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ZPRAVA KOMISE EVROPSKEMU PARLAMENTU A RADE
Zachrana Zivoti: zvySovani bezpecnosti vozidel v EU

Zprava o monitorovani a posouzeni pokrocilych bezpe¢nostnich prvkii vozidel, jejich
rentability a proveditelnosti pro ticely revize narizeni o obecné bezpecnosti vozidel a
narizeni o ochrané chodci a jinych zranitelnych ticastniki silni¢niho provozu

1. Uvob

Bezpecnost silnicniho provozu v EU se v poslednich desetiletich vyrazné zlepsila, a to diky
raznym a u¢innym opatienim piijatym na urovni EU, jakoZ i na vnitrostatni a mistni urovni,
ktera se zaméfila na chovani ucastnikii silnicniho provozu, vozidla a infrastrukturu.
Vysledkem je, ze silnice v EU jsou nejbezpecnéjsi na svété. Tuto zvySenou bezpecnost 1ze ve
velké mife pfipsat pozadavklim pravnich predpisi EU na bezpecnost vozidel, které byly
piijaty v téchto letech v ramci politiky EU v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozul.

Tyto pozadavky na bezpecnost vozidel rovnéz podpotily evropsky vyzkum, vyvoj a inovace:
technickych feSeni. Vzhledem k tomu, ze hlavni hybnou silou u vétSiny téchto pozadavka
byla EU, v reakci na tyto vyzvy byla vétSina feSeni vyvinuta v Evropé a také zde doslo k
vytvofeni kvalitnich pracovnich mist. Primysl motorovych vozidel je ve skute¢nosti v EU
hlavnim zajistovatelem soukromého vyzkumu a vyvoje a pfislusné standardy prosazuje po
celém svété.

Automobilovy primysl nadale inovuje a pozadavky stanovené pravnimi piedpisy je nutno
revidovat s cilem zajistit, aby EU zlstala v ¢ele mezindrodniho vyvoje a stale pracovala na
zachrané Zivotl. Impozantni pokrok pfi snizovani poctu dopravnich nehod se v posledni dobé
zpomalil, pficemZ naklady spojené se smrtelnymi nehodami a zranénimi na silnici jsou
odhadovany na nejméné 100 miliard EUR za rok” a dopravni nehody kazdym rokem stale nici
zivot stovkédm rodin.

Prvky aktivni bezpecnosti a jejich technologicky vyvoj vedou k postupné automatizaci
vozidel. Jsou povazovany za kli¢ové technologie umoziujici podnécovat a podporovat vetsi
automatizaci vozidel a piispivajici k digitalizaci vnitiniho trhu. EU v minulosti zavedla
povinné vybaveni vSech vozil elektronickymi systémy kontroly stability a vyspélymi systémy
nouzového brzdéni a u nakladnich aut a autobusii systémy varovani pii vyboceni z jizdniho
pruhu, coz pfispélo ke snizeni smrtelnych nehod na silnici o pfiblizné 5 000 ptipadl za rok.

Hodnoceni ex post Evropského akéniho programu pro bezpe¢nost silni¢niho provozu (2001-2010) —
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/doc/2010_road_safety.pdf. Prubézné hodnoceni
sméri  politiky v  oblasti  bezpeCnosti  silniéniho  provozu v  letech  2011-2020 -
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/doc/interim-road-safety-evaluation-report-
final8junel5.pdf

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-863_cs.htm



Potencial téchto a budoucich technologii v oblasti aktivni bezpecnosti se miize plné projevit
pouze pfi jejich Sirokém uplatnéni ve vozidlech na silnicich EU.

Nekteré z téchto pozadavki rovnéz ptispély ke snizeni emisi CO», a tim K pInéni cild opatfeni
EU v oblasti klimatu a cili energetické unie. To je pfipad systému sledovani tlaku v
pneumatikdch u osobnich automobild, které zajistily pouzivani optimélniho tlaku v
pneumatikach, aby se snizil valivy odpor a tim spotfeba pohonnych hmot. Cile opatfeni v
oblasti klimatu tykajici se snizovani emisi CO, v odvétvi dopravy rovnéz vyzaduji vyvoj
dalSich technologii vozidel, které podnécuji k jizdé za optimalnich podminek Setfeni
pohonnych hmot, napf. pomoci pfizpisobivého a inteligentniho ménéni rychlosti jizdy a
rozsifeni sledovani tlaku v pneumatikéch 1 na uzitkova vozidla.

