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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

Trafiksékerheten 1 EU har forbattrats avsevirt under de senaste drtiondena tack vare atgarder
pd EU-nivd samt nationell, regional och lokal nivd. Mellan 2001 och 2010 har antalet
dddsolyckor 1 trafiken 1 EU sjunkit med 43 %, och med ytterligare 19 % mellan 2010 och
2016. Under 2016 miste 25 620 personer livet pa vigarna i EU, 510 féarre 4n under 2015 och
néstan 5 900 farre dn under 2010.

Aven om vissa medlemsstater fortsitter att gora stora framsteg varje &r har antalet dédsoffer
pa vigarna 1 EU stagnerat under de senaste aren. Aktdrerna pa trafiksdkerhetsomradet har
reagerat pd nedgangen med fornyat engagemang, vilket EU:s transportministrar uttryckt i
Vallettaforklaringen om trafiksikerhet frin mars 2017,

Med stdod av denna politiska satsning foreslar kommissionen ocksé, parallellt med detta
initiativ, en ram for trafiksékerhet for 2020-2030 som &r bittre anpassad till redan kédnda
utmaningar och till fordndringar i mobiliteten till f6ljd av trender i samhéllet (t.ex. fler
cyklister och fotgédngare, ett dldrande samhille) och ny teknisk utveckling. Den foreslagna
ramen foljer strategin for sdkert system (Safe System). Strategin grundas pa principen att
ménniskor kan och kommer att fortsétta att géra misstag, och att det dr ett ansvar som delas av
aktorer pa alla nivéer att se till att trafikolyckor inte leder till allvarliga eller dodliga skador.
Enligt strategin for sékert system maste sidkerheten i systemets alla delar forbéttras — vigar
och vigkanter, hastigheter, fordon och vdganvindning, sa att om en del brister kommer andra
delar fortfarande att skydda de inblandade.

Viginfrastruktur kommer dven i fortsdttningen att i hogsta grad vara en del av den nya
strategin. Vil utformade och ordentligt underhdllna vigar kan minska sannolikheten f{or
trafikolyckor, medan ’forlatande” vigar (vdgar som dragits pa ett intelligent sitt for att
sakerstélla att misstag i korningen inte omedelbart far allvarliga foljder) kan goéra de olyckor
som intridffar mindre allvarliga.

Direktivet om forvaltning av vigars sikerhet? (nedan kallat véigsdikerhetsdirektivet) antogs
2008 for att sdkerstdlla att dvervdganden avseende trafiksdkerheten stdr i forgrunden i alla
faser avseende projektering, utformning och drift av viginfrastruktur. Det finns dock stora
skillnader i hur medlemsstaterna har genomfort direktivet, med ménga hogpresterande lander
som gar langre dn kraven i direktivet, och andra ldnder som slédpar efter.

Det oOvergripande syftet med det forslagna initiativet dr att minska antalet dodsoffer pé
viagarna och svart skadade 1 EU:s vignit genom att forbéttra sédkerheten 1 vaginfrastrukturen.
Till de sérskilda malen hor foljande:

— Att forbattra uppfoljningen av resultaten av forfarandena for forvaltning av végars
sdkerhet.

— Att fraimja 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 vigars
sakerhet, EUT L 319, 29.11.2008, s. 59.
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- Att skydda oskyddade trafikanter.
— Att forbiattra spridningen av ny teknik.

— Att arbeta mot en konsekvent hog trafiksdkerhetsniva i alla medlemsstater, och
anvinda de begriansade ekonomiska resurserna pa ett effektivt sétt.

Syftet med det reviderade direktivet &r att uppnd dessa mal genom att f6ljande huvudsakliga
dndringar infors:

— Obligatorisk insyn 1 och uppfoljning av forfarandena for forvaltning av
infrastrukturens sikerhet.

— Inforande av en bedomning av viagarna i hela nétet, en systematisk och forebyggande
kartliggning av risker for beddmning av vdgarnas “inbyggda”, eller inneboende,
sakerhet i hela EU.

— Utvidgning av direktivets tillimpningsomrade s att det utdver det transeuropeiska
transportnétet (TEN-T) dven omfattar motorviagar och huvudvagar utanfor nitet samt
alla vigar utanfor stiderna som byggts helt eller delvis med EU-medel.

— Faststdllande av allminna funktionskrav for vigmarkeringar och vigmairken for att
underlétta inforande av system for samverkande, uppkopplad och automatiserad
mobilitet.

— Obligatoriskt beaktande av oskyddade trafikanter vid alla forfaranden for forvaltning
av vagars sdkerhet.

. Forenlighet med befintliga bestimmelser inom omradet

Initiativet syftar till att atgérda bristerna i direktiv 2008/96/EG.

Initiativet 4r niira kopplat till forslaget om revidering av forordningen om allmin sikerhet?
och férordningen om skydd av fotgingare*. Forslaget syftar till att forbéttra reglerna om
fordonssédkerhet genom ytterligare sékerhetsfunktioner, inklusive aktiva sdkerhetssystem som
ar utformade for att forebygga olyckor och funktioner for att skydda oskyddade trafikanter.
Beroringspunkten for de tva initiativen ligger dédr fordonstekniken &r beroende av
infrastrukturen (t.ex. synliga vigmarkeringar for att stodja korfaltsassistans).

Nar det géller teknisk utveckling har forslaget ocksd nédra koppling till initiativ som ingér i
kommissionens strategi for samverkande intelligenta transportsystem (nedan kallade
samverkande ITS)".

Alla dessa initiativ bor ses som en del av en lang rad dtgirder for trafiksdkerhet som vidtas ur
perspektivet sdkert system.

Forhallandet mellan végsdkerhetsdirektivet och direktiv 2004/54/EG om minimikrav {or
sdkerhet 1 tunnlar som ingar 1 det transeuropeiska vagnétet (nedan kallat tunneldirektivet) har
bedomts som del av lagstiftningens dndamalsenlighet och forenkling.

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

typgodkdnnande av allmén sdkerhet hos motorfordon och deras slipvagnar samt av de system,
komponenter och separata tekniska enheter som ar avsedda for dem (EUT L 200, 31.7.2009).
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 78/2009 av den 14 januari 2009 om typgodkadnnande
av motorfordon med avseende pé skydd av fotgéngare och andra oskyddade trafikanter EUT L 35,
4.2.2009.

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

Forslaget dr forankrat 1 Junckerkommissionens fokus pa ett EU som skyddar, forsvarar och
satter medborgarna i centrum. Det utgdr en del av kommissionens anstrangningar for att fora
medborgarna nirmare EU genom att gora det till en prioritering att skydda dem. Det bidrar
ocksé till genomforandet av den europeiska pelaren for sociala rattigheter, dir det fastslas att
”var och en har ritt till vdsentliga tjdnster av god kvalitet”, inklusive transporter.

Detta ligger i linje med de mal som faststilldes i vitboken om transporter frén 2011° och i de
politiska riktlinjerna for trafiksikerhet 201120207, och utgér en del av EU:s nya ram for
trafiksakerhetspolitik 2020-2030. Det star i overensstimmelse med kommissionens stravan
att underlitta inférande av uppkopplade, samverkande och automatiserade losningar for
mobilitet, i synnerhet [meddelandet om samverkande, uppkopplad och automatiserad
rorlighet], och dr en del av det tredje mobilitetspaketet som har lagts fram som en del av
forslagen om energiunionen.

