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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie: ,,W kierunku europejskiej
przestrzeni bezpieczefistwa na drogach: strategiczne wytyczne dla bezpieczefstwa ruchu
drogowego do 2020 r.” (opinia na wniosek Parlamentu Europejskiego)

(2011/C 48/06)

Sprawozdawca: Virgilio RANOCCHIARI

Dnia 2 czerwca 2010 r. Parlament Europejski, dzialajac na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE), postanowil zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

W sprawie:

W kierunku europejskiej przestrzeni bezpieczeristwa na drogach: strategiczne wytyczne dla bezpieczeristwa ruchu

drogowego do 2020 r.".

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 6 wrzesnia 2010 r.

Na 465. sesji plenarnej w dniach 15-16 wrzesnia 2010 r. (posiedzenie z 15 wrzesnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 128 do 4 — 2 osoby wstrzymaly sie od glosu — przyjal

nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1  EKES ponownie zwraca uwage, ze zakladany w trzecim
europejskim programie dzialani na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego cel polegajacy na zmniejszeniu o polowe w latach
2001-2010 liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych byt
bardzo ambitny. W rzeczywistosci zgodnie z oficjalnymi
danymi pochodzacymi z 2008 r. i w poréwnaniu z danymi
za 2001 r. liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych
w UE-27 spadfa o 28,4 %. Niemniej ostatnie dane Komisji wska-
zujg na zadziwiajace postepy w tym wzgledzie, w zwigzku
z czym liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych
w 2010 r. moze ostatecznie spas¢ o ponad 40 %.

1.2 Na niemozno$¢ zmniejszenia liczby $miertelnych ofiar
wypadkéw drogowych o polowe skladajg sie nastepujace czyn-
niki:

1.2.1  Poziom wspdlnotowy odpowiada jedynie za program
dzialan i wytyczne dotyczace ich realizacji, a wdrozenie wszyst-
kich $rodkéw przewidzianych w programie dzialan pozostawia
si¢ wladzom i samorzadom réznych szczebli w panstwach
cztonkowskich.

1.2.2  Poszczegblne panstwa czlonkowskie réznig si¢ pod
wzgledem stopnia wdrozenia $rodkéw z zakresu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i ich egzekwowania.

1.2.3  Nie ma jednolitej interpretacji danych statystycznych
dotyczacych bezpieczenistwa ruchu drogowego
w poszczeg6lnych krajach UE.

1.2.4 W ostatnim dziesigcioleciu duzy nacisk polozono na
egzekwowanie przepiséw zamiast skupi¢ si¢ na ksztalceniu
i szkoleniu wszystkich uzytkownikéw drég.

1.2.,5 Panstwom czlonkowskim nie wyznaczono celow
posrednich; nie poSwigcono tez szczegélnej uwagi réznym
poziomom zagrozenia miedzy pafistwami czlonkowskimi, co
wymaga indywidualnie dostosowanych programéw dziatan dla
kazdego kraju.

1.3 EKES stwierdza, ze w dziedzinie $rodkéw ,bezpieczen-
stwa biernego i aktywnego” w ciggu ostatniego dziesigciolecia
nastapila znaczna poprawa, zwlaszcza ze wzgledu na wprowa-
dzenie przez przemyst motoryzacyjny szerokiego wachlarza
innowacji  technicznych  zwigkszajacych  bezpieczefistwo
zaréwno w samochodach osobowych, jak i w pojazdach cigza-
rowych. W przyszloici mozna by ustali¢ bardziej rygorystyczne
normy bezpieczefistwa. Nalezy takze podja¢ odpowiednie $rodki
w zwigzku z niedawnym pojawieniem si¢ na rynku niezwykle
tanich samochodéw osobowych, ktére ledwie spelniajg normy
bezpieczenistwa.

1.3.1  Sytuacja przedstawia si¢ jeszcze gorzej w przypadku
tanich motoroweréw i motocykli — importowanych przede
wszystkim z poludniowo-wschodniej Azji — ktére czesto nie
spelniaja wymog6w europejskiej homologacji typu. Ma to szcze-
gélne znaczenie, zwazywszy, ze w przypadku kierowcow
dwukotowych pojazdéw silnikowych prawdopodobiefistwo
powaznego urazu w wypadku drogowym jest 18-20 razy
wicksze niz w  przypadku  kierowcéw  samochodéw,
a jednocze$nie coraz wiecej dojezdzajacych do pracy lub szkoly
korzysta z tego rodzaju pojazdéw z uwagi na nadmierne
zageszczenie ruchu w miastach.

1.4 Analizujac  postgpy w minionym  dziesigcioleciu
w dziedzinie poprawy bezpieczenstwa infrastruktury drogowej,
EKES stwierdza, Ze mozna bylo osiggna¢ o wicle wigcej.
Najwazniejszym krokiem w tym wypadku bylo przyjecie dyrek-
tywy Rady w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa
dla tuneli, ktéra przyniosta istotne efekty w calej Europie. Nie
odnotowano natomiast zadnej znaczacej poprawy, jesli chodzi
o drogi wiejskie i drogi drugorzedne, na ktorych zdarza sig
ponad 50 % wypadkéw $miertelnych.

