga vinster genom en sammanslagning av direktiven. Eftersom ingen
minskning av den administrativa bérdan konstaterades ansags en sadan sammanslagning inte
vara gynnsam eller énskvérd.

Genom forslaget infors ett nytt riskbaserat och proaktivt forfarande for forvaltning av vagars
sdkerhet — bedomningen av védgarna i hela nétet — utan att det totala antalet forfaranden o6kas.
Detta astadkoms genom integrering av anvandbara delar fran ett tidigare reaktivt forfarande
(framfor allt kartlaggningen av véagstrackor med hog olyckstéthet) i forfarandena for végar
som ar i bruk.

. Grundlaggande rattigheter

Forslaget ar forenligt med de grundldggande rattigheter och de principer som erkénns i
framfor allt Europeiska unionens stadga om de grundlaggande réttigheterna.

4. BUDGETKONSEKVENSER

Forslaget har inga budgetkonsekvenser for EU, dven om bedémningen av vagarna i hela natet
skulle kunna anvéndas som kriterium for att rikta EU:s utgifter.

S. OVRIGA INSLAG

. Genomforandeplaner samt atgarder for Overvakning, utvéardering och
rapportering

I konsekvensbeddmningen identifierades en rad mdojliga resultatindikatorer som kan anvandas
for att Overvaka resultaten. Forslaget undviker onddiga administrativa bordor pa
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medlemsstaterna genom att begrénsa rapporteringskraven till den viktigaste resultatindikatorn
— sakerhetsklassning for de vagar som omfattas av forfarandena.

For att bedoma konsekvenserna av lagstiftningen ar det ocksa nodvandigt att goéra en
genomgripande utvardering nér alla andringar val har fasats in. En lamplig tidsplan for en
sadan utvardering kommer att faststallas efter det att den nya ramen har blivit tillamplig i sin
helhet.

. Forklarande dokument (for direktiv)

Med tanke pa forslagets tillampningsomrade och det faktum att det endast andrar direktiv
2008/96/EG, som alla medlemsstater har inforlivat i sin helhet, verkar det inte motiverat eller
proportionerligt att begdra ytterligare forklarande dokument.

. Ingaende redogorelse for de specifika bestammelserna i forslaget

Artikel 1.1 andras sa att hanvisningar infors till ett nytt forfarande for forvaltning av vagars
sakerhet och ett sadant forfarande med ny benimning ("bedémning av vigarna i hela nitet”
respektive “’sidkerhetsinspektion av vig”).

Artikel 1.2 andras for att aterspegla direktivets utokade tillampningsomrade; motorvagar och
huvudvagar utanfor TEN-T laggs till i tillampningsomradet i syfte att utvidga den
obligatoriska tillampningen av direktivets forfaranden och specifikt tdcka in de starkt
trafikerade vagar som forbinder storre stdder och regioner.

Artikel 1.3 &ndras for att gora tillampningen av direktivet obligatorisk for alla vagprojekt
utanfor stadsomraden som slutfors med EU-medel, i syfte att se till att EU-medel inte anvands
for att bygga végar som kan vara osékra.

Artikel 2.1 éndras for en uppdatering av definitionen av det “transeuropeiska vdgnitet” i
enlighet med definitionen i forordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet.

Artikel 2.2a och artikel 2.2b infors for att tillhandahalla definitioner av ”motorvag” och
“huvudvig”, vilket dr nddvindigt pa grund av lagstiftningens utékade tillampningsomrade.

Artikel 2.2¢ infors for att tillhandahéalla en definition av ”bedomning av végarna i hela nétet”,
ett nytt riskbaserat proaktivt forfarande for forvaltning av végars sdkerhet (som ersétter det
nuvarande forfarandet for “sdkerhetsrangordning och forvaltning av befintliga végnits
sakerhet” i artikel 5, som ar av reaktivt slag).

Artikel 2.5 utgér eftersom metoden for “rangordning av végstrackor med hog olyckstithet”
integreras 1 det nya fOrfarandet for “bedomning av vidgarna i hela nétet” och 1
sékerhetsinspektioner av végar.