2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN
. Riittslig grund

EU har delad befogenhet pa omradet transportsékerhet i enlighet med artikel 4 1 fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget). Forslaget grundar sig pa artikel 91.1 c i
EUF-fordraget, som ldgger grunden for atgdrder for att forbéttra transportsdkerheten,
inbegripet trafiksdkerhet. Eftersom det dr delad befogenhet giller subsidiaritetsperspektivet.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Negativa externa effekter av trafikolyckor, inklusive dddsoffer pa vidgarna och
trafikstockningar, ar grénsoverskridande problem som inte kan 16sas genom enbart nationella
eller lokala atgdrder. For att uppnd och vidmakthalla en hog trafiksdkerhetsnivd 1 hela EU
krdavs for nitet av storre vigar en malinriktad anvindning av forfaranden for forvaltning av
véigars sdkerhet som bygger pé ett ldmpligt och proportionerligt regelverk. Den nddvéndiga
nivan for siker mobilitet 1 de viktigaste delarna av EU:s vdgnit skulle inte kunna uppnas utan
insatser pa EU-nivé eftersom frivilliga atgirder inte stods av alla medlemsstater.

Utvérderingen 1 efterhand och samrdd som genomférdes som en del av
konsekvensbeddmningen® har bekriftat att det befintliga direktivet har gett resultat och &r
allmint accepterat bland medlemsstater och berdrda parter. Att uppdatera regelverket med
hinsyn till ny utveckling och att 6ka dess effektivitet och &ndamalsenlighet ar darfor en logisk
foljd av ovanstaende overviaganden.

Betriffande utvidgningen av tillimpningsomradet till att omfatta mer d&n TEN-T é&r det
uppenbart att vidgarna inom TEN-T &r beroende av anslutande védgar som ldnkar samman
viktiga centrum for ekonomisk verksamhet med TEN-T. Ménga végar 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. Trafiksdkerhetsnivan pa dessa vdgar kan
vara betydligt ldgre 4n pa vdgarna inom TEN-T, vilka star for endast 8 % av dddsoffren i EU.

Vitbok — Fdrdplan for ett gemensamt europeiskt transportomrdde — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem (KOM(2011) 144 slutlig).

Kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrdde for trafiksikerhet: politiska riktlinjer for
trafiksdkerhet 2011-2020 (KOM(2010) 389 slutlig).

8 SWD(2018)175.
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Efterhandsutvérderingen har visat att de medlemsstater som under en viss tid har tillimpat
forfarandena enligt végsdkerhetsdirektivet pa sina nationella vigar uppnir mycket béttre
trafiksdkerhetsresultat &n medlemsstater som inte gor det. P4 grund av hoga trafikvolymer stér
EU:s landsvégsnit for en hog procentandel av dodsoffren i forhallande till dessa vigars andel
av det totala vagnétet (15 % av vignitet utanfor stadsomraden rdknat i vigkilometer star for
ungefir 39 % av alla dodsoffer pd vdgarna 1 EU). Samordnade atgdrder pd EU-nivd for
huvudvignitet (inbegripet den del som inte ingdr i TEN-T) kommer darfor att bidra till att
uppnd bade EU:s mél pd medellang sikt att halvera antalet dodsoffer fram till 2030 och det
langsiktiga malet att ndrma sig noll dédsoffer i trafiken senast 2050.

Utan insatser pd EU-niva skulle de nuvarande skillnaderna i nationella strategier kvarsta —
manga medlemsstater, sédrskilt de med hogre dodstal, skulle inte systematiskt tillimpa
direktivets principer utan bindande EU-regler. En sddan situation skulle leda till fortsatt ldga
trafiksdkerhetsresultat 1 dessa medlemsstater, vilket dven skulle inverka negativt pé
trafiksdkerhetsresultaten i EU som helhet.

De viktigaste fordelarna med atgirder pa EU-niva ligger 1 hogre standarder for
infrastruktursidkerhet som nérmar sig varandra over hela EU, vilket &r det som initiativet
syftar till att astadkomma. Att resa overallt i EU bor bli sdkrare, och lander som inte har sa bra
resultat som andra kommer att kunna dra nytta av erfarenheterna frén linder som kommit
langre. Detta bor i sin tur fa den inre marknaden att fungera battre, skapa smidigare och mer
likartade resor for passagerartrafik och godstransporter samt stodja EU:s mal om ekonomisk,
social och territoriell ssmmanhallning.

Utan insatser pd EU-nivé skulle det inte finnas ndgon EU-0vergripande jimforbar dverblick
over trafiksdkerheten pa huvudvigniten i medlemsstaterna och inte heller ndgra majligheter
till jamforelse for prioritering av EU-medel.

. Proportionalitetsprincipen

De alternativ som utvérderats i konsekvensbeddmningen &r proportionerliga i varierande grad
nér det géller att nd de politiska mélen. Medan alla alternativ bestar av beprovade atgéarder for
att pa ett effektivt hantera problemet med dodsoffer pa vdgarna och svara skador ar det mest
langtgdende alternativet det minst proportionerliga. En utvidgning av direktivets
tillimpningsomrade till huvudvigndten i medlemsstaterna &r proportionerligt eftersom de
omfattar relativt blygsamma 15 % av végndtens ldngd. De stir emellertid for ungefar 39 % av
alla dodsoffer pa viagarna i EU.

Kostnaderna for medlemsstaterna ar begrénsade i forhéllande till fordelarna, och det bésta
alternativet ar tre ganger billigare och mer flexibelt dn det mest ldngtgaende alternativ som
utvérderats.

o Val av instrument

Eftersom den rittsakt som ska éndras &r ett direktiv bor dndringsakten vara i samma form.
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3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvirderingar/kontroller av #dndamadlsenligheten med befintlig
lagstiftning

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

— Direktivet har lett till ett annorlunda sétt att tinka om och hantera forvaltningen av
végars sdkerhet.

— Det har uppmuntrat en allmén anvéndning av forfarandena for forvaltning av végars
siakerhet, som nu finns 1 samtliga medlemsstater och baseras pd en
minimiuppséattning obligatoriska EU-regler for forvaltning av végar inom TEN-T.

— Det tillhandahéller ett ”gemensamt sprak” for genomforandet av dtgirder for vigars
sikerhet.

— Pé nationell niva har det lett till en normativ och operativ process som inte skulle ha
dgt rum pa ett s& omfattande sétt utan insatser pd EU-niva.

Déremot verkar direktivet inte ha givit nigot incitament till att 6ka utbytet av god praxis
mellan medlemsstaterna. Dessutom ar direktivets tillimpningsomrade begrénsat till vigar
inom TEN-T, som frimst & motorvigar och endast star for cirka 8 % av det totala antalet
dodsoffer pa vigarna i EU. De flesta av medlemsstaterna tillampar dock pa frivillig basis ett
eller flera av forfarandena for forvaltning av végars sékerhet 1 direktivet for delar av sina
vagndt utanfor TEN-T.

