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1. INDLEDNING

Hvert &r mister naesten 20 000 mennesker livet pa vejene i EU. Det er tragiske handelser,
der ikke blot figurerer i statistikkerne, men som 1 virkeligheden kan splitte familier og
skabe sorg i lokalsamfundene, og det er et umadeligt spild af menneskers liv. Op til fem
gange sa mange — 100 000 personer — kommer til skade pd vejene med livsendrende
konsekvenser til folge. Livsendrende trafikskader betyder ofte varig invaliditet, kroniske
smerter og mistet arbejdsevne. Disse skader har en alvorlig indvirkning pa livskvaliteten
for trafikofferet selv og derudover for personens familie, omsorgspersoner og sociale
netverk.

De menneskelige omkostninger ved trafikulykker er det mest synlige og tragiske aspekt.
Men der er ogsd ekonomiske omkostninger ved trafikulykker. Omkostningerne ved
trafikulykker i EU er ansléet til 2 % af BNP om 4ret!. Det er ressourcer, der ellers kunne
bruges til innovation, uddannelse, sundhedspleje og andre vigtige offentlige
investeringer. Trafiksikkerhed ber indgé som en sgjle i EU's gkonomiske bestrabelser pa
at styrke konkurrenceevnen, da trafiksikkerheden direkte pavirker effektiv bevaegelighed
for varer og arbejdskraft samt virksomhedernes driftsomkostninger pd tvaers af alle
sektorer.

En omstilling til sikrere og mere baredygtig mobilitet er ogsd afgerende for at bevare
EU's industrielle lederskab og konkurrenceevne pa de globale markeder?®. De europziske
bilproducenter og deres netvaerk af leveranderer er pa forkant med udviklingen inden for
avancerede sikkerhedsteknologier, fra autonome nedbremsesystemer til konnektivitet i
koretgjer, og det placerer EU som global leder inden for innovation vedrerende
bilsikkerhed. Forpligtelser vedrerende trafiksikkerhed kan redde liv og samtidig fremme
de teknologiske fremskridt, skabe hejt kvalificeret beskaftigelse og fastholde EU's
konkurrenceevne pd et globalt bilmarked 1 hastig udvikling. Investeringer i
trafiksikkerhed bidrager ogsa til EU's beredskab og modstandsdygtighed, fordi de sikrer
kontinuitet og pélidelighed i1 den kritiske vejinfrastruktur og tilherende tjenester, navnlig
hvor vejkorridorer og knudepunkter understetter bade civile og forsvarsmeessige behov.

EU og EU-medlemsstaterne gor en stor indsats for at styrke trafiksikkerheden. P4 EU-
plan blev det senest afspejlet i EU's trafiksikkerhedspolitiske ramme for perioden 2021-
20303, som indeholdt en gentagelse af de felles mél om at halvere antallet af trafikdraebte
og alvorligt tilskadekomne frem til 2030* og opnd "nul-visionen", nemlig at naerme sig
nul trafikdraebte frem til 2050. For at na disse mal har medlemsstaterne vedtaget og
gennemfort nationale strategier, handlingsplaner og andre former for forpligtelser sdsom
tvaerministerielle aftaler og foderale samarbejdsstrukturer.

EU-handbog om eksterne omkostninger ved transport 2019 (ny version er under udarbejdelse).

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europ®iske @konomiske og Sociale
Udvalg og Regionsudvalget, Industrihandlingsplan for den europeiske bilindustri, COM/2025/95
final, 5.3.2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex:52025DC0095.

3 COM (2018) 293: Meddelelse Fra Kommissionen Til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europziske
Okonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget — Et mobilt Europa — Baredygtig mobilitet i
Europa: sikker, opkoblet og ren, bilag I, Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet,
Det Europ@iske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget — Et mobilt Europa — Baredygtig
mobilitet i Europa: sikker, opkoblet og ren, bilag I, KOM(2018)293 af 17. maj 2018, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex:52018DC0293.

Det er siden blevet besluttet, at basisaret, hvorfra fremskridtene males, skal vare 2019.
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EU's trafiksikkerhedspolitiske ramme 2021-2030 fulgte de vigtigste prioriterede omrader
1 Safe System-tilgangen, herunder sikrere veje og vejsider, sikrere koretojer, sikrere brug
af vejene, bedre reaktion efter ulykker og bedre dataindsamling og -analyse. Der var
fokus pd den afgerende betydning af at fjerne de vigtigste risikofaktorer —
hastighedsoverskridelser, spirituskersel, uopmerksomhed og manglende brug af
beskyttelsesudstyr — samtidig med at der blev lagt saerlig vaegt pd blede trafikanter sdsom
fodgengere, cyklister og motorcyklister.

Denne meddelelse er en midtvejsrapport om fremskridtene med hensyn til at na EU's
trafiksikkerhedsmél, og den indeholder en status over udviklingen siden 2019, nye
udfordringer identificeres, der ikke fuldt ud var forudset i den oprindelige ramme, og
tilpasninger foreslas med henblik pa at sikre, at EU fortsat er pé rette vej til at opfylde
sine 2030-méal. Analysen viser opmuntrende fremskridt pd nogle omrader, men der
papeges ogsa betydelige mangler, der krever gjeblikkelig opmerksomhed og en styrket
indsats for at redde liv, mindske den gkonomiske byrde og styrke EU's konkurrenceevne.

1.1. FREMSKRIDT MED AT NA TRAFIKSIKKERHEDSMALENE

De seneste data viser, at 19 900 mennesker blev drabt i trafikulykker 1 EU 1 2024. Det er
440 ferre dedsfald end i 2023 og et fald pa 2 %°. I betragtning af stigningen i antallet af
karetgjer pr. person og i antallet af korte kilometer er dette et betydeligt resultat, men det
understreger ogsa behovet for en vedvarende indsats pa alle niveauer.

Udvikling 1 antallet af trafikdraebte og millioner
personbiler
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Figur 1 Udvikling i antallet af trafikdreebte og millioner af personbiler i EU 2010-2023. Kilder:

EU CARE-database om trafikulykker, for data om personbiler, Eurostat (onlinedatakode
road_eqs _carage)

5 Selv om dette er et fremskridt, ligger den samlede udvikling betydeligt under den &rlige reduktion pé

4,6 %, der er nedvendig for at nd 2030-malet om at halvere antallet af trafikdraebte.


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carage/default/table?lang=en&category=road.road_eqs

Udvikling 1 antallet af trafikdreebte og milliarder korte
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Figur 2 Udvikling i antallet af trafikdrceebte og milliarder af korte personbilkilometer i EU 2010-
2023. Kilder: EU CARE-database om trafikulykker, for data om personbilkilometer, Eurostat

(onlinedatakode road _pa_mov)

Siden referencearet 2019 er antallet af trafikdraebte faldet med 12 % 1 EU som helhed,
men denne forbedring deekker over betydelige forskelle mellem medlemsstaterne. Kun en
handfuld medlemsstater — Belgien, Bulgarien, Danmark, Litauen, Malta, Polen og
Slovenien — er i gjeblikket pa rette vej til at nd reduktionsmalet pa 50 % for 2030. Nogle
medlemsstater, herunder Irland og Estland, har oplevet en stigning i1 antallet af
trafikdraebte, mens der i andre lande som Frankrig, Italien og Nederlandene kun er
konstateret marginale forbedringer. I 2024 varierede dedsraten fra 20 dedsfald pr. million
indbyggere i Sverige til 78 pr. million indbyggere i Rumanien.

For bedre at forstd disse tendenser har Kommissionen arbejdet sammen med
medlemsstaterne om at opgere resultaterne med brug af centrale resultatindikatorer
vedrorende trafiksikkerhed. I forbindelse med disse projekter, Baseline® og Trendline’, er
der indhentet oplysninger om de faktorer, der er forbundet med risikoen for ulykker og
skader, og der har vist sig at vere betydelige forskelle mellem landene. Se afsnit 2
nedenfor.

¢ https://baseline.vias.be/en/about-the-project.

7 https:/trendlineproject.eu/.
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Figur 3 Fordeling af trafikdreebte i EU efter kon og aldersgrupper, 2023. Kilder: EU CARE-
database om trafikulykker, for befolkningsdata, Eurostat (onlinedatakode demo_pjan)

Med hensyn til den geografiske og demografiske fordeling af trafikofre fremstar der
nogle klare tendenser. Veje i1 landdistrikterne er stadig den farligste vejtype. Mand er
steerkt overreprasenteret blandt trafikdraebte 1 forhold til kvinder. Den uforholdsmeessigt
heje andel af unge og @ldre blandt de trafikdraebte — iser blandt fodgengere og cyklister
— giver ogsa anledning til stigende bekymring.

Figur 4 Kollisionsmatrix for trafikdrebte i EU efter trafikanttype og andet hovedkoretoj
involveret i ulykken, 2023. Kilde: EU CARE-database om trafikulykker.

I absolutte tal er det bilister, der oftest omkommer i trafikulykker. De udger omkring
44 % af alle dedsfald, efterfulgt af fodgengere, motorcyklister og cyklister. I forhold til
antallet af keoretojer pa vejene er motorcyklister imidlertid i langt sterre risiko for at do i
en trafikulykke. Vejarbejdere og vedligeholdelsespersonale udger en serlig risikogruppe.


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/demo_pjan/default/table?lang=en

Yderligere analyser af disse geografiske og demografiske opdelinger af trafikulykker
med dedelig udgang kan findes i rapporter fra EU's Observatorium for Trafiksikkerhed®.

Rapporterne viser, at et stort antal dedsfald blandt bilister og motorcyklister skyldes
soloulykker, mens fodgaengere og cyklister er sarligt sarbare, nir de er involveret i en
kollision med en bil.

Der er gjort varierende fremskridt med hensyn til at beskytte sérbare trafikanter sdsom
fodgengere, cyklister og brugere af lette elektriske mobilitetsanordninger. Mellem 2019
og 2023 blev ca. 900 ferre fodgengere drabt. Der var en langt mindre nedgang i antallet
af trafikdrabte cyklister og motorcyklister med et fald pa omkring 100 i hver kategori i
hele EU. I byerne var nesten 70 % af de personer, der blev drabt i trafikulykker, sdrbare
trafikanter. Denne procentdel ligger vedvarende hejt, og det understreger et kritisk behov
for handling for at forbedre trafiksikkerheden i byerne.