Artikel 2.7 édndras for att tillhandahélla en uppdaterad definition av sidkerhetsinspektion av
vag” i syfte att klargora att det &r ett riktat forfarande och sérskilja det fran det nya forfarandet
for ”bedomning av vdgarna i hela nétet”.

Artikel 2.10 infors for att ge en definition av “oskyddade trafikanter”, som &r
overrepresenterade i samband med dodsoffer pa vagarna och allvarliga skador och darfor
kréaver sarskild uppmarksamhet vid tillampningen av forfarandena i direktivet.
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Artikel 5 revideras i syfte att ersatta det nuvarande, reaktiva forfarandet for
”sdkerhetsrangordning och forvaltning av befintliga vignits sdkerhet” med det nya
riskbaserade och proaktiva forfarandet for “bedomning av vdgarna i hela nitet”. En
beddmning av vdgarna i hela natet &r en riskbaserad proaktiv bedémning av alla végar inom
direktivets tillampningsomrade for att utvardera och jamfora den befintliga
vaginfrastrukturens inbyggda eller inneboende sakerhet i syfte att identifiera prioriterade
omraden for ytterligare inspektion och insatser och for att forstarka infrastrukturdelen i
strategin for sdkert system. Detta nya forfarande tar hansyn till historiska olycksdata och
forekomsten av redan kartlagda vagstrackor med hog olyckstathet. Det bedomer ocksa
systematiskt och proaktivt de risker som ar férknippade med véginfrastrukturen, t.ex. dess
geometriska egenskaper, forekomsten av vagkorsningar och plankorsningar samt av hinder
vid vagkanten och tillgangen pa lampliga skyddsanordningar. Detta kommer att ge ett starkt
incitament till att folja upp resultaten och rikta in investeringar pa omraden med hogst risk.

Artikel 6.1 andras for att koppla kartlaggningen av de vagavsnitt som ska vara foremal for
sékerhetsinspektioner av végar till resultaten av den bedémning av védgarna i hela natet som
ska goras i enlighet med artikel 5.

Artikel 6.3 revideras med krav pa gemensamma sakerhetsinspektioner av vagar i omradena
for 6vergang mellan de vagar som omfattas av detta direktiv och de vagtunnlar som omfattas
av direktiv 2004/54/EG. Denna bestammelse syftar till att sékerstélla battre samarbete mellan
de behdriga organ som ansvarar for trafiksakerheten pa vagar och sakerheten i tunnlar,
eftersom dessa Gvergangsomraden generellt identifieras som de omraden vid vagtunnlar som
oftast drabbas av olyckor.

Artikel 6a infogas for att infora en 1amplig uppfdéljning av alla forfaranden for forvaltning av
vagars sakerhet i vagsakerhetsdirektivet. Bristen pa uppfoljning ar en av de framsta
svagheterna som identifierats vid utvdrderingen av vdagsédkerhetsdirektivet och i
konsekvensbeddmningen. Denna bestdmmelse kréver i synnerhet att varje beslut om huruvida
en rekommendation till foljd av en sékerhetsinspektion av vag ska foljas upp &r motiverat och
vederbdorligen underbyggt.

Artikel 6b infors for att skydda oskyddade trafikanter. Behovet av att battre skydda oskyddade
trafikanter har framhallits i samband med utarbetandet av konsekvensbedémningen, sarskilt
av relevanta berorda parter. | denna artikel foreskrivs att situationen for oskyddade trafikanter
beddms separat vid varje forfarande for forvaltning av végars sékerhet.

Artikel 6¢ infors for att krava att vagmarkeringar och vagmarken anvands och underhalls pa
ett satt som sékerstaller att de kan uppfattas pa ett tillforlitligt satt. Detta ar en atgard som
syftar till att sékerstélla en enhetlig fardupplevelse for trafikanterna, underlatta utbyggnad av
system for uppkopplad och autonom mobilitet och se till att kraven hos en aldrande
befolkning beaktas genom att vagmarken och vagmarkeringar gors latta att uppfatta.