Utvérderingen gav inga beldgg for att en integrering av direktivet med tunneldirektivet
ytterligare skulle forbéttra sakerheten i vigtunnlar som ingér i TEN-T.

. Samrad med berorda parter

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

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

J Moéten med viktiga berdrda parter.

o En riktad enkait till berorda parter (genomfoérd av COWI).

J Enskilda intervjuer med utvalda berdrda parter (genomforda av COWI).

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

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

vagars sdkerhet.

En stor majoritet av de som svarade ansdg att EU:s nuvarande rittsliga ram, bade for
forvaltning av vidgars sdkerhet och for sdkerhet i1 tunnlar, tdcker in problemet med
trafiksdkerhet i stor utstrackning eller i ganska stor utstrickning. De hidnvisade dock i

o 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 f6ljande brister inom den nuvarande ramen: brist pd harmonisering, bristande
informationsutbyte och begrinsat tillimpningsomrade.

Vid konferensen i Malta i mars 2017 rekommenderade berdrda parter kommissionen att se
over vigsidkerhetsdirektivet och att fokusera mer pa uppmatta resultat och mindre pé input,
utover att gora en oversyn av programmets mal (fér TEN-T) och finansiella instrument.

Pé det hela taget rddde nistan enhéllighet om att forbéttringar krévs nér det géller underhall
och reparationer av befintliga védgar, uppgradering av befintliga végars sikerhetsfunktioner
och bittre skydd av oskyddade trafikanter. Asikterna gick mer isir om huruvida forbittringar
behovs av kvaliteten pad vigutrustning (t.ex. skyddsricken) och véigmarkeringars och
vigmirkens synlighet. En klar majoritet av de svarande ansdg emellertid fortfarande att
forbéttringar behovs. Det raddde allmén enighet om att det bor finnas gemensamma
funktionskrav i EU for vigmarkeringars och vigmérkens synlighet.

Det offentliga samradet visade ocksa pé stor enighet om att jaimforbara metoder bor anvindas
1 hela EU {0r att méta vignatets sdkerhet.

Betriffande beredskapen infor utvecklingen av samverkande, uppkopplad och autonom
mobilitet gick &sikterna isdr om huruvida den fysiska infrastrukturen maste anpassas till hogt
automatiserade fordon, eller om fordonen maéste utvecklas si 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 sitt och for att sikerstélla att automatiserade fordon fungerar
sdakert 1 blandad trafik. En rapport som nyligen publicerats av TM2.0-plattformens
arbetsgrupp om automatisering av viginfrastrukturen'® (bestiende av foretridare for
offentliga myndigheter, tjénsteleverantorer, leverantorer, tillverkare och forskare) stoder
denna slutsats.

Kommentarer om behoven hos oskyddade trafikanter belyste svarigheten med att faststélla
enskilda atgérder for vissa typer av oskyddade trafikanter. P4 det hela taget anser
kommissionen att det &r béttre att inte faststilla sarskilda atgérder, utan att istallet foreskriva
en allmin skyldighet att beakta behoven hos alla grupper av oskyddade trafikanter i
forfarandena for forvaltning av végars sékerhet och att hitta den lampligaste 16sningen for de
lokala forhédllandena.

Asikterna gick isir om en eventuell utvidgning av lagstiftningens tillimpningsomréde utdver
TEN-T. Privata foretag och icke-statliga organisationer var mest bendgna att anse att
lagstiftningens tillimpningsomrdde borde omfatta alla végar eller alla storre végar och
nationella védgar, medan offentliga myndigheter tenderade att anse att tilldimpningsomradet
borde omfatta TEN-T. Ett antal svarande i den riktade enkéten till berdrda parter nimnde
medlemsstaternas motvillighet att acceptera en utvidgning till vigar utanfér TEN-T pé grund
av subsidiaritetsskidl. En medlemsstat menade att det, bortsett fran subsidiaritetsfragan, vore
lampligare att inte utoka direktivens tilldimpningsomridde (utover TEN-T) for att behalla
mdjligheten att anpassa metoder och bestimmelser till sdrdragen hos néten och deras
forvaltare. De svarande insdg ocksa att det finns en stor potential att minska antalet dodsoffer,
med tanke pd att de flesta dodsolyckor intraffar utanfor TEN-T.

Europeiska transportsidkerhetsradet gjorde gillande att lagstiftningens tillimpningsomrade
borde utvidgas till att omfatta alla motorvigar, alla av EU (sam-)finansierade vigar samt alla

10 http://tm20.o0rg/final-report-on-road-automation-now-available/.
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storre vagar pa landsbygden och i stiderna. Detta dr nddvéindigt mot bakgrund av det nya
malet att fokusera pa att minska allvarliga skador och dddsfall (eftersom en storre andel av
skadorna intrdffar 1 stadsomraden) och eftersom trafikanter bor ha rétt till samma
sakerhetsnivé pd alla végar.

Pa det hela taget var kommissionens slutsats att en begrinsad utvidgning utanfér TEN-T for
att inbegripa huvudvégar, vilket skulle beakta ett mycket storre antal dédsoffer utan att
omfattningen pd arbetsborda och kostnader blir oproportionerlig for medlemsstaterna, &r
motiverad och proportionerlig.

. Insamling och anvéindning av sakkunnigutlitanden

Kommissionen inhdmtade externa sakkunnigutldtanden genom ett kontrakt for en stddstudie
med ett konsortium lett av Ecorys och bestdende av sakkunniga frain COWI och SWOV, som
inleddes 1 september 2016. Resultaten av konsekvensbeddmningen bygger pa slutrapporten
som detta kontrakt ledde fram till.

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

En icke uttommande forteckning &ver externa studier som anvindes som underlag vid
utarbetandet av konsekvensbedomningen finns i bilagorna till rapporten. P& det hela taget ar
de kéllor som anvéndes talrika, mycket uttommande och representativa for de olika grupperna
av berdrda parter.

. Konsekvensbedomning

Initiativet atfoljs av en konsekvensbeddmning, som med vissa reservationer har fatt ett
positivt yttrande fran ndmnden for lagstiftningskontroll. Nimnden avgav rekommendationer
och efterlyste béttre motivering och fortydliganden om i synnerhet f6ljande:

— Initiativets forviantade bidrag inom den overgripande metoden for trafiksdkerhet
inom ramen for principen om sikert system samt dess relation och komplementaritet
till det parallella initiativet for allmén fordonssédkerhet och sidkerhet for fotgdngare.

— Det foresprikade alternativets proportionalitet, sdrskilt i fraga om finansiella
begrinsningar.

— Behovet av slutsatser fran utviarderingarna av det befintliga direktivet och
tunneldirektivet och hur man ska hantera fragor om verkstéllighet.

Synpunkterna har beaktats i den reviderade konsekvensbedomningen. De ger ytterligare
forklaringar, vilket framgar av bilaga I till konsekvensbedomningen. Bland annat gjordes
foljande dndringar for att beakta aspekterna som ndmns ovan:

— Forklaringar av strategin for sdkert system, bidragen fran enskilda initiativ,
relationen till det parallella initiativet for allmidn fordonssékerhet och sdkerhet for
fotgéingare och deras respektive bidrag till det dvergripande maélet lades till.

