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Sammenfatning

Der er ingen grund til at stille sig tilfreds magbviklingen i trafiksikkerheden. Antallet af
trafikdreebte er ganske vist pa vej ned, men kurven flader ud, og trafikken pa EU's veje slar
stadig over 40.000 mennesker ihjel om aret.

| denne meddelelse sigtes der videre end til handlingsprogrammet for perioden 1997-2001,
som indfarte en samfundsgkonomisk dimension i trafiksikkerhedsdebatten ved at sgge at
definere en pris pa en trafikdreebt med tilhgrende kvaestelser og skauélion eura

Den er desuden en reaktion pa forslag fra Radet og Europa-Parlamentet om at gare status over
handlingsprogrammet. Som Parlamentet har gnsket opstilles der desuden en rangorden for
fremtidige foranstaltninger pa EU-plan, og det henstilles til beslutningstagere pa alle niveauer
at de leegger mere veegt pa den omstaendighed at omkostningerne ved at forebygge ulykker
generelt er langt mindre end de samfundsgkonomiske omkostninger ved de kvaestelser og
skader som ulykkerne forarsager.

Handlingsprogrammet for 1997-2001 kan anses for at veere en vellykket igangveerende
proces. Bilag 3 indeholder en detaljeret og systematisk oversigt over trufne eller pataenkte
foranstaltninger. Meget er naet pa vigtige omrader som bedre handhaevelse af faerdselsregler,
gget offentlig bevidsthed om trafiksikkerhed samt indsamling og formidling af viden om
sikkerhedsforhold.

Foranstaltningerne i 1997-2001-programmet er blevet analyseret pa grundlag af en raekke
kriterier ("multikriterieanalyse"), herunder deres omkostningseffektivitet, hvad der har fart til
fglgende prioritering inden for trafiksikkerhed i EU pa kort og mellemlangt sigt:

» Viderefgrelse og udvikling af arbejdet i det europaeiske program for vurdering af nye biler
(EuroNCAP).

» Kampagner og lovgivning om sikkerhedsseler og fastspsendingsanordninger for bgrn.

* Henstilling til medlemsstaterne om promillegreenser i trafikken.

» Lovgivning om hastighedsbegraensere for erhvervskaretgijer.

« Retningslinjer for handtering af "sorte pletter" (seerlig ulykkesbelastede steder) og for
udformning af "fejltolerante" vejsider (som altsa er knap sa tilbgjelige til at give skader nar

uheldet er ude).

« Lovgivning om frontpartier pa biler som giver stgrre sikkerhed for fodgeengere og
cyklister.



Foruden disse hovedopgaver opregner meddelelsen fem yderligere foranstaltninger hvis
omkostningseffektivitet bgr undersgges ngjere: leegelige betingelser for opnaelse af karekort;
normer for karepraver; karelys i dagtimerne; virkninger af medicin pa bilistens adfeerd; pleje
af ulykkesramte.

Herudover blev tre stgtteforanstaltninger prioriteret hgjt: databasen CARE med
ulykkesstatistik, et integreret informationssystem og forskning i ke@retgjsstandarder og
telematik.

Endelig indeholder denne meddelelse en henstilling fra Kommissionen til medlemsstaternes
regeringer og lokal- og regionalmyndigheder om at ggre det til fast praksis at beregne hvad
trafiksikkerhedsforanstaltninger koster, og hvordan de virker, om at @ge investeringerne i
sadanne foranstaltninger og tilretteleegge mekanismer der ger at udbyttet af
trafiksikkerhedsforanstaltninger bliver mere direkte meerkbart for dem der treeffer
beslutningerne og baerer omkostningerne ved dem.



INDHOLDSFORTEGNELSE

1. INDLEDNING 5
1.1. Trafiksikkerheden i EU nu 5
1.2. EU's feerdselssikkerhedsprogram 1997-2001 6
1.3. Formalet med denne meddelelse 7
2. RESULTATER AF HANDLINGSPROGRAMMET SIDEN APRIL 1997 7
2.1. Omfang 7
2.2. Bedre lovhandhzevelse 7
2.3. Bevidstggrelse af offentligheden 9
2.4. Indsamling og formidling af viden 10
3. HOVEDPUNKTER | EU'S TRAFIKSIKKERHEDSPROGRAM 11
3.1. Metode 11
3.2. Multikriterieanalyse 13
3.3. Vurdering af omkostningseffektivitet 15
3.4. Sammenfatning af resultaterne 18
4. KONKLUSION 22

4.1. Hait prioriterede foranstaltninger pa EU-plan pa kort og mellemlangt sigt 22

4.2. Kommissionens henstilling 24
Bilag 1: EU's database for trafikulykkesstatistik 25
Bilag 2: Ulykkernes omkostninger 31
Bilag 3: Resultater af faerdselssikkerhedsprogrammet for 1997-2001 32
Bilag 4: Hvor leenge holder virkningerne af trafiksikkerhedsforanstaltninger? 42



INDLEDNING
1.1. Trafiksikkerheden i EU nu

| april 1997 udsendte Kommissionen en meddelelse om trafiksikkerhed i EU1 med et
program for hvad der skulle ggres.

Her blev trafiksikkerhedssituationen i EU behandlet pa baggrund af en forventet
udvikling i antallet af trafikdraebte som var en simpel fremskrivning af de hidtidige
udviklingslinjer.

Disse udviklingslinjer syntes for de 15 EU-stater at pege pa et fald i det samlede
antal trafikdreebte fra 45.000 i 1995 til 38.000 i 2000 og videre til 32.000 i 2005 og
27.000i 2010.

Den statistik der her fremlsegges som bilag 1, er fgrt frem til 97/98 og farer
uomgaengeligt til falgende konklusioner:

— Antallet af trafikdraebte er faldet steerkt i det forgangne tiar. Det skyldes efter de
fleste sagkyndiges mening:

- sikrere biler

- gget brug af sikkerhedsseler

- mindre spirituskgrsel

- trafikberoligende og hastighedsnedseaettende foranstaltninger.

Pa det seneste synes kurven for antallet af trafikdraebte imidlertid at flade ud pa en
made der far det til at virke mere sandsynligt at tallet i 2000 bliver hgjere end de
naevnte 38.000. (Tabel 1 og 2). De andre skgn fra 1997 for de senere perioder ser
ogsa ud til at have vaeret for optimistiske.

— Der er meget store forskelle mellem medlemsstaterne (tabel 3), hvad der endnu
engang ma fare til den konklusion at der ma veere store forbedringer at hente blot
ved at benytte bedste praksis overalt i EU.

— Der er ingen grund til selvtilfredshed, ikke engang i de medlemsstater hvor
gennemsnitstallene ligger i den bedre ende. | tabel 4, 5 og 6 vises situationen for
de mest sarbare trafikanter, hvoraf det fremgar at der er muligheder for
forbedringer ved mere malrettede foranstaltninger for disse kategorier.

Som mange nationale myndigheder har erfaret, ma man desveerre stadig forsvare
sig mod malplacerede anklager for at ville "begreense den personlige frihed" nar

man vil mindske de menneskelige tragedier der gemmer sig bag disse tal - f.eks.

ved at indfgre lavere promillegreenser, bedre hastighedsregulering og mere

ansvarlig reklamepraksis.

1
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Ansvaret for at fa antallet af trafikdreebte til at falde hurtigere, ligger hos
myndigheder pa alle niveauer, ogsa i EU hvor de rigtige rammer bar fastlaegges.

1.2. EU's feerdselssikkerhedsprogram 1997-2001

Som neevnt indeholder det andet trafiksikkerhedsprogram med titlen "Bedre
feerdselssikkerhed i EU" et program for perioden 1997-2001. Det udpegede over 60
indsatsomrader, som faldt i tre hovedkategorier:

1) Indsamling og formidling af oplysninger om:

udviklingen inden for trafiksikkerhedskampagner i EU
- malomrader
- malgrupper

- effektive foranstaltninger (herunder potentielle gevinster ved mulige
foranstaltninger og vurdering af effektiviteten af trufne foranstaltninger)

- gennemfgrelse og handhaevelse af lovgivning
- hurtig formidling af information og bedste praksis i hele EU.

2) Iveerkseettelse af og stette til forebyggende foranstaltninger med vaegt pa den
menneskelige faktor og dens bergringsflade med trafikmiljget.

Disse foranstaltninger omfatter lovgivning, pilotprojekter og kampagner for at
bevidstgare eller dygtigggere trafikanterne eller forbedre deres helbredstilstand
samt udvidede kontrolprocedurer og tekniske foranstaltninger med sigte pa et
mere fejlsikkert trafikmilja.

3) Iveerkseettelse af og statte til foranstaltninger for at afbgde falgerne af ulykker
der alligevel sker.

Her teenkes der pa beskyttelse af trafikanten ved hjeelp af sikkerhedsseler,
hjelme og mere kollisionssikre karetgjer, og pa forslag til udarbejdelse af EU-
standarder og -retningslinjer for en infrastruktur der er mere "fejltolerant” i
tilfeelde af ulykker.

Det samfundsgkonomiske aspekt af trafiksikkerheden anser programmet for et
afggrende led i strategien for at fremskynde forbedringer ved at bruge de stadig
knappere offentlige midler sa effektivt som muligt. Strategien bygger pa det princip
at medlemsstaternes trafiksikkerhedspolitik skal medregne de store
ulykkesomkostninger (skensmaessigt sat til ca. 1 mio. euro pr. trafikdreebt) i fuldt
omfang (Bilag 2). Dette tal afspejler kun de direkte gkonomiske omkostninger og
veerdien af tabt produktion ved de anmeldte trafikulykker og de kveestelser de
medfgrer. Det omfatter ikke noget skan over ikke-anmeldte ulykker eller veerdien af
menneskeliv - hvad der kunne lgbe op i store tal. Nogle medlemsstater seetter faktisk
en veerdi pA menneskeliv i deres nationale overslag, men andre lader veere ud fra den
betragtning at det er umuligt at ansaette veerdien af et menneskeliv. 1 million euro-



reglen undervurderer altsa trafikulykkernes virkelige omkostninger, men i den har
man dog et acceptabelt, ensartet mindstetal.

Under de andre institutioners drgftelser af Kommissionens meddelelse blev det
fremfart at de foresldede foranstaltninger burde udveelges og/eller prioriteres efter
forskellige kriterier, herunder deres omkostningseffektivitet og/eller hvor meget de
kunne mindske antallet af trafikofre. Radet og Parlamentet har endvidere opfordret
Kommissionen til at rapportere regelmaessigt om hvordan programmet skrider frem.

1.3. Formalet med denne meddelelse

For det farste falger den op pa Radets og Europa-Parlamentets gnske - som udtrykt
bade under draftelserne af denne sag og ved senere lejligheder - om en statusrapport
om det handlingsprogram der blev forelagt i 1997.