1.5 Z mysla o wigkszej skuteczno$ci czwartego europej-
skiego programu dzialan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego do 2020 r. EKES zaleca uwzglednienie nastgpujacych
aspektow:

1.5.1  Ze wzgledu na faket, ze kwestie te naleza do kompe-
tencji dzielonych przez UE i panstwa czlonkowskie niezbedne
jest silne przywoédztwo polityczne.
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1.5.2  Potrzebne sa zharmonizowane, szczegélowe dane
dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE-27.

1.5.3  Nalezy ustali¢ cele dotyczace ograniczenia powaznych
obrazen doznawanych przez uzytkownikéw drog, a takze okre-
§li¢ wspdlna definicje powaznych obrazen.

1.5.4  Potrzeba bardziej rygorystycznej polityki wspdlnotowej
w dziedzinie harmonizacji i regulacji Srodkéw w zakresie
bezpieczefistwa ruchu drogowego, powigzanej z pomocg dla
panstw czlonkowskich, tak aby zapewni¢ lepsze i szybsze wdro-
zenie $rodkéw z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego
w poszczeg6lnych krajach, w tym obowigzkowe wprowadzenie
ogdlnoeuropejskiego systemu eCall, jezeli podejscie na zasadzie
dobrowolnosci okaze si¢ nieskuteczne.

1.5.5  Nalezy poswieci¢ wigcej uwagi zroznicowanej edukacji
i szkoleniu wszystkich uzytkownikéw drég, zwlaszcza oséb
miodszych i 0s6b w starszym wieku, a takze innych kategorii
uzytkownikéw drég narazonych w szczegdlny sposob, takich
jak motocyklisci, rowerzysci i piesi.

1.5.6  Wszyscy pracodawcy (szczeglnie prywatni) zarzadza-
jacy flotami samochodowymi powinni by¢ zaangazowani
w biezace lub przyszle projekty propagujace sprawdzone
rozwigzania na rzecz ograniczenia kolizji zwiazanych
z dojazdem do pracy, zachgcajac swoj personel do przesta-
wienia si¢ na transport publiczny i opracowujgc polityke bezpie-
czenstwa flot. Oczekiwana norma ISO 39001 w zakresie
bezpieczefistwa ruchu drogowego zwigzanego
z wykonywaniem pracy bedzie tu waznym narzedziem.

1.5.7  Potrzebne jest prawodawstwo UE odnoszace si¢ do
kategorii tych uzytkownikéw drég, ktérzy s3 narazeni
w szczegllny sposob. Przykladowo, w przypadku pojazdéw
dwukolowych konieczna jest nowa homologacja typu, ktéra
przewidywataby obowiazek wyposazania pojazdéw z silnikiem
o pojemnosci powyzej 150 cm® w systemy ABS lub CBS oraz
AHO (automatyczne wigczanie $wiatel mijania), wprowadzenie
kontroli przydatnosci do ruchu oraz szkolen drugiego stopnia
w ramach nowelizacji dyrektywy w sprawie praw jazdy.

1.5.8 W kwestii rozwoju infrastruktury EKES zaleca, by
nowy program dzialan obejmowal cel poprawy poziomu
bezpieczefistwa w  transeuropejskiej sieci drogowej (TREN)
oraz modernizacji przynajmniej 25 % drég nienalezacych do
tej sieci do standardu TREN.

1.5.9  Program dzialan powinien przewidywa¢ ambitne, ale
realne cele — w tym nie tylko ogélny cel dotyczacy zmniejszenia
liczby ofiar $miertelnych, ale réwniez konkretne cele dotyczace
0sob odnoszacych cigzkie obrazenia oraz uzytkownikéw drog,
ktérzy sa najbardziej narazeni na wypadki, tacy jak piesi, rowe-
rzysci i motocyklisci. Co do wspomnianych celéw ogdlnych
EKES zwraca uwage na znaczne zréznicowanie poziomu zagro-
zenia w calej UE, dlatego zdecydowanie zaleca, by ustali¢ rézne
cele dotyczace zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych do 2020

r. w odniesieniu do poziomu z 2010 r. w poszczegdlnych
panstwach czlonkowskich.

1.5.10 Do zapewnienia realizacji celow wyznaczonych
w programie dzialan trzeba bedzie, zdaniem EKES-u, wprowa-
dzi¢ roczny cykl monitorowania przez instytucje UE. W tym
celu Komitet proponuje utworzy¢ specjalng europejska agencje
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktéra monitorowalaby
i kontrolowala wdrazanie programu dzialai w koordynacji
z wyznaczonymi przez panstwa cztonkowskie przedstawicie-
lami ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego.

1.6 Poza tym UE musi silnie i trwale zaangazowal sie
w ,dekade dzialai na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego”
ogloszona przez ONZ i dazy¢ do pozycji $wiatowego lidera
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Wprowadzenie

2.1  Dnia 28 kwietnia 2010 r. Brian Simpson, przewodni-
czacy Komisji Transportu i Turystyki (TRAN) Parlamentu Euro-
pejskiego, wystosowal pismo do Maria Sepiego, przewodniczg-
cego  Europejskiego  Komitetu  Ekonomiczno-Spolecznego,
w ktoérym zwrdcit si¢ do EKES-u o opracowanie opinii rozpo-
znawczej w sprawie bezpieczefistwa ruchu drogowego, zgodnie
z art. 124 regulaminu wewnetrznego Parlamentu Europejskiego.