Se stoupajici mirou autonomie vozidel, kterd je pro vyrobce automobilti prioritou, se stavaji v
Siroké mife dostupnymi piesné, odolné, trvanlivé a cenové dostupné senzorove technologie.
Tyto technologie jsou nutné k dokonalému monitorovani prostfedi kolem vozidla, ¢imz
ptispivaji k bezpecnosti zejména zranitelnych ucastnikl silnicniho provozu a k omezeni
dopravnich zacp a souvisejiciho zne€isténi, uvédomime-li si, ze pficinou 15 % vSech
dopravnich zacp v Evropé& jsou dopravni nehody”.

V této zpraveé seznamuje Evropska komise se zjiSténimi svych analyz, které se tykaji celé fady
novych bezpe€nostnich opatfeni. S patficnym ohledem na proveditelnost a rentabilitu
navrhovanych opatieni navrhuje, jak postupovat dale. Podrobné&jsi vysvétleni opatieni je
uvedeno v pracovnim dokumentu utvari Komise, ktery tvoii piilohu této zpravy. Toto jsou
zéklady pro Sirokou vefejnou diskusi, k niz Evropskd komise vyzyva vSechny zicastnéné
strany.

Z hlediska obecného ramce je zamérem Evropské komise pfispét touto zpravou k prioritdm,
které souviseji s ristem, zaméstnanosti a investicemi v EU, podporou nejucinnéjsich inovaci a
udrzenim kvalitnich pracovnich mist v Evropé, digitalizaci vnitiniho trhu pomoci podpory
bezpecnostnich prvki, které jsou povazovany za klicové technologie umoziujici podnécovat a
podporovat jak Sirokou automatizaci vozidel, tak cile energetické unie v oblasti snizovani
emisi CO; v dopravé.

2. VZAJEMNY VZTAH MEZI BEZPECNOSTI SILNICNfHO PROVOZU A TECHNOLOGIT VOZIDEL

MV

Od roku 2009 jiz nejsou dopravni nehody hlavni pti¢inou umrti v Evropské unii®. Podet
smrtelnych dopravnich nehod se v EU béhem poslednich 13 let vyrazné snizil, a to konkrétné
o piiblizn& 53 %, kdyz podet pripadi klesl z 54 300 v roce 2001 na 25 900 v roce 2014°.
Dopravni nehody piesto stale postihuji stovky tisic rodin a vedou kazdy rok ke znaénym
hospodarskym nakladiim. Otazka bezpecnosti silnicniho provozu proto ziistavd naléhava.
Kazdym rokem jsme tak sice zaznamendvali sniZeni, ale od roku 2013 pocet smrtelnych
pfipadl zlstava ziejmé na stejné urovni. Nekolik Elenskych stath dokonce hlési, Ze pocet
obéti dopravnich nehod opét stoupa’.

Aby se dosahlo strategického cile EU v podob& snizeni smrtelnych dopravnich nehod o
polovinu z 31 000 piipadii v roce 2010 na 15 000 v roce 2020° jak je uvedeno ve smérech

http://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/application_areas/vehicle_safety systems_en.htm
http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Causes_of death_statistics
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/observatory/trends_figures.pdf
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-863_cs.htm
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politiky v oblasti bezpetnosti silni¢niho provozu v letech 2011-2020, je nutno vyvinout
dodatecné Usili, protoZe je zcela zfejmé, Ze se tomuto cili neblizime.

V priméru dochézi k vétsin€ smrtelnych dopravnich nehod ve vysi 55 % na mimoméstskych
komunikacich, k 38 % ve méstech a k pouze asi 7% na dalnicich. Chodci a cyklisté
pfedstavugi celkové 30 % obéti smrtelnych dopravnich nehod, ale téméf 43 % v méstskych
oblastech®. Tyto udaje obecné poukazuji na oblasti nutného zlepSeni, na néz by se mohla
zaméfit revize natfizeni o obecné bezpecnosti a natizeni o ochrané chodct.