Samtidig har der varet en markant stigning i andre personlige mobilitetsanordninger
sasom ellgbehjul pd EU's veje og en tilsvarende stigning 1 antallet af tilskadekomne og
dedsfald i denne kategori. Indsamling af data i CARE-databasen’ for denne specifikke
kategori af trafikanter blev pdbegyndt i 2023. Det overvejes nu, hvordan man kan
handtere de sikkerhedsmeessige udfordringer, som denne kategori medferer. En
undersegelse fra Kommissionen'® i 2024 omhandlede de udfordringer og muligheder, der
er forbundet med regulering af personlige mobilitetsanordninger, og anbefalede
harmoniserede regler for at imedega den nuverende fragmentering i1 hele EU.

Ekspertgruppen om mobilitet i byer!! har fremsat en reekke anbefalinger'? med fokus pa
at beskytte sdrbare trafikanter. Det anbefales at indfore en hastighedsgrense pd 30 km/t i
byomradder som den foranstaltning, der har sterst effekt, efterfulgt af udvikling af
kvalitetskrav ~ til  vejinfrastruktur, der betjener disse grupper, sésom sikre
fodgengerovergange og adskilte gang- og cykelstier.

https://road-safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-
reports_en.
EU-database med disaggregerede data om trafikulykker, der ferer til ded eller tilskadekomst:

https://road-safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/methodology-and-
research/care-database_en.

Undersogelse om behovet for harmoniserede regler til stotte for stigningen i mikromobilitet og aget
trafiksikkerhed for personlige mobilitetsanordninger — Endelig rapport (1.0), Den Europeiske Unions
Publikationskontor, 2024 https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224.

Ekspertgruppen om mobilitet i byer (E03863), nedsat ved Kommissionens afgerelse C(2022) 5320
final.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_en.
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2. VIGTIGE ADFARDSMASSIGE RISIKOFAKTORER

Trods  éartiers  investeringer 1  trafiksikkerhed,  oplysningskampagner  og
lovgivningsmassige foranstaltninger koster de adferdsmaessige risikofaktorer fortsat
menneskeliv. De vigtigste heraf er for hgj eller uhensigtsmassig hastighed, kersel under
pavirkning af alkohol og/eller narkotika, uopmarksomhed og manglende brug af
sikkerhedssele. Yderligere oplysninger om de navnte risikofaktorer findes 1 analyser
offentliggjort pad EU's Overvégningsorgan for Trafiksikkerhed!®. Nedenstiende er
eksempler:

Spirituskersel: Ca. 25 9% af alle trafikdedsfald i EU har forbindelse til alkohol.
Spiritusprever foretaget ved stikprever i trafikken viser en hgj samlet overholdelse af
alkoholgranserne pa ca. 98 %. Men den umiddelbart lave andel pa 2 % af fererne, der

ikke overholder reglerne, svarer reelt til ca. fem millioner pavirkede trafikanter pa vejene
1 EU.

Hastighedsovertraedelser: For hgj eller uhensigtsmessig hastighed skennes at vare
direkte arsag til ca. 30 % af alle dedsulykker i trafikken i EU. I mange lande ligger
overholdelsen af hastighedsgrenserne pa under 50 % 1 byerne.

Uopmeerksomhed: Grundige EU-analyser af bilulykker viser, at forerens
uopmarksomhed er en medvirkende faktor i 10-30 % af alle dedsulykker med variation
athaengigt af land og datakilde.

Manglende brug af sikkerhedssele: Mere end en fjerdedel af de bilister, der blev drabt
1 trafikulykker, bar ikke sikkerhedssele péd ulykkestidspunktet. Observationsundersegelser
viser, at nogle lande rapporterer om en overholdelse af reglerne om brug af
sikkerhedssele pad under 50 % for bagsedepassagerer, hvilket udger en betydelig
sikkerhedsmaessig udfordring.

Foranstaltninger til forbedring af fardselssikkerheden skal anvende Safe System-
tilgangen til at hdndtere disse adfeerdsmaessige udfordringer sammen med andre tiltag,
der forbedrer vejinfrastrukturen og koretojssikkerheden, samt til at sikre effektiv
behandling efter ulykker.

3. CENTRALE SYSTEMISKE UDFORDRINGER

Dokumentation fra gennemferelsen af EU's strategier og nationale strategier,
handlingsplaner og andre strategiske dokumenter samt feedback fra medlemsstaternes
repraesentanter tyder pa, at en raekke systemiske udfordringer fortsat hindrer opfyldelsen
af 2030-malene.

e HAandhaevelse af feerdselsreglerne er fortsat en udfordring og skyldes strukturel
mangel pa faerdselsbetjente og mangel pa automatiserede kamerasystemer.

e Begraenset samfundsmeessig accept, iser af handhavelsesforanstaltninger.
Offentlighedens modstand mod  automatiseret  handhevelse, lavere
hastighedsgraenser og strengere sanktioner afspejler en bredere kulturel

3 Se https://road-safety.transport.ec.europa.ecu/european-road-safety-observatory/data-and-
analysis/thematic-reports_en vedrerende detaljerede rapporter om kersel under pavirkning af alkohol
og narkotika og om beskyttelsesudstyr sdsom brug af sikkerhedsseler samt om uopmerksomhed og
hastighed. Se ogsé https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-
use/alcohol_en vedrerende en undersggelse fra 2022 om forebyggelse af kersel under pavirkning af
alkohol og narkotika.
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ligegyldighed over for behovet for at prioritere sikkerhed frem for
bekvemmelighed 1 mobilitet. Eksempler omfatter afbrending af
hastighedskameraer og protester i form af fjernelse af hastighedsregulerende
indretninger.

e Manglende kapacitet: Myndigheder med ansvar for vejinfrastrukturens
trafiksikkerhed, trafiktilpasninger og héndhavelse, iser pd kommunalt niveau,
mangler ofte kvalificeret personale. Der er 1 mange EU-medlemsstater
vedvarende mangel pé kerelerere, kereprovesagkyndige og personer, der er
ansvarlige for den tekniske inspektion af keretojer.

o Utilstraekkelig finansiering: Mange medlemsstater har ikke saerskilte budgetter
til trafiksikkerhed pd nationalt og lokalt plan og kan derfor ikke ansatte
kvalificeret personale til at udforme og gennemfere projekter vedrerende
vejinfrastrukturens sikkerhed eller opretholde et tilstreekkeligt
handhavelsespersonale.

e Den politiske vilje pd alle niveauer er fortsat svingende, og trafiksikkerhed
behandles ofte som et teknisk snarere end et politisk spergsmél. En darlig
forstaelse af trafikulykkers ekonomiske, sociale og miljemassige konsekvenser
kan vere drsag til manglende handling.

e Forvaltningsmassige  udfordringer  kan  fortsat  konstateres, idet
ansvarsomraderne er fragmenteret pé tvaers af forskellige forvaltningsniveauer og
sektorer.

o P& EU-plan har det styrkede mandat, der er givet til Gruppen pé Hejt Plan
om Trafiksikkerhed'¥, som gor det muligt at inkludere strategisk
rddgivning og hyppigere feedback, mdiske ikke altid fort til, at de
sporgsmal, der rejses af repreesentanter for EU's medlemsstater, har faet
tilstrekkelig EU-opfelgning pa tvers af trafiksikkerhedsrelaterede
politikomréder.

o EU's ramme for forvaltning af trafiksikkerheden er ikke tilstraekkeligt
struktureret til at muliggere en bredere udrulning af automatiserede
koretgjer 1 vejtrafikken eller til at udnytte big data med henblik pé
trafiksikkerhedsindsatser. Der er oprettet forvaltningsorganer med
sikkerhedsmandater for andre transportformer, men der findes ingen
feelles ramme til at stotte det overvignings- og koordineringsarbejde samt
det tekniske arbejde, der er nedvendigt for en sikker udrulning af
automatiserede koretgjer pd EU's veje. Dette kan indebeere en forspildt
mulighed for bade trafiksikkerheden og EU's gkonomi.

o | mellemtiden hindrer manglende koordinering mellem transport-,
okonomi-, sundheds-, rets- og uddannelsesmyndighederne pd nationalt
niveau ofte den helhedsorienterede tilgang til trafiksikkerhed, der er
nedvendig, pa trods af mange positive eksempler’.
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https://road-safety.transport.ec.curopa.cu/what-we-do/high-level-group-road-safety_en.

WHO anbefaler at udpege et "ledende organ", udarbejde nationale strategier og fastsatte nationale
kvantificerede mal. Se M-A Belin, M. Khayesi, N. Tran, ""Road safety is no accident": building
efficient road safety lead agencies, strategies and targets in the world, 2009-2023", Injury Prevention,
15. juli 2025, http://doi:10.1136/ip-2024-045601
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4. HVAD ER DER GJORT HIDTIL?

EU's trafiksikkerhedspolitiske ramme 2021-2030'° er det strategiske politikdokument for
det nuvaerende arti. I rammen identificeres fire  hovedindsatsomrader
("interventionsomrader"), der svarer til de fire sgjler 1 Safe System-tilgangen: sikre veje
og vejsider, sikre koretojer, sikker kersel og en effektiv beredskabsindsats.
Kommissionen har truffet foranstaltninger pa hvert af disse omréder i form af lovgivning,
finansiering, opsggende arbejde og kapacitetsopbygning.

4.1. VEJINFRASTRUKTURENS SIKKERHED

Etablering af gode veje og vejsider er neglen til at ege sikkerheden for trafikanterne. I
oktober 2019 vedtog EU et revideret direktiv om forvaltning af vejinfrastrukturens
sikkerhed (RISM-direktivet)!” med henblik pa at reducere bade antallet af ulykker og
deres alvorsgrad. Med de reviderede regler blev direktivets anvendelsesomrade udvidet
til ud over det transeurop@iske transportnet (TEN-T) ogsd at omfatte motorveje og
primarveje samt til alle veje uden for byomrdder, der bygges med EU-midler. Det
betyder, at landeveje, hvor over halvdelen af alle trafikdrab sker, nu herer under
direktivets anvendelsesomrade, hvilket sikrer, at sikkerhed integreres i alle faser af
vejplanlegning, -design og -drift.

