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1. WPROWADZENIE

Kazdego roku na drogach UE ginie niemal 20 000 0s0b — to druzgocacy bilans, ktory nie
jest jedynie statystyka, lecz rzeczywistoscig niszczacg rodziny, pograzajaca spotecznosci
w zaltobie i bezpowrotnie marnujaca niezmierzony potencjat ludzki. A nawet pie¢ razy
wiecej ludzi — do 100 000 os6b — odnosi na drogach obrazenia, ktore fundamentalnie
zmieniaja ich zycie. Te zmieniajagce zycie obrazenia czg¢sto oznaczajg trwalg
niepetnosprawnosc¢, przewlekly bol oraz utrate zrodet utrzymania — ma to gltgboki wptyw
na jako$¢ zycia, ktory wykracza daleko poza same ofiary idotyka takze rodziny,
opiekundw oraz szersze sieci spoteczne.

Najbardziej widocznym i tragicznym wymiarem sa koszty spoteczne kolizji drogowych.
Istnieje jednak rowniez obcigzenie ekonomiczne zwigzane z wypadkami drogowymi —
W ujeciu pienieznym koszt wypadkéw drogowych w UE oszacowano na2 % PKB
roczniel. Zamiast tego zasoby te mogtyby zosta¢ przeznaczone na innowacje, edukacje,
opieke zdrowotng oraz inne kluczowe inwestycje publiczne. Bezpieczenstwo ruchu
drogowego powinno by¢ filarem konkurencyjnosci gospodarczej UE, poniewaz
bezposrednio wpltywa na skuteczny przeptyw towarow i pracy oraz koszty operacyjne
przedsigbiorstw we wszystkich sektorach.

Przejscie na bezpieczniejsza i bardziej zrownowazona mobilno$¢ ma rowniez zasadnicze
znaczenie dla utrzymania wiodacej pozycji UE w przemysle i konkurencyjnosci na
$wiatowych rynkach?. Europejscy producenci samochodoéw iich sieci dostawcow
odgrywaja  wiodacag rolg  wopracowywaniu  zaawansowanych  technologii
bezpieczenstwa, od autonomicznych systemow awaryjnego hamowania po tgcznos¢
pojazdow, co sprawia, ze UE jest $wiatowym liderem w zakresie innowacji w dziedzinie
bezpieczefstwa motoryzacyjnego. Zobowigzania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego nie tylko ratuja Zycie, lecz réwniez napedzaja postep technologiczny,
przyczyniaja si¢ do tworzenia miejsc pracy wymagajacych wysokich kwalifikacji
| utrzymywania przewagi konkurencyjnej UE na szybko zmieniajacym si¢ $wiatowym
rynku motoryzacyjnym. Inwestycje w bezpieczenstwo ruchu drogowego przyczyniajg si¢
rowniez do zwigkszenia gotowosci iodpornosci UE dzigki zapewnieniu ciggltosci
I niezawodnosci  krytycznej infrastruktury drogowej oraz powigzanych ushug,
w szczeg6lnosci w przypadku gdy korytarze iwezty drogowe wspieraja zar6wno
potrzeby ludnosci, jak i potrzeby w zakresie obronnosci.

UE i jej panstwa cztonkowskie s3 mocno zaangazowane W zapewnienie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Na szczeblu UE znalazto to ostatnio odzwierciedlenie w unijnych
ramach polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030°, w ktorych
potwierdzono wspdlne cele, jakimi sg zmniejszenie O potowe¢ liczby S$miertelnych

Podrgcznik KE dotyczacy zewngtrznych kosztow transportu z 2019 r. (nowa wersja wkrotce).

2 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regiondw ,,Plan dziatania dla europejskiego przemystu motoryzacyjnego”, COM(2025) 95
final z dnia 5 marca 2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=celex:52025DC0095.

3 COM(2018) 293: Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw ,,Europa w ruchu — zrownowazona mobilno$¢ dla
Europy: bezpieczna, potaczona i ekologiczna”, zatacznik I, COM(2018) 293 z dnia 17 maja 2018 .,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex:52018 DC0293.
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wypadkow i powaznych obrazen w ruchu drogowym do 2030 r.* oraz realizacja ,,wizji
zero”, ktéra zaklada niemal catkowite wyeliminowanie $miertelnych wypadkow na
drogach do 2050 r. Dazac do osiagnigcia tych celéw, panstwa czlonkowskie przyjety
i wdrozyly krajowe strategie, plany dziatania iinne formy zobowigzan, takie jak
porozumienia mi¢dzyresortowe i Struktury wspotpracy federalne;.

Unijne ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030
koncentrowaly si¢ na kluczowych obszarach priorytetowych podej$cia opartego na
,bezpiecznym systemie”, obejmujagcych m.in. bezpieczniejsze drogi | pobocza,
bezpieczniejsze pojazdy, bezpieczniejsze uzytkowanie drog, lepsza reakcje
powypadkowg oraz lepsze gromadzenie i analize danych. Podkreslono w nich kluczowe
znaczenie wyeliminowania gtownych czynnikéw ryzyka — przekraczania dopuszczalnej
predkosci, kierowania pojazdem pod wpltywem alkoholu, rozpraszania uwagi
i niekorzystania z wyposazenia ochronnego — przy jednoczesnym zwroceniu szczegolnej
uwagi na niechronionych uzytkownikow ruchu drogowego, takich jak piesi, rowerzysci
I motocyklisci.

Niniejszy komunikat jest sprawozdaniem $rodokresowym z postepéw W 0sSigganiu celow
UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, w ktérym podsumowano rozwoj
sytuacji od 2019 r., wskazano pojawiajace si¢ wyzwania, ktorych nie przewidziano
w pelni w pierwotnych ramach, oraz zaproponowano dostosowania majgce zapewnic,
aby UE pozostata na dobrej drodze do osiggnigcia swoich celow na 2030r.
Przeprowadzona w nim analiza wskazuje na obiecujgce postepy W niektérych obszarach,
ale wskazuje réwniez na pewne istotne luki, ktore wymagaja natychmiastowej uwagi
I wzmozonych dziatan w celu ratowania zycia, zmniejszenia obcigzen ekonomicznych
I wzmocnienia konkurencyjnosci UE.

1.1. POSTEPY W OSIAGANIU CELOW W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO

Z najnowszych danych wynika, ze w 2024 r. w wypadkach drogowych w UE zgin¢to
19 900 os0b. Jest to 0 440 mniej ofiar $miertelnych niz w 2023 r., co oznacza spadek
02 %°. Biorac pod uwage wzrost liczby pojazdow na osobe i liczby przejechanych
kilometréow, jest to istotne osiagniecie, ktore uwidacznia jednak rowniez potrzebe
prowadzenia nieustannych dziatan na wszystkich szczeblach.

Ustalono nastgpnie, ze rokiem odniesienia, od ktorego bedzie mierzony postep, bedzie rok 2019.

Chociaz stanowi to pewien postep, ogoélna tendencja pozostaje znacznie ponizej rocznej redukcji
0 4,6 %, ktora jest niezbedna do osiggniecia celu na 2030 r., jakim jest zmniejszenie o potowe liczby
$miertelnych wypadkow na drogach.
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Tendencje pod wzgledem liczby ofiar smiertelnych oraz liczby (w min) samochodow osobowych
w UE w latach 2010-2023. Zrédta: unijna baza danych CARE dotyczqca wypadkow drogowych;
dane dotyczqce samochodow osobowych, Eurostat (internetowy kod danych road_eqs_carage)
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Rys. 2 Tendencje pod wzgledem liczby ofiar smiertelnych oraz liczby (w mld) kilometrow
przejechanych samochodami osobowymi w UE w latach 2010-2023. Zrédla: unijna baza danych
CARE dotyczqca wypadkow drogowych; dane dotyczgce kilometrow przejechanych
samochodami osobowymi — Eurostat (road_pa_mov)

Od roku odniesienia 2019 liczba ofiar smiertelnych wypadkow na drogach zmniejszyta
si¢ W catej UE 012 %, jednak poprawa ta maskuje znaczne roéznice migdzy panstwami
cztonkowskimi. Jedynie kilka panstw czionkowskich — Belgia, Bulgaria, Dania, Litwa,
Malta, Polska i Stowenia — jest obecnie na dobrej drodze do osiagnigcia celu w zakresie
zmniejszenia 050 % liczby wypadkow s$miertelnych do 2030 r. Niektore panstwa
czlonkowskie, w tym Irlandia i Estonia, odnotowaly wzrost liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych, natomiast inne, takie jak Francja, Wtochy i Niderlandy,
odnotowaty jedynie marginalng popraweg. W 2024 r. wskaznik $miertelno$ci wahat sie¢


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carage/default/table?lang=en&category=road.road_eqs
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_PA_MOV/default/table?lang=en%20

od 20 zgonoéw na milion mieszkancow w Szwecji do 78 zgondw na milion mieszkancow
w Rumunii.

Aby lepiej zrozumie¢ te tendencje, Komisja wspotpracowata z panstwami
cztonkowskimi w celu monitorowania ich wynikow w zakresie kluczowych wskaznikow
skutecznosci dziatania zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Dzigki tym
projektom, tj. Baseline® i Trendline’, uzyskano informacje na temat czynnikow
zwigzanych z ryzykiem wypadkow i obrazen oraz ujawniono znaczne rdznice miedzy
poszczegbdlnymi panstwami. Zob. sekcja 2, ponize;j.

Ofiary $miertelne w wypadkach drogowych wedlug plci Liczba ludnosci a liczba ofiar Smiertelnych wypadkow na drogach
w podziale na grupy wiekowe

35

20
15
10
Mezcezyzni, 77% 5 .
0

Osoby starsze w wieku 65+ | Mtode osoby doroste w wieku 18-241.

Kobiety, 23%

%

uOdsetek populacji (%) @ Odsetek $miertelnych wypadkow na drogach (%)

Rys. 3 Podziat Smiertelnych wypadkéw na drogach w UE wedtug plci i grup wiekowych, 2023 r.
Zrédta: unijna baza danych CARE dotyczqgca wypadkow drogowych; dane dotyczqce ludnosci,
Eurostat (internetowy kod danych demo_pjan)

Jesli chodzi orozktad geograficzny idemograficzny ofiar wypadkéw drogowych,
pojawiaja si¢ pewne wyrazne tendencje. Drogi wiejskie nadal sg najbardziej
niebezpiecznym rodzajem drég. Mezczyzni znacznie przewyzszaja kobiety pod
wzgledem liczby ofiar $miertelnych wypadkoéw na drogach. Coraz wigkszym problemem
jest rowniez nieproporcjonalnie wysoki odsetek 0sob mtodych i starszych wsrod ofiar
$miertelnych wypadkow na drogach, zwtaszcza wérdd osob poruszajacych si¢ pieszo i na
rowerach.

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

7 https://trendlineproject.eu/.
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Rys. 4 Matryca kolizji ofiar Smiertelnych w ruchu drogowym w UE w podziale na uzytkownikéw
drog i inne glowne pojazdy biorgce udziat w wypadku, 2023 r. Zrédto: unijna baza danych CARE
dotyczgca wypadkow drogowych

W ujeciu bezwzglednym najbardziej narazone na $mier¢ W wypadkach drogowych sa
osoby podr6zujace samochodami osobowymi. Stanowig one okoto 44 % wszystkich ofiar
$miertelnych; za nimi plasuja si¢ piesi, motocyklisci i rowerzysci. W stosunku do liczby
pojazdéw na drogach motocykliSci sg jednak znacznie bardziej narazeni na $mierc
w wypadku drogowym. Pracownicy drogowi i personel utrzymania drég stanowia
szczegolng grupe ryzyka. Dalsza analize tych geograficznych i demograficznych
podzialow $miertelnych wypadkéw drogowych mozna znalezé w sprawozdaniach
Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego®.

Ze sprawozdan tych wynika, ze duza liczba ofiar $miertelnych ws$rod osob
podrézujacych samochodami osobowymi oraz motocyklistow wynika z wypadkow
z udziatem jednego pojazdu, podczas gdy piesi | rowerzysci sg szczegdlnie narazeni na
$mier¢, gdy uczestnicza w zderzeniu z samochodem.

Postepy w zakresie ochrony niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego, takich jak
piesi, rowerzysci | uzytkownicy lekkich elektrycznych urzadzen do transportu, sg
zroznicowane. W latach 2019-2023 zgineto okoto 900 pieszych mniej. Spadek liczby
ofiar $miertelnych wsr6d rowerzystow i motocyklistow byt jednak znacznie mniejszy
I wyniost okoto 100 osob w kazdej z tych kategorii w catej UE. W miastach niemal 70 %
0sob, ktore zginelty w wypadkach drogowych, stanowili niechronieni uzytkownicy ruchu
drogowego. Odsetek ten utrzymuje si¢ na niezmiennie wysokim poziomie, co wskazuje
na pilng potrzebg podjecia dziatan w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
W miastach.

