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Juz wkrétce mozna sie spodziewal ogloszenia
przez Komisje Europejska nowego Europejskiego
programu dzialania na rzecz bezpieczeiistwa ruchu
drogowego na lata 2011-2020. Bedzie to czwarty
z kolei program od czasu, kiedy na mocy trakta-
tu z roku 1993, po raz pierwszy powierzono Unii
Europejskiej zadania z zakresu bezpieczenistwa ru-
chu drogowego. W artykule przedstawiono sposoby
wykonywania przez instytucje Unii tych zadan oraz
role niezaleznej organizacji pozarzadowej pod na-
zwa Europejska Rada Bezpieczefistwa Transportu
(European Transport Safety Council ETSC), co ra-
zem pokazuje kontekst, w jakim powstawal ocze-
kiwany program dziatania. Oméwiono tez wplyw,
jaki na tre$¢ programu mialy przeprowadzone przez
Komisje Europejska konsultacje, opinie ETSC, ré6z-
nice pomiedzy panstwami cztonkowskimi oraz szer-
sze zrodla globalne. Szczegolny nacisk polozono na
wyjasnienie znaczenia celow ilosSciowych zmniejsze-
nia liczby ofiar $§miertelnych lub powaznie rannych
w trakcie realizacji programu.

Wprowadzenie

Niewyobrazalna wrecz skala strat powodowanych przez
wypadki drogowe, takich jak utrata zycia, obrazenia cia-
fa czy szkody materialne to problem wymagajacy zaan-
gazowania wiedzy i checi profesjonalistéw oraz polity-
kéw w calej Europie i ich wspdlnych wysitkéw. Wszyscy
Europejczycy w liczbie prawie 500 milionéw korzystajg
z mniej wigcej podobnych pojazdéw. Korzystaja tez z drog
w poszczegdlnych padstwach czlonkowskich, nie zwaza-
jac na granice pomiedzy nimi, pomimo innego ich uktadu
i innego zachowania uzytkownikéw ruchu uwarunkowa-
nego historycznie, geograficznie, topograficznie, demogra-
ficznie i kulturowo.
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Podrézujac z kraju do kraju, korzystamy z sieci drég
o réznym stopniu ryzyka, czasami az o 3% raza wyzszym.
W Polsce w roku 2008 w wypadkach drogowych zginely
143 osoby na milion mieszkaficéw. W pieciu innych pan-
stwach czlonkowskich UE zanotowano podobne wskazniki
$miertelnosci na milion mieszkaficéw. Z kolei w czterech
panstwach czlonkowskich liczba ofiar $miertelnych w wy-
padkach drogowych wyniosta ponizej 50 mieszkaficow na
milion, a w calej Unii Europejskiej Srednio wskaznik ten wy-
nosil 79 ofiar $miertelnych na milion mieszkaficow. Stanowi
to o prawie jedng trzeciag mniej w poréwnaniu z rokiem 1998,
kiedy ofiar bylo 117 na milion mieszkaficow, natomiast
w krajach, w ktérych zanotowano najwyzsze liczby ofiar
$miertelnych na milion mieszkaficoéw, wskazniki 3% raza
przewyzszaly te w krajach o najnizszym poziomie ryzyka.

Celem artykulu jest oméwienie, w jaki sposéb kolejne
programy poprawy bezpieczertstwa ruchu drogowego Unii Europej-
skigj radzily sobie z wyzwaniami ruchu drogowego, takimi
jak ofiary $miertelne, ranne i straty materialne. Oméwione
zostang takze niektére zagadnienia zwigzane z przygotowa-
niem czwartego programu, jakim bedzie Europejski program
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011—
—2020, ktérego wydania spodziewamy sie wkrotce.

Odpowiedzialno$¢ Unii Europejskiej
za bezpieczenstwo ruchu drogowego

Wptyw Traktatu o Unii Europejskiej z roku 1993

Europejska Wspolnota Gospodarcza juz od pierwszych lat
po utworzeniu dzialala aktywnie na rzecz niektdrych aspek-
toéw regulacji przepisow bezpieczefistwa ruchu drogowego,
szczegblnie w dziedzinie harmonizacji przepiséw reguluja-
cych godziny pracy kierowcéw autobuséw i pojazdéw cie-
zarowych oraz standardéw w zakresie budowy i eksploata-
¢ji pojazdéw silnikowych. Dzialania te stanowily element
tworzenia jednolitego rynku w Europie. W roku 1984 Rada
Wspblnoty w jej 6wcezesnym ksztalcie uznata koniecznos¢
podjecia przez Wspdlnote dziatan na rzecz poprawy bezpie-
czeistwa ruchu drogowego i oglosita rok 1986 Europejskim
Rokiem Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego. Inne obszary,
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ktére ulegly harmonizacji, to uprawnienia do kierowania
pojazdami oraz obowiazek zapinania paséw bezpieczeistwa
i srodki bezpieczefistwa dzieci w pojazdach. Jednak dopiero
traktat o Unii Europejskiej z roku 1993 wprowadzil pojecie
ogdblnej odpowiedzialnosci za bezpieczeistwo transportu
w ustawodawstwie unijnym, stwierdzajac ponadto, ze UE
jest uprawniona do podejmowania dzialan w tym obsza-
rze wtedy, gdy wnoszg one warto$¢ dodang w stosunku do
dzialan indywidualnych poszczegdlnych panstw czlonkow-
skich, czyli zgodnie z zasada subsydiarnosci.

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom, Komisja Wspdl-
not Europejskich powotala Grupe Wysokiego Szczebla,
ktéra stwierdzila miedzy innymi, ze bezpieczeistwo ruchu
drogowego powinno by¢ objete aktywng polityka UE i za-
sugerowala, by paistwa czlonkowskie wymienialy dos§wiad-
czenia. Wskazano takze na konieczno$¢ spojnosci i powig-
zania ze sobg baz danych i potrzebe przyjecia celéw iloscio-
wych zmniejszenia liczby ofiar, a nastepnie zasugerowano
badanie ich realizacji {3}. Kolejnym dzialaniem zrealizowa-
nym przed przyjeciem traktatu z roku 1993 byla publika-
cja Bialej Ksiegi Komisji na temat przyszlej Wspdlnej
Polityki Transportowej {4}. Zwrécono w niejuwage, ze w Gw-
czesnej Unii w wypadkach drogowych ginie 50 tys. oséb
rocznie, a wskaznik ryzyka bycia ofiara Smiertelna w prze-
liczeniu na jednostke pracy przewozowej rézni sie pomie-
dzy padstwami czlonkowskimi o warto$¢ 7 i jest $rednio
dwa razy wyzszy niz w Stanach Zjednoczonych. W swietle
tych faktéw w Bialej Ksiedze zawarto zobowiazanie do
opracowania ,, Wspdlnotowego programu bezpieczeistwa
ruchu drogowego”, opartego na podejsciu zintegrowanym,
z wykorzystaniem celéw ilosciowych i okresleniem priory-
tetéw. Opracowanie wytycznych dla Transeuropejskiej Sieci
Drogowej (TERN) potraktowano jako okazje do uksztalto-
wania standardéw bezpieczefistwa stosowanych na calej
sieci drogowe;.