— Bristen péd finansiering betraktades som en orsak till problem och ett sdrskilt mal
utdokades for att beakta de finansiella begrdnsningarna. Efterlevnadskostnader
inkluderades for varje medlemsstat for 2030.
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- Ytterligare information om resultaten av efterhandsutvérderingen lades till. Den
foreslagna strategin for att sikerstélla efterlevnad av befintlig lagstiftning forklarades
ocksa.

Mojliga strategiska atgirder sammanstilldes 1 sex strategiska alternativ med olika
ambitionsnivaer. Strategiska alternativ som begransar de strategiska insatserna till TEN-T
(alternativ 1-3) och de som utvidgar tillimpningsomrédet till att 4ven gélla utanfér TEN-T
(alternativ A—C) bedomdes separat. Pa grund av att atgéarder for forvaltning av vigars sékerhet
ar kompletterande &r alternativen 1-3 mojliga, men bygger stegvis pa varandra. P4 samma sitt
ar de alternativ mojliga som innebér att de strategiska insatserna omfattar mer 4n TEN-T, men
bygger pé varandra.

Alternativ 1 omfattar minsta mojliga fordndring till l4gsta mojliga kostnad, beaktar
kommande teknisk utveckling och foreslar begrinsade fordndringar i lagstiftningen som &r
relativt snabba och enkla att genomfora. Det omfattar icke lagstiftande "mjuka” atgérder, som
t.ex. frimjande av kunskapsutbyte och utbyte av bésta praxis for att 6ka effektiviteten hos de
forfaranden for forvaltning som redan ingér i det befintliga direktivet. Detta alternativ infor
dven lagstiftningsdtgirder for att forbittra insynen i1 forfarandena for forvaltning av végars
sikerhet och ett tydligt krav pa att fokusera pd utvirdering av sidkerheten for oskyddade
trafikanter 1 sddana forfaranden. Slutligen skapar det ett béttre granssnitt mellan vagsédkerhets-
och tunneldirektiven genom en &versyn av végsidkerhetsdirektivet, med sirskilt fokus pa
omraden for 6vergédngen mellan viagar och tunnlar och péd gemensamma inspektioner av dessa
omraden med deltagande av personal inom bade viag- och tunnelsikerhet.

Alternativ 2 gér lingre genom att inkludera delar fran strategin for sikert system. Det infor ett
nytt forfarande, en bedomning av végarna i hela nétet, i syfte att regelbundet bedéma och
jamfora végnitets inbyggda sdkerhet s att vigavsnitt dér ytterligare inspektion och insatser
behovs kan kartliggas proaktivt. Det infor ocksa allmdnna funktionskrav for vissa
véaginfrastrukturkomponenter for att underlétta inférande av samverkande, uppkopplad och
automatiserad mobilitet. Det syftar ocksd till att avhjédlpa bristen pa konsekventa och
jamforbara data om sékerheten pa EU:s vignit. Den viagledande principen bakom alternativ 2
ar att EU:s lagstiftning skulle aldgga medlemsstaterna att genomfora och folja upp
forfarandena for forvaltning av végars sdkerhet i syfte att identifiera ett stort antal potentiella
risker 1 viginfrastrukturen. Medlemsstaterna far emellertid behalla flexibiliteten vid
faststdllandet av erforderlig niva pa végarnas sékerhet. Valet av lampliga tekniska 16sningar
skulle ocksd vara kvar hos medlemsstaterna, och EU:s lagstiftning skulle endast faststélla
allmédnna funktionskrav till stéd for ett smidigt inforande av samverkande, uppkopplad och
automatiserad mobilitet (t.ex. mdjligheten att uppfatta vigmarken och vagmarkeringar).

Alternativ 3 faststdller en ldgsta sdkerhetsnivd for TEN-T-vdgar och definierar ldgsta
funktionskrav for vagutrustning. Detta motsvarar en resultatdriven strategi som kan anvéndas
for att uppnd en enhetlig miniminiva for sdkerhet inom hela TEN-T. Den ldgsta sdkerhetsniva
som ska uppnds skulle faststillas pd EU-niva. Medlemsstaterna skulle emellertid behilla
flexibiliteten vid valet av motatgirder vad avser végars sidkerhet.

[ motsats till alternativ 1-3 medfor alternativ. A, B och C en viss utvidgning av
viagsdkerhetsdirektivets forfaranden utéver TEN-T. Utvidgningen dr begridnsad till storre
végar eller nationella vigar som normalt ingér i medlemsstaternas huvudvégnat.

Alternativ A innehaller en enda lagstiftningsatgird dér det foreskrivs att alla vigprojekt inom
det nationella vignatet som helt eller delvis finansieras med EU-medel skulle omfattas av de
forfaranden som foreskrivs 1 vagsakerhetsdirektivet.
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Alternativ B syftar till att sdkerstélla att redan etablerade forfaranden for forvaltning av vigars
sdkerhet tillimpas mer allmént pa végnétet, sirskilt pd bl.a. motorvédgar och starkt trafikerade
viagar i medlemsstaternas huvudvignit. Detta alternativ innebdr en maéttligt ambitiost
bindande utvidgning av tillimpningsomradet for forfarandena 1 det nuvarande
vagsédkerhetsdirektivet. Det skulle bara paverka medlemsstater som dnnu inte har utvidgat
tillimpningen av dessa forfaranden frivilligt.

Alternativ C syftar till att tillimpa principerna om proaktiv forvaltning av végars sikerhet
inom hela nitet dven pa medlemsstaternas huvudvégndt. Detta alternativ innebdr en mer
ambitids utvidgning av tillimpningen av de reviderade forfarandena for forvaltning av végars
sdkerhet till ett storre vignét (inbegripet motorvigar och huvudvigar) &n bara TEN-T.

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

Denna kombination skulle kunna rddda 6ver 3 200 liv och férhindra mer dn 20 700 allvarliga
skador under 2020-2030, i forhéllande till referensscenariot (14 650 rdddade liv och 97 502
forhindrade  allvarliga skador under 2020-2050). Bara under 2030 skulle
véaginfrastrukturatgérder leda till att 562 liv rdddas och 3 675 allvarliga skador forhindras.

. Lagstiftningens dindamaélsenlighet och forenkling

Mojligheterna  till administrativ ~ forenkling, 1 synnerhet genom att sl& ihop
véigsdkerhetsdirektivet med tunneldirektivet, har beddomts i enlighet med kommissionens
program om lagstiftningens &dndamalsenlighet och resultat (Refit-programmet).
Konsekvensbedomningen och samrddet med berorda parter visade inte pd nagra
trafiksdkerhetsmédssiga vinster genom en sammanslagning av direktiven. Eftersom ingen
minskning av den administrativa bordan konstaterades ansédgs en sddan sammanslagning inte
vara gynnsam eller dnskvird.