Jednoczesnie odnotowano znaczny wzrost liczby innego rodzaju urzadzen transportu
osobistego, takich jak hulajnogi elektryczne, na drogach UE oraz proporcjonalny wzrost
liczby obrazen i ofiar $miertelnych w tej kategorii. Gromadzenie danych w bazie danych

8 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-
reports_en.
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CARE® w odniesieniu do tej konkretnej kategorii uzytkownikéw drog rozpoczeto sie
w 2023 r. Obecnie rozwaza si¢ sposoby sprostania wyzwaniom W zakresie
bezpieczenstwa, ktore stwarza ta kategoria. W badaniu przeprowadzonym przez
Komisje!® w2024r.  przeanalizowano  wyzwania i mozliwosci  zwigzane
z uregulowaniem kwestii urzadzen transportu osobistego | zalecono harmonizacj¢
przepisow, ktora pozwolitaby rozwigza¢ problem ich obecnego rozdrobnienia W calej
UE.

Grupa ckspertow ds. mobilnosci miejskiej!’ wydata szereg zalecen'? dotyczacych

ochrony niechronionych uzytkownikow ruchu drogowego. Zaleca si¢ W nich
wprowadzenie ograniczenia predkos$ci do 30 km/h na obszarach miejskich jako $rodka
0 najwickszym wptywie, a takze opracowanie wymogow jakosciowych dla infrastruktury
drogowej stuzacej tym grupom, takiej jak bezpieczne przejécia dla pieszych oraz
wydzielone $ciezki dla pieszych i drogi dla rowerdw.

Unijna baza danych zawierajgca zdezagregowane dane na temat wypadkoéw drogowych prowadzacych
do $mierci lub obrazen: https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-
observatory/methodology-and-research/care-database en.

10" Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and increased road safety
for personal mobility devices — Final report (1.0) [Badanie na temat potrzeby harmonizacji przepiséw
wcelu wsparcia wzrostu mikromobilnosci i zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
w odniesieniu do urzadzen transportu osobistego — sprawozdanie koficowe (1.0)], Urzad Publikacji
Unii Europejskiej, 2024https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224..

11 Grupa ekspertow ds. mobilnosci miejskiej (E03863) ustanowiona decyzjg Komisji C(2022) 5320 final.

12 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility en.
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2. KLUCZOWE BEHAWIORALNE CZYNNIKI RYZYKA

Pomimo dziesiecioleci inwestycji W bezpieczenstwo ruchu drogowego, kampanii
uswiadamiajacych i srodkow ustawodawczych behawioralne czynniki ryzyka nadal sa
przyczyng wypadkow ze skutkiem $miertelnym. Nalezg do nich przede wszystkim
nadmierna lub nieodpowiednia predkos¢, kierowanie pojazdem pod wptywem alkoholu
lub srodkow odurzajacych, rozproszenie uwagi i niezapigcie pasoOw bezpieczenstwa.
Wigcej szczegdlowych informacji na temat kazdego ztych czynnikéw ryzyka mozna
znalez¢ w analizie opublikowanej na stronie Europejskiego  Obserwatorium
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego®®. Przyktady takich czynnikéw sa nastepujace:

Kierowanie pojazdem pod wplywem alkoholu: okolo 25 % wszystkich ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych w UE ma zwiazek z alkoholem. Wyrywkowe
badania wydychanego powietrza na drogach wykazuja wysoki ogolny poziom
przestrzegania dopuszczalnych limitow alkoholu, wynoszacy okoto 98 %. Jednak nawet
ten pozornie niski wskaznik nieprzestrzegania limitu wynoszacy 2 % oznacza okoto piec¢
milionéw kierowcow prowadzacych pojazdy pod wptywem alkoholu na drogach UE.

Przekraczanie dopuszczalnej predkosci: szacuje si¢, ze nadmierna lub nieodpowiednia
predkos¢ jest bezposrednig przyczyng okoto 30 % wszystkich $miertelnych wypadkow
drogowych w UE. W wielu panstwach odsetek kierowcow przestrzegajacych ograniczen
predkosci na drogach miejskich wynosi mniej niz 50 %.

Rozproszenie uwagi: szczegdtowe analizy wypadkéw w UE wskazuja, Ze rozproszenie
uwagi kierowcy jest czynnikiem przyczyniajacym si¢ do 10-30 % wypadkow
$miertelnych, w zaleznos$ci od panstwa i zrodta danych.

Niekorzystanie z paséw bezpieczenstwa: ponad jedna czwarta ofiar $§miertelnych wsrod
0osOb  podrozujacych samochodami osobowymi nie miata zapigtych pasow
bezpieczenstwa W momencie zdarzenia. Zbadan obserwacyjnych wynika, zZe
w niektorych panstwach mniej niz 50 % pasazeréw podrozujacych na tylnych
siedzeniach zapina pasy bezpieczenstwa, co wskazuje na istotng luk¢ w obszarze
bezpieczenstwa.

Srodki na rzecz poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego musza uwzgledniaé podejscie
oparte na ,,bezpiecznym systemie” W celu uwzglednienia wspomnianych czynnikdw
behawioralnych wraz z innymi $rodkami majgcymi na celu poprawe infrastruktury
drogowej i bezpieczenstwa pojazdow oraz zapewnienie skutecznej opieki po wypadku.

3. KLUCZOWE WYZWANIA SYSTEMOWE

Dowody wynikajace z wdrazania unijnych i Krajowych strategii, planéw dziatania oraz
innych dokumentdéw strategicznych atakze informacje zwrotne od przedstawicieli
panstw cztonkowskich wskazuja, ze szereg wyzwan systemowych nadal utrudnia postepy
W osiaganiu celow na 2030 r.

18 Szczegdtowe sprawozdania na temat kierowania pojazdem pod wplywem alkoholu i $rodkdw

odurzajacych, wyposazenia ochronnego, takiego jak pasy bezpieczefnstwa, rozproszenia uwagi
i predkosci mozna znalezé pod adresem: https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-
safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en. Natomiast badanie z2022r. dotyczace
zapobiegania kierowaniu pojazdem pod wptywem alkoholu i $rodkdw odurzajacych mozna znalezé
pod adresem: https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-
use/alcohol_en.
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Egzekwowanie przepisow ruchu drogowego pozostaje wyzwaniem ze wzgledu
na strukturalne niedobory funkcjonariuszy policji drogowej oraz niedobor
zautomatyzowanych systemow fotoradardw.

Ograniczona akceptacja spoleczna, W szCzegdlnosci W odniesieniu do srodkow
egzekwowania. Opor spoleczenstwa wobec zautomatyzowanego egzekwowania
przepisOw, zmniejszenia dozwolonych predkosci oraz zaostrzenia kar
odzwierciedla szersza obojetno$¢ kulturowa wobec potrzeby priorytetowego
traktowania bezpieczenstwa w stosunku do wygody w zakresie mobilnosci.
Przyktady obejmuja podpalanie fotoradaréw oraz usuwanie przez protestujacych
srodkow uspokojenia ruchu.

Brak zdolnosci: organy odpowiedzialne za infrastrukture bezpieczenstwa ruchu
drogowego, dostosowanie iegzekwowanie przepisow ruchu drogowego,
zwlaszcza na szczeblu gminnym, czgsto nie dysponuja wykwalifikowanym
personelem. W wielu panstwach czlonkowskich UE utrzymujg si¢ niedobory
instruktoréw i egzaminatorow prawa jazdy oraz 0s6b odpowiedzialnych za
kontrole techniczng pojazdow.

Niewystarczajace finansowanie: wiele panstw czltonkowskich nie dysponuje
specjalnymi budzetami na zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego na
szczeblu krajowym ilokalnym — wzwigzku ztym nie moze =zatrudnié
wykwalifikowanego personelu do opracowywania iwdrazania projektow
w zakresie bezpieczenstwa infrastruktury drogowej ani do utrzymania
odpowiedniej liczby pracownikéw odpowiedzialnych za egzekwowanie
przepisow.

Wola polityczna na  wszystkich  szczeblach — pozostaje  niespdjna,
a bezpieczenstwo ruchu drogowego czesto traktowane jest jako kwestia
techniczna, a nie polityczna. Jednym z powodow niecheci do dziatania moze by¢
niedostateczne zrozumienie gospodarczych, spotecznych i $rodowiskowych
skutkéw wypadkow drogowych.

Utrzymujg si¢ wyzwania zwiazane z zarzadzaniem, a obowiazki sg rozproszone
miedzy rézne szczeble administracji i sektory.

o Na szczeblu UE wzmocnienie mandatu przyznanego grupie wysokiego
szczebla ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego*, dzieki ktoremu moze ona
uwzglednia¢ doradztwo strategiczne i czeSciej przekazywac informacje
zwrotne, nie zawsze skutkowalo zapewnieniem odpowiednich dziatan
nastgpczych UE  wodniesieniu do kwestii zglaszanych przez
przedstawicieli panstw czlonkowskich UE w obszarach polityki
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego.

o Unijne ramy zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego nie s3
wystarczajaco ustrukturyzowane, aby umozliwi¢ szersze upowszechnienie
pojazdow zautomatyzowanych w ruchu drogowym ani wykorzystanie
duzych zbiorow danych do celéw dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego. W odniesieniu do innych rodzajow transportu utworzono
agencje wykonawcze posiadajagce mandaty W dziedzinie bezpieczenstwa,
jednak nie istniejg wspdlne ramy wspierajace monitorowanie, koordynacje
i prace techniczne niezb¢dne do bezpiecznego wprowadzenia pojazdow
zautomatyzowanych na drogach UE. Moze to oznacza¢ utrate szansy
zaréwno w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak i gospodarki
UE.
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o Tymczasem na szczeblu krajowym, pomimo wielu pozytywnych
przyktadéow, brak koordynacji migdzy organami ds. transportu,
gospodarki, zdrowia, wymiaru sprawiedliwosci i edukacji czesto podwaza
potrzebne catosciowe podejscie do kwestii bezpieczenstwa ruchu
drogowego®.

4. DOTYCHCZASOWE DZIALANIA

Unijne ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030'° sa
strategicznym dokumentem programowym na obecne dziesigciolecie. Okreslono w nich
cztery gtowne obszary dziatania (,,obszary interwencji”’) odpowiadajace czterem filarom
podejscia opartego na ,,bezpiecznym systemie”: bezpieczne drogi i pobocza; bezpieczne
pojazdy; bezpieczne uzytkowanie drog; skuteczne reakcje stuzb ratunkowych. Komisja
podjeta dziatania w kazdym z tych obszarow w formie przepiséw, finansowania, dziatan
informacyjnych oraz budowania zdolnosci.

4.1. BEZPIECZENSTWO INFRASTRUKTURY

Budowa dobrych drég ipoboczy ma kluczowe znaczenie dla zwigkszenia
bezpieczenstwa uzytkownikow drog. W pazdzierniku 2019 r. UE przyjeta zmieniong
dyrektywe w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej (dyrektywa
RISM)!" w celu zmniejszenia zaréwno liczby, jak i dotkliwosci wypadkéw. Zmienione
przepisy rozszerzyly zakres stosowania dyrektywy poza transeuropejskg siec
transportowg (TEN-T) na autostrady idrogi gltéwne oraz na wszystkie drogi poza
obszarami miejskimi zbudowane z wykorzystaniem $rodkéw UE. Oznacza to, ze drogi
wiejskie, na ktorych odnotowuje si¢ ponad potowe wszystkich ofiar $miertelnych
wypadkow na drogach, s3g obecnie objete zakresem dyrektywy, co zapewnia
uwzglednienie kwestii bezpieczenstwa na wszystkich etapach planowania, projektowania
i eksploatacji drdg.

W ramach tych szeroko zakrojonych dziatan panstwa czlonkowskie musza regularnie
ocenia¢ drogi W calej sieci, stosujagc metodyke skalowania ryzyka, ktora utatwia
trafniejsze identyfikowanie zagrozen zwigzanych z wypadkami na poszczegdlnych
odcinkach drég. Dzieki temu kontrole bezpieczenstwa ruchu drogowego beda
ukierunkowane na najbardziej niebezpieczne odcinki, a tym samym pomoga skierowac

15 WHO zaleca wyznaczenie ,agencji wiodgcej”, opracowanie krajowych strategii oraz ustalenie

krajowych celow ilosciowych. Zob. Belin, M.-A., Khayesi, M., Tran, N., ,»Road safety is no
accident«: Building efficient road safety leading agencies, strategies and targets in the world, 2009—
2023” [,,Bezpieczenstwo ruchu drogowego to nie przypadek”: budowanie efektywnych wiodacych
agencji ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego, strategii iceléw na $wiecie, 2009-2023], Injury
Prevention, 15 lipca 2025 r., http://doi:10.1136/ip-2024-045601.