Som led i denne storre ovelse skal medlemsstaterne foretage regelmaessige vurderinger af
hele vejnettet pa grundlag af en risikoskaleringsmetode, der bidrager til bedre at
identificere ulykkesrisici pa specifikke vejstreekninger. Dette vil resultere i, at
trafiksikkerhedsinspektioner malrettes mod de farligste streekninger, og dermed bidrager
til at fokusere investeringerne pa omrader, hvor behovet er storst. Kommissionen har
udarbejdet en vejledning!® for at hjelpe de nationale myndigheder med at udfere deres
opgave samt et kort over Europa'®, der viser hele det vejnet, der er omfattet af direktivet.

Kommissionen er 1 gjeblikket ved at udarbejde retningslinjer for udformning af sikre veje
og infrastruktur, der beskytter sarbare trafikanter, som opfelgning pa den europaiske
cykelerklering?® og RISM-direktivets krav om, at sarbare trafikanter systematisk skal
tages 1 betragtning 1 alle procedurer for forvaltning af trafiksikkerhed.

Direktivet om intelligente transportsystemer?' omfatter statiske og dynamiske trafikregler
sdsom hastighedsgraenser pa det samlede TEN-T-net, motorveje, primarveje og
byknudepunkter. Direktivet skal sikre, at forerne i hgjere grad overholder reglerne, og

16 COM(2018) 293, bilag L.

17" Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2019/1936 af 23. oktober 2019 om a@ndring af direktiv
2008/96/EF om forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed (EUT L 305/1 af 26.11.2019,
ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/0j.

18 Network Wide Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook, 93e39cd2-
9¢71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068 en.

TENtec Map Viewers - Explore the TEN-T Network | European Transport Infrastructure.
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Europeaisk erklering om cykling, EUT C/2024/2377, 3.4.2024.

2l Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2023/2661 af 22. november 2023 om &ndring af direktiv
2010/40/EU om rammerne for indferelse af intelligente transportsystemer pa vejtransportomradet og
for grensefladerne til andre transportformer (EUT L, 2023/2661, 30.11.2023, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/0j).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936
http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/oj
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/document/download/93e39cd2-9e71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068_en?filename=NWA-Handbook8.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/document/download/93e39cd2-9e71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068_en?filename=NWA-Handbook8.pdf
https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home
https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=OJ:C_202402377
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/oj

dermed fore til en mere sikker og intelligent trafik ved at yde stette til intelligent
hastighedsassistance samt samarbejdende, opkoblet og automatiseret mobilitet.

4.2. KORETOJSSIKKERHED

Sikre keretojer er den anden sgjle 1 Safe System. Koretgjer har en betydelig indvirkning
pa trafiksikkerheden, og hurtige teknologiske e@ndringer krever konstant
lovgivningsmeessig opmarksomhed.

Forordningen om generel keretojssikkerhed??, som fastsaetter
minimumssikkerhedsstandarder for alle nye keretojer, der selges pd EU-markedet, tradte
fuldt ud i kraft 1 juli 2024. Med forordningen blev der indfert krav med betydelige
muligheder for at forbedre sikkerheden, sasom intelligent farttilpasning,
vognbaneassistent, blindvinkelinformation og baksensorsystemer samt udvidet zone for
anslag mod hovedet, der kan afbede skader ved kollisioner med sérbare trafikanter sdsom
fodgengere og cyklister. Kommissionen arbejder lobende sammen med medlemsstaterne
og interessenter om at gennemfore forordningen og de lovgivningsmassige rammer for
automatiserede koretojer.

I april 2025 foreslog Kommissionen at revidere EU-reglerne om teknisk kontrol af
koretgjer’>. Malet er at holde keretgjer sikre gennem hele deres levetid og reducere
emissioner af luft- og stejforurenende stoffer, isar 1 lyset af den teknologiske udvikling
og pa baggrund af en aldrende keretojspark i EU. De foresldede nye regler har til formal
at tilpasse de periodiske tekniske inspektioner for elektriske keretojer og avancerede
forerstottesystemer, at indfere obligatoriske periodiske tekniske inspektioner for
motorcykler og érlige inspektioner for @ldre biler og varevogne, at indfere avancerede
emissionsprevningsmetoder til at opdage keretojer med heje emissioner og at gore
inspektion af lastsikring obligatorisk ved vejsidekontroller. Det anslés, at alt dette, hvis
det gennemfores, vil redde omkring 7 000 liv og forebygge omkring 65 000 alvorlige
kvaestelser 1 perioden 2026-2050.

4.3. SIKKER KORSEL

Sikker brug af vejene, som omfatter passende hastighedsniveauer, &dru og opmarksom
korsel samt brug af sikkerhedsudstyr, er det tredje indsatsomrade i EU's nuvarende
trafiksikkerhedspolitiske ramme 2021-2030 og den tredje sojle 1 Safe System-tilgangen.
Korekort, maélrettet uddannelse og oplysning samt sterke hidndhavelsesordninger er
vaesentlige elementer 1 en incitamentsstruktur, der tilskynder til sikker brug af veje og
koretgjer.

22 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/2144 af 27. november 2019 om krav til
typegodkendelse af motorkeretejer og péahengskeretojer dertil samt systemer, komponenter og
separate tekniske enheder til sddanne keretojer for sd& vidt angar deres generelle sikkerhed og
beskyttelsen af karetejspassagerer og blade trafikanter.

2 Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @ndring af direktiv 2014/45/EU om periodisk

teknisk kontrol med motorkeretejer og pah@ngskeretojer dertil og direktiv 2014/47/EU om syn ved
vejsiden af erhvervskeretgjer, der kerer pa Unionens omrade, COM/2025/180, samt forslag til Europa-
Parlamentets og Rédets direktiv om registreringsdokumenter for keretajer og oplysninger fra nationale
karetojsregistre og om ophavelse af Radets direktiv 1999/37/EF, COM/2025/179.
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I oktober 2025 vedtog EU en revision af kerekortdirektivet’* Ud over at indfore

mobilkerekort indeholder de nye regler bestemmelser om ledsaget kersel for unge elever,
strengere regler og/eller sanktioner for nye forere, der tages i spiritus- og narkotikakersel,
oget risikobevidsthed, bedre beskyttelse af blede trafikanter og en ny ramme, der giver
medlemsstaterne mulighed for at kontrollere en forers mentale og fysiske egnethed til at
kore gennem hele livet.

Selv om de tidligere EU-regler forbedrede overholdelsen af trafiksikkerhedsreglerne
blandt ikkehjemmeheorende forere, var der fortsat et betydeligt smuthul: omtrent 40 % af
de greenseoverskridende lovovertradelser blev ikke straffet pd grund af udfordringer med
at identificere lovovertreedere og hdndhave bader og frakendelser af forerretten. Disse
mangler er blevet athjulpet med det nye kerekortdirektiv. For alvorlige overtraedelser
sdsom spiritus- eller narkotikakersel, hastighedsoverskridelser pd mere end 50 km over
hastighedsgrensen eller overtraedelse af fardselsreglerne, der forarsager dedsfald eller
alvorlig personskade pd andre, vil den medlemsstat, der udsteder kerekortet, vare
forpligtet til at paleegge en frakendelse af foererretten svarende til den straf, der er idemt
af den medlemsstat, hvor overtreedelsen fandt sted. Dermed fér sanktionen virkning i hele
EU. Desuden gger det nyligt vedtagne direktiv om graenseoverskridende hindhaevelse
(CBE-direktivet)” samarbejdet mellem medlemsstaterne ved at etablere gensidig
bistand med henblik pa effektiv hdndhavelse af skonomiske sanktioner for en bredere
vifte af trafiksikkerhedsrelaterede lovovertraedelser.

Hastighed er fortsat den vigtigste medvirkende faktor i trafikulykker. For hej eller
uhensigtsmaessig hastighed er medvirkende arsag til 10-15 % af alle trafikulykker og
omkring 30 % af dedsulykkerne, og hastighedsoverskridelser forvarrer konsekvenserne
af alle ulykker. Hvis en fodganger bliver ramt af en bil ved 30 km/t, har vedkommende
90 % chance for at overleve, og ved 50 km/t falder overlevelseschancen til 20 %2°. Selv
om hastighed fortsat er et politisk og kulturelt folsomt spergsmal, giver initiativer, der
reducerer hastigheden, betydelige fordele, ikke blot farre trafikulykker, dedsfald og
kvastelser, men ogsa miljemessige fordele, idet emissioner, stojforureningsniveauer og
braendstofforbrug alle falder.

Der ivarksattes allerede mange initiativer pa EU-plan, der omhandler hastighed.
Heriblandt er EU's generelle forordning om keretgjssikkerhed og ovennavnte CBE-
direktiv. Mange nationale, regionale og lokale myndigheder har allerede indfert eller
planleegger at indfere nye initiativer vedrerende hastighedsbegransning sasom 30 km/t-
zoner 1 byer, is@r 1 omrader, hvor aktive og blede trafikanter og keretojer ofte modes i
trafikken?’.

24 Buropa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2025/2205 af 22. oktober 2025 om kerekort, om zndring
af Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/1724 og Europa-Parlamentets og Radets
direktiv (EU) 2022/2561 og om ophevelse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/126/EF og
Kommissionens forordning (EU) nr. 383/2012.

25 BEuropa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2024/3237 af 19. december 2024 om @ndring af direktiv
(EU) 2015/413 om fremme af grenseoverskridende udveksling af oplysninger om
trafiksikkerhedsrelaterede feerdselslovsovertradelser.

26

https://www.who.int/publications/m/item/speed-management--a-road-safety-manual-for-decision-

makers-and-practitioners.-2nd-edition.

27 Se G. Yannis og E. Michelaraki, "Effectiveness of 30 km/h speed limit — A literature review", Journal

of Safety Research 92 (2025) 490-503, hvori det anferes, at "nuvarende videnskabelige beviser
indikerer, at indferelsen af hastighedsgreenser pa 30 km/t i byer kan redde over 40 % af liv, samtidig
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Andre har valgt andre foranstaltninger. Det kan vere at forbedre infrastrukturens
udformning for at beskytte blede trafikanter, bedre risikoidentifikation og -styring eller
adskillelse af trafikstreomme, handh@velse af hastighedsgranser samt bedre uddannelse
og kommunikation.

4.4. EFFEKTIV BEREDSKABSINDSATS

En hurtig indsats 1 nedsituationer er afgerende for at redde liv og mindske alvoren af
kvestelser. EU's indsats vedrerende behandling efter ulykker, den fjerde sgjle i Safe
System, har til formal at reducere tiden mellem en ulykke og leegeholdets ankomst til
ulykkesstedet. Hurtigere indsats fra beredskabstjenesterne forbedrer
overlevelseschancerne betydeligt. En undersogelse fra Spanien?® har vist, at en ti minutter
kortere responstid for lageholdet bevirker en tredjedel lavere sandsynlighed for
dedsfald.