2.2 W swoim pi$mie Brian Simpson odnidst si¢ do nowego
programu prac Komisji Europejskiej na 2010 r., opublikowa-
nego 31 marca 2010 r., w ktérym zawarto propozycje opraco-
wania nowego pakietu dotyczacego bezpieczenstwa ruchu
drogowego z mysla o stworzeniu ,europejskiej przestrzeni
bezpieczenstwa na drogach”.

2.3 Zadal EKES-owi szereg pytan dotyczacych minionej
dekady, np. jak skuteczna byla polityka na szczeblu UE
w dzialaniach na rzecz zmiany zachowan uzytkownikow
drég, w poprawie biernego bezpieczefistwa pojazdow
i infrastruktury drogowej; w jakim stopniu panstwa czlonkow-
skie wdrozyly te polityke i co bedzie wymagane do stworzenia
prawdziwej ,przestrzeni bezpieczefistwa na drogach” we wszyst-
kich 27 panstwach czlonkowskich.

2.4 W 2001 r. Komisja opublikowala biala ksiege dotyczaca
transportu, po czym w 2003 r. przyjela program dzialan.
W obydwu dokumentach za cel postawiono obnizenie liczby
$miertelnych ofiar wypadkéw drogowych o polowe do 2010 r.

2.5  Wedlug najnowszych dostepnych danych pochodzacych
z 2008 r. w UE-15 liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogo-
wych zmniejszyla si¢ w poréwnaniu z rokiem 2001 o 36,8 %,
aw UE-27 — 0 28,4 %. Jest to znaczny spadek, lecz 50-procen-
towy cel Komisji nie zostal niestety osiagniety. Niedawno
Komisja opublikowata dane za 2009 r., a takze prognozy na
2010 r., ktére nie sg dalekie od poczatkowego celu, gdyz prze-
widujg, ze catkowity spadek do 2010 r. bedzie wynosi¢ ponad
40 %.
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2.5.1  EKES uwaza, Ze jezeli te istotne wyniki zostang osiag-
nigte, stanie si¢ to raczej dzigki wejsciu w zycie ostatnio przy-
jetego prawodawstwa w zakresie bezpieczenstwa drogowego
oraz dzigki zwigkszeniu bezpieczenstwa pojazdéow niz dzigki
zmianie zachowania uzytkownikéw drég, w ktérej to dziedzinie
jeszcze wiele pozostaje do zrobienia.

2.6 Aby okresli¢ $rodki, jakie powinny si¢ znalezé w nowej
strategii, trzeba koniecznie ustali¢, ktére kierunki polityki
i inicjatywy podejmowane w minionym dziesigcioleciu okazaly
si¢ skuteczne, ktorym za$ zabraklo skutecznosci.

2.7 Program dzialan Komisji Europejskiej dotyczacy ostatniej
dekady skupial si¢ na trzech wymiarach:

— zmianach indywidualnych zachowan, takich jak korzystanie
z pasOw bezpieczefistwa, stosowanie urzadzefi przytrzymu-
jacych dla dzieci, telefonéw komérkowych czy eliminacja
zjawiska prowadzenia pojazdéw pod wplywem alkoholu;

— wsparciu dla inicjatyw przemystu motoryzacyjnego zmierza-
jacych do projektowania i wprowadzania na rynek bezpiecz-
niejszych pojazdéw;

— $rodkach majacych na celu poprawe infrastruktury, np.
poprzez ulepszone projekty drég i tuneli czy harmonizacje
zaawansowanych systeméw pomocy w naglych wypadkach
we wszystkich panstwach czlonkowskich.

2.8 Od kwietnia do lipca 2009 r. Komisja Europejska prze-
prowadzila konsultacje publiczne, ktére mialy na celu zaanga-
zowanie obywateli europejskich oraz organdéw rzadowych
i samorzadowych na szczeblu krajowym, regionalnym
i lokalnym, a takze przedstawicieli biznesu i specjalistow, tak
aby okresli¢ najwazniejsze problemy zwigzane
z bezpieczenstwem ruchu drogowego, ktdre wymagaja uwzgled-
nienia w programie dzialan na rzecz bezpieczefistwa ruchu
drogowego na lata 2011-2020, jak réwniez priorytetowe dzia-
fania, jakie mozna podjaé, by doprowadzi¢ do zmniejszenia
liczby ofiar $miertelnych i cigzko rannych w wypadkach drogo-
wych w calej UE, gdyz jest to zjawisko niedopuszczalne
i kosztowne.

2.9  EKES zgadza si¢ z Komisja Transportu i Turystyki, ze
przed przyjeciem nowego programu dzialan na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego nalezy oceni¢ skuteczno$¢ dotych-
czas realizowanej polityki, bialej ksiegi dotyczacej transportu
oraz programu dziatan z 2003 r.