Genom forslaget infors ett nytt riskbaserat och proaktivt forfarande for forvaltning av végars
sdkerhet — bedomningen av vdgarna i hela nétet — utan att det totala antalet forfaranden Gkas.
Detta dstadkoms genom integrering av anvindbara delar fran ett tidigare reaktivt forfarande
(framfor allt kartliggningen av vigstrackor med hog olyckstithet) 1 forfarandena for végar
som &r 1 bruk.

. Grundliggande rittigheter

Forslaget dr forenligt med de grundldaggande réttigheter och de principer som erkdnns i
framfor allt Europeiska unionens stadga om de grundldggande rittigheterna.

4. BUDGETKONSEKVENSER

Forslaget har inga budgetkonsekvenser for EU, &ven om bedomningen av vigarna i hela nitet
skulle kunna anvidndas som kriterium for att rikta EU:s utgifter.

5. OVRIGA INSLAG
. Genomforandeplaner samt atgirder for overvakning, utvirdering och
rapportering

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

For att bedoma konsekvenserna av lagstiftningen &r det ocksa nddvindigt att gora en
genomgripande utvirdering nér alla dndringar vil har fasats in. En ldmplig tidsplan for en
sadan utvirdering kommer att faststillas efter det att den nya ramen har blivit tillimplig i sin
helhet.

. Forklarande dokument (for direktiv)

Med tanke pd forslagets tillimpningsomrdde och det faktum att det endast dndrar direktiv
2008/96/EG, som alla medlemsstater har inforlivat i sin helhet, verkar det inte motiverat eller
proportionerligt att begéra ytterligare forklarande dokument.

. Ingiende redogorelse for de specifika bestimmelserna i forslaget

Artikel 1.1 @ndras sé att hanvisningar infors till ett nytt forfarande for forvaltning av vigars
sikerhet och ett sddant forfarande med ny bendmning ("bedomning av vigarna i hela nitet”
respektive “’sdkerhetsinspektion av vig”).

Artikel 1.2 dndras for att aterspegla direktivets utdkade tillimpningsomrade; motorvégar och
huvudvéigar utanfor TEN-T ldggs till i tillimpningsomradet i syfte att utvidga den
obligatoriska tillimpningen av direktivets forfaranden och specifikt ticka in de starkt
trafikerade vigar som forbinder storre stdder och regioner.

Artikel 1.3 dndras for att gora tillimpningen av direktivet obligatorisk for alla végprojekt
utanfor stadsomraden som slutfors med EU-medel, i syfte att se till att EU-medel inte anvénds
for att bygga viagar som kan vara osikra.

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

Artikel 2.2a och artikel 2.2b infors for att tillhandahalla definitioner av “motorvdg” och
“huvudvég”, vilket dr nddvindigt pa grund av lagstiftningens utdkade tillimpningsomrade.

Artikel 2.2¢ infors for att tillhandahélla en definition av ”bedomning av védgarna i hela nétet”,
ett nytt riskbaserat proaktivt forfarande for forvaltning av vigars sikerhet (som ersitter det
nuvarande forfarandet for “sékerhetsrangordning och forvaltning av befintliga végnéts
sdkerhet” 1 artikel 5, som dr av reaktivt slag).

Artikel 2.5 utgér eftersom metoden for “rangordning av vigstrickor med hog olyckstéthet”
integreras 1 det nya fOrfarandet for “bedomning av vidgarna i1 hela nétet” och 1
sakerhetsinspektioner av végar.

Artikel 2.7 dndras for att tillhandahalla en uppdaterad definition av sékerhetsinspektion av
vig” 1 syfte att klargdra att det ar ett riktat forfarande och sirskilja det frén det nya forfarandet
for ”beddmning av vdgarna 1 hela nétet”.

Artikel 2.10 infors for att ge en definition av “oskyddade trafikanter”, som dr
overrepresenterade 1 samband med dodsoffer pd védgarna och allvarliga skador och dérfor
kréaver sdrskild uppmarksamhet vid tillimpningen av forfarandena i direktivet.
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Artikel 5 revideras 1 syfte att ersdtta det nuvarande, reaktiva fOrfarandet for
’sdkerhetsrangordning och forvaltning av befintliga végndts sdkerhet” med det nya
riskbaserade och proaktiva forfarandet for “beddmning av végarna i hela nitet”. En
beddmning av végarna i hela nitet dr en riskbaserad proaktiv bedomning av alla vigar inom
direktivets tillimpningsomrdde for att utvirdera och jamfora den befintliga
viginfrastrukturens inbyggda eller inneboende sdkerhet i syfte att identifiera prioriterade
omraden fOr ytterligare inspektion och insatser och for att forstidrka infrastrukturdelen i
strategin for sékert system. Detta nya forfarande tar hinsyn till historiska olycksdata och
forekomsten av redan kartlagda vigstrickor med hog olyckstdthet. Det beddmer ocksé
systematiskt och proaktivt de risker som &r forknippade med véginfrastrukturen, t.ex. dess
geometriska egenskaper, forekomsten av viagkorsningar och plankorsningar samt av hinder
vid véigkanten och tillgdngen pa ldmpliga skyddsanordningar. Detta kommer att ge ett starkt
incitament till att folja upp resultaten och rikta in investeringar pd omraden med hogst risk.

Artikel 6.1 dndras for att koppla kartliggningen av de vdgavsnitt som ska vara foremal for
sakerhetsinspektioner av végar till resultaten av den beddomning av végarna i hela nétet som
ska goras i1 enlighet med artikel 5.

Artikel 6.3 revideras med krav pad gemensamma sédkerhetsinspektioner av vigar i omradena
for overgdng mellan de vigar som omfattas av detta direktiv och de vigtunnlar som omfattas
av direktiv 2004/54/EG. Denna bestimmelse syftar till att sékerstilla béttre samarbete mellan
de behoriga organ som ansvarar for trafiksékerheten pa vdgar och sdkerheten i tunnlar,
eftersom dessa Overgdngsomraden generellt identifieras som de omraden vid vagtunnlar som
oftast drabbas av olyckor.

Artikel 6a infogas for att infora en ldmplig uppf6ljning av alla forfaranden for forvaltning av
vigars sdkerhet 1 vigsdkerhetsdirektivet. Bristen pd uppfoljning a4r en av de frimsta
svagheterna som identifierats vid utvdrderingen av vigsdkerhetsdirektivet och i
konsekvensbedomningen. Denna bestimmelse kraver i synnerhet att varje beslut om huruvida
en rekommendation till foljd av en sékerhetsinspektion av vdg ska foljas upp ér motiverat och
vederborligen underbyggt.

Artikel 6b infOrs for att skydda oskyddade trafikanter. Behovet av att battre skydda oskyddade
trafikanter har framhallits 1 samband med utarbetandet av konsekvensbedémningen, sirskilt
av relevanta berdrda parter. I denna artikel foreskrivs att situationen for oskyddade trafikanter
bedoms separat vid varje forfarande for forvaltning av végars sékerhet.

Artikel 6¢ infors for att kridva att vigmarkeringar och vigmérken anvédnds och underhélls pa
ett sitt som sdkerstéller att de kan uppfattas pé ett tillforlitligt sétt. Detta dr en atgérd som
syftar till att sdkerstdlla en enhetlig fardupplevelse for trafikanterna, underldtta utbyggnad av
system for uppkopplad och autonom mobilitet och se till att kraven hos en &ldrande
befolkning beaktas genom att vagmirken och vigmarkeringar gors létta att uppfatta.

Artikel 11a infors for att faststélla rapporteringskrav for medlemsstaterna om tilldimpningen
och resultaten av forfarandena for forvaltning av végars sdkerhet. Den kraver framfor allt att
medlemsstaterna rangordnar sina vignit i enlighet med den risknivd som identifieras i1
beddmningarna av vdgarna i hela nitet. Rapporteringskrav saknas i det nuvarande direktivet,
viket gor Overvakning av framstegen, benchmarking och uppfoljning pa EU-nivd mycket
svart. Rapporteringskrav dr oundgéingliga for att sdkerstdlla att vdgnitets inbyggda sidkerhet
kan métas och kommuniceras till trafikanterna och att utvecklingen av
trafiksdkerhetsresultatens konvergens 6ver hela EU paskyndas.
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Nya krav infors 1 bilaga II for att se till att behoven hos oskyddade trafikanter beaktas vid
tillimpningen av trafiksékerhetsrevisioner.

En ny bilaga Ila infors for att forteckna vad sékerhetsinspektioner av vigar ska innehalla
eftersom fokus huvudsakligen bor ligga pa att forbittra sdkerheten péd de befintliga vigarna.

Bilaga III ska erséttas med en ny bilaga med en forteckning dver delarna i det nya forfarandet
for "beddmning av véigarna i hela nitet”. I dessa ingar allmén information om bedémda végar,
olycksdata och trafikvolym, operativa egenskaper, sirskilda overviganden om linjeforing och
sakerhetsdetaljer samt vanliga risker for att sékerstilla att vigarnas inbyggda sékerhet kan
beddmas pé ett korrekt sitt.

Bilaga IV dndras 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 iAndring av direktiv 2008/96/EG om forvaltning av vigars sikerhet

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssétt, sarskilt artikel 91.1 ¢,

med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter Oversdndande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande!!,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande'?,

1 enlighet med det ordinarie lagstiftningsfoérfarandet, och

av foljande skal:

(1

2

3)

4

Det dr 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 uppné detta mal har pé 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 dodliga skador. Framfor allt bor vl
utformade och ordentligt underhéllna vdgar minska sannolikheten for trafikolyckor,
medan “forlatande” vigar (vigar som dragits pa ett intelligent sitt for att sdkerstélla att
misstag 1 korningen inte omedelbart far allvarliga foljder) bor gora olyckorna mindre
allvarliga.

Vigarna i det transeuropeiska nétet enligt definitionen i Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr 1315/2013'* &r av storsta betydelse for den europeiska
integrationen. En hog sdkerhetsniva bor darfor garanteras pd dessa végar.

Forfarandena for forvaltning av végars sdkerhet som genomforts inom det
transeuropeiska nitet har bidragit till att minska antalet dodsoffer och allvarliga skador
1 unionen. Det framgér av en utvdrdering av effekterna av Europaparlamentets och
radets direktiv 2008/96/EG'® att de medlemsstater som tillimpat principerna for
forvaltning av végars sékerhet pa frivillig basis pé sina nationella vigar utanfér TEN-T

EUTC,,s..

EUTC,,s..

Kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrdde for trafiksikerhet: politiska riktlinjer for
trafiksdkerhet 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 vigars
sakerhet (EUT L 319, 29.11.2008, s. 59).
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)

(6)

(7

®)

©)

(10)

(an

(12)

(13)

har uppnatt mycket battre resultat nér det galler trafiksdkerheten én medlemsstater som
inte gjort det.

En stor andel av trafikolyckorna sker pé en liten andel av véigarna dér trafikvolymer
och hastigheter 4r hdga och ddr det finns ett brett spektrum av trafik med olika
hastigheter. Darfor bor den begrinsade utvidgningen av tillimpningsomradet for
direktiv 2008/96/EG till motorvigar och huvudvigar utanfér TEN-T bidra markant till
forbattringen av végars sikerhet i hela unionen.

Vidare bor den obligatoriska tillimpningen av forfarandena 1 direktiv 2008/96/EG pé
alla véginfrastrukturprojekt utanfor stadsomraden som fardigstélls med unionsmedel
sdkerstilla att unionsmedel inte anvénds for att bygga osdkra végar.

Riskbaserad bedomning av vdgarna i hela nitet har visat sig vara ett effektivt och
dndamaélsenligt verktyg for att identifiera delar av nétet som bor viljas ut for mer
detaljerade sdkerhetsinspektioner av vag och for att prioritera investeringar i enlighet
med deras potential att resultera i sdkerhetsforbattringar 1 hela nitet. Hela det védgnit
som omfattas av detta direktiv bor darfor bedomas systematiskt i syfte att oka
trafiksékerheten i hela unionen.

En integrering av de delar som uppvisar bdst resultat fran det tidigare “forfarandet for
sdkerhetsrangordning och fOrvaltning av befintliga végnits sdkerhet” i1 det nya
forfarandet for bedomning av végarna i hela nétet bor mojliggora battre kartliggning
av vagstrackor diar mojligheterna att forbéttra sikerheten ar storst och dér mélinriktade
insatser bor resultera i de storsta forbattringarna.

Systematisk uppfoljning av resultaten av forfaranden for forvaltning av vigars
sdkerhet dr avgorande for mojligheten att uppnd de forbattringar av végars sékerhet
som dr nodvéndiga for att unionens trafiksidkerhetsmal ska kunna uppfyllas. For detta
dndamal bor prioriterade atgirdsplaner sédkerstilla att de nddvindiga insatserna
genomfors sd snart som mojligt.

Sékerhetsprestandan péd befintliga véigar bor forbdttras genom att investeringar
koncentreras till vigstrickor med den hdgsta olyckstdtheten och vigstrickor dir
mdjligheten att minska antalet olyckor &r storst.

Strackor 1 vdgndtet som grinsar till vagtunnlar som ingar i det transeuropeiska
vignitet och som omfattas av Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/54/EG'¢
har en sirskilt hog olycksrisk. Gemensamma sdkerhetsinspektioner av dessa
végstrackor déir bdde foretrddare for de behoriga vigmyndigheterna och de behdriga
tunnelmyndigheterna dr inblandade bor darfor inforas for att forbittra sédkerheten i
végndtet som helhet.

Oskyddade trafikanter utgjorde 46 % av ddodsoffren pa vdgarna i unionen under 2016.
Ett sdkerstillande av att dessa anviandares intressen beaktas i1 alla forfaranden for
forvaltning av végars sékerhet bor darfor forbattra deras sdkerhet pa vigarna.

Utformningen och underhdllet av vidgmarkeringar och vigmirken &r en viktig
komponent 1 sidkerstidllandet av vagars sdkerhet, sirskilt mot bakgrund av utvecklingen
av fordon som é&r utrustade med forarstodsystem eller hogre nivder av automatisering.
I synnerhet ar det nddvéndigt att sédkerstélla att vigmarkeringar och vigmarken pa ett
enkelt och tillforlitligt séatt kan uppfattas av sddana fordon.