1% COM(2018) 293, zalgcznik 1.

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1936 zdnia 23 pazdziernika 2019r.
zmieniajaca dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej
(Dz.U. L 305 z 26.11.2019, s. 1, ELLI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/0j).
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inwestycje tam, gdzie sa one najbardziej potrzebne. Komisja udostepnita wytyczne'8, aby
poméc organom krajowym w wykonywaniu ich zadan, atakze mape Europy®®
przedstawiajaca caty sie¢ drogowa objeta dyrektywa.

Komisja opracowuje obecnie wytyczne dotyczgce projektowania bezpiecznych drog oraz
infrastruktury przyjaznej niechronionym uzytkownikom ruchu drogowego. Dziatania te
stanowig realizacj¢ postanowien Europejskiej deklaracji w sprawie transportu
rowerowego®® oraz wymogu wynikajacego z dyrektywy RISM, zgodnie z ktérym
niechronionych uzytkownikéw nalezy systemowo uwzglednia¢é we wszystkich
procedurach zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.

W dyrektywie w sprawie inteligentnych systeméw transportowych?! przewidziano
statyczne idynamiczne przepisy drogowe, takie jak ograniczenia predkosci w sieci
kompleksowej TEN-T oraz na autostradach, drogach gléwnych i w weztach miejskich.
Dyrektywa poprawi przestrzeganie przepisow przez kierowcdw i przyczyni si¢ do
bezpieczniejszego oraz inteligentniejszego ruchu drogowego, zapewniajac wsparcie dla
inteligentnego asystenta kontroli predkosci oraz dla opartej na sieci, wspotpracujace;j
| zautomatyzowanej mobilnosci.

4.2. BEZPIECZENSTWO POJAZDOW

Bezpieczne pojazdy stanowig drugi filar podej$cia opartego na ,,bezpiecznym systemie”.
Pojazdy maja znaczacy wpltyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego, a szybkie zmiany
technologiczne sprawiaja, ze wymagajg one stalej uwagi regulacyjne;.

Rozporzadzenie W sprawie bezpieczenstwa ogdlnego pojazdow??, w ktérym okreslono

minimalne normy bezpieczenstwa dla wszystkich nowych pojazdéw sprzedawanych na
rynku UE, weszto w petni w zycie w lipcu 2024 r. Wprowadzono w nim wymogi majace
znaczny potencjal w zakresie poprawy bezpieczenstwa, takie jak inteligentny asystent
kontroli predkosci, asystent utrzymywania pojazdu na pasie ruchu, system informujacy
o martwym polu i systemy wykrywania obiektow przy cofaniu, atakze powigkszone
strefy zabezpieczenia przed uderzeniem glowa, ktore moga zlagodzi¢ obrazenia
w przypadku zderzenia z niechronionymi uzytkownikami ruchu drogowego, takimi jak
piesi irowerzysci. Komisja stale wspolpracuje z panstwami czlonkowskimi
| zainteresowanymi stronami przy wdrazaniu rozporzadzenia iram regulacyjnych
dotyczacych pojazdow zautomatyzowanych.

18 Network Wide Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook [Ocena
bezpieczenstwa ruchu drogowego W catej sieci. Podrecznik na temat metodyki iwdrazania],
93e39cd2-9e71-4ee0-8a8e-4dedfddaf068_en.

19 Przegladarka map TENtec — Poznaj sie¢ TEN-T | Europejska Infrastruktura Transportowa.

20 Europejska deklaracja w sprawie transportu rowerowego, Dz.U. C, C/2024/2377, 3.4.2024.

2L Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/2661 z dnia 22 listopada 2023 r. w sprawie
zmiany dyrektywy 2010/40/UE w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemoéw transportowych
w obszarze transportu drogowego oraz interfejsow z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L,
2023/2661, 30.11.2023, ELLI: http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/0j).

22 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 zdnia 27 listopada 2019r.
w sprawie wymogow dotyczacych homologacji typu pojazdow silnikowych iich przyczep oraz
uktadow, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow,
w odniesieniu do ich ogblnego bezpieczenstwa oraz ochrony osdb znajdujacych sie w pojezdzie
i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.
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W kwietniu 2025 r. Komisja zaproponowata przeglad unijnych przepiséw dotyczacych
zdatnoéci do ruchu drogowego?®. Celem tego dziatania jest zapewnienie bezpieczenstwa
pojazdéw przez caly okres ich eksploatacji oraz ograniczenie emisji zanieczyszczen
powietrza ihatasu, W szczegélnosci W zwigzku zrozwojem technologicznym
| starzeniem si¢ floty pojazdow w UE. Proponowane nowe przepisy majg na celu
dostosowanie ~ okresowych  badan  technicznych  pojazdow  elektrycznych
i zaawansowanych systemOw wspomagania kierowcy, wprowadzenie obowigzkowych
okresowych badan technicznych motocykli oraz corocznych kontroli starszych
samochodow osobowych i dostawczych, wprowadzenie zaawansowanych metod badania
emisji w celu wykrywania pojazdow wysokoemisyjnych oraz wprowadzenie obowigzku
kontroli zabezpieczenia tadunku podczas kontroli drogowych. Szacuje sig, ze gdyby
wszystkie te cele zostaly osiggniete, w latach 2026-2050 mogtoby to uratowac okoto 7
000 os6b i zapobiec okoto 65 000 powaznym obrazeniom.

4.3. BEZPIECZNE UZYTKOWANIE DROG

Bezpieczne uzytkowanie drég — obejmujace odpowiednie poziomy predkosci, jazde
w stanie trzezwosci 1bez rozproszonej uwagi oraz stosowanie Wwyposazenia
bezpieczenstwa — jest trzecim obszarem dziatania w obecnych unijnych ramach polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030 oraz trzecim filarem podejscia
opartego na ,bezpiecznym systemie”. Uzyskiwanie prawa jazdy, ukierunkowana
edukacja iuswiadamianie oraz rygorystyczne systemy egzekwowania przepiséw
stanowig istotne elementy struktury zachet propagujacej bezpieczne uzytkowanie drog
i pojazdow.

W pazdzierniku 2025r. UE przyjeta zmiang dyrektywy w sprawie praw jazdy?*.
Oprocz wprowadzenia elektronicznych praw jazdy w nowych przepisach przewidziano
mozliwo$¢ jazdy z 0sobg towarzyszaca dla mlodych o0s6b uczacych sig, bardziej
rygorystyczne przepisy lub kary dla poczatkujacych kierowcow przytapanych na
kierowaniu pojazdem pod wptywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych, zwigkszenie
swiadomosci ryzyka, lepsza ochrong niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego
oraz nowe ramy umozliwiajace panstwom cztonkowskim sprawdzanie psychicznej
I fizycznej zdolno$ci kierowcy do kierowania pojazdami przez cate zycie.

Chociaz wczesniejsze przepisy UE poprawily przestrzeganie przepisow dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego przez kierowcOéw niebedacych rezydentami, nadal
istnieje znaczna luka prawna: okoto 40 % przestgpstw lub wykroczen transgranicznych
pozostato bezkarnych ze wzgledu na wyzwania zwigzane z identyfikacjg sprawcoéw oraz
egzekwowaniem grzywien izakazOw prowadzenia pojazdéw mechanicznych.
Uchybienia te uwzgledniono w nowej dyrektywie w sprawie praw jazdy. W przypadku

23 Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2014/45/UE

w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych iich przyczep
oraz dyrektywe 2014/47/UE w sprawie drogowej kontroli technicznej dotyczacej zdatnosci do ruchu
drogowego pojazdow uzytkowych poruszajacych si¢ w Unii, COM(2025) 180, oraz wniosek
dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie dokumentéw rejestracyjnych
pojazdéw idanych rejestracyjnych pojazdéw zapisanych w krajowych rejestrach pojazdéw oraz
uchylajacej dyrektywe Rady 1999/37/WE, COM(2025) 179.

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2025/2205 z dnia 22 pazdziernika 2025r.
w sprawie praw jazdy, zmieniajaca rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1724
i dyrektywe Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2022/2561 oraz uchylajgca dyrektywe
2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 383/2012.
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powaznych przestgpstw lub wykroczen, takich jak kierowanie pojazdem pod wptywem
alkoholu lub $rodkéw odurzajgcych, przekroczenie dopuszczalnej predkosci o ponad 50
km lub naruszenie przepiséw ruchu drogowego i spowodowanie $mierci lub powaznego
obrazenia U innych oséb, panstwo cztonkowskie wydajagce prawo jazdy bedzie
zobowigzane do natozenia zakazu prowadzenia pojazdéw mechanicznych podobnego
do kary natozonej przez panstwo cztonkowskie, W ktérym mialo miejsce dane
przestepstwo lub wykroczenie. Zapewni to skutecznos¢ kary w catej UE. Ponadto nowo
przyjeta dyrektywa w sprawie transgranicznego egzekwowania przepisow?
przyczynia si¢ do zacie$nienia wspOlpracy migdzy panstwami cztonkowskimi przez
ustanowienie wzajemnej pomocy W skutecznym egzekwowaniu kar pieni¢znych za
szerszy zakres przestepstw lub wykroczen przeciwko bezpieczenstwu ruchu drogowego.

Predkos¢ pozostaje gldéwnym czynnikiem przyczyniajagcym si¢ do wypadkow
drogowych. Nadmierna Iub nieodpowiednia predko$¢ jest przyczyna 10-15%
wszystkich wypadkéw iokoto 30 % wypadkow $miertelnych oraz poteguje skutki
wszystkich wypadkow. Jezeli pieszy zostanie potracony przez samochod jadacy
z predkoscig 30 km/h, ma 90 % szans na przezycie; przy predkosci 50 km/h jego szanse
spadaja do 20 %%. Chociaz predko$é pozostaje kwestia politycznie i kulturowo
wrazliwa, inicjatywy na rzecz jej ograniczenia przynoszg znaczne korzysci nie tylko
W postaci zmniejszenia liczby wypadkow drogowych, ofiar $miertelnych i rannych, ale
réowniez korzysci dla $rodowiska, poniewaz zmniejszaja si¢ emisje, poziomy
zanieczyszczenia hatasem i zuzycie paliwa.

Wiele inicjatyw propagowanych na szczeblu UE juz teraz odnosi si¢ do kwestii
predkosci. Obejmuja one rozporzadzenie UE w Sprawie bezpieczenstwa ogolnego
pojazdow oraz wspomniang powyzej dyrektywe W sprawie transgranicznego
egzekwowania przepisow. Wiele organdéw krajowych, regionalnych i lokalnych
wprowadzito juz lub planuje wprowadzi¢ nowe inicjatywy W zakresie zarzadzania
predkoscia, takie jak strefy 30 km/h w miastach, zwlaszcza na obszarach, na ktorych
aktywni i niechronieni uzytkownicy ruchu drogowego oraz pojazdy czegsto uczestniczg
W ruchu mieszanym w zaplanowany sposéb?’.

Inne organy zdecydowaly si¢ na inne srodki: koncentrowaly si¢ na przyktad na lepszym
projektowaniu infrastruktury w celu ochrony niechronionych uzytkownikow ruchu
drogowego, skuteczniejszej identyfikacji ryzyka i zarzadzania nim lub oddzielenia
potokéw ruchu, na egzekwowaniu ograniczen predkosci oraz na lepszej edukacji
I komunikacji.

%5 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/3237 z dnia 19 grudnia 2024 r. w sprawie
zmiany dyrektywy (UE) 2015/413 w sprawie utatwien w zakresie transgranicznej wymiany informacji
dotyczacych przestepstw lub wykroczen przeciwko bezpieczenstwu ruchu drogowego.

% https://www.who.int/publications/m/item/speed-management--a-road-safety-manual-for-decision-
makers-and-practitioners.-2nd-edition.

21 Zob. Yannis, G. iMichelaraki, E., ,,Effectiveness of 30 km/h speed limit — A literature review”
[Skutecznos¢ ograniczenia predkosci do 30 km/h — przeglad literatury], Journal of Safety Research t.
92 (2025), s. 490-503, w ktorym stwierdzono, co nastepuje: ,,[o]becne dowody naukowe wskazuja, ze
wprowadzenie ograniczen predkosci do 30 km/h w miastach moze uratowaé ponad 40 % 0s0b, a takze
mie¢ znaczacy pozytywny wplyw na Srodowisko, zuzycie energii izdrowie publiczne, wtym
zmniejszenie zuzycia paliwa oraz zwiekszenie liczby pieszych i rowerzystow”.
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4.4. SKUTECZNE REAKCJE SLUZB RATUNKOWYCH

Szybkie reakcje stuzb ratunkowych maja kluczowe znaczenie dla ratowania zycia
I zmniejszenia dotkliwosci obrazen. Dziatania UE w zakresie opieki po wypadku —
stanowigce czwarty filar podej$cia opartego na ,,bezpiecznym systemie” — majg na celu
skrocenie czasu miedzy wypadkiem a przybyciem zespotéw medycznych na miejsce
wypadku. Szybsza reakcja stuzb ratunkowych znacznie zwigksza szanse na przezycie:
jedno z badan przeprowadzonych w Hiszpanii?® wykazato, ze skrocenie czasu reakcji
stuzb medycznych 0 10 minut wigze si¢ ze zmniejszeniem prawdopodobienstwa $mierci
0 jedna trzecia.

