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Kolejne kroki w kierunku realizacji ,,wizji zero”

1. Wprowadzenie

W maju 2018 r. Komisja Europejska przedstawita w pakiecie ,,Europa w ruchu” nowe
podejscie do unijnej polityki bezpieczenstwo ruchu drogowego! wraz ze Srednioterminowym
strategicznym planem dzialania?. Celem niniejszego dokumentu roboczego stuzb Komisji
jest okreslenie, w jaki sposdb nowa polityka znajduje swoje odzwierciedlenie w dziataniach.

Liczba osob, ktore ging w wypadkach drogowych na catym $§wiecie, nadal ro$nie. Wedtug
sprawozdania WHO na temat sytuacji na $wiecie W zakreSie bezpieczenstwa ruchu
drogowego® w samym 2016 r. wyniosta ona 1,35 miliona. Oznacza to, ze na caltym $wiecie
wiecej ludzi ginie w wyniku obrazen odniesionych w wypadkach drogowych niz z powodu
HIV/AIDS, gruzlicy lub choréb biegunkowych. Obecnie wypadki drogowe t0o najczestsza
przyczyna $mierci dzieci i mlodziezy w wieku od 5 do 29 lat na caltym $wiecie.

W zestawieniu z sytuacja globalng Europa wypada catkiem dobrze, dzigki zdecydowanym
dziataniom na szczeblu unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym. W latach 2001-2010
liczba $miertelnych wypadkéw na drogach w UE spadta 043%, aw latach 2010-2018 —
0 kolejne 21%. Jednak w 2018 r. 25 100 osob stracilo zycie na unijnych drogach, a okoto
135 000 os6b odniosto powazne obrazenia®. Jest to niedopuszczalna i niepotrzebna cena,
jaka ludzie i1 spoteczenstwo ptacg za mobilnos¢. W nowym badaniu oszacowano, ze W samym
tylko aspekcie finansowym roczny koszt wypadkéw drogowych w UE wynosi okoto 280
miliardow EUR, co odpowiada okoto 2% PKB®.

Ponadto w UE rozumianej jako calo$¢ postgp W zakresie zmniejszenia wskaznika
$miertelnosci wypadkéw drogowych ulegl w ostatnich latach spowolnieniu. Wydaje sie
mato prawdopodobne, by udato si¢ osiggna¢ Srednioterminowy cel zmniejszenia liczby
wypadkow $miertelnych na drogach 0 polowe w latach 2010-2020°. Jeszcze mniejsze
postepy odnotowano W zapobieganiu powaznym obrazeniom’.

W niektorych panstwach osiggajacych dobre wyniki liczba ofiar $miertelnych w ostatnich
latach wrecz wzrosta. Cho¢ mozna spodziewaé si¢ pewnych wahan, zwlaszcza gdy

1 Komisja Europejska (2018), komunikat “Europa w ruchu — Zréwnowazona mobilno$¢ dla Europy:
bezpieczna, potaczona i ekologiczna”, COM(2018) 293 final.

2 Zataczniki I do komunikatu (https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:0e8b694e-59b5-11e8-ab41-
0laa75ed71a1.0003.02/DOC_2&format=PDF)

3 Swiatowa Organizacja Zdrowia (2018 r.), ,,Global Status Report on Road Safety”:
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety status/2018/en/

4 Komisja Europejska (4 kwietnia 2019 r.), Publikacja wstepnych danych statystycznych dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2018 r.: http://europa.eu/rapid/press-release 1P-19-1951 en.htm

> Komisja Europejska (2019 r.), Handbook on the External Costs of Transport [Podrecznik dotyczacy kosztow
zewngtrznych transportu] (https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable _en)

& Komisja Europejska (2010 r.), komunikat “W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020”, COM(2010) 389 final.

" Podczas gdy liczba ofiar $miertelnych spadta w latach 2010-2017 0 20%, w tym samym okresie liczba
powaznych obrazen (zgodnie z doniesieniami policji) zmniejszyta si¢ 0 zaledwie okoto 5%.
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bezwzgledne dane liczbowe i zakres proby sg niewielkie, te przypadki wymagajg dalszej
analizy na szczeblu krajowym iunijnym oraz analizy zmian dotyczacych rodzajow
wypadkdw i uczestniczagcych wnich grup uzytkownikow, aby umozliwi¢ terminowg
I skuteczng odpowiedz polityczna.

Rys. 1: Zmiany w liczbie smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych w UE i cele na lata 2001-
2020
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UE potwierdzita swoj ambitny cel dtugoterminowy osiagnigcia prawie zerowej liczby ofiar
$miertelnych do 2050 r.8 (,,wizja zero”). Popierajac o§wiadczenie z Valletty z marca 2017 r.
w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego® w konkluzjach Rady, unijni ministrowie
transportu ustalili rowniez, po raz pierwszy, cel ograniczenia liczby powaznych obrazen w
UE do 2030 r. w poréwnaniu z poziomem z 2020 r.

Aby zblizy¢ si¢ do realizacji tych celéw, w komunikacie ,,Europa w ruchu” zawarto nowe
podejscie.

Po pierwsze, sposéb myslenia przewidziany w ,,wizji zero” musi zakorzeni¢ si¢ W wigkszym
stopniu niz dotychczas — zardowno wérdd decydentow, jak i catego spoteczenstwa. Wypadki
drogowe to ,,cisi zabdjcy”, poniewaz s3 one czg¢sto niezauwazane przez sfer¢ publiczng, cho¢
w sumie w samej Europie kazdego tygodnia ginie W nich tyle ludzi, ile moze wej$¢ na poktad
jumbo jeta, tj. okoto 500. Nie akceptujemy wypadkow $miertelnych w powietrzu i nie
powinnis$my dtuzej akceptowac ich na drogach — przestanka zaktadajaca, ze zadna utrata zycia
nie jest dopuszczalna, musi leze¢ u podstaw wszelkich decyzji w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Po drugie, musimy wdrozy¢ ,,bezpieczny system” na szczeblu unijnym. Ponizej w rozdziale
3 przedstawiono te kwestie W Sp0osob bardziej szczegdlowy. Najwazniejszymi elementami jest
zapewnienie bezpiecznych pojazdow, bezpiecznej infrastruktury, bezpiecznego uzytkowania
drog (predko$é, trzezwo$¢ na drodze, zapinanie pasow bezpieczenstwa i zakladanie kaskow)

8  Komisja Europejska (2011 r.), Biata ksigga ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —

dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, COM(2011) 144 final.

® Rada Unii Europejskiej (2017 r.), Konkluzje Rady w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego popierajace
oswiadczenie z Valetty (Valetta, 28-29 marca 2017r.), 9994/17,
http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/pl/pdf
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oraz lepszej opieki po wypadku, ktore stanowig dawno stwierdzone iwazne czynniki
W podejsciu opartym na ,,bezpiecznym systemie”.

Po trzecie, musimy by¢ gotowi stawi¢ czota nowym trendom takim jak coraz czestsze
zjawisko rozpraszania uwagi przez urzadzenia przeno$ne. Niektore osiagnigcia
technologiczne, przede wszystkim w dziedzinie jakos$ci sieci polaczen iautomatyzaciji,
W przysztosci stworzag nowe mozliwosci W zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zmniejszajac role ludzkich bledow. Najlepsze maszyny nie sg jeszcze jednak nawet
w zblizonym stopniu tak dobre jak ich ludzkie odpowiedniki, i — co najmniej w fazie
przejSciowej — powstajag nowe zagrozenia zwigzane, przyktadowo, z obecno$cig pojazdow
0 szerokim wachlarzu réznorodnych zautomatyzowanych i polaczonych funkcji w ruchu
mieszanym z ,,tradycyjnymi” pojazdami i niechronionymi uzytkownikami drogi, takimi jak
motocykli$ci, rowerzysci I piesi.

Automatyzacja oraz gospodarka dzielenia si¢ (na przyktad systemy wspdlnego korzystania
z samochoddw i rowerow) oraz staty rozwdj nowym form mobilno$ci osobistej (na przyktad —
przynajmniej w2019 r. — eclektryczne hulajnogi) réwniez zapewniaja nowe mozliwoSci
w zaKresie zmniejszania zageszczenia ruchu, zwlaszcza na obszarach miejskich. Choé te
warianty transportu sg ekscytujgce ibardziej przyjazne $rodowisku, musimy rowniez
zapewni¢, aby byly bezpieczne. Miasta sg W szCzegodlnie dobrym potozeniu, aby wypracowaé
synergie miedzy bezpieczenstwem a Srodkami na rzecz zrownowazonego rozwoju:. na
przyktad rzadsze korzystanie zsamochoddéw w miastach wraz z bezpieczniejszymi
warunkami dla pieszych irowerzystow zmniejszy emisje CO2, poprawi jako$¢ powietrza
i obnizy zageszczenie ruchu — ipomoze uczyni¢ spoleczenstwo bardziej aktywnym
i zdrowszym. Podobne synergie mozna znalezé przy okazji zapewnienia bezpiecznego
I przystgpnego cenowo dostepu do mobilnosci wszystkim czlonkom spoleczenstwa,
zwlaszcza osobom niepelnosprawnym i rosngcemu odsetkowi 0séb starszych. Ponadto wigcej
uwagi poswigca si¢ obecnie aspektom bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzanym z plcig
(na przyktad w nowym tescie zderzeniowym, W KtOrym uwaga skupia si¢ na systemach
ograniczania ruchu iktory wejdzie w zycie w 2022 r., wykorzystywany bedzie rowniez
manekin imitujgcy kobietg.

W stosownych przypadkach Komisja bedzie w dalszym ciagu tworzy¢ prawodawstwo, tak jak
wczesniej. Uzupelnimy te wysitki 0 zintensyfikowane starania w ramach blizszej
wspélpracy w celu wypracowania skuteczniejszych polityk bezpieczenstwa ruchu drogowego
ze wszystkimi zainteresowanymi stronami i z wykorzystaniem badan naukowych i innowacji,
aby przygotowac i przetestowa¢ nowe rozwigzania oparte na polityce.

Wreszcie te refleksje dotyczace szczebla unijnego majg na celu réwniez zapewnienie wktadu
w globalng debate na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego w kluczowym momencie
»dekady dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego” ogloszonej przez ONZ na lata
2010-2020, w trakcie intensywnych przygotowan do 3. Globalnej konferencji ministerialnej
W sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktora odbedzie si¢ w Sztokholmie (19-20 lutego
2020 r.). Nie chodzi tu jedynie o ustanowienie nowych ram i celéw dotyczacych zapobiegania
zgonom i obrazeniom na drogach na catym $wiecie w nadchodzagcym dziesigcioleciu, lecz
0 silniejsze osadzenie kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego w celach
ZrOwnowazonego rozwoju.



2. Ocena unijnych kierunkéw polityki w zakresie
bezpieczenstwa drogowego na lata 2011-2020.

W dokumencie , kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020"1°
ustanowiono ramy dzialan na szczeblu unijnym w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego w obecnym dziesigcioleciu, z uwzglednieniem, ze kompetencje w zakresie
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego mi¢dzy UE apanstwami cztonkowskimi sg
rozdzielone. W kierunkach polityki ustalono strategiczny cel obnizenia liczby $miertelnych
wypadkéw drogowych 050% w latach 2010-2020 oraz podjgcia dziatan w siedmiu
obszarach docelowych (edukacja i szkolenie uzytkownikoéw drog, egzekwowanie przepiséw
ruchu drogowego, bezpieczniejsza infrastruktura drogowa, bezpieczniejsze pojazdy,
nowoczesne technologie, podejmowanie dziatan w odpowiedzi na obrazenia i Sytuacje
nadzwyczajne, ochrona niechronionych uzytkownikéw drog).

W 2015 r. w ocenie okresowej!! stwierdzono, ze unijne prace W zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego sa zasadniczo na wlasciwym torze. Dziatania na szczeblu unijnym
wykazywaty warto$¢ dodang oraz mialy duze szanse przyspieszy¢ zmiany, zwlaszcza
w panstwach cztonkowskich 0 wzglednie niskich poziomach bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Aby osiggnac cel strategiczny, potrzebne byly dalsze starania, poniewaz kilka
dziatan nie zostalo ukonczonych ani nie podjeto w zwigzku z nimi kolejnych krokow.
Dziatania na szczeblu panstw cztonkowskich miaty jednak najwiekszy potencjat zapewnienia
szybkiej poprawy, na przyktad w zakresie lepszego egzekwowania przepisow ruchu
drogowego, zwlaszcza W odniesieniu do wykroczen polegajacych na przekraczaniu
dozwolonej predkosci. Majac na uwadze, ze liczba powaznych obrazen nie malata tak szybko
jak liczba wypadkéw $miertelnych (czesciowo z uwagi na fakt, ze niektére przypadki
zapobiegnigcia zgonom dzigki migdzy innymi bezpieczniejszym pojazdom i lepszej opiece po
wypadku zwiekszyty liczbe powaznych obrazen), w ocenie sugeruje si¢, ze okreslony cel
zmniejszenia liczby powaznych obrazen moze stanowi¢ uzupetlnienie celu w zakresie
zmniejszenia liczby wypadkow $miertelnych. Zalecono rowniez zwrdcenie szczegolnej uwagi
na $rodki dla uzytkownikow drog szczegdlnie narazonych na wypadki oraz na zapewnienie
spojnosci z innymi celami polityki, zwlaszcza w odniesieniu do kwestii zwigzanych ze
srodowiskiem, gospodarka, zdrowiem i Spoteczenstwem.

W zakoficzonej na poczatku 2018 r. analizie technicznej'? zaktualizowano ocene okresowg
oraz przeanalizowano zakres dziatan przeprowadzonych w okresie realizacji strategii.
Wskazano w niej oczekiwane skutki unijnych inicjatyw dla zaawansowanych systemoéw ABS
W motocyklach, transgranicznego egzekwowania prawa dotyczacego bezpieczenstwa
drogowego oraz automatycznego paneuropejskiego pokladowego systemu powiadamiania
o0 wypadkach ,,eCall”. Zauwazono jednak takze, ze wiele dziatan wcigz znajdowalo sig
w fazie realizacji i istniato niewielkie prawdopodobienstwo, ze przyniosg one istotne skutki
przed 2020 r., atakze ze stopien ich wdrozenia na poziomie panstw cztonkowskich byt

10 Komisja Europejska (2010 r.), komunikat “W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020”, COM(2010) 389 final.