Resultaterne fra Trendline-undersegelsen viser, at beredskabstiden i de fleste europaiske
lande er ti minutter eller derunder i halvdelen af handelserne. I 95 % af tilfeldene er
beredskabstiden omkring 25 minutter eller mindre. Responstiden er i gennemsnit ti
minutter leengere 1 landdistrikter end i byomrader.

Med EU-lovgivningen om eCall blev automatiserede 112-baserede nedopkaldssystemer
obligatoriske i alle nye biler, der blev solgt i EU, fra den 1. april 2018 og frem. En
analyse fra Finland®® viser, at brugen af eCall reducerer tiden mellem det forste opkald til
alarmcentralen og lageholdets ankomst til ulykkesstedet fra 25 til 22 minutter.
Funktionen reducerer responstiden endnu mere pad motorveje, nemlig fra 20 til 14
minutter.

I 2024 ajourforte Kommissionen eCall-lovgivningen for at muliggere brugen af eCall
med de nyeste kommunikationsteknologier®® fra den 1. januar 2026 for nye keretojstyper
og fra den 1. januar 2027 for alle nye keretgjer. I modsatning hertil vil udfasningen af
2G- og 3G-mobilkommunikationsnet i hele EU i de kommende ar skabe en risiko for, at
eksisterende keoretgjer udstyret med 2G eller 3G eCall-enheder ikke laengere vil kunne
benytte eCall-tjenesten.

4.5. KOORDINERING OG OPSOGENDE ARBEJDE PA EU-PLAN

EU og medlemsstaterne har fzlles ansvar for og delt kompetence inden for
trafiksikkerhedspolitik. Forbedring af sikkerheden kraver en koordineret indsats fra alle
parter og pa alle forvaltningsniveauer: offentlige myndigheder, industri,
brugersammenslutninger, NGO'er, skoler og forskere.

med at der opnas betydelige positive effekter pa miljoet, energiforbruget og folkesundheden, herunder
reduceret breendstofforbrug og eget gang og cykling".

28 R. Sanchez-Mangas, A. Garcia-Ferrrer, A. de Juan, A. Martin Arroyo, "The probability of death in
road traffic accidents. How important is a quick medical response?", Accident Analysis & Prevention
2010, bind 42, nr. 4, juli 2010, s. 1048-1056, https://doi.org/10.1016/j.aap.2009.12.012.

29 https://trendlineproject.eu/media/pages/trendline-results/c0a640421{-1764252485/kpi-post-crash-care-

report.pdf
30 IMS-pakkekoblede netveerk sdsom 4G og 5G.
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P& EU-plan er Gruppen pa hejt plan om trafiksikkerhed, der bestdr af hejtstiende
nationale representanter, et forum for udveksling og hering af medlemsstaterne.
Medlemmerne af Gruppen pé hejt plan drefter fremskridt pa nationalt plan og rejser ofte
sporgsmaél af felles interesse, hvor de gerne ser handling pa EU-plan, sdsom regulering af
personlige mobilitetsanordninger eller anvendelse af faerdselsregler pd automatiserede
koretojer.

Kommissionen atholder hvert andet ar konferencer om trafiksikkerhedsresultater for
at drofte fremskridt, udveksle bedste praksis og inddrage interessenter. En europeeisk
koordinator for trafiksikkerhed koordinerer indsatsen med medlemsstaterne.

Kommissionen tilskynder til frivillige forpligtelser under Det europziske charter om
trafiksikkerhed?®!, verdens sterste civilsamfundsplatform for trafiksikkerhed med over
4 300 medlemmer. Arlige priser anerkender innovative initiativer, herunder anerkendelse
af sikre europeiske byer.

Ved hjelp af EU-midler tilbyder EU Road Safety Exchange®? kapacitetsopbygning og
twinningaktiviteter for de medlemsstater, der har sterst potentiale for at forbedre deres
resultater. Embedsmand opbygger partnerskaber med modparter i andre lande gennem
udveksling af bedste praksis og fremvisning af vellykkede initiativer. Flere
samarbejdsudvekslinger har resulteret 1 konkrete fremskridt i1 de nationale
trafiksikkerhedsstrategier samt i planleegningen heraf. Efter at have samarbejdet med
Sverige begyndte Litauen at arbejde pa at udvide anvendelsen af 2+1-vejinfrastruktur>,
Inspireret af det spanske system har Rumanien indledt forberedelserne til at etablere et
nationalt netvaerk af faste hastighedskameraer, som efter planen skal tages 1 brug i 2026.
Letland undersegger mulighederne for at anvende tilbundsgéende undersogelser af ulykker
med inspiration fra den metode, der anvendes i Finland. Grakenland har som led 1 sin
nye faerdselslov nedsat hastighedsgrenserne i byomrader til 30 km/t og vil indfere
yderligere foranstaltninger med henblik péd at forbedre motorcyklisters sikkerhed efter
videndelingsaktiviteter med Spanien og Danmark.

Disse fortalerindsatser har haft succes med at samle interesserede akterer inden for
trafiksikkerhedsomradet og fremme en vis grad af gensidig vurdering og lering mellem
medlemsstaterne. Men den politiske prioritering af trafiksikkerhed og integrationen af
trafiksikkerhedshensyn 1 andre sektorer sdsom @konomisk politik, sundhed og
arbejdsmilje forbliver overvejende et nationalt ansvar.

4.6. FINANSIERING AF TRAFIKSIKKERHED

Finansiering er neglen til at gennemfore trafiksikkerhedslosninger og fremskynde
fremskridt inden for trafiksikkerhed 1 hele Europa, is@r i lande, der halter bagefter med
hensyn til trafiksikkerhed.

EU har anvendt tre hovedinstrumenter til at finansiere nationale og regionale
transportinfrastrukturprojekter, der bidrager til trafiksikkerheden: Den Europaeiske Fond

31 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.

32 https://etsc.eu/projects/eu-road-safety-exchange/.

En 2+1-vej er en vejtype med to vognbaner i den ene retning og én vognbane i den modsatte retning,
adskilt af en midterrabat eller barriere, hvor den ekstra vognbane skifter side for hver fa kilometer.
Udformningen muligger sikker overhaling, samtidig med at byggeomkostningerne holdes lavere end
ved anlaeg af en egentlig motortrafikvej med dobbelt vognbane.

33
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for Regionaludvikling (EFRU) og Samherighedsfonden (SHF), hvor forvaltningen deles
mellem Kommissionen og medlemsstaterne, samt Connecting Europe-faciliteten (CEF),
som forvaltes direkte af Kommissionen. Desuden har genopretnings- og
resiliensfaciliteten stottet projekter, der bidrager til trafiksikkerhed.

Under CEF har EU ogsé finansieret graenseoverskridende kapacitetsopbygningsprojekter
sasom netverksdaekkende vurderinger af vejinfrastruktur, centrale resultatindikatorer,
handhavelseskampagner og implementering af ITS-tjenester pa tvaers af grenser.

I en nylig rapport fra Den Europaiske Revisionsret** blev det anslaet, at der i lobet af det
seneste arti var blevet afsat 6 663 mio. EUR*® i midler fra EFRU, Samherighedsfonden
og CEF — hvilket udger lidt over 2 % af verdien af disse midler — til projekter
vedrerende trafiksikkerhed. Disse skon deekker imidlertid ogsa infrastrukturprojekter og
andre projekter, hvor trafiksikkerhed kun er et supplerende mél og ikke hovedformalet
med foranstaltningen. Revisionsretten anbefalede, at EU-medfinansiering prioriteres til
initiativer, der vil have sterst indvirkning pa trafiksikkerheden.

Der er ogsa stillet finansiering til rdighed til yderligere forskning under Horisont
Europa-programmet, herunder til sikker infrastruktur, sikre keretejer, sikker brug af
vejene og behandling efter ulykker. For perioden 2021-2027 er det beleb, der er afsat til
trafiksikkerhedsforskningsprojekter, pa ca. 123 mio. EUR, hvilket svarer til ca. 0,13 % af
den samlede verdi af det nuvarende Horisont Europa-program.

P& finansieringssiden har Den Europaiske Investeringsbank (EIB) gjort det til en prioritet
at indarbejde sikkerhed i alle vejinvesteringer i sin transportudlanspolitik for 2022, som
efter planen skal underkastes en midtvejsevaluering i 2026.
Trafiksikkerhedsforanstaltninger er desuden indarbejdet i de miljemaessige og sociale
standarder, der gelder for alle EIB's operationer. Gennem platformen for sikrere
transport har EIB stettet malrettede trafiksikkerhedsinvesteringer, rddgivningsstette og
teknisk bistand og igangsat projekter 1 flere EU-medlemsstater. Inden for EU stiller EIB
krav om overholdelse af RISM- og tunnelsikkerhedsdirektiverne®®, herunder
trafiksikkerhedsmaessige konsekvensanalyser og trafiksikkerhedsrevisioner.

4.6.1. OJEBLIKSBILLEDE AF EU-FINANSIERET
TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING

Mellem 2021 og 2025 stettede Horisont Europa over 20 forsknings- og
innovationsprojekter med fokus pa trafiksikkerhed.

EU-finansierede forskningsaktiviteter vedrerende trafiksikkerhed har dakket fire
hovedomréder, der svarer til de fire sgjler 1 Safe System-tilgangen: sikker infrastruktur,
sikre koretojer, sikker brug af vejene og hurtig og effektiv behandling efter ulykker.

3% Den Europaiske Revisionsret, serberetning 2024/04, Reaching EU road safety objectives: Time to

move up a gear, https://www.eca.europa.ew/ECAPublications/SR-2024-04/SR-2024-04_EN.pdf.
35 CEF: 1 477 mio. EUR; EFRU og Samhgrighedsfonden (SHF): 5 186 mio. EUR.

3 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/54/EF af 29. april 2004 om minimumssikkerhedskrav
for tunneler i det transeuropaiske vejnet.
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De infrastrukturrelaterede projekter, der lober frem til 2026-2027, har til formal at skabe
en ramme for datadrevet sikkerhedsvurdering (Evoroads®”), at udvikle en infrastruktur til
optimal  overvigning af trafiksikkerheden  (iDriving®®), og at udvikle
trafiksikkerhedslosninger for blade trafikanter i byomrader (Soteria’?).