Wyniki badania przeprowadzonego przez Trendline wskazuja, ze W wigkszosci panstw
europejskich czas reakcji stuzb ratunkowych w przypadku polowy incydentow wynosi
maksymalnie 10 minut. W 95 % przypadkow czas reakcji stuzb ratunkowych wynosi
maksymalnie 25 minut. Na obszarach wiejskich reakcje sg srednio 0 10 minut dtuzsze niz
na obszarach miejskich.

W przepisach UE dotyczacych systemu eCall wprowadzono obowigzek wyposazania
wszystkich nowych samochodéw sprzedawanych w UE od 1 kwietnia 2018r.
w zautomatyzowane systemy powiadamiania o wypadku oparte na numerze 112. Analiza
przeprowadzona w Finlandii?®® wskazuje, ze korzystanie z systemu eCall skraca czas
migdzy pierwszym wezwaniem stuzb ratunkowych a przybyciem zespotéw medycznych
na miejsce wypadku z 25 do 22 minut. Zastosowanie tego systemu jeszcze bardziej
skraca czas reakcji na autostradach: z 20 do 14 minut.

W 2024 r. Komisja zaktualizowala przepisy dotyczace systemu eCall, aby umozliwi¢
korzystanie  ztego  systemu  z wykorzystaniem  najnowszych  technologii
komunikacyjnych® — od 1 stycznia 2026 r. w przypadku nowych typow pojazdéw i od 1
stycznia 2027 r. w przypadku wszystkich nowych pojazdow. Natomiast stopniowe
wycofywanie sieci tacznosci ruchomej 2G i 3G w catej UE w nadchodzacych latach
stworzy ryzyko, ze istniejace pojazdy wyposazone W Urzadzenia eCall 2G-3G nie bedg
juz mogty korzysta¢ z ustugi eCall.

4.5. KOORDYNACJA | DZIALANIA INFORMACYJNE NA SZCZEBLU UE

UE ijej panstwa czlonkowskie ponosza wspdlng odpowiedzialno$¢ za polityke
bezpieczenstwa ruchu drogowego i dzielg si¢ kompetencjami w tym zakresie. Poprawa
bezpieczenstwa wymaga skoordynowanych dziatan wszystkich stron 1 na wszystkich
poziomach zarzadzania: organow publicznych, przemyshu, stowarzyszen uzytkownikow,
organizacji pozarzadowych, szkot i badaczy.

Na szczeblu UE grupa wysokiego szczebla ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego,
sktadajaca si¢ z wysokich rangag przedstawicieli krajowych, stanowi forum wymiany
informacji 1 konsultacji z panstwami czlonkowskimi. Czlonkowie grupy wysokiego

2 Sanchez-Mangas, R., Garcia-Ferrrer, A., de Juan, A., Martin Arroyo, A., ,,The probability of death in
road traffic accidents. How important is a quick medical response?” [Prawdopodobiefistwo $mierci
w wypadkach drogowych. Jak wazna jest szybka reakcja stuzb medycznych?], Accident Analysis &
Prevention, 2010, t. 42, wyd. 4, lipiec 2010, s. 1048-1056, https://doi.org/10.1016/j.aap.2009.12.012.

2 nhttps:/itrendlineproject.eu/media/pages/trendline-results/c0a640421f-1764252485/kpi-post-crash-care-
report.pdf.

30 Sieci z komutacja pakietow IMS, takie jak 4G i 5G.
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szczebla omawiajg postgpy na szczeblu krajowym i czesto poruszaja kwestie bedace
przedmiotem wspolnego zainteresowania, w odniesieniu do ktorych chcieliby podjaé
dziatania na poziomie UE, takie jak regulacja kwestii urzadzen transportu osobistego lub
stosowanie przepiséw ruchu drogowego do pojazdow zautomatyzowanych.

Co dwa lata Komisja organizuje konferencje na temat wynikow w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego W celu omdwienia postepéw, wymiany najlepszych
praktyk izaangazowania zainteresowanych stron. Europejski koordynator ds.
bezpieczenstwa ruchu drogowego koordynuje dziatania z panstwami cztonkowskimi.

Komisja zachgca do podejmowania dobrowolnych zobowigzan w ramach Europejskiej
karty bezpieczefistwa ruchu drogowego® — najwickszej na S$wiecie platformy
spoteczenstwa obywatelskiego na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego liczacej ponad
4 300 cztonkéw. Doroczne nagrody sg wyrazem uznania dla innowacyjnych inicjatyw,
w tym dla bezpiecznych miast europejskich.

Dzieki finansowaniu unijnemu unijny program wymiany informacji na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego®? zapewnia panstwom czlonkowskim, ktére maja
najwigkszy potencjat w zakresie poprawy swoich wynikéw, mozliwos¢ podjecia dziatan
dotyczacych budowania zdolnosci i tworzenia partnerstw. Urzednicy budujg partnerstwa
ze swoimi odpowiednikami w innych panstwach w drodze wymiany najlepszych praktyk
I prezentowania udanych inicjatyw. Kilka wymian informacji opartych na wspotpracy
przyniosto wymierne postepy W zakresie krajowych strategii i planowania
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Po nawigzaniu wspdlpracy ze Szwecja Litwa
rozpoczeta prace nad rozszerzeniem zastosowania infrastruktury drogowej 2+1%2,
Rumunia rozpoczgta przygotowania do instalacji krajowej sieci stacjonarnych
fotoradarow, inspirowanej systemem hiszpanskim, a jej wdrozenie zaplanowano obecnie
na 2026 r. Lotwa rozpoczgta badanie mozliwosci przeprowadzenia szczegdtowych badan
wypadkow, wzorujac si¢ na metodyce stosowanej przez Finlandi¢. Tymczasem w ramach
nowej ustawy oruchu drogowym Grecja zmniejszyta ograniczenia predkosci na
obszarach miejskich do 30 km/h i ma wprowadzi¢ dodatkowe $rodki majace na celu
poprawe bezpieczenstwa motocyklistow W nastgpstwie dzialan zwigzanych z wymiang
wiedzy z Hiszpanig i Dania.

Dzigki tym dziataniom wspierajagcym udato si¢ zgromadzi¢ zainteresowane strony ze
spoteczno$ci zajmujacej si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz propagowac pewien
poziom wzajemnej oceny iuczenia si¢ wsrod panstw cztonkowskich. Ustalanie
priorytetdow politycznych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
uwzglednianie kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego w innych sektorach, takich jak
polityka gospodarcza, zdrowie i bezpieczenstwo w miejscu pracy, pozostaje jednak
w gtéwnej mierze w gestii panstw cztonkowskich.

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

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

3 Droga 2+1 to rodzaj drogi z dwoma pasami ruchu w jednym kierunku ijednym pasem ruchu
w przeciwnym kierunku, oddzielonymi pasem zieleni lub bariera, z dodatkowym pasem ruchu
wystepujacym naprzemiennie co kilka kilometréw. Projekt umozliwia bezpieczne wyprzedzanie przy
jednoczesnym utrzymaniu kosztdw budowy na nizszym poziomie niz budowa pelnej drogi
dwujezdniowej.
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4.6. FINANSOWANIE BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Finansowanic ma kluczowe znaczenie dla wdrozenia rozwigzan W zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 przyspieszenia postepéw W tym zakresie w catej
Europie, zwlaszcza w panstwach, ktdre pozostajg wtyle pod wzglgdem skuteczno$ci
dziatania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

UE wykorzystata trzy glowne instrumenty do finansowania krajowych i regionalnych
projektow  w zakresie infrastruktury transportowej przyczyniajagcych sie¢  do
bezpieczenstwa ruchu drogowego: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR)
I Fundusz Spdjnosci, w przypadku ktorych zarzadzanie jest dzielone migdzy Komisje
| panstwa czlonkowskie, oraz instrument ,t.gczac Europe” (CEF), ktorym zarzadza
bezposrednio Komisja. Ponadto w ramach Instrumentu na rzecz Odbudowy
i Zwickszania Odporno$ci wspierano projekty przyczyniajagce si¢ do poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W ramach CEF UE sfinansowala rowniez transgraniczne projekty budowania zdolnosci,
takie jak oceny infrastruktury drogowej obejmujace calg sieé, kluczowe wskazniki
skuteczno$ci dziatania, kampanie na rzecz egzekwowania przepisow oraz wdrazanie
ustug ITS w wymiarze transgranicznym.

W niedawnym sprawozdaniu Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego (ETO)*
oszacowano, ze Wciggu ostatniego dziesigciolecia na projekty zwigzane
z bezpieczenstwem ruchu drogowego przeznaczono 6 663 mln EUR® ze $rodkéow EFRR,
Funduszu Spdjnosci 1 CEF, co stanowi nieco ponad 2 % wartosci tych Srodkow.
Szacunki te obejmujg jednak roéwniez projekty infrastrukturalne iinne projekty,
w przypadku ktoérych bezpieczenstwo ruchu drogowego jest jedynie celem
pomocniczym, anie glownym celem dzialania. Trybunal zalecil priorytetowe
traktowanie wspotfinansowania przez UE inicjatyw, ktore miatyby najwigkszy wptyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Przeznaczono rowniez $rodki finansowe na dalsze badania wramach programu
,Horyzont Europa”, w tym na bezpieczng infrastrukture, bezpieczne pojazdy, bezpieczne
uzytkowanie drog oraz opieke po wypadku. Na lata 2021-2027 kwota przeznaczona na
projekty badawcze dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego wynosi okoto 123 min
EUR, co stanowi okolo 0,13 % calkowitej warto$ci obecnego programu ,,Horyzont
Europa”.

Jesli chodzi o finansowanie, Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) uznal wiaczenie
kwestii bezpieczenstwa do wszystkich inwestycji drogowych za priorytet W swojej
polityce udzielania pozyczek w sektorze transportu z 2022 r., ktéora ma zosta¢ poddana
przegladowi $roédokresowemu W 2026 r. Zabezpieczenia w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego zawarto réwniez W normach s$rodowiskowych i spotecznych, ktore
majg zastosowanie do wszystkich operacji EBI. Za posrednictwem Platformy na rzecz
bezpiecznego transportu EBI wspierat ukierunkowane inwestycje w bezpieczenstwo
ruchu drogowego, wsparcie doradcze i pomoc techniczng, generujac projekty w Kilku
panstwach cztonkowskich UE. W UE EBI zobowiazuje do przestrzegania dyrektywy

3 Buropejski Trybunal Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne 2024/04 pt. ,,Bezpieczny ruch drogowy

w UE — aby osiggna¢ cel, Unia musi przyspieszy¢”, https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-
2024-04/SR-2024-04_PL .pdf.

% CEF: 1477 min EUR; EFRR i Fundusz Spojnosci: 5 186 min EUR.
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W sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej i dyrektywy w sprawie
bezpieczenstwa w tunelach®, w tym ocen wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego
I audytow bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4.6.1. PRZEGLAD FINANSOWANYCH PRZEZ UE BADAN NAD BEZPIECZENSTWEM
RUCHU DROGOWEGO

W latach 2021-2025 w ramach programu ,,Horyzont Europa” objg¢to wsparciem ponad
20 projektow w zakresie badan naukowych iinnowacji koncentrujacych si¢ na
bezpieczenstwie ruchu drogowego.

Finansowane przez UE dziatania badawcze w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
obejmowaly cztery gtowne obszary odpowiadajace czterem filarom podej$cia opartego
na ,bezpiecznym systemie”: bezpieczna infrastruktura, bezpieczne pojazdy, bezpieczne
uzytkowanie drog oraz szybka i skuteczna opieka po wypadku.

Projekty zwigzane z infrastrukturg, trwajace do 2026 r. lub 2027 r., majg na celu
stworzenie ram oceny bezpieczenstwa opartej na danych (Evoroads®’), rozwoj
infrastruktury na potrzeby optymalnego monitorowania bezpieczenstwa ruchu
drogowego (iDriving®®) oraz opracowanie rozwigzan w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego dla niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego w konteks$cie miejskim
(Soteria®®).

