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1. Whnioski i zalecenia

1.1. W minionych dziesigcioleciach bezpieczenstwo ruchu drogowego w Unii Europejskiej uleglo znacznej poprawie
dzigki zaostrzeniu przepiséw ruchu drogowego, wymogéw dotyczacych zachowania kierowcéw i warunkéw pracy oraz
szkolenia kierowcow zawodowych, ulepszeniu infrastruktury drogowej i poprawie wydajnosci dziatan stuzb ratownictwa,
jak 1 zaostrzeniu wymogéw prawnych Unii Europejskiej w zakresie bezpieczenstwa pojazdéw, na ktére przemyst
samochodowy zawsze reagowal wdrozeniem innowacyjnych rozwigzan technicznych.

1.2.  Niemniej jednak liczba os6b zabitych w wypadkach drogowych w Unii Europejskiej pozostaje o wiele wyzsza
w stosunku do przedstawionego przez UE w bialej ksiedze w sprawie transportu z 2011 r. celu ,wizji zero” zakladajacego,
ze Unia powinna do 2050 r. zmniejszy¢ liczb¢ Smiertelnych ofiar wypadkéw prawie do zera i obnizy¢ o potowe catkowita
liczbe $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych do 2020 r.

1.3.  Wigkszo$¢ wypadkéw drogowych spowodowana jest wylacznie bledem ludzkim, zwigzanym ze zbyt duza
predkoscia, nieuwaga lub prowadzeniem pojazdu po spozyciu alkoholu. Nalezy zatem bardziej wspieraé obywateli UE,
a nawet zmusza¢ ich, by przez odpowiednie zachowania brali na siebie podstawowa odpowiedzialno$¢ za bezpieczefistwo
wlasne oraz innych uczestnikow ruchu drogowego na terenie Unii Europejskiej.

1.4, Nalezy wobec tego przyjaé zintegrowane podejscie do bezpieczenistwa w ruchu drogowym, obejmujace zachowania
kierowcow, warunki pracy i umiejetnosci kierowcoéw zawodowych oraz infrastrukture. Inny wazny element bezpieczenstwa
stanowig tez pokladowe systemy bezpieczenistwa, zdolne do przewidywania btedéw ludzkich i zapobiegania im.

1.5.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja zamierza wprowadzi¢ obowigzek wyposazania wszystkich
pojazdéw w szeroki zakres zaawansowanych $rodkéw bezpieczefistwa w formie standardowego wyposazenia pojazdéw
drogowych, a mianowicie w systemy kontroli ci$nienia w oponach, inteligentnego dostosowania predkosci, monitorowania
sennosci i uwagi kierowcy, wykrywania rozproszenia uwagi, wykrywania obiektow przy cofaniu, awaryjny sygnat stopu
oraz system hamowania awaryjnego.

1.6.  EKES aprobuje réwniez koncepcje, aby samochody cigzarowe i autobusy byly wyposazone w obowigzkowy system
wykrywania niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego znajdujacych si¢ w poblizu z przodu i obok pojazdu oraz
ostrzegania przed nimi, aby pojazdy te byly zaprojektowane i skonstruowane w taki sposéb, by zwigkszy¢ widocznosé
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego z fotela kierowcy, oraz by posiadaly system ostrzegania przed
niezamierzong zmiang pasa ruchu. EKES z zadowoleniem przyjmuje dodatkowy obowiazek projektowania i konstruowania
autobuséw w taki sposéb, aby byly dostepne dla 0séb o ograniczonych mozliwosciach poruszania si¢, w tym oséb na
wozkach inwalidzkich.
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1.7.  Niemniej Komitet zastanawia si¢, dlaczego Komisja nie wprowadzila wymogu montazu alkomatéw blokujacych
zaplon i ograniczyta si¢ jedynie do wprowadzenia ulatwient w zakresie montazu takich urzadzen. EKES uwaza, Ze montaz
alkomatu powinien by¢ obowigzkowy, a nie opcjonalny.

1.8.  Ponadto EKES zaleca wprowadzenie rejestratora zdarzen (wypadkéw) takze dla samochodéw cigzarowych
i autobuséw, poniewaz nawet jesli tachografy dostarczajg cze$¢ danych dotyczacych jazdy, nie zapisuja one kluczowych
danych opisujacych okoliczno$ci w trakcie i po wypadku.