Pierwszy program dzialan na rzecz bezpieczefistwa
ruchu drogowego

W roku 1993 wprowadzono trzyletni program o ogra-
niczonym zakresie [5}, co dalo podstawy do powolania
wspoélnotowej bazy danych o wypadkach drogowych znanej
jako CARE [16}. Poza tym w programie znalazly si¢ dalsze
dziatania w zakresie budowy i eksploatacji pojazdow, szereg
inicjatyw dotyczacych przewozu towaréw niebezpiecznych
oraz dyskusje i projekty badawcze na temat ewentual-
nych dzialan w przyszlosci, zwlaszcza w dziedzinie zasto-
sowan telematyki. Do roku 1995 wypracowano program
ogblny ukierunkowany na stworzenie Wspdlnej Polityki
Transportowej {61 z uwzglednieniem podejscia globalnego do
bezpieczeistwa ruchu drogowego. W kolejnych raportach
dotyczacych bezpieczeistwa ruchu drogowego Parlament
Europejski zachecal do przyjecia celéw ilosciowych.

Europejska Rada Bezpieczeristwa Transportu

Podejmowane przez UE dzialania na rzecz poprawy brd
stanowily tlo do podjetej przez organizacje pozarzadowe
z Wielkiej Brytanii, Niemiec i Holandii wspdlnej inicjatywy

powotania w roku 1993 Europejskiej Rady Bezpieczeistwa
Transportu (European Transport Safety Council ETSC) jako
organizacji, ktérej celem jest zmniejszanie liczby i cigzkosci
wypadkéw transportowych w Europie. ETSC jako organi-
zacja pozarzadowa realizuje to zadanie poprzez dziatania
na poziomie Dyrekcji Generalnej ds. Energii i Transportu
(DG-TREN) Komisji Europejskiej oraz w Parlamencie
Europejskim, przy udziale organizacji cztonkowskich i nie-
zaleznych, pracujacych spolecznie ekspertéw ds. bezpie-
czefistwa transportu.

W roku 1996 ETSC po raz pierwszy wezwala Unie do
przyjecia strategii bezpieczeistwa ruchu drogowego
z uwzglednieniem wyrazonego ilosciowo celu, jakim jest
zmniejszenie do roku 2010 liczby wypadkéw drogowych
z ofiarami $miertelnymi [ 1}. Rada argumentowala, Ze nale-
zy poszerzy¢ harmonizacje przepiséw i objaé nia nie tylko
konstrukcje pojazdéw, ale réwniez uzytkownikéw drég
oraz, przynajmniej czeSciowo, infrastrukture drogows.
W lipcu 1996 roku, Rada UE i Parlament Europejski upo-
waznily Komisje Europejska do opracowania wytycznych,
zgodnie z ktérymi Transeuropejska Sie¢ Drogowa ,,gwaran-
towalaby uzytkownikom wysoki, jednolity i staly poziom
obstugi, wygody i bezpieczefistwa”.

Drugi program dziatah na rzecz bezpieczefistwa
ruchu drogowego

Przyjety przez Komisje w roku 1993 program dzialad za-
ktadal, ze po trzech latach zostanie przeprowadzona ocena
jego rezultatéw. Realizujac to zobowiazanie, czesciowo pod
wplywem nowych tendengji, ale réwniez pod wplywem re-
komendacji ETSC, Komisja opracowala kolejny program
dziatan na lata 1997-2001 [7]. Tym razem gléwny na-
cisk polozono na kryterium, wedlug ktérego wydatki na
bezpieczenistwo ruchu drogowego nalezy traktowal jako
efektywne kosztowo, jezeli koszt ten nie przekroczy mi-
liona euro za kazdy udaremniony wypadek z ofiara Smier-
telng. Bylo to zgodne z zalozeniem, Ze jednoczes$nie unika
si¢ ofiar rannych 1 szkéd, ktdre sa proporcjonalne do liczby
ofiar smiertelnych. Tak ustanowiony limit kosztéw w prze-
liczeniu na jedna ofiar¢ $miertelna, ktdrej uda si¢ zapobiec,
jest nizszy o wspélczynnik okoto 3,6 od wyceny przepro-
wadzonej przez ETSC {7} dotyczacej kosztéw zapobiegania
jednej ofierze $miertelnej i proporcjonalnej liczby obrazeni
oraz szk6d materialnych. Pomimo tej réznicy wielkos¢ ta
nie odstawala zbytnio od wskaznikéw progowych kosztéw
i korzysci, jakie w tamtym okresie stosowano w Wielkiej
Brytanii i w Niemczech w przypadku inwestycji drogo-
wych. W programie dzialan twierdzono, ze kontynuacja
biezacych dzialan na rzecz poprawy bezpieczefistwa ruchu
drogowego na poziomie lokalnym, regionalnym, krajowym
i unijnym z uwzglednieniem kryterium 1 miliona euro jako
kosztu unikniecia wypadku z ofiara $miertelna mogtaby
doprowadzi¢ do zmniejszenia rocznej liczby ofiar §miertel-
nych na drogach UE do poziomu ponizej 27 tys. do roku
2010. Jednak autorzy programu nie zdecydowali si¢ przy-
ja¢ celu ilosciowego. Zaproponowano strategic skladajaca
sie z trzech elementéw:
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e zbieranie i rozpowszechnianie informacji oraz najlepszych
praktyk w europejskim systemie informacji o brd,

e stosowanie Srodkéw pozwalajacych na zapobieganie wy-
padkom — podstawowe Srodki bezpieczenistwa z nacis-
kiem na wplywanie na zachowanie uzytkownikéw drég
i wykorzystanie telematyki;

e lagodzenie konsekwencji wypadkéw, kiedy juz do nich
dochodzi, toznaczybiernesrodkibezpieczenstwa, wszcze-
gblnosci standardy konstrukeji pojazdéw, informowanie
nabywcoéw o poziomie bezpieczeristwa pojazdéw nowo
wprowadzanych na rynek oraz poprawa projektéw drog
z naciskiem na ich , wyrozumialo$¢” dla bledow uzyt-
kownikdw.

W kierunku trzeciego programu dzialan na rzecz

bezpieczenistwa ruchu drogowego

Zanim jeszcze doszto do opublikowania drugiego programu

dziatan, ETSC juz szukala innych rozwiazad i w zwiazku

z tym opracowala wlasny ,Strategiczny plan na rzecz bezpie-

czeristwa ruchu drogowego dla Unii Europejskies” [171. Zgodnie

z tym planem w dziedzinie bezpieczefistwa ruchu drogowe-

go UE powinna, w ramach zasady subsydiarnosci:

e nadal kierunek myslenia i dzialania w calej UE;

e wprowadzi¢ ustawodawstwo w obszarach wylacznej
i wsp6lnej kompetencji;

e promowac najlepsze praktyki poprzez:

— wymiane informacji

— publikacje wytycznych do dobrowolnego stosowania
przez osoby zawodowo zajmujace sie bezpieczen-
stwem ruchu drogowego na poziomie lokalnym, re-
gionalnym i krajowym;

e powickszal wiedze poprzez zbieranie danych i badania
oraz przyjaé cel zmniejszenia rocznej liczby ofiar $mier-
telnych w wypadkach drogowych w 6wczesnej UE do
poziomu ponizej 25 tys. do roku 2010 w poréwnaniu do
45 tys. tych ofiar w roku 1995. Cel ten zostal wyrazony
jedynie w kategorii ofiar $miertelnych, poniewaz brak
jest jednolitej definicji ofiar rannych w UE. Podano ar-
gumenty przemawiajace za przyjeciem tej strategii wraz
ze szczegOtowym opisem mozliwych do wykonania dzia-
taf, ktére razem pozwolilyby na osiggniecie propono-
wanego celu.

Debate nad drugim programem dziatan podjeta Komisja
ds. Transportu i Turystyki Parlamentu Europejskiego.
Stwierdzila ona, ze miedzy innymi nalezy przyjac cel zmniej-
szenia rocznej liczby ofiar Smiertelnych ponizej 25 tys. do
roku 2010, a proponowane dzialania nalezy oceni¢ wedlug
wskaznika redukgji liczby wypadkéw w stosunku do ponie-
sionych przy tym nakladéw. Komisja otrzymala za zadanie
skladanie Parlamentowi Europejskiemu regularnych rapor-
téw na temat postepdw w realizacji programu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

W odpowiedzi na wniosek w sprawie ustalenia rankin-
gu dzialan Komisja zlecita badanie, w ramach ktérego,
oprécz szacowania wskaznikow korzysci do kosztéw, na-
ukowcy poprosili ekspertéw o ocene atrybutéw jakoscio-
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wych rozwazanych dziatan poprawy, takich jak akceptacja

spoleczna i wykonalno$¢ polityczna. Ostatecznie powstal

wstepny ranking szesciu najlepszych zestawdéw dziatan opi-
sanych w raporcie z realizacji badania [8}. Sa to:

e kontynuacja i dalszy rozw6j EuroNCAP,

e promocja i legislacja stosowania paséw bezpieczefistwa
i fotelikéw dla dzieci,

e rckomendacja odnosnie poziomu alkoholu we krwi,
ktéry nie moze przekracza¢ S0mg/100ml,

e dyrektywa nakladajaca obowiazek posiadania ogranicz-
nikéw predkosci w lekkich pojazdach ciezarowych,

e wytyczne w sprawie przebudowy miejsc wysokiego ry-
zyka oraz oznaczania drég dla zwiekszenia ich tolerancji
na bledy uzytkownikéw,

e dyrektywa w sprawie bezpieczniejszej konstrukeji przo-
du samochodu.

W raporcie z ww. analiz okreS§lono réwniez priorytety
badawcze w dziedzinie efektywnosci kosztowej oraz postep,
jaki osiagnieto w obszarze systemdw informacji, na przy-
klad baza danych CARE. Zalecono w nim zwickszenie in-
westycji na Srodki brd oraz opracowanie takich mechani-
zmdéw, dzieki ktérym decydenci i dysponenci srodkéw bar-
dziej bezposrednio odczuja korzysci z nich plynace. W od-
powiedzi na to ETSC {19} pozytywnie przyjela niektére z re-
alizowanych dzialan, jednoczesnie zwracajac uwage na sta-
bos¢ procesu oceny (rankingu) i ciagly brak kompleksowej
strategii oraz celu zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw na drogach. W zwiazku z tym ETSC w miejsce
rozwigzaf indywidualnych okreslita obszary problemowe
i wyréznila sze$¢ najwazniejszych:

e nadmierna predkosc i predkosé niedostosowana do wa-
runkéw ruchu,

jazda pod wplywem alkoholu spozytego powyzej limitu,
wysoki udzial nowych kierowcéw w wypadkach,
niestosowanie urzadzeni ochronnych,

brak dzialan naprawczych w miejscach wysokiego za-
grozenia wypadkami,

e niewystarczajacy poziom ochrony po stronie pojazdéw

i infrastruktury.

Dyrekcja DG-TREN opublikowata dokument konsul-
tacyjny {14} na temat kolejnego programu dzialan na rzecz
poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego na lata 2002—
—2010 ,w celu zachecenia do debaty i poszukiwania infor-
macji, ktére przyczynia si¢ do opracowania dlugofalowe;
strategii zmniejszenia niedopuszczalnie wysokich kosztéw
spotecznych wypadkéw drogowych i ich konsekwencji
w calej UE w kontekscie dalszego rozwoju Wspdlnej
Polityki Transportowej. W ten sposéb okreslono problemy
kluczowe, za ktére uznano sze$¢ obszaréw zidentyfikowa-
nych przez ETSC oraz:

e jazde pod wplywem narkotykéw lub w stanie zmecze-
nia,

e wysoki poziom zagrozenia pieszych i uzytkownikéw po-
jazdéw jednosladowych,

e niezadowalajaca widocznos$¢ na drogach.
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Ponadto zaproponowano wizje stworzenia warunkéw do
podrizy drogami w catej Unii, ktire bedg tak samo bezpieczne jak
kazda inna galg? transportu, opowiedziano si¢ za holistycz-
nym podejsciem do bezpieczefistwa systemu ruchu drogo-
wego oraz stwierdzono, ze nalezy przyjac realistyczny, ale
ambitny cel iloSciowy wraz z podcelami i wskaznikami rea-
lizacji dla monitorowania postepéw zaréwno w obszarze
redukciji liczby ofiar, jak i w odno$nych obszarach dotycza-
cych zachowan uzytkownikéw drég, takich jak przestrze-
ganie przepisow.

W dalszej cze$ci opracowania ponownie podkreslono
zakres dzialan na poziomie UE zaréwno w jej obszarach
kompetencji oraz jako katalizatora na rzecz wspdlnych
dzialan z pafistwami czlonkowskimi oraz z wladzami lokal-
nymi i regionalnymi, na przyklad poprzez stworzenie bodz-
cow finansowych zachecajacych do tego rodzaju wysitkéw.

W szerszym kontekscie polityki transportowej UE,
Komisja opublikowata Bialg Ksiege (2001) w perspektywie
do roku 2010. W dokumencie tym Komisja uznata poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego za jeden z 13 pierwszoplano-
wych obszaréw dzialan i wreszcie wyznaczyla cel ilo$ciowy
— do roku 2010 zmniejszenie o polowe rocznej liczby ofiar
$miertelnych na drogach UE, biorac za bazowa liczbe z roku
2000. Jednak w dalszej czesci dokumentu Komisja zapro-
ponowala dzialania, ktére nie mialy wiele wspdlnego z wy-
zwaniami, jakie ni6st ze soba tak postawiony cel (czyli
wicksza redukcja liczby ofiar $miertelnych w calej 6wezes-
nej UE niz redukcje do tej pory postulowane przez poszcze-
gblne padstwa czlonkowskie) ani z kierunkiem, jaki Komisja
obrala w jej wlasnym wczesniej opublikowanym raporcie
z realizacji programu {8}.

Trzeci program dzialad na rzecz bezpieczefistwa ruchu
drogowego
Trzeci program dziatania na rzecz bezpieczefistwa ruchu dro-
gowego [10} zostal opublikowany w czerwcu 2003 r. w do-
kumencie pod tytulem Europejski program dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego — Zmniejszente o potowg liczby ofiar
wypadkiw drogowych w Unzi Enropejskiej do roku 2010: Wipolna
odpowiedzialnosé. Na wstepie w programie wyrézniono trzy
rodzaje wyzwan:

e skromne wysitki padstw czlonkowskich z jednej strony
i powolywanie si¢c na zasade subsydiarnosci z drugiej
strony w celu unikniecia dzialan UE,

e obszary problemowe zwigzane z powstawaniem wypad-
kéw i ich zapobieganiu oraz z ofiarami $miertelnymi
i rannymi — w wigkszosci sa to obszary juz wczesniej
okreslone,

e zblizajace si¢ w tamtym okresie rozszerzenie UE, wejscie
nowych pafistw czlonkowskich z nizszymi poziomami
motoryzacji niz w istniejacych panstwach UE.

W dokumencie potraktowano cel zmniejszenia o polo-
we ofiar $miertelnych do roku 2010 jako zobowiazanie
zbiorowe, ktére powinno zacheci¢ do dzialania na wszyst-
kich szczeblach, a nie tylko na szczeblu UE. Przewidziano
dzialania monitorujace nie tylko liczby ofiar $miertelnych,

ale réwniez aspektéw zwiazanych z zachowaniem kierow-

cOw i egzekwowaniem przepiséw ruchu drogowego. Zapo-

wiedziany na rok 2005 przeglad $rédokresowy mial ocenié
osiagniety postep, konsekwencje rozszerzenia oraz, tam gdzie
to konieczne, zaproponowal rozwiazania regulacyjne.

Dla UE przewidziano role podmiotu zapewniajacego
jasne ramy dzialania dla wszystkich interesariuszy, czyli
dla wszystkich szczebli wladz oraz dla sektora prywatne-
go, co mialo réwniez ukierunkowywaé dzialania UE
w tych obszarach, gdzie moze ona wnie$¢ wysoka warto$¢
dodana. W celu zachecenia do wspdlpracy réznego rodza-
juorganizacji, powolano Europejska Karte Bezpieczefistwa
Ruchu Drogowego. Jej sygnatariusze podejmuja zobowia-
zania wobec spoleczefistwa nie tylko jako podmioty zain-
teresowane bezpieczeistwem ruchu drogowego, ale réw-
niez zobowiazuja si¢ do realizacji konkretnych dzialan,
ktérych celem jest zmniejszenie zagrozenia dla zycia
i zdrowia.

Po stronie UE okreslono nastepujace formy dzialania:

e ustawodawstwo w celu poprawy bezpieczefistwa w ra-
mach ograniczed, jakie niesie ze soba zasada subsydiar-
nosci,

e wsparcie finansowe w celu zwickszenia $wiadomosci po-

litycznej, zawodowej i spolecznej,

promowanie najlepszych praktyk 1 ich rozpowszechnianie,

zbieranie i analiza danych,

badania naukowe i rozw6j technologii,

tworzenie ram dla zachet fiskalnych oraz wymogéw

bezpieczefistwa w umowach na $§wiadczenie ustug pub-

licznych zgodnie z zasadami jednolitego rynku,

e poszukiwanie wraz z ubezpieczycielami takich form
skladek, ktore bardziej sprawiedliwie odzwierciedla po-
ziom ryzyka.

Zalozono, ze podstawa dziatai programu bedzie analiza
ich oddzialywania w kategoriach kosztéw i korzysci.

Nastepnie przedstawiono szeroki zakres mozliwych ob-
szarOw dzialania:

e zachecanie uzytkownikéw drég do poprawy ich zacho-

wania,

podnoszenie bezpieczedistwa pojazddw,

zachecanie do poprawy infrastruktury drogowej,

bezpieczeistwo komercyjnego przewozu towardw i 0sob,

system ratownictwa w przypadku ofiar wypadkéw dro-
gowych,

e zbieranie, analiza i rozpowszechnianie danych o wypad-
kach drogowych i poziomie zagrozenia, w tym powota-
nie Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenistwa Ru-
chu Drogowego.

Z jednej strony, w kazdym z tych obszaréw przewi-
dziano dzialania UE, ale z drugiej bylo tez oczywiste, ze
wiekszo$¢ wysitkéw w celu osiagniecia przyjetego celu
ilosciowego musi by¢ przeprowadzona przez wladze kra-
jowe, regionalne i lokalne oraz sektor prywatny, tacznie
z uzytkownikami ruchu — stad podtytul Wipilna odpow:e-
dzialnosc.

9
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Raport {12} z przegladu srédokresowego, ktéry prze-
prowadzono w ustalonym terminie w roku 2005, potwier-
dzil, ze po rozszerzeniu UE w roku 2004, przyjety w roku
2001 cel zostal zastosowany wobec powickszonej Unii.
Zauwazono, ze mimo tylko 1,3% spadku liczby ofiar §mier-
telnych rocznie pomiedzy rokiem 2001 a 2002 spadek wy-
ni6st okolo 5% rocznie w kazdym roku przez nastepne
3 lata, co razem daje spadek o 17,5% do roku 2005, czyli
zbyt wolno, aby osiagnaé zalozony cel, ale odpowiednio
duzo, aby zmniejszy¢ wskaznik wypadkéw $miertelnych
rocznie w przeliczeniu na milion mieszkancéw UE-25 do
95. Prawdopodobnie ten rezultat ma zwiazek z przyjeciem
przez wiekszo$¢ panstw czlonkowskich krajowych planéw
poprawy brd.

W przegladzie znajduje si¢ krétkie omdéwienie zaawan-
sowania programu z naciskiem na dzialania podejmowane
na poziomie UE, w szczegdlnosci sa to dyrektywy o bez-
pieczenistwie w tunelach, urzadzeniach wspomagajacych
widocznosé wsteczna na duzych pojazdach i kwalifikacjach
oraz o szkoleniu kierowcow zawodowych, a takze zalecenie
korzystania z najlepszych praktyk w dziedzinie monitoro-
wania przepiséw o nieprowadzeniu pojazdu pod wplywem
alkoholu, stosowaniu paséw bezpieczeistwa i nadmiernej
predkosci oraz inicjatywa e-bezpieczenstwa pojazdéw {11}].
Jest tam réwniez mowa o innych dzialaniach legislacyj-
nych, obecnie na etapie negocjacji, w szczegdlnosci doty-
czacych nowelizacji i poszerzenia zakresu przepiséw na te-
mat praw jazdy oraz kwestie transgranicznego nadzoru
nad ruchem drogowym. Projekt badawczy SaferyNet {27}
przygotowal podstawy do rozszerzenia zakresu bazy da-
nych CARE i utworzenia Europejskiego Obserwatorium
Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego. Ponad 300 organiza-
¢ji podpisalo Europejskg Karte Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego.

Punkty wyjscia do rozwazai na temat czwartego

programu dzialah na rzecz bezpieczefistwa

ruchu drogowego

Dotychczasowe dziatania na rzecz brd w Unii Europejskiej,

czyli wpisane do raportu $rédokresowego z realizacji trze-

ciego programu dzialar, moga postuzy¢ jako przyczynek do

sformulowania szeregu punktéw wyjscia do dalszych prze-

myslen na temat nastepnego programu dziatan na okres po

roku 2010:

e potrzeba wspéldzielenia sie odpowiedzialnoscia na

wszystkich szczeblach wladz i przez sektor prywatny,

z uwzglednieniem zasady subsydiarnosci,

potrzeba podejscia strategicznego i holistycznego,

warto$¢ plyngca z ustanawiania celéw ilosciowych,

znaczenie efektywnosci kosztowej dziatan,

szeroki konsensus w obszarach problemowych i wiele

sposobéw na ich rozwiazanie,

znaczenie zbierania danych, monitoringu i badanq,

szczegOblne potrzeby nowych pafstw czlonkowskich

UE,

e pomocna rola ETSC, ktéra wspélpracuje z Jednostka
BRD w Dyrekcji DG-TREN.
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Pewien szerszy wplyw na tego rodzaju przemyslenia
mialy réwniez publikacje Swiatowej Organizacji Zdrowia
[301, wspélne badania OECD i Miedzynarodowego Forum
Transportu [251, projekt Banku Swiatowego Global Road
Safety Facility {2}, w ramach ktérego znajduje si¢ studium
przypadku z Polski, Europejski Program Oceny Drog {13}
oraz prowadzony przez ETSC program PIN oceniajacy po-
ziom brd [24}.

Kwestie do uwzglednienia w zwigzku z nowym programem
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
na lata 2011-2020

Podejscie przyjete przez DG-TREN

W ramach przygotowan do opracowania czwartego progra-
mu dziatad dyrekcja DG-TREN zorganizowala konsultacje
publiczne na szeroka skale z wykorzystaniem Internetu
oraz seri¢ szeSciu tematycznych warsztatow. Rezultaty oby-
dwu tych dzialan zostaly podsumowane w dokumencie
roboczym [15}, ktéry powstal jako material informacyjny
przeznaczony na duza, a co za tym idzie, raczej sformali-
zowana jednodniowa konferencje dla interesariuszy, ktdra
odbyta sie w grudniu 2009.

Celem konsultacji przez Internet bylo zidentyfikowanie
kluczowych probleméw do rozwiazania i dzialan prioryte-
towych, jakie powinny znalez¢ si¢ w czwartym programie.
Otrzymano okolo 270 odpowiedzi od organizacji sektora
publicznego i prywatnego oraz okoto 230 od os6b indywi-
dualnych. Jednak rozklad respondentéw wsrdéd panstw
cztonkowskich byt daleki od jednolitosci: jedna czwarta od-
powiedzi pochodzita z Wielkiej Brytanii, druga z Niemiec,
Belgii i Austrii, jedna na 12 spoza UE, a pie¢ padstw czlon-
kowskich udzielito po jednej odpowiedzi, tak wiec pozosta-
tych 18 panstw czlonkowskich dalo $rednio jedynie po 10
odpowiedzi.

W odbiorze wigkszosci respondentéw bezpieczenstwo
uzytkownikéw samochodéw poprawilo sie w stosunku do
sytuacji sprzed 10 lat, natomiast zmalalo bezpieczefistwo
uzytkownikéw jednosladéw. Bezpieczefistwo pieszych bylo
mniej wiecej podzielone na réwne czesci jako wyzsze i niz-
sze. Nie zaskoczyly odpowiedzi dotyczace probleméw bez-
pieczefistwa, dzialai w obszarze infrastrukeury, edukacji
uzytkownikéw ruchu i ich zachowania, nadzoru na ruchem
drogowym i bezpieczenstwa pojazddéw. Uzyskane odpowie-
dzi byly generalnie zgodne ze stanowiskiem, jakie zaryso-
walo si¢ juz przed rokiem 2005. Na poziomie UE jako prio-
rytety traktowano ustanowienie celu na rok 2020, harmo-
nizacje przepiséw i standardéw drogowych, zwickszenie
akceptacji rynkowej dla nowych technologii, finansowanie
dzialalnos$ci na rzecz poprawy brd, legislacja tam, gdzie to
zasadne i wsparcie dla badan naukowych.

Jesli chodzi o instytucjonalne zarzadzanie bezpieczen-
stwem ruchu drogowego, respondenci zwrécili uwage na
brak woli politycznej do potraktowania bezpieczedstwa
ruchu drogowego jako priorytetu, alokowania zasobéw na
ten cel i do wprowadzenia potencjalnie niepopularnych
regulacji. Brak informacji, szczegdlnie na temat liczby
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i ciezko$ci obrazen, skali korzystania z ruchu drogowego
i wynikajacego z tego narazenia na niebezpieczefistwo to
wedlug respondentéw elementy utrudniajace monitoring
i ewaluacje skutecznosci polityki brd i podejmowanych
dziatan.

Seria szeSciu warsztatéw tematycznych w zasadzie po-
twierdzila wczesniejszy konsensus, przy czym na kazdym
z nich zglaszano nowe zagadnienia lub przedstawiano zna-
ne zagadnienia w nowym $wietle. Przyklady podane sa pod
poszczegbdlnymi tematami przewodnimi.

Niechronieni uzytkownicy drdg — UE powinna skorzy-
staé ze swoich mozliwosci i zacheca¢ podmioty wyzszego
szczebla do promowania brd, stworzy¢ kadre wsparcia pro-
fesjonalnego i poméc w budowaniu zdolnosci w zakresie
zarzgdzania bezpieczenistwem ruchu drogowego. UE po-
winna opracowac i zapewni¢ przyjecie wspélnej definicji
cigzkich obrazen i finansowad zbieranie danych o ryzyku tam,
gdzie to konieczne. Powinna réwniez ograniczy¢ wskaznik
mocy do wagi dla silnikowych jednosladow.

Technologia bezpieczeiistwa pojazdow i zarzqdzanie —
potrzebny jest system monitorowania i utrzymywania przez
cykl zycia nowoczesnych pojazdéw wbudowanego w nie
wysokiego poziomu bezpieczeistwa, szczegdlnie w formie
zaawansowanej technologii, ktérej stan nie jest wykrywal-
ny przez uzytkownika i powinien by¢ monitorowany na
poziomie poszczegdlnych pojazdéw. Istnieje potrzeba
ochrony dzialan na rzecz poprawy brd przed ich zaniedba-
niem na rzecz ochrony srodowiska. W raporcie z przebiegu
warsztatow brakuje natomiast wzmianki o potrzebie jak
najszybszego wbudowania w samochodach rozwiazafi chro-
niacych pieszych, na poziomie podobnym do ochrony oséb
wewnatrz pojazdu (zaleznie od mozliwosci i kosztéw).

Ekonomia bezpieczeristwa ruchu drogowego — potrzebna
jest mapa drogowa wskazujaca kierunek osiagniecia interna-
lizacji kosztéw zewnetrznych zwiazanych z bezpieczefistwem
ruchu drogowego, a przyjecie podejscia opartego o sklonnosé
do zaplaty powinno zostal przyjete jako najlepsze podejscie,
pozwalajace na oszacowanie tych kosztéw wypadkdéw drogo-
wych, na ktére nie ma ceny rynkowe;.

Bezpieczniefsza jazda w UE dzigki szkoleniom, eduka-
¢ji i nadzorowi nad ruchem — proces uczenia sie, zdobywa-
nia umiejetnosci dojrzatego kierowcy i ich utrzymania przez
cale zycie powinien by¢ dluzszy i bardziej poglebiony przy
pomocy zharmonizowanych kwalifikacji instruktoréw.
Nalezy wprowadzi¢ zharmonizowane systemy punktdw
karnych.

Bezpieczeristwo na drogach nie bedgcych autostradami
i na drogach zamiejskich w Europie — potrzebna jest lepsza
wspolpraca pomiedzy producentami pojazdéw i zarzadcami
drég w celu osiagniecia bezpiecznych warunkéw jazdy na
calej sieci drogowej.

Komunikacja na temat bezpieczeristwa ruchu drogowego
— mozna bardzo duzo osiagnal poprzez wzmocnienie
Europejskiego Obserwatorium Bezpieczeistwa Ruchu
Drogowego w dzialaniach na rzecz poszerzenia Swiadomo-
$ci i wiedzy o problemach brd wsréd decydentéw i spote-
czefistwa.

Merytoryczny wktad ETSC

Podobnie jak w przypadku trzeciego programu dzialad,
ETSC przyjela role wiodaca przy tworzeniu czwartego
programu dzialad, publikujac {22} projekt tresci tego pro-
gramu. Plan ten omawia kluczowe, konkretne problemy
i dzialania priorytetowe. Jednak na poczatek proponuje
wizje bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE oraz zestaw
celéw ilosciowych do roku 2020. W planie zawarte sg réw-
niez instytucjonalne aspekty strategii brd.

Majac na uwadze fakt, ze sukces programu zalezy od
dalekowzrocznej wizji, ktéra generuje zmiany i do nich mo-
tywuje oraz trzymajac si¢ ducha Deklaracji Tylosand
(Szwedzka Administracja Drogowa) {261, ETSC proponuje
dla UE wizje:

Kazdy obywatel posiada fundamentalne prawo do bez-
pieczenistwa ruchu drogowego i jest odpowiedzialny za to
bezpieczenstwo. Prawo i odpowiedzialnosé stuza do ochro-
ny obywateli przed utrata zycia i zdrowia w ruchu drogo-
wym, a w skrdcie jest to wizja nastepujaca: Bezpieczernistwo
ruchu drogowego jako prawo i obowigzek wszystkich.

Jako argumenty na rzecz tej wizji stuza trzy cele ilosciowe:
e zmniejszenie rocznej liczby ofiar $miertelnych w UE o co

najmniej 40% w okresie 2010-2020,

e zmniejszenie rocznej liczby oséb powaznie rannych na

drogach UE o co najmniej 40%? w okresie 2010-2020

— z jednoczesnym uwzglednieniem ogdlnie uznanej

trudno$ci w zdefiniowaniu i rejestrowaniu powaznych

obrazen,
e zmniejszenie rocznej liczby ofiar Smiertelnych wsréd dzie-

ci na drogach UE o co najmniej 60% w okresie 2010—

—2020.

Znaczenie, jakie przypisuje sie celowi zmniejszenia licz-
by ofiar powaznie rannych bierze si¢ z obawy, ze wiele uwa-
gi poSwieca sie zmniejszeniu ofiar §miertelnych, co jest zro-
zumiale, ale moze prowadzi¢ do zaniedbania problemu
ofiar rannych, przy czym skutki powaznych obrazefi sa po-
réwnywalne lub moze nawet gorsze niz $mier¢ i zaloba.

Na poziomie instytucjonalnym plan zaklada, ze UE po-
winna budowa¢ wole polityczna na rzecz brd, mianowal
ambasadora bezpieczeistwa ruchu drogowego, powolad
grupe zadaniowa brd podlegajaca wszystkim wlasciwym
Komisarzom i Europejskiej Agencji Bezpieczeistwa Ruchu
Drogowego, jako rozwiniecie i wzmocnienie Obserwator-
ium Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego, naciskaé na przy-
jecie krajowych celéw poprawy bezpieczedstwa ruchu dro-
gowego i plandéw dzialan w padstwach czlonkowskich oraz
skoncentrowaé uwage na tych czesciach UE, gdzie wyste-
puje niski poziom bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Konkretne problemy i proponowane do nich dziatania
w wickszosci pokrywaja sie z poprzednim stanowiskiem
ETSC. Dodatkowo ETSC jest zwolennikiem:

N

Propozycja w planie to 20%, jednak ETSC podniosta te liczbe do 40% w swietle
dowodéw zebranych w programie PIN {231, a mianowicie, ze $redni procentowy
wskaznik redukcji powaznych obrazeni na drogach UE w ciagu ostatnich 10 lat byt
zblizony do $redniego wskaznika redukgji ofiar $miertelnych.
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e rozwazenia mozliwo$ci podjecia dyrektywy w sprawie
standardéw reklamy, ktdére moga mie¢ negatywny
wplyw na bezpieczefistwo ruchu drogowego,

e zintegrowanego zarzadzania predkoscia i jazda pod
wplywem alkoholu jako elementu dziatan BHP,

e opracowania dobrych praktyk i wspélpracy w UE
w dziedzinie opieki nad rannymi ofiarami wypadkéw
drogowych,

e monitorowania obrazen doznanych przez pieszych
w zderzeniu z pojazdem ze szczeg6lnym uwzglednie-
niem krawedzi czolowej maski ocenianej w testach
EuroNCAP.

Znaczenie cel6w iloSciowych

To, co najbardziej rézni podejscie DG-TREN i ETSC to zna-

czenie celéw ilosciowych. Wezesniejszy konsensus pozwalat

sadzi¢, ze cele ilosciowe do roku 2020 beda stanowily ele-
ment krytyczny czwartego planu dzialaf, jednak wypowie-
dzi DG-TREN na ten temat wydaja si¢ malo zdecydowane.
W zwiazku z tym warto jest dobitnie powtérzy¢ powody, dla
kt6rych ETSC uwaza, ze UE powinna przyjac cele ilosciowe.
ETSC opracowala liste kontrolna {22}, ktéra ma poméc
pafstwom czlonkowskim w przygotowaniu i wdrozeniu
polityki brd. Liste te w duzej czesci powtarza w formie bar-
dziej zwieztej OECD/ITF {25}. Elementem zasadniczym
obydwu list jest wyznaczenie trudnych, a jednoczesnie
mozliwych do osiagniecia celéw iloSciowych w zakresie
zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych i rannych w zalozo-
nym okresie; na ogdtjest to 10 lat od daty przyjecia celu i stu-
zy jako kamiei milowy na drodze do ambitnej i dlugofalo-
wej wizji zminimalizowania liczby ofiar $miertelnych i ran-
nych w wypadkach drogowych. Sa to cele powstale w kon-
tekscie strategii i planu, ktérego wdrozenie zapewni reali-
zacje celu, a nawet jego przekroczenie.

Sam proces ustanawiania celéw juz byl tematem podej-
mowanym przez ETSC [20}. Rada zaleca:

e stosowanie danych historycznych do oszacowania moz-
liwego do osiagniecia zmniejszenia liczby ofiar §miertel-
nych i rannych w zalozonym okresie, przy kontynuacji
istniejacych dzialan poprawy brd, z uwzglednieniem
przyszlych pozioméw wielkosci ruchu drogowego,

e realistyczng ocene dalszej redukcji w zalozonym okresie,
przy intensywnym wdrazaniu dodatkowych dziatai na
tyle, na ile jest to zasadne, biorac pod uwage czas trwa-
nia strategii i plan jej wdrozenia.

W ten sposéb uzyskujemy cele, ktére sa kwantyfikacja
ambitnych celéw zmniejszenialiczby ofiar Smiertelnychiran-
nych w wypadkach drogowych w tempie szybszym, niz
mozna by sadzi¢ na podstawie tendencji z przeszlosci. Jest
to zgodne z zaleceniami OECD/ITF {25}.

ETSC zwrdcita si¢ z prosba do wiodacego europejskiego
eksperta od tego procesu, aby zastosowal go do danych dla
UE-25 za lata 1992-2008. Uzyskany wynik wskazywal, ze
kontynuacja obecnego poziomu dzialan poprawy moze
z duzym prawdopodobiefistwem zmniejszy¢ liczbe ofiar
$miertelnych o 33% w okresie 2010-2020, co zostaloby
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zwickszone do 40% dzigki dodatkowym dziataniom daja-
cym samodzielnie 11%°. Uwzgledniajac obietnice skladane
przez zwolennikéw powszechnie zachwalanych $rodkéw
poprawy brd, mozna w sposéb uzasadniony oczekiwac co
najmniej 11% po wprowadzeniu dodatkowych $rodkdw,
jezeli ich wdrozenie bedzie zintensyfikowane.

Wlasnie z tego powodu ETSC jest zwolennikiem przy-
jecia celu zmniejszenia rocznej liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych w UE o co najmniej 40% w okresie
2010-2020.

Przeprowadzono podobne obliczenia dla $miertelnych
wypadkéw drogowych z udzialem dzieci, ktére wskazuja,
ze mozliwe jest zmniejszenie tej liczby o okoto 50% w okre-
sie 2010-2020 poprzez kontynuacje istniejacych dzialan
poprawy brd; liczbe te mozna by zwickszy¢ do 60% po-
przez wprowadzenie dodatkowych dziatan, ktére samo-
dzielnie pozwolilyby uzyskac okoto 18%.

Fakt ten — wraz z danymi ETSC z programu PIN {24}
wskazujacymi na malejaca liczbe ofiar $miertelnych wsrdd
dzieci 0 co najmniej 2%, rocznie szybciej niz liczba wszyst-
kich ofiar $miertelnych w ciagu ostatniego dziesieciolecia
oraz prognozy malejacego udziatu dzieci w populacji UE —
thumaczy, dlaczego ETSC jest zwolennikiem przyjecia celu
zmniejszenia rocznej liczby ofiar $miertelnych wsrdéd dzieci
na drogach UE o co najmniej 60% w okresie 2010-2020.

Prowadzony przez ETSC program PIN {23} réwniez
wskazuje, ze w calej UE w ciagu ostatnich 10 lat roczna
procentowa redukcja liczby 0s6b zarejestrowanych jako po-
waznie ranne w wyniku wypadku drogowego (wedlug r6z-
nych definicji i procedur rejestrowania stosowanych w pan-
stwach czlonkowskich) przebiega dosy¢ podobnie do re-
dukgji liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych.

ETSC jest gleboko zaniepokojona faktem, ze skutki od-
czuwane przez osoby, ktére na dlugo utracily samodziel-
no$¢ w wyniku obrazefi odniesionych w wypadkach samo-
chodowych oraz skutki odczuwane przez ich bliskich moga
by¢ tak samo, a moze nawet bardziej dotkliwe niz skutki
$mierci i zaloby. Szacunkowy koszt spoleczny powaznie
rannych ofiar wypadku drogowego jest poréwnywalny
z kosztem powstajacym w wyniku wypadku $miertelnego.

Wlasnie z tego powodu ETSC jest zwolennikiem przy-
jecia celu zmniejszenia rocznej liczby ofiar ciezko rannych
w wypadkach drogowych w UE o co najmniej 40% w okre-
sie 2010-2020.

Ze wzgledu na réznice pomiedzy padstwami czlonkow-
skimi, jesli chodzi o definicje i rejestrowanie ofiar powaznie
rannych, ETSC zaleca:

e mierzenie postepu w realizacji celu zmniejszenia liczby
ofiar powaznie rannych najpierw przez kazde pafstwo
czlonkowskie za pomoca jego wlasnej definicji i jedno-
czesnie,

e opracowanie akceptowanej wspélnej definicji ofiar ciez-
ko rannych i procedury ich rejestrowania, a nastepnie
wdrozenie tych rozwiazai w calej UE, jako jednego
z wazniejszych zadan czwartego programu dzialan.

> Redukcje wyrazone procentowo mnozy si¢, a nie dodaje.
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Ostatnim waznym zrédlem informacji, ktére zadecydo-
walo o przekonaniu ETSC, ze w czwartym programie po-
winny zostal zawarte kwantyfikowane cele redukcji ofiar
$miertelnych i rannych, sa dane statystyczne potwierdzajg-
ce efekty realizacji przyjmowanych celéw krajowych
i wplyw, jaki maja one w odniesieniu do tempa zmniejsza-
nia liczby ofiar $miertelnych w panstwach czlonkowskich
i innych krajach OECD.

Badania statystyczne wyraznie wskazuja, ze wsrod kra-
jow, ktdre systematycznie realizujg polityke poprawy brd:
e przyjecie celu ilosciowego przez kraj, ktory wezesniej nie

posiadal takiego celu, wiaze sie z wyzszg redukcja rocz-

nej liczby ofiar $miertelnych w pierwszych trzech latach

po przyjeciu celu o ok. 15% {28},

e posiadanie celu ilo§ciowego wigze si¢ ze $rednioroczna pro-
centowq redukgja liczby ofiar $miertelnych w calym zalozo-

nym okresie i jest ona na ogdt o 4%/rok wyzsza [291.

To prawda, ze dane te odnosza si¢ do wplywu, jaki mia-
o przyjecie narodowych celéw w poszczegélnych krajach,
jednak organizacje czlonkowskie ETSC oraz jej eksperci sg
w przewazajacej czeSci zgodni, ze istnienie ambitnego
kwantyfikowanego celu UE na rok 2010 wzmocnilo jego
realizacje i wole polityczna do dziatania na rzecz zmniejsza-
nia zagrozenia dla zdrowia i Zycia na drogach panstw czlon-
kowskich. Zwrécito to réwniez uwage na potrzebe ukie-
runkowania pomocy na rzecz tych krajow, szczegdlnie
wsréd nowych panstw czlonkowskich, ktére borykaja sie
z najwiekszymi wyzwaniami w obszarze bezpieczefistwa ru-
chu drogowego. Wiasnie z tego powodu ETSC uwaza, ze
Program Dzialan na rzecz Bezpieczefistwa Ruchu Drog-
owego na lata 2011-2020 powinien:

e nic tylko zachecal kazde pafistwo czlonkowskie do
tworzenia jego wlasnej wizji, strategii i wdrozenia
planu bezpieczefistwa ruchu drogowego, w tym przy-
jecia wlasnych krajowych celow ilosciowych,

e ale réwniez przyja¢ swoje wlasne ambitne, lecz mozliwe
do zrealizowania cele ilosciowe zmniejszenia ofiar Smier-
telnych i rannych w calej UE, aby w ten sposéb stworzy¢
kontekst do przyjmowania przez kraje ich wlasnych ce-
16w, ktére podtrzymaja duze oczekiwania zmniejszenia
liczby ofiar tam, gdzie juz sa wysokie i podniosa te ocze-
kiwania tam, gdzie na razie sa one nizsze.