Odbornici dospéli k zavéru, Ze okolo 95 % dopravnich nehod zahrnuje v uréité mife lidské
selhani, a odhaduje se, ze pficinou 75 % nehod je vyluéné lidska chybag. Za nejdilezité)si
aspekty mezi hlavnimi pfi¢inami nehod souvisejicimi s lidskymi faktory oznacil vyzkum
nadmérnou rychlost, nesoustiedéni se a fizeni pod vlivem alkoholu. V souladu se sd¢lenim
Komise Evropskému parlamentu, Rad¢, Evropskému hospodarskému a socidlnimu vyboru a
Vyboru regionit CARS 2020: Ak¢ni plan pro konkurenceschopny a udrzitelny automobilovy
pramysl v Evrop&', a akénim planem uvedenym ve sd&leni Komise s ndzvem ,,Smérem k
evropskému prostoru bezpecnosti silnicniho provozu: sméry politiky v oblasti bezpecnosti
silni¢niho provozu v letech 2011-2020“** se ma v oblasti bezpe¢nosti silni¢niho provozu
postupovat prostiednictvim integrovaného ptistupu, pficemz bezpecnost vozidel predstavuje
pouze jeden z mnoha faktort, které jsou pro vysledek rozhodujici. Aby byla politika v oblasti
bezpecnosti silni¢niho provozu jako celek u¢inna, musi zohlednit celou fadu faktora, jako je
chovani fidiCe a silni¢ni infrastruktura, a pozorn¢ sledovat jejich vzajemnou interakci.

Avsak vzhledem k vyznamu pozadavkl na bezpecnost vozidel mezi témito faktory a podle
oznamovacich povinnosti na zaklad¢ nafizeni o obecné bezpeCnosti a nafizeni o ochran¢
chodcli zahajila Evropskd komise diskusi o prioritich zasahli v této oblasti a dikazné
podlozenych opatienich, kterd by méla vSeobecné co nejvetsi pozitivni dopad.

Zvlastni pozornost je nutno vénovat zranitelnym ucastnikiim silni¢niho provozu a rovnéz
cestujicim ve vozidle, ktefi jsou jiz kviili svému véku zranitelnjsi, tzn. senioram™ a malym
détem’®. Pozornost je rovnéZ nutno vénovat posouzeni technologii, které vyuzivaji interakce
mezi fidiCem, vozidlem a jizdnim prostfedim, jako jsou inteligentni dopravni systémy
(Intelligent Transport Systems — ITS), a v souladu se strategii pro jednotny digitalni trh tak
ptispivat k digitalizacnim trendiim v EU.

3. BEZPECNOST V DUSLEDKU REGULACNICH ZASAHU

Existuji ukazkové piiklady u¢innych poZadavkl na bezpec€nost, které jsou jiz v EU povinné,
jako je vybaveni osobnich automobili zabezpecenim v piipadé Celnich a bo¢nich narazt a
rovn&Z ochrana chodct, které byly postupné zavadény bdhem poslednich 15 let'*. Pokud jde o
zasahy na urovni EU, byl tento vyvoj v oblasti bezpecnosti vozidel povazovan za zasadni a

7 KOM(2010) 389 v kone¢ném znéni.

CARE (Evropska databaze silni¢ni nehodovosti) — rozdéleni smrtelnych nehod podle typu dopravy v EU v

roce 2013.

Zdroj: zprava pracovni skupiny eSafety za rok 2002.

10 com(2012) 636 final.

1 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_en.pdf

2 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/studies/eldersafe_final_report.pdf

3 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pdf/vehicles.pdf

14 Svétova zdravotnicka organizace (WHO): Zprava o globalni situaci v oblasti bezpe&nosti silni¢niho provozu
za rok 2015, oddil 3.



behem poslednich 15 let ptispél ke snizeni poctu dopravnich nehod, umrti a zranéni, ¢imz se
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Konkrétn€ na ochranu chodcti a jinych zranitelnych tc€astnikl silniéniho provozu, jako jsou
cyklisté, byl pfijat soubor komplexnich pozadavku s jejich postupnym zavadénim u lehkych
osobnich vozidel béhem obdobi 2005-2013 a u nakladnich vozidel a dodavek od roku 2011
do roku 2019. Srovnani stavu v EU v roce 2013 se stavem v roce 2004 z hlediska poctu
smrtelnych nehod u chodet a cyklistii vykazuje snizeni o 37 %, respektive 32 %7,

Natizeni o obecné bezpecnosti zavedlo povinnou signalizaci nezapnuti bezpecnostniho pasu
fidi¢e, ISOFIX konektory pro bezpeéné osazeni détskych sedacek ve vozidlech a sledovani
tlaku v pneumatikach, aby se zabrdnilo prasknuti pneumatiky, které mize vést ke ztraté
kontroly nad vozidlem. Systém varovani pfi vyboceni z jizdniho pruhu a autonomni nouzové
brzdéni (AEB — Autonomous Emergency Breaking) se staly povinnym vybavenim u novych
nakladnich vozl a autobusii, zatimco elektronické systémy kontroly stability a denni sviceni
byly zavedeny pro vSechna motorova vozidla. Tato posledni opatfeni se zavadéla pravé
béhem obdobi 2011-2015. Je proto nutno konstatovat, Ze vzhledem ke stile pomérné
pomalému pronikéni pouzitych technologii na trh nemohlo byt dosud provedeno podrobné
posouzeni jejich ucinnosti.

4., SLEDOVANI OPATRENI{ V OBLASTI VYSPELE BEZPECNOSTI VOZIDEL

V souladu s nafizenim o obecné bezpetnosti'’ a nafizenim o ochrang chodci™® ma Komise za
povinnost sledovat technicky vyvoj v oblasti zvySenych pozadavkll na pasivni bezpecnost,
vyhodnoceni a mozné pouziti novych a vylepSenych bezpecnostnich prvkii a rovnéz
technologie v oblasti zvySené aktivni bezpe¢nosti a podavat o tom zpravy Evropskému
parlamentu a Rad¢. Tyto povinnosti jsou stanoveny v ¢lanku 17 nafizeni o obecné bezpecnosti
a v ¢lanku 12 natizeni o ochrané chodci.

4.1. NOVE TECHNOLOGIE A NEREGULOVANA OPATRENI

Aby splnila cil sledovéni a podavani zprav, zahajila Komise v roce 2014 v kontextu nafizeni o
obecné bezpecnosti a ochrané chodcti hodnotici studii s nazvem ,,Prinosy a proveditelnost
nekterych novych technologii a neregulovanych opatreni v oblastech bezpecnosti cestujicich
ve vozidlech a ochrany zranitelnych ucastnikii silnicniho provozu®, ktera byla v bieznu 2015
zvefejnéna na portalu EU Bookshop™®.

> Hodnoceni sméri politiky EU v oblasti bezpe¢nosti silni¢niho provozu v letech 2011-2020" dospélo k

zaveéru, ze ,,zejména pravni predpisy o bezpeénosti motorovych vozidel provedené pied rokem 2011 ziejmé

ve velké mife prispély ke snizeni poc¢tu smrtelnych nehod a vaznych poranéni ve vSech 28 ¢lenskych zemich

EU béhem soucasného sledovaného obdobi. Tato oblast Cinnosti je zdaleka nejucinngjsi a nejucelnéjsi ze

vSech cCinnosti Komise v oblasti bezpeénosti silnicniho provozu a ptidava nejvétsi hodnotu k tomu, co

mohou dosahnout Clenské staty. - http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/
study_final_report_february 2015 _final.pdf

Procentni zména v poctu smrtelnych nehod podle typu dopravy v roce 2013 podle Evropské databaze

silni¢ni nehodovosti (CARE).

Y U vést. L 200, 31.7.2009, s. 1.

8 Ut vest. L 35, 4.2.2009, s. 1.

% http://bookshop.europa.eu/en/benefit-and-feasibility-of-a-range-of-new-technologies-and-unregulated-
measures-in-the-field-of-vehicle-occupant-safety-and-protection-of-vulnerable-road-users-
pbNB0714108/;pgid=1q1Ekni0.1ISROOOK4MycO9B0000BAJINQVY;sid=0OT_-Ap3uO3P-
V8j2wGFgpf_Lm_yCUpo9P-w=
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Jak ptiprava zadani studie ze strany Komise, tak shromazd’ovani podrobnych informaci a
vstupli béhem prace na analyze provedené nasledn¢ jménem Komise vyuzivaly ve velké miie
intenzivni interakce se zucastnénymi stranami a konzultaci s nimi. Pfed dokonéenim studie
probihaly rovnéz intenzivni diskuse s organy Clenskych statii a mezinarodnimi partnery.

Komise chtéla zajistit zpracovani a poskytnuti informaci s cilem umozZnit stanoveni priorit U
moznych budoucich opatieni v oblasti bezpe€nosti. Za timto ucelem nabizi studie prehled
proveditelnosti a vyhodnoceni nékladl a pfinost u Siroké $kaly 55 opatieni, kterd se uchdzeji
o0 mozn¢ zahrnuti do revidovanych nafizeni o obecné bezpecnosti a ochrané chodcti. Vysledky
studie predstavuji orientacni srovnani nakladii a pfinosl, aby se rozliSila ta opatieni, ktera
velmi pravdépodobné, mirn¢ pravdépodobné a velmi nepravdépodobné povedou k ptinosim,
jez jsou v souladu s naklady na jejich provedeni.

V souvislosti s touto zpravou Komise bylo déle vypracovano ptfedbézné posouzeni posilenych
bezpecnostnich prvkil, jez bylo pfevedeno do podoby seznamu s konkrétnim vybérem
opatieni, ktera mohou byt jak rentabilni, tak proveditelna. Mezi tato opatieni patii zavedeni
aktivnich systémi, jako jsou systémy automatického nouzového brzdéni a technologie
aktivniho udrzovani vozidla v jizdnim pruhu, posileni prvkl pasivni bezpecnosti, jako je
signalizace nezapnuti bezpe¢nostniho pasu na vSech sedadlech, a rovnéz zlepsend ochrana
chodcti pfi ndrazu hlavou na celo vozidla a detekce cyklisty v piipad¢ bezprostiedné hrozici
srazky. K dal§im oblastem zvySen¢ho zajmu patii zlepSeni pfimého vyhledu a odstranéni
mrtvych thli u nékladnich vozi, aby se zajistila ochrana zranitelnych ucastnikii silni¢niho
provozu. Vycerpavajici piehled je uveden v oddilu 5 a vSechny podrobnosti lze nalézt v
pracovnim dokumentu utvarti Komise pfipojenému k této zprave.

4.2. DOBROVOLNE VYBAVENI

Spotiebitelské programy posuzovani a hodnoceni vozidel, jako je Evropsky program
hodnoceni novych automobilii (Euro NCAP)ZO, podnitily vyrobce automobilii, aby vyvinuli
vozidla, kterd jsou bezpe¢néjsi, nez vyzaduji pravni piedpisy EU o bezpecnosti vozidel, a
vybavili zna¢nou ¢ast svych modelli na trhu nejmodernéjSimi vyspélymi technologiemi v
oblasti bezpecnosti. Tyto snahy bezpochyby také prispély k vysoké mife bezpeCnosti na
silnicich EU.

Ackoliv by vyrobci méli obecné usilovat o to, aby pifi hodnoceni obdrzeli co nejvyssi pocet
hvézdicek u svych modeld, které jsou nejprodavanégjsi na klicovych trzich ¢lenskych stati,
existuji naznaky, ze ne vSechny zem¢ dostavaji na své trhy rovnocenny piidél vozidel s
vysokym hodnocenim. V nékterych piipadech jsou ur¢ité modely s nizkym hodnocenim
zvlast uréeny pro nékteré (méné bohaté) trhy a na jinych nejsou k dostani. V jinych ptipadech
jsou modely, které¢ bézn¢ ziskavaji vysoké hodnoceni, ve skutecnosti méné funkéni, protoze
jsou v urcitych zemich zbaveny nepovinnych modernich bezpecnostnich prvki, naptiklad
kvtli snizeni ndkladl v souvislosti mistnimi politikami v oblasti zdanéni. Tuto béznou praxi
1ze vysvétlit (az donedavna) pouzivanym pravidlem pii hodnoceni, ze nikoli vSechna, nybrz