For det andet fremleegges der her den rangordning eller prioritering af de foreslaede
foranstaltninger som Europa-Parlamentet ogsa udtrykte gnske om i sin beslutning.
Prioriteringen er gennemfart pa grundlag af foranstaltningernes muligheder for at

reducere antallet af trafikdraebte og deres omkostningseffektivitet, men tager desuden
hensyn til en raekke andre kriterier, som er vanskeligere at seette tal pa, f.eks. om der
er noget merudbytte at hente ved at ggre en indsats pa europeeisk plan, om
foranstaltningen er politisk gennemfarlig, og om den kan accepteres i samfundet.

For det tredje omfatter denne meddelelse - som annonceret i handlingsprogrammet
fra 1997 - en henstiling om at beslutninger vedrgrende trafiksikkerhed pa alle
niveauer i hgjere grad bgr tage hensyn til trafikulykkernes samfundsgkonomiske
omkostninger, som er hgje sammenlignet med omkostningerne ved at forebygge.
Desuden bgr der udvikles mekanismer der gar udbyttet af trafiksikkerhedstiltag mere
maerkbart for beslutningstagerne.

RESULTATER AF HANDLINGSPROGRAMMET SIDEN APRIL 1997
2.1. Omfang

Da handlingsprogrammet blev offentliggjort, var adskillige tiltag allerede sat i gang
eller godt pa vej. Det skal papeges at for visse foranstaltninger har programmet
fungeret som katalysator, iseer ved at bringe det gkonomiske argument pa bane.
Desuden ma dets indflydelse pa tiltag uden for EU-regi ikke undervurderes.

Bilag 3 indeholder en detaljeret og systematisk oversigt over foranstaltninger fra
handlingsprogrammet som er sat i gang eller er under overvejelse, samt et antal
yderligere foranstaltninger der ikke er med i programmet, men alligevel har haft

betydelig indflydelse pa trafiksikkerheden.

De foglgende afsnit giver en sammenfattende beskrivelse af nogle af de vigtigste
aktiviteter pa EU-plan siden april 1997 pa felgende strategiske omrader: bedre
lovhandhaevelse, bevidstgerelse af befolkningen og indsamling og formidling af
viden.

2.2. Bedre lovhandhaevelse

Siden april 1997 er falgende af handlingsprogrammets initiativer pa lovgivnings- og
handhaevelsesomradet sat i veerk:



Retsakter

Forordning om en ny generation af fartskrivere Formelt vedtaget af Radet den
24.9.1998 (forordning 2135/98/EF).

Nar de tekniske bestemmelser er klar, vil denne forordning fra 2002 indfare digitalt
registreringsudstyr for kare- og hviletider. Dette udstyr gar det lettere at kontrollere
bade pa vejene og ved systematisk tilsyn hos vognmanden.

Direktivforslag om stikprgvekontrol af erhvervskgretgjer, som feerdes inden for
Feellesskabet (KOM (98)117 endelig udg. af 11.3.1998).

Nar dette forslag er vedtaget, indfares der en ordning hvorefter erhvervskgretgjers
sikkerhed og miljgpavirkning kan kontrolleres pa vejene hvad enten de er
indregistreret i EU eller ikke.

Direktivforslag om harmonisering af eksamenskravene for sikkerhedsradgivere for
transport med jernbane eller ad vej eller indre vandveje af farligt gods
(KOM(98)174 endelig udg. af 19.3.1998).

Forslaget supplerer den nuveerende lovgivning om trafiksikkerhedsradgivere
(direktiv 96/35/EF) ved at harmonisere eksamenskravene.

Direktivforslag om afskeermning fortil mod underkgring af tunge motorkaretgjer
(KOM(99)32 endelig udg. af 10.2.1999).

Her fastleegges der tekniske standarder for typegodkendelse af dette udstyr med det
formal at reducere antallet af dadsfald og alvorlige kveestelser ved sammenstad
mellem lastbiler og mindre karetgier.

Frakendelse af kagrekort

Den 18. juni 1998 undertegnede de 15 medlemsstater en konvention der giver
frakendelse af karekort virkning over hele EU. Konventionen omfatter frakendelser
for bestemte overtraedelser af faerdselsloven som f.eks. flugt efter pakarsel, karsel
under pavirkning af alkohol eller overskridelse af fartgreensen. Den bygger pa det
princip at den stat hvor overtreedelsen er begaet, straks giver de centrale myndigheder
i den stat hvor fgreren er bosat, meddelelse om frakendelsen, og at sidstnaevnte
handler i overensstemmelse med denne meddelelse.



Alkohol
Lovgivning om overgreense for alkohol i blodet hos bilister

Siden april 1997 har endnu 4 medlemsstater (Danmark, Spanien, @strig og Tyskland)
vedtaget deres lovgivning om saenkning af promillegraensen fra 0,8 til 0,5 mg/ml. Der
er sdledes nu kun 4 medlemsstater tilbage som har hgjere graenser (Irland, Italien,
Luxembourg og Det Forenede Kongerige). Efter Kommissionens opfattelse
underminerer eksistensen af forskellige greenser i EU troveerdigheden af de lavere
graenser, som jo ellers bygger pa nyere forskning. Alkohol er stadig en af de vigtigste
arsager til ulykker, hvad Europa-Parlamentet endnu engang fremhzaevede under
debatten om feerdselssikkerhedsprogrammet for 1997-2001. Transportudvalget i det
nyvalgte Europa-Parlament har ikke bekraeftet Kommissionens gamle forslag (KOM
(88) 707 og 640 endelig udg.) om en graense for koncentrationen af alkohol i blodet
pa 0,5 mg/ml, men bedt Kommissionen om at stille et nyt forslag som afspejler de
sidste ti ars udvikling pa omradet bedre. Kommissionen agter dog at respektere
neerhedsprincippet og ma i gvrigt anerkende at flertallet af medlemsstater allerede er
gaet over til en greense pa eller under 0,5 mg/ml. Derfor vil Kommissionen ikke
foresla en ny retsakt, men foreleegge medlemsstaterne en henstilling der fremhaever
behovet for en mere effektiv hAndhaevelse af geeldende regler, for internationalt
samarbejde om retsforfglgelse af spiritusbilister og for vedtagelse af en
promillegraense pa 0,5 og for visse kategorier endnu mindre.

Narkotika og medicin

Pa baggrund af den stigende bekymring over trafikulykker i forbindelse med brug af
medicin og narkotika og for at skabe overblik over situationen pa dette komplekse
omrade besluttede Arbejdsgruppen pa Hgjt Plan om Faerdselssikkerhed ved
udgangen af 1997 at reaktivere Arbejdsgruppen om Alkohol, Narkotika og Medicin i
forbindelse med Karsel. Gruppen blev bedt om at finde frem til bedste praksis og
formulere anbefalinger om hvilke foranstaltninger der bgr overvejes pa EU-plan.
Resultaterne af dette arbejde forventes at foreligge medio 2000.

Under det fierde rammeprogram for forskning er der lanceret et forskningsprojekt
(ROSITA) om udvikling af narkotest der kan bruges ved kontroller pa vejene.
Resultaterne af en undersggelse af hvilke oplysninger medicinbrugere far i
forskellige medlemsstater, viser at der stadig mangler oplysning om pavirkning under
karsel.

2.3. Bevidstggrelse af offentligheden
EuroNCAP

| meddelelsen fra 1997 bekendtgjorde Kommissionen sin hensigt om at stgtte
oprettelsen af et vurderingsprogram for nye biler (EuroNCAP). Formalet var at skabe
et marked for sikkerhed ved at stille tilstreekkelige oplysninger om bilers passive
(sekundeere) sikkerhed til radighed for forbrugerne.

EuroNCAP-konsortiet omfatter nu Europa-Kommissionen, de britiske, tyske,
franske, svenske o0g hollandske transportministerier, FIA/AIT og deres
bilistforeninger samt forbrugerorganisationer. Andre medlemsstater er pa vej med
ind.



EuroNCAP tester biler for frontal- og sidekollision og vurderer nye frontpartier med
henblik pa fare for fodgaengere og cyklister. Hidtil er der offentliggjort resultater af
testprogrammer for syv forskellige bilklasser.

Kommissionens tilskud til finansieringen af EuroNCAP har gjort det muligt at
gennemfare et mere omfattende testprogram med flere biler end man ellers havde
kunnet. EuroNCAP-programmet har haft veesentlig indflydelse pa bade konstruktion
af nye biler og installering af sikkerhedsudstyr i eksisterende bilmodeller til gavn for
de ombordveerende. De fleste fabrikanter kommunikerer direkte med
programkoordinatorerne for at planleegge produktlanceringen sadan at den seneste
(og sikreste) bilmodel kollisionstestes.

Det har ogsa gjort forbrugerne veesentligt mere sikkerhedsbevidste, hvad der
afspejler sig i salget af nogle af de biler som fik saerlig gode testresultater.

Ti sekunder-kampagnen

Europa-Kommissionen har givet betydelige tilskud til flere kampagner, herunder
kampagnen "Ti sekunder der kan redde dit liv", som lgb fra april til oktober 1998.
Denne kampagne, som kgrte i hele Europa fokuserede pa fire enkle forholdsregler,
som det tager mindre end ti sekunder at tage, og som kan redde ens liv i en ulykke,
nemlig: spaend sikkerhedsselen, indstil seede og nakkestgtte rigtigt, leeg lgs bagage i
bagagerummet, og spaend bgrn fast i et sikkerhedssaede eller en bgrnesele.

Videoer om spirituskgrsel

Kommissionen har finansieret produktionen af et antal videofilm, som bygger pa et
dansk koncept, og som illustrerer for unge hvordan alkohol heemmer deres evne til at
kgre. Videoerne har faet stor udbredelse i ungdomsklubber m.v.

MTV-videoer

Kommissionen har samarbejdet med tv-kanalen MTV, som spiller pop og rockmusik,
om produktion af tre korte videoer for unge; de handler om at bruge sikkerhedsselen
og om at kare bil under indflydelse af alkohol eller narkotika. Videoerne blev vist pa
MTV's fire europaeiske sendenet i foraret og sommeren 1999.

2.4. Indsamling og formidling af viden
Databasen CARE

Pa grundlag af Radets beslutning 93/704/EF er der oprettet en database med statistik
over alle de ulykker de nationale politistyrker registrerer, og som mindst har medfart
personskade. Denne database har vist sig at veere et palideligt redskab til analyse af
ulykker med dgdsfald, men kveestelser underindberettes stadig. Det skyldes forskellig
indberetningspraksis i medlemsstaterne, forskellige definitioner af kveestelser og
forskellige lovkrav om indberetning af ulykker der medfgrer personskade. | juni
1997 fik Radet og Europa-Parlamentet forelagt en statusrapport. Radets resolution af
18. juni 1997 indeholder et afsnit hvor Kommissionen opfordres til at fortsaette
udviklingen af denne europaeiske ulykkesdatabase.