Pozostale czynniki

OECD/ITF {25} opowiada si¢ za przyjmowaniem ambit-
nych i wykonalnych celéw ilosciowych. W tym samym ra-
porcie promuje sie tez podejscie do bezpieczeistwa ruchu
drogowego zwane Bezpieczny system. Polega ono na wy-
korzystaniu i wzmocnieniu wczesniejszych dziatad poprawy
brd poprzez uwzglednienie wszystkich elementéw systemu
transportu drogowego w ujeciu holistycznym, tak aby nie
dopusci¢ do oddzialywania sil opéznienia lub przyspiesze-
nia, ktére moga by¢ na tyle mocne, ze spowoduja obraze-
nia $miertelne lub ci¢zkie u uzytkownikéw ruchu w trakcie
kolizji. Do tego potrzebna jest wspdlna odpowiedzialnosé
zarzadcow drég i ich uzytkownikéw, wyrazona w nowych

i wzmocnionych partnerstwach, ktére daza do realizacji
przyjetych celéw. Mozna si¢ spodziewaé, ze czwarty pro-
gram dzialan powstanie pod znaczacym wplywem takiego
sposobu myslenia i jego zastosowania.

Minelo juz sporo czasu od kiedy Swiatowa Organizacja
Zdrowia {30} we wsp6lpracy z Bankiem Swiatowym zwracala
si¢ do kazdego kraju z pytaniem o potrzebe systematycznego
rozwiazania problemu ofiar $miertelnych i rannych w wypad-
kach drogowych, jako powaznego zagrozenia zdrowia publicz-
nego. Zalecano podejécie do tego zadania, ktére kazdy kraj
moglt dostosowad do okolicznosci. Niedawno Bank Swiatowy
poprzez projekt Global Road Safety Facility okreslit {21 wy-
tyczne dla krajéw w sprawie dostosowania tego podejscia.
Kilka studiéw przypadkéw dobrych praktyk pochodzi z kra-
jow Europy Pélnocno--Zachodniej. Sa to kraje o jednej z naj-
nizszych w UE rocznej liczbie ofiar $miertelnych wypadkéw
drogowych w przeliczeniu na milion mieszkaicéw. Jest tez
przyklad Polski, keéry odnosi sie szczegdlnie do krajéw UE,
gdzie wskazniki te sa najwyzsze. Mozna si¢ spodziewal, ze
czwarty program dzialani zacheci kraje UE, przy wiodacej i po-
mocnej roli samej Unii, do wspdlnego dziatania w celu zmniej-
szenia réznic w poziomie zagrozenia dla uzytkownikéw ruchu
w Europie i zwickszenia wktadu, jaki Unia i jej padstwa czlon-
kowskie moga wnie$¢ na rzecz zmniejszenia jeszcze wiekszych
réznic w poziomie zagrozenia dla uzytkownikéw ruchu w réz-
nych krajach, na réznych kontynentach swiata.
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Krajowe Obserwatorium BRD. Jednym z wazniejszych
europejskich wyzwan w zakresie dzialan na rzecz bezpieczeri-
stwa transportu drogowego jest utworzenie wspolnej nieza-
leznej platformy, umozliwiajacej gromadzenie zaréwno da-
nych o zdarzeniach drogowych w UE, jak i informacji o bez-
pieczenstwie i dzialaniach je wspierajacych, czyli stworzenie
tzw. obserwatorium brd, ktére powinno by¢ palcéwka na-
ukowa systematycznie prowadzaca obserwacje i badania w za-
kresie bezpieczeristwa. W Polsce od kilku lat trwaja prace
nad budowa Krajowego Obserwatorium BRD, prowadzone
przez Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie.
Réwnoczesnie rozwija si¢ idea tworzenia obserwatoriow re-
gionalnych. Pierwsze z nich utworzono w wojew6dztwach
pomorskim i warmifsko-mazurskim.

Podsumowanie
Analizy wypadkéw transportowych wskazuja, ze o bezpie-
czefistwie systemu transportu decyduje transport drogowy,
charakteryzujacy si¢ najwickszym zagrozeniem dla zdrowia
i zycia jego uzytkownikéw. Szacuje sie, ze w wypadkach dro-
gowych ginie ponad 95% wszystkich ofiar wypadkéw trans-
portowych, co oznacza, ze to wlasnie w tej galezi transportu
istnieja potencjalnie najwicksze mozliwosci poprawy bezpie-
czefistwa. Mozna je osiagnal poprzez zwiekszenie skuteczno-
$ci zarzadzania bezpieczefistwem, poprzez dzialania integra-
cyjne i korzystanie z doswiadczen systemOw bezpieczeistwa
transportu kolejowego i lotniczego, gléwnie w zakresie sy-
stemu instytucjonalno-prawnego, metod ocen ryzyka w sy-
stemie transportu, systemu reagowania na pojawienie si¢ za-
grozenia oraz systemu badan przyczyn wypadkéw.
Przedstawiona koncepcja systemu bezpieczeistwa trans-
portu drogowego, stanowigcego element koncepgji ,,Zinte-
growanego Systemu Bezpieczenistwa Transportu”, jest efek-

tem prac nad trzyletnim projektem, finansowanym przez
Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego. Wdrozenie tej
koncepgjijestzadaniem organizacyjnieskomplikowanymiwy-
magajacym odpowiednio dtugiego czasu. Z punktu widzenia
bezpieczenstwa transportu drogowego problemem wymaga-
jacym glebszej analizy jest wyb6r $ciezki dochodzenia do roz-
wiazan finalnych. Analiza otoczenia prawnego powinna wy-
kazad, czy korzystniejsze jest tworzenie w pierwszym kroku
struktur tylko dla bezpieczefistwa transportu drogowego
i ich pézniejsze polaczenie z podobnymi strukturami w in-
nych galeziach transportu, czy tworzenie od razu struktur
systemu bezpieczefistwa dla calego transportu, w tym trans-
portu drogowego. Niezaleznie od tego wyboru konieczne
jest okreslenie zasad oraz przygotowanie procedur i metod
dla prowadzenia samodzielnych badan przyczyn wypadkéw
drogowych, monitoringu bezpieczefistwa ruchu drogowego
oraz wspélpracy i kooperacji pomiedzy systemami bezpie-
czefistwa w poszczegdlnych galeziach transportu.
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