For s& vidt angdr keretojssikkerhed omfatter de nuvarende projekter emner som
udvikling af aktive og passive sikkerhedssystemer til fremtidige autonome keretgjer
(SAFE-UP*) og formidling mellem menneskelig kersel og automatiseret korsel
(Mediator!).

Nylige projekter om sikker brug af vejene spander fra sikkerhedsvurdering for blede
trafikanter i byomrader (PHOEBE®) til forvaltning af byrum med henblik pi aktive
mobilitetsmonstre (REALLOCATE®) og metoder til at opdage alkohol, narkotika og
trethed blandt erhvervschaufforer (PANACEA*).

Med hensyn til hurtig og effektiv behandling efter ulykker er der fokus péd at udvikle
effektive modforanstaltninger og foranstaltninger efter ulykker for alle former for
vejtransport med tilknyttede medicinske og tekniske varktajer (ProAct Us*) samt p3 at
vurdere de langsigtede konsekvenser af trafikulykker (IMPROVA?%).

4.7. NATIONAL GENNEMFORELSE AF TRAFIKSIKKERHEDSFORANSTALTNINGER

Selv om der gennemferes vigtige initiativer pd EU-plan med hensyn til lovgivning,
finansiering, forskning og opsegende arbejde, ligger hovedansvaret for trafiksikkerheden
pa nationalt, regionalt og kommunalt plan.

I de landerapporter, der offentliggeres sammen med denne rapport, skitseres de mange
foranstaltninger, der traeffes pd nationalt plan. 1 de fleste tilfeelde indgar disse
foranstaltninger 1 flerdrige strategier, handlingsplaner eller handlingsprogrammer pa
regeringsniveau, med hvilke der fasts®ttes sarskilte nationale prioriteter, tildeles
finansiering og fastsattes specifikke mal.

Det fremgér klart af disse landerapporter, at vedvarende indsats, investeringer og
prioritering af trafiksikkerhed 1 mange tilfaelde har givet gode resultater. For eksempel
har Polen, Litauen og Slovenien, selv om de stadig star over for udfordringer, hver isaer
opnéet en reduktion pa 33-35 % i antallet af trafikdrabte 1 2024 sammenlignet med 2019,
hvilket bringer dem godt pa vej til at nd malet om en reduktion pa 50 % frem til
2030. Samtidig har nogle lande, herunder Bulgarien, Rumanien og Grakenland, stadig

37 https://evoroads-project.eu/.

3% https://idriving-project.eu/.

39 https://soteriaproject.eu/.

40 https://www.safe-up.eu/.

41 https://mediatorproject.eu/.

42 https://phoebe-project.eu/.

43 https://reallocatemobility.eu/.

4 https://panacea-project.eu/.

4 https://protact-us.cu/.

46 https://improva-roadsafety.eu/.
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markant flere trafikdraebte end EU-gennemsnittet, hvilket understreger behovet for
yderligere indsats 1 disse medlemsstater. Mens der er blevet indfert nye
trafiksikkerhedspolitiske foranstaltninger i nogle lande i 2025, afspejles deres virkning
endnu ikke i trafiksikkerhedsdataene.

Trafikdraebte pr. million indbyggere i EU, 2019-2024
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Figur 5 Trafikdreebte pr. million indbyggere i EU 2019-2024. Kilder: EU CARE-database om
trafikulykker, for befolkningsdata, Eurostat (onlinedatakode demo_pjan)

De foretrukne foranstaltninger kan variere athengigt af den nationale kontekst. Blandt de
bemarkelsesvardige succeser kan nevnes mélrettede investeringer i vejinfrastruktur og
trafiksikkerhed i byomrader i Polen, gennemforelse af en hastighedsgraense pa 30 km/t 1
bycentre 1 hele Spanien, udrulning af et omfattende netverk af automatiserede
trafikkameraer 1 Frankrig, en ny national politisk trafiksikkerhedsplatform for alle
foderale og regionale myndighedsniveauer 1 Belgien og velunderbyggede og
velgennemforte oplysningskampagner om trafiksikkerhed 1 Danmark.

Nearmere oplysninger om trafiksikkerhedsprofilerne for hver enkelt medlemsstat findes 1
de landerapporter, der offentliggares sammen med denne meddelelse®’.

47 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_da; https://eur-

lex.europa.eu/homepage.html?locale=da.
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5. SAMFUNDSMASSIGE OG TEKNOLOGISKE TENDENSER MED INDVIRKNING PA
TRAFIKSIKKERHEDEN

Flere omrader, der ikke fik megen opmaerksomhed, da EU's trafiksikkerhedspolitiske
ramme for 2021-2030 blev vedtaget, har siden vist sig at kraeve en malrettet indsats for at
mindske indvirkningen pé trafiksikkerheden.

5.1. DEMOGRAFISKE FORANDRINGER

EU's demografiske struktur undergér betydelige a@ndringer med direkte konsekvenser for
trafiksikkerheden. Befolkningen bliver @ldre, og andelen af borgere pa 65 ar og derover
forventes at stige fra 22 % i 2024 til 30 % i 2050*. Den demografiske udvikling giver
serlige udfordringer, da @ldre trafikanter bliver mere sarbare pa grund af fysisk
skrobelighed, langsommere reaktionstider og hejere skadespavirkning®.

Tendensen til gget urbanisering fortsetter, idet over 75 % af EU's befolkning nu bor i
byomréder’®. Denne koncentration af mennesker i bebyggede omréder skaber nye
mobilitetsdynamikker, herunder en sterre variation i transportformerne, flere fodgengere
og cyklister samt gget trafiktaethed.

5.2. TEKNOLOGISKE FREMSKRIDT

Bilindustrien gennemgédr en hidtil uset teknologisk omstilling, som har betydelige
sikkerhedsmaessige konsekvenser. Avancerede forerstottesystemer (ADAS) er ved at
blive standardfunktioner med teknologier som automatisk nedbremsning,
vognbaneassistance og intelligent hastighedsassistance, der giver malbare
sikkerhedsfordele. For at opnd de enskede resultater skal det sikres, at forerne bruger de
navnte funktioner.

Teknologier til opkoblede keretojer muligger fareadvarsler i realtid og optimering af
trafikstyringen. Kommunikation mellem keretojer (V2V) og mellem koretgjer og
infrastruktur kan bruges til at advare forere om farlige forhold, ulykkessteder og optimale
ruter. Udbredelsen heraf 1 medlemsstaterne har vist deres merverdi. Beredskabstjenester
har vist sig at nd deres destinationer hurtigere og mere sikkert, og vejoperaterer har
ngjagtige realtidsoplysninger om gennemsnitshastigheder og trafiktetheder. Systemet
bliver mere effektivt for hvert nyt keretoj pé vejene, men en omfattende EU-dekning er
stadig ikke opnéet, navnlig for V2V-tjenester.

Den gradvise indferelse af automatiserede koretojer indebarer bdde muligheder og
udfordringer. Selv om hgjere automatiseringsniveauer har vist sig at mindske antallet af

4 Kilde: Eurostat (onlinedatakoder proj 23np og demo_pjanbroad), relevant artikel i Statistics

Explained: https://ec.europa.cu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Population_structure_and_ageing#Past and future population_ageing_tren
ds_in_the EU.

49 Se temarapport om @ldre p& https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-
observatory/data-and-analysis/thematic-reports en and https://etsc.eu/reducing-older-peoples-deaths-
on-european-roads-pin-flash-45/.

50 Kilde: Eurostat (onlinedatakode cens 21urb01), se ogsa: https://ec.europa.eu/eurostat/web/degree-of-

urbanisation/publications.
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menneskelige fejl, vil overgangsperioden medfere nye udfordringer sdsom handtering af
sikker interaktion mellem autonome og menneskestyrede keretojer i blandet trafik,
sikring af ikkemotoriserede trafikanters sikkerhed og fastleggelse af ansvar for
trafikuheld, der involverer automatiserede koretgjer.

5.3. KOMMENDE MOBILITETSMONSTRE

Transport- og mobilitetssektoren er under forandring som felge af nye tjenester og
@ndret adferd blandt trafikanterne. Udbredelsen af mikromobilitetslasninger sdsom
ellebehjul, elcykler og andre personlige mobilitetsanordninger har skabt nye kategorier af
sarbare trafikanter. Disse brugere deler ofte den begrensede plads i byens gader med
fodgaengere og cyklister.

Korsels- og delebiltjenester har @ndret rejsemeonstrene og potentielt oget antallet af korte
kilometer 1  byomrdder, samtidig med at aktiviteten koncentreres i
spidsbelastningsperioder.

Gig-okonomien har betydet flere leveringstjenester ved brug af motorcykler og cykler,
som betjenes af arbejdstagere, der oplever tidspres og ekonomiske begrensninger,
hvilket ofte tilskynder til risikovillig adfzerd!, samtidig med at de typer keretgjer, der
anvendes af leveringschaufforer, herunder ulovligt importerede ellobehjul eller
ikkegodkendte knallerter, der overskrider de gzldende hastighedsgraenser, har oget
trafiksikkerhedsrisiciene.

5.4. KLIMAFORANDRINGERNES INDVIRKNING

Klimaforandringerne er blevet en betydelig, men undervurderet faktor, der pévirker
trafiksikkerheden. Ekstreme vejrbegivenheder bliver hyppigere og mere alvorlige, hvilket
skaber farlige kerselsforhold. Hedebelger kan forringe vejbelegningen og pavirke
forholdene for foreren, mens hyppigere storme, oversvemmelser og frost skaber farlige
forhold, der kreever tilpasning af infrastrukturen og styrket beredskabskapacitet.

Stigende temperaturer pavirker ogsé keretejers ydeevne, is@r elektriske keretojers, og
kan ege risikoen for deksvigt. Varmegeffekten forverrer disse problemer i byerne, hvor
overfladetemperaturerne kan overstige de omgivende lufttemperaturer betydeligt.

5.5. CYBERSIKKERHED OG DATAANVENDELSE

Oget konnektivitet mellem keretejer har fort til nye sarbarheder, der knap nok blev
anerkendt, da EU's trafiksikkerhedspolitiske ramme 2021-2030 forst blev udviklet.
Cybersikkerhedstrusler mod opkoblede og automatiserede keoretgjer kan forérsage
ulykker, deaktivere sikkerhedssystemer og kompromittere privatlivets fred. Disse trusler
vil blive handteret gennem forordningen om cyberrobusthed*?.