Artikel 11a infors for att faststélla rapporteringskrav for medlemsstaterna om tillampningen
och resultaten av forfarandena for forvaltning av vagars sékerhet. Den kraver framfor allt att
medlemsstaterna rangordnar sina vagnat i enlighet med den risknivd som identifieras i
beddémningarna av végarna i hela natet. Rapporteringskrav saknas i det nuvarande direktivet,
viket gor Overvakning av framstegen, benchmarking och uppféljning pa EU-nivd mycket
svart. Rapporteringskrav dr oundgangliga for att sakerstalla att vagnatets inbyggda sékerhet
kan matas och kommuniceras till trafikanterna och att utvecklingen av
trafiksakerhetsresultatens konvergens 6ver hela EU paskyndas.
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Nya krav infors i bilaga Il for att se till att behoven hos oskyddade trafikanter beaktas vid
tillampningen av trafiksékerhetsrevisioner.

En ny bilaga lla infors for att forteckna vad sakerhetsinspektioner av véagar ska innehalla
eftersom fokus huvudsakligen bor ligga pa att forbattra sakerheten pa de befintliga vagarna.

Bilaga Il ska erséttas med en ny bilaga med en forteckning 6ver delarna i det nya forfarandet
for "bedomning av vdgarna i hela nétet”. I dessa ingdr allmén information om bedémda végar,
olycksdata och trafikvolym, operativa egenskaper, sarskilda 6vervaganden om linjeféring och
sékerhetsdetaljer samt vanliga risker for att sékerstalla att vagarnas inbyggda sdkerhet kan
bedémas pa ett korrekt satt.

Bilaga IV &ndras for att fortydliga att beskrivningen av den exakta olycksplatsen inbegriper
GNSS-koordinater.
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2018/0129 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om andring av direktiv 2008/96/EG om forvaltning av vagars sakerhet

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssatt, sarskilt artikel 91.1 c,

med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter Gversdndande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande™,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande'?,

i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet, och

av foljande skal:

(1)

()

©)

(4)

Det ar unionens strategiska mal att halvera antalet dodsolyckor i trafiken fram till 2020
jamfort med 2010 och att nirma sig noll dédsoffer 2050 (“nollvision”)*®. Framstegen
mot att uppna detta mal har pa senare ar dock avstannat.

Enligt strategin for sékert system kan dodsfall och allvarliga skador i trafikolyckor till
stor del forebyggas. Det bor vara ett gemensamt ansvar pa alla nivaer att se till att
trafikolyckor inte leder till allvarliga eller dédliga skador. Framfor allt bor vél
utformade och ordentligt underhallna vagar minska sannolikheten for trafikolyckor,
medan “forlatande” vigar (vigar som dragits pa ett intelligent sitt for att sdkerstilla att
misstag i korningen inte omedelbart far allvarliga féljder) bor gora olyckorna mindre
allvarliga.

Végarna i det transeuropeiska natet enligt definitionen i Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr1315/2013' &r av storsta betydelse for den europeiska
integrationen. En hog sékerhetsniva bor darfor garanteras pa dessa vagar.

Forfarandena for forvaltning av vdgars sékerhet som genomforts inom det
transeuropeiska natet har bidragit till att minska antalet dodsoffer och allvarliga skador
i unionen. Det framgdr av en utvardering av effekterna av Europaparlamentets och
radets direktiv 2008/96/EG™ att de medlemsstater som tillampat principerna for
forvaltning av vagars sakerhet pa frivillig basis pa sina nationella véagar utanfor TEN-T

11
12
13

14

15

EUTC,,s..

EUTC,,s..

Kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrade for trafiksékerhet: politiska riktlinjer for
trafiksékerhet 2011-2020 (KOM(2010) 389 slutlig).

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om unionens
riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportndtet och om upphévande av beslut
nr 661/2010/EU (EUT L 348, 20.12.2013, s. 1).

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG av den 19 november 2008 om forvaltning av vagars
sékerhet (EUT L 319, 29.11.2008, s. 59).
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(5)

(6)

(")

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

har uppnatt mycket béttre resultat nar det galler trafiksakerheten an medlemsstater som
inte gjort det.