10



Farste fase i arbejdet med at finde frem til transformationsregler som kan
tilvejebringe flere feelles variabler ud fra uensartede nationale data er for nylig
feerdiggjort og reglerne indbygget i CARE-systemet. Det vil give steerkt ggede
muligheder for at fremlaegge sammenlignelige tal for trafikulykker. Kommissionen
har allerede udnyttet data fra CARE til at underbygge politiske tiltag. For eksempel:

—  Aldersprofilen for draebte og tilskadekomne ved ulykker med personskade for
bestemte trafikantgrupper som grundlag for drgftelsen af promillegreenser.

- Fordelingen af trafikdreebte, i by- og landomrader, efter lysforhold og
kalendermaned som grundlag for vurdering af hvordan en endring af
sommertiden vil pavirke trafikulykkerne.

- I hvilket omfang lastbiler og andre kgretgjer har veeret indblandet i ulykker i
tunneler (for de tre medlemsstater der registrerer sddanne oplysninger) som
grundlag for en vurdering af de nuveerende sikkerhedsforhold i tunneler.

- I hvilken udstreekning lastbiler og busser er indblandet i dgdsulykker som
grundlag for en vurdering af forholdet mellem store kgretgjer og
alkoholpromiller som ulykkesfaktor.

- Forekomsten af dadsulykker hvor treethed har veeret en faktor, pa grundlag af
data fra syv medlemsstater der registrerer sddanne oplysninger.

- Fordelingen af ulykker med lastbiler pa ugedage som grundlag for en vurdering
af de mulige trafiksikkerhedsmeessige virkninger af forbud mod
weekendkgrsel.

- Forekomsten af "defekte deek" i ulykker med og uden draebte i forbindelse med
besvarelse af henvendelser fra deekindustrien, som gnskede at vide hvilken
betydning deeksvigt har for trafikulykker.

Karelys i dagtimerne

Dette spgrgsmal findes der mange forskellige synspunkter pa. Derfor bad vi det
nederlandske trafiksikkerhedsinstitut SWOV forske i sagen. Deres rapport
konkluderede at en positiv costbenefitanalyse taler steerkt for at kere med lys pa om
dagen.

Pa grund af spagrgsmalets kompleksitet besluttede Kommissionen og
medlemsstaterne at nedseette en ekspertgruppe som skulle undersgge det naermere.
Denne gruppe har holdt mgder inden for rammerne af Gruppen pa Hgijt Plan
vedrgrende Trafiksikkerhed. Selvom der var uenighed om detaljer, konkluderede
hgjniveaugruppen at tiden var inde til at fremme brug af karelys om dagen.

HOVEDPUNKTER | EU 'S TRAFIKSIKKERHEDSPROGRAM
3.1. Metode

| trafiksikkerhedsprogrammet for 1997-2001 diestie Kommissionen en reekke
foranstaltninger som burde iveerkseettes for at forbedre trafiksikkerheden.
Handlingsprogrammet har veeret drgftet i Europa-Parlamentet og Det @konomiske og
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Sociale Udvalg, og regerings- og andre eksperter har kommenteret det. Der var her
bred tilslutning til foranstaltningerne, om end der var et generelt gnske om mere
konkrete definitioner og prioriteringer.

Til prioriteringsarbejdet anser ledende sagkyndige omkostningseffektivitet for at
veere et af de afgerende elementer i en "moden" handtering af
trafiksikkerhedsspargsmal fordi det farer til en rationel beslutningsproces der bygger
pa det bedste foreliggende videngrundlag. En analyse for omkostningseffektivitet gar
ud pa at finde den billigst mulige made at realisere et givet politisk mal pa.
Beregningerne af omkostningseffektiviteten kan sesettes ind i en bredere
samfundsmeessig sammenhaeng ved at sammenligne foranstaltningens omkostninger
pr. sparet trafikdrab med udbyttet ved én sparet trafikdraebt ("1 million euro-
prgven”). En sadan sammenligning ger analyse af omkostningseffektivitet til et
redskab der ligger taettere pa en costbenefitanalyse, et redskab der bgr kunne hjeelpe
politikerne med at prioritere brugen af offentlige midler sa effektivt som muligt.

En anden vigtig faktor ved udveelgelsen af foranstaltninger bgr veere et skan over
hvor mange trafikofre der kan spares.

Handlingsprogrammet fra 1997 indeholder imidlertid ogsa flere foranstaltninger som
gar ud pa at indsamle og formidle viden, eller som er forskningstiltag. Det er altsa
ikke direkte trafiksikkerhedstiltag, men aktiviteter som kan skaffe den viden der skal
til for at overvage og styre politikken. Sadanne foranstaltninger kan kun - ret
subjektivt - prioriteres efter hvor nyttige de anses for at veere for de politikere der
tilretteleegger trafiksikkerhedspolitkken; omkostningseffektivitet eller potentiale for

nedbringelse af antallet af trafikofre kan darligt bruges.

Dertil kommer en reekke kvalitative kriterier som f.eks. sandsynligheden for accept i
befolkningen, politisk kontekst og virkningerne pa andre politikker - kriterier der
ikke kan inddrages i en gkonomisk analyse, men som ikke desto mindre spiller en
vigtig rolle i prioriteringen. Sadanne kriterier kan kun benyttes i en mere subjektivt
anlagt bedgmmelse.

En gennemfart vurdering af omkostningseffektivitet er en indviklet proces fordi der i
mange tilfeelde ikke foreligger data nok; der ma altsa laves flere undersggelser.
Under hensyntagen til ovennaevnte subjektive kriterier blev det derfor besluttet at ga
mere pragmatisk til veerks og foretage den fagrste prioritering af tiltagene i EU's
trafiksikkerhedsprogram i to faser:

» En kvalitativ prioritering af foranstaltningerne. For at mindske subjektiviteten i
denne fremgangsmade blev der gennemfgrt en systematisk analyse ud fra flere
kriterier ("multikriterieanalyse™) og under inddragelse af synspunkterne hos
medlemsstaternes politiske beslutningstagere pa trafiksikkerhedsomradet.

« Herpa fulgte ekvantitativtsken for de foranstaltninger der var blevet prioriteret
hgjt 1 forste fase. | nogle tilfeelde forudsatte dette en beregning af
foranstaltningernes potentiale for reduktion af antallet af trafikofre og deres
omkostningseffektivitet.
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3.2. Multikriterieanalyse

For at nd frem til en strategisk prioritering af handlingsprogrammet bad
Kommissionen medlemsstaternes repraesentanter i hgjniveaugruppen for
trafiksikkerhed og et antal farende eksperter i Europa om at give karakter til hver af
de foreslaede tiltag ved at bedemme dem pa en skala fra 1 til 5 for hvert af otte
forskellige kriterier.

Der blev udvalgt falgende kriterier efter erfaringer med tilsvarende forehavender pa
andre omrader (f.eks. miljg) hvor der skulle prioriteres far der kunne gennemfgres en
gkonomisk analyse:

1. Europeeisk merudbytte: Hvor godt ville gennemfarelsen af foranstaltningen pa
EU-plan passe med idéen om at EU kun bgr gribe ind hvis det er mere effektivt
end et indgreb pa nationalt eller subnationalt plan?

2. Institutionelt engagement: | hvilket omfang bygger foranstaltningen pa
fortidige og nuveerende engagementer fra relevante organisationers side pa
europeeisk plan (f.eks. medlemsstaternes regeringer, erhvervsorganisationer,
pilotprogramudviklere)?

3. Accept i befolkningen: Anser et flertal i befolkningen den pageeldende
foranstaltning for legitim?

4.  Politisk gennemfagrlighed: Hvor let er foranstaltningen at vedtage for de
politiske beslutningstagere (i EU og pa nationalt, regionalt og lokalt plan) nar
der tages hensyn til eventuelt pres pa beslutningsprocessen fra en
mangfoldighed af organiserede lobbygrupper?

5. Institutionel gennemfgrlighed: Hvor let er det for de ansvarlige offentlige
organer at gennemfare foranstaltningen nar der tages hensyn til deres
nuvaerende strategier og ressourcer (f.eks. ressourcer til overvagning og
handhaevelse)?

6. Gennemferlighed i malgruppen: Hvor effektivt kan malgrupperne (f.eks.
bilister, bilfabrikanter, skoler eller kgrekortudstedende myndigheder)
gennemfgre foranstaltningen nar der tages hensyn til deres nuveerende
strategier og deres nuveerende ressourcebegraensninger?

7. Fraveer af negative virkninger for tredjeparter (f.eks. kunne visse typer
overvagning anses for et indgreb i privatlivets fred).

8. Foranstaltningens selvsteendighed: Kan den gennemfgres uafhaengigt af
gennemfgrelsen af andre, supplerende foranstaltninger (undtagen hvor
foranstaltningen er en forudseetning for en vellykket gennemfarelse af andre
foranstaltninger).

Svar og kommentarer gjorde det klart at denne fremgangsmade var kompliceret.
Derfor blev der foretaget en mere eksplicit definition af nogle af de anferte
foranstaltninger i programmet med hensyn til:
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- pa hvilket niveau foranstaltningen skulle iveerksaettes (EU, nationalt eller
lokalt)

—  hvilken slags foranstaltning der var tale om (indfgrelse af forskrifter,
undersggelse, informationsudveksling, kampagne).

Beregningen af hvordan de forskellige foranstaltninger skulle prioriteres pa grundlag
af de indkomne svar, blev foretaget med forskellig vaegtning af ovennaevnte kriterier
for at se hvor fglsom modellen ville veere. Det viste sig at beregningen ikke faldt
stort forskelligt ud med disse variationer.

For at udskille opgaver der skulle prioriteres hgijt pA EU-plan, fra opgaver som de
ansas for mere rimeligt at gennemfare pa nationalt eller lokalt plan blev der foretaget
to separate beregninger. | farste beregning fik kriteriet "europaeisk merudbytte” en
veegting pa 50%, og alle de andre kriterier fik lige stor veegt inden for de resterende
50%. Ved naeste beregning blev kriteriet om "ekstra udbytte" ikke taget med.

Resultaterne preesenteres i grupper af besleegtede foranstaltninger i nedenstaende
tabel.

Hgjeste prioritet pa EU-plan (50% vaegt til kriteriet "europaeisk merudbytte")

— Kaoretgjers kollisionssikkerhed® (f.eks. EuroNCPAP; mindre “aggressiv"
udformning af motorkgretgijer; sikrere frontpartier for fodgeengere og cyklister
og afskaermning mod underkgring)

— Brug af sikkerhedsseler og fastspaendingsanordninger for bgrnbrug af
styrthjelm for cyklister og motorcyklister.

— Et EU-system til overvagning af trafiksikkerheden; databasen CARE; CARE
plus; et informationssystem om nationale gennemfgrelsesforanstaltninger; et
informationssystem om forskning: et integreret informationssystem.

Foranstaltninger der har faet hgjeste prioritet inden for grupperne, og hvis omkostningseffektivitet er
undersggt, vises med fede typer.
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Hgit prioriteret pa EU-plan (50% veegt til kriteriet "europaeisk merudbytte")

— Hastighedsbegreensere  for tunge  koretgjer (evaluering), variable
hastighedsanvisningdnastighedsbegraensere for lettere karetgjer.

— Information under kgrsel fra RDS-trafikstyringskanal; ngdkaldesystemer;
automatisk haendelsesregistrering og handtering af ngdsituationer.

— Alkohol; narkotika/medicin.

— Leegelige forudseetninger for opnaelse af kagrekort; kgreprgver; frakendelse af
karekort.

— Kogrelys i dagtimerne

Yderligere hgijt prioriterede foranstaltninger pa nationalt/lokalt plan (kriteriet
"europaeisk merudbytte" udeladt)

— Bedre reklamepraksis.
— Pleje af ulykkesramte

— "Fejltolerant" vejsideudformning; handtering af sorte pletter (herunder
sikkerhedsgennemgang af infrastrukturen, infrastrukturbestemt
hastighedsregulering).

3.3. Vurdering af omkostningseffektivitet
Omfang

Vurdering af trafiksikkerhedsforanstaltningers omkostningseffektivitet indebaerer at
antallet af undgaede trafikofre udtrykkes i penge.

Farst skal den potentielle foranstaltning afgraenses. Foranstaltninger pa europeeisk
plan kan finde anvendelse i hele Europa. Det geelder f.eks. foranstaltninger
vedrgrende typegodkendelse af kgretgijer. Det er dog ogsa muligt at en foranstaltning
kun vil blive gennemfgrt i udvalgte medlemsstater. Det geelder f.eks. malrettede
kampagner. Pa lokalt plan kan vurderingen af specifikke infrastrukturforbedringer
endda beregnes pr. enhed (f.eks. pr. kilometer vejstreekning eller pr. rundkarsel).
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Potentiale for reduktion af trafikoffertallet

Nar foranstaltningens omfang er afgreenset, kan dens potentiale for reduktion af
antallet af trafikofre tages som grundlag for effektivitetsberegningen. For de fleste
trafiksikkerhedsforanstaltninger i europaeisk skala ma reduktionspotentialet bygge pa
statistisk analyse, idet det antages at et antal trafikofre ville veere blevet undgaet hvis
ikke en given medvirkende faktor (f.eks. alkohol, manglende brug af sikkerhedssele
eller darlig infrastruktur) havde veeret til tilstede. Det seedvanlige udgangspunkt for
analysen er en undersggelse af udviklingslinjerne i antallet af trafikulykker far og
efter indfarelsen af en given trafiksikkerhedsforanstaltning.

Som anfgrt under punkt 3.1 er en foranstaltnings reduktionspotentiale i sig selv et
prioriteringskriterium, og desuden tjener det altsd som grundlag for beregningen af
en foranstaltnings effektivitet. Men fordi personskader underindberettes il
statistikken, vil foranstaltningernes potentiale i det falgende blive udtrykt i antallet af
undgaelige trafikdgdsfald. | denne overordnede vurdering antages det at der er et
forholdsvis konstant forhold mellem tallene for trafikdreebte og for alvorlige
kveestelser, lettere kvaestelser og materielle skader.

Effektivitet

| nogle tilfaelde er det meget sveert at vurdere effektiviteten udtrykt i undgaede
trafikdgdsfald; det geelder iseer nar foranstaltningen sigter mod at fremkalde
holdningsaendringer hos trafikanterne - holdningsaendringer som maske, maske ikke
vil fare til adfeerdsaendringer.

Nar virkningen af en foranstaltning beregnes, bgr reduktionspotentialet for antal
trafikdreebte justeres med en kvantitativ og en kvalitativ korrektionsfaktor. En
foranstaltnings reduktionspotentiale ville fremga umiddelbart hvis der var 100%
daekning af malgruppen (kvantitativt forhold), og hvis de bergrte personer opfarte sig
100% i overensstemmelse med foranstaltningens hensigt (kvalitativt forhold).
Effektiviteten af en foranstaltning kan altsd beregnes som produktet af dens
reduktionspotentiale og de to faktorer der angiver daekningsgraden og graden af
overensstemmende adfeerd. Disse to faktorer bgr estimeres sa praecist som muligt for
de forskellige typer foranstaltninger, og det er klart at der vil veere store forskelle
mellem dem. Eksempelvis vil deekningsgraden af budgetmaessige grunde veere lav for
en serie infrastrukturforbedringer der omfatter hele Europa, men procenten for
overensstemmende adfeerd vil veere neer hundrede, for trafikanterne vil normalt ikke
kunne undgd at benytte forbedringerne. Daekningsgraden for karetgjsforbedringer
afheenger af hvor mange keretgjer en given foranstaltning far virkning for
(typegodkendelsesforskrifter kan betyde at en given forbedring kun bliver
obligatorisk for visse nye biler), og graden af overensstemmende adfeerd bliver
meget hgj. Omvendt har lovforskrifter om trafikanters adfeerd 100% daekning hvis de
geelder for alle trafikanter, men forholdsvis lav grad af overensstemmende adfeerd
hvis den nye regel ikke accepteres af befolkningen eller ikke handhaeves tilstraekkelig
energisk. Ved beregningen af omkostningseffektiviteten af handhesevelse eller
kampagner skal den kvantitative faktor deekning altsd opfattes som den andel af
befolkningen som man nar ud til, mens graden af overensstemmende adfaerd
betegner den andel af disse mennesker der faktisk har aendret adfeerd som fglge af
foranstaltningen.
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Omkostninger

| mange tilfeelde er det sveert at beregne omkostningerne, dels fordi det for nogle
omkostningers vedkommende kan veere sveert at ansla dem, f.eks. nar en given
foranstaltning genererer eller reducerer eksterne miljg- eller treengselsomkostninger,
dels fordi foranstaltningen kan have indflydelse pa andre politikker som genererer
omkostninger eller giver udbytte. En yderligere komplikation ved beregning af
omkostningseffektiviteten indtraeder nar den skal foretages i EU-skala, hvor
omkostningerne ved supplerende foranstaltninger kan variere fra land til land pa
grund af kgbekraftsforskelle. Her er det kun muligt at anleegge overordnede skgn og
benytte konversionfaktorer. Endelig bgr de omkostninger som tilleegges en
foranstaltning, bade omfatte offentligt og privat afholdte omkostninger, for udbyttet
beregnes ogsa pa grundlag af alle samfundsmaessige virkninger ved at undga
trafikofre og materiel skade.

Tidsmeessig referenceramme

For at gare omkostningseffektivitetstallene for forskellige trafiksikkerhedsforanstalt-
ninger sammenlignelige ma man relatere bade antallet af undgaede ulykker, skader
og trafikofre og omkostningerne ved at gennemfgre foranstaltningen til en bestemt
tidsramme. Dette behov opstar fordi forholdet mellem omkostningerne og
virkningernes varighed varierer kraftigt for forskellige sikkerhedsforanstaltninger.
Bilag 4 angiver virkningernes varighed som anslaet i projektet Promising.

Denne letteste made at sammenligne omkostningerne ved sikkerhedsforanstaltninger
pa er at konvertere dem til arlige omkostninger, for udbyttet (f.eks. undgaede
dedsfald) beregnes normalt ogsa pa arsbasis. Det enkleste er simpelthen at dele
investeringsudgifterne med det antal ar som sikkerhedsforanstaltningen virker i. For
at tage hensyn til normale renter for investeringer vil det dog veere rigtigere, iseer ved
foranstaltninger der virker i mange ar, at konvertere investeringsudgifterne til
konstante arlige omkostninger som modsvarer den oprindelige investerings
nutidsvaerdi hvis de betales i hele den pageeldende periode.

Hvis eksempelvis en foranstaltning virker over en femtenarig periode og renten er
5%, sa er de arlige omkostninger investeringsudgiften divideret med 10,4 (og ikke
med 15).

Bilag 4 indeholder en tabel med alle konverteringskoefficienter.
Preesentation af resultaterne

Hvordan en given trafiksikkerhedsforanstaltnings omkostningseffektivitet preesente-
res, kan variere efter hvilken interessent vurderingen er rettet til.

En forbruger der kaber en sikkerhedsanordning eller bruger ekstra penge pa en
sikrere bil, er sikkert mest interesseret i hvor mange procent risikoreduktion han eller
hun betaler for. Derimod vil lokalmyndigheder der investerer i vejforbedringer eller i
en malrettet kampagne, gerne vide hvor mange trafikdrab og medfalgende
personskader og materielle tab der undgas som falge af investeringen.
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Nar der skal treeffes politiske beslutninger pa nationalt plan eller i EU om f.eks.
prioritering, kan omkostningseffektiviteten ved en foranstaltning udtrykkes som
omkostninger pr. sparet menneskeliv, hviket som et “"omvendt"

omkostningseffektivitetstal gar det lettere at sammenligne med den million euro en
trafikdraebt koster.

Dermed fas falgende grundformel:

Foranstaltningens omkostninger
Omkostningseffektivitet = —------mm-mmom oo

reduktionspotentiale for antal trafikdraebte

x deekning x overensstemmende adfeerd

Med denne metode har vi sa foretaget en vurdering af omkostningseffektiviteten for
de foranstaltninger der blev prioriteret hgjt ved multikriterieanalysen i afsnit 3.2.
Selvom denne meddelelse hovedsagelig handler om prioritering af foranstaltninger
pa EU-plan, er den generelle omkostningseffektivitet for hgjt prioriterede
foranstaltninger til national eller lokal gennemfarelse ogsa anslaet. Hvor sadanne
foranstaltninger viser sig omkostningseffektive, bgr der pa EU-plan udveksles
erfaringer om bedste praksis og udarbejdes retningslinjer.

3.4. Sammenfatning af resultaterne

— Kollisionstest (EuroNCAP)

Type foranstaltning: forbrugeroplysning pa EU-plan (fortsat)

-

Rettet mod: bilister med passagerer og (i mindre grad) blgde trafikante

Hovedantagelser:

— Fremskynder udbyttet af nye lovregler med fem ar og @ger
beskyttelsen af bilister og deres passagerer.