2 Euro NCAP je dobrovolny evropsky program hodnoceni u&innosti bezpe¢nosti vozidel podporovany

Evropskou komisi, fadou vlad evropskych zemi a rovnéz motoristickymi a spotiebitelskymi organizacemi.
Euro NCAP zvefejiiuje zpravy o bezpecnosti novych vozidel a udé€luje ,,hvézdicky* podle vysledkt vozidel
v riznych narazovych testech, které zahrnuji Celni a bo¢ni narazy, bocni narazy na sloupek (pole test) a
srazky s chodci. Nejvys$si hodnoceni je pét hvézdicek.



jen vétSina hodnocenych prodavanych vozidel musi byt vybavena danym bezpecnostnim
21
prvkem=",

V disledku vySe uvedenych skutecnosti existuji jasné naznaky, Ze ne vSichni obané EU maji
pristup k voziim se stejné vysokou mirou bezpecnosti, a to v zavislosti internich politikach a
strategiich pfid€lovani vozidel jejich vyrobei a dovozci zalozenych zejména na kupni sile
spotiebiteld na urcitych trzich, coz vede k situaci, Ze jedno z kazdych péti prodanych vozidel
nemusi byt nutné vybaveno pokrocilymi bezpecnostnimi prvky, které by ohodnoceni
hvézdickami mélo znamenat. Nicméné fada bezpe€nostnich prvki prosazovanych v
hodnoticich programech je b&éznd a vzhledem k Uspordm z rozsahu musela jejich cena v
minulych letech vyrazné klesnout. Pokud by se tyto bezpe€nostni prvky staly povinnymi,
mohlo by se tim pfispét k vétsi vyrovnanosti urovni ochrany.

4.3. POSOUZENI SOUCASNEHO STAVU V OBLASTI BEZPECNOSTI A NA CO SE ZAMERIT V
BUDOUCNOSTI

Aby se dosahlo ambicidznéjsiho a harmonizovaného stavu bezpecnosti v celé EU, musi revize
natizeni EU v oblasti bezpecnosti vozidel posoudit bezpecnostni prvky, u kterych se uvazuje
0 jejich povinném zahrnuti, aby se mira bezpecnosti vozidel posunula na troven, ktera
odpovida soucasné zakladni Girovni bezpecnosti nejprodavangjsich vozidel v EU.

Soucasny stav vyzaduje rovnéz zaméfit pozornost na uzitkova vozidla a autobusy. Zatimco u
0sobnich vozidel se pozornost zamétuje na ochranu cestujicich ve vozidle, chodct a ostatnich
zranitelnych Gc€astnikii silniéniho provozu, u ostatnich kategorii vozidel to neni vzdy az tak
patrné. Ackoliv se nyni vyzaduji takové zakladni bezpe¢nostni prvky, jako jsou celkova
konstrukéni celistvost, bezpecnostni pasy a rovnéz autonomni systémy brzdéni a systémy
varovani pfi vyboceni z jizdniho pruhu, pomérné mala pozornost byla vénovédna dalSimu
prosazovani a zlepSovani urovné bezpecnosti, jiz tato vozidla nabizi. Tato skutecnost je v
rozporu s potiebou lepsi ochrany cestujicich v téchto vozidlech vzhledem k jejich stale
vyraznému podilu na obétech dopravnich nehod a ochrany cyklistli a chodcii, ktefi jsou v
rostouci n%izfe ucastniky dopravnich nehod ve méstech EU, jeZ maji za nésledek vdzna zranéni
nebo smrt™.

4.4. DALSI STUDIE, KTERE JE NUTNO PROVEST V OBLASTI BEZPECNOSTI VOZIDEL

Vzhledem k regula¢nim opatfenim v jinych ¢astech svéta, zejména v USA a Japonsku,
povazuje Komise za vhodné zah4jit studie, jeZ by pfezkoumaly konkrétni typy nehod, které se
v téchto regionech fesi, aby se potvrdilo ¢i nepotvrdilo, zda podobné piipady vyzaduji
pozornost také v EU. Smyslem takovych studii je ziskat aktualizovany ptehled o situaci v EU
a vymezit protiopatfeni, které bude mozna nutno pfijmout. Mohlo by se jednat o nehody, pii
kterych dochézi k ¢elnim naraziim, bo¢nim narazim, pfevraceni a zadnim naraziim, a to se
zamé&fenim na disledky rozsifeného pouZzivani sportovnich uzitkovych vozidel (SUV), ktera
zranénimi rdznych a zranitelnych cestujicich ve vozidle a rovnéz ve spojeni s pozary vozidel
nasledkem srazky. Seznam navrhovanych studii je soucasti piilozeného pracovniho
dokumentu utvarti Komise.
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http://www.euroncap.com/en/about-euro-ncap/how-to-read-the-stars
CARE (Evropska databaze silni¢ni nehodovosti) — rozdéleni smrtelnych nehod podle typu dopravy v EU v
roce 2013 oproti roku 2011.



