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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie zarzadzania bezpieczefistwem infrastruktury
drogowej

COM(2006) 569 wersja ostateczna — 2006/0182 (COD)

(2007/C 168/15)

Dnia 10 listopada 2006 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 71 ust. 1 lit. ¢) Traktatu ustanawiajacego Wspol-
note Europejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

wspomnianej powyzej.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie 22 marca 2007 r. Sprawozdawcg byt Jan SIMONS.

Na 435. sesji plenarnej w dniach 25-26 kwietnia 2007 r. (posiedzenie z 26 kwietnia 2007 r.) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny jednomyslnie przyjal nastepujaca opinig:

1. Wnioski

1.1 Komitet z zadowoleniem przyjmuje inicjatywe Komisji
stuzacg uksztaltowaniu trzeciego filaru polityki bezpieczenstwa
drogowego, a mianowicie zarzadzania bezpieczeistwem infras-
truktury drogowej. Réwnolegle do rozwigzafi skierowanych do
kierowcow pojazdéw i rozwigzan dotyczacych pojazdéw propo-
nowana dyrektywa ma na celu wigczenie kwestii bezpieczefistwa
do wszystkich etapéw planowania, projektowania i eksploatacji
infrastruktury drogowej w ramach sieci transeuropejskiej (TEN-
T). W polityce bezpieczenstwa drogowego wszystkie aspekty sa
réwnie wazne.

1.2 Chociaz Komitet jest S$wiadomy tego, ze wplyw
rozwigzan dotyczacych infrastruktury drogowej bedzie ogélnie
— tam, gdzie infrastruktura jest juz dobrze rozwinigta —
mniejszy niz wplyw rozwigzan dotyczacych kierowcow
i pojazdéw, to jest on przekonany, ze takze tu nalezy zasto-
sowal wszelkie Srodki, by poprawi¢ bezpieczefistwo drogowe i
zmniejszy¢ liczbe ofiar wypadkéow.

1.3 Zdaniem Komitetu, proponowane $rodki dotyczace trze-
ciego filaru polityki bezpieczenistwa drogowego nie powinny
ograniczaé si¢ do sieci TEN-T, ale zostal rozszerzone na
wszystkie drogi pozamiejskie w panstwach czlonkowskich, na
ktérych dochodzi do wielu wypadkéw. Poniewaz z pewnoscig
celem jest mozliwie najwicksze obnizenie liczby ofiar
wypadkow drogowych i stwierdza sig, ze najwigksze ,zyski”
(obnizenie liczby ofiar o 1300, zamiast o 600 oséb) mozna
uzyskaé przy infrastrukturze innej niz sieci TEN-T, mozna by
oczekiwal od Komisji zwrdcenia znacznie wigkszej uwagi na
ten aspekt. Komitet sadzi, ze art. 71 ust. 1 lit. ¢ TWE stanowi
ku temu dobrg podstawe.

1.4 Komitet wzywa w zwiazku z tym panstwa czlonkowskie
do zaaprobowania rozszerzenia zakresu stosowania dyrektywy
na wszystkie drogi pozamiejskie.

1.5 Proponowang przez Komisj¢ forma prawng dla tych
przepiséw jest dyrektywa. Biorac pod uwage skutecznos¢ propo-
nowanych rozwigzan, Komitet jest zdania, ze dyrektywa nie
przyniesie oczekiwanych rezultatow, poniewaz pozostawia
panstwom czlonkowskim zbyt wiele swobody, co nie pozwoli
osiaggna¢ jednolito$ci stosowania. Biorac pod uwage cel Komisji,
jakim jest zmniejszenie o polowe liczby ofiar wypadkéw drogo-
wych w Unii Europejskiej do roku 2010 w poréwnaniu z

rokiem 2000, Komitet sadzi, Ze konieczne jest, by Komisja sieg-
nela po bardziej wigzacy instrument prawny niz dyrektywa,
ktorego przepisy powinny obowiagzywal wszystkie zaintereso-
wane strony, zaréwno wiadze jak i podmioty prywatne.