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

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

For att uppnd insyn och fOrbdttra ansvarsskyldigheten bor de viktigaste
resultatindikatorerna rapporteras.

Offentliggérande av resultaten av beddmningar av vigarna i hela nitet bor gora det
mojligt att jamfora nivén 1 fraga om infrastrukturens inbyggda sikerhet 1 hela nitet.

Eftersom malet for detta direktiv, nimligen att faststilla forfaranden for att sidkerstélla
att trafiksdkerheten i hela det transeuropeiska ndtet och ndtet av motorvdgar och
huvudvigar i hela unionen haller en konsekvent hog niva, inte i tillracklig utstrackning
kan uppnés av medlemsstaterna, utan snarare, eftersom forbéttringar dr nédvéindiga i
hela unionen for att sikerstélla konvergens mot hogre standarder for vigars sikerhet,
bittre kan uppnds pd unionsnivd, kan unionen vidta &tgidrder i enlighet med
subsidiaritetsprincipen i artikel 5 i1 fordraget om Europeiska unionen. I enlighet med
proportionalitetsprincipen 1 samma artikel gir detta direktiv inte utdver vad som ar
nodvéndigt for att uppnéd detta mal. Som ett resultat av atgirder pa unionsniva bor
resor inom hela unionen bli sdkrare, vilket i sin tur bor forbéttra den inre marknadens
funktion och stodja malet om ekonomisk, social och territoriell ssmmanhallning.

For att sdkerstélla att innehallet i forfaranden for forvaltning av vigars sdkerhet
fortsétter att avspegla basta tillgingliga tekniska kunskap, bor befogenheten att anta
akter ienlighet med artikel 290 i1 fordraget om Europeiska unionens funktionssitt
delegeras till kommissionen med avseende pa anpassning av bilagorna till direktivet
till den tekniska utvecklingen. Det &r sirskilt viktigt att kommissionen genomfor
lampliga samrad under sitt forberedande arbete, inklusive pa expertniva, och att dessa
samrdd genomfors i enlighet med principerna i det interinstitutionella avtalet om béttre
lagstiftning av den 13 april 2016'7. For att sikerstilla lika stor delaktighet i
forberedelsen av delegerade akter erhdller Europaparlamentet och radet alla handlingar
samtidigt som medlemsstaternas experter, och deras experter ges systematiskt tilltrade
till méten 1 kommissionens expertgrupper som arbetar med forberedelse av delegerade
akter.

Sarskilda &tgdrder dr nodviandiga for att fortlopande forbdttra metoderna for
sakerhetsforvaltning och for att gora det lattare for fordon som dr utrustade med
forarstodsystem eller hdgre nivaer av automatisering att uppfatta vigmarkeringar och
vigmarken. For att sdkerstdlla enhetliga villkor for genomférandet av de berdrda
bestammelserna 1 detta direktiv bor kommissionen tilldelas
genomforandebefogenheter. Dessa befogenheter bor wutdvas 1 enlighet med
Europaparlamentets och ridets forordning (EU) nr 182/2011'%.

Direktiv 2008/96/EG bor dérfor dndras i enlighet med detta.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Direktiv 2008/96/EG ska dndras pa foljande sitt:

(M

Artikel 1.1-3 ska erséttas med foljande:

EUTL 123, 12.5.2016, s. 1.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststéllande
av allminna regler och principer for medlemsstaternas kontroll av kommissionens utdvande av sina
genomforandebefogenheter (EUT L 55, 28.2.2011, s. 13).
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”1. Genom detta direktiv infors krav pd att medlemsstaterna faststdller och genomfor
forfaranden for trafiksdkerhetsmissiga konsekvensanalyser, trafiksdkerhetsrevisioner,
sakerhetsinspektioner av viagar och bedomningar av vigarna i hela nétet.

2. Detta direktiv ska tillimpas pa vdgar som ingar i1 det transeuropeiska nétet, pd motorvigar
och pa huvudvégar, oavsett om de haller pa att utformas eller byggas eller ér i bruk.

3. Detta direktiv ska dven tillimpas pd vdgar och véginfrastrukturprojekt som inte omfattas av
punkt 2 och som &r belidgna utanfor stadsomrdden och som fardigstélls helt eller delvis med
ekonomiskt stod fran unionen.”

(2) Artikel 2 ska @ndras pa foljande sétt:
(a) Punkt 1 ska ersittas med foljande:

1. transeuropeiska végndtet:. det vigniat 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.  motorvdg: vag som ér utformad och byggd sirskilt for motortrafik, som inte betjanar
fastigheter som grénsar till den och som uppfyller foljande kriterier:

a) Den ér forsedd, utom vid speciella platser eller tillfélligt, med skilda korbanor for trafik i
tva riktningar, skilda frdn varandra genom en mittstring som inte ar avsedd for trafik, eller
undantagsvis med andra medel.

b) Den korsar inte annan vég, jarnvég, sparvégslinje, cykelbana eller gingvig i samma plan.
c¢) Den betecknas specifikt som motorvig.

2b.  huvudvig: en vdg som inte dr en motorvdg men som fOrbinder storre stdder eller
regioner, eller bada, och definieras som landsvdg i EuroRegionalMap som framstélls av de
europeiska nationella kartverken och lantméterimyndigheterna,

2c. bedomning av vdgarna i hela ndtet: en bedomning av sdkerheten i det vignit som
omfattas av detta direktivs tillimpningsomrdde i syfte att skapa referenser for olycksrisk och
risk for allvarlig kollision,”

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

6. sdkerhetsklassning: klassificering av delar av det befintliga vignitet i
kategorier efter deras objektivt uppmaitta inbyggda sikerhet,

7. sdkerhetsinspektion av vdig: en riktad inspektion pé plats av en befintlig
vég eller vigstracka for att identifiera farliga forhéllanden, fel och brister som
okar risken for olyckor och personskador,”.

(e) Foljande punkt ska ldggas till som punkt 10:

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

3) Artikel 5 ska ersittas med foljande:
”Artikel 5

Bedomning av viigarna i hela niitet
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1. Medlemsstaterna ska se till att en bedomning av vdgarna i hela nitet gors av hela det vignit
som dr 1 bruk och som omfattas av detta direktiv. Bedomningar av végarna i hela nitet ska
omfatta en visuell inspektion, en analys av trafikvolymer och historiska olycksdata och en
beddmning av risken for allvarlig krasch och kollision. Medlemsstaterna ska se till att den
forsta bedomningen gors senast 2025. Dérefter ska beddmningar av végarna i hela nétet ske
tillrackligt ofta for att adekvata sdkerhetsnivaer ska kunna sidkerstéllas, och under alla
omstindigheter minst vart femte ar.

2. Nér medlemsstaterna genomfor bedomning av végarna i hela nétet ska de delar som anges 1
bilaga III inga.

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

4. Medlemsstaterna ska se till att beddmningar av vdgarna i hela nétet gors av det behoriga
organet.

5. Medlemsstaterna ska se till att [impliga méirken finns for att varna trafikanter for strackor i
vaginfrastrukturen som &r under reparation och som didrmed kan dventyra trafikanternas
sdkerhet. Dessa mérken ska dven innefatta mirken som syns bade dagtid och nattetid, placeras
pa sidkert avstind och uppfyller bestimmelserna i Wienkonventionen om vidgméirken och
signaler fran 1968.”