Jesli chodzi 0 bezpieczenstwo pojazdéw, obecne projekty obejmuja takie tematy jak
opracowanie systemOw bezpieczenstwa czynnego i biernego dla przysztych pojazdow
autonomicznych (SAFE-UP*) oraz posredniczenie migdzy kierowaniem pojazdem przez
cztowieka a jazda zautomatyzowang (Mediator®!).

Ostatnie projekty dotyczace bezpiecznego uzytkowania drég obejmuja oceng
bezpieczenstwa dla uzytkownikow drog na obszarach miejskich (PHOEBE®*?) oraz
zarzadzanie przestrzenia miejskg na potrzeby modeli aktywnej mobilnosci
(REALLOCATE®), atakze sposoby wykrywania alkoholu, $rodkéw odurzajacych
i zmeczenia wérod kierowcow pojazdow uzytkowych (PANACEA®).

Jesli chodzi 0 szybka i skuteczng opieke po wypadku, nacisk ktadzie si¢ na opracowanie
skutecznych $rodkéw zaradczych i srodkdéw stosowanych po wypadku w odniesieniu do
wszystkich metod transportu drogowego, potaczenie narzedzi medycznych

% Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej.

87 https://evoroads-project.eul/.

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

39 https://soteriaproject.eul.

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

41 https://mediatorproject.eu/.

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

43 https://reallocatemobility.eu/.

44 https://panacea-project.eu/.
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i inzynieryjnych (ProAct_Us*®) oraz ocene dtugoterminowych skutkow wypadkow
drogowych (IMPROVA%).

4.7. WDRAZANIE DZIAELAN NA RZECZ BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NA
SZCZEBLU KRAJOWYM

Chociaz na poziomie UE realizowane sa wazne inicjatywy W zakresie przepisow,
finansowania, badan naukowych i dziatan informacyjnych, gldéwna odpowiedzialno$¢ za
bezpieczenstwo ruchu drogowego spoczywa na szczeblach krajowym, regionalnym
I gminnym.

W sprawozdaniach krajowych opublikowanych wraz z niniejszym sprawozdaniem
przedstawiono wiele $rodkow podejmowanych na szczeblu krajowym. W wiekszosci
przypadkow $rodki te sa objete wieloletnimi strategiami, planami dziatania lub
rzgdowymi programami dziatania, W ktOrych okre$lono odr¢bne priorytety krajowe,
przydzielono finansowanie i wyznaczono konkretne cele.

Ze sprawozdan krajowych jasno wynika, ze W wielu przypadkach opftacily si¢ state
dziatania, inwestycje i priorytetowe traktowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na
przyktad Polska, Litwa i Stowenia, mimo ze nadal borykajg si¢ z wyzwaniami, zdotaty
zmniejszy¢ liczbe ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w roku 2024 o 33-35 %
w poréwnaniu z rokiem 2019, dzi¢ki czemu sg na dobrej drodze do osiggniecia celu,
jakim jest zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych 050 % do2030r. Tymczasem
w niektorych panstwach, w tym w Butgarii, Rumunii i Grecji, liczba ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych nadal jest znacznie wyzsza niz $rednia UE, co wskazuje na
potrzebe podjecia dalszych dziatan wtych panstwach cztonkowskich. Chociaz
w niektorych  panstwach wprowadzono W 2025r. nowe s$rodki w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ich wplyw nie zostal jeszcze odzwierciedlony
w danych dotyczacych tej dziedziny.

45 https://protact-us.eu/.

46 https://improva-roadsafety.eu/.
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Ofiary $miertelne wypadkow na drogach na milion mieszkancow,
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Rys. 5 Ofiary smiertelne wypadkéw drogowych w UE na milion mieszkaricow W latach 2019-
2024. Zrodta: unijna baza danych CARE dotyczqca wypadkow drogowych, dane dotyczgce
ludnosci, Eurostat (internetowy kod danych demo_pjan)

Skuteczne $rodki moga si¢ rézni¢ w zaleznosci od kontekstu krajowego. Znaczace
sukcesy obejmuja dostosowane do potrzeb inwestycje W infrastrukture drogowa oraz
bezpieczenstwo ruchu drogowego w miastach w Polsce; wprowadzenie ograniczenia
predkosci do 30 km/h w osrodkach miejskich w catej Hiszpanii; wprowadzenie we
Francji kompleksowej sieci zautomatyzowanych kamer drogowych; nowa krajowa
polityczng platform¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego dla wszystkich szczebli rzadu
federalnego i regionalnego w Belgii; oraz dobrze zbadane idobrze przeprowadzone
kampanie uswiadamiajace na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego w Danii.

Szczegdtowe informacje na temat profili bezpieczenstwa ruchu drogowego
poszczegblnych panstw cztonkowskich mozna znalezé w sprawozdaniach krajowych
opublikowanych wraz z niniejszym komunikatem*’.

47 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_en; https://eur-lex.europa.eu/homepage.html.
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5. TENDENCJE SPOLECZNE | TECHNOLOGICZNE MAJACE WPLYW NA BEZPIECZENSTWO
RUCHU DROGOWEGO

Kilka kwestii, ktore nie przyciagalty wiekszej uwagi podczas przyjmowania unijnych ram
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030, stato si¢ od tego czasu
sprawami wymagajacymi podjecia ukierunkowanych dziatan w celu zmniejszenia ich
wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

5.1. PRZEMIANY DEMOGRAFICZNE

Struktura demograficzna UE przechodzi istotne zmiany, ktore majg bezposredni wptyw
na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Spoleczenstwo starzeje si¢, a odsetek obywateli
w wieku 65 lat istarszych ma wzrosngé¢ z 22 % w 2024 r. do 30 % do 2050 r.*® Ta
zmiana demograficzna wigze si¢ z wyjatkowymi wyzwaniami, poniewaz starsi
uzytkownicy drog staja si¢ bardziej podatni na zagrozenia ze wzgledu na stabos$é
fizyczna, wolniejszy czas reakcji i wyzsze wskazniki cigzkosci obrazen*®.

Utrzymuje si¢ tendencja do wigkszej urbanizacji — ponad 75 % ludnosci UE mieszka
obecnie na obszarach miejskich®. Taka koncentracja 0s6b w srodowisku zabudowanym
tworzy nowa dynamike mobilno$ci, w tym wieksza réznorodnos$é rodzajow mobilnosci,
zwigkszong liczbe pieszych | rowerzystow oraz wyzsze natgzenie ruchu.

5.2. POSTEP TECHNOLOGICZNY

Sektor motoryzacyjny przechodzi bezprecedensowa transformacj¢ technologiczng, ktora
ma powazne konsekwencje dla bezpieczenstwa. Zaawansowane systemy wspomagania
kierowcy (ADAS) stajg si¢ standardowymi funkcjami, atechnologie takie jak
samoczynne hamowanie awaryjne, asystent utrzymywania pasa ruchu i inteligentny
asystent kontroli predkosci przynosza wymierne korzys$ci W zakresie bezpieczenstwa.
Zapewnienie akceptacji tych funkcji przez kierowcow ma kluczowe znaczenie dla ich
powodzenia.

Technologie pojazdéw  podlaczonych do internetu umozliwiaja  ostrzeganie
0 zagrozeniach W czasie rzeczywistym oraz optymalizacj¢ zarzadzania ruchem.
Komunikacja pojazd—pojazd (V2V) i komunikacja pojazd—infrastruktura moga ostrzegac
kierowcdw o niebezpiecznych warunkach, miejscach wypadkdw i optymalnych trasach.
Ich wdrozenie w panstwach cztonkowskich wykazato ich warto§¢ dodang. Udowodniono,
ze shuzby ratunkowe docierajg do miejsc docelowych szybciej i bezpieczniej, a zarzadcy
drog dysponuja doktadnymi informacjami W Czasie rzeczywistym na temat Sredniej

48 7rédto: Eurostat (internetowe kody danych proj_23np i demo_pjanbroad), odpowiedni artykut
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 Zob. sprawozdanie tematyczne na temat o0sdb starszych na stronach internetowych: https://road-
safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
i https://etsc.eu/reducing-older-peoples-deaths-on-european-roads-pin-flash-45/.

50 Zrédto: Eurostat (internetowy kod danych cens_21urb01), zob. réwniez:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/degree-of-urbanisation/publications.
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predkosci 1 natezenia ruchu. System ten staje si¢ skuteczniejszy wraz z dodaniem
kazdego nowego pojazdu, jednak nadal nie osiggni¢to kompleksowego zasiggu W catej
UE, w szczego6lnosci w odniesieniu do ustug V2V.

Stopniowe wprowadzanie pojazdéw zautomatyzowanych stwarza zarowno mozliwosci,
jak i wyzwania. Chociaz wykazano, ze wyzszy poziom automatyzacji zmniejsza wptyw
btedu ludzkiego, okres przejSciowy przyniesie nowe wyzwania, takie jak zarzadzanie
bezpieczng interakcjg migdzy pojazdami autonomicznymi a pojazdami Kierowanymi
przez cztowieka W ruchu mieszanym, zapewnienie bezpieczenstwa niezmotoryzowanym
uczestnikom ruchu drogowego oraz ustanowienie odpowiedzialnosci za kolizje drogowe
z udziatem pojazdow zautomatyzowanych.

5.3. ZMIENIAJACE SIE WZORCE MOBILNOSCI

Sektor transportu imobilnosci ulega przemianom W zwigzku z nowymi ustugami
| zmieniajacymi si¢ zachowaniami uzytkownikow drog. Rozpowszechnienie rozwigzan
w zakresie mikromobilnos$ci, takich jak hulajnogi elektryczne, rowery elektryczne 1 inne
urzadzenia transportu osobistego, stworzylo nowe kategorie niechronionych
uzytkownikéw ruchu drogowego; uzytkownicy ci czesto musza dzieli¢ ograniczong
przestrzen miejska z pieszymi i rowerzystami.

Ushlugi zamawiania przejazdéw iwspolnego uzytkowania samochodow osobowych
zmienilty schematy przejazdéw, potencjalnie zwigkszajac liczbe kilometrow
pokonywanych przez pojazdy miejskie, ajednoczesnie koncentrujac ruch w okresach
najwigkszego natezenia.

Gospodarka zleceniowa rozwingta ustugi dostawcze z wykorzystaniem motocykli
i rowerow, realizowane przez pracownikoOw mierzacych si¢ z presja czasu
| ograniczeniami ekonomicznymi, co czesto sprzyja podejmowaniu ryzykownych
zachowan®!; jednoczeénie rodzaje pojazdéw wykorzystywanych przez kierowcow
realizujacych dostawy — wtym nielegalnie importowane hulajnogi elektryczne lub
niechomologowane motorowery przekraczajace obowigzujace ograniczenia predkosci —

zwigkszyly ryzyko dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

5.4. SKUTKI ZMIANY KLIMATU

Zmiana klimatu stala si¢ istotnym, lecz niedocenianym czynnikiem wpltywajagcym na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ekstremalne zdarzenia pogodowe staja si¢ coraz
czestsze i dotkliwsze, co stwarza niebezpieczne warunki jazdy. Fale upaldow moga
powodowaé pogorszenie si¢ stanu nawierzchni droég | wplywaé¢ na zachowanie
kierowcow, natomiast zwigkszona czestotliwos¢ burz, powodzi i przymrozkow stwarza
niebezpieczne warunki wymagajace infrastruktury adaptacyjnej i zdolnosci reagowania
stuzb ratunkowych.

51 Zob.: ,,The human cost of fast deliveries: A systematic literature review of occupational risks and

safety outcomes in last-mile delivery workers” [Koszty spoteczne szybkich dostaw: systematyczny
przeglad literatury na temat ryzyka zawodowego i wynikéw w zakresie bezpieczenstwa pracownikow
realizujgcych dostawy na ,ostatniej mili”] -
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140525001537.

21


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140525001537

Wazrost temperatury wplywa rowniez na osiagi pojazdow, W szczegdlnosci pojazdow
elektrycznych, i moze zwigkszac ryzyko uszkodzenia opon. Efekt miejskiej wyspy ciepta
poteguje te zagrozenia W miastach, gdzie temperatury powierzchni moga znacznie
przekracza¢ temperatury otoczenia.

5.5. CYBERBEZPIECZENSTWO | WYKORZYSTANIE DANYCH

Poprawa tacznosci miedzy pojazdami doprowadzita do powstania nowych podatnosci,
ktore byly ledwie dostrzegalne podczas poczatkowego opracowywania unijnych ram
polityki  bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030. Zagrozenia
cyberbezpieczenstwa  pojazdow  podigczonych ~ do  internetu i pojazdow
zautomatyzowanych  moga  powodowa¢  wypadki, dezaktywowaé  systemy
bezpieczenstwa oraz zagraza¢ prywatnosci; akt dotyczacy cyberodpornosci®?
uwzglednia¢ bedzie rowniez te aspekty.