2.10  Oceny tej mozna dokonaé¢ m.in. dzigki skorzystaniu
z najnowszych informagji oraz uwzglednieniu pogladéw wyra-
zanych w ostatnich latach w opiniach EKES-u poswigconych tej
problematyce. EKES wypowiadal si¢ w nich jasno, ze poprawa
bezpieczenistwa ruchu drogowego nalezy do najwazniejszych
zagadnien polityki transportowej, ktéra zastuguje na zaliczenie
do priorytetéw programéw dzialan panstw czlonkowskich,
nawet w czasach ograniczenn gospodarczych.

2.11  Réwnocze$nie na $wiecie majg miejsce wazne wyda-
rzenia. Po pierwszej $wiatowej konferencji ministerialnej
w sprawie bezpieczenistwa drogowego, ktéra odbyla sig
w Moskwie w listopadzie 2009 r. (,Czas podja¢ dzialania”),
Zgromadzenie Og6lne ONZ oglosito okres 2011-2020 ,dekadg
dzialan na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego” w celu
stabilizacji, a nastgpnie obniZenia poziomu $miertelnych
wypadkéw drogowych na $wiecie, co jest dzi§ prawdziwg
epidemig — rocznie ponad milion oséb ginie na drogach,
a ok. 20 mln zostaje ci¢zko rannych, z czego 90 % w krajach
o niskim i $rednim poziomie dochodu. W ujeciu globalnym
skutki gospodarcze tego rodzaju ,pandemii” szacuje si¢ na
1-3 % PKB réznych krajow. W Europie koszt, ktory poniosto
spoleczefistwo, stanowit okolo 130 mld EUR w 2009 r.

2.12 W zwigzku z powyzszym EKES uwaza, ze wykorzys-
tujac ,impuls’, UE ma okazj¢, dzigki nowemu europejskiemu
programowi dzialan na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego,
sta¢ si¢ $wiatowym liderem bezpieczefistwa ruchu drogowego
i nie powinna zaprzepasci¢ tej szansy.

3. Uwagi og6lne

3.1  EKES jest zmuszony zwréci¢ uwage na fakt, ze aby
oceni¢ skuteczno$¢ polityki realizowanej dotad w dziedzinie
bezpieczefistwa ruchu drogowego, trzeba dysponowaé udoku-
mentowanymi, poréwnywalnymi danymi statystycznymi doty-
czacymi bezpieczenstwa ruchu drogowego w krajach UE-27.
Obecnie kazde pafistwo czlonkowskie przekazuje UE podsta-
wowe dane liczbowe dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, jednak w  przypadku kilku z nich jakos¢
i szczegblowos¢ dostarczanych informacji sa wcigz niewystar-
czajgce, by mozna bylo rozrézni¢ uzytkownikéw drdg, kate-
gorie drég, warunki pogodowe i stopien doznanych obrazen.

3.2 Majac na wzgledzie, ze w ciggu ostatnich trzydziestu lat
liczba pojazdéw poruszajacych si¢ po drogach UE wzrosta trzy-
krotnie, EKES przyjmuje z zadowoleniem znaczne postepy
poczynione przez UE w kierunku zmniejszenia liczby $miertel-
nych ofiar wypadkéw drogowych o potowe do 2010 r. Wyzna-
czony cel byt ambitnym zamierzeniem juz w Europie obejmu-
jacej 15 panstw czlonkowskich, na co EKES zwrécil uwage
w opinii w sprawie bezpieczenstwa transportu w latach
2003-2010, przyjetej 10 grudnia 2003 r. Po rozszerzeniu cel
ten stalby si¢ jeszcze trudniejszy do zrealizowania.

3.3 EKES pragnie zwrdci¢ uwage na fakt, ze cho¢ UE wyzna-
czyla bardzo ambitny cel dotyczacy zmniejszenia liczby $mier-
telnych ofiar wypadkéw drogowych, nie ustalila takiego celu
w odniesieniu do uzytkownikéw drdg, ktérzy odniedli powazne
obrazenia. W latach 2001-2008 ich liczba spadla w UE-27
tylko o 18 %. By zatem doprowadzi¢ do wydatnego zmniej-
szenia liczby tego rodzaju przypadkow, nowy program dzialan
Komisji Europejskiej powinien obejmowaé odpowiednie $rodki,
ktore panstwa czlonkowskie beda zobowigzane stosowac,
z chwilg przyjecia wspdlnej definicji lekkich i cigzkich obrazen.
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3.4  Jesli chodzi o skuteczno$¢ polityki realizowanej na
szczeblu UE w ciagu ostatniego dziesigciolecia z myslg
o zmianie zachowan uzytkownikéw drég, nalezy pamictaé, ze
na szczeblu wspélnotowym ustala si¢ jedynie program dzialan
i wytyczne dotyczace ich realizacji, natomiast wdrozenie
srodkéw przewidzianych w programie dzialan pozostawia sig
- zgodnie z zasadg pomocniczosci — w rekach wiadz
i samorzadéw réznych szczebli w panstwach cztonkowskich.