(4) Artikel 6 ska @ndras pa foljande sétt:

(a) Rubriken ska ersittas med foljande:
”Artikel 6
Siakerhetsinspektioner av vag”

(b)  Punkt I ska ersittas med foljande:

”1. Medlemsstaterna ska se till att sdkerhetsinspektioner av vig goérs pa vignitet for att
kartldgga trafiksdkerhetsrelaterade aspekter och forebygga olyckor. Valet av de vigstriackor
som ska omfattas av denna inspektion ska grundas pa resultaten av den beddmning som gjorts
1 enlighet med artikel 5, och strackor med hog risk ska prioriteras.”

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

”2. Nér medlemsstaterna genomfor sidkerhetsinspektioner av vdg ska de delar som anges i
bilaga Ila inga.

3. Medlemsstaterna ska sédkerstélla sdkerheten pd de strdckor i végndtet som grénsar till
viagtunnlar som omfattas av direktiv 2004/54/EG genom gemensamma sékerhetsinspektioner
av vig dir de behdriga organ ér inblandade som deltar i genomforandet av detta direktiv och
direktiv 2004/54/EG. Det gemensamma sdkerhetsinspektionerna av vidg ska genomforas
atminstone vart tredje ar.”

®)] Foljande artiklar ska inforas som artiklarna 6a, 6b och 6c¢:
” Artikel 6a
Uppfoljning av forfarandena for vigar som ir i bruk

1. Medlemsstaterna ska se till att resultaten av beddmningar av végarna i hela nitet som
genomforts 1 enlighet med artikel 5 f6ljs upp med riktade sdkerhetsinspektioner av vég eller
med direkta avhjélpande atgérder.

2. Medlemsstaterna ska se till att resultaten av sékerhetsinspektioner av vig som genomforts 1
enlighet med artikel 6 f6ljs upp med motiverade beslut som faststdller huruvida avhjédlpande
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atgirder ar nodvandiga. Medlemsstaterna ska i synnerhet identifiera vagstrickor dér
sdkerheten pa viginfrastrukturen méiste forbéttras ytterligare och faststilla atgérder som ska
prioriteras for att forbattra sdkerheten pa dessa végstrackor.

3. Medlemsstaterna ska se till att avhjélpande atgérder ér inriktade pa végstrickor med 14ga
sakerhetsnivéer och dir atgirder kan genomforas med for bra nytto—kostnadsforhallande.

4. Medlemsstaterna ska utarbeta och regelbundet uppdatera en riskbaserad plan for
prioriterade atgirder i syfte att folja upp genomforandet av identifierade avhjilpande atgirder.
Vid utarbetandet av &tgdrdsplanen ska medlemsstaterna prioritera végstrickor med stor
potential for forbéttringar av trafiksikerheten med beaktande av insatser med bra nytto—
kostnadsforhéllande.

Artikel 6b
Skydd av oskyddade trafikanter

Medlemsstaterna ska se till att oskyddade trafikanters behov beaktas vid genomforandet av de
forfaranden som faststélls 1 artiklarna 3—6.”.

Artikel 6¢
Vigmarkeringar och vigmérken

1. Medlemsstaterna ska se till att vigmarkeringar och vigmarken ar korrekt utformade och
underhallna pa ett sddant sitt att de pd ett enkelt och tillforlitligt sédtt kan uppfattas av bade
méinskliga forare och fordon utrustade med fOrarstodsystem eller hogre nivéer av
automatisering.

2. Kommissionen ska utarbeta allminna funktionskrav for att gora det léttare att uppfatta
viagmarkeringar och vigmarken. I detta syfte ska kommissionen anta en genomforandeakt 1
enlighet med det forfarande som avses i artikel 13.2.”.

(6) Artikel 10 ska ersittas med foljande:
”Artikel 10
Utbyte av béista metoder

For att forbéttra sakerheten pa vigarna inom unionen ska kommissionen inrétta ett system for
utbyte av badsta metoder mellan medlemsstaterna, vilket bland annat ska omfatta befintliga
projekt for sidker viginfrastruktur och beprovad trafiksidkerhetsteknik.

(7 Artikel 11.2 ska ersittas med foljande:

”2. Kommissionen ska bitrddas av den kommitté som avses i artikel 13. Om det krdvs
sarskilda atgidrder 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 ldmna en rapport till kommissionen senast den 31 oktober [OP: ange
det AR som infaller 24 manader efter ikrafttridandet] och direfter vart tredje 4r om hur
ménga procent av vignitet som bedomts genom beddmning av vdgarna i hela nitet under de
foregaende tre &ren och sdkerhetsklassningen for de végstrickor som bedomts 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 1 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 fir ndr som helst dterkallas av
Europaparlamentet eller rddet. Ett beslut om aterkallelse innebdr att delegeringen av den
befogenhet som anges 1 beslutet upphor att gélla. Beslutet far verkan dagen efter det att det
offentliggdrs 1 Europeiska unionens officiella tidning, eller vid ett senare i beslutet angivet
datum. Det paverkar inte giltigheten av delegerade akter som redan har tritt 1 kraft.

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

5. S& snart kommissionen antar en delegerad akt ska den samtidigt delge Europaparlamentet
och rddet denna.

6. En delegerad akt som antas enligt artikel 12 ska trdda i kraft endast om varken
Europaparlamentet eller radet har gjort invindningar mot den delegerade akten inom en
period pa tvd ménader fran den dag dé akten delgavs Europaparlamentet och radet, eller om
bade Europaparlamentet och radet, fore utgangen av den perioden, har underrittat
kommissionen om att de inte kommer att invinda. Denna period ska forlingas med tvé
ménader pa Europaparlamentets eller radets initiativ.”.

(11) Artikel 13 ska erséttas med foljande:

”Artikel 13

Kommittéforfarande

1. Kommissionen ska bitrddas av en kommitté. Denna kommitté ska vara en kommitté i
den mening som avses i forordning (EU) nr 182/2011.

2. Nér det hinvisas till denna punkt ska artikel 4 1 forordning (EU) nr 182/2011
tillimpas.”.

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

Artikel 2

1. Medlemsstaterna ska sitta i kraft de bestimmelser i lagar och andra forfattningar
som dr nodvéndiga for att folja detta direktiv senast den [OP: ange det DATUM som
infaller 18 manader efter ikrafttrddandet]. De ska genast dverlimna texten till dessa
bestimmelser till kommissionen.
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Nér en medlemsstat antar dessa bestimmelser ska de innehalla en hinvisning till
detta direktiv eller &tf6ljas av en sddan hédnvisning nir de offentliggdrs. Narmare
foreskrifter om hur hanvisningen ska goras ska varje medlemsstat sjalv utfarda.

2. Medlemsstaterna ska till kommissionen Overlamna texten till de centrala
bestimmelser i1 nationell réatt som de antar inom det omrade som omfattas av detta
direktiv.

Artikel 3

Detta direktiv trdder 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 vignar Pa radets véignar
Ordforande Ordforande
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