W ciagu ostatnich pigciu lat gromadzenie danych stato si¢ znacznie bardziej powszechne,
ale potencjal duzych zbioréw danych nie zostal jeszcze przeksztatcony w uzyteczne
spostrzezenia na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rzadko zdarza si¢, aby dane
poktadowe bedace w posiadaniu producentéw pojazddéw, dane dotyczace roszczen
ztytulu incydentow bedace w posiadaniu ubezpieczycieli oraz dane dotyczace
incydentow zdrowotnych bedace w posiadaniu szpitali i stuzb pogotowia ratunkowego
byly udostgpniane do celow bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na przyklad dane
z elektronicznych rejestratorow danych pojazdéw sg dostepne wytacznie do konkretnych
celow badawczych, np. analiz tego, co dzialo si¢ w sekundach poprzedzajacych
konkretny wypadek, ale nie sg udostepniane w formie zdezagregowanej, aby pomdc
w ksztattowaniu polityki.

6. KONSEKWENCJE GOSPODARCZE NIEPODJECIA DZIALAN W ZAKRESIE
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Wypadki drogowe stanowig ogromne obcigzenie spoteczne, gospodarcze i zdrowotne dla
gospodarki UE. Zewnetrzne koszty spoleczno-gospodarcze $miertelnych, powaznych
i lekkich obrazen szacuje si¢ na okoto 2 % PKB panstw cztonkowskich UE®. Koszty te
utrzymuja si¢ na wysokim poziomie pomimo postepdw poczynionych w zmniejszaniu
czestotliwosci i dotkliwosci wypadkow. Zmniejszenie 0 potowg liczby $miertelnych
wypadkéw na drogach do 2030 r. (w poréwnaniu z 2019 r.) zapobiegloby $mierci okoto
11000 o0s6b ipomogtoby zmniejszyé liczb¢ powaznych obrazen odnoszonych na
naszych drogach o okoto 100 000 rocznie.

Koszty opieki zdrowotnej i rehabilitacji stanowig najbardziej bezposrednie i widoczne
skutki gospodarcze. Koszty uslug ratownictwa medycznego, hospitalizacji, rehabilitacji
I opieki dtugoterminowej dla ofiar wypadkoéw obcigzaja budzety opieki zdrowotnej we
wszystkich panstwach cztonkowskich®. Ponadto wskaznik powaznych obrazen spada

52 Rozporzadzenie — 2024/2847 — PL — EUR-Lex.
53

Komisja Europejska, Podrecznik dotyczacy zewngtrznych kosztow transportu z 2019 r. (nowa wersja
wkrotce).

5 Zob. badanie uzupehiajace ocene unijnych ram polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego na lata

2021-2030 w potowie okresu realizacji, opublikowane wraz zniniejszym sprawozdaniem
https://data.europa.eu/doi/10.2832/2974277; https://op.europa.eu/pl/.
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w wolniejszym tempie niz wskaznik ofiar $miertelnych. Koszty radzenia sobie
z wptywem na zdrowie psychiczne osob, ktore przezylty wypadek, rodzin i §wiadkow
stanowia dodatkowe obcigzenie ekonomiczne®.

Utrata produktywnosci ispadek wynikow gospodarczych stanowig drugi istotny
element skutkow wypadkow. Kazda $miertelny wypadek w ruchu drogowym oznacza
dziesieciolecia utraconego zycia, zarbwno W domu, jak i w pracy, podczas gdy powazne
obrazenia czgsto skutkuja trwalg niepelnosprawnos$cia lub ograniczong zdolnoscig do
pracy. Spadek produktywno$ci wynika ze skrocenia czasu pracy i kosztow zastgpienia
kapitatu ludzkiego, ale réwniez zfaktu, ze osoby poszkodowane nie sg W Stanie
wykonywac pracy nieodptatnej, takiej jak prace domowe lub wolontariat.

Koszty infrastruktury i reakcji stuzb ratunkowych obejmuja rozmieszczenie stuzb
ratunkowych, zarzadzanie ruchem podczas usuwania skutkow incydentow, szkody
materialne oraz naprawe¢ lub wymiang pojazdow. Te koszty bezposrednie rosna,
poniewaz pojazdy I infrastruktura drogowa staja si¢ coraz bardziej zaawansowane
technologicznie, a ich naprawa lub wymiana staje si¢ jeszcze bardziej kosztowna.

Koszty administracyjne wynikaja z kosztow angazowania policji, strazy pozarnej
I innych (niemedycznych) stuzb ratunkowych na miejscu wypadku. Istniejg roOwniez inne
koszty zwigzane ze sprawowaniem wymiaru sprawiedliwos$ci, takie jak koszty sadowe,
koszty §cigania przestgpcOw oraz koszty postgpowan sagdowych i ubezpieczenia.

Oprocz kosztéw bezposrednich wypadki drogowe powoduja znaczne posrednie skutki
gospodarcze. Przyktady obejmujg stracony czas i zwigkszone zuzycie paliwa wynikajgce
z zatoréw komunikacyjnych spowodowanych wypadkami.

7. POTRZEBY INWESTYCYJNE

Czerpanie potencjalnych korzysci gospodarczych z zapobiegania wypadkom drogowym
wymaga znacznych, lecz optacalnych inwestycji. Potrzebne jest skoordynowane
finansowanie na wszystkich poziomach administracji, ktére pozwoli usprawnié
infrastrukture, zapewni¢ skuteczniejsze egzekwowanie przepisoOw, wdrozy¢ technologie
bezpieczenstwa pojazdow oraz zrealizowac programy edukacyjne.

Badania pokazuja jednak, ze zysk ekonomiczny z tych inwestycji znacznie przekracza
koszty, co sprawia, ze poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego jest jednym
z najbardziej optacalnych dostgpnych $rodkéw z zakresu polityki publicznej®.
Argumenty ekonomiczne przemawiajace za przyspieszeniem dziatanh na rzecz
zwickszenia  bezpieczenstwa ruchu  drogowego sg przekonujace, a koszty

%  Na przyklad za posérednictwem finansowanego W ramach programu ,,Horyzont Europa” projektu

IMPROVA przeprowadzono systemowy przeglad ponad 1 400 badan dotyczacych psychologicznych
skutkéw wypadkéw drogowych i stwierdzono szereg dlugoterminowych konsekwencji, w tym
zaburzenia zwigzane ze stresem (takie jak zespdt stresu pourazowego i zaburzenia adaptacyjne),
zaburzenia Igkowe ifobie, zaburzenia afektywne (takie jak depresja) oraz inne zaburzenia
funkcjonowania.

% W niedawnym niderlandzkim badaniu (https://swov.nl/nl/publicatie/verkeersveiligheidseffecten-van-
2e-tranchemaatregelen) oszacowano, ze stosunek kosztow do korzysci w inwestycjach w krajowa
infrastruktur¢ drogowa wynosit od 1:7 do1:2,5. W poprzednim sprawozdaniu Konferencji
Europejskich Dyrektorow Drég podsumowano stosunek kosztow do korzysci w odniesieniu do
szeregu srodkow bezpieczenstwa ruchu drogowego:
https://www.cedr.eu/download/Publications/2008/e_Road_Safety Investments Report.pdf.
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niepodejmowania dziatan znacznie przekraczaja inwestycje niezbedne do podjgcia
skutecznych dziatan.

W sprawozdaniu specjalnym z2024r. ETO zauwazyl, ze bezpieczenstwo ruchu
drogowego czesto nie byto kluczowym kryterium wyboru projektow infrastrukturalnych
wspotfinansowanych przez UE; kryteria kwalifikacji czgsto nie uwzglednialy odcinkow
drég, na ktorych wystepowata najwigksza liczba wypadkow. ETO zalecit wprowadzenie
bardziej zrozumialych zasad wyboru projektow priorytetowych, tak aby przyszie
dziatania w zakresie finansowania koncentrowaly si¢ na tych $rodkach, ktore
W najwigkszym stopniu mogg przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych
I 0S0b odnoszacych powazne obrazenia.

Oprocz inwestycji w nowa i przeprojektowang infrastruktur¢ drogowa nalezy rowniez
przeznaczy¢ $rodki finansowe na utrzymanie tej infrastruktury drogowej. Nie tylko
wigcej nowych pojazdéw porusza si¢ po drogach UE — od 2019 r. liczba samochodow
osobowych wzrosta oniemal 5 min, aliczba samochodow cigzarowych 0 ponad
270 000°" — ale skutki zmiany klimatu przejawiajg si¢ rowniez W zwiekszone;
czestotliwosci i intensywnosci  pozaréw, burz ipowodzi, ktéore maja wplyw na
integralno$¢ i bezpieczenstwo ruchu drogowego. Kolejng kwestig jest rosngca potrzeba
utatwienia wprowadzania wymogoéw W zakresie mobilnosci wojskowej i podwojnego
zastosowania w catej UE, co wymaga modernizacji wybranych odcinkow infrastruktury
drogowej (w tym drdg, mostow i tuneli) w celu zapewnienia odpornosci strukturalne;j
i operacyjnej. Tego rodzaju modernizacje powinny by¢ zaprojektowane W taki sposéb,
aby unikna¢ tworzenia nowych waskich gardet oraz aby utrzymaé funkcjonalnosé
w warunkach zwigkszonego obcigzenia iwarunkéw skrajnych (np. zwickszone
przeptywy pojazdow cigzkich, zmiana trasy zwigzana z incydentami).

Czynniki ryzyka i wyzwania zwiagzane z drogami uwypuklaja réwniez ciagla potrzebe
inwestowania w zdolno$ci wykrywania naruszen oraz egzekwowania przepiséw
dotyczacych przekraczania dopuszczalnej predkosci, kierowania pojazdem pod wptywem
alkoholu i srodkow odurzajacych, rozpraszania uwagi, niezatrzymywania si¢ na
czerwonym $wietle i niezapinania paséw bezpieczenstwa. Inwestycje te muszg zapewnic
stuzbom policyjnym wystarczajace zasoby do przeprowadzania kontroli drogowych
| zarzadzania nimi oraz muszg wspiera¢ zautomatyzowane systemy wykrywania
i egzekwowania oparte na fotoradarach.

Egzekwowaniu przepisow powinno towarzyszy¢ finansowanie skutecznych kampanii
uswiadamiajacych iedukacyjnych na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego. Takie
kampanie muszg by¢ dostosowane do réznych grup docelowych (dzieci, nastolatkow,
uczestnikow kursow nauki jazdy i poczatkujacych kierowcow, bardziej doswiadczonych
kierowcoéw oraz innych uzytkownikow drég, takich jak osoby jezdzace na rowerze
I korzystajace z urzadzen transportu osobistego) oraz do roznych grup ryzyka, takich jak
mlodzi mezczyzni, osoby starsze i motocyklisci. Najlepiej przeprowadzaé je na szczeblu
krajowym lub regionalnym, ale organy panstw cztonkowskich zwrocily si¢ do UE

5 https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/.
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0 wsparcie w przygotowaniu i realizacji takich kampanii®® oraz o utatwienie wymiany
najlepszych praktyk®®.

8. DALSZE DZIALANIA

Niniejsze sprawozdanie $rodokresowe wskazuje na potrzebg przyspieszonych
i ukierunkowanych dziatan na wielu frontach. Komisja okreslita szereg priorytetow dla
wszystkich odpowiednich pozioméw zarzadzania (unijnego i Krajowego), realizujgc
istniejgce lub nowe dziatania, ktéore wymagaja natychmiastowej uwagi, trwatego
zaangazowania i specjalnego finansowania ze strony wszystkich zainteresowanych stron.

8.1. PRZYSPIESZENIE POPRAWY BEZPIECZENSTWA INFRASTRUKTURY | WDROZENIE
INTELIGENTNYCH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Utrzymujace si¢ wyzwanie, jakim jest zmniejszenie liczby ofiar §miertelnych wypadkow
i powaznych obrazen wruchu drogowym, wymaga priorytetowych inwestycji
w modernizacj¢ infrastruktury drogowe;.

Komisja opracowuje obecnie wytyczne dla organow odpowiedzialnych za infrastrukture
drogowa dotyczace projektowania ,poboczy wybaczajacych biedy”, ,,drég
niewymagajacych wyjasnien isamoistnie wymuszajacych przestrzeganie przepisow”
oraz wymogéw jakosciowych dotyczacych infrastruktury drogowej dla niechronionych
uzytkownikéw ruchu drogowego. Wytyczne te zostang opublikowane w 2026 .

W 2024 r. zaktualizowano réwniez rozporzadzenie W sprawie TEN-T®, aby uwzglednié
nowe wymogi bezpieczenstwa sieci europejskiej. Obecnie plany zroéwnowazonej
mobilnosci miejskiej (SUMP) musza rowniez uwzglednia¢ kwestie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, a panstwa cztonkowskie sg zobowigzane do gromadzenia danych
dotyczacych bezpieczenstwa w odniesieniu do kazdego wezta miejskiego. Planowanie
infrastruktury musi odpowiada¢ na potrzeby operacyjne, wtym w zakresie
bezpieczenstwa.