11 Komisja Europejska (2015 r.), Ocena okresowa kierunkéw polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata
2011-2020,
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/interim_eval_2011_ 2020/interim_eval.pd
f

12 Jeanne Breen Consulting (2018 r.), Badanie ,,Preparatory work for an EU road safety strategy 2020-2030”
[,,Prace przygotowawcze do realizacji unijnej strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2020-
20307, https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/bd17c6de-6549-11e8-ab9c-
0laa75ed71al
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zroznicowany. We wnioskach analizy stwierdzono, ze wystepuje znaczne pole do podjecia
dalszych dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE, celow w tej dziedzinie
oraz odno$nej strategii opartej na dowodach w ramach ogolnego podej$cia opartego na
»bezpiecznym systemie”. Zalecono, zeby zwroéci¢ wieksza uwage na kwesti¢ zapobiegania
zgonom i powaznym obrazeniom oraz ograniczania ich liczby, kwesti¢ realizacji ram
W Sposob  sprzyjajacy wlaczeniu spotecznemu oraz rozszerzenia ich zakresu Ww celu
dostosowania go do innych celow spotecznych, aby zwigkszyé potencjal i inwestycje
w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ponadto zalecono opracowanie nowych
celow przejsciowych w drodze do ,wizji zero” oraz szeregu kluczowych wskaznikéw
efektywnosci dla bezpieczenstwa ruchu drogowego na szczeblu europejskim, ktore beda
bezposrednio zwigzane z zapobieganiem zgonom i powaznym obrazeniom, co ma na celu
skupienie si¢ na strategii interwencyjnej i jej realizacji.

3. Podejscie oparte na ,,bezpiecznym systemie” na szczeblu
unijnym
W  zwigzku z powyzszym Komisja postanowita, ze podstawa jej ram polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030 bedzie podejscie oparte na
~bezpiecznym systemie”. Podejscie to, wywodzace si¢ z najlepszych praktyk europejskich
i zalecane obecnic na calym $wiecie przez Swiatowg Organizacje Zdrowia, stanowi

przeksztalcenie polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego poprzez skupienie si¢ na
zapobieganiu zgonom i powaznym obrazeniom.

3.1 Bezpieczny system

Zgodnie z podej$ciem opartym na ,,bezpiecznym systemie” $mieré | pOwazne obrazenia
w wypadkach drogowych nie sg nieunikniong ceng za mobilnos¢. Wypadki beda nadal
wystepowac, ale zgonom i powaznym obrazeniom mozna W duzej mierze zapobiec. Celem
podejscia opartego na ,,bezpiecznym systemie” jest zapewnienie systemu ruchu drogowego,
ktory umozliwia korekte btedu. Dopuszcza si¢ W jego ramach, ze ludzie beda popetniac biedy,
i wezwano do wprowadzenia wielowarstwowej kombinacji $rodkéw ukierunkowanych na
zapobieganie przypadkom $mierci wskutek tych btedow, uwzgledniajac fizyke narazenia
cztowieka. Lepiej zaprojektowane pojazdy, usprawniona infrastruktura drogowa, nizsze
predkosci to niektore z czynnikow, ktore moga ograniczy¢ skutki wypadkow. Razem powinny
one stworzy¢ warstwe ochronng, ktora zapewni, by — jezeli jeden z elementow zawiedzie —
inny zapobiegl gorszym skutkom. PodejScie to obejmuje dziatania wielosektorowe
i multidyscyplinarne oraz zarzadzanie poprzez cele, w tym cele okreslone w czasie i sledzenie
postepow.

3.2 Cele i Sledzenie postepow

Wszystkie prace realizowane wramach podej$cia opartego na ,,bezpiecznym systemie”
opieraja si¢ na ramach wykonania z hierarchig celow. W komunikacie ,,Europa w ruchu —
Zréwnowazona mobilnoséé¢ dla Europy: bezpieczna, polaczona i ekologiczna”*® z maja 2018 .
potwierdzono dlugoterminowy cel UE osiggni¢cia prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych

13 Komisja Europejska (2018), komunikat “Europa w ruchu — Zréwnowazona mobilno$¢ dla Europy:
bezpieczna, potgczona i ekologiczna”, COM(2018) 293 final.
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w transporcie drogowym do 2050 r. oraz dodano, ze taki sam cel powinien zostaé
zrealizowany w odniesieniu do powaznych obrazen. Zaproponowano rowniez nowe cele
przejSciowe zakladajace zmniejszenie liczby S$miertelnych wypadkow drogowych
I powaznych obrazen 050% w latach 2020-2030, zgodnie z zaleceniami z o$wiadczenia
z Valletty.

Najbardziej podstawowymi i najwazniejszymi wskaznikami na potrzeby pomiaru postepow sa
oczywiscie wskazniki rezultatu dotyczace zgonoéw i powaznych obrazen, ktore beda nadal
doktadnie monitorowane. Poniewaz podejscie oparte na ,,bezpiecznym systemie” zakltada
jednak uzyskanie zdecydowanie wigkszego zrozumienia poszczegdlnych kwestii, ktoére
wplywaja na ogodlne wyniki w zakresie bezpieczenstwa, Komisja opracowata w Scistej
wspoOlpracy z ekspertami z panstw cztonkowskich pierwszy zestaw kluczowych wskaznikow
efektywnos$ci (zob. rozdziat 4 izalacznik 1), ktére zczasem zostang uzupelnione
i dopracowane.

Zglaszanie Komisji niezbednych danych jest dobrowolne dla panstw czlonkowskich.
W zwigzku z tym powodzenie tego przedsigwzigcia bedzie zaleze¢ od pelnego zaangazowania
si¢ panstw cztonkowskich, zgodnie z poziomem ambicji wyrazonym przez unijnych
ministrow transportu w oswiadczeniu z Valletty. Kilka panstw cztonkowskich zaczeto juz
stosowac¢ niektore lub wszystkie wskazniki w swoich politykach krajowych. W kazdym
przypadku, aby utatwi¢ wdrazanie, w odniesieniu do niektoérych wskaznikéw proponowane sa
rézne rozwigzania. W przypadku znaczacych rozbieznosci w krajowych podejsciach chcemy
zachowac najlepsze krajowe praktyki, dlatego panstwom cztonkowskim pozostawia si¢
mozliwie najwiecej swobody W doborze doktadnej metodyki, przy czym muszg pamigtaé, ze
celem jest gromadzenie porownywalnych danych. Ponadto Komisja zapewnia panstwom
czlonkowskim wsparcie finansowe, aby usprawni¢ prace nad metodyka i pomiarami®,

Wstepna lista kluczowych wskaznikoéw efektywnosci to tylko punkt wyjscia. Bedzie ona
aktywnym przedsigwzigciem — prace nad dalszym rozwojem niektorych wskaznikéw beda
kontynuowane oraz z czasem dodane zostang nowe wskazniki.

Rys. 2: Hierarchia wynikow ,,bezpiecznego systemu’ na szczeblu unijnym

Cel dlugoterminowy
Zero zgondw i powaznych
obrazen do 2050 r.

Cele przejsciowe
50% mniej zgondw i powaznych obrazen
w latach 2020-2030

1

Cele posrednie
w oparciu 0 kluczowe wskazniki efektywnosci bezposrednio zwigzane ze zmniejszeniem
liczby ofiar $miertelnych i obrazen

14 Komitet instrumentu ,.¥.aczac Europg” zgodzit si¢ przeznaczy¢ w tym celu w ramach dziatan wspierajacych
kwote 5 mln EUR.



3.3 Wspolna odpowiedzialno$¢

Doswiadczenie pokazuje, ze aby podejScie oparte na ,bezpiecznym systemie” dziatato,
wszyscy uczestnicy musza odgrywac¢ swoje role w sposob skoordynowany. Organy
publiczne ze wszystkich sektorow zwigzanych z celami bezpieczenstwa ruchu drogowego,
w tym z sektora transportu i infrastruktury, Srodowiska, edukacji, zdrowia publicznego,
sprawiedliwosci i turystyki oraz policja, muszg $cisle ze sobg wspotpracowaé na wszystkich
szczeblach. Co wigcej, wszystkie zainteresowane strony maja do odegrania kluczowe role:
przemyst (w tym zaklady ubezpieczen), stowarzyszenia uzytkownikow, organizacje
pozarzadowe, szkoty, badacze i wiele innych podmiotow.

To samo dotyczy rowniez podejscia opartego na ,bezpiecznym systemie” na szczeblu
unijnym. Wdrazanie ram nadzoruje grupa wysokiego szczebla ds. bezpieczenstwa
drogowego, w sktad ktorej wchodza wysokiej rangi przedstawiciele wszystkich administracji
krajowych oraz ktorej rola zostala rozszerzona o doradztwo strategiczne i przekazywanie
regularnych informacji zwrotnych na podstawie zweryfikowanych i przejrzystych metod
dziatania. Jedno spotkanie grupy w ciagu roku jest obecnie otwarte dla zainteresowanych
stron, a ponadto Komisja zamierza co dwa lata organizowa¢ konferencje dotyczace wynikow
(zob. rozdziat 6).

Komisja prowadzi rowniez W SpOséb bardziej systematyczny dziatania koordynacyjne na
szczeblu kadry kierowniczej wyzszego szczebla, z udziatem wszystkich dyrekcji generalnych,
zwigzane z politykami dotyczacymi celow bezpieczenstwa ruchu drogowego, aby kierowac
dziataniami ramowymi oraz wszelkimi przysztymi, dodatkowymi inicjatywami politycznymi,
ktore z nich wynikajg.

Aby polaczy¢ poszczegdlne aspekty pracy oraz zwigkszy¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego
zarowno w UE, jak i na calym $wiecie, unijna komisarz do spraw transportu powotata
europejskiego koordynatora ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego i powigzanych
aspektow mobilnosci zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju.

W komunikacie ,,Europa w ruchu” Komisja wezwatla rowniez wszystkie sektory do podjecia
dobrowolnych zobowiazan, aby dostosowa¢ si¢ do celu unijnego. Jako przyklady
w komunikacie zasugerowano ewentualne wktady od producentéw (np. przy opracowywaniu
i sprzedazy nowych modeli pojazdow), ubezpieczycieli (np. zmiany W Strukturze sktadek),
sektora edukacji (np. wiaczenie bezpieczenstwa ruchu drogowego do zwyktych programow
nauczania), szkoét jazdy (np. szkolenie nowych iobecnych kierowcdéw i motocyklistow
w zakresie nowych elementow bezpieczenstwa ruchu drogowego), przewoznikow, kierowcow
zawodowych, wypozyczalni samochodow iinnych przedsi¢biorstw (np. wypracowanie
kultury korporacyjnej bezpieczenstwa pracy) imiast (np. za posrednictwem zamowien
publicznych).

W odpowiedzi na to wezwanie koalicja producentow pojazdow, dostawcow czesSci
samochodowych i klubéw automobilowych podpisala juz zobowiazanie®™ do wktadu na
rzecz ,wizji zero” do2050r., ktorego srodki obejmujg ukierunkowane kampanie
uswiadamiajace, dziatania badawcze ukierunkowane na wprowadzanie technologii na rynek
i informowanie kierowcdéw o0 skutecznym wykorzystywaniu technologii zapewniajgcych
bezpieczenstwo pojazdow.

15 https://www.acea.be/press-releases/article/broad-road-safety-coalition-commits-to-work-towards-zero-traffic-
fatalities
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Komisja zapewni widocznos¢ tego rodzaju zobowigzan w ramach w Europejskiej karty
bezpieczenstwa ruchu drogowego'®, najwiekszej platformy spoteczefstwa obywatelskiego
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na Swiecie, ktora jest obecnie reorganizowana.

Komisja zainicjowala réwniez, we wspolpracy z Europejska Rada Bezpieczenstwa
Transportu, program ,unijna wymiana informacji na temat bezpieczenstwa ruchu
drogowego” — program budowania zdolnoSci i|wspotpracy partnerskiej, ktory wstepnie
koncentruje si¢ na szeéciu panstwach czlonkowskich!/, ajego glownym zatozeniem jest
polepszenie wynikoéw w zakresie bezpieczenstwa drogowego W tych panstwach, i ktdry jest
mozliwy dzieki projektowi pilotazowemu Parlamentu Europejskiego.

Komisja

- przygotowala w bliskiej wspotpracy z panstwami cztonkowskimi liste kluczowych
wskaznikow efektywnosci zwigzanych z oczekiwanymi wynikami;

- rozszerzyta mandat grupy wysokiego szczebla ds. bezpieczenstwa drogowego, aby
obejmowat strategiczne doradztwo i regularne przekazywanie informacji
zwrotnych;

- powotata europejskiego koordynatora ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego i
powiazanych aspektow mobilnosci zgodnej z zasadami zrdwnowazonego rozwoju;
oraz

- przygotowuje nagrode ,,Bezpieczne Miasto”.

W okresie obowigzywania ram Komisja bedzie proaktywnie wspolpracowaé z panstwami
cztonkowskimi i wszystkimi zainteresowanymi stronami w celu monitorowania i
przyspieszania osigganych postepow, na przyktad organizujac raz na dwa lata konferencje
dotyczace wynikow 1 propagujac dobrowolne zobowigzania, w szczegolnosci w
konteks$cie wzmocnionej Europejskiej karty bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3.4 Finansowanie ze Srodkow UE

Finansowanie UE stanowi wazna sit¢ napgdowa przy przygotowaniu przysztych rozwigzan
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz W przyspieszaniu realizacji celow
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w calej UE, w szczegdlnosci w panstwach, ktore
nic osiggaja dobrych wynikow w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego. W unijnych
programach ramowych w zakresie badan naukowych iinnowacji zajgto si¢ wyzwaniami
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a projekty badawcze maja znaczny wkiad
W przygotowywanie nowych rozwigzan'®, Inwestycje na wzglednie malg skale w $rodki
wdrozeniowe mogg mie¢ duze znaczenie, co pokazal niedawno przypadek stowackiego

przedsigbiorstwa drogowego, ktore ulepszyto 327 km autostrad dzigki programowi tanich

16 http://erscharter.eu/node_pl

17" Uczestniczace panstwa cztonkowskie to Rumunia, Butgaria, Portugalia, Grecja, Polska i Litwa.