En stor andel av trafikolyckorna sker pa en liten andel av vagarna dar trafikvolymer
och hastigheter &r hdga och dar det finns ett brett spektrum av trafik med olika
hastigheter. Darfér bor den begransade utvidgningen av tillampningsomradet for
direktiv 2008/96/EG till motorvéagar och huvudvégar utanfor TEN-T bidra markant till
forbattringen av végars sékerhet i hela unionen.

Vidare bor den obligatoriska tillampningen av forfarandena i direktiv 2008/96/EG pa
alla vaginfrastrukturprojekt utanfor stadsomraden som fardigstalls med unionsmedel
sdkerstalla att unionsmedel inte anvands for att bygga osékra vagar.

Riskbaserad beddmning av végarna i hela ndtet har visat sig vara ett effektivt och
andamalsenligt verktyg for att identifiera delar av natet som bor véljas ut for mer
detaljerade sdkerhetsinspektioner av vag och for att prioritera investeringar i enlighet
med deras potential att resultera i sakerhetsforbattringar i hela nétet. Hela det vagnat
som omfattas av detta direktiv bor darfor beddomas systematiskt i syfte att Oka
trafiksakerheten i hela unionen.

En integrering av de delar som uppvisar bést resultat frdn det tidigare ’forfarandet for
sakerhetsrangordning och forvaltning av befintliga végndts sdkerhet” 1 det nya
forfarandet for beddmning av véagarna i hela natet bor mojliggora battre kartlaggning
av vagstrackor dar mojligheterna att forbattra sakerheten ar stérst och dar malinriktade
insatser bor resultera i de storsta forbattringarna.

Systematisk uppfoljning av resultaten av forfaranden for forvaltning av vagars
sakerhet ar avgorande for mojligheten att uppna de forbattringar av vagars sékerhet
som &r nodvandiga for att unionens trafiksékerhetsmal ska kunna uppfyllas. For detta
andamal bor prioriterade atgardsplaner sakerstalla att de nodvandiga insatserna
genomfors sa snart som mojligt.

Sékerhetsprestandan pa befintliga vagar bor forbattras genom att investeringar
koncentreras till végstrackor med den hdogsta olyckstitheten och végstrackor dér
mojligheten att minska antalet olyckor &r storst.

Strackor i vagnatet som gransar till vagtunnlar som ingar i det transeuropeiska
végnatet och som omfattas av Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/54/EG*®
har en sarskilt hdg olycksrisk. Gemensamma sakerhetsinspektioner av dessa
vagstrackor dar bade foretradare for de behoriga vagmyndigheterna och de behoriga
tunnelmyndigheterna ar inblandade bor darfor inforas for att forbéttra sakerheten i
véagnatet som helhet.

Oskyddade trafikanter utgjorde 46 % av dodsoffren pa vagarna i unionen under 2016.
Ett sakerstdllande av att dessa anvandares intressen beaktas i alla forfaranden for
forvaltning av vagars sakerhet bor darfor forbattra deras sékerhet pa vagarna.

Utformningen och underhallet av vagmarkeringar och vagmarken ar en viktig
komponent i sakerstallandet av vagars sékerhet, sérskilt mot bakgrund av utvecklingen
av fordon som &r utrustade med forarstodsystem eller hogre nivaer av automatisering.
I synnerhet ar det nodvandigt att sakerstélla att vagmarkeringar och vagmarken pa ett
enkelt och tillforlitligt satt kan uppfattas av sddana fordon.

16

Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG av den 29 april 2004 om minimikrav for sikerhet i
tunnlar som ingdr i det transeuropeiska vagnatet (EUT L 167, 30.4.2004, s. 39).
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(14)
(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

For att uppna insyn och forbattra ansvarsskyldigheten bor de viktigaste
resultatindikatorerna rapporteras.

Offentliggbrande av resultaten av beddmningar av végarna i hela nétet bér gora det
mojligt att jamfora nivan i fraga om infrastrukturens inbyggda sakerhet i hela nétet.