Komisja zobowiazuje si¢ do:

e dalszego wspierania panstw cztonkowskich W rozwigzywaniu problemow
wskazanych w sprawozdaniach krajowych dotyczacych bezpieczenstwa ruchu
drogowego (towarzyszacych niniejszemu sprawozdaniu), w tym w przypadkach,
gdy takie wsparcie zostatoby okreSlone przez panstwa cztonkowskie wich
planach partnerstwa krajowego i regionalnego na rzecz inwestycji i reform na
okres finansowania 2028-2034;

% Na przyktad UE wspotfinansowala, za posrednictwem programu Erasmus+, program ,,Knights for

Road Safety” w zakresie edukacji na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego dla dzieci w wieku
szkolnym.

%  Kampanie edukacyjne na temat bezpieczefistwa ruchu drogowego sa czesto prezentowane podczas

corocznej ceremonii wrgczenia nagrod w konkursie ,,Doskonato$¢ UE w dziedzinie bezpieczenstwa
ruchu drogowego”.

80 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2024/1679 zdnia 13 czerwca 2024r.
W sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej,
zmieniajace rozporzadzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenie (UE)
nr 1315/2013.
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e uzaleznienia inwestycji W infrastruktur¢ drogowa w UE od uwzglednienia
elementéw bezpieczenstwa ruchu drogowego na tych odcinkach drog, ktore maja
najwickszy potencjal W zakresie poprawy bezpieczenstwa®® i na ktorych
ukierunkowane dzialania moga przynie$¢ najwicksza poprawe®?, wtym dla
niechronionych uzytkownikow ruchu drogowego;

e wspicrania panstw cztonkowskich we wdrazaniu, w ramach ich inwestycji
drogowych, przysztych wytycznych na 2026 r. dotyczacych projektowania
poboczy wybaczajgcych bledy, drog niewymagajacych wyjasnien i samoistnie
wymuszajacych przestrzeganie przepisow dla niechronionych uzytkownikéw
ruchu drogowego;

e wspierania panstw czltonkowskich w uwzglednianiu wymogéw dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego, odpornosci i o0peracyjnosci W projektach
w zakresie utrzymania imodernizacji drog realizowanych w celu utatwienia
mobilno$ci  wojskowej lub podwodjnego zastosowania, W SzCzegdlnosci
w projektach dotyczacych waskich gardet, takich jak mosty i tunele, w tym przez
wytyczne dotyczace projektowania; Wtym celu nalezy rozwazy¢ procedury
bezpieczenstwa ruchu drogowego okreslone w dyrektywie 2008/96/WE
w odniesieniu do odcinkéw drog, ktore nie wchodza w jej zakres, ale sg istotne
dla mobilno$ci wojskowej;

e wspierania dostarczania bezptatnie uzytkownikom szerszego  zakresu
minimalnych powszechnych informacji o ruchu zwiagzanych z bezpieczenstwem
ruchu drogowego, wtym ewentualnie informacji o zdarzeniach takich jak
,zakonczenie kolejki” lub ,,zblizanie si¢ pojazdow ratunkowych” w calej
rozszerzonej sieci geograficznej; wtym celu planuje si¢ przeglad obecnych
specyfikacji technicznych® w ramach dyrektywy w sprawie inteligentnych
systemow transportowych (1TS)%;

o dalszego wspierania panstw cztonkowskich we wdrazaniu ulepszonych rozwigzan
w zakresie zarzadzania ruchem i inteligentnego egzekwowania przepisow®;

e rozwazenia, W jaki sposob najlepiej wspiera¢ dalsze upowszechnianie

wspotpracujacych inteligentnych systemow transportowych (C-1TS), w tym przez
specyfikacje techniczne;
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Na podstawie art. 5, art. 6a i 6d dyrektywy RISM, ustanawiajacej unijng mape oceny ryzyka drog
obejmujacg sie¢ drogowa TEN-T, wszystkie autostrady, wszystkie drogi glowne lgczace glowne
miasta lub regiony oraz wszystkie drogi migdzymiastowe finansowane przez UE.

Priorytetowo nalezy potraktowaé najbardziej problematyczne odcinki drog wskazane w dokumencie
pt. ,,Ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego W calej sieci. Podrecznik na temat metodyki i wdrazania”
(Komisja Europejska, 2023) lub zidentyfikowane zgodnie z krajowymi metodami spekniajgcymi
wymogi art. 5 dyrektywy 2008/96/WE (dyrektywa w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej).

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 886/2013 zdnia 15maja 2013 r. uzupelniajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego iRady 2010/40/UE w odniesieniu do danych i procedur
dotyczacych  dostarczania bezptatnie uzytkownikom, w miar¢ mozliwosci, minimalnych
powszechnych informacji o ruchu zwigzanych z bezpieczenstwem drogowym.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/2661 z dnia 22 listopada 2023 r. w sprawie
zmiany dyrektywy 2010/40/UE w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemdw transportowych
W obszarze transportu drogoweqo oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility en.
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e wydania wytycznych dla panstw cztonkowskich w sprawie ciaggtosci ustugi eCall
dla pojazdow wyposazonych w system eCall 2G/3G, wtym w sprawie
mozliwych narzgdzi regulacyjnych na szczeblu krajowym w celu utrzymania co
najmniej jednej sieci z komutacja taczy do 2030 r.

8.2. WZMACNIANIE EGZEKWOWANIA PRZEPISOW | DZIALAN ODSTRASZAJACYCH

Skuteczno$¢  srodkow W zakresie  bezpieczenstwa ruchu drogowego zalezy
w decydujgcym stopniu od spdjnego i widocznego egzekwowania przepisow.

Komisja:

e nadal bedzie wspierata panstwa czlonkowskie w opracowywaniu solidnych
strategii egzekwowania przepisoOw, aby sprosta¢ utrzymujacym si¢ wyzwaniom
zwigzanym Z przekraczaniem dopuszczalnej predkosci, kierowaniem pojazdem
pod wptywem alkoholu irozpraszaniem uwagi, przez wymiang¢ najlepszych
praktyk za posrednictwem inicjatyw i grup, takich jak grupa wysokiego szczebla
ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego, program wymiany informacji na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego, Europejska karta bezpieczefistwa ruchu
drogowego igrupa ekspertow ds. CARE. Obejmuje to wykorzystanie
zautomatyzowanych technologii egzekwowania przepisobw oraz prowadzenie
opartych na dowodach badan nad udanymi podej$ciami;

o nadal bedzie umozliwia¢ skuteczng wspotprace miedzy organami wydajacymi
prawa jazdy aorganami rejestrujagcymi, Wtym przez wykorzystanie narzedzi
informatycznych, takich jak MOVEHUB;

o zwigkszy skuteczno$¢ wzajemnej pomocy W $ciganiu przestepstw lub wykroczen
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego dzigki lepiej zdefiniowanym
procedurom i zapewni w tym celu wsparcie finansowe;

o wyda wytyczne dla panstw cztonkowskich dotyczace zarzadzania predkoscia.

8.3. ROZWOJ TECHNOLOGII BEZPIECZENSTWA POJAZDOW

Opierajac si¢ na dekadach obowigzywania rozporzadzen Ww Sprawie bezpieczenstwa
pojazdow, w tym na niedawnym rozporzadzeniu W Sprawie bezpieczenstwa ogoélnego
pojazdow?®®, Komisja:

e bedzie pracowaé nad przyspieszeniem wdrazania zaawansowanych systemow
bezpieczenstwa oraz wspiera¢ przejScie na pojazdy podlaczone do internetu
I pojazdy zautomatyzowane;

e przeprowadzi w2027 r. ocen¢ srodkéw bezpieczenstwa przewidzianych
W rozporzadzeniu W sprawie bezpieczenstwa ogolnego pojazdow.

Ponadto Komisja ufatwia tworzenie transgranicznych stanowisk badawczych,
umozliwiajagc wstepne wdrozenie na duza skale pojazdow autonomicznych zaréwno
W przewozie 0séb, jak i w transporcie towarowym w ramach jednego transgranicznego
systemu wydawania pozwolen. Te stanowiska badawcze powinny pomoc W 0Siagnigciu
gotowosci rynkowej I komercjalizacji pojazdow autonomicznych oraz w okresleniu cech,

8  Rozporzadzenie (UE) 2019/2144.
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ktére moga wymaga¢ dostosowania ze wzgledow bezpieczenstwa. Inicjatywa ta
umozliwi panstwom cztonkowskim dalsze rozwijanie polaczonej infrastruktury (w tym
wspolpracujacych inteligentnych systemow transportowych (C-ITS)) w celu szybszej
wymiany danych miedzy pojazdami i infrastrukturg, co przyczyni si¢ do dalszej poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

8.4. NOWE FORMY MOBILNOSCI

Korzystajac z badania®” analizujacego wyzwania i mozliwosci zwiazane z regulacja
urzadzen transportu osobistego, Komisja zobowiazuje si¢ do:

e wyciggania wnioskow na temat potencjalnych korzySci z harmonizacji
specyfikacji technicznych urzadzen transportu osobistego®®.

e przygotowania wytycznych dla panstw cztonkowskich oraz administracji
regionalnych i lokalnych dotyczacych kwestii, ktore nalezy wziagé pod uwage
w celu zapewnienia bezpieczenstwa kierowcow iinnych uzytkownikoéw drog
podczas korzystania z urzadzen transportu osobistego; bedzie to stanowic
rozszerzenie wytycznych zawartych w przewodniku tematycznym dotyczacym
bezpiecznego korzystania z mikromobilnosci w ramach SUMP z 2021 r.%

8.5. INICJATYWY W DZIEDZINIE BADAN NAUKOWYCH | INNOWACJI

W obecnym programie ,,Horyzont Europa” na lata 2021-2027 nadal priorytetowo
traktowane bgda badania naukowe 1innowacje w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ze szczegdlnym naciskiem na zrozumienie pojawiajacych sie wyzwan
| Sprostanie tym wyzwaniom. Priorytetowe obszary badan obejmuja bezpieczenstwo
ruchu drogowego iodpornos¢ drég na obszarach wiejskich, bezpieczenstwo
niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego, takich jak piesi, rowerzysSci
I uzytkownicy urzadzen do mikromobilno$ci, oraz wykorzystanie sztucznej inteligencji
i duzych zbioréw danych do przewidywania wypadkdw drogowych oraz unikania ich.

Komisja bedzie rowniez wspiera¢ innowacje W zakresie technologii bezpieczenstwa
pojazdow, wtym interfejsow czlowiek-technologia w systemach pojazdoéw. Bedzie
rowniez  zacheca¢ do  wspOlpracy  migdzy  producentami  samochoddéw,
przedsigbiorstwami technologicznymi i instytucjami badawczymi w ramach partnerstwa
na rzecz opartej na sieci, wspolpracujacej i zautomatyzowanej mobilnosci (partnerstwo
CCAM).

67 Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and increased road safety
for personal mobility devices — Final report (1.0) [Badanie na temat potrzeby harmonizacji przepisow
wcelu wsparcia wzrostu mikromobilnosci i zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
w odniesieniu do urzadzen transportu osobistego — sprawozdanie koficowe (1.0)], Urzad Publikacji
Unii Europejskiej, 2024, https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224.

8 Zgodnie zwnioskiem ministréw transportu zgloszonym na posiedzeniu Rady ds. Transportu,
Telekomunikacji i Energii w grudniu 2025 r.

69 https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/sustainable-urban-mobility-plans/expert-
corner-sump-reference-materials _pl.
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8.6. EDUKACJA | PODNOSZENIE SWIADOMOSCI

Komisja nadal bedzie wspiera¢ wymian¢ najlepszych praktyk w zakresie edukacji
I uswiadamiania na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego, W SzCzegdlnosci za
posrednictwem Europejskiej karty bezpieczenstwa ruchu drogowego’, unijnego
programu wymiany informacji na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
organizowanych co dwa lata konferencji.

Komisja bedzie roéwniez dazyé do wlaczenia edukacji iuswiadamiania na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego do innych unijnych instrumentéw finansowania
I dziatan informacyjnych, w tym do programu Erasmus+ iw przypadkach wskazanych
przez panstwa cztonkowskie w ich planach partnerstwa krajowego i regionalnego na
okres finansowania 2028-2034, w szczegdlnosci W odniesieniu do mobilnosci
w miastach i na obszarach wiejskich.