45. NUTNOST ZLEPSIT DOSTUPNOST PODROBNYCH UDAJU O NEHODACH V RAMCI
CELE EU

Na kazdou osobu usmrcenou pii dopravni nehod¢ ptipada tada dalSich osob s véaznymi
poranénimi a nasledky, které zasadné ovlivni cely jejich dalsi Zivot. Vazn4 zranéni jsou
nejenom cCastéjsi, ale Casto také pro spolecnost nakladnéjsi, protoze vyzaduji dlouhodobou
rehabilitaci a zdravotni péci.

Pozadavek kvalitnich a podrobnych udajii o nehodach je pro strategii snizovani poctu nehod
zésadni. Takové udaje jsou povazovany za zdkladni ptedpoklad pro vytvareni a kontrolu
politiky bezpecnosti silniéniho provozu v EU. Udaje jsou nutné pro posouzeni G&innosti
bezpecnosti vozidel a silni¢niho provozu a jako podpora pro vypracovani dalSich opatieni. Jiz
pfed mnoha lety bylo konstatovano, ze zadna jednotlivd databdze o nehodéch, kterd je
dostupna v EU, dosud nedokézala uspokojit vSechny potteby a ze existuji zdsadni nedostatky
véetnd téch, které se tykaji podrobnych udajii o pii¢inach nehod a zranéni®.

Od roku 2015 zacaly Clenské staty poprvé piedavat udaje o vaznych zranénich na zaklade
mezinarodni stupnice MAIS3+ (Maximum Abbreviated Injury Score — stupnice miry
zavaznosti zranéni) uplatiiované na vazné zranéné osoby. Jednd se o dulezity krok spravnym
smeérem. Nicméng¢ je nutno prodiskutovat potiebu rozvinout iniciativu, na jejimz zaklade by se
zacalo se shromazd’ovanim podrobnych udajii o nehodach v rdmci celé EU, které 1ze pouzit
pii tvorbé politik v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu.

Pro budouci revize ptedpisti o bezpecnosti vozidel a rovnéz jind opatfeni v oblasti bezpecnosti
silnicniho provozu by byla pfinosem vétsi dostupnost piesnych a podrobnych udaji o
nehodach v ramci celé EU.

% Evropské védecké a technické stfedisko (2001).



5.  KLICOVE OTAZKY, KTERE JE NUTNO RESIT V RAMCI REVIZE A MOZNE AKTUALIZACE
NARIZENI

Byly vymezeny ctyfi hlavni oblasti ¢innosti, které spocivaji v 19 konkrétnich opatfenich ke
zvyseni bezpecnosti vozidel. V tomto stadiu a na zéklad€ nasi analyzy v podobé zdliraznéné
vysSe v oddilu 4.1 se vybrana opatieni skute¢né jevi jako proveditelna a rentabilni, méla by
vSak byt pfedmétem dalSich studii. Za G€elem peclivého posouzeni, zda jsou ¢i nejsou takova,
mela by byt v dalsi fazi dale prodiskutovéna se zicastnénymi stranami a dale analyzovéna
Komisi, aby se nakonec dospélo k nezvratnému vyhodnoceni jejich dopadu na skute¢né
zvySeni bezpecnosti vozidel v EU.

Struény piehled cilenych opatfeni je obsazen v hlavnich oblastech bezpecnosti vozidel
nastinénych nize.

5.1. OPATRENI V OBLASTI AKTIVNI BEZPECNOSTI

Tato hlavni oblast zahrnuje opatieni, ktera mohou nehoddm zcela zabranit, spiSe neZ mirnit
piedpist o bezpecnosti vozidel v budoucnu. Jedna se o tyto bezpecnostni prvky: automatické
nouzové brzdéni, inteligentni pfizplisobovani rychlosti jizdy, asistence pii udrzovani vozidla v
jizdnim pruhu a monitorovani Ginavy a rozptyleni pozornosti fidice.