1.6 Fakt, ze wspomniana w punkcie 1.3 podstawa prawna
wymaga zastosowania zasady pomocniczosci, nie stanowi prze-
szkody. Wrecz przeciwnie: w celu zapewnienia jednolitego
stosowania, tak potrzebnego w tym przypadku, konieczne sg
wlasnie dzialania na szczeblu europejskim.

1.7 Komitet pragnie takze zwréci¢é uwage na znaczenie
analizy przyczyn wypadkéw drogowych. Wlasnie na podstawie
tych analiz mozna precyzyjnie okredli¢, w jakim stopniu cechy
infrastruktury drogowej sa przyczyng wypadkdw, oraz przed-
siewzig¢ skuteczne dziaania.

2. Wstep

2.1 Do lat dziewig¢dziesigtych ubieglego wicku wypadki
drogowe postrzegano jako zjawisko spoleczne, nieodigcznie
wiazace si¢ z mobilnoscia w naszym zyciu gospodarczym
i spotecznym.

2.2 Ograniczona byla takze rola Wspdlnoty Europejskiej.
Wobec braku jasnych kompetencji nie mogla ona wiele zdziatad.
Mogla jedynie przyjmowaé dyrektywy, przede wszystkim
w zakresie norm technicznych, w celu poprawy wyposazenia
ochronnego pojazdéw (obowigzek korzystania z paséw bezpie-
czenstwa, ograniczniki predkosci w samochodach cigzarowych

itp.).

2.3 Jednak od poczatku XXI wieku obserwuje si¢ zmiang
mySlenia w tej dziedzinie. Badania wykazaly, ze bezpieczefistwo
drogowe stanowi jeden z najwazniejszych powodéw niepokoju
obywateli UE. Dotyczy to w szczegdlnosci transportu drogo-
wego, bo wlasnie na drogach ginie najwigcej oséb.

24 W 2000 r. w Unii Europejskiej, liczacej dwczesnie 15
paristw, ponad 40 tys. osob stracito zycie w wypadkach drogo-
wych, a ponad 1,7 mln zostalo rannych. Bezposrednie
wymierne koszty wypadkéw drogowych wynosza rocznie 45
mld EUR rocznie, natomiast koszty posrednie, w tym szkody
fizyczne i psychiczne poniesione przez ofiary i ich rodziny, 160
mld EUR rocznie.
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2.5 Od czasu przyjecia traktatu z Maastricht Wspdlnota
Europejska dysponuje lepszymi, z prawnego punktu widzenia,
narzedziami do podejmowania dziatan w dziedzinie bezpieczeni-
stwa drogowego, jednak prowadzenie prawdziwej polityki
wspolnotowej w tej sferze jest nadal trudne z uwagi na obowig-
zywanie zasady pomocniczosci.

2.6  Biala ksigga z 2001 r. pt. ,Europejska polityka transpor-
towa do 2010 r.: czas na decyzje” oraz komunikat w sprawie
europejskiego programu dzialan na rzecz bezpieczefstwa
drogowego z czerwca 2003 r. po$wiecaja wiele uwagi dziala-
niom, ktére moga przynies¢ poprawe bezpieczenstwa drogo-
wego. Obok rozwigzan skierowanych do kierowcéw pojazdow
i rozwigzan dotyczacych pojazdéw trzecim waznym elementem
sa rozwigzania dotyczace infrastruktury fizycznej.

2.7 Na poziomie -europejskim nie opracowano jeszcze
zadnych inicjatyw w zakresie bezpieczenistwa infrastruktury
drogowej. Bezpieczenstwo drogowe poprawilo si¢ na drogach
wyposazonych w systemy kierowania ruchem i jego kontroli
opierajace si¢ na technologiach informacyjnych i komunikacyj-
nych (ICT), jednak wyposazenie infrastruktury drogowej
w narzedzia ICT jest jeszcze dalekie od systematycznego.

2.8  Wiele pozostaje wigc jeszcze do zrobienia w zakresie
poprawy bezpieczefistwa infrastruktury fizycznej. Wladze
krajowe sklaniajg si¢ jednak raczej ku zmniejszaniu $rodkow
finansowych przeznaczanych na infrastrukture drogows, chociaz
uzytkownicy drég przykladaja coraz wigksza wage do ich
jakosci 1 bezpieczenistwa.

2.9  Z tego powodu Komisja pragnie poprzez proponowana
dyrektywe wlaczy¢ kwestic bezpieczefistwa do wszystkich
etapéw procesu infrastruktury sieci transeuropejskiej (TEN-T). Jej
celem jest wprowadzenie, obok analizy gospodarczej i Srodowis-
kowej, takze analizy bezpieczenstwa drogowego.

3. Uwagi ogélne

3.1  Komitet ocenia cel Komisji, jakim jest zmniejszenie o
polowe liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych do roku
2010 w poréwnaniu z rokiem 2000 (z 40 tys. w 2000 r. do
25 tys. w 2010 r.), jako do$¢ ambitny. Podobng uwage zawart
takze w opinii z 10 grudnia 2003 r. w sprawie komunikatu
Komisji: ,Europejski program dzialan na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego — zmniejszenie o polowe liczby ofiar
wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej do roku 2010:
wspolna odpowiedzialnos¢”.

3.2 Oceng t¢ potwierdza takze fakt, Ze w 2005 r. na drogach
UE zginglo 41,5 tys. osob. I to pomimo tego, ze w tym czasie
wprowadzono na szczeblu UE liczne rozwigzania w celu
poprawy bezpieczefistwa na drogach, odnoszace si¢ zaréwno do
kierowcow, jak i do pojazdéw. Komitet jest zdania, ze kazda
ofiara wypadku drogowego to jedna ofiara za duzo i dlatego
oczekuje, ze Komisja podejmie bardziej zdecydowane wysitki,
aby osiggnag¢ wyznaczony cel. Komisja moglaby na przyklad
uruchomi¢ duza europejska kampani¢ na rzecz bezpieczenstwa
drogowego oraz wydal zalecenia dla panstw czlonkowskich
dotyczace przedsiewzigcia ostrzejszych Srodkéw w celu zmniej-
szenia liczby ofiar wypadkéw drogowych.

3.3  Komitet jest zdania, Ze najbardziej skuteczne sg te
rozwigzania wspélnotowe stuzace poprawie bezpieczenstwa
drogowego, ktére dotycza kierowcéw i pojazdéw. Sadzi, ze
$rodki w zakresie poprawy infrastruktury drogowej — trzeciego
filaru polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego — sa mniej

efektywne i, w zaleznosci od sytuacji w danym pafistwie czton-
kowskim, beda mialy mniejszy wplyw na zmniejszenie liczby
ofiar wypadkéw drogowych. Mimo to Komitet uwaza, ze nalezy
podja¢ wszelkie mozliwe dzialania, by zmniejszy¢ liczbe ofiar,
na przyklad poprzez wprowadzenie norm w zakresie wymiaro-
wania infrastruktury drogowej i sygnalizacji w UE.

3.4 Punkt widzenia Komitetu w odniesieniu do konsekwencji
proponowanej dyrektywy potwierdza analiza wplywu propono-
wanej dyrektywy, ktéra zostala przeprowadzona przez sieé
tematyczng ROSEBUD w 2003 r. Uznano w niej za prawdopo-
dobng szacunkowg oceng, ze wprowadzenie w zycie dyrektywy
na drogach nalezacych do sieci TEN-T moze rocznie zapobiec
ponad sze$ciuset wypadkom $miertelnym i uchroni¢ 7 tys. oséb
przed obrazeniami w wypadku drogowym. Gdyby jednak dyrek-
tywa ta zostala wdrozona réwniez w odniesieniu do wszystkich
drég pozamiejskich, liczba ofiar $miertelnych zmniejszylaby sie
o okolo 1300 os6b rocznie, co oznacza oszcze¢dno$ci w wyso-
kosci ponad 5 miliardéw EUR rocznie.

3.5 Zdaniem Komitetu art. 71 ust. 1 lit. ¢ TWE stanowi tu
wlaSciwg podstawe prawng. Dlatego tez Komitet wzywa pafistwa
cztonkowskie do zaaprobowania rozszerzenia zakresu stoso-
wania dyrektywy na wszystkie drogi pozamiejskie.

3.6  Proponowana dyrektywa zawiera minimalny zestaw
elementéw koniecznych, zdaniem Komisji, do osiagnigcia
bezpieczefistwa i powszechnego stosowania procedur, ktore
dowiodly swej skutecznosci. W tym kontekscie Komisja przy-
tacza nastgpujace cztery procedury, ktére maja podstawowe
znaczenie w kazdym systemie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej: ocena wplywu na bezpieczenstwo
drogowe, audyt bezpieczenistwa drogowego, identyfikacja czar-
nych punktéw oraz inspekcje bezpieczenistwa drogowego jako
element dzialan zwigzanych z utrzymaniem drég. Komitet ma
powazne watpliwosci co do skuteczno$ci rozwiazan propono-
wanych w formie dyrektywy, poniewaz w tym przypadku nie
ma mozliwosci jednolitego zastosowania wymienionych czte-
rech procedur we wszystkich panstwach czlonkowskich Unii
Europejskiej.

3.7 Komisja sadzi, ze wlasnie wybér formy dyrektywy
zapewnia odpowiednia réwnowage pomiedzy poprawa bezpie-
czefistwa,  ograniczeniem  kosztéw  administracyjnych
i poszanowaniem réznych tradycji, wartosci i norm istniejacych
w poszczegélnych panstwach czlonkowskich. Komitet nie
podziela tego stanowiska z powodéw podanych w pktach 3.4 i
3.5.

3.8  Dyrektywa nie przyniesie pozadanych skutkéw, gdyz
instrument taki pozostawia panstwom czlonkowskim zbyt wiele
swobody, zatem niemozliwe jest jego jednolite stosowanie.
Zwazywszy na cel Komisji — zmniejszenie o polowe liczby
ofiar wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej do roku 2010
w poréwnaniu z rokiem 2000 — zdaniem Komitetu konieczne
jest siegniecie przez Komisje po instrument bardziej wiazacy niz
dyrektywa, ktérego przepisy powinny obowigzywaé wszystkie
zainteresowane strony, zaréwno wladze jak i podmioty
prywatne.

3.9  Komisja uwaza, ze propozycje zawarte we wniosku doty-
czacym dyrektywy spowoduja jedynie minimalny wzrost
kosztéw i w wielu przypadkach koszty te zwrdca si¢ po krétkim
czasie ze wzgledu na zmniejszenie liczby wypadkéw. Komitet
zastanawia si¢, na jakiej podstawie Komisja opiera to stwier-
dzenie.
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4. Uwagi szczegéltowe

4.1  Komitet jest zdania, ze proponowane $rodki dotyczace
trzeciego filaru polityki bezpieczefistwa drogowego, tj. infras-
truktury drogowej, podobnie jak te dotyczace jej dwéoch pierw-
szych filaréw: pojazdéw i kierowcéw, nie powinny ograniczal
si¢ do sieci TEN-T, ale zosta¢ rozszerzone na wszystkie drogi
pozamiejskie, na ktérych dochodzi do wielu wypadkéw.

42 Jest to takze jeden z wnioskéw plynacych z konsultacji
publicznych przeprowadzonych za posrednictwem internetu,
ktére odbyly si¢ od 12 kwietnia do 19 maja 2006 r. W
znacznej liczbie opinii respondentéw pojawily sie sugestie
rozszerzenia zasiggu dyrektywy réwniez na drogi nienalezace
do transeuropejskiej sieci drogowej. I to wlasnie ze wzgledu na
to, ze na tych drogach mozna by ocali¢ najwickszg liczbe istnien
ludzkich.

4.3 Proponowana dyrektywa ustanawia procedury dotyczace
przeprowadzania ocen wplywu na bezpieczefistwo drogowe,
audytéw bezpieczenstwa drogowego i inspekcji bezpieczenstwa
drég. Kazde panstwo czlonkowskie powinno, z wykorzystaniem
wskazéwek zawartych w zalgcznikach, dostarcza¢ wymaganych
informacji w ujednolicony sposéb. Zdaniem Komitetu instru-
ment, jakim jest dyrektywa, pozostawia panstwom czlonkow-
skim zbyt duza swobode dzialania, by mozliwe bylo wlasciwe
poréwnanie jej rezultatéw.

4.4  Na przyklad w zalaczniku I do dyrektywy dotyczacym
oceny wplywu na bezpieczefistwo drogowe podano szereg
elementéw, ktore panstwa czlonkowskie powinny uwzgledni¢ w
tej ocenie. Lista ta pozostawia pafistwom czlonkowskim tyle
swobody w przeprowadzaniu oceny, ze bardzo watpliwe jest,
czy uzyska si¢ poréwnywalne dane.

4.5 To samo mozna powiedzie¢ w odniesieniu do podanych
w zalgczniku IT kryteriéw audytéw bezpieczenistwa drogowego.
Tu takze pafistwa czlonkowskie maja szeroka mozliwosé
wlasnej interpretacji.

4.6 Jezeli chodzi o inspekcje bezpieczenistwa, to do wspom-
nianych powyzej brakéw dolacza jeszcze to, ze w zalaczniku I
do dyrektywy jednym z elementéw sprawozdan zespolow

Bruksela, 26 kwietnia 2007 r.

inspekeyjnych jest ,analiza raportéw z wypadkéw”. Komitet jest
zdania, Ze analizie nalezy poddaé nie tyle raporty z wypadkéw,
ile przede wszystkim przyczyny wypadkéw. Tego elementu
brakuje jednak w art. 7 proponowanej dyrektywy, jak rowniez
w zalgczniku IV, w ktérym bardziej szczegdtowo wyliczono,
jakie dane dotyczace wypadkéw powinny znalezé sie w rapor-
tach z wypadkow.

4.7  Jak Komitet zauwazyl w opinii z 10 grudnia 2003 r. w
sprawie komunikatu Komisji: ,Europejski program dzialan na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego — zmniejszenie
o potowe liczby ofiar wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej
do roku 2010: wspdlna odpowiedzialno$¢”, duzo informacji
mozna uzyska¢ poprzez dokladniejszg analize tzw. ,czarnych
punktéw” polaczong z analizg przyczyn wypadkéw w kazdym z
tych punktéw. W tej samej opinii Komitet zwrdcit takze uwage
na prace organizacji EuroRAP, ktéra wydaje mapy drogowe
réznych panstw europejskich i wskazuje na nich poziom zagro-
zenia na réznych drogach. Podstawa dla opracowywania tych
map jest czgstotliwo$¢ wystepowania wypadkow.

4.8  Komitet doradza Komisji wlaczenie do wniosku zalecenia
dla panstw czlonkowskich, by zwigkszyly liczbe miejsc do
parkowania przy gléwnych trasach dla wszystkich uzytkow-
nikéw drég, w tym oséb niepelnosprawnych. Pozadane jest przy
tym zapewnienie ochrony takich parkingéw, gdyz w prze-
ciwnym wypadku kierowcy beda po prostu kontynuowa¢ jazde,
co moze prowadzi¢ na przyklad do naruszenia uregulowan
dotyczacych czasu jazdy i odpoczynku i stwarzal tym samym
zagrozenie dla bezpieczefistwa ruchu drogowego.

4.9  Komitet sadzi, ze zbyt malo uwagi poswicca si¢ zagad-
nieniu oéwietlenia drég. Ze wzgledu na poprawe bezpieczefistwa
drogowego byloby pozadane, aby panstwa czlonkowskie uzgod-
nily miedzy sobg polityke dotyczacy tej kwestii.

410 Na zakonczenie Komitet chcialby zwrdcié uwage
Komisji na fakt, ze wizualne oznakowanie przez panstwa czlon-
kowskie tzw. czarnych punktéw, tzn. tych miejsc infrastruktury
drogowej, w ktérych czesto dochodzi do wypadkéw, jest
waznym narzedziem podnoszenia $wiadomosci uzytkownikéw
drog.
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