— Udgifter til testning og publicering betales af Europa-Kommissionen,
bilistorganisationer, forbrugerorganisationer og flere medlemsstater.
Udgifter til forbedring af biler beeres i sidste ende af forbrugerne (disse
udgifter medregnes ikke, da de ikke skyldes lovgivning, men
markedskreefter).

Reduktionspotentiale for antal trafikdraebte: 2000 om aret.

Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 2000 — 4000 euro.
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— Bilfrontpartier som giver starre sikkerhed for fodgaengere og cykilister.

Type foranstaltning: lovregler om typegodkendelse (EU's enekompete
Rettet mod: alle nye biler

Hovedantagelser:

— Skan over hvor mange fodgeengere/cyklister der ville have overleV
ulykke hvis bilens frontparti havde veeret mindre "aggressivt" udfor
(kontroversielle resultater af forskellige analyser).

— Omkostninger for fabrikanter (og i sidste ende forbrugerne) ve
aendre konstruktion/produktion (tallene skal medregnes da d
skyldes bindende lovregler og er steerkt kontroversielle).

Reduktionspotentiale for antal trafikdraebte: 650 - 2200 om aret.

Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 140 000 — 3 000 000 euro.

nce)

eten
met

oo
<.
—_ —+

— Brug af sikkerhedsseler og fastspaendingsanordninger for barn;

NB: Der foreligger ingen forskning om virkningerne af

Type foranstaltning: Kampagne i hele EU som f.eks. kampagnen
sekunder der kan redde dit liv" kombineret med opdatering af
lovgivning. Opdatering af lovgivning. Indfgrelse af sikkerhedsseler
lydsignal.

Rettet mod: alle borgere i EU.

Hovedantagelser: graden af overensstemmende adfeerd i malgr
(varierende mellem 2 og 10 procent) afheenger af kampagnens inte
(aktiv, passiv, indirekte).

"10
EU-
med

uppen
nsitet

Reduktionspotentiale for antal trafikdreebte: 8000 om aret ved fuldt ud

overensstemmende adfeerd.

Reduktionspotentiale for antal trafikdreebte ved kampagner og ajot
lovgivning: 800

Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: ca. 50.000 euro.

Irfart

informationskampagner pa trafiksikkerheden.
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— Hastighedsbegreensere for lettere karetgijer.

Type foranstaltning: lovregler om typegodkendelse (evt.) om ibrugveerende

karetagjer

Rettet mod: alle nye biler pa 3,5 — 12 ton samt begreenset eftermonteri
Hovedantagelser: ekstrapolering af detaljeret nederlandsk undersggel
Reduktionspotentiale for antal trafikdraebte: 50 - 200 om aret.

Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 0—100.000 euro.

NB: ekstra miljgmaessigt udbytte kompenserer i vidt omfang for

omkostninger for brugere og samfund.

— Alkohol (lovgivning og handhaevelse)

Type foranstaltning:
— lokalt og nationalt: handhaevelse af lovgivningen

— pa EU-plan: henstiling om harmonisering af promillegraen
udveksling af oplysninger om hvilke handhaevelsesstrategier der
bedst, kampagner

ser,
irker

Rettet mod: alle trafikanter, seerlig opmaerksomhed pa (unge) mandlige

bilister

Hovedantagelser:

— Pa grundlag af foreliggende materiale antages det at der kan opnas en

samlet reduktion i antallet af alkoholrelaterede ulykker pa 10% ve

d en

pakke af foranstaltninger der bygger pa lavere og ensartede greenser.

Store forskelle mellem medlemsstaterne.

— Omkostningerne til styrket handheevelse og kampagner vil vdriere

meget efter nuveerende praksis og traditioner i medlemsstaterne.

Reduktionspotentiale for antal trafikdraebte: 1000 (der er arligt cirka 10.000

ofre for alkoholrelaterede ulykker).

Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 100 000 - 1 000 000 euro.
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— Karelys i dagtimerne
» Type foranstaltning, forskellige muligheder:
— automatisk taending
— forskrifter for ibrugveerende karetgjer
— obligatorisk typegodkendelse
* Rettet mod: alle motorkaretagjer
* Hovedantagelser:
— ekstra breendselsforbrug 0,5-1,5%
— neutral virkning for tohjulede kgretgjer (drgftes stadig)
— ekstrapolation af ulykkesudviklingen i lande hvor denne regel geelder
« Reduktionspotentiale for antal trafikdreebte: 900- 2000 om aret.
« Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 500 000 — 2 000 000 euro.

NB: Mere forskning pakreevet for at na frem til mere praecise skan.

— "Fejltolerant” vejsideudformning

« Type foranstaltning: retningslinjer pa EU-plan og infrastrukturinvesteringer
pa lokalt plan.

* Rettet mod: Bredt spektrum af foranstaltninger som f.eks.: ungdige
hindringer fjernes, andre hindringer flyttes leengere veek fra vejkant,
anbringelse af mere velegnede autoveern.

» Hovedantagelser: fejlintolerant udformning af vejsider bidrager til mange
soloulykker hvis arsag er for stor fart, alkohol eller treethed.

« Reduktionspotentiale for antal trafikdreebte: 1000-2000 om aret for en
stgrre pakke af foranstaltninger.

* Reduktionspotentiale for antal trafikdreebte for enkeltprojekter i de fleste
tilfeelde < 1.

« Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 100 000 — 300 000 euro (nationglt/lo-
kalt plan).
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— Handtering af  sorte pletter (herunder  sikkerhedsvurdering,
infrastrukturbestemt hastighedsregulering, sikkerhedstiltag i bytrafik).

« Type foranstaltning: retningslinjer pa EU-plan og infrastrukturinvesteringer
pa lokalt plan.

* Rettet mod: bredt spektrum af foranstaltninger fra retroreflekterende
feerdselssgm over advarselstavler og sikkerhedsbarrierer til bedre
vejbaneafmaerkning og skiltning.

» Hovedantagelser: ekstrapolering af erfaringer fra UK og Spanien

» Reduktionspotentiale for antal trafikdraebte: hgjt for malgrupper (samlet
potentiale i EU: 3000-4000 arligt)

« Omkostninger pr. undgaet trafikdrab: 50 000 — 200 000 euro (nationdlt/lo-
kalt plan).

Visse foranstaltninger, f.eks. forskningsprogrammer eller stgtte til aktiviteter som
CARE, er ikke analyseret for omkostningseffektivitet, fordi deres gavnlige
indflydelse  pa trafiksikkerheden er indirekte, mens andre (f.eks.
kareskoleprogrammer, pleje af ulykkesramte) ikke har kunnet vurderes i gjeblikket
pa grund af mangel pa sammenlignelige og palidelige data.

KONKLUSION
4.1. Hovedopgaver for EU pa kort og mellemlangt sigt

For hver af de otte hgjt prioriterede trafiksikkerhedsforanstaltninger som eksperter
har udpeget pa grundlag af multikriterieanalysen, er der ovenfor i
resultatpreesentationen under afsnit 3.4 fremlagt en vurdering af
omkostningseffektivitetens hovedelementer. Det blev vedtaget at skeere denne liste
ned til seks hovedopgaver som EU skulle seette sig pa kort til mellemlangt sigt, ud fra
folgende kriterier:

eksperternes vurdering i multikriterieanalysen

hver foranstaltnings anslaede virkning for antallet af trafikdreebte
« hver foranstaltnings anslaede omkostningseffektivitet.

I folgende  tabel opstilles en prioritering af de udvalgte
trafiksikkerhedsforanstaltninger ud fra hvert af disse kriterier. Efter resultatet af
multikriterieanalysen prioriteres de seks foranstaltninger blot hgijt (1) eller middelhgjt
(2). Derimod benyttes reduktionspotentialet for antal trafikdreebte og
omkostningseffektiviteten til at prioritere foranstaltningerne i reekkefglge fra 1 til 6.

Pa dette grundlag bliver det klart at EuroNCAP-programmet, der i de senere ar

bidraget sa meget til at ggre skaderne efter trafikulykker mindre alvorlige, stadig

anses for det vigtigste led i de kommende ars indsats for trafiksikkerheden, men ogsa
at alle andre hgijt prioriterede foranstaltninger rummer muligheder for veesentlige

forbedringer af trafiksikkerheden i EU pa kort til mellemlangt sigt.
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MKA | RTD | OE*

1) EuroNCAP fortsat offentliggarelse af | 1 1 1
resultater af testprogrammer
2) Sikkerhedsseler og fast{ kampagner og lovgivning 1 3 3
spaendingsanordninger
for barn
3) Alkohol Henstilling, kampagner og | 2 2 5
information om
handhaevelse
4) Hastighedsbegraensere| lovgivning 2 6 2

for lette karetgjer

5) Forbedring af forholden¢ udarbejdelse af 2 5 4
pa sorte pletter og fejl- | retningslinjer
tolerant vejsideudform-
ning

6) Bilfrontpartier som giver| Typegodkendelse og (evt.)| 2 4 6
stgrre sikkerhed for fod-| lovregler om ibrugvaerende
geengere og cyklister. | karetgjer

* MKA: Multikriterieanalyse
* RTD: Reduktionspotentiale for antal trafikdraebte
* OE: Omkostningseffektivitet

De falgende fem foranstaltninger prioriteres ogsa hgijt, men der er brug for flere
undersggelser for at vurdere deres omkostningseffektivitet (prioriteringen bygger
udelukkende pa multikriterieanalysen).

1) Leegelige forudseetninger for opnaelse af karekort
2) Kareprgver
3) Karelys idagtimerne

4) Virkninger af medicin pa bilistens adfeerd

5) Pleje af ulykkesramte

Folgende tre hgijt prioriterede statteforanstaltninger har faet hgj prioritering i
multikriterieanalysen, men deres reduktionspotentiale for antal trafikdreebte kan
naeppe beregnes.

1) Databasen CARE

2) Integreret informationssystem

3) Forskning i kgretgjsstandarder og telematik
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4.2. Kommissionens henstilling

Der ber tilskyndes til at man pa alle niveauer beregner omkostningseffektivitet eller,

i en senere fase, benytter costbenefitberegninger. De forsggsvise beregninger der er
lavet til denne rapport, viser i mange tilfeelde at investering i trafiksikkerhed er en
farsteklasses investering i velstand og velfeerd. Paradoksalt nok er det bade lettere og
sveerere at foretage en beregning pa et hgjere niveau (EU eller medlemsstat); lettere
fordi omkostninger og udbytte kan tilskrives samme interessent (EU/samfundet),
sveerere fordi det er overordentlig kompliceret at ansla de samlede virkninger. Der
skal forskes mere for at ggre det lettere at beregne omkostningseffektivitet pa alle
niveauer.

Sluttelig bgr det fremhaeves at afstanden mellem den beslutningstager der skal baere
omkostningerne, og den som far udbytte af den ggede sikkerhed, sandsynligvis er
hovedgrunden til at det kun gar langsomt fremad med trafiksikkerheden.

Nar forbrugeren selv far mere sikkerhed (f.eks. ved at installere airbags), er der
mindre grund til at lovgive; man kan ngjes med at oplyse forbrugeren om
foranstaltningen. Skal der derimod gennemfgres mere uselviske foranstaltninger
(som f.eks. fiernelse af vildtfangere), er lovgivning nok uomgaengelig.

Nar det er tilfeeldet forekommer det rimeligt at overveje andre incitamenter til at
fremskynde investeringer i sikkerhed pa alle niveauer, f.eks. skattenedslag eller
lavere forsikringspraemier.

Pa ovenstaende baggrund udsteder Kommissionen fglgende henstilling:

Kommissionens henstilling
Kommissionen,

som henviser til antallet af dreebte, tilskadekomne og materielle skader i
vejtrafikken,

som henviser til den vedholdende undervurdering af de gkonomiske fglger af
trafikulykker, nar der opstilles generelle politiske prioriteringer,

opfordrer medlemsstaterne og regionale og lokale myndigheder til at ggre det (il fast
praksis at beregne omkostninger ved og virkninger af foranstaltninger til hgjnelse af
trafiksikkerheden og, hvor det er relevant, sammenligne disse tal | med
omkostningerne ved forebyggede ulykker,

opfordrer medlemsstaterne og regionale og lokale myndigheder til

— at gge investeringerne i trafiksikkerhed, eftersom sadanne investeringer er
samfundsgkonomisk seerdeles velbegrundede,

— at tilretteloegge mekanismer, der gar udbyttet af trafiksikkerhedsforanstaltninger
mere direkte meerkbart for dem, der treeffer beslutningerne og beerer
omkostningerne ved at gennemfgre dem.
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BILAG 1

Europa-Kommissionen
Generaldirektoratet for Transport

Kontoret for sikkerhed, teknologi og miljg

CARE

(innaiy
A A,
Database

EU's database for trafikulykkesstatistik
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Statistik over trafikulykker

Tabel 1: Antal draebte*

1.873 1.671 1.660 1.692 1.449 1.356 1.364.300

606 577 559 54J6 582 514 489 489

11.300 10.631 9.949 9.814 9.457 8.758 8,549 7.792

2.112 2158 2.159 2253 2411 2.058 2199 2226

8.836 7.818 6.376 5.614 5.750 5.481 5.605 5747

10.483 9.900 9.867 9.019 8.891 8.541 8,444 8918

445 415 431 404 437 453 472 462

8.104 8.051 7.178 7.089 7.012 6.676 6.715.59¢

83 69 78 65 70 71 60 57

1.281 1.2583 1.235 1.298 1.334 1.180 1.163 1,066

1551 1408 1.283 1.338 1.210 1.027 1.105 963

3.21§ 3.084 2.700 2504 2.711 2730 2.521 2,425

632 601 484 480 441 404 438 397

N

745 759 63 589 572 537 541 540

4.753 4.379 3.957 3.807 3.765 3.740 3.743 3581

56.022| 52.769 48.549 46.512 46.092 43.523.404| 42.553

- - -5,8% | -8,0% | -4,2% | -0,9% | -5,6% | -0,3% | -2,0%

Kilder: CARE - nationale kilder

* 1. Antal draebte omfatter alle trafikofre som dar senest 30 dage efter ulykken. For medlemsstater
der ikke benytter denne definition, er der anvendt korrektionsfaktorer (GR: 1,18 frem til 1995 -
F: 1,09 frem til 1993 og 1,057 fra og med 1994 - I: 1,078 - P: 1,3)

2. Tal med kursiv bygger pa skgnnede udviklingslinjer.
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Statistik over trafikulykker

Tabel 2: Udviklingen i antallet draebte*

100 89 89 90 7|7 72 73 69
100 95 92 90 96 85 81 81
100 94 88 8V 84 78 76 69
100 102 102 107 114 97 104 105
100 88 72 64 65 62 63 65
100 94 94 86 85 81 81 35
100 93 97 o1 98 102 106 104
100 99 89 8V 87 82 83 81
100 83 94 78 84 86 12 69
100 98 96 101 104 92 91 83
100 9( 83 86 78 66 71 62
100 96 84 78 84 85 78 15
100 95 77 76 70 64 69 63
100 102 85 79 iy 12 73 72
100 92 83 80 79 79 79 15
100 94 87 88 82 78 77 74

* 1.
2.
Diagram 1

Antal draebte omfatter alle trafikofre som dar senest 30 dage efter ulykken. For medlemsstater
der ikke benytter denne definition, er der anvendt korrektionsfaktorer (GR: 1,18 frem til 1995 -

F: 1,09 frem til 1993 og 1,057 fra og med 1994 - |. 1,078 - P: 1,3)
Tal med kursiv bygger pa skgnnede udviklingslinjer.

105

EUROPE (15)

100

95
90 A
85
80
75
70
65
60

1991

1992

1993

1994

1995
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1997

1998

OEUR 15

100

94

87

83

82

78

77

76
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Statistik over trafikulykker

Tabel 3: Antal draebte* pr. 1 million indbyggere

188 167 165 168 143 134 134
118 112 108 105 112 98 D3
142 132 123 121 116 107 104
207 210 209 216 231 197 2010
227 201 163 143 147 140 143
184 173 172 156 153 147 144
126 117 121 113 122 125 1p9
143 142 126 124 122 116 117
214 177 197 162 172 172 143
85 83 81 85 86 76 15
200 178 161 167 151 128 137
326 313 274 253 273 275 264
126 120 96 95 86 79 85
87 88 73 67 65 61 g1
82 76 68 65 64 64 Q4
153 144 132 126 124 117 116

Kilder: CARE - nationale kilder

* 1. Antal draebte omfatter alle trafikofre som dar senest 30 dage efter ulykken. For medlemsstater
der ikke benytter denne definition, er der anvendt korrektionsfaktorer (GR: 1,18 frem til 1995 -
F: 1,09 frem til 1993 og 1,057 fra og med 1994 - |. 1,078 - P: 1,3)
2. Tal med kursiv bygger pa skgnnede udviklingslinjer.
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Statistik over trafikulykker

Diagram 2: Antal draebte* pr. 1 million indbyggere

300

270

240

210

180

150

120

90

60

30

S UK NL | FIN | DK D E]l_JsR | IRL B A E L F GR P

_ 61 64 75 85 93 | 104 | 116 | 117 | 129 | 134 | 137 | 143 | 143 | 144 | 210 | 254

Kilder: CARE - nationale kilder

* Antal dreebte omfatter alle trafikofre som dgr senest 30 dage efter ulykken. For medlemsstater der
ikke benytter denne definition, er der anvendt korrektionsfaktorer (GR: 1,18 frem til 1995 - F: 1,09
frem til 1993 og 1,057 fra og med 1994 - 1: 1,078 - P: 1,3)
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Statistik over trafikulykker

Tabel 4: Antal dreebte bgrn under 10 ar*

74 1,039 7.061

Kilder: CARE - nationale kilder

Antal dreebte omfatter alle trafikofre som dgr senest 30 dage efter ulykken. For medlemsstater der

ikke benytter denne definition, er der anvendt korrektionsfaktorer (GR: 1,18 frem til 1995 - F: 1,09
frem til 1993 og 1,057 fra og med 1994 - 1: 1,078 - P: 1,3)

2. GR: Tal for 1995
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BILAG 2

Ulykkernes omkostninger

Det gav anledning til store diskussioner da Kommissionen indfgrte "1 mio. ECU-testen"” i
trafiksikkerhedsprogrammet for 1997-2001, og det skal derfor understreges at tallet er
beregnet som de opgivne gkonomiske omkostninger ved alle typer af trafikulykker pa vejene
(ulykker med draebte, med kvaestede og med materiel skade alene) divideret med det samlede
antal trafikdreebte. Da rapporten blev offentliggjort i 1997 blev tallet for de samlede
omkostninger anslaet til omkring 45 mia. ECU, og antallet af trafikdreebte i EU var cirka
45.000 i 1995.

| tabel 1 gengives de seneste, mere preecise overslag over de samfundsgkonomiske
omkostninger ved trafikulykker i EU, inklusive veerdien af menneskeliv og uanmeldte
ulykker; de bygger pa statistik fra 1995 og er udarbejdet af ETSC. Ved samme beregning som
for skulle de samlede anmeldte "gkonomiske" omkostninger pa 52 milliarder euro (det gra
felt) deles med 45.000, hvad der ville fare til en justeret pris pr. trafikdreebt pa 1,15 euro i
1999.

Tabel 1: Samfundsgkonomiske omkostninger ved trafikulykker i EU (milliarder euro)

@konomiske omk. Veerdi af Samfundsgkonomiske
menneskeliv omkostninger i alt

Trafikdreebte 21 29 50
Alvorlige kveestelser

- anmeldte 16 23 39

- uanmeldte 7 10 17
Lette kveestelser

- anmeldte 3

- uanmeldte 4
Ulykker med materiel
skade alene

- anmeldte 12

- uanmeldte 37
Anmeldte i alt 52 52 104
Uanmeldte i alt 48 10 58
| ALT 100 62 162

Dette tal er dog ogsa en klar undervurdering af de virkelige omkostninger fordi ulykker uden
dreebte underrapporteres.

Den ene million euro bgr kun anses for at veere et retningsgivende tal, som ikke kan anfegtes
som veerende for hgit. Vi fastholder derfor "1 mio. euro-prgven” som middel til at fremme
trafiksikkerheden i EU.
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BILAG 3

Resultater af trafiksikkerhedsprogrammet for 1997-2001

Omrade

Hovedforanstaltninger

Status/tidsramme

Henstilling om anvendelse af

Begrundelsen vil indeholde e

nFormalet med denne

1 million euro-prgven vurdering af omkostninger ogl meddelelse
udbytte ved at benytte denne
prove i hele EU.
Omrade I: Indsamling og formidling af viden
A. Etintegreret
informationssystem i EU
Trafiksikkerhedsovervagning i| Regelmaessig og ajourfert | gang

EU (system)

offentliggerelse af samlet
ulykkestal for EU
sammenholdt med den
forventede udvikling

Databasen CARE

En feelles database over ulyl
pa grundlag af disaggregered
data indsamlet af
medlemsstaterne

k&valuering af de farste tre ar
e (iKOM (97) 238 af 26.5.97).
Evaluering i gang.

CARE plus

Homogenisering af ulykkesdg
i CARE

td gang

Risikodata

Inddragelse af trafikdata som
supplement til ulykkesdata

med henblik pa bedre analyse.

Dokument udarbejdet af ETS

Forar 1998. Forskning i gang

C

Detaljerede data

Seerlig datasamling om
ulykkessteder med mere
detaljerede oplysninger og
bedre analysemuligheder

I gang

STAIRS, slutrapport
udarbejdet.

Ulykkesarsager (EACS).
Rapport udarbejdet af ACEA.
MAIDS-rapport udarbejdet af
ACEM.

Ad hoc-undersggelser

Undersggelser med henblik
bedre kvalitativ og kvantitativ
vurdering af
enkeltforanstaltninger

daorsinket

Lynindikator

Seneste udviklingslinjer i
forelgbige data om dgdsulykks

I gang

(begreenset offentliggarelse)
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Kommunikationsstrategier

Udveksling af erfaringer om
hvilke
kommunikationsstrategier der,
er mest effektive.

Europaeisk seminar holdt i
Luxembourg den 26.-27. nov
1997

Trafiksikkerhedsindikatorer pa
EU-plan

Maleinstrumenter der kan
benyttes til at vurdere
resultaterne af enkelte
trafiksikkerhedsforanstaltningd
(f.eks. om handhaevelse
lykkes).

)]

Forsinket

=

Et EU-informationssystem me
retningslinjer for skiltning

dDokumentationsarkiv for

bedste praksis inden for
handhaevelsesstrategi i
forbindelse med skiltning,
signaler og udformning af
infrastruktur

Forsinket

Integreret informationssystem
for EU

Adgang til information pa alle
niveauer er afggrende for om
trafiksikkerhedsindsatsen for
alvor bliver effektiv.
Grundlaget herfor bgr veere et
uafhaengigt informationssystel
pa EU-plan, bygget op omkrin
CARE-databasen.

=

Udvidet forundersggelse,
september 1999.

B. Yderligere
oplysningsaktiviteter

Sartre-undersggelse Il

Stor undersggelse af biliste
feerdigheder i trafikken i 13
EU-lande (alle medlemsstater
undt. DK og L).
Resultatanalyse og derpa
detailanalyse af udvalgte
forhold.

sSartre ll-projektet blev
afsluttet i januar 1999 og
udvidet til de
centraleuropeeiske lande.

Internationalt politisamarbejde

Oprettelse af et samarbejds
mellem trafikpolitikorps og
handhaevende myndigheder,
f.eks. pa omrader som karekd
og fartskrivere

hBter har veeret holdt tre koordi
nationsmgder, og der er iveer
sat samarbejde om handhaey

rtse vedrgrende alkohol
(TISPOL).

ESCAPE-projektet (Enhance
Safety Coming from Appro-
priate Police Enforcement).
Resultater forventes medio
2000.
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Uafhaengig ulykkesunder-
sggelse

Drgftelser om gnskeligheden zlafEndnu ikke hgit prioriteret for

uafhaengige organer til
undersggelse af trafikulykker
lighed med flyulykker)

vejtrafik. Man koncentrerer si
iom sg- og luftfart.

Costbenefitanalyse af
trafiksikkerhedsforanstaltninge

Systematisk forudberegning o
r gennemgang af omkostninger
og udbytte ved forskellige tra-
fiksikkerhedsforanstaltninger.

g Rapport fra PROMISING
(fierde rammeprogram)
offentliggjort medio 1999.
Fortsat indsats pateenkt unde
femte rammeprogram.

Omrade II: Forebyggelse af ulykker
Omrade Hovedforanstaltninger Status/tidsramme
A. Direkte forbundet med
trafikanten
1 Karekort (feerdigheder og
adfeerd)
Anvendelse af dir. 91/439/EF | Oprettelse af et net mellem Forsinket
artikel 12, stk. 3 medlemsstater for internationgl
forvaltning af karekort Februar 2000
artikel 10
Afgarelse om aekvivalens
mellem kategorier
— Mikrochip pa karekort Rapport om hvad kommendg Forundersggelse november
mikrochip pa karekort kunne | 1999
indeholde.
— Karepraver Vurdering af om medlemssta-| Forslag i 2000

terne anvender bilag Il
forskelligt.

Bilag 11l (helbredskrav)

Udvalg foretager tilpasning til
leegelig og teknisk udvikling.

Undersggelser om normer fo
synsevne i gang.

Artikel 11 i direktiv'
91/439/EF

Harmonisering af valgfrie
underkategorier

Forslag ved udgangen af 199

Vedtagelse februar 2000.

©

Udstedelse af kagrekort t
nye bilister

il Bedre metoder/strategier for
nye bilisters sikkerhed
(opfelgning af arbejdsgruppe 3
under hgjniveaugruppen).

Undersggelse vedr.
foranstaltninger for nye biliste

» efter udstedelse af karekort,
november 1999.

=

Frakendelse af kagrekort

Gensidig anerkendelse af
frakendelse foretaget i en and

medlemsstat end bopaelsstaten.

Konvention vedtaget i
brslutningen af 1998.

>
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— Hyppighed af
helbredsundersggelser
for erhvervsbilister og
eeldre bilister

Harmoniseringsbehov af
hensyn til gensidig
anerkendelse og af
trafiksikkerhedshensyn.

Undersggelsesresultater juli
1999. Forslag ved udgangen
1999, vedtagelse februar 2000.

2. Fysisk tilstand

\1%

— Alkohol Harmoniseret graense for KOM (88) 707 endelig udgavy
alkohol i blodet pa trafikanter: | (stadig for Radet) erstattes af
0,5%0 henstilling til
medlemsstaterne.
Fremme af analyse af
udandingsluft til at male Genoplivning af ekspertgrup-
beruselse pe. Rapport november 1999.
Genintegrering af bilister som | Genoplivhing af ekspertgrup-
har faet frakendt kgrekortet | pe. Rapport november 1999.
midlertidigt pa grund af
alkoholmisbrug
— Narkotika/medicin Udvikling af metoder til Undersggelserne ROSITA og
trafikkontrol CERTIFIED sat i gang.
Advarselsetiketter pa medicin | Genoplivning af
hgjniveaugruppen.
— Treethed Effektiv kontrol med Forordning om anden

erhvervschauffgrers karetid

generation af fartskrivere
2135/98/EF vedtaget
24.9.1998. Supplerende
tekniske specifikationer udsalt
til begyndelsen af 2000.
Direktiv 88/599 forventes
opdateret.

— Automatiske systemer ti
overvagning af bilistens
tilstand

| Indbyggede systemer i biler dq
vurderer bilistens tilstand (treet
hed, alkohol- eller narkotikapal
virkning) og overholdelse af
feerdselsreglerne. Kan udlgse
advarselssystemer eller anord
ninger der hindrer videre kar-
sel.

'rForskning i gang

- 1. og 2. indkaldelse under
femte rammeprogram.
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3. Oplysning

Hajnelse af befolkningens
risikobevidsthed

Oplysningskampagner i hele
EU rettet mod seerlig udsatte
grupper

International konference,
Traffic Safety on Two
Continents, Lissabon, 22.
september 1997.

Kampagne for unge bilister i
Europa 1997.

Forskellige YES-konferencer
for at informere opinionsleder
blandt unge, 1997.

1)

10 sekunder-kampagnen,
1998.

International festival for
trafiksikkerhedsfilm, Lille, 1.-
3. april 1998.

Kampagne for unge
motorcyklister i Europa, 1999

Hele sommeren 1999: Tre
spots om trafiksikkerhed pa
MTV.

Hgijnelse af de sikrere
transportmidlers attraktivitet

Fremme af overgang fra
bilkarsel til kollektiv transport
og/eller brug af cykler og
apostlenes heste, hvilket ville {
stor betydning for
trafiksikkerheden.

4(1998) 431 endelig udg.

Meddelelse om "Udvikling af
borgernes transportnet"
offentliggjort 10.7.98. KOM

Opstilling af referencemodel-
ler ("benchmarking") sa lokal-
myndigheder kan sammenlig
ne deres transportsystemer.
Pilotprojekter 1998-1999,
fuldskalainitiativ 2000. Opret-
telse af netsted: www.eltis.org

AEndrede reklameprincipper

En adfeerdskodeks for reklaniéndersggelse af om der kan

vedtages med henblik pa
reklame der fremmer
trafiksikkerheden.

etableres en pris for reklame
der fremmer trafiksikkerhed.
Slutrapport offentliggjort
medio 99.
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Anordninger til registrering af
ulykker ("sorte kasser") i
motorkaretajer

Ulykkesoptagere registrerer
vigtige kollisionsdata og letter
den efterfglgende analyse af
ulykken betydeligt (den er
blevet vanskeliggjort af ABS-
systemerne). Desuden foreby
ger selve tilstedeveerelsen af
ulykkesoptagere i sig selv ulyk
ker fordi bilisterne bliver mere
forsigtige.

Forsggsprojekt i @strig og
Tyskland rettet mod unge
bilister.

L4
1

Fordeling af de virkelige
forsikringsomkostninger efter
risiko

| granbogen om fair og effektiy
prisseetning erkendtes det at:

- forsikringspraemier ikke
deekker alle ulykkesomkost-
ninger og -falger

- individuelle praemier ikke
svarer til trafikanterne poten-
tielle risiko

Grgnbog 1996
Hvidbog 1998

Rapport om mulighederne for
at opkraeve omkostningerne
ved at drive transportinfra-
struktur direkte hos brugerne,
september 1999.

Forskning i gang

Trafiksikkerhedsmodel (fierde
rammeprogram)

Udarbejdelse af: en model for
en bilsikkerhedsdeklaration, e
model for bilsikkerhedsinfor-
mation til forbrugere og en
model for hvordan bilskatter
kan baseres pa de samfunds-
gkonomiske omkostninger veq
trafikulykker og giftige emis-
sioner.

Detaljeret model under
h udarbejdelse.

|

B. Trafikmiljg

Hastighedsbegraensere for
tunge karetgjer.

Obligatorisk installation og
brug af hastighedsbegraensers

Vurdering af hvilken virkning
> direktiv 92/6 og 92/24 har
haft. Rapport forsinket for at fi
medlemsstaternes seneste e
ringer med.

fa-

Hastighedsbegraensere for
andre kategorier af karetgjer

Udvidelse til alle keretajer ove)
3,5ton

Variable hastighedsbegraense
til alle karetgjer

I Spargsmalet behandles i den
meddelelse.

réASTER (Managing Speeds
on European Roads). Afsluttg

Information under karslen
(Radio Data System, Traffic
Message Channel (RDS-
TMCQ))

Installation af informationssys-
temer; der er behov for
installation over hele EU.

Under indfgrelse mange sted

Vejrbetinget trafikstyring

Installation af lokale
overvagnings- og
bilistinformationssystemer

Under indfgrelse i D og F.
Informationsudveksling og
pilotprojekter.
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Informationer om
hastighedstilpasning pa
motorveje og pa bilers
instrumentbraet

Information til bilisten om
tilpasning af hastigheden efter
forholdene.