8.7. RoLA SEKTORA PRYWATNEGO | PRACODAWCOW W ZAPEWNIANIU
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Komisja wezwie pracodawcow zaréwno z sektora prywatnego, jak i publicznego do
przyjecia polityk korporacyjnych, w ktérych priorytetowo traktuje si¢ kwestie
bezpieczenstwa W dziatalnosci gospodarczej. Mozna je wzorowaé na zaleceniach grupy
ekspertow akademickich przedstawionych na 4. $wiatowej konferencji ministerialnej
W sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego’?, ktora odbyta sie w Marrakeszu (Maroko)
w kwietniu 2025 r.

Zalecenia te obejmuja zapewnienie uwzglednienia kwestii bezpieczenstwa ruchu
drogowego w przepisach i praktykach dotyczacych bezpieczenstwa w miejscu pracy,
przy czym wiodacg role odgrywaja organy rzadowe i Organizacje. Mozna to osiagnac
przez wdrozenie miedzyorganizacyjnej kultury bezpieczenstwa i stosowanie systemow
zarzadzania bezpieczenstwem, takich jak ISO 45001 lub 1ISO 39001.

Organizacje spoleczenstwa obywatelskiego, wtym grupy dzialajace na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego, organizacje wspierajace ofiary i Samorzady
zawodowe, odgrywaja kluczowa role w zwigkszaniu §wiadomosci spotecznej, wspieraniu
rozwoju polityki i $wiadczeniu ushug na rzecz ofiar wypadkow i ich rodzin.

Komisja nadal begdzie dazy¢ do takiego zaangazowania sektora prywatnego i trzeciego
sektora w bezpieczenstwo ruchu drogowego, w tym przez: organizowane co dwa lata
konferencje, Europejska karte bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz coroczng
ceremoni¢  wreczenia nagrod  w konkursie  ,,Doskonato$¢ UE  w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego”’2.

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

" Saving Lives Beyond 2025: Taking Further Steps: Recommendations of the Academic Expert Group
for the 4th Global Ministerial Conference on Road Safety” [Ratowanie zycia po 2025r.:
podejmowanie dalszych krokow: zalecenia grupy ekspertow akademickich przedstawione na4.
swiatowej konferencji ministerialnej w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego], Szwedzka
Administracja Transportu, 2025.

2 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/content/excellence-road-safety-awards.
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8.8. MONITOROWANIE | ROZLICZALNOSC

Komisja nadal bedzie oferowaé specjalistom ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego
mechanizmy monitorowania i rozliczalnosci, aby przyspieszy¢ postgpy W 0Sigganiu
celébw na 2030 r., aostatecznie zrealizowa¢ wizje zero do 2050r. Cel ten zostanie
osiggnigty za pomoca:

e bazy danych CARE igrupy ekspertow majacych na celu gromadzenie danych
o ofiarach $miertelnych io0brazeniach wruchu drogowym przy uzyciu
znormalizowanych narzedzi sprawozdawczych oraz poprzez wspotprace
z panstwami cztonkowskimi w zakresie poprawy jakosci gromadzonych danych
0 powaznych obrazeniach oraz dezagregacji danych dotyczacych niektorych
typdw pojazdow;

« Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego’® oraz
publikacji wiarygodnych i poréwnywalnych danych na temat wypadkow
drogowych, atakze dogl¢bnej analizy iinformacji na temat tendencji, praktyk
I polityk w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE.

8.9. ROZWIAZYWANIE PROBLEMOW ZWIAZANYCH Z ZARZADZANIEM

Oczekuje si¢, ze dalsza wymiana najlepszych praktyk migdzy panstwami cztonkowskimi
oraz odpowiednie dziatania nastepcze W kwestiach poruszonych za posrednictwem grupy
wysokiego szczebla ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego, przy wsparciu Komisji,
doprowadza do dalszej poprawy.

Nowym wyzwaniom mozna sprosta¢ za pomoca homologacji typu, srodkow krajowych
lub przepiséw UE. Budowa lepszej infrastruktury w duzej mierze zalezy od finansowania
krajowego, a bezpieczenstwo ruchu drogowego musi konkurowaé z innymi krajowymi
priorytetami politycznymi. Edukacja iegzekwowanie przepisow pozostang W gestii
panstw cztonkowskich, w zaleznosci od alokacji zasobow iwoli politycznej. Wraz
z wejsciem W zycie niedawnego pakietu legislacyjnego UE dotyczacego bezpieczenstwa
ruchu drogowego™ iw zaleznosci od wynikéw prac nad wnioskami dotyczacymi
zdatnos$ci do ruchu drogowego zaktualizowano $rodki zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu drogowego wchodzace w zakres kompetencji UE. Ogodlnie rzecz biorac, postepy
beda prawdopodobnie state, ale stopniowe | W duzej mierze zalezne od woli politycznej.

Jednocze$nie nie utworzono unijnego ekosystemu zainteresowanych stron w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego umozliwiajgcego czerpanie potencjalnie znacznych
korzysci W zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakie obiecuja postepy
w technologiach automatyzacji pojazdéw. Chociaz W Planie dziatania dla przemystu

3 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory en.

™ Skladat sie on z trzech dyrektyw: dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2025/2205 z dnia
22 pazdziernika 2025 r. w sprawie praw jazdy; dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2025/2206 z dnia 22 pazdziernika 2025 r. w sprawie zmiany dyrektywy (UE) 2025/2205 w odniesieniu
do niektdérych zakazéw prowadzenia pojazdéw; dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2024/3237 z dnia 19 grudnia 2024 r. w sprawie zmiany dyrektywy (UE) 2015/413 w sprawie ulatwief
W zakresie transgraniczne] wymiany informacji dotyczacych przestepstw lub wykroczen przeciwko
bezpieczenstwu ruchu drogowego.

30


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=CELEX:32025L2205
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=CELEX:32025L2205
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=CELEX:32025L2206
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=CELEX:32025L2206
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=CELEX:32025L2206
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/3237/oj/pol
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/3237/oj/pol
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/3237/oj/pol
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/3237/oj/pol

motoryzacyjnego” okreslono ten obszar jako kluczowy element przyszlego programu
UE na rzecz konkurencyjnos$ci, nie ustanowiono jeszcze ram instytucjonalnych
wykraczajacych poza proby. Istnieje jednak znaczny potencjal w zakresie finansowania
takich struktur w duzej mierze z optat pobieranych od uzytkownikow.

Rozwazajac kwestie zwigzane z zarzadzaniem, nalezy wzigé pod uwage potrzeby
strategicznych korytarzy iweziow transgranicznych, wtym Kkorytarzy i weziow
petnigcych funkcje podwoéjnego zastosowania. Obejmuje to zapewnienie spojnosci
mi¢dzy bezpieczenstwem ruchu drogowego, wdrazaniem TEN-T, Kkwestiami
cyberbezpieczenstwa i 0dpornosci.

Komisja zobowigzuje si¢ do:

e rozszerzenia projektow budowania zdolnosci iwymiany dobrych praktyk
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego migdzy organami na wszystkich
poziomach administracji;

o przekazywania panstwom cztonkowskim bardziej ustrukturyzowanych informacji
zwrotnych na temat wspolnych obaw zgtoszonych przez nie w ramach grupy
wysokiego szczebla ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e zastanowienia si¢ nad potrzeba zmian W unijnych strukturach zarzadzania
dotyczacych bezpiecznego wprowadzenia pojazdow podiaczonych do internetu
i pojazdéw zautomatyzowanych.

Komisja wzywa panstwa cztonkowskie do:

o zapewnienia, aby dysponowaly one dobrze funkcjonujacymi strukturami
I podmiotami w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
i koordynaciji;

e przeznaczenia odpowiednich srodkéw finansowych na programy bezpieczenstwa,

o zobowigzania si¢ do regularnego monitorowania postepow i sktadania
sprawozdan na ten temat.

Komisja wzywa wtadze lokalne i regionalne do:

e przyjecia kompleksowego podejscia do bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktore
uwzglednia  bezpieczenstwo  w planowaniu  przestrzennym i planowaniu
transportu;

e wdrozenia strategii zarzadzania predkoscia;

e zapewnienia odpowiedniej infrastruktury dla niechronionych uzytkownikow
ruchu drogowego;

e rozwoju zdolno$ci reagowania stuzb ratunkowych.

> Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regiondw ,,Plan dziatania dla europejskiego przemystu motoryzacyjnego”, COM(2025) 95
final z dnia 5 marca 2025r., https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=celex:52025DC0095.
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9. WNIOSKI

Niniejszy przeglad wdrazania unijnych ram polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na
lata 20212030 ukazuje gorzka rzeczywistos$¢: chociaz poczyniono postepy, W wielu
panstwach cztonkowskich tempo poprawy jest niewystarczajace do osiggnigcia celu UE
na 2030 r. Przeglad ma jednak roéwniez pewne pozytywne aspekty: zwrocono W nim
uwage na niektore skuteczne S$rodki, ktore mozna by powieli¢ lub rozszerzy¢, oraz
przedstawiono obiecujace wprowadzenie nowych technologii i metod, ktére moga
poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego. Co wigcej, wptyw niektorych dziatan
I iInwestycji wymaga czasu i nie znajduje natychmiastowego odzwierciedlenia w danych
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wazne jest, aby Komisja i panstwa
cztonkowskie kontynuowaty dzialania stuzace osigganiu zaréwno krotkoterminowych,
jak i dtugoterminowych pozytywnych efektow.

Wyniki podsumowane w niniejszym sprawozdaniu pokazujg, jak wiele mozna osiggnac,
jezeli podmioty na wszystkich poziomach — od 0s6b fizycznych po struktury zarzadzania
na szczeblu UE — wniosg wktad w podejscie oparte na ,bezpiecznym systemie”
w ramach swoich obszaréw odpowiedzialnosci. Spowolnienie postepu W realizacji wizji
zero — w kontekscie zwigkszonego wzrostu ruchu drogowego oraz nowych tendencji
spotecznych i technologicznych — podaje jednak w watpliwos$¢, czy obecny ,,zestaw
narzedzi” na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego jest dostosowany do wymogow
przysztosci.

Z analizy wynika, ze wyzwania zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego staja si¢
coraz bardziej zlozone pod wplywem zmian demograficznych, transformacji
technologicznej, zmiany klimatu i zmieniajacych si¢ wzorcow mobilnosci, ktorych nie
przewidziano w pelni w momencie opracowywania unijnych ram  polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030.

W sprawozdaniu wskazano jednak rowniez na znaczne mozliwosci poczynienia
postepéw. Rozwoj technologiczny w zakresie bezpieczenstwa pojazdow, rosngca
$wiadomos$¢ korzysci gospodarczych ptyngcych z inwestycji w bezpieczenstwo oraz
coraz wigkszy nacisk polityczny na mobilnos¢ zgodng z zasadami zrownowazonego
rozwoju stwarzajg korzystne warunki dla przyspieszonych dziatan.

Kluczowe znaczenie ma wykorzystanie tych mozliwosci przez skoordynowane, trwate
i odpowiednio finansowane dziatania w catej UE iw panstwach cztonkowskich na
wszystkich poziomach zarzadzania | w spoteczenstwie. Inwestycje W bezpieczenstwo
ruchu drogowego przynosza znaczne zyski, nie tylko w postaci nieponiesionych kosztow,
lecz rowniez W postaci poprawy jakosci zycia i wydajnosci gospodarczej. Argumenty
przemawiajace za podjeciem dziatan sg przekonujace zarowno z perspektywy spotecznej,
jak i gospodarczej.

Powodzenie bedzie zalezalo od odnowionego zaangazowania politycznego,
odpowiedniego finansowania, $cislejszej wspotpracy miedzy zainteresowanymi stronami
oraz gotowos$ci do przyjecia innowacyjnego podejscia do utrzymujacych si¢ wyzwan.
Komisja jest gotowa wspiera¢ panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony w tym
krytycznym przedsiewzieciu, majac na uwadze, ze realizacja wizji zero bedzie wymagata
wspolnych dziatan i wspolnej odpowiedzialnosci.

Zycia ludzkie, ktére mozna uratowaé, obrazenia, ktérym mozna zapobiec, oraz korzysci
gospodarcze, ktére mozna uzyska¢, uzasadniajg nieustajagce wysitki niezbedne do
osiggniecia celow UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Komisja wzywa panstwa cztonkowskie i wszystkie zainteresowane strony do pilnego
podjecia wyzwania, jakim jest stworzenie przysziosci, w ktdrej UE zblizy si¢ w jak
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najwigkszym stopniu do osiggnigcia zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie
drogowym, amobilnos¢ bedzie zrownowazona i bezpieczna. Bez odnowionego
zaangazowania, inwestycji 1 dziatan we wszystkich panstwach cztonkowskich oraz na
szczeblu UE dazenie do ratowania zy¢ ludzkich na naszych drogach pozostanie jedynie
aspiracja.
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