1.9. W efekcie EKES zaluje, ze systemy bezpieczefistwa montowane dobrowolnie przez producentow, bardziej
rygorystyczne niz te okreslone w przepisach Unii Europejskiej, ograniczaja si¢ czgsto do modeli z wyzszego segmentu, ze
szkodg dla tanszych modeli, pozbawionych zaawansowanych i nieobowigzkowych systeméw bezpieczenstwa. Wynika
z tego, ze nie wszyscy obywatele Unii Europejskiej maja dostep do pojazdéw charakteryzujacych si¢ réwnowaznym
poziomem bezpieczenistwa. W celu zmiany takiego stanu rzeczy EKES zaleca Komisji, aby — w odniesieniu do omawianego
rozporzadzenia i co do ogélnej zasady — nakazala jak najszybsze dostosowanie norm europejskich do rozwoju
technologicznego.

1.10.  Dotyczy to rowniez pojazdéw cigzarowych i autobuséw w odniesieniu do systemu wykrywania niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego znajdujacych sie¢ w poblizu z przodu i po prawej stronie pojazdu oraz ostrzegania przed
nimi; montaz takiego systemu jest przewidziany we wniosku dotyczacym rozporzadzenia, o ktérym mowa, ale réwniez
powinien sta¢ si¢ obowigzkowy jak najszybciej.

2. Wstep

2.1. W minionych dziesigcioleciach bezpieczenstwo ruchu drogowego uleglo znacznej poprawie zwlaszcza dzigki
zastosowaniu zaawansowanych systeméw pokladowych, modernizacji infrastruktury drogowej, zaostrzeniu przepiséw
kodeksu drogowego, kampaniom zwigkszajagcym $wiadomo$¢ kierowcodw oraz szybkosci i kompetencji dzialania stuzb
ratownictwa.

2.2.  Niemniej pomimo staran Komisji, ktora za posrednictwem réznych programéw i zalecen dazy do
zharmonizowania zasad bezpieczenistwa w calej Unii Europejskiej, nadal istnieja znaczne rdznice migdzy poszczeg6lnymi
panstwami cztonkowskimi.

2.3, Na przyklad:
— sygnalizacja drogowa i minimalny wiek uprawniajgcy do prowadzenia pojazdu nie sg ujednolicone,

— korzystanie z telefonu komérkowego za kierownica z uzyciem zestawu glodnoméwigcego jest dopuszczone
w niektérych panstwach,

— w zaleznosci od panstwa czlonkowskiego dopuszczalne stezenie alkoholu we krwi miesci si¢ w zakresie od zerowej
tolerancji do bardziej poblazliwego podejscia,

— rdzne s3 ograniczenia predkosci,

— wymagania dotyczace wyposazenia bezpieczefistwa dla rowerzystow (kask) i kierowcow samochodéw (kamizelka
odblaskowa, tréjkat sygnalizacyjny, apteczka, gasnica) nie sg takie same.

2.4, W 2017 r. liczba 0séb zabitych na drogach Unii Europejskiej wyniosta 25 300, co oznacza spadek o 2 % w ujeciu
rocznym ("), ktory jest jednak zdecydowanie niewystarczajacy do znacznego obnizenia catkowitej liczby $miertelnych ofiar
wypadkéw drogowych (*) w ramach ,wizji zero” zaktadajacej, ze Unia powinna do 2050 r. zmniejszy¢ liczbe smiertelnych
ofiar wypadkéw prawie do zera.

2.5. W ubieglym roku okoto 135000 o0séb zostalo powaznie rannych (’), w tym wielu pieszych, rowerzystéw
i motocyklistow, ktérych Komisja uwaza za niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.

2.6.  Wedlug Komisji Europejskiej koszt spoteczno-gospodarczy wypadkéw drogowych szacuje si¢ na 120 mld EUR
rocznie (opieka zdrowotna, niezdolno§¢ do pracy itp.).