Informationsudveksling.
Pilotprojekt TROPIC afsluttet
i foraret 1999.

Intelligent speeder

En anordning som gger
speederens modstand hvis
hastigheden bgr nedseettes.

| pilotfasen. Mulighed for at
anordningen sat i
serieproduktion v.hj.a.
lovgivning. Bar undersgges.
Nationale forsgg i gang.

Tilpasningsdygtig fartpilot

Automatisk afpasning af
hastigheden efter afstanden til
karetgjet foran

Afprgves for busser. Det bar
overvejes at indfgre denne
eksisterende teknologi for
andre karetgjer fra 1999 og
fremefter.

Bedre sigt

Udrustning af biler med
ultraviolet lys i forlygterne,
infrargde detektorer eller
radarsystemer.

Prototyper under afpragvning.

Flere vurderinger af hvordan
ultraviolette forlygter pavirker
sikkerheden, fgr der treeffes

afgerelse om foranstaltninger|.

Varslingssystem for hindringer

Karestgttesystem som adva
bilisten om hindringer pa vejer
(f.eks. blade trafikanter).

ré&ADGET-projektet (Guarding
Automobile Drivers through
Guidance Education and
Technology). Endelige resul-
tater forelagt medio 1999.

Bedre synlighed for blgde
trafikanter

Indfgrelse af en kodeks om
anvendelse af selvlysende ellg
reflekterende tgj i trafikken.

Midler og viden foreligger.
rUdarbejdelse af standarder b
undersgges.

Karelys i dagtimerne

Teendte forlygter i dagtimern
for at gge synligheden af:

. motorcykler

. andre karetgjer

e Rapport udarbejdet af SWOV
om reduktion i antal
trafikdraebte samt oversigt
over foreliggende forskning,
foraret 1999. Rapport forelagt
om virkninger for braendstof-
forbrug, november 1999.
Flertal i hgjniveaugruppen
enigt om at karelys i
dagtimerne bgr fremmes.

Gennemfgrelse ma derfor
overvejes.

Teknisk kontrol med
motorkaretgjer

Regelmaessige syn af
motorkaretgjer for sa vidt anga
sikkerhedsrelevante elemente

Direktivforslag om
irstikprgvekontrol pa vejene.
I (KOM (98) 117 endelig udg.

som bremser, deek og lygter.

af 11.3.98)
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Harmonisering af
eksaminationskrav til
sikkerhedsradgivere for
transport af farligt gods

Virksomheder udpeger
ngglepersoner som skal fare
tilsyn med alle aktiviteter i
forbindelse med transport af
farligt gods.

Direktiv (KOM (98) 174
endelig udg. af 19.3.98)

Feelles holdning 29. marts
1999. Vedtagelse forar 2000.

Trafikstyring

Definition af vejhierarki.
Separate trafikarer for blade
trafikanter efter behov.

ARROWS-projektet
(Advanced Research on Roa
Workzone Safety Standards |
Europe) afsluttet.

S

INTERSAFE. Praesentation af
teknisk guide til
trafiksikkerhed for mellembys
veje. Madrid, marts 1998.

Vurdering af virkninger for
trafiksikkerheden

Ligesom miljgvirkninger bar
virkninger for trafiksikkerheder
systematisk vurderes nar der
treeffes afgarelse om
infrastruktur.

Tunnelsikkerhed

Endnu ikke gennemfart

Foranlediget af den senere tigls
starre ulykker, vil Kommis-
sionen udarbejde henstillinge
med bistand fra ekspertgrup-
per.

=

DUMAS (fierde
rammeprogram)

Udarbejdelse og vurdering af
strategier for trafiksikkerheds-
handtering i byer; validering
ved feltundersggelser i hele
EU.

N

Projektet igangsat januar 199
Afsluttende rapport planlagt tif
2000.
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Omrade IlI: Reduktion af falgerne af ulykker

Omrade

Hovedforanstaltninger

Status/tidsramme

Brug af sikkerhedsseler og
fastspeendingsanordninger for
barn

| Kommissionens rapport KOM
(96) 244 anfgres det at direktiy
91/671/E@F om brug af
sikkerhedsseler er gennemfar
For gget praktisk anvendelse
ber der seettes ind med
handhaevelse/oplysning.

L.

At gge selebrugen til 95% villg

1998: 10 sekunder-kampagn

mindske antallet af trafikdreebteog MTV-videoer

i EU med 7.000 om aret.

Direktiverne 96/36, 37 og
38/EQF kreever obligatorisk

montering af sikkerhedsseler|i
alle nye minibusser og bussef

der bygges efter oktober 199
Det overvejes at opdatere
direktiv 91/671/EQF. Direktiv
2000/3/EF indfgrer bl.a. pligt
til at montere trepunktssikker-
hedsseler til det midterste
bagsaede i M1-karetgjer og
forskrifter om fastspaendings-
anordninger for barn (bgrne-
saeder) som fastlagt i regle-
ment nr. 44 fra FN-ECE i
Genéve.

D.

Brug af styrthjelm pa cykel og
motorcykel

Styrthjelme reducerer antallet
af hovedlaesioner i denne
gruppe med 50%.

Kampagnen for unge
europeaeiske motorcyklister vil

ogsa fremme brugen af hjelm|.
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Karetgijers kollisionssikkerhed
Biler

Busser

Fra og med 1998 har EU for
farste gang ved typegodkendd
sesdirektiver indfart mind-
stenormer for nye bilers kolli-
sionssikkerhed ved side- og
frontkollision. Der er dog sta-
dig store forskelle pa kollision-
ssikkerheden hos biler af sam
me klasse.

Meddelelse om typegodken-
delse af busser (Kom (97) 276
indeholder standarder for
kreengningssikkerhed og
evakuering.

Forskning udfart af EEVC far
l-eendring af direktiv 96/27/EF
(sidekollision) og 96/79/EF
(frontkollision), bl.a. for at
vurdere mulighederne for at
udvide deres anvendelseson
rade, eendre visse evaluering
kriterier og haeve kollisions-
hastigheden. Afsluttende
rapport: februar 2000.

) EuroNCAP (i gang)

Meddelelsen er til behandling
Réadet og Europa-Parlaments

ECBOS-projektet under det
femte rammeprogram vil un-
dersgge kollissionsprgvninge
og andre sikkerhedsforhold.

U
1

ADRIA (fjerde
rammeprogram)

Konstruktion af en avanceret,
naturtro kollisionsdukke til
vurdering af lsesioner ved
frontalt sammenstad

Projektet igangsat februar
1997. Afsluttende rapport jun
1999. 1999

Forenelighed (fierde
rammeprogram)

Forskningsprojekt med sigte p
konstruktionsanvisninger som
skal forbedre kollisionsforene-
ligheden mellem personbiler.

aProjektet igangsat april 1997.
Afsluttende rapport sommere
1999.

=)

Mindre "aggressiv"
konstruktion af motorkaretgijer

Biler og tunge karetgjer bar

formgives og konstrueres sadan

at skade pa den anden (mere
sarbare) part i en ulykke
minimeres.

— Udarbejdelse af
forenelighedsstandarder
0g prgvningsprocedurer
(undersggelser i gang).

sesdirektiv om bilfronter
som yder cyklister og fod-
geaengere starre sikkerheg
(2000).

Energiabsorberende be-
skyttelse fortil mod under
karing af lastbiler - forsk-
ning igangsat i 1995 burd
munde ud i forslag om
konstruktionsparametre i
2000.

Forslag til typegodkendel}
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— Lukket sideafskaerming
for lastbiler (forslag om
gendring af direktiv
89/297/EF, herunder
gndring fra valgfri til
obligatorisk udrustning
(forsinket).

Forslag til direktivom
beskyttelse mod
underkaring af tunge
karetgjer (KOM (99) 22)

"Fejltolerant”
vejsideudformning

Motorvaern er meget farlige for
motorcyklister.

“Sorte pletter” bgr identificereg
og korrigeres.

ETSC har holdt en konferenc
og der er igangsat en

undersggelse af motorveern ¢
motorcyklister.

D

g

SAFESTAR (Safety standard
for road side design and
redesign). Afsluttet.

[

Automatisk
heaendelsesregistrering (AID,
Automatic Incident Detection)
og handtering af ngdsituatione

=

Installation af intelligente tra-
fikovervagningsssytemer

Teknologien klar til indfgrelse,

Informationsudveksling.

-}
T

Ngdkaldesystemer GPS kombineret med GSM | Feltforsgg iveerksat i
(GPS, Global Positioning medlemsstaterne.
System: satellitbaseret globalt
positionsbestemmelsessystem)Resultaterne skal formidles
(GSM, Global System for med henblik pa bredere anve
Mobile Communication: delse.
mobiltelefoner)

Pleje af ulykkesramte — farstehjeelp Statte fra Kommissionen til:

— ngdhjeelp pa ulykkesstedg
— traumacentre
Udvikling af

katastrofealarmsystemer
monteret i biler

t— udarbejdelse af vejlednin

ger om bedste praksis
— informationsudveksling

— forskning.
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BILAG 4

Hvor laenge holder virkningerne af trafiksikkerhedsforanstaltninger?

Kategori af foranstaltning

Typisk varighed af
sikkerhedseffekterne(levetid)

Arealanvendelse; nye boligomrader

Opkraevning af vejafgifter; beskatning af
breendstof eller karetgj

Andring af rejsernes fordeling pa
transportmader

Starre vejinvesteringer (nye veje)
Mindre vejinvesteringer
Trafikregulering v.hj.a. feerdselstavler
Trafikregulering v.hj.a. vejafmaerkning
Bedre vejvedligeholdelse

Regler om karetgjers sikkerhed (nye
karetgijer)

Oplysning og traening af bilister (nye bilister
Opleering af bgrn

Offentlige informationskampagner

Konventionel politihAndhaevelse

Automatiseret politihAndhzevelse

N—r

25-40 ar

1-3 ar for brug af eksisterende motorkaretg
jer. 10-15 ar ved beslutninger om anskaffel
af karetgj.

Kun samtidig virkning
25-40 ar

15-25 ar

10-15 ar

1-10 ar

1ar

10-15 ar

1-3 ar

1-3 ar

Virker kun under kampagnen, evt. kort tid
efter.

Virker kun under indsatsen, evt. kort tid efter.

Virker kun under indsatsen, evt. kort tid efter.

-
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Omregning fra

investeringsomkostninger bgr deles)

investeringsomkostninger

til arlige omkostninger (tal hvormed

Varighed Rente Rente Rente

5% 4% 3%
40 ar 17,2 19,8 23,1
25 ar 141 15,6 17,4
15 ar 10,4 111 11,9
10 ar 7,7 8,1 8,5
5ar 4,3 4,5 4,6
3ar 2,7 2,8 2,8
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