3.5  Gdyby wszystkie pafistwa cztonkowskie stosowaly Srodki
okreslone w programie dzialan zgodnie z tymi samymi zaloze-
niami,  napotykalyby =~ mniej  probleméw.  Niestety
z doswiadczenia wynika, ze rzeczywisto$¢ przedstawia sig
inaczej, poniewaz migdzy pafstwami czlonkowskimi UE wcigz
wystepuja ogromne réznice pod wzgledem poziomu bezpie-
czefistwa ruchu drogowego. S3 to rdéznice pod wzgledem
stopnia wdrozenia $rodkéw z zakresu bezpieczenstwa ruchu
drogowego i ich egzekwowania, dlatego zdaniem EKES-u nie
ma najmniejszej watpliwosci, ze bardziej rygorystyczna polityka
wspolnotowa przyniostaby lepsze efekty.

3.6  Dlatego wiasnie EKES podkresla znaczenie, jakie ma
opracowanie i wdroZenie ambitniejszego programu harmoni-
zacji i regulacji, powigzanego z pomocg dla panstw czlonkow-
skich, tak aby zapewni¢ lepsze i szybsze wdrozenie $rodkéw
z zakresu bezpieczefistwa ruchu drogowego w poszczegdlnych
krajach. Realizacj¢ tego celu mogloby ulatwi¢ utworzenie euro-
pejskiej agencji bezpieczenistwa ruchu drogowego.

3.6.1 W rzeczywistosci istnieja agencje zajmujace si¢ kazdym
rodzajem transportu oprocz drogowego. Agencja drogowa
powinna dziala¢ jako organ egzekwujacy o przejrzystej struk-
turze, ktérego dzialaniom stale towarzysza przedstawiciele ds.
bezpieczeristwa drogowego powolywani przez panstwa czlon-
kowskie.

3.6.2  Zdaniem EKES-u taka agencja, wykorzystujac doswiad-
czenie juz istniejacych organdw, takich jak ERSO (Europejskie
Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego), powinna
skuteczniej prowadzi¢ dzialania wykonawcze w zakresie bezpie-
czefistwa drogowego. Na przyklad moglaby corocznie uaktual-
nia¢ mape ,czarnych punktéw”, oznaczaé niebezpieczne drogi
i dzieli¢ si¢ wynikami swojej pracy z europejskimi uzytkow-
nikami drég zgodnie z postulatem zawartym we wcze$niejszej
opinii EKES-u (). Agencja ta moglaby réwniez udzielal
wsparcia krajowym i lokalnym grupom bezpieczefistwa drogo-
wego poprzez zachecanie do stosowania sprawdzonych
rozwigzan i popularyzowanie ich na terenie UE.

3.6.3 Ponadto zadaniem agencji mogloby by¢ zagwaranto-
wanie, Ze kwestia bezpieczefistwa drogowego zostanie wprowa-
dzona do odpowiednich strategii politycznych UE, takich jak
edukacja, ochrona zdrowia i Srodowiska naturalnego oraz
sporzadzenie harmonogramu priorytetow krétko-
i $rednioterminowych, co naprawitoby jedng
z najpowazniejszych wad poprzedniego planu.

3.7 Uwzgledniajagc zmiany zachowan uzytkownikéw drég na
przestrzeni ostatniego dziesigciolecia, nalezy stwierdzi¢, ze
ponad potowa przypadkéw $miertelnych wynika bezposrednio
z czynnikéw behawioralnych, takich jak nieprzestrzeganie ogra-
niczen predkosci, prowadzenie pojazdu przez mlodego, niedo-

() Dz.U. C 80 z 30.3.2004, s. 77-80.

$wiadczonego kierowce czy prowadzenie pojazdu pod
wplywem alkoholu. Zdaniem EKES-u edukacja, egzekwowanie
prawa i szkolenia s3 réwnie wazne i wzajemnie powigzane,
jednak edukowanie jest rozwigzaniem optymalnym dla wszyst-
kich.

3.8 EKES zwraca uwage na fakt, ze jednym z trzech kluczo-
wych wymiaréw programu dzialaii Komisji na ostatnie dziesie-
ciolecie byly ,zmiany indywidualnych zachowan”. Majac na
wzgledzie wzrost liczby pojazdéw na drogach w ostatniej deka-
dzie, polityka realizowana w tej dziedzinie wymaga wzmoc-
nienia.

3.9  Nalezy réowniez pamietal o wcigz nieproporcjonalnym
zagrozeniu w przypadku niektorych kategorii uzytkownikéw
drég narazonych w szczegdlny sposéb, takich motocyklisci,
rowerzysci i piesi. Zalecanymi przez EKES $rodkami umozliwia-
jacymi wplyw na zachowania tych kategorii uzytkownikéw
drég s wzmozone dzialania edukacyjne w zakresie ruchu
drogowego, pod warunkiem, Ze zostang one powigzane
z kompleksowym rozporzadzeniem ramowym w sprawie
homologacji typu pojazdéw dwukolowych (PTW) oraz kursow
drugiego stopnia dla kierowcow tego rodzaju pojazdéw.

