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1. WPROWADZENIE

Przyjetaw 2001 r. Biala Ksiega Transportu® miala na celu zmnigjszenie o polowe liczby ofiar
wypadkow drogowych do roku 2010. Podjeto go na nowo w Europejskim programie dzialan
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego przyjetym w roku 20032,

Niezaleznie od tego celu, przeslanie bylo jasne: o ile debata nad wieksza skutecznoscia, na
szczeblu europejskim, kragjowym, regionalnym lub w sektorze prywatnym nie jest nowoscia,
program z 2003 roku wprowadzil pojecie ,wspdlnej odpowiedzialnosci”.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego jest w rzeczywistosci wynikiem dzialan na
roznych szczeblach. Pewna liczba dzialan zngjduje sie w wylaczngj kompetencji szczebla
lokalnego (na przyklad poprawa bezpieczenstwa drog) lub zwyklego uzytkownika
indywidualnego (odpowiedzialne zachowanie na drogach), inne wymagaga udzialu kilku
uczestnikbw:  bezpiecznigjsze  samochody zawdzieczamy  dzialaniom  przemyslu
motoryzacyjnego, wychodzacego naprzeciw oczekiwaniom konsumentow. Dzialanie na
szczeblu wspdlnotowym musi uwzgledniac pojecie wspdlneg] kompetencji postulowane przez
Traktat: pewna liczba dziaan, ktorych priorytetowy charakter zostal dowiedziony, lezy, w
sposdb oczywisty, w wylaczngy kompetencji samych panstw czlonkowskich (lub innych
uczestnikéw). Inne, majace rowniez priorytetowe znaczenie, wymagaja dzialania na szczeblu
Wspdlnoty.

Okreslony wyzej aktywny cel, przyjety przez Parlament Europejski® a poznigj przez Rade?,
umozliwil znaczny postep. Ninigiszy komunikat stanowi przeglad srodokresowy,
zapowiadany w wymienionym wyzej programie, przyjetym w 2003 roku. Dolaczono do niego
dokument roboczy sluzb Komisji® zawiergjacy dane statystyczne dotyczace wypadkéw na
drogach (czesc 1), informacje zbiorcze dla kazdego panstwa czlonkowskiego (czesc 2),
przeglad prawodawstwa unijnego poswieconego bezpieczenstwu na drogach (czesc 3), wybor
projektow finansowanych przez Komise w wymieniongj dziedzinie (czesc 4) i na koniec
kilka przykladow zobowiazan obywatelskich podjetych w ramach Europegskig Karty
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (czesc 5)°.

2. 2001-2005: PRZYSPIESZENIE POSTEPU PRZY UTRZYMUJACYCH SIE SLABYCH
PUNKTACH
2.1. Przeglad ogdlny na szczeblu Unii Europejskie)

Panstwa tworzace dzisig Unie Europejska odnotowaly lacznie 50 000 ofiar smiertelnych
wypadkow drogowych w roku 2001, i ich wspdlnym celem, zaproponowanym w roku 2001

Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje [COM (2001) 370 wersja ostateczna z
12 wrzesnia2001r.].

Europejski program dzialan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego - zmnigjszyc o polowe liczbe
ofiar wypadkéw drogowych do roku 2010: wspdlna odpowiedzialnosc [COM(203)311 wersia
ostateczna z dnia 2 czerwca 2003 r.].

Rezolucja z dnia 12 lutego 2003 r., Dz.U. C43E z 19.2.2004, str. 250.

Whioski Rady Transportu z dnia 5 czerwca 2003 r., dokument 9686/03 (Presse 146), str. 22.
SECz][...]r., str.[...].

Dokumenty  opublikowano na  stronie internetowej Europa /  transport  drogowy
http://europa.eu.int/comm/transport/road/index_en.htm
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I zaktualizowanym po rozszerzeniu w roku 2004, jest nieprzekroczenie 25000 ofiar
smiertelnych wypadkow drogowych do roku 2010.

W roku 2005 odnotowano jeszcze okolo 41600 zabitych’, co oznacza spadek ich liczy,
wciaz jednak niewystarczgacy, o 17,5% w ciagu 4 lat. Przy takig tendencji, w roku 2010
liczba ofiar smiertelnych wypadkéw w Unii bedzie wynosic 32500, a nie maksymanie
25 000, jak zaplanowano. W zmianach, jakie mialy migjsce w ciagu ostatnich dziesieciu lat,
obserwowalismy punkt zwrotny w roku 2001, ktory zasluguje na opisanie. A mianowicie:

— W latach 1994 - 2000 liczba zabitych na drogach spadala srednio o zaledwie 2 % rocznie,
podczas gdy liczba wypadkdw nieznacznie wzrosla. Mozna zatem sadzic, ze taka zmiane
wywolaly przede wszystkim udoskonal enia techniczne pojazdow.

— W latach 2001 - 2005 liczba zabitych na drogach spadala srednio o 5% rocznie, podczas
gdy liczba wypadkéw zmnigjszala sie srednio 0 4%, a nawet 0 5% rocznie w okresie od
2003 do 2004 roku. Zmiana tych glownych wskaznikow, od te pory przebiegajaca
rownolegle, odpowiada dacie wejscia w zycie dobrowolnych planéw na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego w wiekszosci panstw czlonkowskich.

Analiza danych statystycznych z podzialem na kategorie uzytkownikéw drog, pojazdow lub
rodzajow wypadkow, wykazuje, ze zmiana nie jest rbwnomierna. | tak:

— Zaleznosc procentowa miedzy liczba ofiar smiertelnych wsréd motocyklistéw a calkowita
liczba zabitych na drogach, utrzymujaca sie do roku 1996 na stosunkowo niezmiennym
poziomie wynoszacym okolo 9,5 %, roda nieprzerwanie od tego czasu i osiagnela 14 % w
roku 2003.

— W wartosciach bezwzglednych, liczba zabitych motocyklistow wzrosla w latach 2000 —
2003 0 5,6 %, podczas gdy calkowita liczba zabitych na drogach spadla w tym samym
okresie 0 12 %. Niektore dane liczbowe sa alarmujace: We Wloszech, w Belgii, w Szwegji
i w Wielkig Brytanii liczba motocyklistéw zabitych na drogach wzrosla odpowiednio o
40 %, 39 %, 21 % i 15 %. We Francji zaobserwowano znaczacy zwrot te tendencji: wzrost
0 10 % miedzy rokiem 2000 a 2002, po ktorym, w roku 2003, nastapil spadek o 8% w
stosunku do roku poprzedniego.

— Mlodzi ludzie w wieku 18 — 25 lat stanowia grupe wysokiego ryzyka: jako 10 % calosci
populacji stanowia 21 % wszystkich zabitych w roku 2003, a cztery piate z nich to
mezczyzni. Jest to tragiczne zjawisko, okreslane ,, Goraczka sobotnigl nocy” (wypadki, do
jakich dochodzi podczas dwdch ostatnich nocy w tygodniu).

— Pies (5400 zabitych) i rowerzysci (2000 zabitych) nadal stanowia grupe szczegdlnie
zagrozona.

— Pies w wieku powyzej 65 lat stanowia okolo 27 % wszystkich zabitych pieszych i jest to
zbyt wysoka liczba w stosunku do ich udzialu w calosci populacji (18 %).

— Samochody ciezarowe uczestniczaw 6 % wszystkich wypadkéw, ale jednoczesnie w 16 %
wypadkow z ofiarami smiertelnymi, co potwierdza bardzo powazny charakter tych

Wyliczenie szacunkowe oparte na ngjnowszych, dostepnych prowizorycznych danych.
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wypadkow. Udzial procentowy samochoddéw ciezarowych w wypadkach spada za to
szybcig niz ogolna liczba wypadkdéw.

— Wypadki na terenach niezabudowanych (z wylaczeniem autostrad) sa wypadkami
naciezszymi: o ile stanowia tylko 28 % ogolng liczby wypadkow, skupigja 60 %
wszystkich ofiar wypadkow drogowych.

— Wypadki na terenach zabudowanych stanowia 67 % ogoélng liczby wypadkow i skupigja
31 % wszystkich ofiar wypadkéw drogowych.

— Naautostradach liczby te wynosza odpowiednio 5 % wypadkow i 9 % zabitych.

Panstwa czlonkowskie, ktore przystapily do Unii po ostathnim rozszerzeniu, sa mnig
efektywne w swoich dzialaniach na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego w poréwnaniu ze
srednia sytuacja w Unii sprzed 2004 r. O ile na poczatku lat dziewiecdziesiatych w niektdrych
z tych panstw nastapily dramatyczne zmiany, od 2001 r. ich sytuacja nie rozni sie zasadniczo
od sytuacji w kilku panstwach Unii Europeskig ,15". Ostatecznie nie istnigie wiec
specyficzny charakter panstw czlonkowskich, ktore przystapily do Unii po rozszerzeniu: ich
problemy maja charakter analogiczny i sa po prostu przesuniete w czasie.

2.2. Panstwa czlonkowskie
Ostatnie zmiany

Ogdlne dane liczbowe, wymienione wyzef w ust. 2.1, nie odzwierciedlgja powaznych
rozbieznosci miedzy panstwami czlonkowskimi. | tak:

— Roczna liczba ofiar wypadkéw drogowych na milion mieszkancow waha sie od 50-60
(Malta, Niderlandy, Szwecja, Wielka Brytania) do powyze 200 (Lotwa i Litwa), przy
czym sredniaw Europie dwudziestu pieciu panstw wynosi 95;

— Roczna liczba ofiar na milion samochodéw osobowych? waha sie miedzy 130-150
(Niderlandy, Szwecja i Wielka Brytania), a 600 (Litwa) i 800 (Lotwa), przy czym srednia
w Europie dwudziestu pieciu panstw wynosi 220;

— Pod wzgledem zmiany liczby zabitych pomiedzy rokiem 2001 a 2004, w dziewieciu
panstwach czlonkowskich (Niemcy, Estonia, Francja, Wlochy, Luksemburg, Malta,
Niderlandy, Portugalia, Szwecja) zanotowano spadek szybszy niz sredni spadek w
dwudziestu pieciu panstwach (-14 %); innych osiem panstw (Belgia, Dania, Grecja,
Hiszpania, Irlandia, Austria, Finlandia, Wielka Brytania) odnotowalo ograniczony postep
(spadek o co ngimnig 5%, ae mnigszy lub taki sam jak sredni spadek); szesc innych
panstw (Republika Czeska, Lotwa, Wegry, Polska, Slowenia, Slowacja) dokonalo bardzo
nieznacznego postepu Lb nawet nieznacznie sie cofnelo (maksymalna zmiana wynosila
5% powyzg lub ponizg liczb z 2001 r.), a sytuacja na Cyprze i na Litwie ulegla wrecz
pogorszeniu. Dane te nalezy jednakze traktowac ostroznie, w szczegolnosci w przypadku
bardzo malych panstw czlonkowskich, gdzie ograniczona liczba powaznych wypadkow ma

duzy wplyw na ogdlny wynik krajowy.

Stosunek liczby zabitych w stosunku do liczby samochoddw daje teoretycznie lepszy obraz sytuacji niz
stosunek liczby zabitych do liczby ludnosci; nalezy go jednakze traktowac ostroznie, biorac pod uwage
brak pewnosci co do faktycznegl liczby samochodéw poruszajacych sie w wielu panstwach
czlonkowskich.

PL



PL

Nowe projekty na rzecz bezpieczenstwa drogowego

Biala Ksiega z 2001 roku i Europejski Program Dzialan z roku 2003 sklonily wiele panstw
czlonkowskich, ktore jeszcze tego nie uczynily, do stworzenia plandéw krajowych na rzecz
bezpi eczenstwa ruchu drogowego, w ktorych przemowaly czesto wspdolny cel zmnigjszenia o
polowe liczby ofiar wypadkow drogowych. Unia Europejska przyczynila sie w ten sposob do
nadania problemowi bezpieczenstwa na drogach priorytetowego znaczenia w polityce panstw
czlonkowskich.

Poza wzmocnieniem kontroli i sankcji (powszechnie akceptowane zadanie priorytetowe),
plany panstw czlonkowskich obgimuja na ogdl dzialania szkoleniowe i informacyjne, majace
na celu stworzenie kultury bezpieczenstwa drogowego, wlaczenie wszystkich uczestnikéw i
lepsze przygotowanie kierowcdéw. Mobilizacja zainteresowanych partnerow nastepuje w
formie porozumien lub dobrowol nie podgf mowanych zobowiazan.

Panstwa czlonkowskie podjely réwniez dziadania w walce ze spozywaniem akoholu,
zazywaniem narkotykéw i lekow przez kierowcdw: nizszy dozwolony poziom dkoholu we
krwi (z reguly 0,2 mg/ml) dla kierowcow poczatkujacych lub zawodowych w niektorych
panstwach; zwiekszenie kar nakladanych w przypadku jazdy po spozyciu akoholu lub
dzialania legislacyjne skierowane przeciw prowadzeniu pojazdéw pod wplywem narkotykdow.
Kontrole sa obecnie czestsze, scislg ukierunkowane, skuteczniejsze, wiarygodnigjsze i
szybsze, w szczegolnosci, gdy sato kontrole drogowe.

3. PODSUMOWANIE DZIALAN WSPOLNOTOWYCH OD ROKU 2001

Dzialania wspolnotowe przyjely rozmaite formy: dzialania legislacyjne, wspieranie badan,
studia, dotacje, analiza i upowszechnianie dobrych praktyk. Rozdzial ten przedstawia
szczegolowo dzialania przeprowadzone ostatnio. Pelna liste przepisow przyjetych od 2001
roku oraz liste wnioskdéw znagjdujacych sie w fazie regocjacji miedzyinstytucjonalnych, jak
rowniez wybor projektéw i badan europejskich, zamieszczono w czesciach 3 i 4
wymienionego juz dokumentu roboczego sluzb Komigji.

3.1 Zapewnienie przestrzegania zasad — Kres bezkar nosci

Zalecenie 2004/345/WE dotyczy dobrych praktyk w zakresie kontroli stosowania zasad
dotyczacych prowadzenia pojazdow po spozyciu akoholu, predkosci i zapinania pasow
bezpieczenstwa. Dotyczy ono calosci transportu zmotoryzowanego, zardwno prywatnego jak
zawodowego. Grupa ekspertow z panstw czlonkowskich i z Komigji monitoruje wejscie w
zycie tego zalecenia.

W dniu dzisigszym, duza liczba wykroczen drogowych popelnianych przez nierezydentow,
nie powoduje ich scigania, w zwiazku z brakiem regularng wspdlpracy miedzy wladzami
administracyj nymi i policyjnymi réznych panstw czlonkowskich. W niektérych krajach, o
wysokim ruchu tranzytowym, liczba wykroczen popelnianych przez nierezydentébw moze
stanowic az 35 % liczby calkowitej. Stad wniosek, ze nawet ngjlepsze wyniki zawierga luki
powodowane brakiem wspdlpracy ponadnarodowej w zakresie kontroli i sankcji. Europejski
wymiar tego problemu jest jednoznaczny, zatem nalezy zdecydowanie mu przeciwdzialac.
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3.2. Unikanie bledéw lub minimalizowanie ich skutkéw

Wszyscy uzytkownicy drog moga popelniac bledy. Biorac pod uwage potencjalna wage
bledow uzytkownikow, nalezy ograniczyc ich skutki (bezpieczenstwo bierne), a nawet ich
uniknac (bezpieczenstwo czynne).

Bezpieczenstwo bierne pojazdéw

Pojazdy dga ich uzytkownikom o wiele lepsza ochrone niz kilka lat temu, a tempo
udoskonalen nigdy nie bylo tak szybkie. Ponadto bezpieczenstwo stalo sie decydujacym
argumentem handlowym. Taka pozytywna zmiane zawdzieczamy staraniom przemysiu
motoryzacyjnego, szeroko wspieranego przez informacje przekazywane konsumentom, na
przyklad za posrednictwem EuroNCAP (Europejski Program Oceny Nowych Samochodéw),
Cczy tez wsparciu europejskiemu na rzecz badan; projekty w tej dziedzinie saliczne.

Zapinanie pasdw bezpieczenstwa jest juz obowiazkowe we wszystkich wyposazonych w nie
samochodach. Upowszechnilo sie obowiazkowe stosowanie specjanych urzadzen
przytrzymujacych dla dzieci.

Dwa wnioski, dotyczace odpowiednio wyposazenia wszystkich pojazdow w pasy
bezpieczenstwa i wprowadzenia obowiazku certyfikacji samochodéw ciezarowych i
autobuséw, do tg pory nieobowiazkowej, sa przedmiotem toczacych sie obecnie negocjacji
miedzyinstytucjonal nych.

Ponadto istnigje wciaz mozliwosc poprawy ochrony uzytkownikow szczegdlnie zagrozonych
W razie zderzenia z pojazdem silnikowym.

» eSafety” i inne aspekty czynnego bezpieczenstwa pojazdow

Od 2003 roku opracowywany byl program ,eSafety”®, ktéry nastepnie zwiekszyl swoje
znaczenie dzieki inicjatywie ,Inteligentny samochdd’. Technologie te stwarzgja wielkie
szanse dla bezpieczenstwa czynnego | uzupelniga korzysci juz uzyskane dzieki
bezpieczenstwu biernemu. Celem wspdlnych wysilkow (Komigja, panstwa czlonkowskie,
przemysl motoryzacyjny) jest urzeczywistnienie eSafety w nablizszg przyszlosci, w
szczegdlnosci dzieki wdrozeniu systemu ,eCall”*°. Inne technologie, dotyczace punktu
stycznego czlowiek — maszyna lub wzajemng zaleznosci miedzy pojazdem a infrastruktura,
pozostaja ciagle na etapie doswiadczal nym.

W ngblizsze perspektywie wiele badan opublikowanych ostatnio na stronie internetowey
Europa dowiodlo istnienia mozliwosci krotkoterminowej poprawy srodkdw o interesujacym
stosunku koszt — wysoka korzysc;_elektroniczna kontrola stabilnosci; stosowanie swiatel w
ciagu dnia przez wszystkie pojazdy; oznaczenie konturow samochoddéw ciezarowych przy
pomocy wstecznych oznaczen odblaskowych

Komunikat Komisji w sprawie informacji i technologii telekomunikacyjnych stosowanych dla
pojazdéw bezpiecznych i inteligentnych [COM (2003)542 wersja ostateczna, z 15.9.2003].
10 COM (2005) 431 wersja ostateczna z 14.9.2005.
6
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» CARS-21", jako wzmocnienie konkurencyjnosci przemyslu motoryzacyjnego

Grupa wysokiego szczebla CARS-21', ktérej celem jest wzmocnienie konkurencyjnosci
przemyslu motoryzacyjnego, dokonala przegladu zagadnien zwiazanych z przepisami,
handlem, srodowiskiem i bezpieczenstwem ruchu drogowego. W dniu 12 grudnia 2005 r.
przyjeto harmonogram na nastepne dziesiec lat'?>. W zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego upowszechnienie montowania w pojazdach systeméw pokladowych (lampki
sygnalizacyjne zapiecia pasdw, wlaczenia swiatel, systemy wspomagania w przypadku
naglego hamowania oraz el ektroniczna kontrola stabilnosci) jest uznawane za priorytetowe.

Bezpieczenstwo infrastruktur

Istnigjace prawodawstwo ogranicza sie na razie do dyrektywy 2004/54/WE, ktéra nawiazuje
w szczegblnosci do groznych pozarow, do jakich doszlo w tunelach Mont Blanc, Tauern i Sw.
Gothardaw 1999 i 2001 roku. Ma ona ha celu zmniegjszenie ryzyka wypadkow przez podjecie
srodkéw prewencyjnych oraz, w przypadku ich zaistnienia, uratowanie zycia mozliwie
najwieksze liczby osob.

W zakresie poprawy infrastruktury drogowsj, kazdego roku mozna uniknac ponad 600 ofiar
smiertelnych i okolo 7000 wypadkéw na drogach sieci transeuropejskig, to jest 12 — 16 %
zabitych i 7 — 12 % wypadkéw na tych samych drogach, dzieki lepszemu zarzadzaniu
bezpieczenstwem infrastruktury. Dzialania kontrolne i metodologiczne, takie jak EuroRAP
(Europejski Program Oceny Drog — ang. European road assessment programme) oraz
EuroTAP (Europejski Program Oceny Tuneli — ang. European tunnels assessment
programme), wspierane ze srodkéw Wspdlnoty, maja na celu poprawe bezpieczenstwa
infrastruktury drogowej dzieki strategii informagcji i przejrzystosci.

3.3 Prawo jazdy i normy zdolnosci do prowadzenia pojazdow

Prawo jazdy
Propozycja nowego sformulowania i uscislenia istnigjacych przepisdw dotyczacych prawa
jazdy, przewidujaca w szczegdlnosci wzmocnienie systemu stopniowego dostepu do
motocykli i pojazddw ciezszych, jak rowniez wprowadzenie prawa jazdy dla motorowerow,
jest przedmiotem toczacych sie negocjacji miedzyinstytucjonalnych.
Dyrektywa 2000/56/WE zaostrzyla wymagania dotyczace elementéw skladowych egzaminu
na prawo jazdy, tak aby szkoly nauki jazdy lepigj przygotowywaly kandydatéw, a projekty
szkolenia mlodych kierowcow wydaja sie obiecujace.

Normy zdolnosci do prowadzenia pojazdéw

Techniki medyczne rozwijgja sie, polepsza sie takze wiedza na temat wplywu niektorych
czynnikbw na kierowanie pojazdem. Zmianie powinny zatem ulec minimane normy

H Grupa ta, utworzona w styczniu 2005 r., skupia przedstawicieli Komisji, panstw czlonkowskich,

Parlamentu Europejskiego, przemyslu, organizacji zwiazkowych, organizacji pozarzadowych i

uzytkownikéw.

http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars21.htm

13 Dyrektywa Komisji 2000/56/WE z dnia 14 wrzesnia 2000 r. zmieniagjaca dyrektywe Rady 91/439/EWG
w sprawie praw jazdy, Dz.U. L 237 z 21.9.2000, str. 45.
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medyczne, okreslone w zalaczniku |11 do dyrektywy w sprawie praw jazdy, ustalone przed
okolo dwudziestu pieciu laty. W tym celu prowadzi sie obecnie przeglad norm medycznych
dotyczacych wzroku, padaczki i cukrzycy, w szczegolnosci w odniesieniu do zdolnosci
fizyczng kierowcow zawodowych.

3.4. Jezdzic bezpiecznie dla innych
Przepisy socjalnei techniczne

Whiosek legidacyjny maacy na celu poprawe i wzmocnienie obowiazujacych zasad kontroli
i czasu jazdy oraz odpoczynku kierowcdw, a takze wniosek legislacyjny dazacy do poprawy
przepisow socjanych (czas jazdy, odpoczynku i pracy) byly w grudniu 2005 r. przedmiotem
porozumienia miedzy Parlamentem i Rada. Przewiduje sie znaczacy wzrost liczby kontroli
przestrzegania czasu jazdy i odpoczynku przez kierowcow (obecnie kortrola objetych
powinno byc 1 % dni roboczych).

Tachograf cyfrowy jest od 2006 roku obowiazkowy we wszystkich nowych pojazdach;
ograniczniki predkosci sa powszechnie stosowane we wszystkich pojazdach ciezarowych o
masie powyzej 3,5 ton lub przeznaczonych do przewozu powyzej osmiu osob. Przewdz
materialow niebezpiecznych dostosowuje sie do postepu technicznego (wymagania i
procedury kontroli).

Szkolenie kierowcow

W transporcie zawodowym, wstepna kwalifikacjai okresowe szkolenie kierowcow sa obecnie
w duzym gopniu zharmonizowane. Dyrektywe 2003/59/WE w sprawie wstepne kwalifikacdji

i okresowego szkolenia kierowcow zawodowych nalezy transponowac do przepisow
krajowych do wrzesnia 2006 r. Okreslona zostala zasada stopniowego dostepu do pojazdow,
od pojazdéw najlzejszych do pojazdow najciezszych, uzaleznionego od wieku kierowcy i

rodzaju szkolenia odbytego w momencie rozpoczynania pracy w zawodzie, szkolenia, jakie
nalezy systematycznie powtarzac w trakcie kariery zawodowsej kierowcy.

3.5. Europegjska Karta Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

W celu zmobilizowania podmiotow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo na drogach, innych
niz krgjowe wladze administracyjne, do wywiazania sie ze spoczywajacego na nich zadania,
Europgjska Karta Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wprowadza pojecie wspolng
odpowiedzialnosci, gdyz jg sygnatariusze zobowiazuja sie zdecydowanie do podjecia
konkretnych i wymiernych dzialan w objetym ich odpowiedzianoscia obszarze, w celu
przyczynienia sie do osiagniecia wspolnego celu.

Od dnia 6 kwietnia 2004 r. przedsiebiorstwa, automobilkluby, stowarzyszenia, szkoly, media,
wladze lokalne — aby wymienic tylko niektrych potencjalnych sygnatariuszy karty — zacheca
sie do przedstawiania konkretnych zobowiazan. Do dnia dzisiejszego pod zobowiazaniami
Karty podpisalo sie ponad trzystu sygnatariuszy, wsrod ktorych ponad jedna czwarta stanowia
samorzady terytorialne. Celem jest uzyskanie w 2008 roku podpiséw 2500 sygnatariuszy.
Lista sygnatariuszy oraz ich zobowiazania sa publikowane na stronie internetowej Karty*.
Czesc 5 dokumentu roboczego przedstawia kilka ze zobowiazan podjetych w ramach Karty.

14 http://europa.eu.int/comm/transport/roadsafety/charter.htm
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3.6. Ochrona i ksztalcenie uzytkownikow wysokiego ryzyka i uzytkownikéw
szczegOlnie zagrozonych

Dzeci i mlodziez

Dyrektywa 2003/20, ktdra panstwa czlonkowskie powinny transponowac do dnia 9 maja 2006
r., okresla serie srodkdw majacych na celu podniesienie bezpieczenstwa dzieci przewozonych
w samochodach osobowych, samochodach ciezarowych i autobusach. Na przyklad w
samochodach osobowych i ciezarowych. wyposazonych w urzadzenia zabezpieczajace, dzieci
ponizey 150 cm wzrostu powinny byc zabezpieczone urzadzeniami przytrzymujacymi,
dostosowanymi do ich wagi.

Ponadto, biorac pod uwage, ze ksztalcenie dzieci w zakresie bezpieczenstwa drogowego
powinno byc podejmowane od najmlodszego wieku, przy udzide Komigi zrealizowano
liczne projekty, kampanie i przewodniki dobrych praktyk europejskich.

Pelnoletnia mlodziez

Dzialania uswiadamigjace i zapobiegawcze nalezy gléwnie ukierunkowac na pelnoletnia
mlodziez, stanowiaca przewazajaca czesc kierowcdw poczatkujacych.

| tak, kampanie ,,EuroBob” i ,Europejska Noc Bez Wypadku” dotycza najtragiczniejszych
aspektéw bezpieczenstwa ruchu drogowego, to znaczy wypadkéw, czesto powaznych, do
jakich dochodzi w nocy pod koniec tygodnia. Kampanie te poszukuja wlasciwych srodkdw i
jezyka odwolujacych sie do odpowiedzialnosci obywatelskigj kierowcow, aby zmobilizowac
ich do trzezwosci ,,za kolkiem”.

Osoby starsze

Zasadniczym problemem dotyczacym osob w starszym wieku jest pogodzenie ich mobilnosci
z bezpieczenstwem.

W przedziade wiekowym od 70 lat i powyzej, smiertelnosc wsrdd pieszych jest wyzsza niz
smiertelnosc wsréd kierowcow, to znaczy 40 % w stosunku do 12 %. Jednakze krzywa
kierowcdw zabitych na drogach wzrasta znacznie po 70 roku zycia. Nalezy zatem wziac pod
uwage to zjawisko.

Piesi i rowerzysci

Dyrektywa 2003/102/WE odnoszaca sie do ochrony pieszych i innych niechronionych
uzytkownikbw drog z pojazdem silnikowym, przewiduje stosowanie w nowych typach
pojazdéw przednich powierzchni mnigj niebezpiecznych dla pieszych od dnia 1 pazdziernika
2005 r. Publiczna debata dotyczaca poprawy przepisow wspomniangj dyrektywy miala
migjsce najesieni 2005 r.

Ponadto, dyrektywa 2005/66/WE, dotyczaca w szczegdlnosci poprawy ochrony
uzytkownikow drog w przypadku zderzenia z pojazdem wyposazonym w ,orurowani€e’,
zacznie obowiazywac w 2006 roku.

Dyrektywa 2003/97/WE przewiduje, ze od stycznia 2007 r. wszystkie samochody ciezarowe
zargjestrowane w Unii Europejskigl beda musialy byc wyposazone w lusterka wsteczne lub w
dodatkowe urzadzenia sluzace do posredniego widzenia, eliminujace martwe pole. Takie

PL



PL

wyposazenie isthigjacych pojazdow mogloby uratowac 1300 osdb rocznie, gléwnie
rowerzystéw, ale takze innych uzytkownikdéw wysokiego ryzyka, przy kosztach cztery razy
nizszych od korzysci.
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PL



PL

Motocyklisci i motorower zysci

Statystki dotyczace liczby motocyklistow zabitych na drogach sa ogromnie niepokojace: jest
to jedyna kategoria uzytkownikow, w przypadku ktérej procent ofiar smiertelnych nie spada,
wbrew tendencji ogdlngj, a wzrost liczby motocyklistow zabitych na drogach w niektorych
panstwach czlonkowskich jest alarmujacy. W konsekwencji, w roku 2010 mozna bedzie
zauwazyc nastepujace zjawisko: liczba zabitych na drogach bedzie o polowe mnigjsza, ae
jednym z zabitych na trzech bedzie motocyklista, zamiast jednym na szesciu, jak to wyglada
obecnie.

Z tego wzgledu program dzialania zapowiadal poprawe bezpieczenstwa motocyklistow
poprzez przyjecie odpowiednich przepisdbw i podpisanie dobrowolnych porozumien z
przemyslem motoryzacyjnym. | tak:

— Whniosek dotyczacy trzecig dyrektywy w sprawie praw jazdy (przeformulowanie)
wprowadza zasade stopniowego dostepu do motocykli o ngjwiekszel mocy.

— Europgjscy producenci jednosladowych pojazdéw silnikowych zobowiazali sie w drodze
porozumienia dobrowolnego, w ramach Europejskigj Karty Bezpieczenstwa Drogowego,
do wyposazenia do 2010 roku polowy ich nowych modeli w bardzigj niezawodne uklady
hamulcowe, jak na przyklad ABS. Przemyd motoryzacyjny powinien podjac inne
inicjatywy w zakresie postepu technologicznego i wprowadzania do obrotu.

Postrzeganie jednosladowych pojazdow silnikowych, z ich specyfika, przez kierowcow
innych pojazdéw, jak réwniez postrzeganie przez samych kierowcow jednosladowych
pojazdow silnikowych ich bezpieczenstwa w gosunku do innych pojazdéw, pozostaje nadal
podstawowym problemem.

Kierowcy jednosladowych pojazdow silnikowych maja obecnie obowiazek noszenia kasku
we wszystkich panstwach czlonkowskich. Przestrzeganie tej zasady pozostaje przedmiotem
troski, co uzasadnia prowadzone naten temat kampanie.

Uzytkownicy niepelnosprawni

Ulatwienie uzytkownikom niepelnospravnym fizycznie dostepu do samodzielnego
kierowania pojazdami jest bezwzglednym priorytetem. Na tym polega ich prawdziwa
niezaleznosc i nalezy zagwarantowac im te mobilnosc, chroniac bezpieczenstwo ich i
pozostalych uzytkownikow.

Niektére dzialania byly juz prowadzone duzo wczesnig niz w 2003 r. Ostatnio, badanie
QUAVADIS (ang. quality and use aspects of vehicle adaptations for disabled - jakosciowe i
uzytkowe aspekty przystosowania pojazdow dla osdb niepelnosprawnych) propagowalo
rozpowszechnianie i wymiane informacji dotyczacych przystosowania pojazdéw w calg Unii
Europejskig.

Wielokrotni sprawcy wykroczen
Wzmozenie kontroli drogowych znajduje swéj wyraz w poprawie bezpieczenstwa
drogowego, ale rowniez wzroscie liczby odebranych praw jazdy. Sankcja ta, polegajaca na

wyeliminowaniu z ruchu najbardzigj niebezpiecznych sprawcow wykroczen, jest z pewnoscia
konieczna, ale, by pozostala wiarygodna, musza towarzyszyc jg dzialania ukierunkowane na
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zmiane zachowan kierowcow. ,Zréwnowazone’ bezpieczenstwo ruchu drogowego mozna
osiagnac dzieki reedukacji tego typu kierowcow.

3.7. Kontrola sytuacji i ocena srodkow
Komiga dysponuje juz wieloma narzedziami kontroli, ainne saw trakcie opracowywania.

Analiza polityki krajowej pozwolila przeprowadzic liczne studia opisane w dokumencie
roboczym. Kontrola statystyczna zawiera wskazniki szybkie, baze CARE (dane
makroskopowe), zmienne narazenia na ryzyko, wskazniki osiagniec i szczegolowe bazy
danych.

W odniesieniu do systemu CARE (Community database on accidents on the roads in
Europe), zwiekszono ilosc informacji udostepnianych ogdlowi spoleczenstwa na stronie
internetowe Europa, rozszerzono ich udostepnianie o nowe panstwa czlonkowskie, a takze o
Norwegie i Szwajcarie w ramach projektu SAFETY NET (szésty program ramowy). Nalezy
podkredic trudnosci, jakie napotkano w przypadku niektorych panstw czlonkowskich: i tak
WIlochy nie przekazuja danych od 1999 roku, a dane dostarczone przez Niemcy zawierga
informacje poufne, uniemozliwigace ich wykorzystywanie.

Ponadto w ramach wspdlnotowych projektow badawczych lub projektow dotowanych przez
Komigie utworzono, lub tez tworzy sie obecnie, wiele innych baz danych, duzo bardzig
szczegllowych i zawieragjacych reprezentatywne probki wypadkow w ruchu drogowym.

Ngjistotnigjsze zadanie stanowi polaczenie wszystkich danych i informacji. Rutynowa
kontrola bedzie kontynuowana, a kontrola, ktora jest na razie na etapie eksperymentalnym
zostanie w srednigj perspektywie utrwalona dzieki wprowadzeniu stalego mechanizmu.

W odniesieniu do oceny srodkéw zawartych w programie europejskim, jego skutki sa trudne
do zmierzenia, gdyz wiele srodkdw nie poddaje sie andizie ilosciowej, sa instrumentami 0
efektach niebezposrednich  (zalecenia, projekty badawcze, wspieranie kampanii
realizowanych na poziomie krajowym) lub op6znionych (legislacja) lub tez obu jednoczesnie.

4, WNIOSKI

Ogdlnie bezpieczenstwo ruchu na drogach w Unii Europejskigl wzrasta; wzrost jest nawet
szybszy niz poprzednio, ale w sposob bardziegl skontrastowany. Co najwaznigjsze, postep jest
niewystarczgjacy a dabe punkty o duzym znaczeniu nie znikaja. Wiele projektow pozostaje
otwartych i zadna dziedzina nie jest zaniedbana: infrastruktura, zachowanie, pojazdy.

Unia i panstwa czlonkowskie, jak tez inne zainteresowane strony dzielace ,wspdina
odpowiedzialnosc” musza dokonac wiecegj i dzialac lepigj, aby osiagnac wspdlnie przyjety
ambitny cel. Komiga rozwazy zatem dodatkowe dzialania w ramach srodokresowego
przegladu Bialg Ksiegi Transportu.
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