18 W latach 2002-2017 na badania naukowe i innowacje w dziedzinie bezpieczenistwa ruchu drogowego
przeznaczono okoto 172 mld EUR. Obszerna lista projektow i ich wynikow jest dostgpna w sprawozdaniu
TRIMIS dotyczacym bezpieczenstwa transportu: https://trimis.ec.europa.eu/content/trip-research-theme-
analysis-report-transport-safety
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srodkow 0 wartosci 40 mln EUR, co w ciagu 20 lat pozwoli unikng¢ okoto 355 zgonow
i powaznych obrazen®,

Istniejg juz roznorodne rozwigzania W zakresie finansowania, takie jak fundusze regionalne
(Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR), Fundusz Spdjnosci) oraz instrument
»wLaczac Europe”. Dotychczas z tych mozliwosci korzystano jednak w ograniczony sposob.
Wiedza na temat poszczegdlnych instrumentdw jest niewielka, a sytuacje pogarsza ztozono$¢
otoczenia finansowego. W perspektywie dlugoterminowej istotne bedzie zapewnianie
stabilno$ci i SpOjnosci rozwigzan finansowania na rzecz modernizacji infrastruktury, innych
dziatah na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze budowania zdolnosci.

W marcu 2019r. Komisja i Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) uruchomily pierwsza
konkretng inicjatyw¢ — ,Platforme na rzecz Bezpieczniejszego Transportu”, punkt
kompleksowej obstugi w zakresie inwestycji w bezpieczenstwo ruchu drogowego pod
auspicjami Europejskiego Centrum Doradztwa Inwestycyjnego (ECDD?°. Szczegdtowe
zadania platformy obejmuja podnoszenie §wiadomos$ci na temat istniejacych instrumentow
finansowania i instrumentow finansowych, zapewnianie dostosowanych porad i wsparcia
technicznego w zwiazku z projektami inwestycyjnymi oraz programy monitorowania
i identyfikowanie dalszych potrzeb inwestycyjnych w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Ponadto unijni wspotustawodawcy zgodzili si¢ zapewni¢ wigksza jasno$¢ co do
kwalifikowalnoéci dzialan w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego W przysztych
instrumentach (InvestEU?! i rozporzadzenie CEF2). Komisja zaproponowala rowniez, zeby
bezpieczenstwo ruchu drogowego zostalo uwzglednione jako warunek sprzyjajacy we
wspolnych zasadach dla funduszy regionalnych (w momencie sporzadzania niniejszego
dokumentu negocjacje wcigz trwaly).

Finansowanie bedzie rowniez dostgpne dla dalszych badan w ramach nowego programu
ramowego w zakresie badan naukowych i innowacji ,,Horyzont Europa” (np. dalsze badania
nad bezpiecznym przej$ciem na mobilno§¢ zautomatyzowang, bezpieczenstwem pojazdow
i infrastruktury lub nowymi technologiami wykrywania narkotykow).

19 https://www.eurorap.org/portfolio-items/before-and-after-study-of-motorway-upgrading-in-slovakia-2016/

20 https://www.eib.org/en/press/all/2019-088-safer-transport-platform-eib-and-european-commission-join-
forces-to-support-investments-in-transport-safety-with-special-focus-on-roads

21 https://ec.europa.eu/commission/publications/investeu-programme_pl
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W Kkwestii stwarzania mozliwosci i finansowania Komisja

- opracowala nowe $rodki ukierunkowane na wsparcie budowania zdolno$ci na
szczeblu panstw czlonkowskich, na przyktad zwigzanych ze strategiami opartymi
na ,,bezpiecznym systemie” (metodyka pomiaru wedtug kluczowych wskaznikow
efektywnosci) oraz programem wspotpracy (unijna wymiana informacji na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego);

- bedzie nadal zacheca¢ do korzystania z unijnego wsparcia finansowego w ramach
europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych na rzecz modernizacji
infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego, szczegdlnie w
panstwach cztonkowskich o stosunkowo niskim bezpieczenstwie ruchu
drogowego, a takze zachg¢ca do wykorzystywania instrumentu ,,t.aczac Europe”;

- opracowala, we wspolpracy z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym, ,,Platforme
na rzecz Bezpieczniejszego Transportu”;

- usprawnia 1 wzmacnia wsparcie finansowe na rzecz dziatan zwigzanych z
bezpieczenstwem ruchu drogowego (m.in. wspolne transgraniczne dzialania w
zakresie egzekwowania prawa ruchu drogowego organizowane we wspotpracy
miedzy organami policyjnymi oraz wspotpraca miedzynarodowa) w kolejnych
wieloletnich ramach finansowych, majac na wzgledzie komplementarny charakter
poszczegblnych instrumentdw finansowania; oraz

- wzmacnia badania naukowe i innowacje potrzebne do rozwoju i wdrozenia
strategii opartych na ,,bezpiecznym systemie”, zwlaszcza w konteks$cie nowego
unijnego programu ramowego w zakresie badan naukowych 1 innowacji ,,Horyzont
Europa”.

4. Gtéwne obszary interwencji i pomiary

Zasada zarzadzania poprzez cele zapewnia jasno okreslone najwazniejsze zadanie. Komisja
wspomoze rozpowszechnianie wiedzy 1 najlepszych praktyk oraz, w stosownych
przypadkach, zapewni zalecenia lub prawodawstwo.

Na podstawie porad od wiodacych ekspertow 1 po obszernych konsultacjach
z zainteresowanymi stronami w komunikacie i strategicznym planie dziatania ,,Europa
w ruchu” przedstawiono zbiér zagadnien, co ma na celu zajecie si¢ najwigkszymi
wyzwaniami  w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a mianowicie: (1)
bezpieczenstwo infrastruktury, (2) bezpieczenstwo pojazdow, (3) bezpieczne uzytkowanie
drog, wtym predkos¢, alkohol inarkotyki, rozpraszanie uwagi oraz Kkorzystanie
Z wyposazenia ochronnego, (4) stuzby ratownicze. Podstawowe kwestie horyzontalne, ktére
sg zwigzane ze wszystkimi zagadnieniami, to egzekwowanie przepisow i szkolenie.
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4.1 Infrastruktura — bezpieczne drogi i pobocza

Szacuje si¢, ze infrastruktura drogowa i okolice drog sg czynnikiem, ktory przyczynia si¢ do
ponad 30% wypadkéw??. Dobrze zaprojektowane i wiasciwie utrzymywane drogi moga
zmniejszy¢ prawdopodobienstwo wypadkéw drogowych, podczas gdy drogi umeozliwiajace
korekte bledu (drogi polozone zgodnie zzasadami ,bezpiecznego systemu”, np.
Z rozdzielajacymi barierami ochronnymi, dzigki ktorym bledy za kierownica nie musza
w kazdym przypadku prowadzi¢ do powaznych konsekwencji) mogg zmniejszy¢ dotkliwos¢
wypadkdw, do ktérych dochodzi.

Systemowe przygotowywanie map ryzyka irating bezpieczenstwa, czyli proaktywne
oceny jako dodatek do bardziej tradycyjnej reaktywnej analizy miejsc, w ktorych najczesciej
dochodzi do wypadkow, stanowia uzyteczne narzedzia do oceny jako$ci bezpieczenstwa sieci
drog i ukierunkowywania inwestycji. Europejski Program Oceny Drog (EuroRAP),
mi¢dzynarodowa organizacja klubéw automobilowych, organdéw administracji drogowej
i badaczy nienastawiona na zysk, realizuje programy oceny drég w wielu panstwach
cztonkowskich. W ramach tych programéw bezpieczenstwo drog i odcinkow drég poddawane
jest ocenie w skali od 1 do 5 gwiazdek. Niektore panstwa cztonkowskie wypracowaty wlasne
metody oceny.

W niedawno uzgodnionej zmianie unijnych zasad bezpieczenstwa infrastruktury?® UE
zezwolita na przygotowywaniec map ryzyka i rating bezpieczenstwa w odniesieniu do drdg
strategicznej transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), autostrad i drég gtéwnych, nie
wskazujac zadnej okreslonej metodyki. Komisja bedzie jednak blisko wspotpracowaé
z ekspertami z panstw cztonkowskich w celu wypracowania wspdlnej metodyki.

Ponadto zmienione zasady torujg droge dla wyzszego stopnia automatyzacji pojazdow,
inicjujac prace ukierunkowane na specyfikacje dotyczace skutecznosci znakow i 0znaczen
drogowych, w tym ich rozmieszczenia, widocznosci | odblaskowos$ci. Juz teraz jest to istotna
kwestia dla funkcjonowania systemow wspomagania kierowcy, takich jak inteligentne
dostosowywanie predkosci (w przypadku znakéw ograniczenia predkosci) oraz system
utrzymywania pojazdu na pasie ruchu (w przypadku znakow poziomych), ktéra bedzie stawac
si¢ coraz wazniejsza wraz ze wzrostem poziomu automatyzacji. Wedlug oceny skutkow
Komisji nowe zasady mogg pomodc uratowac az do 3 200 istnien ludzkich i unikng¢ 20 700
powaznych obrazen do 2030 r.

22 Dunska Rada ds. Badania Wypadkéw Drogowych (2014 r.), ,,Why do road traffic accidents happen?”
[Dlaczego wypadki drogowe si¢ zdarzaja?]; Elvik, Hove i inni (2012 r.), ,,The Handbook of Road Safety
Measures” [Przewodnik po §rodkach bezpieczenstwa ruchu drogowego].

23 Zmiana dyrektywy 2008/96/WE w sprawie zarzadzania infrastrukturg drogows (jeszcze nieopublikowana):
http://europa.eu/rapid/press-release MEX-19-1377_en.htm
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W kwestii bezpieczenstwa infrastruktury Komisja

- powotuje grupg ekspertow, ktoérych zadaniem bedzie opracowanie ram klasyfikacji
drdg i lepsze dostosowanie ograniczen predkosci do projektu i uktadu drog zgodnie
z podejsciem opartym na ,,bezpiecznym systemie’;

- ulatwi wymian¢ do$wiadczen z zakresu metodyki opartych na ,bezpiecznym
systemie” miedzy profesjonalistami (np. na forum ecuropejskich audytorow
bezpieczenstwa ruchu drogowego);

- opublikuje wyniki ogdlnosieciowej oceny bezpieczenstwa (rating bezpieczenstwa),
ktorej panstwa cztonkowskie dokonaja do konca 2024 r. zgodnie ze zmieniong
dyrektywa w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej; oraz

- przeanalizuje potrzebe dalszych badan naukowych 1 innowacji w dziedzinie
bezpieczenstwa infrastruktury, np. nowych technologii monitorowania warunkéw
infrastruktury.

Kluczowy wskaznik efektywnosci w zakresie infrastruktury drogowej powinien wyrazaé
jako$¢ bezpieczenstwa sieci drog niezaleznie od zachowania uzytkownikow drogi lub
technologii pojazdu. Przed wdrozeniem ogolnosieciowego ratingu bezpieczenstwa
wymaganego na podstawie nowych przepisow unijnych (ktéorych pierwsza pelna ocena
przewidywana jest na koniec 2024 r.) oraz wobec braku uzgodnionej, wspolnej metodyki
ratingu, wskaznik tego rodzaju okazat si¢ trudny do opracowania i konieczne sg dalsze pracy
w celu uksztattowania go.

Stuzby Komisji beda wspotpracowaé z panstwami cztonkowskimi nad zdefiniowaniem
wskaznika infrastruktury na podstawie:

Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy infrastruktury:

Odsetek odleglosci przejechanej drogami z oceng bezpieczenstwa powyzej uzgodnionego

Wskaznik bedzie opiera¢ si¢ na ratingu sieci lub metodyce oceny oraz bedzie uwzgledniaé
pokonang odlegto$é?* lub inny wskaznik zastepczy narazenia. Zostanie on zweryfikowany
w toku biezacych prac na szczeblu eksperckim oraz ostatecznie zastapiony ogoélnosieciowym
ratingiem bezpieczenstwa na podstawie nowych unijnych przepisow dotyczacych
bezpieczenstwa infrastruktury.

4.2 Bezpieczne pojazdy

W ostatnich kilku dziesi¢cioleciach UE miala duzy wpltyw na poprawe bezpieczenstwa
pojazdéw dzigki kolejnym wersjom rozporzadzenia W sprawie bezpieczenstwa ogdlnego
pojazddw?® oraz rozporzadzenia W sprawie ochrony pieszych?, w ktorych zawarto
obowigzkowe | najwazniejsze wymogi bezpieczenstwa pojazdéw sprzedawanych w UE.
Innowacje w dziedzinie technologii pojazdoéw moga poméc zmniejszy¢ zarowno dotkliwo$é

2 Wiele panstw cztonkowskich nie dysponuje jeszcze danymi dotyczacymi pokonanej odleglosci. Eurostat

pracuje nad zebraniem tego rodzaju danych.

% Rozporzadzenie (WE) nr 661/2009 w sprawie wymagan technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw
silnikowych dotyczacych ich bezpieczenstwa ogolnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich uktadow,
czesci i oddzielnych zespotdéw technicznych.

% Rozporzadzenie (WE) nr 78/2009 w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do
ochrony pieszych i innych niechronionych uzytkownikéw drog.
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wypadkow, jak i prawdopodobienstwo ich wystgpienia dzigki elementom bezpieczenstwa
biernego, takim jak pasy bezpieczenstwa, poduszki powietrzne i0g0lna wytrzymatosé
zderzeniowa pojazdow, ktora chroni osoby przebywajace w pojezdzie, gdy nie da si¢ unikngé
kolizji, atakze elementom bezpieczenstwa czynnego, takim jak zaawansowane systemy
hamowania awaryjnego, inteligentne dostosowywanie predkosci, kontrola stateczno$ci
I OStrzezenia przed niezamierzong zmiang pasa ruchu, ktére moga catkowicie zapobiec

wypadkom.

Nalezy jednak roéwniez zauwazyé, ze poza wymagajacym unijnym ustawodawstwem
w zakresie bezpieczenstwa pojazdow producenci pojazdow sg dodatkowo zachecani do
uczynienia swoich pojazdéw jeszcze bardziej bezpiecznymi i do stosowania w nich
najnowszych, zaawansowanych technologii bezpieczenstwa za posrednictwem programow
konsumenckiej oceny i ratingu nowych samochodow, zwlaszcza przeprowadzanych przez
Europejski Programu Oceny Nowych Samochoddw (Euro NCAP). Euro NCAP, prowadzony
przez kluby automobilowe, instytuty badawcze iadministracje transportowe, zapewnia
wartosciowe $rodki oceny ogoélnej jakosci bezpieczenstwa samochodu. Miedzy wynikami
ocen Euro NCAP awynikami w zakresie wypadkdw istnieje dobra korelacja. Badania
wykazaty, ze w przypadku samochodéw ocenionych przez Euro NCAP na5 gwiazdek
prawdopodobienstwo obrazen $miertelnych jest 0 68% nizsze, a powaznych obrazen — 0 23%
nizsze niz w przypadku samochoddw ocenionych na 2 gwiazdki?’.

Zmiana rozporzadzenia W sprawie bezpieczenstwa ogélnego pojazdéw, uzgodniona na
poczatku 2019 r.?8, ktdra nakazuje stosowanie szeregu nowych zaawansowanych elementow
bezpieczenstwa pojazdow (w tym inteligentne dostosowywanie predkosci, system
utrzymujacy pojazd na pasie ruchu w nagtych sytuacjach, wymogi w zakresie bezposredniej
widocznosci w autobusach isamochodach cigzarowych), wedtlug ostroznych szacunkow
uratuje co najmniej 7 300 istnien ludzkich i pozwoli unikng¢ 38 900 powaznych obrazen
do 2030 r., przy czym oczekuje sie, ze do 2037 r. liczby te wzrosng do 25 000 uratowanych
istnien ludzkich 1140 000 przypadkow uniknigcia powaznych obrazen. Powyzsze
rozporzadzenie zapewni rowniez wsparcie przy analizie wypadkéw, poniewaz wszystkie
nowe pojazdy beda musiaty by¢ wyposazone W rejestratory danych na temat zdarzen.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze przemyst musi wywigzaé si¢ ze swojego obowigzku
zapewnienia konsumentom bezpiecznych produktow oraz, w przypadku wystgpienia
problemu z bezpieczenstwem, zastosowaé wlasciwe érodki zaradcze?®. Poniewaz problemy
z bezpieczenstwem czesto wystepuja po wprowadzeniu produktu na rynek, kontrole
w zakresie zdatnosci do ruchu drogowego sa wazne dla zapewnienia ochrony konsumentow
w catym okresie eksploatacji pojazdow.

Zamowienia na pojazdy rowniez stanowi cieckawag okazje do wywierania pozytywnego
wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Dotyczy to prywatnych wtascicieli duzych flot

27 Kullgren, Lie, Tingvall (2010 r.), Comparison between Euro NCAP test results and real-world crash data,
Traffic Injury Prevention [Poréwnanie wynikow testéw Euro NCAP z faktycznymi danymi dotyczgcymi
wypadkow, Zapobieganie obrazeniom drogowym], 2010 grudzien 11(6):587-93; przywotane w Jeanne Breen
Consulting (2018 r.), badanie ,,Preparatory work for an EU road safety strategy 2020-2030",
https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/bd17c6de-6549-11e8-ab9c-
0laa75ed71alWyniki badania pozostaja adekwatne, cho¢ w migdzyczasie zmienity si¢ ratingi Euro NCAP.
http://europa.eu/rapid/press-release 1P-19-1793 pl.htm

Przez ostatnie trzy lata otrzymano ponad 400 stosownych powiadomien za posrednictwem systemu szybkiej
informacji — systemu RAPEX:
http://81.247.254.96/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Rapid_Alert System_statistics.qvw&host=QVS
@vsrv1463&anonymous=true

28
29
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pojazddw i przedsiebiorstw potrzebujacych ustug logistycznych, jak rdéwniez zamowien
publicznych. UE bada, w jaki sposob moze wesprze¢ finansowo inicjatywy ukierunkowane na
zwigkszenie bezpieczenstwa flot w kontekscie ,,Platformy na rzecz Bezpieczniejszego
Transportu” (zob. rozdzial 3.4 powyzej).

W Kkwestii bezpieczenstwa pojazdow Komisja

- ocenia wykonalno$¢ 1 optacalno$¢ modernizacji istniejacej floty pojazdow (w
szczegoOlnosci autobusoéw 1 ciezarowek) za pomocg nowoczesnych systemow
wspomagania kierowcy;

- pracuje z panstwami cztonkowskimi, zainteresowanymi stronami oraz Europejska
Komisjg Gospodarczg ONZ (EKG ONZ) nad wdrozeniem przepisow nowego
rozporzadzenia w sprawie bezpieczenstwa ogolnego pojazdow;

- pracuje z panstwami cztonkowskimi nad stworzeniem warunkoéw niezbednych do
funkcjonowania kontrolowanego inteligentnego dostosowywania predkosci,
zgodnie ze zmienionym rozporzadzeniem w sprawie bezpieczenstwa ogolnego
pojazdéw, w tym nad dostepnoscig ograniczen predkosci w formie cyfrowej, oraz
moze uwzgledni¢ wykonalno$¢ i dopuszczalno$¢ niemozliwego do ominigcia
inteligentnego dostosowywania predkosci w przysztosci; oraz

- zachgca panstwa czlonkowskie do rozwazenia krajowych zachet przyspieszenia
wprowadzenia sprawdzonych technologii — z zachowaniem konkurencji na rynku
wewnetrznym — za pomocg szeregu Srodkéw, takich jak zamowienia, polityka
bezpiecznej podrozy, zachety podatkowe 1 ubezpieczeniowe.

Komisja oceni potrzebe dalszych dzialan, migdzy innymi pod wzglgdem przepiséw
dotyczacych opon w zakresie testowania przyczepnosci zuzytych opon, pod wzgledem ram
prawnych odnoszacych si¢ do badan przydatnosci pojazdu do ruchu drogowego, w tym
dziatan  rozwigzujacych  problem  potencjalnej  modyfikacji  pojazdu  przez
wlasciciela/posiadacza, oraz pod wzgledem uwydatnienia kwestii zwigzanych z
bezpieczenstwem w przepisach UE dotyczacych zamdowien publicznych.

Obecnie duza cze$¢ inwestycji dotyczy opracowania potaczonych i zautomatyzowanych
pojazdow oraz ich interakcji z innymi uzytkownikami drég, atakze cyfrowej i fizycznej
infrastruktury drogowej. Szczegétowa unijng strategie dotyczaca mobilnoSci pojazdow
polaczonych izautomatyzowanych przyjeto wramach ,trzeciego pakietu na rzecz
mobilnoéci”®®. Zmiany te oferuja ogromny potencjal zmniejszenia i ostatecznego
wyeliminowania btgdow za kierownica, ale stwarzaja tez nowe wyzwania, takie jak
cyberbezpieczenstwo i interakcja z ,,tradycyjnymi” pojazdami i innymi uzytkownikami drog.

Nowe rozporzadzenie W sprawie bezpieczenstwa ogélnego pojazdéw zapewnia pierwsze
na $wiecie jasne ramy prawne W zakresie zatwierdzania zautomatyzowanych/potgczonych
pojazdéw. Poniewaz nowe rozporzadzenie bedzie obowigzywaé¢ w odniesieniu do
zautomatyzowanych  pojazdow dopiero od 2022 r., stuzby Komisji opracowaty

30 Komisja Europejska (2018 r.), komunikat “Droga do zautomatyzowanej mobilnosci: Strategia UE na rzecz
mobilnosci w przysztosci”, COM(2018) 283 final.
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w miedzyczasie z panstwami cztonkowskimi wytyczne dotyczgce homologacji tego rodzaju
pojazdow?3?,

Komisja wdraza roéwniez unijng platforme¢ na rzecz koordynacji testow na duzg skale i dziatan
poprzedzajacych wdrozenie zautomatyzowanej/potaczonej mobilnosci, ktora moze by¢
wykorzystana w zwigzku z kwestiami dotyczacymi bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Wyniki tych prac zapewnia wktad w partnerstwo europejskie na rzecz bezpiecznego
I zautomatyzowanego transportu drogowego, ktdre wskazano jako priorytet w procesie
strategicznego planowania przyszlego programu ramowego W zakresie badan naukowych
i innowacji ,,Horyzont Europa”.

Uwzgledniajac ztozonos$¢ funkcji zautomatyzowanej jazdy witadze panstw cztonkowskich
beda wymagac dostgpu do danych w pojazdach w celu ustalenia odpowiedzialnosci w razie
wypadku. Ponadto nalezy rozwazy¢, czy iw jaki sposdb powinno si¢ uregulowaé proces
gromadzenia zanonimizowanych danych dotyczacych efektywnosci technologii automatyzacji
w zakresie bezpieczenstwa, aby umozliwi¢ badania irozw0j w dziedzinie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Kwestia ta obejmuje wazne zagadnienia dotyczace dostepu do danych i ich
ochrony. Kolejnym czynnikiem sg coraz bardziej zlozone interfejsy czlowiek-maszyna.
Istotne bedzie zapewnienie, zeby szkolenia i kwalifikacje byty aktualizowane, by umozliwic¢
kierowcom prowadzenie zautomatyzowanych pojazdow z chwilg ich pojawienia si¢ na rynku
w nadchodzacych latach.

81 https://ec.europa.eu/growth/content/quidelines-exemption-procedure-eu-approval-automated-vehicles_en
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W Kkwestii przygotowan do zautomatyzowanej/polaczonej mobilnosci Komisja

- wdraza unijng strategi¢ w zakresie zautomatyzowanej/potaczonej mobilnosci.

- przyjeta specyfikacje dotyczace wspolpracujacych inteligentnych systemow
transportowych (akt delegowany przyjety na mocy dyrektywy w sprawie
inteligentnych systeméw transportowych), w tym komunikacji pojazd-pojazd i
pojazd-infrastruktura (https://ec.europa.eu/transport/themes/its/news/2019-03-13-c-
its_en); oraz

- bedzie Scisle wspotpracowac z zainteresowanymi stronami, aby rozpocza¢ proces
prac nad kodeksem postepowania w sprawie bezpiecznego przejscia na wyzsze

poziomy automatyzacji w celu upewnienia si¢, ze wymogi i procedury w petni
uwzgledniaja aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego (ruch mieszany, interakcje
z innymi uzytkownikami drogi, przekazywanie kontroli, pogarszanie si¢
umiej¢tnosci, jazda w konwoju, ruch wahadtowy itd.), w szczegdlnosci
zapewniajac spojnos¢ pomiedzy krajowymi przepisami ruchu drogowego, aby
unikna¢ sprzecznosci w przepisach UE dotyczacych pojazdow.

W  okresie obowigzywania ram Komisja oceni konieczno$¢ dalszych dziatan
uzupetniajacych, na przyktad w zakresie propagowania harmonizacji instalowanych w
pojazdach interfejsow cztowiek-maszyna, aby zapewni¢ mozliwos¢ interakcji z pojazdami
wszystkim kierowcom i uzytkownikom bez uszczerbku dla bezpieczenstwa i dostgpu do
danych w pojazdach. Komisja oceni, czy dokona¢ przegladu przepiséw prawa dotyczacych
prawa jazdy, zdatno$ci do ruchu drogowego, szkolenia kierowcoéw zawodowych i czasu
prowadzenia pojazdu, aby uwzgledni¢ w nich zmiany w zakresie mobilnosci pojazdow
wspotpracujacych, podiagczonych do sieci 1 zautomatyzowanych.

Ponadto Komisja bedzie promowac¢ i wspiera¢ badania naukowe i innowacje w nowym
unijnym programie ramowym w zakresie badan naukowych i innowacji ,,Horyzont
Europa” pod wzglgdem interakcji miedzy cztowiekiem a technologia, zwlaszcza
interfejsow  cztowiek-maszyna 1 bezpiecznego przechodzenia na automatyzacje,
uwzgledniajagc egzekwowanie przepisOw i bezpieczenstwo, a takze dalszy rozwoj
elementow  bezpieczenstwa biernego pojazdéw  zautomatyzowanych, a takze

bezpieczenstwo krytycznych elementow pojazdu w razie awarii.

Po odbyciu rozmoéw z ekspertami z panstw cztonkowskich stuzby Komisji zbiorg dane
dotyczace kluczowego wskaznika efektywnos$ci bezpieczenstwa pojazdow opartego na
wynikach testow Euro NCAP.

Kluczowy wskaznik efektywnosci bezpieczenstwa pojazdow:

Odsetek nowych samochodéw osobowych, ktore uzyskaly wynik testu bezpieczenstwa
Euro NCAP na wcze$niej okreslonym poziomie (np. 4 gwiazdek) lub ktérych wynik
przewyzszyt ten prog — do doprecyzowania.

Zgodnie z wnioskami z rozméw z ekspertami z panstw cztonkowskich uzyteczny bylby
wskaznik oparty na wieku floty, szczegdlnie w okresie przejsciowym. Stuzby Komisji beda
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nadal pracowaty z ekspertami z panstw cztonkowskich, aby rozwazy¢ rowniez wykorzystanie
danych pochodzacych z badan zdatnosci do ruchu drogowego jako podstawy dla kolejnego
wskaznika uzupetiajacego.