51 Se: The human cost of fast deliveries: A systematic literature review of occupational risks and safety

outcomes in last-mile delivery workers -
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140525001537.

52 Forordning — 2024/2847 — DA — EUR-Lex.
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Dataindsamling er blevet langt mere udbredt i lobet af de sidste fem &r, men potentialet i
big data er endnu ikke blevet omsat til brugbare trafiksikkerhedsindsigter. Det er
sjeldent, at keretojsdata, som bilproducenter ligger inde med, skadesoplysninger fra
forsikringsselskaber og hendelsesdata fra hospitaler og ambulancetjenester deles med
henblik pa trafiksikkerhed. For eksempel er data fra elektroniske dataoptagere i koretgjer
kun tilgengelige til specifikke forskningsformal sdsom forskning i handelserne i
sekunderne op til en given ulykke, men de stilles ikke til radighed i disaggregeret form
for at understette politiske beslutninger.

6. OKONOMISKE KONSEKVENSER VED IKKE AT GORE NOGET VED
TRAFIKSIKKERHEDEN

Trafikulykker palegger EU's gkonomi en enorm social, gkonomisk og sundhedsmeessig
byrde. De eksterne sociogkonomiske omkostninger ved dedsfald og alvorlige og mindre
kvaestelser anslas til omkring 2 % af EU-landenes BNP>?. Disse omkostninger har veret
vedvarende hgje trods de fremskridt, der er gjort med at reducere ulykkesfrekvens og -
alvorsgrad. En halvering af antallet af trafikdrabte frem til 2030 (i forhold til 2019) kan
forebygge cirka 11 000 dedsfald og bidrage til at reducere de cirka 100 000 alvorlige
kvestelser pd vejene hvert 4r.

Udgifter til sundhedspleje og rehabilitering udger den mest umiddelbare og synlige
okonomiske virkning. Udgifterne til akut leegehjelp, hospitalsindlaeggelse, rehabilitering
og langtidspleje for ofre for ulykker belaster sundhedsbudgetterne i medlemsstaterne>*.
Desuden falder antallet af alvorligt tilskadekomne langsommere end antallet af dedsfald.
Omkostningerne ved at hiandtere konsekvenserne for mental sundhed hos overlevende,
familier og vidner er en yderligere okonomisk byrde®>.

Tab af produktivitet og ekonomisk output er andre vigtige konsekvenser af
trafikulykker. Alle trafikdrab svarer til artiers tab af liv, bdde 1 hjemmet og pa
arbejdspladsen, og alvorlige kvastelser resulterer ofte 1 permanent handicap eller nedsat
arbejdsevne. Produktivitetstabene kommer som folge af nedsat arbejdstid og
omkostninger til erstatning af menneskelig kapital, og derudover kan de bererte personer
ikke udfere ulennet arbejde sdsom husligt arbejde eller frivilligt arbejde.

Udgifter til infrastruktur og beredskab omfatter udsendelse af beredskabstjenester,
trafikstyring under oprydning efter handelser, tingsskade samt reparation eller
udskiftning af keretgjer. Disse direkte omkostninger stiger 1 takt med, at keretgjer og
vejinfrastruktur bliver mere teknologisk avancerede og dermed dyrere at reparere eller
udskifte.

Administrative omkostninger opstir som folge af udgifter til indsattelse af politi,
brandvasen og andre (ikkemedicinske) beredskabstjenester pa ulykkesstedet. Der er ogsa

33 Europa-Kommissionens hindbog om de eksterne omkostninger ved transport 2019 (ny version er pa

vej).

3% Se: Undersggelse til stotte for vurdering af EU's trafiksikkerhedspolitiske ramme 2021-2030 ved
midtvejspunktet https://data.europa.eu/doi/10.2832/2974277. https://op.europa.cu/da/.

55 Som et eksempel blev der med IMPROVA-projektet, som blev finansieret under Horisont Europa,
foretaget en systematisk gennemgang af over 1 400 undersogelser af de psykologiske virkninger af
trafikulykker, og man afslerede en raekke langsigtede konsekvenser, herunder stressrelaterede lidelser
(sasom posttraumatisk stresslidelse og tilpasningsforstyrrelser), angstlidelser og fobier, affektive
lidelser (sésom depression) og andre funktionsforstyrrelser.
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yderligere omkostninger forbundet med retspleje sdsom sagsomkostninger, omkostninger
til retsforfolgelse af lovovertredere samt omkostninger til retssager og forsikring.

Ud over de direkte omkostninger har trafikulykker betydelige indirekte ekonomiske
konsekvenser. Eksempler omfatter den tabte tid og det egede brendstofforbrug, der
opstdr som folge af trafikpropper forarsaget af ulykker.

7. INVESTERINGSBEHOV

Det kraever betydelige, men samtidig omkostningseffektive investeringer, at hoste de
mulige eokonomiske gevinster ved at forebygge trafikulykker. Der er behov for
koordineret finansiering pd alle forvaltningsniveauer for at gennemfore
infrastrukturforbedringer, styrket héindhavelse, keoretojssikkerhedsteknologier og
uddannelsesprogrammer.

Forskningen viser imidlertid, at det ekonomiske afkast af disse investeringer langt
overstiger omkostningerne, hvilket gor forbedring af trafiksikkerheden til en af de mest
omkostningseffektive offentlige foranstaltninger, der findes®. Det gkonomiske argument
for at fremskynde trafiksikkerhedsindsatsen er overbevisende, da omkostningerne ved
ikke at handle langt overstiger de investeringer, der kreves for at gennemfore effektive
tiltag.

I sin s@rberetning for 2024 bemarkede Revisionsretten, at trafiksikkerhed ofte ikke var
et centralt udvelgelseskriterium for infrastrukturprojekter, der medfinansieres af EU.
Vejstrekninger med hej ulykkesfrekvens blev ofte overset ved de anvendte
udvalgelseskriterier. Revisionsretten anbefalede en klarere prioritering, séledes at den
fremtidige finansieringsindsats fokuseres pa de foranstaltninger, der med storst
sandsynlighed vil reducere antallet af dedsfald og alvorlige kvastelser.

Ud over behovet for investeringer i ny og omlagt vejinfrastruktur skal der ogsa afsettes
midler til vedligeholdelse af vejinfrastrukturen. Ikke alene er der flere nye keretgjer pa
vejene i1 EU — siden 2019 er der kommet nasten fem mio. flere personbiler og over
270 000 flere lastbiler’” — men virkningerne af klimaforandringerne ses ogsd i den ogede
hyppighed og intensitet af brande, storme og oversvemmelser, som alle pavirker vejenes
tilstand og sikkerhed. En yderligere overvejelse er det stigende behov for at lette militaer
mobilitet og krav om dobbelt anvendelse 1 hele EU, hvilket krever opgraderinger af
udvalgte dele af vejinfrastrukturen (herunder veje, broer og tunneler) for at sikre
strukturel robusthed og operationel modstandsdygtighed. Sddanne opgraderinger ber
udformes, sa de ikke skaber nye flaskehalse, og sa funktionaliteten opretholdes under
ogede belastninger og pressede forhold (fieks. oget trafik med tunge koretojer,
handelsesrelateret omdirigering).

56 1 en nylig hollandsk undersogelse (https:/swov.nl/nl/publicatie/verkeersveiligheidseffecten-van-2e-
tranchemaatregelen) blev det skennet, at cost-benefit-forholdet ved nationale investeringer i
vejinfrastruktur var mellem 1:7 og 1:2,5. I en @ldre rapport fra Konferencen af Europaiske
Vejdirektorer blev cost-benefit-forholdene for en raekke trafiksikkerhedsforanstaltninger opsummeret:
https://www.cedr.eu/download/Publications/2008/e_Road Safety Investments Report.pdf.

37 https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/.
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Risikofaktorerne og udfordringerne pa vejene understreger ogsa det fortsatte behov for at
investere 1 detektions- og handhavelseskapacitet 1 forhold til hastighedsoverskridelser,
spiritus- og narkotikakersel, uopmaerksomhed, manglende overholdelse af lyssignaler og
manglende brug af sikkerhedssele. Disse investeringer skal sikre tilstraekkelige ressourcer
til politiet til at bemande og administrere vejkontroller, og de skal stotte automatiserede
kamerabaserede detektions- og handhavelsessystemer.

Héndhavelse ber ledsages af finansiering af effektive oplysnings- og
uddannelseskampagner om trafiksikkerhed. Sadanne kampagner skal tilpasses forskellige
malgrupper (bern, unge, kerekortelever og nye forere, erfarne forere og andre trafikanter
sasom personer, der cykler og bruger personlige mobilitetsanordninger) og forskellige
risikogrupper sdsom unge mend, ®ldre og motorcyklister. De gennemfores bedst pa
nationalt eller regionalt plan, men medlemsstaternes myndigheder har anmodet EU om at
stotte udarbejdelsen og gennemforelsen af sidanne kampagner®® og lette udvekslingen af
bedste praksis™’.

8. VEJEN FREM

Denne midtvejsrapport viser, at der er behov for en fremskyndet og méalrettet indsats pa
flere fronter. Kommissionen har identificeret en rakke prioriteter for alle relevante
forvaltningsniveauer (EU og nationalt) og forfelger eksisterende eller nye tiltag, der
krever gjeblikkelig opmarksomhed, vedvarende engagement og malrettet finansiering
fra alle interessenter.

8.1. FREMSKYNDELSE AF FORBEDRINGER AF INFRASTRUKTURENS SIKKERHED OG
UDBREDELSE AF INTELLIGENTE TRANSPORTSYSTEMER

Den fortsatte udfordring med at nedbringe antallet af trafikdreebte og alvorligt
tilskadekomne kraever prioriterede investeringer 1 opgradering af vejinfrastrukturen.

Kommissionen er i gjeblikket ved at udarbejde retningslinjer til myndigheder med ansvar
for vejinfrastruktur om udformning af "tilgivende vejsider", "selvforklarende og
selvhandhavende veje" samt kvalitetskrav til vejinfrastruktur for blede trafikanter.
Denne vejledning vil blive offentliggjort i 2026.