(')  Komunikat prasowy Komisji z dnia 10 kwietnia 2018 r., IP/18/2761.
()  Komunikat prasowy Komisji z dnia 10 kwietnia 2018 r., IP/18/2761.
()  Komunikat prasowy Komisji z dnia 10 kwietnia 2018 r., [P[18/2761.


http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-2761_pl.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-2761_pl.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-2761_pl.htm
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3. Wniosek Komisji

3.1.  Omawiana inicjatywa jest czgScia trzeciego pakietu na rzecz mobilnosci ,Europa w ruchu”, ktérego celem jest
bezpieczniejsza i bardziej dostepna mobilno$¢ w Europie, bardziej konkurencyjny przemyst europejski, wigksze
bezpieczenstwo europejskich miejsc pracy i lepsze dostosowanie do koniecznosci przeciwdzialania zmianie klimatu,
w szczeg6lnosci przez zaostrzenie wymogéw dotyczacych systeméw bezpieczenstwa pojazdéw drogowych.

3.2.  Poniewaz aktualne przepisy dotyczace unijnej procedury homologacji typu pojazdu w ramach ochrony pieszych
i bezpieczenstwa technologii wodorowych w znacznym stopniu nie nadgzajg za rozwojem technologii, uchyla si¢
rozporzadzenia (WE) nr 78/2009 (ochrona pieszych), (WE) nr 79/2009 (pojazdy silnikowe napedzane wodorem) i (WE)
nr 661/2009 (wymagania techniczne w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych dotyczace ich bezpieczenistwa
ogdblnego) i zastepuje si¢ je rownowaznymi regulaminami ONZ i zmianami do nich, za przyjeciem ktérych Unia glosowata
lub ktére Unia stosuje zgodnie z decyzja 97/836/WE.

3.3.  Ogolnie rzecz biorgc, zachowano zakres rozporzadzenia w sprawie bezpieczenstwa ogélnego pojazdow, lecz na
poziomie obecnie obowigzujacych systeméw bezpieczenstwa pojazdéw i zwigzanych z nimi wylaczef rozszerzono zakres
zastosowania, aby obejmowal on réwniez wszystkie kategorie pojazdéw oraz aby usunigte zostaly obowigzujace
zwolnienia dotyczace samochodéw sportowo-uzytkowych (sport utility vehicle — SUV) i samochodéw dostawczych.

3.4. W projekcie rozporzadzenia okreslono ogdlne wymogi techniczne dotyczace homologadji typu pojazddéw, ukladow,
komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych oraz przedstawiono wykaz obszaréw bezpieczenstwa, w odniesieniu
do ktérych w prawodawstwie wtérnym opracowano (lub nalezy opracowal) szczegdlowe przepisy. W zalaczniku do
projektu rozporzadzenia bedacego przedmiotem opinii wymieniono wszystkie regulaminy bezpieczenistwa drogowego
ONZ stosowane obowigzkowo w UE.

3.5. Przedmiotowy wniosek przewiduje réwniez uprawnienie Komisji do okre$lania w aktach delegowanych
szczegOlowych przepiséw i wymogéw technicznych.

3.6.  Rozszerzono zakres zastosowania wymogu dotyczacego wyposazenia samochodéw osobowych w system
monitorowania ci§nienia w oponach w celu objecia nim wszystkich kategorii pojazdéw.

3.7.  Okre$lono w odniesieniu do wszystkich pojazdéw szereg obowigzkowych zaawansowanych systemow
bezpieczenstwa, takich jak inteligentne dostosowanie predkosci, systemy monitorowania sennosci i uwagi kierowcy lub
wykrywania rozproszenia uwagi, wykrywanie obiektow przy cofaniu, awaryjny sygnal stopu, ulatwienia w zakresie
montazu alkomatoéw blokujacych zapton oraz system hamowania awaryjnego.

3.8.  Samochody osobowe oraz dostawcze powinny by¢ ponadto wyposazone w:
— rejestrator danych na temat zdarzen (wypadkow),
— system utrzymywania pojazdu na pasie ruchu, oraz

— przedni uklad zabezpieczajacy tak zaprojektowany i zbudowany, aby zapewnia¢ niechronionym uczestnikom ruchu
drogowego wigkszg strefe zabezpieczenia przed uderzeniem glowa.

Samochody ci¢zarowe (kategorie N2 i N3) oraz autobusy (kategorie M2 i M3) powinny by¢ wyposazone w:

— system wykrywania niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego znajdujacych si¢ w poblizu z przodu i obok
pojazdu oraz ostrzegania przed nimi, a takze powinny by¢ zaprojektowane i skonstruowane w taki sposéb, aby
zwigkszy¢ widoczno$¢ niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego z fotela kierowcy,

— system ostrzegania przez niezamierzong zmiang pasa ruchu.