Eftersom malet for detta direktiv, namligen att faststalla forfaranden for att sakerstalla
att trafiksékerheten i hela det transeuropeiska nétet och nétet av motorvégar och
huvudvégar i hela unionen haller en konsekvent hog niva, inte i tillracklig utstrackning
kan uppnas av medlemsstaterna, utan snarare, eftersom forbattringar ar nodvandiga i
hela unionen for att sékerstélla konvergens mot hogre standarder for végars sakerhet,
battre kan uppnas pa unionsniva, kan unionen vidta atgarder i enlighet med
subsidiaritetsprincipen i artikel 5 i férdraget om Europeiska unionen. | enlighet med
proportionalitetsprincipen i samma artikel gar detta direktiv inte utéver vad som ar
nodvandigt for att uppna detta mal. Som ett resultat av atgarder pa unionsniva bor
resor inom hela unionen bli sakrare, vilket i sin tur bor forbattra den inre marknadens
funktion och stédja malet om ekonomisk, social och territoriell sammanhallning.

For att sakerstalla att innehallet i forfaranden for forvaltning av vagars sékerhet
fortsatter att avspegla basta tillgdngliga tekniska kunskap, bor befogenheten att anta
akter ienlighet med artikel 290 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt
delegeras till kommissionen med avseende pa anpassning av bilagorna till direktivet
till den tekniska utvecklingen. Det ar sarskilt viktigt att kommissionen genomfor
lampliga samrad under sitt forberedande arbete, inklusive pa expertniva, och att dessa
samrad genomfors i enlighet med principerna i det interinstitutionella avtalet om battre
lagstiftning av den 13 april 2016%. For att sakerstalla lika stor delaktighet i
forberedelsen av delegerade akter erhaller Europaparlamentet och radet alla handlingar
samtidigt som medlemsstaternas experter, och deras experter ges systematiskt tilltrade
till moten i kommissionens expertgrupper som arbetar med forberedelse av delegerade
akter.

Sarskilda atgarder &ar nodvandiga for att fortlopande forbattra metoderna for
sékerhetsforvaltning och for att gora det lattare for fordon som &r utrustade med
forarstodsystem eller hogre nivaer av automatisering att uppfatta vagmarkeringar och
vagmarken. For att sékerstélla enhetliga villkor for genomférandet av de berdrda
bestammelserna i detta direktiv bor kommissionen tilldelas
genomforandebefogenheter. Dessa befogenheter bor utdvas i enlighet med
Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011%8,

Direktiv 2008/96/EG bor darfor &ndras i enlighet med detta.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Direktiv 2008/96/EG ska andras pa foljande satt:

1)

Artikel 1.1-3 ska ersattas med foljande:

17
18

EUT L 123, 12.5.2016, s. 1.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststéllande
av allménna regler och principer fér medlemsstaternas kontroll av kommissionens utévande av sina
genomférandebefogenheter (EUT L 55, 28.2.2011, s. 13).
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”1. Genom detta direktiv infors krav pa att medlemsstaterna faststaller och genomfor
forfaranden for trafiksékerhetsmassiga konsekvensanalyser, trafiksakerhetsrevisioner,
sékerhetsinspektioner av vagar och beddmningar av végarna i hela natet.

2. Detta direktiv ska tillampas pa vagar som ingdr i det transeuropeiska natet, pa motorvagar
och pa huvudvagar, oavsett om de haller pa att utformas eller byggas eller ar i bruk.

3. Detta direktiv ska dven tillampas pa véagar och vaginfrastrukturprojekt som inte omfattas av
punkt 2 och som ar belagna utanfér stadsomraden och som fardigstélls helt eller delvis med
ekonomiskt stod fran unionen.”

3 Artikel 2 ska andras pa foljande satt:
(a) Punkt 1 ska ersattas med foljande:

1. transeuropeiska vagnatet: det vagnat som definieras i Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om unionens riktlinjer for utbyggnad
av det transeuropeiska transportnétet (EUT L 348, 20.12.2013, s. 1),”

(b) Foljande punkter ska inféras som punkt 2a—2c:

”2a. motorvag: vag som &r utformad och byggd sérskilt for motortrafik, som inte betjanar
fastigheter som grénsar till den och som uppfyller féljande kriterier:

a) Den ar forsedd, utom vid speciella platser eller tillfalligt, med skilda kérbanor for trafik i
tva riktningar, skilda fran varandra genom en mittstrang som inte ar avsedd for trafik, eller
undantagsvis med andra medel.

b) Den korsar inte annan vag, jarnvag, sparvagslinje, cykelbana eller gangvag i samma plan.
c) Den betecknas specifikt som motorvég.