4.3 Bezpieczne uzytkowanie drog

Bezpieczne uzytkowanie drég (predkos¢, nieprowadzenie pod wpltywem alkoholu
I narkotykow, prowadzenie bez rozpraszania uwagi, stosowanie pasOw bezpieczenstwa
I urzadzen przytrzymujacych dla dzieci, stosowanie kaskow) stanowi trzeci filar zapobiegania
ofiarom $miertelnym i powaznym obrazeniom W wyniku wypadkow oraz ograniczania ich
liczby. Poniewaz w odniesieniu do wszystkich tych kwestii kluczowa role W bezpieczenstwie
ruchu drogowego odgrywa czynnik ludzki, Komisja bedzie S$cisle wspolpracowata
Z panstwami cztonkowskimi, jako ze sprawami tymi zwyczajowo zajmowano si¢ na szczeblu
krajowym. Skupianie si¢ na ksztalceniu ogoélnym i podnoszeniu $wiadomosci okazato si¢
zasadniczo mniej skuteczne i ma mniejsze znaczenie w nowoczesnych podejsciach opartych
na ,,bezpiecznym systemie”, jednak wydawanie prawa jazdy, ukierunkowane ksztalcenie
i podnoszenie $wiadomo$ci wspierane przez silne itrwale systemy przestrzegania
I egzekwowania przepisOw maja wazng rolg do odegrania W uzyskaniu przez uzytkownikow
drogi zdolnosci i woli do bezpiecznego uzytkowania drdg i pojazdow.

Dyrektywa UE w sprawie praw jazdy®2, ktérg ustanowiono unijny jednolity wzér prawa jazdy
i wprowadzono minimalne wymagania dotyczace uzyskiwania praw jazdy, stanowi jeden
z najbardziej konkretnych iznanych instrumentéw polityki UE w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Wraz z niedawno zmieniong dyrektywa w sprawie szkolenia kierowcow
zawodowych® tworzy ona ramy wydawania praw jazdy i szkolenia, ktére trzeba bedzie na
biezgco uaktualnia¢ w miarg rozwoju technologii w dziedzinie pojazdow i infrastruktury.

Przepisy takie jak te ustanawiajgce ograniczenia dopuszczalnej predkosci i ograniczenia
dotyczace alkoholu oraz ich egzekwowanie naleza do kompetencji panstw cztonkowskich,
chociaz odpowiedzialno$¢ za wyznaczanie maksymalnej predkosci na drogach innych niz
autostrady lub drogach miejskich czgsto ponoszg organy regionalne i lokalne. Mozliwy jest
jednak takze wazny wymiar unijny — UE opracowata prawodawstwo utatwiajace $ciganie
sprawcOw  przestepstw 1 Wykroczen drogowych pochodzacych zinnego panstwa
cztonkowskiego W panstwie, w ktorym je popehili. Kierowcy niebgdacy rezydentami
odpowiadaja w UE za okoto 5% ruchu drogowego, ale okoto 15% przestepstw | wykroczen
drogowych. Obecne prawodawstwo w zakresie transgranicznego egzekwowania
przepisow®*, ktoére odnosi sie do najpowazniejszych przestepstw, Wtym przekraczania
dopuszczalnej predkosci, przejezdzania na czerwonym S$wietle, niestosowania pasow
bezpieczenstwa i prowadzenia pod wptywem alkoholu, ogranicza si¢ do wymiany informacji
miedzy organami na temat przestgpstw popetnionych za granicg. Stluzby Komisji dokonujg
obecnie oceny, w jaki sposob mozna to prawodawstwo udoskonali¢. Kolejng kwestia do
rozwazenia jest to, czy wzajemne uznawanie zakazu prowadzenia pojazdow i punktow
karnych migdzy panstwami (w ktorych istnieje system punktow karnych) byloby wykonalne
I wnosito warto$¢ dodang.

32 Dyrektywa 2006/126/WE w sprawie praw jazdy.

3 Dyrektywa 2003/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie wstepne;j
kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcéw niektorych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy lub
0s0b, zmieniajaca rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 oraz dyrektywe Rady 91/439/EWG i uchylajaca
dyrektywe Rady 76/914/EWG (Dz.U. L 226 z 10.9.2003)

Dyrektywa (UE) 2015/413 w sprawie utatwien W zakresie transgranicznej wymiany informacji dotyczacych
przestepstw lub wykroczen przeciwko bezpieczenstwu ruchu drogowego.
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4.3.1 Bezpieczna predkosé

Okoto jednej trzeciej wypadkow $miertelnych jest (czesciowo) spowodowana nadmierna lub
nieodpowiednia predkoscia®. Wedlug badan ryzyko uczestnictwa w wypadku po
przekroczeniu dopuszczalnej predkosci jest 12,8 raza wicksze niz u0sOb, ktore nie
przekraczaja dopuszczalnej predkosci®®. Wypadki przy wickszej predkosci prowadza do
wiekszych szkod niz te, do ktérych dochodzi przy mniejszej predkosci. Na podstawie badan®’
Europejska Rada Bezpieczenstwa Transportu obliczyta, ze jezeli srednie predkosci zmalatyby
0 zaledwie 1 km/h na wszystkich drogach UE, kazdego roku udatoby si¢ unikng¢ ponad 2200
wypadkow $miertelnych.

Poziomu przestrzegania ograniczen prgdkosci nie mozna W prosty sposob porownac¢ mig¢dzy
panstwami czlonkowskimi, jednak bioragc pod uwage znaczenie przestrzegania ograniczen
predkosci oraz na podstawie wynikow pracy z ekspertami z panstw cztonkowskich, stuzby
Komisji zgromadza dane dotyczace kluczowego wskaznika efektywnosci w zakresie
predkosci na podstawie obiektywnych obserwacji.

Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy predkosci:

Odsetek pojazdow przestrzegajacych ograniczen predkosci.

4.3.2 Trzezwos¢ na drodze (alkohol i narkotyki)

Problem Kkierowania pojazdem pod wplywem alkoholu jest trudny do okreslenia pod
wzgledem iloSciowym (metody gromadzenia danych znacznie si¢ 16znig), jednak
oszacowanie, ze alkohol ma znaczenie W okoto 25% wszystkich wypadkéw $miertelnych®,
jest realistyczne.

Skala wplywu narkotykow jest jeszcze trudniejsza do oszacowania, poniewaz nie istniejg
zadne standardowe metody badan, a dane nie sg jeszcze systematycznie zbierane. Wykazano
jednak, ze prowadzenie pojazdu pod wplywem niektorych produktow leczniczych
wydawanych na recepte i nielegalnych narkotykéw moze od 2 do 7 razy zwigkszy¢ ryzyko
wypadku®°.

Aktualnie Komisja zaleca maksymalne dopuszczalne stezenie alkoholu we krwi na
poziomie 0,5% dla ogétu populacji prowadzacej pojazdy“®. Niektore panstwa cztonkowskie
I Organizacje zajmujgce si¢ bezpieczenstwem wzywajg do zmiany tego poziomu, aby
umozliwi¢ wigksza harmonizacj¢ oraz potencjalne uwzglednienie kluczowych grup ryzyka,
takich jak kierowcy zawodowi lub mtodzi kierowcy.

%5 OECD/ECMT (2006), Zarzadzanie predkoscig.

% Dingus i in. (2016), Ocena czynnikow ryzyka wypadkow zwiazanych z kierowca i powszechnosci ich
wystgpowania na podstawie naturalistycznych danych dotyczacych prowadzenia pojazdow.

87 Elvik i in. (2019), Elvik R., Vadeby A., Hels T. i van Schagen I. (2019 r.), Updated estimates of the
relationship between speed and road safety at the aggregate and individual levels [Uaktualnione oszacowania
relacji miedzy predkoscia i bezpieczenstwem ruchu drogowego W ujeciu tacznym i indywidualnym].

38 Chodzi o wypadki, w ktérych co najmniej jedna z uczestniczacych stron byla pod wptywem alkoholu;

Komisja Europejska (2014), Badanie zapobiegania kierowaniu pojazdem pod wptywem alkoholu

z zastosowaniem blokad alkoholowych. Sprawozdanie koncowe.

Sprawozdanie koncowe dotyczace projektu DRUID (2012)

(http://www.emcdda.europa.eu/publications/thematic-papers/druid_en).

40 Zalecenie Komisji z dnia 17 stycznia 2001 r. w sprawie maksymalnego dopuszczalnego stezenia alkoholu we
krwi u kierowcow pojazdéw mechanicznych.
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Panuje zasadnicza zgoda, ze kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy prowadzenia pod
wplywem narkotykow jest bardzo wazny, lecz jeszcze niemozliwy do wdrozenia. Poniewaz
istnieje wiele substancji psychoaktywnych (zarowno legalnych, jak i nielegalnych), ktére
trzeba wykrywaé, niezbedne s3 dalsze prace nad procedurami badania na obecno$¢
narkotykOw. Znaczenie majg rowniez kwestie zwigzane z Kosztami oraz rdéznorodnosé
praktyk panstw cztonkowskich. Stad prace sa kontynuowane, cho¢ Komisja nie okreslita
kluczowego wskaznika efektywnoS$ci na tym etapie.

Opracowanie kluczowego wskaznika efektywnosci dotyczacego prowadzenia pojazdu pod
wplywem alkoholu wydaje si¢ W wigkszym stopniu mozliwe, jednak nadal istniejg duze
rozbiezno$ci W metodyce. Wariant preferowany stanowi kluczowy wskaznik efektywnos$ci
oparty na wyrywkowym badaniu stezenia alkoholu we krwi, poniewaz zasadniczo uznaje sig,
ze daje on dokladny obraz sytuacji. Poniewaz jednak wyrywkowe badania sa drogie
i niedozwolone w niektorych panstwach czlonkowskich, wyniki badan wydychanego
powietrza przeprowadzonych podczas dziatan majacych na celu egzekwowanie przepisow sa
uwazane za drugi z Kolei najlepszy wariant . Jezeli z obiektywnych powodoéw zaden z tych
dwoch wariantow nie jest wykonalny, dopuszczalne moga by¢ takze samodzielnie zgtaszane
przez kierowcOw w ramach anonimowych ankiet dane dotyczace ich zachowan.

Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy trzezwosci na drodze:

Odsetek kierowcow prowadzacych pojazdy bez przekraczania prawnych ograniczen
dotyczacych maksymalnego st¢zenia alkoholu we krwi.

4.3.3 Zapobieganie prowadzeniu przy rozproszonej uwadze

Coraz wigcej dowodow wskazuje, ze rozpraszanie uwagi podczas prowadzenia pojazdu,
szczegblnie przez urzadzenia mobilne, takie jak smartfony, ale takze przez systemy
elektroniczne zainstalowane w pojazdach, stanowig wazny czynnik powodujacy wypadki.
Badania wykazaly, Ze ryzyko uczestniczenia w wypadku wzrasta 12,2-krotnie przy
wybieraniu numeru, a6,1-krotnie przy pisaniu wiadomosci*'. Ustalono, ze rozproszenie
uwagi stanowi czynnik w 10-30% wypadkow drogowych, a organy hiszpanskie zgtosity, ze
w 2017 r. ten czynnik ryzyka wystepowal powszechniej niz przekraczanie dozwolonej
predkosci i dozwolonego stezenia alkoholu we krwi*?. Potrzeba jednak wiecej badan nad
skalg problemu (i sposobami rozwigzania go). Poczyniono juz pierwsze kroki wtym
wzgledzie. Na poziomie technicznym, zmienionym rozporzadzeniem W Sprawie
bezpieczenstwa ogolnego pojazdow wprowadzona zostanie obowigzkowa instalacja
w pojazdach technologii wykrywania senno$ci irozproszenia uwagi oceniajacej czujnosc
I W razie potrzeby ostrzegajacej kierowce.

41 Dingus i in. (2016), Ocena czynnikéw ryzyka wypadkow zwigzanych z kierowcg i powszechnosci ich
wystgpowania na podstawie naturalistycznych danych dotyczacych prowadzenia pojazdow.
42 http://www.dgt.es/Galerias/prensa/2018/09/NP-campana-de-distracciones.pdf
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Poniewaz wzrost skali uzywania urzadzen mobilnych, gldwnie smartfonow, a szczegdlnie
korzystania z aplikacji do wysytania wiadomosci, doprowadzit do duzego wzrostu znaczenia
rozproszenia uwagi jako czynnika prowadzacego do wypadkéw, uzywanie mobilnych
urzadzen klasy handheld podczas jazdy uznano za prosty imierzalny wskaznik oceny
problemu rozproszenia uwagi kierowcy do celow okreslenia kluczowego wskaznika
efektywnosci®.

Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy rozproszenia uwagi Kierowcy:

Odsetek kierowcow nieuzywajacych mobilnych urzadzen klasy handheld.

4.3.4 Stosowanie pasow bezpieczenstwa, systemow urzadzen przytrzymujacych dla
dzieci oraz wyposazenia ochronnego

W oszacowaniu na podstawie danych pochodzacych z europejskiej bazy danych CARE*
wskazano, ze rocznie w UE dzigki pasom bezpieczenstwa i urzadzeniom przytrzymujgcym
dla dzieci uratowano juz okoto 5700 istnien ludzkich, a okoto 2800 ludzi mozna by bylo
dodatkowo uratowa¢, gdyby wszyscy uzytkownicy samochoddéw zapinali pasy
bezpieczenstwa. Zgodnie z prawem Unii stosowanie pasoOw bezpieczenstwa w autokarach jest
obowiazkowe®; jednak, jak pokazuja niektére badania, przepisy te sa rzadko przestrzegane*®.
Stosowanie kaskow przez motocyklistdw i kierowcoOw motoroweréw moze W znacznym
stopniu zmniejszy¢ ryzyko obrazen $miertelnych. Szacuje si¢, ze zwigkszenie uzywania
kaskow do 100% rocznie ocalitoby zycie 206 motocyklistow™’.

Opinie na temat obowigzkowego noszenia kaskow dla rowerzystow sg rozne; takze mi¢dzy
panstwami cztonkowskimi. Niektore panstwa cztonkowskie wprowadzity obowigzek noszenia
kaskow przez dzieci. Istniejg jednak mocne dowody na poparcie skutecznosci tego
rozwigzania: badania pokazaly, ze uzywanie kaskow moze zmniejszy¢ ryzyko powaznych
I Smiertelnych obrazen glowy 0 okoto dwie trzecie (spadek liczby wypadkéw $miertelnych
0 65% i spadek liczby powaznych obrazen glowy 0 69%)%,

4 Wybrano sformutowanie negatywne (% kierowcow NIEUZYWAJACY CH mobilnych urzadzen klasy

handheld), aby unikng¢ mylacych wynikow w poréwnaniu z innymi wskaznikami.
4 https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en
4 Dyrektywa 2003/20/WE w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich odnoszacych sie do
obowigzkowego stosowania paséw bezpieczenstwa w pojazdach ponizej 3,5 tony.
Fundacion MAPFRE (2017), sprawozdanie dotyczace korzystania z paséw bezpieczenstwa w autobusach
(tylko w jezyku hiszpanskim),
https://www.fundacionmapfre.org/documentacion/publico/i18n/consulta/registro.cmd?id=159788
47 Jeanne Breen Consulting (2018).
48 Qlivier Creighton (2016), Bicycle helmets and helmet use: a systematic review and meta-analysis, [Kaski
rowerowe i uzywanie kaskow: systematyczny przeglad i metaanaliza], International Journal of
Epidemiology.
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W tej dziedzinie zastosowane zostang nastepujace dwa kluczowe wskazniki efektywnosci:

kluczowy wskaznik efektywnoSci dotyczacy stosowania pasow bezpieczenstwa i
systemow urzadzen przytrzymujacych dla dzieci:

odsetek uzytkownikéw pojazdéw poprawnie stosujacych pasy bezpieczenstwa lub systemy
urzadzen przytrzymujacych dla dzieci.

kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy wyposazenia ochronnego:

odsetek motocyklistow 1 rowerzystow noszacych kask ochronny

5.35 Nowe wzorce mobilnosci i zmiany demograficzne

Wzorce mobilnosci przechodzg glteboka przemiang. Coraz wigcej 0sob decyduje si¢ na jazde
rowerem (w tym rowerami elektrycznymi) i podrézowanie pieszo, czy to przez wzglad na
srodowisko, czy tez na zdrowie i Sprawnos¢ fizyczna, co oznacza, ze na drogach znajduje si¢
wiece] narazonych, niechronionych uzytkownikéw. Wzmocniona polityka aktywne;j
mobilnosci, szczegodlnie na obszarach miejskich, moze stanowi¢ przewazajacy czynnik
w obnizaniu emisji CO2, poprawie jako$ci powietrza izmniejszaniu zageszczenia ruchu.
Srodki, ktére zachecajg do takiej mobilnosci, musza jednak systematycznie uwzgledniaé
kwestie bezpieczenstwa.

Wspolne Kkorzystanie ze Srodkow transportu indywidualnego (programy wspdlnego
korzystania z samochodow lub rowerdow) zwigksza wybor w zakresie mobilnosci 1 —
szczegoblnie dlatego, ze wspodlne korzystanie z samochodOw w coraz wigkszym stopniu skupia
si¢ na samochodach elektrycznych — bedzie mie¢ korzystne skutki dla §rodowiska. Istnieja
jednak pewne wyzwania: wspélnie uzytkowane samochody mogg posiada¢ funkcje
bezpieczenstwa nieznane kierowcom, czego skutki dla bezpieczenstwa beda dopiero poznane
W przysztosci. Korzystanie ztakich samochoddéw przez niektore grupy uzytkownikow
(gtdownie rodziny) jest utrudnione, jezeli samochody nie sag wyposazone W Systemy urzadzen
przytrzymujacych dla dzieci. Z drugiej strony, wspolnie uzytkowane floty samochodow, ktore
sa nowsze I lepiej utrzymane niz przecigtne samochody prywatne, przyczynia si¢ do realizacji
celéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Nowym wyzwaniem, szczeg6lnie w srodowiskach miejskich, jest rozpowszechnienie
»swobodnych” systemow wspolnego uzytkowania (elektrycznych i tradycyjnych) rowerdéw
oraz elektrycznych hulajnég — pozwalajacych uzytkownikom na pozostawianie rowerow
I hulajnég tam, gdzie jest to dla nich wygodne. Mimo ze zwigkszaja one ofert¢ w zakresie
mobilno$ci W miastach, panstwom cztonkowskim i organom gminnym trudno jest obecnie
znalez¢ wiasciwg podstawe korzystania z nich w sposdb promujacy innowacyjne formy
mobilnos$ci miejskiej przy jednoczesnym zapewnieniu bezpieczenstwa. Chociaz aktualnie nie
istnieje zadna konkretna unijna inicjatywa W tym obszarze, Komisja ulatwia wymiane
doswiadczen miedzy organami panstw cztonkowskich irozwaza sposoby zapewnienia ram
bezpieczenstwa dla korzystania z takich systemow.

Zmiany demograficzne prowadzg do wzrostu odsetka 0séb starszych, ktorym potrzebne sg
bezpieczne formy mobilnosci. Bezpieczna mobilno$¢ musi takze uwzglednia¢ potrzeby osob
niepetnosprawnych.
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Ponadto waznym aspektem jest bezpieczenstwo w miejscu pracy, ktdre ma szczegolne
znaczenie dla przewoznikéw i innych przedsiebiorstw zajmujacych si¢ transportem.

W odniesieniu do bezpiecznego uzytkowania drog Komisja

- zainicjowala aktualizacje¢ regulaminu EKG ONZ, na podstawie ktdrego urzadzenia
przypominajace o zapigciu paséw bezpieczenstwa stajg si¢ obowigzkowe dla
wszystkich przednich i tylnych siedzen w samochodach osobowych 1 dostawczych,
a takze dla wszystkich przednich siedzen w ci¢zaréwkach i autobusach,;

- ocenia warianty udoskonalenia skutecznosci dyrektywy w sprawie
transgranicznego egzekwowania prawa dotyczacego bezpieczenstwa drogowego na
podstawie oceny przeprowadzonej w 2016 r.;

- ocenia mozliwg zmiang europejskiej dyrektywy w sprawie praw jazdy oraz
potencjalng inicjatywe ustawodawcza dotyczaca wzajemnego uznawania zakazu
prowadzenia pojazdow;

- ocenia mozliwe sposoby wzmocnienia unijnych zalecen w zakresie
dopuszczalnego stezenia alkoholu we krwi, np. zalecenie bardziej rygorystycznych
limitow w przypadku kierowcow zawodowych lub poczatkujacych kierowcow i
okreslenia wytycznych dotyczacych stosowania blokad antyalkoholowych.

Komisja bedzie rowniez dazy¢ do zachgcania do badan oraz wspierania badan w ramach
przysztego unijnego programu ramowego w zakresie badan naukowych i innowacji
,Horyzont Europa” w zakresie opracowywania metod badania w celu wykrycia
narkotykéw oraz tanszych narzedzi do tego celu, a takze w zakresie automatycznej oceny
zdolnosci do prowadzenia pojazdu i w zakresie unikania nieuwagi, w tym odwracania
uwagi przez zintegrowane z pojazdem systemy elektroniczne. Komisja oceni, czy natozy¢
obowigzek wprowadzenia elektronicznych urzadzen przypominajacych o zapigciu pasow
bezpieczenstwa dla kazdego siedzenia w autokarach oraz czy wspolnie z branza
opracowa¢ kodeks dobrej praktyki w celu zapewnienia, by samochodowe systemy
informacji i telefony projektowano w sposéb umozliwiajacy ich bezpieczne uzytkowanie.
Komisja zidentyfikuje potrzebe dalszych dziatan, na przyktad w stosunku do definicji 1
wdrozenia poje¢cia ,,bezpiecznej predkosci”; stroju ochronnego dla kierowcow pojazdow
dwukotowych, w tym kaskéw 1 odziezy ochronnej dla motocyklistow; lub stopniowego
dostepu do prawa jazdy dla poczatkujacych kierowcow.

4.4 Szybkie i skuteczne stuzby ratownicze

Okoto 50% zgonow w wyniku wypadkéw drogowych nastgpuje w ciggu kilku minut od
zdarzenia lub wdrodze do szpitala, przed dotarciem na miejsce. Sposrdd pacjentow
zabieranych do szpitala, 15% umiera w ciggu 4 godzin od wypadku, a 35% po czasie
dhizszym niz 4 godziny®®. Opieka po wypadku (pourazowa) lub postepowanie w przypadku
urazow odnosi si¢ do wstepnego leczenia zapewnianego po wypadku, czy to na miejscu
zdarzenia, podczas transportu do centrum medycznego, czy tez jeszcze pozniej. Skuteczna
opieka po wypadku, wtym szybki transport do odpowiedniej placowki przez

49 Komisja Europejska (2018), Sprawozdanie podsumowujace Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego dotyczace opieki powypadkowe;j.
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wykwalifikowany personel, zmniejsza konsekwencje obrazen. Badania pokazuja, ze
zmniejszenie czasu od wypadku do przybycia stuzb ratownictwa medycznego z 25 do 15
minut moze potencjalnie zmniejszyé liczbe zgonéw 0 jedna trzecia™, a systematyczne
szkolenie zespolow ratunkowych i zatog karetek pogotowia ratunkowego moze zmniejszy¢
czas wydobycia ofiar uwig¢zionych w samochodach osobowych i cigzarowkach po wypadku
0 40-50%°".

W tym kontekécie Komisja $ci$le monitoruje skutki wdrozenia eCall®?, systemu
automatycznego powiadomienia o wypadkach.

W odniesieniu do opieki po wypadku Komisja

- ocenia skutki systemu powiadamiania 0 wypadkach eCall oraz oceni jego mozliwe
rozszerzenie na inne kategorie pojazdow (pojazdy cigzarowe, autobusy i autokary,
motocykle i ciggniki rolnicze);

- ulatwia blizszy kontakt mi¢dzy organami bezpieczenstwa ruchu drogowego a
stuzbg zdrowia, aby oceni¢ dalsze potrzeby praktyczne oraz potrzeby w zakresie
badan (np. w jaki sposob poprawi¢ diagnostyke na miejscu zdarzenia oraz systemy
1 standardy komunikacji stuzb ratunkowych, dalej rozwija¢ procedury ratownicze,
zagwarantowa¢ dopasowanie rodzaju obrazen do kwalifikacji personelu i do
odpowiednich placéwek medycznych, w jaki sposob szybciej transportowacé osoby
poszkodowane do placowek ratunkowych lub pomoc medyczng na miejsca
wypadkdw, np. dronami).

W wyniku prac technicznych wykonanych przez stuzby Komisji wraz z ekspertami z panstw
cztonkowskich ustalono, ze wykorzystany zostanie nastepujacy kluczowy wskaznik
efektywnosci:

Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy opieki po wypadku:

Czas w minutach i sekundach od powiadomienia alarmowego po wypadku, w ktérym
doszto do obrazen, do przybycia stuzb ratunkowych na miejsce wypadku.

5. Szerszy globalny obraz i rola UE

UE posiada najbezpieczniejsze drogi na $wiecie przy zaledwie 2% z szacowanych 1,35 min
wypadkow $miertelnych w skali $wiatowej. Chociaz wiele pozostaje do zrobienia, nalezy si¢
zastanowi¢, W ktorych obszarach w ciggu ostatnich dziesigcioleci inicjatywy na wszystkich
poziomach mialty najwickszy wpltyw oraz w ktorych dziedzinach europejskie do$wiadczenia
mozna najlepiej wykorzystac w innych rejonach $wiata. Obejmuje to podejscie do

0 Sanchez-Mangas, Garcia-Ferrer, de Juan, Arroyo (2010), Prawdopodobienstwo poniesienia $mierci

w wypadkach drogowych. Jak wazne jest szybkie udzielenie pomocy? Badanie wypadkow i zapobieganie
im 42 (2010) 1048.

Komisja Europejska (2018), Sprawozdanie podsumowujace Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego dotyczace opieki powypadkowe;.

52 https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/ecall_en
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zarzadzania obrane na potrzeby ram UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
wybor kluczowych wskaznikow efektywnosci i stanowigcych ich podstawe miernikow.

Uwaga Komisja skupiata si¢ na jej bezposrednich sasiadach, szczegodlnie panstwach
Batkanoéw Zachodnich i Partnerstwa Wschodniego. Oba rejony podpisaty w 2018 r. deklaracje
W sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a UE wspiera je wich wdrazaniu. Obecnie
jestesmy jednak coraz bardziej $§wiadomi naszej $wiatowej roli. Bezpieczenstwo ruchu
drogowego jest jednym z obszaréw wybranych do zaciesniania wspélpracy z kontynentem
afrykanskim wramach unijno-afrykanskiej grupy zadaniowej ds. transportu®
zorganizowanej wspolnie przez Komisj¢ Europejska i Komisje Unii Afrykanskiej. W 2019,
odbeda sie trzy spotkania klastra bezpieczenstwa ruchu drogowego, w wyniku ktérych
powinny zosta¢ okre$lone konkretne zalecenia dotyczace dalszej wspotpracy. Zgodnie ze
strategia UE dotyczaca taczenia Europy i Azji Komisja promuje bezpieczenstwo ruchu
drogowego, dzielac si¢ najlepszymi praktykami i najodpowiedniejszymi rozwigzaniami, aby
w ramach swojego zaangazowania W panstwach azjatyckich zmniejszy¢ liczbe wypadkow
$miertelnych iobrazen na drogach®. W 2019r. $cisle wspolpracowano z panstwami
bedacymi czlonkami ASEAN za posrednictwem wzmocnionego instrumentu dialogu
regionalnego UE-ASEAN®®,

UE wnosi wktad w nowo utworzony Fundusz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ONZ i
ma przedstawiciela w jego radzie konsultacyjnej.

Ponadto zajmowanie si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego w UE oznacza rowniez
okreslenie jej roli wzgledem Organizacji Narodéw Zjednoczonych, szczegolnie Europejskiej
Komisji Gospodarczej ONZ (EKG ONZ). UE juz teraz méwi jednym glosem na temat
przepisow dotyczacych pojazdéow (Swiatowe Forum na rzecz Harmonizacji Przepisow
dotyczacych Pojazdoéw, grupa robocza nr29), jest umawiajaca si¢ strong dwoch umow
w sprawie przepisow dotyczacych pojazdow®® i podejmowata aktywne dziatania podczas
ustanawiania grupy roboczej ds. pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdow podtaczonych do
sieci. Nalezy oceni¢ sposoby wzmocnienia roli UE, szczegolnie w kontekscie rozméw na
temat potencjalnej zmiany Konwencji wiedenskiej 1genewskiej o ruchu drogowym
w odniesieniu do wdrazania automatyzacji trwajgcych na S$wiatowym Forum Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (WP1) organizowanym przez EKG ONZ.

Swiatowa Konferencja Ministerialna na temat Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
organizowana w Sztokholmie w lutym 2020 r. zapewni wazng mozliwo$¢ oceny obecnej
inicjatywy pt. ,,Dekada dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego” i opracowania
wytycznych na kolejng dekade, w tym celéw ogdlnoswiatowych. Cel 3.6 w ramach celow
zrownowazonego rozwoju przewiduje zmniejszenie liczby zgonow w wyniku wypadkow
drogowych o potowie do 2020r., acel 11.2 skupia si¢ na zapewnieniu bezpiecznych
systemow zrownowazonego transportu dla wszystkich w konteks$cie miejskim, poprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego przy szczegdlnym uwzglednieniu grup kluczowych, takich
jak dzieci i niechronieni uzytkownicy.

58 https://ec.europa.eu/transport/modes/air/news/2019-01-24-africa-europe-alliance_en

5 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_- connecting_europe and_asia_-
building_blocks for an_eu_strateqy 2018-09-19.pdf

% https://ec.europa.eu/europeaid/enhanced-regional-eu-asean-dialogue-instrument-e-readi-action-document_en

5 Zob. decyzje Rady Unii Europejskiej 97/836/WE oraz 2000/125/WE.
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W S$wietle skali problemu bezpieczenstwa ruchu drogowego na S$wiecie potrzebny jest
ambitny nowy ogolnoswiatowy cel sredniookresowy. Kolejng istotng kwestig jest potaczenie
celéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego z pozostalymi celami dotyczgcymi
rozwoju — szczegodlnie ze zrownowazonos$cia I zdrowiem ludzkim, by wymieni¢ cho¢ dwa
przyktady.

W odniesieniu do dzialan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego poza granicami
UE Komisja

wnosi wktad w nowo utworzony Fundusz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ONZ i
posiada przedstawiciela w jego radzie konsultacyjnej;

- wraz z Komisjg Unii Afrykanskiej wspotorganizuje klaster bezpieczenstwa ruchu
drogowego unijno-afrykanskiej grupy zadaniowej ds. transportu;

- zamierza rozwing¢ wspotprace z sasiadami UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w szczegbdlnosci wspotprace z Batkanami Zachodnimi i Partnerstwem
Wschodnim, opierajac si¢ na przyjmowanych w 2018 r. deklaracjach w sprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczego6lnosci poprzez dzielenie si¢
najlepszymi praktykami i wspieranie budowania zdolnosci;

- bedzie nadal dazy¢ do realizacji programu w zakresie przepiséw dotyczacych
pojazdéw w ramach EKG ONZ zgodnie z wymogami nowego rozporzadzenia w
sprawie bezpieczenstwa ogdlnego pojazdow;

- ocenia, w jaki spos6b mozna wzmocni¢ koordynacj¢ przepiséw ruchu drogowego
(konwencja genewska i wiedenska ONZ), w tym na szczeblu unijnym, aby przepisy
te mozna bylo w zharmonizowany sposob dostosowaé do mobilnosci pojazdoéw
wspotpracujacych, podtaczonych do sieci i zautomatyzowanych; oraz

- bedzie analizowata, w jaki sposob badania naukowe 1 innowacje w ramach unijnego
programu ramowego w zakresie badan naukowych 1 innowacji ,,Horyzont Europa”
mogg si¢ przyczyni¢ do znaczacej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego poza
granicami UE, szczeg6lnie w panstwach rozwijajacych sig.

6. Monitorowanie i przeglad

Osiem wstgpnych kluczowych wskaznikow efektywno$ci opisanych powyzej wraz ze
wskaznikami wynikéw dotyczacymi zgondéw | powaznych obrazen utworzy podstawe
monitorowania postepow we wspolnych pracach nad bezpieczenstwem ruchu drogowego na
szczeblu UE, panstw cztonkowskich, regionalnym i lokalnym. Panstwa cztonkowskie beda
mogly rozpocza¢ gromadzenie danych w 2020 r., ktéry w odniesieniu do wskaznikow bedzie
traktowany jako rok bazowy. Od 2020 r. Komisja bedzie analizowala dane razem
z ekspertami z panstw cztonkowskich, a od 2021 r. bedzie skladala sprawozdania w tym
zakresie. Prace majgce na celu udoskonalenie obecnych kluczowych wskaznikéw
efektywnosci i opracowanie dodatkowych beda kontynuowane.

W miar¢ mozliwo$ci, na kolejnym etapic Komisja bedzie pracowaé 2z panstwami
czlonkowskimi nad celami dotyczacymi wynikéw opartymi na wskaznikach. W pracach tych
nalezy uwzgledni¢ fakt, ze wyniki nie begda poréwnywalne migdzy panstwami
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cztonkowskimi, w ktdrych obowigzujg rézne przepisy krajowe (np. rdézne ograniczenia
w zakresie dopuszczalnego ste¢zenia alkoholu we krwi lub obowigzek noszenia kaskdw przez
rowerzystow lub jego brak).

Postepy beda monitorowane przede wszystkim przez grupe wysokiego szczebla ds.
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Komisja rozpoczeta praktyke polegajacag na prowadzeniu
jednego spotkania grupy rocznie w formule otwartej dla zainteresowanych stron, aby
zapewni¢ przejrzysto$¢ prac grupy i wiaczenie stron w te prace, a takze aby skorzystac z jak
najszerszego wktadu w jej proces decyzyjny.

Co wigcej, Komisja bedzie organizowa¢ co dwa lata konferencje dotyczace wynikow
otwarte dla opinii publicznej i prywatnych zainteresowanych stron, stanowigce okazje do
oceny osiggnigtych postepow | zapewniajace uczestnikom wspolng przestrzen do analizy
I wymiany do$wiadczen.
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ZALACZNIK: Wykaz kluczowych wskaznikow efektywnosci oraz
podstawowa metodyka

Wskaznik Definicja
1 | Predkos¢ Odsetek pojazdow przestrzegajacych ograniczen predkosci
Pas Odsetek uzytkownikéw pojazddéw poprawnie stosujacych pasy

bezpieczenstwa | bezpieczenstwa lub systemy urzadzen przytrzymujacych dla dzieci

3 Wyposazenie Odsetek motocyklistow i rowerzystow noszacych kask ochronny
ochronne
Odsetek kierowcow prowadzacych pojazdy bez przekraczania
4 | Alkohol prawnych ograniczen dotyczacych maksymalnego stezenia alkoholu we
Krwi.
5 Rozproszenie Odsetek kierowcow NIEUZY WAJACY CH mobilnych urzadzen klasy
uwagi handheld
. , Odsetek nowych samochodow osobowych, ktore uzyskaty wynik testu
Bezpieczenstwo . , L . , L7
6 pojazdow bezpieczenstwa Euro NCAP na wczesniej okreslonym poziomie lub

ktorych wynik przewyzszyt ten prog*

Odsetek odlegtosci przejechanej drogami z oceng bezpieczenstwa

7 | Infrastruktura oy .
powyzej uzgodnionego progu*

Czas w minutach i sekundach od powiadomienia alarmowego po
wypadku, w ktérym doszto do obrazen, do przybycia stuzb
ratunkowych na miejsce wypadku

Opieka po
wypadku

* Dla tego kluczowego wskaznika efektywnosci przewidziano definicje uzupetniajace.
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Uwagi ogo6lne
Szereg wymienionych ponizej uwag metodologicznych dotyczy wszystkich wskaznikow:

e Zasicg geograficzny: Zasadniczo wskaznik powinien by¢ reprezentatywny w odniesieniu do
catego obszaru panstwa czlonkowskiego. W razie wyjatkow (np. wysp) nalezy je doktadnie
sprecyzowaé, a panstwo cztonkowskie, ktorego to dotyczy, musi poinformowac 0 nich
Komisje.

e Dobor préby: jezeli do oszacowania warto$ci wskaznika stosowany jest dobor proby, panstwa
cztonkowskie same okreslajg metode jej doboru. Oczywiscie z biegiem czasu uzyteczne
byloby, gdyby panstwa cztonkowskie opracowaty z Komisja wspolne podstawy doboru proby.
W migdzyczasie dobor proby nalezy oprze¢ na ugruntowanych technikach statystycznych
majacych na celu uzyskanie odpowiednio reprezentatywnego wyniku, np.:

0 dobdr proby powinien by¢é w najwiekszym mozliwym stopniu losowy (okreslenie
konkretnej metody pozostaloby kompetencjg panstw cztonkowskich)

0 Wielko$¢ proby: panstwa cztonkowskie decyduja 0 wymaganej wielkoSci.

0 W przypadku uzycia metod agregacji powinny one mie¢ na celu przypisanie wynikom
wag w zalezno$ci od pokonanej odlegtosci.

e Stosunek wskaznikéw i przepiséw ruchu drogoweqo:

Warto zaznaczy¢, ze niektore wskazniki odnoszg si¢ do zachowania regulowanego przez
prawo drogowe, a w szeregu przypadkoéw prawo rozni si¢ miedzy panstwami cztonkowskimi.
Roézne sg na przyktad ograniczenia dopuszczalnego stezenia alkoholu we krwi i nalezy o tym
pamigtaé przy analizowaniu wynikéw. Podobnie uzywanie kaskow rowerowych zasadniczo
nie jest obowigzkowe poza pewnymi przypadkami dotyczacymi dzieci. Pozostate obszary,
m.in. oceny testOw bezpieczenstwa pojazdow wykraczajace poza minima niezbedne do
homologacji typu, nie sg zwigzane ze zobowigzaniami prawnymi.

We wszystkich przypadkach do wynikéw wskaznikdéw zostang dotgczone uwagi metodologiczne,
wyjasniajgce sytuacje.
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Kluczowy wskaznik efektywno$ci nr 1 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy

predkosci

Uzasadnienie

Predkos¢ jest bardzo czesto przywotywana jako jeden z czynnikoéw najczesciej stanowigcych
przyczyng wypadkow i wigze si¢ zardbwno z wystepowaniem wypadkow, jak i ich skutkami.

Definicja

® Odsetek pojazdow przestrzegajacych ograniczen predkosci.

Metodyka
Aspekty metodyczne
Aspekt Minimalne wymagania w zakresie metodyKki

Zakres rodzajow
drog

Wskaznik powinien obejmowac autostrady, wiejskie drogi niebedace
autostradami oraz drogi miejskie. Wyniki dla tych trzech rodzajow
drog nalezy przedstawi¢ osobno.

Typ pojazdu

Wskaznik powinien obejmowac co najmniej pojazdy (samochody)
osobowe.

Na pierwszym etapie uwzglednienie autobuséw oraz pojazdow
ciezarowych (lekkich (ponizej 3,5 t) i cigzkich (powyzej 3,5 t)), a takze
motocykli jest opcjonalne (o ile to mozliwe, wyniki dla kazdego typu
pojazdow nalezy prezentowaé osobno).

Lokalizacja

O lokalizacji pomiarow decyduja panstwa cztonkowskie, jednak nie
powinny one by¢ przeprowadzane W poblizu statych ani przenosnych
fotoradarow. Jezeli to mozliwe, wybor lokalizacji powinien opierac si¢
na losowym doborze préby, a na pewno zosta¢ przeprowadzony

z uwzglednieniem celu zapewnienia proby reprezentatywnej.

Pora dnia /
godzina

Wszystkie panstwa cztonkowskie powinny opracowa¢ wskaznik
godzin w ciggu dnia, w ktérych panuje swobodny ruch drogowy;
wskaznik obejmujacy godziny nocne powinien by¢ opcjonalny ze
wzgledu na jego wyzszy koszt. Wyniki dotyczace dnia i nocy nalezy
przedstawi¢ osobno.

Dzien tygodnia

Pomiaréw nalezy dokonywa¢ we wtorki, srody lub czwartki. Pomiary
weekendowe sg mozliwe, jednak nieobowigzkowe, i w przypadku ich
przeprowadzania nalezy je przedstawi¢ osobno.

Miesiac

Pomiaréw nalezy dokona¢ najlepiej p6zng wiosng lub wczesna
jesienia.
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Aspekty metodyczne

Aspekt Minimalne wymagania w zakresie metodyki
Pogoda Pomiaréw nie nalezy dokonywac¢ przy trudnych warunkach
pogodowych (np. ulewnym deszczu, $niegu, oblodzeniu, silnych
wiatrach lub mgle). Panstwa cztonkowskie okreslg kryteria
wykluczajace | przekaza je wraz z danymi.
Tolerancja Brak tolerancji (oprocz marginesu biedu urzadzenia pomiarowego), tj.

odnotowane wartosci powinny byc¢ takie, jak te zmierzone przez
narzedzie.
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Kluczowy wskaznik efektywno$ci nr 2 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy
pasow bezpieczenstwa i Systeméw urzadzen przytrzymujacych dla dzieci

Uzasadnienie

Stosowanie pasow bezpieczenstwa i Systemow urzadzen przytrzymujacych dla dzieci stanowi
niezbg¢dny element bezpieczenstwa biernego. Duzy odsetek uzytkownikow pojazdow, ktorzy odniesli
$miertelne lub powazne obrazenia, nie stosowal poprawnie pasow bezpieczenstwa i Systemow
urzadzen przytrzymujacych dla dzieci.

Definicja kluczowego wskaznika efektywnosci dotyczacego systemdéw bezpieczenstwa i urzadzen
przytrzymujacych dla dzieci

e Odsetek uzytkownikow pojazdéw poprawnie stosujacych pasy bezpieczenstwa lub
systemy urzadzen przytrzymujacych dla dzieci.

Metodyka
Aspekty metodyczne
Aspekt Minimalne wymagania w zakresie metodyki

Metoda gromadzenia Bezposrednie obserwacje (w stosownych przypadkach przy

danych uzyciu kamer)

Zakres rodzajow drog Wskaznik powinien obejmowac autostrady, drogi inne niz
miejskie oraz obszary miejskie. Jezeli jest to mozliwe, wyniki
mozna przedstawi¢ osobno dla tych trzech r6znych rodzajow
drog.

Typ pojazdu Wskaznik powinien obejmowac co najmniej samochody

osobowe, a tam, gdzie to mozliwe, takze pojazdy ci¢zarowe
(przy czym wyniki nalezy zaprezentowa¢ 0sobno).

Przednie i tylne siedzenia | W odniesieniu do samochodow osobowych wyniki dla
przednich i tylnych siedzen nalezy przedstawi¢ osobno.

Pasy bezpieczenstwa W ramach gromadzenia danych nalezy rozr6zni¢ pasy

a systemy urzadzen bezpieczenstwa I Systemy urzadzen przytrzymujacych dla

przytrzymujacych dla dzieci.

dzieci

Lokalizacja Proba losowa (metodyka wybierana przez panstwa
cztonkowskie)

Pora dnia / godzina Obserwacje nalezy prowadzi¢ w §wietle dziennym.

Dzien tygodnia Osobne obserwacje dla dni roboczych i weekenddw; dane

prezentowane osobno.

Miesiac P6Zzna wiosna, wezesna jesien
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Kluczowy wskaznik efektywno$ci nr 3 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy

wyposazenia ochronnego

Uzasadnienie

Stosowanie kasku ochronnego jest czgsto wymieniane jako konieczny $rodek bezpieczenstwa biernego
motocyklistow (dla ktorych kaski sa obowigzkowe) oraz rowerzystow.

Definicja kluczowego wskaznika efektywno$ci dotyczacego wyposazenia ochronnego

o Odsetek motocyklistdw i rowerzystow noszacych kask ochronny

Metodyka

Aspekty metodyczne

Aspekt

Minimalne wymagania w zakresie metodyki

Metoda gromadzenia
danych

Bezposrednie obserwacje, w stosownych przypadkach przy
uzyciu kamer.

Zakres rodzajéw drdg

Wskaznik powinien obejmowac autostrady, wiejskie drogi
niebedace autostradami oraz obszary miejskie. Wyniki dla tych
trzech rodzajéw drég mozna przedstawi¢ osobno.

Typ pojazdu

Wskaznik powinien obejmowac uzytkownikéw (takze
pasazeréw) motocykli (motoréw i motorowerow) oraz
rowerzystow (rowniez jezdzacych rowerami elektrycznymi).

Wyniki nalezy podzieli¢ na kierowcow i pasazerow. Wyniki
dotyczace rowerdow nalezy przedstawi¢ osobno. Jezeli to
mozliwe, wyniki dotyczace dzieci nalezy przedstawi¢ osobno,
aby uwzgledni¢ wszelkie wymogi prawne.

Lokalizacja

Losowy dobor proby (metodyka wybierana przez panstwa
cztonkowskie)

Pora dnia / godzina

Obserwacje nalezy prowadzi¢ w swietle dziennym.

Dzien tygodnia Osobne obserwacje dla dni roboczych i weekenddow
prezentowane oddzielnie.
Miesigc P6zna wiosna, wczesna jesien

Uwaga: Do wynikow dotyczacych rowerzystow nalezy dotaczy¢ informacje na temat obowigzujacych
wymogdw prawnych (lub ich braku) w zakresie stosowania kaskdw.
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Kluczowy wskaznik efektywno$ci nr 4 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy
prowadzenia pod wplywem alkoholu

Uzasadnienie

Prowadzenie pod wplywem alkoholu jest czesto podawane jako gtowny czynnik stanowigcy
przyczyne wypadkow.
Definicja kluczowego wskaznika efektywnosci dotyczacego jazdy pod wptywem alkoholu

o Odsetek kierowcéw prowadzacych pojazdy bez przekraczania prawnych ograniczen
dotyczacych maksymalnego stezenia alkoholu we krwi.

Metodyka
Aspekty metodyczne
Aspekt Minimalne wymagania w zakresie metodyki

Metoda gromadzenia Losowe badania wydychanego powietrza.

danych Jezeli losowe badania nie sg mozliwe:

Wyniki badan wydychanego powietrza przeprowadzanych
podczas dziatan majacych na celu egzekwowanie
przepiséw (nawet jezeli nie byly prowadzone losowo) lub
Samodzielnie zgtaszane przez kierowcow w ramach
anonimowych ankiet dane dotyczace ich zachowan.

Zakres rodzajow drog Wskaznik powinien obejmowac autostrady, wiejskie drogi
niebg¢dace autostradami oraz drogi miejskie.

Typ pojazdu Co najmniej samochody osobowe; pojazdy cigzarowe,
autobusy i motocykle, jezeli to mozliwe (wyniki podzielone
wedhug typu pojazdow).

Lokalizacja Proba losowa (metodyka wybierana przez panstwa
cztonkowskie).

Pora dnia / godzina Dowolny czas (bez znaczenia dla samodzielnych zgloszen).

Dzien tygodnia Osobne wyniki dla dni roboczych i weekendow.

Miesiac P6Zzna wiosna, wezesna jesien

Tolerancja Btad urzadzenia pomiarowego.

Metody doboru préby Losowe (metodyka wybierana przez panstwa cztonkowskie).

Wielko$¢ proby Wybierana przez panstwa cztonkowskie.

Uwaga: Do wynikoéw nalezy dotgczy¢ informacje wyjasniajace obowigzujgce przepisy prawne, np.
maksymalne dopuszczalne st¢zenie alkoholu we krwi.
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Kluczowy wskaznik efektywnosci nr 5 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy
rozpraszania uwagi przez urzadzenia klasy handheld

Uzasadnienie

Rozproszenie uwagi kierowcy uznawane jest za czynnik stanowiacy przyczyne wypadkow, ktorego
znaczenie rosnie Z powodu rosngcego korzystania urzadzen mobilnych, zwtaszcza smartfonow —

w ostatnich latach powszechne korzystanie z aplikacji tekstowych nasilito istniejgcy problem
prowadzenia rozmow telefonicznych podczas jazdy. Dlatego tez sugeruje sig, aby korzystanie

z mobilnego urzadzenia klasy handheld podczas prowadzenia pojazdu stuzyto jako wskaznik
zastepczy stuzacy ocenie problemu rozproszenia uwagi.

Definicja kluczowego wskaznika efektywnos$ci dotyczacego rozpraszania uwagi kierowcy
e Odsetek kierowcow NIEUZYWAJACYCH mobilnych urzadzen klasy handheld.

Metodyka

Aspekty metodyczne

Aspekt Minimalne wymagania w zakresie metodyki

Metoda gromadzenia | Bezposrednie obserwacje prowadzone przez przeszkolonych
danych obserwatorow z pobocza lub z jadacych pojazdéw. Mozna
wykorzysta¢ metody alternatywne, jezeli sa dostepne, np.
wykrywanie automatyczne. Pozostawiono do decyzji panstw
cztonkowskich.

Zakres rodzajow droég | Wskaznik powinien obejmowa¢ autostrady, wiejskie drogi
niebedace autostradami oraz obszary miejskie. Wyniki dla tych
trzech rodzajéw drég mozna przedstawi¢ osobno.

Typ Co najmniej samochody osobowe, lekkie pojazdy ciezarowe,
pojazdu/uzytkownika | autobusy/autokary.
O ile to mozliwe, inne typy uzytkownikéw (w podziale na typ

uzytkownika).

Lokalizacja Proba losowa (metodyka wybierana przez panstwa
cztonkowskie).

Pora dnia / godzina Obserwacje nalezy prowadzi¢ w swietle dziennym.
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Kluczowy wskaznik efektywno$ci nr 6 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy
bezpieczenstwa pojazdow

Uzasadnienie

Dobre wyniki pojazdu w zakresie bezpieczenstwa czynnego i biernego sa konieczne dla zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Technologia samochodowa moze si¢ przyczyni¢ zaro6wno do
obnizenia prawdopodobienstwa wypadkow, jak i ztagodzenia ich skutkow, za sprawa:

e clementéw bezpieczenstwa biernego, takich jak pasy bezpieczenstwa, poduszki powietrzne
i 0g0lna wytrzymatos¢ zderzeniowa oraz

e clementy bezpieczenstwa czynnego, takie jak ABS, ESC, zaawansowany system hamowania
awaryjnego, inteligentne dostosowanie predkosci lub ostrzeganie przed niezamierzong zmiang
pasa ruchu.

Definicja kluczowego wskaznika efektywnos$ci dotyczacego bezpieczenstwa pojazdow:

e odsetek nowych samochodéw osobowych, ktore uzyskaly wynik testu bezpieczenstwa
Euro NCAP na wcze$niej okreSlonym poziomie (np.4 gwiazdki) lub ktérych wynik

przewyzszyl ten prog.

Aby ulatwi¢ oceng, stuzby Komisji podjely wspotprace z Euro NCAP, ktory zgodzit si¢ zapewniac
porady w odniesieniu do procesu przyznawania ocen howym pojazdom. Potrzebne dodatkowe prace
techniczne zostang przeprowadzone podczas dodatkowych spotkan w ramach grupy CARE.

Metodyka
Aspekty metodyczne
Aspekt Sugestie uwag
Typ pojazdu Do celow wskaznika opartego na wyniku testu bezpieczenstwa
Euro NCAP - samochody osobowe.

Uzupetniajace kluczowe wskazniki efektywnoéci dla floty samochodéw

Niektore panstwa cztonkowskie twierdzity, ze ocena nie jest dostgpna dla wszystkich — nawet dla
nowo zarejestrowanych — pojazdow, zatem ich organy nie mogty przypisa¢ wyniku testu Euro NCAP
do kazdego pojazdu na podstawie jego danych rejestracyjnych.

Aby pokona¢ te trudnosci, sugerowane sa dwa uzupehiajace kluczowe wskazniki efektywnos$ci oparte
na wieku floty oraz danych dotyczacych zdatnos$ci do ruchu drogowego. Szczegdty tych kluczowych
wskaznikow efektywno$ci zostang okreslone przy udziale ekspertow w ramach grupy CARE.
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Kluczowy wskaznik efektywnosci nr 7 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy
bezpieczenstwa infrastruktury

Uzasadnienie

Rozplanowanie, projekt (w tym sygnalizacji) oraz utrzymanie to aspekty infrastruktury, ktore stanowia
0 jakosci ,,bezpieczenstwa ruchu drogowego”.

Wskaznik skutecznosci dziatania dotyczacy bezpieczenstwa infrastruktury drogowej ma
w zamierzeniu odzwierciedla¢ ilosciowo bezpieczefnstwo sieci drog niezaleznie od zachowania
uzytkownika drogi lub technologii pojazdu. Potrzeba jednak dalszych prac, aby taki wskaznik

sformutowac.

Definicja kluczowego wskaznika efektywno$ci dotyczacego infrastruktury

Stuzby Komisji beda wspotpracowaé z panstwami czlonkowskimi nad zdefiniowaniem wskaznika
infrastruktury na podstawie:

o odsetka odleglosci przejechanej drogami z oceng bezpieczenstwa powyzej uzgodnionego
progu (do ustalenia)

Wybo6r metody oceny pozostaje w gestii panstw cztonkowskich do czasu osiagniecia porozumienia co
do progu.

Wskaznik ten stanowi jednak wyzwanie pod wzgledem technicznym. Wiele panstw cztonkowskich nie
posiada jeszcze dostepnych danych dotyczacych przebytej odlegtosci, wige na pierwszym (i
koniecznym) etapie sugeruje si¢ zebranie danych dotyczacych odsetka dtugosci sieci ocenione;j
powyzej progu.

Tymczasowo mozna uzy¢ uproszczonej wersji kluczowego wskaznika efektywnosci, jezeli nie jest
dostepna zadna metoda oceny zgodna z ponizsza definicja:

e odsetek odlegtosci przebytej drogami, ktére posiadajg albo oddzielony ruch w przeciwnych
kierunkach (barierkami lub pasem), albo ograniczenie dopuszczalnej predkosci do
maksymalnie xx km/h (ustalenie poziomu ograniczenia pozostaje W gestii panstw
cztonkowskich) w stosunku do catkowitej przebytej odlegtosci.

Prace z ekspertami majace na celu okreslenie procedur gromadzenia danych i metodyki bedg
kontynuowane w ramach grupy ekspertéw CARE lub w innej wlasciwej strukturze.

Na pierwszym etapie panstwa cztonkowskie moga wykluczy¢ obszary miejskie, aby zmniejszy¢

0go6lng ztozonos¢ tego kluczowego wskaznika efektywnosci, jednak w przysztosci nie nalezy
wyklucza¢ pytania 0 infrastrukturg na obszarach miejskich.
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Kluczowy wskaznik efektywno$ci nr 8 Kluczowy wskaznik efektywnosci dotyczacy
opieki po wypadku

Uzasadnienie

Opieka po wypadku (pourazowa) lub postgpowanie W przypadku urazéw odnosi si¢ do wstgpnego
leczenia zapewnianego po wypadku, czy to na miejscu zdarzenia, podczas transportu do centrum
medycznego, czy tez jeszcze pozniej. Czas od wypadku do otrzymania pierwszej pomocy medycznej
oraz jakos$¢ tego pierwszego leczenia sg czgsto wskazuje si¢ jako czynniki 0 Kluczowym znaczeniu dla
zminimalizowania konsekwencji wypadku.

Definicja kluczowego wskaznika efektywnosci dotyczacego opieki po wypadku
e Czas w minutach isekundach od powiadomienia alarmowego po wypadku, w ktérym

doszlo do obrazen, do przybycia stuzb ratunkowych na miejsce wypadku (do wartoSci
95. percentyla).

Metodyka
Aspekty metodyczne
Aspekt Minimalne wymagania w zakresie metodyki

Metoda gromadzenia Préba czaséw reakcji na powiadomienia alarmowe konczace si¢

danych interwencja stuzb ratunkowych na miejscu wypadku drogowego
prowadzacego do obrazen.

Zakres rodzajow drég Wszystkie drogi — o ile to mozliwe, dane nalezy prezentowaé
osobno dla autostrad, wiejskich drog niebedacych autostradami
oraz drog miejskich.

Rodzaj wypadku Z udziatem dowolnego pojazdu, prowadzacy do obrazen.

Lokalizacja Proba losowa (metodyka wybierana przez panstwa
cztonkowskie).
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