Co wigcej, autobusy powinny by¢ projektowane i konstruowane w taki sposob, aby zapewni¢ dostgpno$é dla oséb
o ograniczonych mozliwosciach poruszania si¢, w tym os6b na woézkach inwalidzkich.

Pojazdy napedzane wodorem powinny spelnia¢ wymogi przewidziane w zalaczniku V do przedmiotowego
rozporzadzenia.

W kwestii pojazdéw zautomatyzowanych nalezy dalej rozwijaé szczegdlowe przepisy bezpieczefistwa i przepisy
techniczne, ktore maja stanowi¢ podstawe do wprowadzenia pojazdéw zautomatyzowanych.
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4. Uwagi ogdlne

4.1.  EKES przyjmuje z zadowoleniem wprowadzenie przez Komisj¢ wymogu obowigzkowego stosowania szeregu
zaawansowanych $rodkow bezpieczenstwa jako standardowego wyposazenia pojazdéw drogowych. Nalezy jednak
przypomnie(, ze — obok przegladu minimalnych obowiazkowych norm dla nowych pojazdéw sprzedawanych na rynku
europejskim — nalezy w wigkszym stopniu wspieraé obywateli UE, a nawet wymaga¢ od nich, aby przez odpowiednie
zachowania brali na siebie podstawowa odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo wlasne i innych uczestnikéw ruchu
drogowego na terenie Unii Europejskiej.

4.2.  Bez dodatkowych $rodkéw dotyczacych zachowania uczestnikéw ruchu, warunkéw pracy i umiejetnosci
kierowcow zawodowych i infrastruktury drogowej same nowe Srodki dotyczace poktadowych systeméw bezpieczenistwa
pojazdoéw, chociaz bardzo przydatne i niezbedne, moga mie¢ ograniczony wplyw na zamierzone ograniczenie liczby
powaznych wypadkéw drogowych. Utrzymujaca si¢ wysoka liczba wypadkéw drogowych, ktoéra z kolei prowadzi do
licznych ofiar $miertelnych i powaznych obrazen, wymaga dodatkowo dynamicznej korekty polityki bezpieczenstwa
drogowego, w ktérej — oprocz zaostrzenia wymogéw dotyczacych systeméw bezpieczenistwa pojazdéw drogowych
i srodkéw zapobiegawczych — uwzglednione tez zostang Srodki zniechgcajgce skierowane do oséb, ktore nie przestrzegaja
przepiséw lub narazaja zycie swoje lub innych na niebezpieczenistwo.

4.3, EKES uwaza, ze mimo iz nalezy wspieraC technologie interakcji miedzy kierowcami i inteligentne systemy
transportowe (ITS), nie mozna oczekiwaé, ze mobilno$¢ przysztosci, zwlaszcza inteligentne systemy transportowe
i systemy catkowicie zautomatyzowanej jazdy, zdota rozwiazaé — w perspektywie $rednio- i krétkoterminowej — obecne
problemy.

4.4, Wedlug Komisji zmienione ramy regulacyjne beda lepiej dostosowane do zwigkszenia ochrony niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego. W art. 3 pkt 1 omawianego rozporzadzenia zdefiniowano niechronionego uczestnika
ruchu jako ,uzytkownika drogi korzystajacego z dwukolowego pojazdu z napedem lub niezmotoryzowanego uczestnika
ruchu drogowego, takiego jak rowerzysta lub pieszy”. EKES jest zdania, ze definicja ta nie obejmuje wszystkich kategorii
wysokiego ryzyka, miedzy innymi oséb szczegélnie narazonych w zwigzku z ich wiekiem (dzieci, osoby starsze) lub
niepelnosprawnoscia.

4.5.  Powszechnie wiadomo, ze zagrozenia, jakim podlegaja uczestnicy ruchu drogowego, wynikaja glownie
z zachowania kierowcéw (nadmierna predkosé, kierowanie pojazdem pod wpltywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych,
korzystanie z przenos$nych urzadzen elektronicznych w trakcie prowadzenia pojazdu, chwile rozproszenia uwagi, stany
fizyczny kierowcéw, zbyt dlugi czas prowadzenia pojazdu, nieprzestrzeganie czasu odpoczynku) i nieodpowiedniej
infrastruktury (brak elementéw drogi przeznaczonych wylgcznie dla pieszych, brak oswietlenia dostosowanego do
warunkow).