3.10  Ponadto nalezy sobie uzmystowic, ze spoleczenstwo UE
starzeje si¢ i ze polityka w zakresie bezpieczenistwa ruchu
drogowego powinna koncentrowac si¢ na Srodkach szczegdl-
nych, takich jak inteligentne systemy transportowe, dostoso-
wane pojazdy i infrastruktura, podnoszenie $wiadomosci
i edukagja.

3.11  EKES zaleca, by w nadchodzacym dziesigcioleciu poli-
tyka w tym zakresie skupiala si¢ na zréznicowanej edukacji,
szkoleniu i testowaniu wszystkich uzytkownikéw drdg,
zwlaszcza grup ,zagrozonych”, oséb mlodszych i starszych,
a takze kategorii uzytkownikéw  drég  narazonych
w szczeg6lny sposdb, takich jak motocyklisci, piesi i rowerzysci.

3.12  Polityke na szczeblu UE powinien okresla¢ program
dzialan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego przewidu-
jacy jasne i rygorystyczne zalecenia oraz wytyczne dotyczace ich
wdrazania przez panstwa czlonkowskie. Ponadto Komisja
powinna otrzymywaé co roku sprawozdania obejmujace szcze-
gélowo okreslone dane statystyczne, tak aby mogla szybko
reagowal, gdyby =zaistniala taka potrzeba. Réwnocze$nie
Komisja powinna nalegal, by panstwa czlonkowskie jak
najszybciej wdrozyly istniejace i planowane przepisy prawa
w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego.

4. Uwagi szczegétowe

41 Ogromnym wyzwaniem z punktu widzenia skutecznej
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego jest wspolpraca
miedzy instytucjami UE a wladzami lokalnymi i krajowymi.
Podczas gdy w kwestiach technicznych postep mozna osiggnaé
dzigki przyjeciu i wdrozeniu odpowiednich przepiséw unijnych,
zmiang zachowad uzytkownikéw drég mozna osiggngé
wylacznie  poprzez  dzialania na  szczeblu  krajowym
i lokalnym. Z tego wzgledu wydaje si¢, ze rygorystyczne
wytyczne UE oraz roczne sprawozdania skladane Komisji
przez panstwa czlonkowskie beda mialy kluczowe znaczenie.
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4.2 Analizujac skuteczno$¢ realizowanej w ostatnim dziesie-
cioleciu na szczeblu UE polityki w zakresie zmiany zachowan
uzytkownikéw drég, EKES zmuszony jest stwierdzié, ze nie byla
ona w pelni skuteczna ze wzgledu na kwestie dotyczace
pomocniczodci oraz brak mozliwosci monitorowania. Do
najwazniejszych metod pozytywnego oddzialywania na zacho-
wania uzytkownikow drdg, zwlaszcza mlodych kierowcow
i os6b starszych, nalezg szkolenia i ksztalcenie ustawiczne.
Wprowadzajgc te $rodki, pafistwa czlonkowskie przyjely rézne
podejscia, ktdre czasami okazaly si¢ nieodpowiednie.

4.3 EKES wyraza przekonanie, Zze w odniesieniu do réznych
typéw zachowan, w nadchodzacym dziesigcioleciu polityka
powinna skupia¢ si¢ na szkoleniu i ksztalceniu wszystkich kate-
gorii uzytkownikéw drég we wszystkich panstwach czlonkow-
skich. Moglaby na przyklad polega¢ na wprowadzeniu
w szkofach minimalnego wymiaru obowigzkowego ksztalcenia
z wiedzy o ruchu drogowym oraz na zachecaniu do cigglego
poglebiania tej wiedzy na zasadach dobrowolnosci.

4.4  Panstwa czlonkowskie powinny opracowal regularne,
ukierunkowane kampanie majace na celu podnoszenie $wiado-
mosci tej problematyki w spoleczefistwie oraz wplywanie na
zachowania uzytkownikéw drég, w ktorych zwracalyby uwage
obywateli na takie problemy zwigzane z bezpieczefistwem
ruchu drogowego, jak wzajemne poszanowanie, wyposazenie
ochronne, predkosé, spozywanie alkoholu i zazywanie narko-
tykéw, a jednoczesnie skupialyby si¢ na egzekwowaniu obowia-
zujacych przepisow.

4.5 W nowym programie dzialania szczegdlng uwage nalezy
poswigci¢ zrdznicowaniu zagrozenia bezpieczefistwa ruchu
drogowego w poszczegblnych krajach europejskich. W 2008
r. poziom zagrozenia w krajach wysokiego ryzyka byl nawet
czterokrotnie wyzszy niz w krajach o niskim zagrozeniu.
W przypadku krajéw o poziomie zagrozenia wyraznie przewyz-
szajacym $rednig dla calej UE celem powinno by¢ wigksze ogra-
niczenie liczby zabitych i powaznie rannych w wypadkach
drogowych, a w programie dzialania nalezaloby zaplanowal
zroznicowane cele w zakresie zmniejszenia liczby ofiar $mier-
telnych do 2020 r. w odniesieniu do poziomu z 2010 r.