2b. huvudvag: en vag som inte & en motorvdg men som forbinder storre stader eller
regioner, eller bada, och definieras som landsvédg i EuroRegionalMap som framstalls av de
europeiska nationella kartverken och lantmaterimyndigheterna,

2c. beddmning av vagarna i hela natet: en beddmning av sakerheten i det v&gnat som
omfattas av detta direktivs tillampningsomrade i syfte att skapa referenser for olycksrisk och
risk for allvarlig kollision,”

(c) Punkt 5 ska utga.
(d) Punkterna 6 och 7 ska erséttas med foljande:

6. sakerhetsklassning: Kklassificering av delar av det befintliga vagnatet i
kategorier efter deras objektivt uppmétta inbyggda sékerhet,

7. sakerhetsinspektion av vag: en riktad inspektion pa plats av en befintlig
vag eller véagstracka for att identifiera farliga forhallanden, fel och brister som
Okar risken for olyckor och personskador,”.

(e) Foljande punkt ska l&ggas till som punkt 10:

”10. oskyddad trafikant: trafikanter utan motor, inbegripet, i synnerhet, cyklister och
fotgangare, samt anvandare av motordrivna tvahjulingar.

3) Artikel 5 ska ersattas med féljande:
”Artikel 5
Beddmning av vagarna i hela natet
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1. Medlemsstaterna ska se till att en beddmning av vdgarna i hela natet gors av hela det végnat
som ar i bruk och som omfattas av detta direktiv. Beddmningar av vagarna i hela natet ska
omfatta en visuell inspektion, en analys av trafikvolymer och historiska olycksdata och en
beddémning av risken for allvarlig krasch och kollision. Medlemsstaterna ska se till att den
forsta bedomningen gors senast 2025. Déarefter ska beddmningar av vagarna i hela natet ske
tillrackligt ofta for att adekvata sékerhetsnivaer ska kunna sakerstallas, och under alla
omstandigheter minst vart femte ar.

2. N&r medlemsstaterna genomfor bedémning av végarna i hela natet ska de delar som anges i
bilaga Il inga.

3. Medlemsstaterna ska, pa grundval av resultaten av den bedémning som avses i punkt 1,
klassificera alla strackor i vagnatet i minst tre kategorier utifran deras inbyggda sékerhet.

4. Medlemsstaterna ska se till att bedomningar av véagarna i hela nétet gors av det behoriga
organet.

5. Medlemsstaterna ska se till att lampliga marken finns for att varna trafikanter for strackor i
vaginfrastrukturen som &r under reparation och som darmed kan &ventyra trafikanternas
sakerhet. Dessa marken ska aven innefatta marken som syns bade dagtid och nattetid, placeras
pa sakert avstand och uppfyller bestimmelserna i Wienkonventionen om vagmarken och
signaler fran 1968.”

4) Artikel 6 ska andras pa féljande satt:

(@) Rubriken ska ersattas med foljande:
”Artikel 6
Sakerhetsinspektioner av vag”

(b) Punkt 1 ska ersattas med foljande:

1. Medlemsstaterna ska se till att sakerhetsinspektioner av vdg gors pa vagnatet for att
kartlagga trafiksékerhetsrelaterade aspekter och forebygga olyckor. Valet av de végstrackor
som ska omfattas av denna inspektion ska grundas pa resultaten av den bedémning som gjorts
i enlighet med artikel 5, och strackor med hog risk ska prioriteras.”

(c) Punkterna 2 och 3 ska erséttas med foljande:

2. Nar medlemsstaterna genomfor sakerhetsinspektioner av vag ska de delar som anges i
bilaga Ila inga.

3. Medlemsstaterna ska sékerstélla sakerheten pa de strackor i vagnatet som gréansar till
vagtunnlar som omfattas av direktiv 2004/54/EG genom gemensamma sakerhetsinspektioner
av vag dar de behdriga organ ar inblandade som deltar i genomférandet av detta direktiv och
direktiv 2004/54/EG. Det gemensamma sakerhetsinspektionerna av vag ska genomforas
atminstone vart tredje ar.”

(5) Féljande artiklar ska inféras som artiklarna 6a, 6b och 6c:
” Artikel 6a
Uppfoljning av forfarandena for vagar som ar i bruk

1. Medlemsstaterna ska se till att resultaten av beddmningar av végarna i hela nétet som
genomforts i enlighet med artikel 5 foljs upp med riktade sékerhetsinspektioner av vag eller
med direkta avhjalpande atgarder.

2. Medlemsstaterna ska se till att resultaten av sakerhetsinspektioner av vag som genomforts i
enlighet med artikel 6 foljs upp med motiverade beslut som faststéller huruvida avhjalpande
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atgarder ar nodvandiga. Medlemsstaterna ska i synnerhet identifiera vagstrackor dar
sakerheten pa vaginfrastrukturen maste forbéattras ytterligare och faststéilla atgarder som ska
prioriteras for att forbattra sékerheten pa dessa vagstrackor.

3. Medlemsstaterna ska se till att avhjalpande atgarder &r inriktade pa vagstrackor med laga
sakerhetsnivaer och dar atgarder kan genomforas med for bra nytto—kostnadsférhallande.

4. Medlemsstaterna ska utarbeta och regelbundet uppdatera en riskbaserad plan for
prioriterade atgarder i syfte att folja upp genomforandet av identifierade avhjalpande atgérder.
Vid utarbetandet av atgardsplanen ska medlemsstaterna prioritera végstrackor med stor
potential for forbattringar av trafiksdkerheten med beaktande av insatser med bra nytto—
kostnadsforhallande.

Artikel 6b
Skydd av oskyddade trafikanter

Medlemsstaterna ska se till att oskyddade trafikanters behov beaktas vid genomférandet av de
forfaranden som faststalls i artiklarna 3—-6.”.

Artikel 6¢
Vagmarkeringar och vagmarken

1. Medlemsstaterna ska se till att vdgmarkeringar och vagmarken ar korrekt utformade och
underhallna pa ett sadant satt att de pa ett enkelt och tillforlitligt satt kan uppfattas av bade
manskliga forare och fordon utrustade med forarstodsystem eller hogre nivaer av
automatisering.

2. Kommissionen ska utarbeta allménna funktionskrav for att gora det lattare att uppfatta
vagmarkeringar och vagmarken. | detta syfte ska kommissionen anta en genomfdrandeakt i
enlighet med det forfarande som avses 1 artikel 13.2.”.

(6) Avrtikel 10 ska ersattas med foljande:
”Artikel 10
Utbyte av basta metoder

For att forbattra sakerheten pa vagarna inom unionen ska kommissionen inréatta ett system for
utbyte av basta metoder mellan medlemsstaterna, vilket bland annat ska omfatta befintliga
projekt for séker vaginfrastruktur och beprovad trafiksékerhetsteknik.

@) Artikel 11.2 ska ersattas med foljande:

”2. Kommissionen ska bitriddas av den kommitté som avses i artikel 13. Om det kravs
sarskilda atgarder ska dessa vidtas i enlighet med det radgivande forfarande som avses i
artikel 13.2.”.

(8) Foljande artikel ska inforas som artikel 11a:
”Artikel 11a
Rapportering

1. Medlemsstaterna ska lamna en rapport till kommissionen senast den 31 oktober [OP: ange
det AR som infaller 24 méanader efter ikrafttradandet] och darefter vart tredje ar om hur
manga procent av vagnatet som bedémts genom bedémning av véagarna i hela natet under de
foregaende tre aren och sakerhetsklassningen for de végstrackor som beddmts per
trafikantkategori.”.

9) Artikel 12 ska erséttas med foljande:
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”Artikel 12
Anpassning till den tekniska utvecklingen

Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 12a i syfte
att anpassa bilagorna till detta direktiv till den tekniska utvecklingen.”.

(10) Foljande artikel ska inforas som artikel 12a:
”Artikel 12a
Delegerade akter

1. Befogenheten att anta delegerade akter ges till kommissionen med forbehall for de villkor
som anges i denna artikel.

2. Den befogenhet att anta delegerade akter som avses i artikel 12 ska ges till kommissionen
tills vidare fran och med den dag da detta direktiv trader i kraft.

3. Den delegering av befogenhet som avses i artikel 12 far nar som helst aterkallas av
Europaparlamentet eller radet. Ett beslut om aterkallelse innebar att delegeringen av den
befogenhet som anges i beslutet upphor att gélla. Beslutet far verkan dagen efter det att det
offentliggdrs i Europeiska unionens officiella tidning, eller vid ett senare i beslutet angivet
datum. Det paverkar inte giltigheten av delegerade akter som redan har tratt i kraft.

4. Innan kommissionen antar en delegerad akt, ska den samrada med experter som utsetts av
varje medlemsstat i enlighet med principerna i det interinstitutionella avtalet om béttre
lagstiftning av den 13 april 2016.

5. Sa snart kommissionen antar en delegerad akt ska den samtidigt delge Europaparlamentet
och radet denna.

6. En delegerad akt som antas enligt artikel 12 ska trdda i kraft endast om varken
Europaparlamentet eller radet har gjort invandningar mot den delegerade akten inom en
period pa tva manader fran den dag da akten delgavs Europaparlamentet och radet, eller om
bade Europaparlamentet och radet, fore utgangen av den perioden, har underrattat
kommissionen om att de inte kommer att invanda. Denna period ska forlangas med tva
ménader pa Europaparlamentets eller radets initiativ.”.

(11) Artikel 13 ska erséttas med foljande:
”Artikel 13
Kommittéférfarande

1. Kommissionen ska bitradas av en kommitté. Denna kommitté ska vara en kommitté i
den mening som avses i forordning (EU) nr 182/2011.
2. Né&r det hanvisas till denna punkt ska artikel 4 i forordning (EU) nr 182/2011

tilldmpas.”.

(12) Bilagorna ska &ndras i enlighet med bilagan till det hér direktivet.

Artikel 2

1. Medlemsstaterna ska satta i kraft de bestdmmelser i lagar och andra forfattningar
som ar ndédvéndiga for att folja detta direktiv senast den [OP: ange det DATUM som
infaller 18 manader efter ikrafttradandet]. De ska genast dverlamna texten till dessa
bestammelser till kommissionen.
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Nar en medlemsstat antar dessa bestammelser ska de innehalla en hanvisning till
detta direktiv eller atfoljas av en sddan hanvisning nar de offentliggérs. Narmare
foreskrifter om hur hanvisningen ska goras ska varje medlemsstat sjélv utfarda.

2. Medlemsstaterna ska till kommissionen 0©verlamna texten till de centrala
bestammelser i nationell ratt som de antar inom det omrade som omfattas av detta
direktiv.

Artikel 3

Detta direktiv trader i kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning.

Artikel 4
Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.
Utféardat i Bryssel den

Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar
Ordfdrande Ordférande
21

SV



	1. BAKGRUND TILL FÖRSLAGET
	• Motiv och syfte med förslaget
	• Förenlighet med befintliga bestämmelser inom området
	• Förenlighet med unionens politik inom andra områden

	2. RÄTTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH PROPORTIONALITETSPRINCIPEN
	• Rättslig grund
	• Subsidiaritetsprincipen (för icke-exklusiv befogenhet)
	• Proportionalitetsprincipen
	• Val av instrument

	3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVÄRDERINGAR, SAMRÅD MED BERÖRDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDÖMNINGAR
	• Efterhandsutvärderingar/kontroller av ändamålsenligheten med befintlig lagstiftning
	• Samråd med berörda parter
	• Insamling och användning av sakkunnigutlåtanden
	• Konsekvensbedömning
	• Lagstiftningens ändamålsenlighet och förenkling
	• Grundläggande rättigheter

	4. BUDGETKONSEKVENSER
	5. ÖVRIGA INSLAG
	• Genomförandeplaner samt åtgärder för övervakning, utvärdering och rapportering
	• Förklarande dokument (för direktiv)
	• Ingående redogörelse för de specifika bestämmelserna i förslaget