5.2. OPATRENI V OBLASTI PASIVNI BEZPECNOSTI

Tato oblast zahrnuje opatieni ke zmirnéni nésledkt nehod, kterd spocivaji v zavedeni novych
pozadavkll nebo posileni stavajicich opatieni v oblasti: signalizace nouzového brzdéni
(blikdni brzdovych svétel), signalizace nezapnuti bezpecnostniho pésu, zkousek celniho
narazu, zkouSek boc¢niho narazu, zkouSek zadniho narazu, standardizace rozhrani
alkoholovych imobilizért, zaznamnikt idaji 0 ndrazu a sledovani tlaku v pneumatikéch.

5.3.  NAKLADNI VOZIDLA A AUTOBUSY

Opatteni, o nichZ se uvazuje za ucelem zlepseni bezpecnosti nakladnich vozidel a autobust,
spocivaji v zavedeni nebo zlepSeni: designu piedku vozidla a pfimého vyhledu, ochrany proti
podjeti zezadu u ndkladnich vozidel a pfivésti (zadni naraznik), bo¢ni ochrany (boc¢ni
ochranna zatizeni) a protipozarniho zabezpeceni autobusti.

5.4. BEZPECNOST CHODCU A CYKLISTU

Tato oblast piedpokladd zavedeni detekce chodcti a cyklisti (napojené na systémy
automatického brzdéni), ochrany pii narazu hlavou na sloupcich A a ¢elnim skle a rovnéz
detekce osob za vozidlem pii couvani.

6. ZAVERY

Ptedpisy o bezpecnosti vozidel, které dnes plati v Evropské unii, pfedstavuji komplexni
balicek s prokdzanou ucinnosti a vysledky, jak je zdiraznéno vyse v oddile 3. Ak¢ni plan
nastinény ve sdéleni Komise s nazvem ,Smérem k evropskému prostoru bezpecnosti
silnicniho provozu: sméry politiky v oblasti bezpe¢nosti silni¢éniho provozu v letech 2011—



2020* pokryva rozsahlé aspekty, které maji vliv na bezpe&nost silniéniho provozu, a to
zejména vozidla jako takova, ale rovnéz chovani fidi€e a silni¢ni infrastrukturu. Pribézné
hodnoceni této politiky® potvrdilo dillezity a velmi podstatny pokrok dosazeny pii sniZovéni
poctu smrtelnych nehod na silnicich. Studie dospé€la rovnéz k zavéru, Ze pravni predpisy o
motorovych vozidlech ptedstavuji kliCovou oblast z hlediska dopadu na snizovani poc¢tu obéti
dopravnich nehod.

Tato zprava Evropskému parlamentu a Radé poskytuje komplexni piehled a navrhuje, jak
postupovat déle, pokud jde o zlepSenou bezpecnost vozidel, ku prospéchu vsech ucastniki
silni¢niho provozu, to znamend vSech obcanli Evropské unie. Komise pfezkoumala opatient,
kterd mohou pfinést postupnd, ale pfitom vyraznd zlepSeni pifi feSeni celé fady otazek
spojenych s bezpecnosti vozidel. Na zaklad¢ ptislusSného posouzeni dopadu nékladi a pfinost,
vcetné€ zohlednéni kumulativniho dopadu na konkurenceschopnost primyslu EU a rozumného
harmonogramu umoziujictho primyslové ptizpisobeni, Komise zvazi, kterd z nich mohou
byt dale pievedena do podoby pravnich predpisi.

Vsechny nové pozadavky na bezpecnost vozidel na evropskych silnicich by mély podnécovat
k dal$im inovacim a investicim, aby se v EU vytvéftela kvalitni pracovni mista a zvySovala se
konkurenceschopnost primyslu EU. Mély by rovnéZ posilovat zavazek Unie doséhnout v
ramci strategie boje proti zmén¢ klimatu podstatného snizeni emisi sklenikovych plynt.

2 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_en.pdf

% COM(2015) 116 final.
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