4.6.  EKES aprobuje wiec wprowadzenie przez Komisje — w celu zapobiegania tego rodzaju zagrozeniom — obowigzku
montowania w nowych pojazdach:

— systemu adaptacyjnej regulacji i inteligentnego dostosowania predkosci, ktéry, poza wzgledami bezpieczenistwa, wspiera
oszczedny styl jazdy, a tym samym ograniczenie emisji spalin,

— systemu monitorowania ci$nienia w oponach,
— zaawansowanych systeméw monitorowania sennosci kierowcy i wykrywania rozproszenia uwagi.

4.7.  Niemniej Komitet zastanawia si¢, dlaczego we wniosku dotyczacym rozporzadzenia nie wprowadzono wymogu
montazu alkomatéw blokujacych zaplon i ograniczono sig do ulatwien w zakresie montazu takich urzadzen. Wedtug
badan przeprowadzonych przez ,Verband der TUV eV’ (%), 11 % wypadkéw w 2016 r. spowodowanych bylo przez
kierowcOw w stanie nietrzeZzwosci. Biorac pod uwage fakt, ze liczbe przypadkéw prowadzenia pojazdéw w stanie
nietrzezwosci okresla stosunek 1 do 600, liczba wypadkéw wynikajacych z jazdy pod wplywem alkoholu szacowana jest
na ponad 25 %. EKES uwaza, ze montaz alkomatu nie powinien ogranicza¢ si¢ wylacznie do recydywistéw, ktérym
zatrzymano prawo jazdy wyrokiem sgdu za prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem Srodkéw
odurzajacych, lecz powinien stanowi¢ ogdlny obowiazek.

4.8.  EKES zaleca wprowadzenie rejestratora zdarzen (wypadkow) takze dla samochodéw cigzarowych i autobuséw,
poniewaz nawet jesli tachografy dostarczaja cze$¢ danych dotyczacych jazdy, nie zapisuja one kluczowych danych
opisujgcych okolicznosci w trakcie i po wypadku.

4.9. 7 przeprowadzonego przez Komisje badania wplywu zalaczonego do omawianego wniosku dotyczacego
rozporzadzenia wynika, ze w okresie 16 lat wprowadzenie nowych systeméw bezpieczenstwa powinno przyczynic si¢ do
zmniejszenia o 24 794 liczby ofiar $miertelnych oraz do zmniejszenia o 140 740 liczby osdb, ktére odniosly powazne
obrazenia. EKES zastanawia si¢, czy takie szacunki liczbowe z dokladnos$cia do jednosci nie zostang uznane za malo
wiarygodne i czy nie podwaza wartoSci dodanej calej oceny skutkow.

() https://etsc.eufwp-content/uploads/5_VdTUV_DeVol_Brussels.PPT_17.06.18.pdf.


https://etsc.eu/wp-content/uploads/5_VdT%C3%9CV_DeVol_Brussels.PPT_17.06.18.pdf

C 440/94 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 6.12.2018

4.10.  Ponadto EKES zwraca uwage na fakt, Ze producenci dobrowolnie konstruuja pojazdy odpowiadajace bardziej
rygorystycznym normom niz jest to wymagane w przepisach europejskich. Niestety ulepszenia te dotycza czesto modeli
z wyzszego segmentu sprzedawanych na gléwnych rynkach panstw czlonkowskich, ze szkodg dla tanszych modeli,
pozbawionych zaawansowanych i nieobowiazkowych systeméw bezpieczenstwa. Wynika z tego, ze nie wszyscy obywatele
Unii Europejskiej maja dostep do pojazdéw charakteryzujacych si¢ réwnowaznym poziomem bezpieczefistwa. W celu
zmiany takiego stanu rzeczy EKES zaleca Komisji, aby nakazala jak najszybsze dostosowanie norm europejskich do
rozwoju technologicznego.

Dotyczy to rowniez pojazdow ciezarowych i autobuséw w odniesieniu do systemu wykrywania uczestnikow ruchu
drogowego znajdujacych si¢ w poblizu z przodu i obok pojazdu oraz ostrzegania przed nimi (martwe pole); jak najszybciej
nalezy wprowadzi¢ obowigzek montazu tego systemu.

Bruksela, dnia 19 wrze$nia 2018 r.

Luca JAHIER
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego



