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1. INLEDNING

Varje ar omkommer omkring 20 000 personer pd EU:s végar. Detta dr en forddande
forlust som inte bara utgoér statistik, utan en verklighet som splittrar familjer, ldmnar
samhillen 1 sorg och leder till att ométbar ménsklig potential gar forlorad for evigt. Upp
till fem génger s& manga personer — 100 000 individer — skadas pa végarna, vilket
fordndrar deras liv drastiskt. Dessa livsfordndrande personskador medfor ofta permanent
funktionsnedséttning, kronisk smaérta och forlorade forsorjningsmojligheter. De har
djupgéende effekter pa livskvaliteten som utdver de omedelbara offren dven paverkar
offrens familjer, vardgivare och bredare sociala nitverk.

Den miénskliga kostnaden for trafikolyckor har varit den mest markbara och tragiska
aspekten. Trafikolyckor medfér dock dven en ekonomisk borda. Uttryckt i pengar har
kostnaden for trafikolyckor i EU uppskattats till 2 % av BNP per &r'. Dessa resurser hade
1 stillet kunnat anvindas till att frimja innovation, utbildning och hélso- och sjukvard
samt till andra viktiga offentliga investeringar. Trafiksikerheten bor vara en
grundldggande del 1 EU:s ekonomiska konkurrenskraft eftersom den direkt inverkar pa
den effektiva rorligheten for varor och arbetskraft och pé driftskostnaderna for foretag
inom alla sektorer.

Det kravs ocksa en dvergang till sikrare och mer hallbar mobilitet for att upprétthalla
EU:s industriella ledarskap och konkurrenskraft pa virldsmarknaden®. Europeiska
fordonstillverkare och deras nitverk av leverantorer gar i brdschen nir det giller att
utveckla avancerad sidkerhetsteknik, frdn automatiska nddbromssystem till
fordonskonnektivitet, och ger EU en ledande position inom innovation f{or
fordonssikerhet. Ataganden for trafiksikerhet riddar inte bara liv utan driver ocksé pé
den tekniska utvecklingen, skapar hogkvalificerade arbetstillfallen och uppritthéller den
konkurrensfordel som EU har pd den snabbt fordnderliga globala fordonsmarknaden.
Investeringar i trafiksékerheten bidrar ocksa till EU:s beredskap och resiliens genom att
sdkerstdlla kontinuiteten och tillforlitligheten hos kritisk véginfrastruktur och dess
tillhorande tjénster, sirskilt dar vdgkorridorer och knutpunkter stoder bade civila och
forsvarsrelaterade behov.

EU och dess medlemsstater dr fast beslutna att arbeta for trafiksékerheten. P4 EU-niva
har detta senast aterspeglats genom EU:s ram for trafiksikerhetspolitik 2021-2030°, dér
man upprepat de gemensamma malen att halvera antalet dodsfall och allvarliga skador 1
trafiken senast 2030* och att uppnd “nollvisionen” — att niirma sig noll dédsfall i trafiken
fram till 2050. For att uppnd dessa mal har medlemsstaterna antagit och genomfort

Europeiska kommissionen, Handbook on the external costs of transport, 2019 (ny version héller pé att
utarbetas).

Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén samt Regionkommittén, Handlingsplan for Europas fordonsindustri, COM(2025) 95 final,
5.3.2025 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:52025DC0095.

3 COM(2018)293: Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, ridet, Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén — Europa pa vdg — Hallbar mobilitet i EU:
siker, uppkopplad och ren, bilaga I Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, radet,
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén — Europa pa vdg — Héllbar
mobilitet i EU: sdker, uppkopplad och ren, bilaga I, COM(2018)293 av den 17 May 2018, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SV.

Sedan dess har man beslutat att referenséret mot vilka framstegen méts ska vara 2019.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:52025DC0095
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:52018DC0293
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:52018DC0293

nationella strategier, handlingsplaner och andra ataganden, till exempel interministeriella
avtal och statliga samarbetsstrukturer.

EU:s ram for trafiksdkerhetspolitik 2021-2030 foljde de viktigaste prioriterade omradena
1 strategin for sdkra system, bland annat sdkrare védgar och vidgrenar, sikrare fordon,
sakrare trafik, effektivare insatser efter olyckor och béttre insamling och analys av data. I
ramen betonades den avgdrande betydelsen av att beméta de framsta riskfaktorerna —
fortkorning, rattfylleri, distraktion och underlitenhet att anvénda skyddsutrustning —
samtidigt som sdrskild uppmarksamhet dgnats at oskyddade trafikanter som fotgéngare,
cyklister och motorcyklister.

Detta meddelande &r en halvtidsrapport om framstegen mot att uppnd EU:s
trafiksdkerhetsmal, dir man utvirderar utvecklingen sedan 2019, identifierar nya
utmaningar som inte helt forutsdgs i den ursprungliga ramen och foreslar anpassningar
for att se till att EU fortsatter att vara pa rétt spar for att uppnd malen for 2030. Analysen
visar pa lovande framsteg inom vissa omrdden, men pekar ocksa pd vissa betydande
brister som kridver omedelbar uppmérksamhet och forstirkta atgérder for att man ska
kunna riadda liv, minska den ekonomiska bordan och stirka EU:s konkurrenskraft.

1.1. FRAMSTEG MOT ATT UPPNA TRAFIKSAKERHETSMALEN

De senaste uppgifterna visar att 19 900 personer omkom i trafikolyckor i EU under 2024.
Det ir 440 firre dodsfall n under 2023, vilket ir en minskning med 2 %°. Med tanke p4
det okade antalet fordon per person och det 6kade antalet korda kilometer dr detta en stor
bedrift, men det belyser ocksé behovet av fortsatta insatser pa alla nivéer.
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Figur 1 Utvecklingen i antal dodsfall och miljoner personbilar i EU 2010-2023. Kdllor: EU:s

Care-databas for trafikolyckor och uppgifter om personbilar fran Eurostat (onlinedatakod:
road_eqs_carage).

5 Aven om detta innebdr framsteg si ligger den Overgripande utvecklingen langt under den Arliga

minskning pa 4,6 % som krévs for att uppnd malet att halvera antalet dodsfall i trafiken senast 2030.


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

Utveckling av antal dédsfall och miljarder
personbilskilometer

35000 5000

30000 _,———\/,’- o
25000 ~~ 3500
20000 _V— 3000

.
2500

13000 2000
10000 1500
) 1000
3000 00
0 0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
e DGdefall  em—Dilj arder plon (personbil)

Figur 2 Utvecklingen i antal dédsfall och miljarder kérda kilometer med personbilar i EU 2010—
2023. Kdllor: EU:s Care-databas for trafikolyckor och uppgifter om korda kilometer med
personbil fran Eurostat (onlinedatakod: road_pa_mov).

Sedan referensaret 2019 har antalet dodsfall i trafiken minskat med 12 % inom EU i stort,
men bakom denna forbéttring doljer sig stora skillnader mellan medlemsstaterna. Endast
en handfull medlemsstater — Belgien, Bulgarien, Danmark, Litauen, Malta, Polen och
Slovenien — &r for nirvarande pa god vég att uppnd minskningsmalet pd 50 % for 2030. I
vissa medlemsstater, bland annat Irland och Estland, har antalet dédsfall i trafiken okat,
och 1 andra medlemsstater, daribland Frankrike, Italien och Nederldnderna, har det skett
endast marginella forbéttringar. Antalet doda 2024 varierar mellan 20 dédsfall per miljon
invanare i Sverige och 78 dodsfall per miljon invanare i Ruménien.

For att béttre forstd denna utveckling arbetade kommissionen tillsammans med
medlemsstaterna for att folja deras resultat vad géller centrala resultatindikatorer som ror
trafiksiikerhet. Inom ramen for projekten Baseline® och Trendline’ fick man information
om de faktorer som &r forknippade med olycks- och skaderisker, och de visade pa stora
skillnader mellan olika ldnder. Lds mer i avsnitt 2.

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

7 https:/trendlineproject.eu/.



https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_PA_MOV/default/table?lang=en%20
https://baseline.vias.be/en/about-the-project
https://trendlineproject.eu/
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Figur 3 Férdelning av dodsfall i trafiken i EU uppdelat efter kon och dldersgrupp, 2023. Kdllor:
EU:s Care-databas for trafikolyckor och befolkningsuppgifter frin Eurostat (onlinedatakod:
demo_pjan).

Niér det géller den geografiska och demografiska fordelningen av offer i trafikolyckor &r
vissa tydliga trender framtridande. Landsvégar fortsétter vara den farligaste typen av
vigar. Manga fler min 4n kvinnor omkommer i trafiken. Ett vixande problem &r ocksa
den oproportionerligt hoga andelen ungdomar och édldre som omkommer i trafikolyckor —
sdrskilt bland personer som gar och cyklar.

Figur 4 Kollisionsmatris éver dodsolyckor i trafiken i EU uppdelat per trafikant och det andra
huvudsakliga fordonet i kollisionen, 2023. Kdlla: EU:s Care-databas for trafikolyckor.

I absoluta tal 1oper personer som férdas i bil storst risk att do i trafikolyckor. De utgdr
omkring 44 % av alla dodsfall, foljt av fotgdngare, motorcyklister och cyklister. I
forhallande till antalet fordon pa végarna ldper dock motorcyklister mycket hogre risk att
do i en trafikolycka. Végarbetare och vagunderhéllspersonal dr en sérskild riskgrupp.


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

Ytterligare analyser av dessa geografiska och demografiska uppdelningar av dédsolyckor
i trafiken finns i rapporter frin Europeiska trafiksikerhetsobservatoriet®.

Rapporterna visar att ett stort antal dodsfall bland personer som aker bil och motorcykel
beror pa singelolyckor, medan fotgéngare och cyklister dr sdrskilt sarbara nédr de ar
inblandade i kollisioner med en bil.

Man har sett blandade framsteg vad géller skydd av oskyddade trafikanter sdsom
fotgéngare, cyklister och anvéndare av ldtta elfordon. Mellan 2019 och 2023 omkom
ungefar 900 farre fotgéngare. Antalet dodsfall bland cyklister och motorcyklister
minskade dock i mycket mindre utstrackning, med cirka 100 personer i varje kategori i
hela EU. I stidder var nistan 70 % av de personer som omkom i trafikolyckor oskyddade
trafikanter. Denna andel har varit fortsatt hog, vilket visar pa det kritiska behovet av
atgirder for att forbattra trafiksidkerheten i stiderna.

Det har samtidigt skett en kraftig 6kning av andra enpersonsfordon sdsom elsparkcyklar i
trafiken i EU och en motsvarande 0kning av antalet skador och dddsfall inom denna
kategori. Man borjade samla in uppgifter for denna specifika kategori av trafikanter i
Care-databasen 2023° och funderar nu pa hur man ska ta itu med sékerhetsutmaningarna
for denna kategori. I en kommissionsstudie!® frdn 2024 undersdktes vilka utmaningar och
mojligheter som &r forknippade med regleringen av enpersonsfordon, och man
rekommenderade harmoniserade regler for att ta itu med den nuvarande fragmenteringen
1 hela unionen.

Expertgruppen for mobilitet i stider!! har utfirdat ett antal rekommendationer'? som ér
inriktade péd att skydda oskyddade trafikanter. Enligt dessa rekommendationer &r
inférandet av en hastighetsbegransning pd 30 km/h i stadsomraden den atgird som har
storst effekt, foljt av utarbetandet av kvalitetskrav for viginfrastruktur for dessa grupper,
till exempel sdkra 6vergangsstillen och separata gang- och cykelvigar.

https://road-safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-
reports_en.

EU-databas med uppdelade data om trafikolyckor som leder till dodsfall eller skador: https://road-
safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/care-
database_en.

Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and reasoned road safety
for personal mobility devices — slutlig rapport (1.0) (inte Sversatt till svenska), Europeiska unionens
publikationsbyra, 2024https://data.europa.cu/doi/10.2873/8572224.

Expertgruppen for mobilitet i stdder (E03863), inrdttad genom kommissionens beslut C(2022) 5320
final (inte Oversatt till svenska).

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_en.



https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/care-database_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/care-database_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/care-database_en
https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_en

2. HUVUDSAKLIGA BETEENDERELATERADE RISKFAKTORER

Trots éartionden av investeringar 1 trafiksdkerhet, informationskampanjer och
lagstiftningsatgarder fortsétter beteenderelaterade riskfaktorer att krdva manniskoliv. De
huvudsakliga riskfaktorerna dr for hog eller olamplig hastighet, rattfylleri, distraktion och
att sikerhetsbélte inte anvinds. Mer information om var och en av dessa riskfaktorer
finns i en analys som offentliggjorts pd Europeiska trafiksikerhetsobservatoriet!?.
Exempel pa detta &r foljande:

Rattfylleri: Omkring 25 % av alla dodsolyckor 1 trafiken i1 EU &r alkoholrelaterade.
Slumpméssiga utandningsprov lidngs végarna visar att alkoholgrinserna generellt sett
respekteras 1 hog grad, med cirka 98 %. Dock innebdr denna till synes laga andel av
bristande efterlevnad pd 2 % att det finns ungefar fem miljoner forare som kor under
paverkan pa EU:s vigar.

Fortkorning: For hog eller oldmplig hastighet berdknas vara den direkta orsaken till
omkring 30 % av alla dddsolyckor i trafiken i EU. I minga ldnder f6ljer mindre &n
hilften av végtrafikanterna hastighetsbegransningarna pa stadsvégar.

Distraktioner: djupgdende analyser av olyckor 1 EU visar att distraherade forare utgdr
en bidragande faktor i 10-30 % av alla dodsolyckor, beroende pa land och datakélla.

Ej anvint sikerhetsbilte: Mer 4n en fjardedel av alla bilpassagerare som omkom i en
bilolycka anvinde inte sakerhetsbaltet nér olyckan intrdffade.
Observationsundersokningar visar att vissa ldnder rapporterar att biltesanvindningen 1
baksitet ligger under 50 %, ndgot som utgor en betydande sidkerhetsbrist.

Inom ramen for atgédrder for att forbéttra trafiksékerheten behdver man tillimpa strategin
for sdkra system for att ta itu med dessa beteenderelaterade problem tillsammans med
andra éatgirder for att fOrbéttra véginfrastruktur och fordonssdkerhet och for att
tillhandahalla effektiva vardinsatser efter olyckor.

3. AVGORANDE SYSTEMATISKA UTMANINGAR

Erfarenheter frdn genomfOrandet av strategier, handlingsplaner och andra strategiska
dokument pa EU-niva och nationell nivd samt fran aterkoppling fran medlemsstaternas
foretradare visar pa ett antal systemutmaningar som fortsétter att forhindra framstegen
mot mélen for 2030.

e Overvakning av trafikreglerna fortsitter att vara en utmaning som foljer av en
strukturell brist pa trafikpoliser och automatiska kamerasystem.

e Begrinsad acceptans i samhillet, sdrskilt ndr det giller G6vervakning.
Allménhetens motstand mot automatiserad overvakning, lagre
hastighetsbegransningar och stringare péfoljder visar pd en bredare kulturell
likgiltighet for behovet av att prioritera sédkerhet 6ver bekvamlighet nér det géller
mobilitet. Négra exempel pad detta dr att det har satts eld pa
trafiksédkerhetskameror och att demonstranter har avlagsnat
hastighetsbegransande atgérder.

13 Pj https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-
analysis/thematic-reports_en finns detaljerade rapporter om rattfylleri, skyddsutrustning sdsom
sikerhetsbalten, distraktion och hastighet. Pa https://road-safety.transport.ec.curopa.eu/eu-road-safety-
policy/priorities/safe-road-use/alcohol_en finns en studie fran 2022 om forebyggande av rattfylleri.



https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-use/alcohol_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-use/alcohol_en

Kapacitetsbrist: Myndigheter med ansvar for infrastruktur for trafiksikerhet
samt anpassning och dvervakning av trafiken, sérskilt pd kommunal niv4, har ofta
inte den kvalificerade personal som de behdver. I manga medlemsstater rader det
standig brist pa trafiklérare och forarprovare och pa personer som ansvarar for
den tekniska trafiksidkerhetsprovningen av fordon.

Otillriackliga medel: Flera medlemsstater har ingen sérskild budget f{or
trafiksdkerhet pa nationell och lokal niva och kan dérfor inte anstilla kvalificerad
personal som kan utforma och genomféra projekt for végars sdkerhet eller
bibehélla en tillrdcklig personalstyrka for 6vervakning.

Den politiska viljan fortséitter att vara inkonsekvent pa alla nivder, och
trafiksdkerhet behandlas ofta som en teknisk fraga snarare @n en politisk fraga. En
bristande fOrstaelse av de ekonomiska, sociala och miljoméssiga konsekvenser
som foljer av trafikskador kan ligga bakom tveksamheten att agera.
Forvaltningsméssiga utmaningar kvarstar, och ansvaret ar splittrat mellan olika
administrativa nivder och sektorer.

o Pa EU-nivA har det foOrstirkta mandatet for hognivagruppen for
trafiksikerhet!'¥, som gor att gruppen kan ge strategisk radgivning och mer
frekvent aterkoppling, kanske inte alltid lett till att de fragor som
medlemsstaternas foretrddare har tagit upp har fatt ldmplig uppfoljning
fran EU:s sida inom alla trafiksékerhetsrelaterade politikomraden.

o EU:s ram for trafiksdkerhetsforvaltning ar inte tillrickligt strukturerad for
att hantera det omfattande inforandet av automatiserade fordon i
véigtrafiken och inte heller for att wutnyttja stordata for
trafiksdkerhetsdtgidrder. Man har inrdttat genomférandeorgan med
sakerhetsmandat for andra transportsétt, men det finns ingen gemensam
ram for att stodja den 6vervakning och samordning och det tekniska arbete
som behovs for att inférandet av automatiserade fordon pa EU:s vigar ska
ske péd ett sdkert sitt. Detta kan innebédra att man gar miste om en
mojlighet for bdde vigtrafiksdkerheten och EU:s ekonomi.

o Pa nationell nivd motverkar bristen pd samordning mellan myndigheter
med ansvar for transport, ekonomi, hilso- och sjukvard, rattsvisendet och
utbildning ofta den helhetssyn pé trafiksikerhet som behdvs'’, trots de
manga positiva exemplen pa sidan samordning.

14
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https://road-safety.transport.ec.curopa.eu/what-we-do/high-level-group-road-safety_en.

WHO rekommenderar att man utser ett “ansvarigt organ”, utarbetar nationella strategier och faststéller
nationella kvantifierade mal. Lis Belin M-A, Khayesi M och Tran N., *’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.



https://road-safety.transport.ec.europa.eu/what-we-do/high-level-group-road-safety_en

4. VAD HAR GJORTS HITTILLS?

EU:s ram for trafiksikerhetspolitik 2021-2030'¢ 4r det strategiska policydokumentet for
det nuvarande &rtiondet. I den faststdlls foljande fyra huvudsakliga atgdrdsomraden
(’insatsomraden”), som motsvarar de fyra pelarna i strategin for sdkra system: sdkra
vigar och végrenar, sidkra fordon, sdker trafik och effektiva insatser vid nddsituationer.
Kommissionen har vidtagit atgérder inom varje av dessa omraden i form av lagstiftning,
finansiering, utatriktad verksamhet och kapacitetsuppbyggnad.

4.1. VAGARS SAKERHET

Att anldgga bra vigar och vigrenar dr avgdrande for att 6ka sédkerheten for trafikanterna.
I oktober 2019 antog EU ett reviderat direktiv om forvaltning av végars sidkerhet
(vigsikerhetsdirektivet)!” i syfte att bade minska antalet olyckor och géra olyckor mindre
allvarliga. Genom det reviderade regelverket utvidgades direktivets tillimpningsomrade
bortom det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) till att &ven omfatta motorvégar och
huvudvigar och &dven alla vigar utanfor stadsomrdden som fardigstillts med
unionsmedel. Detta innebdr att landsvdgar, dir mer &n hélften av alla dodsolyckor 1
trafiken intriffar, nu omfattas av direktivet, vilket sékerstiller att sikerheten integreras i
alla faser av planeringen, utformningen och bruket av végar.

Som en del i detta viktiga arbete ska medlemsstaterna genomfora regelbundna
nitverksovergripande véigbedomningar pd grundval av en riskskalningsmetod som
hjalper till att béttre identifiera olycksrisker pa specifika végstrackor. Detta kommer att
leda till att vdgsdkerhetsinspektionerna inriktas pa de farligaste avsnitten och ddrmed
bidra till att investeringarna dirigeras dit de behovs som mest. Kommissionen har
tillhandahallit viigledning'® for att hjilpa de nationella myndigheterna att genomfdra sina
uppgifter samt en karta dver Europa!® som visar hela det viignit som omfattas av
direktivet.

Kommissionen héller som bést pa att fram riktlinjer for utformningen av sdkra viagar och
infrastruktur som ar anpassad for oskyddade trafikanter, som en uppfoljning av den
europeiska forklaringen om cykling?® och kravet i vigsikerhetsdirektivet om att
oskyddade trafikanter systematiskt ska beaktas i1 alla forfaranden for forvaltning av
vagars sdkerhet.

I direktivet om intelligenta transportsystem®' foreskrivs statiska och dynamiska

trafikregler, sasom hastighetsbegriansningar for det Overgripande TEN-T-nétet,

16 COM(2018) 293 final, bilaga 1.

17" Europaparlamentets och rédets direktiv (EU) 2019/1936 av den 23 oktober 2019 om indring av
direktiv  2008/96/EG om fOrvaltning av végars sdkerhet (EUT L 305, 26.11.2019, s.1,
ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/0j).

18 Network Wide Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook, 93e¢39cd2-9¢71-
4ee(-8a8e-4de4fddaf068 en.

TENtec Map Viewers - Utforska TEN-T-nétet [Den europeiska transportinfrastrukturen

20 Europeisk forklaring om cykling, EUT C/2024/2377, 3.4.2024.

Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2023/2661 av den 22 november 2023 om &ndring av
direktiv 2010/40/EU om ett ramverk for inforande av intelligenta transportsystem pa
végtransportomradet och for grénssnitt mot andra transportslag (EUT L, 2023/2661, 30.11.2023, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/0j).
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motorvigar, huvudvdgar och urbana knutpunkter. Detta kommer att Oka fOrarnas
efterlevnad och leda till sdkrare och smartare trafik genom att bidra med stod till
intelligent hastighetsstod och samverkande, uppkopplad och automatiserad mobilitet.

4.2. FORDONSSAKERHET

Sédkra fordon dr den andra pelaren 1 det sékra systemet. Fordon har en betydande inverkan
pa trafiksdkerheten, och till f6ljd av den snabba tekniska utvecklingen krivs stindig
reglering av dessa.

Foérordningen om allmén fordonssikerhet?, i vilken faststills minimisikerhetsstandarder
for alla nya fordon som séljs pa EU-marknaden, tradde i kraft i sin helhet i juli 2024.
Genom forordningen inférdes krav med stor potential att forbédttra sdkerheten, till
exempel intelligent hastighetsstod, korfaltsassistans, informationssystem for doda
vinkeln och backningsdvervakningssystem, och en utvidgad skyddszon for islag med
huvudet som kan mildra skadorna pd oskyddade trafikanter, sdésom fotgidngare och
cyklister, 1 hédndelse av en kollision. Kommissionen samarbetar kontinuerligt med
medlemsstaterna och berdrda parter i friga om genomforandet av forordningen och
regelverket for automatiserade fordon.

I april 2025 foreslog kommissionen att EU-reglerna om fordons trafiksékerhet skulle
revideras®’. Mélet #r att hélla fordonen siikra under hela deras livstid och att minska luft-
och bullerfororeningar, sérskilt i samband med den tekniska utvecklingen och mot
bakgrund av en dldrande fordonspark 1 EU. De foreslagna nya reglerna dr avsedda att
anpassa de periodiska tekniska inspektioner som elfordon och avancerade
forarstodsystem ér foremal for, infora obligatoriska periodiska trafiksdkerhetsprovningar
av motorcyklar, arliga trafiksékerhetsprovningar av dldre personbilar och skapbilar och
avancerade provningsmetoder for utsldpp av partiklar for att upptdcka fordon med hoga
utsldpp samt gora inspektioner av lastsékring obligatoriska vid vigkontroller. Det
uppskattas att om allt detta genomfOrs skulle det kunna rddda omkring 7 000 liv och
forhindra omkring 65 000 allvarliga skador mellan 2026 och 2050.

4.3. SAKER TRAFIK

Séker trafik, som omfattar 1dmpliga hastighetsnivaer, nykterhet och uppmirksamhet vid
korning samt anviandning av sdkerhetsutrustning, ar det tredje atgidrdsomradet i EU:s
nuvarande ram for trafiksdkerhetspolitik 2021-2030 och den tredje pelaren i strategin for
sdkra system. Korkort, riktade utbildningar och informationskampanjer och starka
overvakningssystem &r viktiga inslag 1 en incitamentsstruktur som uppmanar till siker
anvindning av vigar och fordon.

22 EBuropaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/2144 av den 27 november 2019 om krav for

typgodkidnnande av motorfordon och deras sldpvagnar samt de system, komponenter och separata
tekniska enheter som &r avsedda for sddana fordon, med avseende pa deras allménna sékerhet och
skydd for personer i fordonet och oskyddade trafikanter.

2 Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om éndring av direktiv 2014/45/EU om periodisk

provning av motorfordons och tillhdrande slédpvagnars trafiksdkerhet och direktiv 2014/47/EU om
tekniska végkontroller av trafiksékerheten hos nyttofordon i trafik i unionen, COM(2025) 180 final,
och forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om registreringsbevis for fordon och
registreringsuppgifter for fordon som registrerats i nationella fordonsregister och om upphivande av
radets direktiv 1999/37/EG, COM(2025) 179 final.
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I oktober 2025 antog EU en dversyn av korkortsdirektivet®*. Utover att infora mobila

korkort innehaller det nya regelverket bestimmelser om beledsagad korning for unga
elever, strangare regler och/eller pafoljder for nyblivna forare som stoppats for att ha kort
under paverkan av alkohol eller droger, 6kad riskmedvetenhet, forbattrat skydd for
oskyddade trafikanter och en ny ram som gor det mgjligt for medlemsstaterna att
kontrollera en forares psykiska och fysiska ldmplighet att framfora fordon under hela
forarens livstid.

Aven om de tidigare EU-reglerna forbittrade utrikes bosatta forares efterlevnad av
trafiksdkerhetsbestimmelserna, kvarstod fortfarande ett vésentligt kryphal: omkring 40 %
av gransoverskridande trafikbrott medforde inget straff pa grund av svarigheter med att
identifiera och botfilla lagovertrddare och verkstilla korforbud. Dessa brister har
atgirdats genom det nya korkortsdirektivet. For allvarliga brott, exempelvis korning
under paverkan av alkohol eller droger, fortkdrning 6ver 50 km/h dver hastighetsgransen
eller overtradelser av végtrafikbestimmelser som leder till dodsfall eller allvarliga skador
pd andra, ska den medlemsstat som har utfardat korkortet vara skyldig att pafora en
kordiskvalifikation liknande den pdf6ljd som utfirdats av den medlemsstat dér brottet
begicks. Detta kommer att ge pafoljden EU-omfattande verkan. Dessutom bidrar det
nyligen antagna direktivet om griinséverskridande brottsbekimpning®® till okat
samarbete mellan medlemsstaterna genom att inrédtta dmsesidigt bistand for att verkstilla
ekonomiska sanktioner pa ett effektivt séatt for ett bredare spektrum av
trafiksdkerhetsrelaterade brott.

Hastighet &r fortfarande den frimsta bidragande faktorn till trafikolyckor. For hog eller
oldmplig hastighet ar ett faktum i 10—15 % av alla trafikolyckor och omkring 30 % av
alla trafikolyckor med dodlig utgang, och hastigheten forvérrar konsekvenserna av alla
trafikolyckor. Om en fotgdngare triffas av en bil som kor i 30 km/h &r fotgdngarens
chans att dverleva 90 %, och om hastigheten dr 50 km/h minskar dverlevnadschansen till
20 %2°. Aven om hastighet #r en fortsatt politiskt och kulturellt kiinslig friga medfor
initiativ for att sénka hastigheten avsevidrda fordelar: inte bara farre trafikolyckor,
dodsfall och skador, utan dven miljoméssiga fordelar med minskade utsldpp och
bullerféroreningar och minskad bransleférbrukning.

Flera initiativ som frimjas pa EU-niva behandlar redan fragan om hastighet i sig. Dessa
omfattar bland annat EU-forordningen om allmén fordonssékerhet och direktivet om
gransoverskridande brottsbekdmpning, som ndmns ovan. Ett flertal nationella, regionala
och lokala myndigheter har redan infort eller planerar att infora nya initiativ {or
hastighetsreglering, sdsom zoner med 30 km/h i stdder, i synnerhet i omraden dér aktiva
och oskyddade trafikanter och fordon ofta trafikerar tillsammans pa ett planerat sitt?’.

24 Buropaparlamentets och rédets direktiv (EU) 2025/2205 av den 22 oktober 2025 om kérkort och om
dndring av Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/1724 och Europaparlamentets och
radets direktiv (EU) 2022/2561 samt om upphdvande av Europaparlamentets och radets direktiv
2006/126/EG och kommissionens férordning (EU) nr 383/2012.

25 Buropaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2024/3237 av den 19 december 2024 om éndring av
direktiv (EU) 2015/413 om underlittande av gridnsoverskridande informationsutbyte om
trafiksékerhetsrelaterade brott.

26

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

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

27 Lis G. Yannis och E. Michelaraki, “Effectiveness of 30 km/h speed limit — A literature review”,

Journal of Safety Research, vol. 92, 2025, s. 490-503, dir det anges att aktuella vetenskapliga ron
visar att inférandet av hastighetsbegransningar pa 30 km/h i stdder kan radda livet pa dver 40 % av
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Andra har valt andra atgirder: de har till exempel fokuserat pa béttre utformning av
infrastrukturen for att skydda oskyddade trafikanter, battre riskidentifiering och
riskhantering eller separering av trafikfloden, pa dvervakning av hastighetsbegransningar
och pa bittre utbildning och kommunikation.

4.4. EFFEKTIVA INSATSER VID NODSITUATIONER

Snabba insatser vid nddsituationer dr avgérande for att rddda liv och minska skadornas
allvarlighetsgrad. EU:s tgérder for insatser efter en olycka, den fjérde pelaren i det sékra
systemet, syftar till att minska den tid som gar mellan olyckor och ridddningspersonalens
ankomst till olycksplatsen. Snabbare insatser frdn rdddningstjdnsten okar chanserna for
overlevnad avsevirt: enligt en spansk studie?® 4r en 10 minuter kortare utryckningstid for
rdddningsinsatsen forknippad med att sannolikheten for dodsfall minskar med en
tredjedel.

Resultaten fran Trendline-undersokningen visar att utryckningstiden i de flesta
europeiska lander dr 10 minuter eller mindre vid hilften av alla olyckor. I 95 % av fallen
ar utryckningstiden for insatser vid nodsituationer ungefar 25 minuter eller mindre.
Utryckningstiden dr 1 genomsnitt 10 minuter langre 1 landsbygdsomrdden &n i
stadsomraden.

Genom EU-lagstiftningen om eCall blev automatiska 112-baserade nddanropssystem
obligatoriska i alla nya bilar som siljs i EU frdn och med den 1 april 2018. En finsk
analys®’ visar att anviindningen av eCall gor att den tid som gér mellan det forsta samtalet
till rdddningstjansten och rdddningstjanstens ankomst till olycksplatsen minskar fran 25
till 22 minuter och &nnu mer for insatser pa motorvégar: fran 20 till 14 minuter.

Under 2024 uppdaterade kommissionen lagstiftningen om eCall for att gora det mojligt
att anviinda eCall med den senaste kommunikationstekniken® fr&n och med den 1 januari
2026 for nya fordonstyper och fran och med den 1 januari 2027 for alla nya fordon.
Utfasningen av 2G- och 3G-mobilndten i EU under de kommande ren kommer dock att
medfora en risk for att befintliga fordon som &ar utrustade med eCall-utrustning {f6r 2G
och 3G inte ldngre kommer att kunna anvédnda eCall-tjénsten.

4.5. SAMORDNING OCH UTATRIKTAD VERKSAMHET PA EU-NIVA

EU och dess medlemsstater har gemensamt ansvar for och delade befogenheter 1 friga
om trafiksdkerhetspolitiken. For att kunna forbéttra sdkerheten behdvs samordnade
atgdrder fran alla parter och pa alla forvaltningsnivaer: offentliga myndigheter,
néringslivet, anvindarorganisationer, icke-statliga organisationer, skolor och forskare.

offren, utdver att det medfor betydande positiva effekter pa miljon, energiforbrukningen och
folkhélsan, bland annat genom minskad brénsleforbrukning och 6kad gang- och cykeltrafik.

28 Sanchez-Mangas R, Garcia-Ferrrer A, de Juan A och Martin Arroyo A, “The probability of death in
road traffic accidents. How important is a quick medical response?”, Accident Analysis & Prevention,
vol. 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 Paketkopplade IMS-dataniit sdsom 4G och 5G.
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P& EU-nivd fungerar hégniviagruppen for trafiksikerhet, bestiende av hogt uppsatta
nationella foretrddare, som ett forum for utbyte och samrdd med medlemsstaterna.
Hognivagruppens medlemmar diskuterar framstegen pd nationell nivd och lyfter ofta
frigor som &dr av gemensamt intresse dédr de skulle vilja se atgirder pa EU-niva, sdsom
reglering av enpersonsfordon eller tillimpningen av trafikregler pd automatiserade
fordon.

Kommissionen anordnar vartannat ar konferenser om trafiksikerhetsresultat {for att
diskutera framsteg, utbyta bésta praxis och engagera berdrda parter. En europeisk
samordnare for trafiksikerhet samordnar insatserna med medlemsstaterna.

Kommissionen uppmanar till frivilliga insatser enligt europeiska
trafiksikerhetsstadgan®!, som &r vérldens storsta trafiksikerhetsplattform for det civila
samhdllet och har 6ver 4 300 medlemmar. Genom éarliga utmérkelser belonas innovativa
initiativ, bland annat erkédnnande av sékra europeiska stider.

Med hjilp av EU-medel tillhandahdller EU:s program for trafiksikerhetsutbyte3?
kapacitetsuppbyggnad och partnersamverkan for de medlemsstater som har storst
potential att forbittra sina resultat. Tjdnsteminnen bygger partnerskap med motparter i
andra lander genom att utbyta bésta praxis och presentera framgangsrika initiativ. Flera
samarbetsinriktade utbyten har lett till konkreta framsteg nédr det géller nationella
strategier och nationell planering for trafiksékerhet. Efter att ha samarbetat med Sverige
borjade Litauen att bredda tillimpningen av viginfrastruktur med 2+1-vigar’>. Ruminien
har borjat forbereda installationen av ett nationellt nidtverk av stationdra
trafiksdkerhetskameror, inspirerat av det spanska systemet, som man planerar att sitta 1
drift under 2026. Lettland har borjat undersoka mdjligheten till djupgaende
olycksutredningar med inspiration frdn Finlands metod. Grekland har, som en del av
landets nya végtrafiklag, sénkt hastighetsbegrinsningarna i stadsomraden till 30 km/h,
och man kommer ocksé att infora ytterligare atgirder for att forbéttra sidkerheten for
motorcyklister, efter kunskapsutbyten med Spanien och Danmark.

Detta paverkansarbete har lyckats sammanfGra intressenter inom sektorn for
trafiksédkerhet och frimja en viss niva av dmsesidig bedomning och 6msesidigt ldrande
mellan medlemsstaterna. Dock forblir den politiska prioriteringen av trafiksidkerheten och
integreringen av trafiksdkerhetsfragor inom andra sektorer som ekonomisk politik, hélso-
och sjukvard och sékerhet pa arbetsplatsen 1 huvudsak en nationell ansvarsfraga.

4.6. FINANSIERING AV TRAFIKSAKERHETEN

Finansiering dr avgorande for att genomfora trafiksdkerhetslosningar och paskynda
framstegen inom trafiksidkerhet i Europa, sérskilt 1 l&nder som ligger efter i frdga om
trafiksékerhet.

EU har anvént tre huvudinstrument for att finansiera nationella och regionala projekt
inom transportinfrastruktur som ska bidra till trafiksdkerheten: Europeiska regionala

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

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

En 2+1-vég &r en typ av viag med tva korfélt i en riktning och ett korfalt i motsatt riktning som &ar
atskilda av en mittlinje eller ett mittrdcke, diar det extra korfiltet vixlar med nagra kilometers
mellanrum. Den hér konstruktionen mojliggor sidkra omkoérningar samtidigt som byggkostnaderna &r
lagre &n for att bygga en hel vag med tva skilda kérbanor.

33
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utvecklingsfonden (Eruf) och Sammanhallningsfonden, dar ansvaret for forvaltningen
delas mellan kommissionen och medlemsstaterna, samt Fonden for ett sammanlinkat
Europa (FSE), som forvaltas direkt av kommissionen. Dértill har man genom faciliteten
for aterhdmtning och resiliens gett stdd till projekt som bidrar till 6kad trafiksdkerhet.

EU har ocksa, inom ramen for FSE, finansierat projekt for grinsdverskridande
kapacitetsuppbyggnad, bland annat nitomfattande bedomningar av véginfrastruktur,
centrala  resultatindikatorer, = Overvakningskampanjer och  genomférande av
gransoverskridande tjinster for intelligenta transportsystem (ITS).

I en nyligen offentliggjord rapport frin Europeiska revisionsritten®* uppskattas det att
man under det senaste 4rtiondet har avsatt 6 663 miljoner euro® i finansiering frin Eruf,
Sammanhallningsfonden och FSE — motsvarande drygt 2 % av dessa fonders virde — till
projekt som ror trafiksdkerhet. Dessa uppskattningar omfattar dock dven infrastruktur och
andra projekt dér trafiksdkerhet endast dr ett underordnat mal och inte atgirdens
huvudsakliga syfte. Revisionsritten rekommenderade att medfinansiering fran EU skulle
prioriteras fOr initiativ som gor storst nytta for trafiksékerheten.

Finansiering har ocksa gjorts tillgénglig for ytterligare forskning inom ramen for
programmet Horisont Europa, bland annat for sdker infrastruktur, sékra fordon, sdker
trafik och insatser efter en olycka. For perioden 2021-2027 uppgar det belopp som
anslagits till projekt for forskning inom trafiksdkerhet till omkring 123 miljoner euro,
motsvarande omkring 0,13 % av det totala vérdet av det nuvarande Horisont Europa-
programmet.

P& finansieringssidan har Europeiska investeringsbanken (EIB) gjort integreringen av
sakerhet 1 alla véginvesteringar till en prioritering i 2022 ars utlaningspolicy for
transportsektorn, som man planerar att se Over efter halva tiden under 2026.
Trafiksékerhetsatgarder ingar dessutom i de miljomaéssiga och sociala standarder som
giller for hela EIB:s verksamhet. EIB gav stod till riktade investeringar 1 trafiksékerhet,
radgivningsstdd och tekniskt bistdnd, vilket foranledde projekt i flera EU-medlemsstater,
genom plattformen for sdkrare transport. Inom EU har EIB mandat att se till att direktivet
om forvaltning av vigars sikerhet och direktivet om siikerhet i tunnlar f6ljs*®, inbegripet
konsekvensbeddmningar av trafiksdkerheten och trafiksidkerhetsrevisioner.

4.6.1. OGONBLICKSBILD AV EU-FINANSIERAD FORSKNING INOM
TRAFIKSAKERHET

Mellan aren 2021 och 2025 stodde Horisont Europa o6ver 20 forsknings- och
innovationsprojekt med fokus pé trafiksikerhet.

3% Buropeiska revisionsritten, sirskild rapport 2024/04, Trafikscikerhet i EU: Dags att ligga i en hégre

vixel om malen ska nas, https://www.eca.europa.cu/ECAPublications/SR-2024-04/SR-2024-
04_SV.pdf.

FSE 1 477 miljoner euro; ERUF och Sammanhallningsfonden 5 186 miljoner euro.

35

36 Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG av den 29 april 2004 om minimikrav for sékerhet i

tunnlar som ingér i det transeuropeiska véignétet.
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Den EU-finansierade forskningen om trafiksidkerhet har omfattat fyra huvudomriden,
vilka motsvarar de fyra pelarna i strategin for sdkra system: sdker infrastruktur, sdkra
fordon, séker trafik och snabba och effektiva insatser efter en olycka.

De infrastrukturinriktade projekten, som pagar fram till 2026—2027, syftar till att skapa
en ram for datadriven sikerhetsbedémning (Evoroads®’), utveckla en infrastruktur for
optimal trafiksékerhetsdvervakning (iDriving®®) och utveckla trafiksikerhetsldsningar for
oskyddade trafikanter i stadsmiljoer (Soteria®®).

Nar det géller fordonssidkerhet omfattar de pagéende projekten fradgor som bland annat
utveckling av aktiva och passiva sdkerhetssystem for framtida sjdlvkorande fordon
(SAFE-UP*) och medling mellan minsklig kérning och automatiserad korning
(Mediator*!).

Nyligen genomforda projekt om sdker trafik omfattar allt frdn sidkerhetsbedomning for
trafikanter i stadsomraden (PHOEBE®) till forvaltning av stadsomrdden for aktiva
mobilitetsménster (REALLOCATE®) och sitt att upptiicka alkohol, narkotika och
trotthet hos yrkesforare (PANACEA*).

Nér det géller snabba och effektiva insatser efter en olycka ligger fokus pa att utveckla
effektiva motétgérder och atgérder efter olyckor for alla véigtransportsitt, sammanlidnka
medicinska och tekniska verktyg (ProAct Us®) och bedéma de langsiktiga
konsekvenserna av trafikolyckor (IMPROVA*).

4.7. NATIONELLT GENOMFORANDE AV TRAFIKSAKERHETSATGARDER

Viktiga initiativ genomfors pa EU-niva nédr det giller lagstiftning, finansiering, forskning
och utatriktad verksamhet, men det yttersta ansvaret for trafiksdkerheten ligger pa
nationell, regional och kommunal niva.

I de landsrapporter som offentliggors tillsammans med denna rapport beskrivs de manga
atgdrder som vidtas pa nationell nivd. I de flesta fall ingér dessa atgédrder 1 flerdriga
strategier, handlingsplaner eller regeringsprogram genom vilka man faststiller tydliga
nationella prioriteringar, anslar finansiering och faststiller specifika mal.

Det framgéar tydligt av dessa landsrapporter att varaktiga atgirder, investeringar och
prioriteringar ndr det giller trafiksékerhet i ménga fall har gett resultat. Till exempel har
Polen, Litauen och Slovenien, dven fast de fortfarande star infor utmaningar, uppnatt en
minskning pd 33-35 % av antalet dodsoffer i trafiken under 2024 jamfort med 2019,

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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vilket gor att de dr pd god vig att uppnd malet om en minskning med 50 % fram till
2030. Samtidigt har vissa ldnder, ddribland Bulgarien, Ruménien och Grekland,
fortfarande ett betydligt hogre antal dodsoffer i trafiken 4n EU-genomsnittet, vilket visar
pa behovet av fler atgirder i dessa medlemsstater. Nya trafiksdkerhetsétgarder inférdes i
vissa lander 2025 men effekterna av dess atgérder syns dnnu inte i trafiksékerhetsdata.

Dédsfall i trafiken per miljon invanare, 2019-2024
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Figur 5 Dédsolyckor i trafiken i EU per miljon invdanare 2019-2024. Kdllor: EU:s Care-databas
for trafikolyckor och befolkningsuppgifter fran Eurostat (onlinedatakod: demo_pjan).

Framgéngsrika atgdrder kan variera beroende pa det nationella sammanhanget. Exempel
pa dessa ér bland annat skrdddarsydda investeringar i viginfrastruktur och trafiksikerhet
1 stdder i Polen, inférandet av en hastighetsbegriansning pa 30 km/h i tétorter 1 hela
Spanien, utbyggnaden av ett 6vergripande nét av automatiserade trafiksédkerhetskameror 1
Frankrike, en ny nationell politisk plattform for trafiksdkerhet for alla nivéer av federal
och regional fOrvaltning 1 Belgien samt vélutforskade och védl genomforda
informationskampanjer for att 6ka medvetenheten om trafiksdkerhet i Danmark.

Narmare uppgifter om varje medlemsstats trafiksdkerhetsprofil finns 1 de landsrapporter
som offentliggérs tillsammans med detta meddelande’

47 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_en; https://eur-lex.europa.eu/homepage.html
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5. SAMHALLELIG OCH TEKNISK UTVECKLING SOM PAVERKAR TRAFIKSAKERHETEN

For flera problem som inte uppmirksammades sérskilt mycket ndr EU:s ram f{or
trafiksdkerhetspolitik 2021-2030 antogs har det sedan dess visat sig behOvas riktade
atgérder for att man ska minska den inverkan som dessa problem har pa trafiksdkerheten.

5.1. DEMOGRAFISKA FORANDRINGAR

EU:s demografiska struktur genomgar betydande fordndringar som har direkta effekter
pa trafiksidkerheten. Befolkningen blir allt dldre: andelen medborgare i &ldern 65 ar och
dldre beriiknas oka fran 22 % under 2024 till 30 % under 2050*. Denna demografiska
fordndring medfor unika utmaningar, eftersom éldre trafikanter blir mer sarbara till f6ljd
av fysisk svaghet, 1ngsammare reaktionstider och allvarligare skador.

Den kraftiga utvecklingen mot urbanisering fortsétter, och 6ver 75 % av EU:s befolkning
bor nu i stadsomridden®’. Denna koncentration av méinniskor i titbebyggda miljer ger
upphov till en ny mobilitetsdynamik, bland annat ett stérre utbud av transportsitt, fler
fotgiingare och cyklister och ett hogre trafikflode.

5.2. TEKNISKA FRAMSTEG

Fordonsindustrin genomgér en aldrig tidigare skadad teknisk omvandling som har
betydande konsekvenser for sdkerheten. Avancerade forarstodsystem haller pa att bli
standardfunktioner, med teknik som automatisk ndodbromsning, korfiltsassistans och
intelligent hastighetsstod som ger métbara sékerhetsfordelar. Det dr ytterst viktigt att se
till att forarna accepterar dessa funktioner for att de ska bli framgéngsrika.

Tekniken for uppkopplade fordon mdjliggér varningar om faror i realtid och optimering
av trafikledningen. Kommunikation mellan olika fordon (V2V) och mellan fordon och
infrastruktur kan uppméarksamma forare péd farliga forhdllanden, olycksplatser och
optimala rutter. Inférandet av denna teknik i medlemsstaterna har visat pa teknikens
merviarde. Rdddningstjdnsten har visat sig kunna na sina destinationer snabbare och
sakrare, och véghallare har korrekt information i realtid om genomsnittliga hastigheter
och trafiktéithet. Systemet blir effektivare for varje nytt fordon som laggs till, men det
saknas dnnu ¢vergripande, EU-omfattande tickning, sdrskilt nér det géller V2V-tjanster.

Det gradvisa inforandet av automatiserade fordon innebdr bdde mdojligheter och
utmaningar. Aven om hogre automatiseringsnivéer har visat sig minska effekterna av den
ménskliga faktorn kommer dvergingsperioden att medfora nya utmaningar, bland annat
med att hantera sidker interaktion mellan autonoma och ménniskodrivna fordon i blandad

4 Kailla: Eurostat (onlinedatakoder: proj 23np och demo_pjanbroad), relevant artikel i Statistics

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

4 Se den tematiska rapporten om seniorer pd https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-

safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports en och https://etsc.eu/reducing-older-peoples-
deaths-on-european-roads-pin-flash-45/.

50 Kalla: Eurostat (onlinedatakod: cens 21urb01), se dven https://ec.europa.eu/eurostat/web/degree-of-

urbanisation/publications.
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trafik, sdkerstilla sdkerheten for icke-motoriserade trafikanter och faststdlla ansvaret i
trafikolyckor dir automatiserade fordon varit inblandade.

5.3. FORANDERLIGA MOBILITETSMONSTER

Sektorn for transport och mobilitet haller pa att fordndras genom nya tjénster och ett
forandrat trafikbeteende. Spridningen av mikromobilitetslésningar som elsparkcyklar,
elcyklar och andra enpersonsfordon har skapat nya kategorier av oskyddade trafikanter.
Dessa trafikanter behover ofta dela det knappa utrymmet pa gatorna i stider med
fotgéngare och cyklister.

Taxitjanster och bildelningstjdnster har fordndrat resmonstren och kan Oka antalet
fordonskilometer i stiderna samtidigt som aktiviteten koncentreras till rusningstider.

Gigekonomin har utdkat leveranstjinster med motorcyklar och cyklar som kors av
arbetare som star under tidspress och ekonomiska begrinsningar, ndgot som ofta bidrar
till riskfyllt beteende’!, och trafiksékerhetsriskerna har okat pd grund av de typer av
fordon som anvénds av budforare, ddribland olagligt importerade elsparkcyklar eller icke
godkidnda mopeder som dverskrider de tillimpliga hastighetsbegriansningarna.

5.4. EFFEKTER AV KLIMATFORANDRINGARNA

Klimatforindringarna har visat sig vara en viktig men underskattad faktor som paverkar
trafiksdkerheten. Extrema viderhéndelser blir allt vanligare och allvarligare, vilket leder
till farliga trafikférhdllanden. Varmeboljor kan leda till att vigytor forsdmras och kan
paverka forarens prestationsformaga, medan stormar, dversvamningar och frost som blir
allt vanligare skapar farliga forhallanden som kriver anpassningsbar infrastruktur och en
formaga att hantera nddsituationer.

Stigande temperaturer paverkar ocksa fordonens prestanda, speciellt ndr det géller
elfordon, och kan 6ka risken for diackfel. Den urbana viarmeeffekten forvarrar dessa hot 1
stdderna, ddr yttemperaturerna kan dverstiga omgivningstemperaturerna avsevart.

5.5. CYBERSAKERHET OCH DATAANVANDNING

Den o6kade konnektiviteten mellan fordon har lett till nya sérbarheter som knappt
uppméarksammades nédr EU:s ram for trafiksdkerhetspolitik 2021-2030 forst utarbetades.
Cybersdkerhetshot mot uppkopplade och automatiserade fordon kan leda till krockar och
inaktiverade sdkerhetssystem och dventyra integriteten, vilket ocksa kommer att hanteras
i cyberresiliensforordningen2.

Insamling av data har blivit mycket vanligare under de senaste fem aren, men potentialen
hos stordata har dnnu inte omvandlats till anvéndbara insikter i friga om trafiksékerhet.
Det ér ovanligt att man for trafiksidkerhetsindamal skulle dela fordonsdata som innehas

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/pi1i/S2214140525001537.

52 Forordning — 2024/2847 — SV — EUR-Lex.
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av fordonstillverkare, uppgifter om skadedrenden som innehas av forsdkringsbolag eller
hilso- och sjukvardsuppgifter som innehas av sjukhus och ambulanstjdnster. Till
exempel data fran elektroniska registreringsanordningar i fordon gors endast tillgéngliga
for sdrskilda forskningsdndamal, sdsom forskning om vad som hénder sekunderna innan
en specifik olycka, men dessa data gors inte tillgéingliga i disaggregerad form for att bidra
till utformningen av politiken.

6. EKONOMISKA KONSEKVENSER AV ATT INTE ARBETA MED TRAFIKSAKERHETEN

Trafikolyckor innebédr en enorm social, ekonomisk och hélsomissig borda for EU:s
ekonomi. De externa socioekonomiska kostnaderna for dodliga, allvarliga och lindriga
skador uppskattas uppga till omkring 2 % av EU-lindernas BNP3?. Dessa kostnader har
varit konstant hoga trots de framsteg som gjorts for att minska antalet olyckor och deras
allvarlighetsgrad. En halvering av antalet dodsfall i trafiken senast 2030 (jamfort med
2019) skulle forhindra omkring 11 000 dddsfall och bidra till att minska de omkring
100 000 allvarliga skador som intriffar i trafiken varje ar.

Kostnaderna for hélso- och sjukvird och rehabilitering ir de mest omedelbara och
synliga ekonomiska konsekvenserna. Kostnaderna for akutsjukvard, sjukhusvistelser,
rehabilitering och langvarig vird och omsorg for personer som rdkat ut for olyckor
belastar medlemsstaternas hilso- och sjukvéirdsbudgetar’®. Dessutom minskar antalet
allvarliga skador 1 ldngsammare takt &n antalet dodsfall. Kostnaderna for att behandla de
psykiska hilsoeffekterna for 6verlevande, deras familjer och vittnen innebér ytterligare
en ekonomisk borda®’.

Produktionsbortfall och forlorade ekonomiska intikter utgér en andra viktig
konsekvens av olyckor. Varje dodsfall 1 trafiken motsvarar artionden av forlorat liv, bide
i hemmet och pd arbetsplatsen, och allvarliga skador leder ofta till permanent
funktionsnedséttning eller nedsatt arbetsformaga. Produktionsbortfallet beror pd minskad
arbetstid och kostnader for erséttning av ménskligt kapital, men ocksé pé att de drabbade
personerna inte kan utfora obetalt arbete som hushéllssysslor eller frivilligarbete.

Kostnader for infrastruktur och insatser vid nodsituationer omfattar
riddningstjdnstens utryckningar, trafikledning under aterstédllning efter olycka, skador pa
egendom och reparation eller utbyte av fordon. Dessa direkta kostnader okar 1 takt med
att fordon och véginfrastruktur blir mer tekniskt sofistikerade och ddrmed dyrare att
reparera eller byta ut.

Administrativa kostnader uppstér till foljd av kostnaderna for att sitta in polis,
brandkér och andra (icke-medicinska) rdddningstjdnster pa olycksplatsen. Dartill finns
ocksa ytterligare kostnader i samband med réttskipning, sdsom rattegdngskostnader,

33 Europeiska kommissionen, Handbook on the external costs of transport, 2019 (ny version héller pa att

utarbetas).

3% Se den studie som stoder halvtidsrapporten om genomfGrandet av EU:s ram for trafiksékerhetspolitik

2021-2030 https://data.europa.eu/doi/10.2832/2974277 . https://op.europa.cu/sv/

55 En systematisk genomgang av ver 1 400 studier om de psykologiska effekterna av trafikolyckor som

genomforts inom ramen for det Horisont Europa-finansierade projektet IMPROVA konstaterades en
rad langsiktiga effekter, bland annat stressrelaterade sjukdomar (sdsom posttraumatiskt stressyndrom
och anpassningsproblem), &ngestsyndrom och fobier, affektiva storningar (sdsom depression) och
andra funktionsnedséttningar.
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kostnader for att lagfora lagovertridarna och kostnader for réttsprocesser och
forsékringar.

Utover de direkta kostnaderna innebér trafikolyckor betydande indirekta ekonomiska
konsekvenser. Nagra exempel pa detta ar forlorad tid och 6kad brinsleforbrukning pa
grund av trafikstockningar efter olyckor.

7. INVESTERINGSBEHOV

For att de potentiella ekonomiska fordelarna med att forhindra trafikolyckor ska kunna
utnyttjas behdvs betydande men kostnadseffektiva investeringar. Samordnad finansiering
pa alla forvaltningsnivéer behovs for att forbéttra infrastrukturen och efterlevnaden samt
ta 1 bruk teknik for fordonssidkerhet och inritta utbildningsprogram.

Forskning visar dock att den ekonomiska avkastningen pd dessa investeringar avsevart
Overstiger kostnaderna, vilket gor forbattrad trafiksdkerhet till en av de mest
kostnadseffektiva offentliga politiska atgirder som finns®’. De ekonomiska argumenten
for att paskynda trafiksdkerhetsatgirderna &r Gvertygande, med tanke pa att kostnaderna
om ingenting gors vida dverstiger de investeringar som krévs for effektiva atgarder.

I en sérskild rapport fran 2024 konstaterade revisionsritten att trafiksdkerheten ofta inte
var ett nyckelkriterium for EU-medfinansierade infrastrukturprojekt. I urvalskriterierna
forbisags ofta vigstrickor med hog olycksfrekvens. Revisionsritten rekommenderade
tydligare prioriteringar s att man i framtida finansieringsinsatser fokuserar pa de
atgirder som mest sannolikt kommer att minska antalet dodsfall och allvarliga skador i
trafiken.

Utdver behovet av att investera 1 ny och ombyggd véginfrastruktur behdver medel ocksa
oronmérkas for forvaltningen av denna véaginfrastruktur. Det finns fler nya fordon pa
EU:s vigar — sedan 2019 har antalet fordon 6kat med ndstan 5 miljoner personbilar och
over 270 000 lastbilar’” — och effekterna av klimatforindringarna mérks i form av fler
och kraftigare brinder, stormar och Oversvdmningar, som alla paverkar végarnas
integritet och sdkerhet. Ett ytterligare Overvigande dr det Okande behovet av att
underldtta militdr rorlighet och krav pd dubbla anvidndningsomraden i hela EU, vilket
kraver uppgraderingar av utvalda avsnitt av viginfrastrukturen (bland annat végar, broar
och tunnlar) for att sékerstélla strukturell robusthet och operativ motstdndskraft. Sddana
uppgraderingar bor utformas sa att man undviker att skapa nya flaskhalsar och sa att man
kan uppritthdlla funktionaliteten vid 6kad belastning och under stressade forhallanden
(t.ex. vid dkade floden av tunga fordon eller omdirigeringar pé grund av olyckor).

De vigrelaterade riskfaktorerna och utmaningarna understryker ocksa det fortsatta
behovet av att investera 1 kapacitet for att uppticka och lagfora fortkorning, rattfylleri,

6T en nederlandsk studie som nyligen genomforts

(https://swov.nl/nl/publicatie/verkeersveiligheidseffecten-van-2e-tranchemaatregelen) uppskattades
forhéllandet mellan kostnader och nytta i nationella investeringar i vaginfrastruktur till mellan 1:7 och
1:2,5. I en dldre rapport frén konferensen for europeiska vigmyndigheter sammanfattades kostnads-
nyttoforhéllandet for ett antal trafiksékerhetsatgéirder:
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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distraktioner, korning mot rott ljus och underlatenhet att anvéinda sékerhetsbélte. Dessa
investeringar maste sékerstélla att polisen har tillrickliga resurser for att kunna bemanna
och administrera vigkontroller och méste stddja automatiska kamerasystem for upptéckt
och lagforing.

Trafikovervakning bor atfoljas av finansiering av effektiva informationskampanjer och
utbildning om trafiksdkerhet. S&dana kampanjer behdver skrdddarsys for olika
malgrupper (barn, ungdomar, blivande och nya forare, erfarna forare och andra
trafikanter, sasom personer som cyklar och anviander enpersonsfordon) och for olika
riskgrupper sdsom unga mén, dldre och motorcyklister. Dessa kampanjer genomfors bést
pa nationell eller regional nivd, men medlemsstaternas myndigheter har bett EU om stod
med att utarbeta och genomfdra siddana kampanjer®® och att underlitta utbytet av bésta

praxis>’.

8. NASTA STEG

Denna halvtidsrapport visar att det finns ett behov av snabbare och riktade atgirder pa
flera omraden. Kommissionen har faststéllt ett antal prioriteringar for alla relevanta
forvaltningsnivaer (pa EU-niva och nationell nivd) for att genomfora befintliga eller nya
atgirder som kriver omedelbara insatser, varaktigt engagemang och sérskild finansiering
frén alla berorda parter.

8.1. PASKYNDA FORBATTRINGAR AV INFRASTRUKTURSAKERHETEN OCH INFORA
INTELLIGENTA TRANSPORTSYSTEM

Den fortsatta utmaningen att minska antalet dodsfall och allvarliga skador i trafiken
kréver att man prioriterar att investera i uppgraderingar av viginfrastrukturen.

Kommissionen haller pa att ta fram végledning for myndigheter med ansvar for
véginfrastruktur om utformningen av forldtande sidoomraden”, “’sjilvforklarande och
sjilvreglerande véagar” samt kvalitetskrav for viginfrastruktur for oskyddade trafikanter.
Denna vigledning kommer att offentliggoras under 2026.

Forordningen om det transeuropeiska transportnitet® uppdaterades ocksi under 2024 for

att inkludera nya krav for sékerhet i det europeiska nétet. I planer for hillbar mobilitet 1
stader ska man nu ocksa ta upp trafiksékerhetsfragor, och medlemsstaterna &r skyldiga att
samla in data om sédkerheten for varje urban knutpunkt. Infrastrukturplaneringen ska
tillgodose operativa behov, daribland sikerhet.

Kommissionen atar sig att gora foljande:

o Fortsitta att stodja medlemsstaterna i hanteringen av de frdgor som identifierats i
medlemsstaternas rapporter om trafiksékerhet (som atféljer denna rapport), dven
ndr sddant stdd identifieras av medlemsstaterna i1 deras nationella och regionala

8 EU har till exempel genom Erasmus+ medfinansierat programmet Vigens riddare for att utbilda

skolbarn i trafiksdkerhet.

9 Utbildningskampanjer om trafiksikerhet presenteras ofta vid EU:s arliga trafiksékerhetspris.

0 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2024/1679 av den 13 juni 2024 om unionens riktlinjer

for utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet, om dndring av forordningarna (EU) 2021/1153
och (EU) nr 913/2010 och om upphéivande av forordning (EU) nr 1315/2013.
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partnerskapsplaner for investeringar och reformer for finansieringsperioden
2028-2034.

e Gora investeringar 1  viginfrastruktur 1 EU villkorade av  att
trafiksdkerhetsaspekter inkluderas for de vagavsnitt dir det finns storst potential
att forbittra sikerheten® och dir riktade atgirder kan ge de storsta
forbittringarna®?, dven for oskyddade trafikanter.

o Stddja medlemsstaterna i att genomfora 2026 édrs kommande végledning om
utformningen av forlatande sidoomraden, sjidlvforklarande och sjdlvreglerande
végar samt infrastruktur for oskyddade trafikanter nir de gor vaginvesteringar.

o Stodja medlemsstaterna nér det géller att inforliva krav pa trafiksékerhet, resiliens
och trafikduglighet i vigunderhélls- och uppgraderingsprojekt som genomfors for
att underldtta militdr rorlighet eller dubbla anvéndningsomraden, sarskilt projekt
som tar itu med flaskhalsar sdsom broar och tunnlar, bland annat genom
vagledning om utformning. I detta syfte bor de trafiksédkerhetsforfaranden som
faststélls 1 direktiv 2008/96/EG Overvégas for de véigstrackor som inte omfattas av
direktivet men som &r relevanta for militar rorlighet.

e Stddja tillhandahéllandet av ett bredare utbud av kostnadsfritt tillhandahallande,
nidr sd ar mojligt, av ett minimum av trafiksdkerhetsrelaterad universell
trafikinformation for anvéndare, eventuellt inklusive hdndelser som “’koslut” eller
“utryckningsfordon nérmar sig” dver ett utvidgat geografiskt nédtverk. I detta syfte
planeras en dversyn av de nuvarande tekniska specifikationerna® inom ramen for
direktivet om intelligenta transportsystem (ITS)%.

o Ge ytterligare stod till medlemsstaterna i inforandet av forbéttrad trafikstyrning
och smarta dvervakningslosningar®’.

e Overviga hur man bist kan frimja ytterligare anvindning av samverkande
intelligenta transportsystem, bland annat genom tekniska specifikationer.

o Utfarda vigledning till medlemsstaterna om kontinuiteten i eCall-tjdnsten for
fordon som é&r utrustade med eCall-utrustning for 2G och 3G, déribland om
mojliga regleringsverktyg pd nationell nivad for att uppratthdlla minst ett
kretskopplat nét fram till 2030.
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Med utgéngspunkt i artiklarna 5, 6a och 6d i vdgsédkerhetsdirektivet ska en EU-plan faststillas for
riskvérdering av vigar som ingar i TEN-T-végnitet, alla motorvdgar, alla huvudvéigar som forbinder
storre stader eller regioner och alla EU-finansierade vdgar mellan stider.

Prioritet bor ges till de mest problematiska végstrackor som faststéllts i Network Wide Road Safety
Assessment Methodology and Implementation Handbook (Europeiska kommissionen, 2023), eller i
enlighet med nationella metoder som O&verensstimmer med artikel 5 1 direktiv 2008/96/EG
(vigsdkerhetsdirektivet).

Kommissionens delegerade forordning (EU) nr 886/2013 av den 15 maj 2013 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad géller data och forfaranden for kostnadsfritt
tillhandahéllande, nir sa &dr mojligt, av ett minimum av trafiksékerhetsrelaterad universell
trafikinformation for anvéndare.

Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2023/2661 av den 22 november 2023 om dndring av
direktiv.2010/40/EU _om ett ramverk for inférande av intelligenta transportsystem pa
vagtransportomradet och for grianssnitt mot andra transportslag.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_en.
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8.2. STARKA OVERVAKNINGEN OCH DEN AVSKRACKANDE EFFEKTEN

Trafiksdkerhetsdtgardernas effektivitet dr i hog grad beroende av konsekvent och synlig
Overvakning.

Kommissionen kommer att gora foljande:

o Fortsdtta att stddja medlemsstaterna 1 utvecklingen av  robusta
Overvakningsstrategier for att ta itu med de ihallande utmaningarna med
fortkorning, rattfylleri och distraktion genom utbyten av bidsta praxis inom ramen
for initiativ och grupper sasom hognivagruppen for trafiksidkerhet, program for
trafiksédkerhetsutbyte, europeiska trafiksidkerhetsstadgan och Care-expertgruppen.
Detta omfattar anvidndning av automatiserad Overvakningsteknik och
tillhandahallande av evidensbaserad forskning om framgéngsrika strategier.

o Fortsitta att mojliggora ett effektivt samarbete mellan korkortsmyndigheter och
fordonsregistreringsmyndigheter, bland annat genom anvindning av it-verktyg
sdsom MoveHub.

e Gora det Omsesidiga bistandet vid lagforing av trafiksdkerhetsrelaterade brott mer
effektivt med béttre faststdllda forfaranden och tillhandahalla ekonomiskt stod for
detta dndamal.

o Utfédrda riktlinjer om hastighetsreglering for medlemsstaterna.

8.3. FRAMJA TEKNIK FOR FORDONSSAKERHET

Med utgdngspunkt i artionden av reglering kring fordonssdkerhet, allra senast
forordningen om allmin fordonssikerhet®, kommer kommissionen att gora foljande:

o Arbeta for att paskynda inforandet av avancerade sdkerhetssystem och stodja
overgéngen till uppkopplade och automatiserade fordon.

e Utvirdera sdkerhetsétgirderna i forordningen om allmén fordonssikerhet under
2027.

Kommissionen underlittar dessutom inrédttandet av gransoverskridande testmiljoer, vilket
kommer att gora det mdjligt att i stor skala genomfora forberedande testning av
sjalvkorande fordon, bade for person- och godstransporter inom ramen for ett enda
gransoverskridande tillstdndssystem. Dessa testmiljoer bor bidra till marknadsberedskap
och kommersialisering av sjidlvkorande fordon samt till identifiering av funktioner som
av sidkerhetsskél kan behdva finjusteras. Detta initiativ kommer att géra det mojligt for
medlemsstaterna att ytterligare bygga ut uppkopplad infrastruktur (déribland
samverkande intelligenta transportsystem) for att dela data snabbare mellan fordon och
infrastrukturen och dirmed ytterligare forbattra trafiksdkerheten.

8.4. NYA FORMER AV RORLIGHET

Mot bakgrund av en studie®’ i vilken de utmaningar och méjligheter som ir forknippade
med att reglera enpersonsfordon undersoktes, atar sig kommissionen att géra foljande:

Foérordning (EU) 2019/2144.
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e Dra slutsatser om de potentiella fordelarna med att harmonisera de tekniska
specifikationerna for enpersonsfordon®.

o Utarbeta végledning for medlemsstater och regionala och lokala forvaltningar om
vilka fragor som bor beaktas for att forsdkra forarnas och andra trafikanters
sdkerhet vid anvindning av enpersonsfordon. Detta kommer att bygga vidare pa
vagledningen 1 2021 ars tematiska handledning for planer for hallbar mobilitet i
stider om sikert utnyttjande av mikromobilitet®.

8.5. FORSKNINGS- OCH INNOVATIONSINITIATIV

Inom ramen for det nuvarande Horisont Europa-programmet for 2021-2027 kommer
man att fortsétta att prioritera forskning och innovation pa trafiksdkerhetsomradet, med
sarskilt fokus pa att forstd och ta itu med nya utmaningar. Prioriterade
forskningsomrdden  omfattar  trafiksdkerhet och vdgarnas motstdndskraft i
landsbygdsomraden, sdkerheten for oskyddade trafikanter sdsom fotgingare, cyklister
och anvidndare av mikromobilitetsanordningar samt anvindningen av artificiell
intelligens och stordata for att férutse och undvika trafikolyckor.

Kommissionen kommer dven att stddja innovation inom teknik for fordonssikerhet,
dédribland anvéndargranssnitt i fordonssystem. Kommissionen kommer att fortsétta
frimja samarbete mellan biltillverkare, teknikforetag och forskningsinstitut genom
partnerskapet for uppkopplad, samverkande och automatiserad mobilitet (CCAM-
partnerskapet).

8.6. UTBILDNING OCH INFORMATIONSKAMPANJER

Kommissionen kommer att fortsdtta att stodja utbyten av bédsta praxis om
trafiksdkerhetsutbildning och informationskampanjer, sérskilt genom europeiska
trafikséikerhetsstadgan’®, EU:s program for trafiksékerhetsutbyte och de konferenser som
anordnas vartannat ar.

Kommissionen kommer ocksd att striva efter att integrera trafiksidkerhetsutbildning och
informationskampanjer i annan EU-finansiering och andra utétriktade instrument, bland
annat i Erasmus+ och nir medlemsstaterna identifierar detta i sina nationella och
regionala partnerskapsplaner for finansieringsperioden 2028-2034, sérskilt nér det géller
mobilitet 1 stdder och pd landsbygden.

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

Jfor personal mobility devices — slutlig rapport (1.0) (inte dversatt till svenska), Europeiska unionens
publikationsbyra, 2024, https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224.

8 P3 begiran av transportministrarna vid rddets (transport, telekommunikation och energi) sammantriide

1 december 2025.

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

corner-sump-reference-materials_sv.

70 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.
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8.7. DEN PRIVATA SEKTORNS OCH ARBETSGIVARNAS ROLL I TRAFIKSAKERHETEN

Kommissionen kommer att uppmana arbetsgivare inom bdde den privata och den
offentliga sektorn att anta fOretagspolicyer ddr man prioriterar sdkerheten i
affarsverksamheten. Dessa skulle kunna utformas pa grundval av rekommendationerna
frdn den akademiska expertgruppen vid den fjirde globala ministerkonferensen om
trafiksiikerhet’!, som dgde rum i Marrakech, Marocko, i april 2025.

I dessa rekommendationer ingdr att se till att trafiksdkerhetsaspekter ingar i
sdkerhetsbestammelser och sdkerhetspraxis pad arbetsplatsen, dér statliga myndigheter och
organisationer géar i tdten. Detta skulle kunna uppnds genom att man infor en
organisationsévergripande sédkerhetskultur och tillimpar sédkerhetsledningssystem som
ISO 45001 eller ISO 39001.

Civilsamhallesorganisationer, déribland grupper som arbetar for trafiksdkerhet,
organisationer for stod till brottsoffer och yrkesorganisationer, spelar en avgorande roll
for att forbattra allménhetens medvetenhet, stddja politisk utveckling och tillhandahalla
olycksoffren och deras familjer tjdnster.

Kommissionen kommer att fortsitta att verka for den privata och den tredje sektorns
deltagande 1 trafiksékerheten, bland annat genom sina konferenser vartannat Aér,
europeiska trafiksékerhetsstadgan och EU:s arliga trafiksikerhetspris’2.

8.8. OVERVAKNING OCH ANSVARSSKYLDIGHET

Kommissionen kommer att fortsitta att erbjuda mekanismer for Overvakning och
ansvarsskyldighet till yrkesverksamma pa trafiksikerhetsomradet for att driva pa
utvecklingen mot mélen for 2030 och s till slut uppna nollvisionen senast 2050. Detta
kommer att uppnés med hjilp av foljande:

e (Care-databasen och expertgruppen for att samla data om doddsfall och skador 1
trafiken med hjilp av standardiserade rapporteringsverktyg, och genom
samarbeten med medlemsstaterna for att forbattra kvaliteten pd de data som
samlas in om allvarliga skador och for att dela upp data for vissa fordonstyper.

« FEuropeiska trafiksikerhetsobservatoriet’”” , och genom offentliggdrandet av

tillforlitliga och jamforbara data om trafikolyckor samt djupgéende analyser och
information om utvecklingen, praxis och politik pa trafiksékerhetsomradet i EU.

8.9. BEHANDLING AV FORVALTNINGSFRAGOR

Ytterligare forbéttringar forvdntas genom fortsatta utbyten av bésta praxis mellan
medlemsstaterna och ldmplig uppfoljning av fragor som tagits upp av hdgnivagruppen
for trafiksdkerhet, med stod av kommissionen.

Nya utmaningar kan hanteras med hjdlp av typgodkdnnanden, nationella dtgdrder eller
EU-lagstiftning. Anlidggande av bittre infrastruktur bygger frdmst pd nationell

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

for the 4th Global Ministerial Conference on Road Safety, Trafikverket, 2025.

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

73 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory _en.
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finansiering, och trafiksdkerheten méste konkurrera med andra nationella politiska
prioriteringar. Utbildning och évervakning kommer att forbli ett nationellt ansvar, som ar
understillt resurstilldelning och politisk vilja. De trafiksidkerhetsrelaterade atgarder som
EU har ansvar for har uppdaterats genom EU:s lagstiftningspaket om trafiksikerhet’*
som nyligen tridde i kraft, och man avvaktar &dnnu resultatet av forslagen om
trafiksdkerhetsprovning. I stort kommer framstegen sannolikt att vara stadiga, men
stegvis 0kande, och i stor utstrdckning bero pa den politiska viljan.

Samtidigt &r EU:s ekosystem for berdrda parter pa trafiksdkerhetsomradet inte rustat for
att kunna utnyttja de potentiellt viktiga trafiksékerhetsfordelar som utvecklingen inom
teknik for fordonsautomatisering utlovar. 1 handlingsplanen fér fordonsindustrin’
identifieras detta omrdde som en avgdrande del av EU:s framtida
konkurrenskraftsagenda, men den institutionella ram som gar utdver test har &nnu inte
inrdttats. Det finns dock en betydande potential for att sddana strukturer till stor del ska
finansieras genom anvindaravgifter.

Néir man reflekterar Over fOrvaltningsfragor bor behoven hos strategiska
gransoverskridande korridorer och knutpunkter beaktas, inbegripet sddana som tjédnar
funktioner med dubbla anvidndningsomraden. Detta inbegriper att sékerstilla
samstdmmighet mellan trafiksdkerhet, genomforandet av TEN-T, cybersidkerhet och
resiliensoverviaganden.

Kommissionen atar sig att gora foljande:

o Utdka kapacitetsuppbyggnadsprojekt och utbyten av god praxis i fraga om
trafiksékerhet mellan myndigheter pd alla forvaltningsnivaer.

e Ge mer strukturerad aterkoppling till medlemsstaterna om gemensamma farhagor
som de tagit upp 1 hognivagruppen for trafiksdkerhet.

o Reflektera 6ver behovet av att &ndra EU:s styrningsstrukturer nar det géller sidker
introduktion av uppkopplade och automatiserade fordon.

Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att gora foljande:

o Sikerstdlla att de har vélfungerande strukturer och enheter for forvaltning och
samordning vad giller trafiksidkerheten.

o Ansla tillrackliga medel till program som avser sidkerhet.
« Atasig att regelbundet kontrollera och rapportera om framstegen.

Kommissionen uppmanar de lokala och regionala myndigheterna att gora féljande:

74 Paketet bestir av tre direktiv: Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2025/2205 av den 22
oktober 2025 om korkort, Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2025/2206 av den 22 oktober
2025 om &dndring av_direktiv(EU) 2025/2205 vad giller vissa kordiskvalifikationer och
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2024/3237 av den 19 december 2024 om édndring av
direktiv_ (EU) 2015/413 om underlittande av  grinsOverskridande informationsutbyte om
trafiksidkerhetsrelaterade brott.

75 Meddelande frin kommissionen till Europaparlamentet, ridet, Europeiska ekonomiska och sociala

kommittén samt Regionkommittén, Handlingsplan for Europas fordonsindustri, COM(2025) 95 final,
5.3.2025 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:52025DC0095.
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e Anta Overgripande trafiksdkerhetsstrategier dir man integrerar sdkerhet i
planeringen av markanvandning och transport.

o Genomfora strategier for hastighetsreglering.
o Tillhandahalla 1amplig infrastruktur for oskyddade trafikanter.

o Forbittra kapaciteten for insatser vid nddsituationer.

9. SLUTSATS

Denna 6versyn av genomforandet av EU:s ram for trafiksékerhetspolitik 2021-2030 visar
pé en dyster verklighet: &ven om det har gjorts framsteg, dr forbéttringstakten otillracklig
for att flera av medlemsstaterna ska uppna EU:s mal for 2030. Oversynen visar dock
ocksé pa nagra positiva aspekter: den belyser en del effektiva atgiarder som skulle kunna
upprepas eller utdkas och ger information om lovande inféranden av ny teknik och nya
metoder som kan forbéttra trafiksdkerheten. Dessutom tar det tid innan vissa atgéarder och
investeringar fir effekt och det aterspeglas inte omedelbart i trafiksdkerhetsdata. Det ar
viktigt att kommissionen och medlemsstaterna fortsétter att vidta atgérder sa att positiva
effekter kan uppnds pa bade kort och lang sikt.

De resultat som sammanfattas i denna rapport visar hur mycket som kan astadkommas
nir aktorer pd alla nivaer — frén individer till ledningsstrukturer p4 EU-niva — bidrar till
strategin for sékra system inom sina respektive ansvarsomraden. Den ldngsammare
utvecklingen mot nollvisionen — mot bakgrund av den Okade trafiktillvixten och ny
sambhdllelig och teknisk utveckling — gor dock att man kan ifragasdtta om den nuvarande
”verktygslddan” for trafiksdkerhet &r framtidsséker.

Analysen visar att utmaningarna nir det géller trafiksékerhet blir alltmer komplexa och
paverkas av demografiska fordndringar, teknisk omvandling, klimatférdndringarna och
fordndrade mobilitetsmonster som inte helt kunde forutses ndr EU:s ram {or
trafiksdkerhetspolitik 2021-2030 utarbetades.

Rapporten visar dock ocksa att det finns betydande potential for att gora framsteg. De
tekniska framstegen inom fordonssdkerhet, ckad medvetenhet om de ekonomiska
fordelarna med att investera i sdkerhet och ett okat politiskt fokus pa hallbar mobilitet
skapar gynnsamma forutsittningar for snabbare atgérder.

Det handlar om att utnyttja dessa mdgjligheter genom samordnade, varaktiga och
resursstarka insatser i1 hela EU och i1 medlemsstaterna pa alla forvaltnings- och
samhéllsnivaer. Investeringar i trafiksdkerhet ger betydande avkastning, inte bara genom
kostnadsbesparingar utan ocksd i form av forbéttrad livskvalitet och ekonomisk
produktivitet. Det finns dvertygande argument for atgirder, bade ur ett socialt och ett
ekonomiskt perspektiv.

Framgangarna kommer att bero pa fornyade politiska ataganden, tillracklig finansiering,
okat samarbete mellan berdrda parter och en vilja att anta innovativa strategier for att ta
itu med ihdllande utmaningar. Kommissionen ar beredd att stddja medlemsstaterna och
berdrda parter i detta kritiska arbete, vdl medveten om att det kommer att krévas
gemensamma atgirder och delat ansvar for att uppna nollvisionen.

De liv som kan rdddas, de skador som kan forebyggas och de ekonomiska fordelar som
kan uppnés ér ett motiv till de ihallande insatser som kommer att krdvas for att EU:s
trafiksédkerhetsmal ska kunna uppnas.
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Kommissionen uppmanar medlemsstaterna och alla berérda parter att snarast mojligt anta
utmaningen att skapa en framtid dir EU kommer sa ndra noll déda som det & mojligt 1
végtrafiken och dér mobiliteten ar hallbar och sdker. Utan fornyat engagemang,
investeringar och atgirder i alla medlemsstater och pad EU-nivd kommer denna insats for
att radda liv pa vara végar att forbli en drom.
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