4.6 W ciagu ostatniego dziesigciolecia nastapita znaczna
poprawa ,bezpieczenistwa biernego i aktywnego”, gléwnie dzigki
wprowadzeniu przez przemyst motoryzacyjny szerokiego wach-
larza  technicznych  $rodkéw  bezpieczefistwa  zardéwno
w samochodach osobowych, jak i w pojazdach cigzarowych.
Projekty w zakresie badai i rozwoju finansowane w ramach
programéw UE moglyby nada¢ impuls dalszym ulepszeniom
technologii ITS.

47 W zwiazku z kryzysem gospodarczym pojawilo si¢
nowe, coraz bardziej niebezpieczne zjawisko: wprowadzanie
na rynek niezwykle tanich samochodéw osobowych, ktére
ledwie spelniaja normy bezpieczenstwa. Aby zagwarantowal
bezpieczefistwo i poprawi¢ jego poziom, nalezaloby,
w przypadkach gdy jest to mozliwe, podnies¢ poziom bezpie-
czenstwa istniejacej floty poprzez wyposazenie juz uzytkowa-
nych pojazdéw w nowe urzadzenia bezpieczefistwa. Niezbedne
jest prowadzenie kontroli okresowych i rocznych. Sytuacja
przedstawia si¢ jeszcze gorzej w sektorze pojazdéw dwukolo-
wych, w ktéorym kluczowa role odgrywaja nadzér rynkowy
i okresowe kontrole (?). Zdaniem EKES-u w tej sytuacji UE
powinna podja¢ dziatania i ustali¢ bardziej rygorystyczne
normy bezpieczefistwa.

() Dz.U. C 354 z 28.12.2010, s. 30.

4.8 W zwiazku z tym konieczna jest nowa unijna homolo-
gacja typu pojazdéw dwukolowych, ktéra przewidywalaby
obowigzek wyposazania pojazdéw z silnikiem o pojemnosci
powyzej 150 cm® w systemy ABS lub BCS, wprowadzenie
kontroli przydatnosci do ruchu oraz szkolen drugiego stopnia
dla kierowcow pojazdéw dwukotowych w ramach nowelizacji
dyrektywy w sprawie praw jazdy. Ponadto UE powinna
wspieraé kampanie u$wiadamiajgce z myslg
0 zagwarantowaniu przestrzegania podstawowych zasad bezpie-
czefstwa.

4.9 W kontekscie wypadkéw drogowych istotne znaczenie
ma zaprojektowanie drogi i pobocza. Z badan przeprowadzo-
nych w tej dziedzinie wynika, Ze infrastruktura drogowa
odegrala pewna role w okolo 30 % wypadkéw. Dlatego
mozna tutaj wiele zyskal. Okazuje si¢, ze gléwne przeszkody
w zakresie poprawy bezpieczefistwa wigza si¢ nie tylko
z ograniczeniami finansowymi, lecz takze z ogélnym brakiem
$wiadomosci. Z danych statystycznych wynika, Ze najniebez-
pieczniejsze sa czesto drogi wiejskie. Przyznawanie funduszy
UE (TERN, fundusze strukturalne) powinno by¢ zalezne od
oddawania do uzytku bezpiecznych drég. W kazdym razie
niezbedne jest, aby w projektowaniu, budowie i utrzymywaniu
infrastruktury drogowej réwniez uwzglednié bezpieczefistwo
kierowcoéw pojazdéw dwukolowych.

410  Zdaniem EKES-u najskuteczniejszym dzialaniem zmie-
rzajagcym do poprawy bezpieczefistwa infrastruktury zrealizo-
wanym w ostatnim dziesigcioleciu byl jeden z wnioskow
w ramach trzeciego europejskiego programu dzialai na rzecz
bezpieczeristwa ruchu drogowego: dyrektywa w sprawie mini-
malnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli (2004/54/WE).
Wprowadzenie tej dyrektywy przyniosto istotne efekty w calej
Europie.

411 W kwestii rozwoju infrastruktury EKES zaleca, by
w nadchodzacym dziesi¢cioleciu program dziatan obejmowal
cel poprawy poziomu bezpieczefistwa w transeuropejskiej sieci
drogowej oraz modernizacji przynajmniej 25 % drog nienaleza-
cych do transeuropejskiej sieci drogowej do poziomu sieci
TREN. Do poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego przyczy-
nilyby si¢ takze w znacznym stopniu decyzja Rady dotyczaca
zmienionej dyrektywy w sprawie zarzadzania bezpieczeristwem
infrastruktury drogowej, zawierajacej wiazace zalgczniki tech-
niczne oraz przewidujgcej szersze zastosowanie (takze wobec
drég nienalezacych do sieci TREN), jak réwniez przyjecie euro-
pejskich wytycznych dotyczacych bezpiecznej miejskiej infra-
struktury drogowej. W perspektywie krotkoterminowej UE
musi wspieral wczesne przyjecie przez wszystkie panstwa
czonkowskie czterech $rodkéw okreslonych w  dyrektywie
w sprawie infrastruktury: oceny oddzialywania na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego, audytu bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego, zarzadzania bezpieczefstwem sieci drogowej i kontroli
stanu bezpieczenstwa.

412 Ze wzgledu na wspdlodpowiedzialno$¢ za powyzsze
kwestie EKES wyraza przekonanie, ze silne przywédztwo poli-
tyczne jest warunkiem wstepnym stworzenia autentycznej
.przestrzeni bezpieczefistwa na drogach” obejmujacej 27 pafistw
czlonkowskich. Decydenci na szczeblu UE, ale takze na
szczeblu krajowym i regionalnym w panstwach cztonkowskich,
nie powinni mie¢ zadnych watpliwoéci co do znaczenia wspél-
pracy we wprowadzaniu krétkookresowych i dlugookresowych
zmian w ustawodawstwie, ktorym towarzyszy¢( powinny
szeroko zakrojone kampanie informacyjne. Wykorzystanie
fachowej wiedzy najwazniejszych podmiotéw prywatnych
w dziedzinie bezpieczefistwa ruchu drogowego w Europie
zapewni odpowiednie wsparcie oraz zagwarantuje oplacalnosé.
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413 W sektorze prywatnym waznego kroku we wiasciwym
kierunku moga dokonaé pracodawcy zarzadzajacy flotami
przedsi¢biorstwa, jako ze misje stuzbowe i dojazdy do pracy
stanowig gtowne Zrddlo zagrozen. W rzeczywistosci Srodki na
rzecz zmniejszenia liczby $miertelnych wypadkéw drogowych
powinny obejmowaé wszystkie rodzaje prowadzenia pojazdow
w zwigzku z wykonywaniem pracy, nie tylko sektor drogowego
transportu towarowego.

4.13.1  Pracodawcy dzialajacy w sektorze publicznym
i prywatnym powinni propagowaé dobre praktyki na rzecz
ograniczenia kolizji zwiazanych z dojazdem do pracy, zache-
cajac personel do przestawienia si¢, w miar¢ mozliwosci, na
transport publiczny, opracowujac wytyczne dotyczace bezpie-
czenstwa floty i monitorujagc wyniki floty w zakresie bezpie-
czefistwa. Dobrym przykladem w tej dziedzinie jest projekt
PRAISE (%) wspoélfinansowany przez Komisje Europejska, majacy
na celu przyspieszenie prac zwigzanych z zarzadzaniem bezpie-
czefistwem ruchu drogowego zwigzanego z wykonywaniem
pracy i dostarczenie odpowiedniej wiedzy specjalistycznej praco-
dawcom. Ta kwestia moglaby zainteresowa¢ réwniez Europejska
Agencje Bezpieczenstwa i Zdrowia w Pracy (EU-OSHA).

4.13.2 W tym samym celu opracowywana jest obecnie nowa
miedzynarodowa norma ISO 39001 w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego zwigzanego z wykonywaniem pracy; ma
zostaé stworzona do konica 2011 r. Komisja Europejska
powinna zacheci¢ wszystkich sygnatariuszy karty bezpieczen-
stwa ruchu drogowego do jak najszybszego poddania si¢ certy-
fikacji ISO 39001.

Bruksela, 15 wrze$nia 2010 r.

(}) PRAISE: preventing road accidents and injuries for the safety of
employees (zapobieganie wypadkom drogowym i obrazeniom z myslg
0 bezpieczeristwie pracownikéw), www.etsc.eu/PRAISE.php

414  Wsréd pozostalych warunkéw powstania ,przestrzeni
bezpieczenistwa na drogach” nalezy wymienié: lepsza dostgp-
no$¢ poréwnywalnych danych statystycznych dotyczacych
poszczegllnych panstw czlonkowskich, informacje zwrotne
przekazywane Komisji co roku przez panistwa czlonkowskie,
utworzenie systemu monitoringu i kontroli na szczeblu UE
przez europejska agencje bezpieczeistwa ruchu drogowego,
nalezyte i szybkie wdrozenie prawodawstwa UE przez wszystkie
panstwa czlonkowskie, wicksze skupienie si¢ na szkoleniach
i ksztalceniu ustawicznym oraz po$wiecanie szczegdlnej uwagi
miodszym uzytkownikom drég i osobom starszym.

4.15  EKES sugeruje, by program dzialan obejmowal ambitne,
ale realne cele. Z powodéw politycznych, tak jak w przeszlosci,
cel na przyszla dekad¢ powinien mie¢ charakter ogdlny. Jezeli
chodzi o zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych, EKES nie
bedzie angazowal sie w dyskusje i nie zamierza podawal
dokladnej wielkosci procentowej, jednakze zdecydowanie zaleca
przyjecie konkretnych celéw zmniejszenia liczby oséb, ktére
odnosza cigzkie obrazenia oraz tych uzytkownikéw drdg,
ktérzy sa najbardziej narazeni na wypadki, jak piesi, rowerzysci
i motocyklisci odnoszacy obrazenia w wypadkach drogowych.

416  Ponadto, w miar¢ mozliwosci poprzez Agencje Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego, UE powinna nie tylko ustanowié
cel dlugoterminowy, lecz takze cele posrednie, wprowadzajac
program pomocy technicznej wspierajacy panstwa czlonkow-
skie o stabszych wynikach, by mogly one opracowal krajows
strategie zmniejszenia liczby ofiar.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Mario SEPI
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