TEN-T-forordningen® blev ogsa opdateret i 2024 og inkluderer nu nye sikkerhedskrav
for det europziske net. Planer for baredygtig bytrafik skal nu ogsd omfatte
trafiksikkerhedsspergsmél, og medlemsstaterne skal indsamle data om sikkerhed for
hvert byknudepunkt. Infrastrukturplanleegningen skal opfylde driftsmassige behov,
herunder sikkerhed.

Kommissionen forpligter sig til:

8 EU har for eksempel gennem Erasmus+ medfinansieret programmet "Knights for Road Safety" om

trafiksikkerhedsundervisning for skolebern.

59 Oplysningskampagner om trafiksikkerhed fremhaves ofte ved den arlige uddeling af prisen EU

Excellence in Road Safety Awards.

60 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2024/1679 af 13.juni 2024 om Unionens
retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet, endring af forordning (EU) 2021/1153
og (EU) nr. 913/2010 og ophevelse af forordning (EU) nr. 1315/2013.
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o fortsat at stotte medlemsstaterne i at handtere de problemer, der er identificeret i
landerapporterne om trafiksikkerhed (som ledsager denne rapport), herunder nar
en sadan stette identificeres af medlemsstaterne i deres nationale og regionale
partnerskabsplaner for investeringer og reformer for finansieringsperioden 2028-
2034

e at gore investeringer 1 vejinfrastruktur 1 EU betinget af, at der indarbejdes
trafiksikkerhedselementer i de vejstraekninger, der har det storste potentiale for at
forbedre sikkerheden®', og hvor en malrettet indsats kan give den storste
forbedring®?, herunder for blade trafikanter

e at stotte medlemsstaterne med 1 deres vejinvesteringer at gennemfore den
kommende vejledning fra 2026 om udformning af tilgivende vejsider,
selvforklarende og selvforstaerkende veje samt infrastruktur for blede trafikanter

e at stptte medlemsstaterne 1 at indarbejde krav om trafiksikkerhed,
modstandsdygtighed  og  driftssikkerhed 1  vejvedligeholdelses-  og
opgraderingsprojekter, der gennemfores for at lette militeer mobilitet eller dobbelt
anvendelse, navnlig dem, der afhjelper flaskehalse sdsom broer og tunneler,
herunder gennem vejledning om udformning. Med henblik herpa ber de
trafiksikkerhedsprocedurer, der er fastsat i direktiv 2008/96/EF, overvejes for de
vejstraekninger, der ikke er omfattet af dets anvendelsesomrdde, men som er
relevante for militeer mobilitet

o at stotte tilrddighedsstillelse af et bredere udvalg af vejtrafiksikkerhedsrelateret
minimumsinformation, der er gratis for brugerne, eventuelt inklusive
begivenheder sdsom "keafslutning" eller "nedkeretojer, der nermer sig" pa tvers
af et udvidet geografisk netvaerk. Med henblik herpa planlegges en revision af de
nuvarende tekniske specifikationer®® under direktivet om intelligente
transportsystemer (ITS)%

o yderligere at stotte medlemsstaterne 1 udrulningen af forbedrede trafikstyrings- og
intelligente handhzvelseslosninger

e at overveje, hvordan den videre udbredelse af samarbejdende intelligente
transportsystemer (C-ITS) bedst kan fremmes, herunder gennem tekniske
specifikationer
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Pé grundlag af RISM-direktivet, artikel 5, artikel 6, litra a) og d), om udarbejdelse af et EU-kort over
risikoklassificering af veje, der dakker TEN-T-vejnettet, alle motorveje, alle primarveje, som
forbinder storre byer eller regioner, og alle EU-finansierede veje mellem byer.

Der bar gives prioritet til de mest problematiske vejstrekninger, der er identificeret i "Network Wide
Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook" (Europa-Kommissionen,
2023), eller i overensstemmelse med de nationale metoder, der opfylder artikel 5 i direktiv 2008/96/EF
(RISM-direktivet).

Kommissionens delegerede forordning (EU) nr. 886/2013 af 15. maj 2013 om supplering af Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2010/40/EU hvad angér data og procedurer for vederlagsfri
tilrddighedsstillelse, om muligt, af et minimum af generel trafiksikkerhedsinformation.

Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2023/2661 af 22. november 2023 om &ndring af direktiv
2010/40/EU om rammerne for indferelse af intelligente transportsystemer pa vejtransportomradet og
for graensefladerne til andre transportformer.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_en.
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o at udsende en vejledning til medlemsstaterne om eCall-tjenestens kontinuitet for
koretojer udstyret med 2G/3G til eCall, herunder om mulige reguleringsvarktajer
pa nationalt plan til at opretholde mindst ét kredslebskoblet net frem til 2030.

8.2. STYRKELSE AF HANDHZVELSE OG AFSKRZKKELSE

Effektiviteten af trafiksikkerhedsforanstaltninger athenger 1 hoj grad af en konsekvent og
synlig hdndhavelse.

Kommissionen vil:

o fortsat stotte medlemsstaterne i at udvikle robuste hdndhavelsesstrategier til at
imedegé de vedvarende udfordringer med hastighedsoverskridelser, spirituskersel
og uopmarksomhed ved at udveksle bedste praksis gennem initiativer og grupper
sdsom Gruppen pa Hejt Plan vedrerende Trafiksikkerhed, Road Safety Exchange-
programmet, det europaiske trafiksikkerhedscharter og CARE-ekspertgruppen.
Dette omfatter brugen af automatiserede héndhavelsesteknologier og
tilvejebringelse af evidensbaseret forskning i vellykkede tilgange

o fortsat muliggere et effektivt samarbejde mellem keorekort- og
koretojsregistreringsmyndigheder, herunder gennem anvendelse af IT-varktejer
sasom MoveHub

e gore den gensidige bistand 1 forbindelse med handhavelsen af
trafiksikkerhedsrelaterede lovovertraedelser mere effektiv med bedre definerede
procedurer og yde finansiel stotte til dette formal

e udstede retningslinjer til medlemsstaterne om hastighedsstyring.

8.3. FREMME AF TEKNOLOGIER TIL KORETQJERS SIKKERHED

Med udgangspunkt i artiers regulering af keretojers sikkerhed, senest den generelle
forordning om keretgjers sikkerhed®, vil Kommissionen:

o arbejde for at fremskynde udbredelsen af avancerede sikkerhedssystemer og stotte
overgangen til opkoblede og automatiserede koretojer

o foretage en evaluering af sikkerhedsforanstaltningerne 1 forordningen om generel
koretojssikkerhed 1 2027.

Desuden letter Kommissionen oprettelsen af graenseoverskridende testomrader, der
muligger omfattende forhandsudrulning af selvkerende keretojer til bade person- og
godstransport under en samlet graenseoverskridende tilladelsesordning. Disse testomrader
skal fremme markedsmodning og kommercialisering af selvkerende koretgjer samt
identificere funktioner, der eventuelt skal finjusteres af hensyn til sikkerheden. Dette
initiativ vil gere det muligt for medlemsstaterne at udrulle opkoblet infrastruktur
yderligere (herunder samarbejdende intelligente transportsystemer (C-ITS)) for at dele
data hurtigere péd tvers af keretgjer og infrastruktur og dermed yderligere forbedre
trafiksikkerheden.

Forordning (EU) 2019/2144.
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8.4. NYE FORMER FOR MOBILITET

P4 baggrund af en undersegelse®’ af de udfordringer og muligheder, der er forbundet med
reguleringen af personlige mobilitetsanordninger, forpligter Kommissionen sig til at:

e udlede konklusioner om de mulige fordele ved at harmonisere de tekniske
specifikationer for personlige mobilitetsanordninger®®

e udarbejde retningslinjer til medlemsstaterne samt regionale og lokale
myndigheder om, hvilke forhold der ber tages i betragtning for at sikre foreres og
andre trafikanters sikkerhed under brugen af personlige mobilitetsanordninger.
Dette uddyber vejledningen, der er fastlagt i temaguiden for planer for baredygtig
bytrafik 2021 om sikker anvendelse af mikromobilitet®’.

8.5. FORSKNINGS- OG INNOVATIONSINITIATIVER

Det nuvarende Horisont Europa-program for 2021-2027 prioriterer fortsat forskning og
innovation inden for trafiksikkerhed med serligt fokus pa at forstd og imedegd nye
udfordringer. Prioriterede forskningsomridder omfatter trafiksikkerhed og vejresiliens i
landdistrikter, sikkerheden for sérbare trafikanter sdsom fodgangere, cyklister og brugere
af mikromobilitetsudstyr samt anvendelse af kunstig intelligens og big data til at
forudsige og undga trafikulykker.

Kommissionen vil ogsd stette innovation inden for keretgjssikkerhedsteknologier,
herunder graenseflader mellem menneske og teknologi 1 keretgjssystemer. Kommissionen
vil desuden fremme samarbejdet mellem bilproducenter, teknologivirksomheder og
forskningsinstitutioner gennem partnerskabet for opkoblet, samarbejdende og
automatiseret mobilitet (CCAM-partnerskabet).

8.6. UDDANNELSE OG BEVIDSTHEDSFREMMENDE AKTIVITETER

Kommissionen vil fortsat stette udveksling af bedste praksis inden for
trafiksikkerhedsuddannelse og oplysning, iser gennem EU's charter om trafiksikkerhed’,
EU Road Safety Exchange og konferencerne herunder, der atholdes hvert andet ar.

Kommissionen vil ogsé sege at integrere trafiksikkerhedsuddannelse og -oplysning i
andre EU-finansierings- og kommunikationsinstrumenter, herunder i Erasmus+, samt nér
medlemsstaterne medtager sddanne i de nationale og regionale partnerskabsplaner for
finansieringsperioden 2028-2034, navnlig i1 forbindelse med mobilitet i byer og
landdistrikter.

7 Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and increased road safety

for personal mobility devices — Final report (1.0), Den Europ@iske Unions Publikationskontor, 2024
https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224.

68 Som anmodet af transportministrene pd medet i Radet for Transport, Telekommunikation og Energi i

december 2025.

% https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/sustainable-urban-mobility-plans/expert-

corner-sump-reference-materials_en.

70 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.
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8.7. DEN PRIVATE SEKTORS OG ARBEJDSGIVERNES ROLLE I TRAFIKSIKKERHED

Kommissionen vil opfordre bade private og offentlige arbejdsgivere til at vedtage
virksomhedspolitikker, der prioriterer sikkerhed i forretningsdriften. Disse kan tage
udgangspunkt 1 anbefalingerne fra den akademiske ekspertgruppe til den fjerde globale
ministerkonference om trafiksikkerhed’!, der fandt sted i Marrakech, Marokko, i april
2025.

Anbefalingerne omfatter at sikre, at trafiksikkerhed indgar i sikkerhedsbestemmelser og -
praksis pa arbejdspladsen, og at offentlige myndigheder og organisationer gar forrest.
Dette kan opnés ved at implementere en tvarorganisatorisk sikkerhedskultur og anvende
sikkerhedsledelsessystemer sdsom ISO 45001 eller ISO 39001.

Civilsamfundsorganisationer, herunder trafiksikkerhedsfortalergrupper, organisationer,
der stotter ofre, og faglige sammenslutninger, spiller afgerende roller 1 at opretholde
offentlighedens bevidsthed, stotte politikudvikling og yde service til ofre for
trafikulykker og deres familier.

Kommissionen vil fortsat arbejde for en sddan inddragelse af den private sektor og den
tertieere sektor 1 trafiksikkerhedsomradet, herunder gennem: konferencer, der afholdes
hvert andet &r, EU's charter om trafiksikkerhed og den érlige EU-pris for fremragende
trafiksikkerhed’?.

8.8. OVERVAGNING OG ANSVARLIGHED

Kommissionen vil fortsat tilbyde overvagnings- og ansvarlighedsmekanismer til akterer
inden for trafiksikkerhed for at fremme fremskridt mod 2030-maélene og i sidste ende na
Nulvisionen senest i 2050. Dette gares ved hjelp af:

o CARE-databasen og ekspertgruppen til indsamling af data om trafikdraebte og
tilskadekomne ved hjelp af standardiserede indberetningsvarkteojer og gennem
samarbejde med medlemsstaterne om at forbedre kvaliteten af de indsamlede data
om alvorlige tilskadekomster og om opdeling af data for visse keretojstyper

« Det Europziske Overvagningscenter for Faerdselssikkerhed” og offentliggerelsen
af pélidelige og sammenlignelige data om trafikulykker samt tilbundsgéaende
analyser og oplysninger om tendenser, praksis og politikker for trafiksikkerhed i
EU.

8.9. LOSNING AF FORVALTNINGSSPORGSMAL

Fortsat udveksling af bedste praksis mellem medlemsstaterne og passende opfelgning pa
sporgsmal, der rejses gennem den hgjtstdende gruppe om trafiksikkerhed, faciliteret af
Kommissionen, forventes at fore til yderligere forbedringer.

Nye udfordringer kan héndteres gennem typegodkendelser, nationale foranstaltninger
eller EU-lovgivning. Opbygning af bedre infrastruktur afhanger hovedsageligt af

" Saving Lives Beyond 2025: Taking Further Steps: Recommendations of the Academic Expert Group

for the 4th Global Ministerial Conference on Road Safety, Swedish Transport Administration, 2025.

72 https://road-safety-charter.ec.europa.cu/content/excellence-road-safety-awards.

73 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory _en.
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national finansiering, og trafiksikkerhed skal konkurrere med andre nationale politiske
prioriteter. Uddannelse og handhavelse vil fortsat vaere et nationalt ansvar, athangigt af
ressourcetildelinger og politisk vilje. Med den nyligt vedtagne EU-lovgivningspakke om
trafiksikkerhed’* og med forbehold af resultatet af forslagene om teknisk kontrol er der
foretaget en ajourfering af trafiksikkerhedsrelaterede foranstaltninger, der henherer under
EU's kompetence. Overordnet set vil fremskridtene sandsynligvis vaere stabile men
gradvise, og de vil i hgj grad athange af politisk vilje.

Samtidig er EU's gkosystem for trafiksikkerhedsinteressenter ikke indrettet til at hoste de
potentielt betydelige trafiksikkerhedsmaessige fordele, som fremskridt inden for
koretojsautomatiseringsteknologier ~ muligger. Selv.  om  handlingsplanen  for
bilindustrien” identificerer dette omride som et afgorende element i EU's fremtidige
konkurrenceevnedagsorden, er der stadig ikke etableret en institutionel ramme, der
reekker videre end afprevninger. Der er imidlertid betydelige muligheder for, at sidanne
strukturer 1 vid udstraekning kan finansieres gennem brugerafgifter.

Nér forvaltningsmaessige speorgsmal overvejes, ber behovene for strategiske
grenseoverskridende korridorer og knudepunkter overvejes, herunder dem, der har
dobbeltanvendelsesfunktioner. Dette omfatter at sikre sammenh@ng mellem
trafiksikkerhed, gennemforelsen af TEN-T, cybersikkerhed og hensyn til
modstandsdygtighed.

Kommissionen forpligter sig til at:

e udvide kapacitetsopbygningsprojekter og udveksling af god praksis om
trafiksikkerhed mellem myndigheder pé alle niveauer af forvaltningen

e give mere strukturerede tilbagemeldinger til medlemsstaterne om de falles
problemstillinger, som er rejst i Den hejtstdende gruppe om trafiksikkerhed

e vurdere behovet for andringer 1 EU's styringsstrukturer vedrerende sikker
indforelse af forbundne og automatiserede koretojer.

Kommissionen opfordrer medlemsstaterne til at:

o sikre, at de har indfert velfungerende forvaltnings- og koordineringsstrukturer og
-enheder for trafiksikkerhed

o afseatte tilstreekkelige midler til sikkerhedsprogrammer
» forpligte sig til lebende overvagning og rapportering af fremskridt.

Kommissionen opfordrer de lokale og regionale myndigheder til at:

74 Dette omfattede tre direktiver: Europa-Parlamentets og Ridets direktiv (EU) 2025/2205 af 22. oktober
2025 om kerekort, Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2025/2206 af 22. oktober 2025 om
endring af direktiv (EU) 2025/2205 for s& vidt angéar visse frakendelser af fererretten, Europa-
Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2024/3237 af 19. december 2024 om &ndring af direktiv (EU)
2015/413 om fremme af graeenseoverskridende udveksling af oplysninger om trafiksikkerhedsrelaterede
feerdselslovsovertraedelser.

75 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europaiske @konomiske og Sociale

Udvalg og Regionsudvalget, Industrihandlingsplan for den europaiske bilindustri, COM/2025/95
final, 5.3.2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex:52025DC0095.
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o vedtage en integreret tilgang til trafiksikkerhed, hvor sikkerhed er indarbejdet i
fysisk planlegning og transportplanlagning

o gennemfore strategier for hastighedsstyring
o stille passende infrastruktur til rddighed for blede trafikanter

o udvikle beredskabskapaciteter.

9. KONKLUSION

Denne gennemgang af gennemforelsen af EU's trafiksikkerhedspolitiske ramme 2021-
2030 afslerer en alvorlig virkelighed. Selv om der er gjort fremskridt, er
forbedringstempoet 1 mange medlemsstater utilstreekkeligt til at na EU's mal for 2030.
Men gennemgangen rummer ogsd positive aspekter. Den udpeger en raekke effektive
foranstaltninger, der kan kopieres eller opskaleres, og den beskriver lovende indferelse af
nye teknologier og metoder, der kan forbedre trafiksikkerheden. For nogle
foranstaltninger og investeringer tager det desuden tid, for de har en virkning, og denne
afspejles ikke ojeblikkeligt i data om trafiksikkerhed. Det er vigtigt, at Kommissionen og
medlemsstaterne fortsat treeffer foranstaltninger for at opné positive virkninger bade pé
kort og lang sigt.

Resultaterne, der er ssmmenfattet i denne rapport, illustrerer, hvor meget der kan opnas,
ndr akterer pa alle niveauer — fra enkeltpersoner til forvaltningsstrukturerne pa EU-plan —
bidrager til Safe System-tilgangen inden for deres ansvarsomrdder. Men opbremsningen 1
fremskridtene mod at opnd nulvisionen — pa baggrund af eget trafikvekst og nye
samfundsmassige og teknologiske tendenser — satter spergsméilstegn ved, om den
nuvarende "varktejskasse" for trafiksikkerhed er egnet til fremtiden.

Analysen viser, at trafiksikkerhedsudfordringerne bliver mere komplekse og pavirkes af
demografiske @ndringer, teknologisk omstilling, klimaforandringer og skiftende
mobilitetsmenstre, som ikke fuldt ud var forudset, da EU's trafiksikkerhedspolitiske
ramme 2021-2030 blev udviklet.

Rapporten afslorer imidlertid ogsd betydelige muligheder for at gere fremskridt.
Teknologiske fremskridt inden for keretgjssikkerhed, aget bevidsthed om de gkonomiske
fordele ved investeringer i sikkerhed og et stigende politisk fokus pa baeredygtig
mobilitet skaber gunstige betingelser for en fremskyndet indsats.

Noglen er at udnytte disse muligheder gennem en koordineret, vedvarende og
tilstraekkeligt finansieret indsats i hele EU og 1 medlemsstaterne pa alle regerings- og
samfundsniveauer. Investeringer i1 trafiksikkerhed giver betydelige afkast, ikke kun i
form af sparede omkostninger, men ogsa i form af forbedret livskvalitet og ekonomisk
produktivitet. Argumentet for handling er overbevisende ud fra bade et socialt og et
gkonomisk perspektiv.

De fremtidige resultater vil athange af et fornyet politisk engagement, tilstreekkelig
finansiering, oget samarbejde mellem interessenter og viljen til at tage innovative
tilgange til de vedvarende udfordringer i brug. Kommissionen er klar til at stette
medlemsstaterne og interessenterne 1 denne vigtige indsats i en erkendelse af, at
indfrielse af nulvisionen vil kreve felles handling og delt ansvar.

De liv, der kan reddes, de skader, der kan forebygges, og de skonomiske fordele, der kan
opnas, retferdigger den vedvarende indsats, der vil vare nedvendig for at nd EU's
trafiksikkerhedsmal.
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Kommissionen opfordrer medlemsstaterne og alle interessenter til hurtigst muligt at tage
udfordringen op og skabe en fremtid, hvor EU beveager sig sa taet som muligt pa helt at
undga dedsfald inden for vejtransport, og hvor mobiliteten er baeredygtig og sikker. Uden
fornyet engagement, investeringer og handling i alle medlemsstater og pa EU-plan vil
denne indsats for at redde liv pa vores veje fortsat blot vare en ambition.
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