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WPROWADZENIE

Wiele wypadkéw drogowych powodowanych jest przez kierowcow duzych
pojazdow, ktorzy nie dostrzegaja innych uzytkownikow drog znajdujacych si¢ w
bardzo bliskiej odleglosci od ich pojazdu.

Do wypadkéw tego typu dochodzi czesto podczas zmiany kierunku jazdy na
skrzyzowaniach, weztach drog lub rondach, kiedy to kierowcy nie widza innych
uzytkownikéw drog znajdujacych sie w ,,martwym polu”. Martwe pola to strefy
wokot samochodu, ktorych kierowca nie moze zobaczy¢ ani bezposrednio przez
szyby pojazdu, ani posrednio dzigki lusterkom lub innym urzadzeniom.

Szczegblnie wazne pod wzgledem bezpieczenstwa sa martwe pola w samochodach
ciezarowych, tj. pojazdach o masie maksymalnej przekraczajacej 3,5 tony'
przeznaczonych do przewozu towardw. Martwe pola to istotna przyczyna wypadkow
z udzialem samochodoéw ci¢zarowych i1 szczegdlnie zagrozonych uzytkownikow
drog, takich jak motocyklisci, rowerzysci 1 piesi.

Postep techniczny oraz lepsze zrozumienie przyczyn wypadkow doprowadzity do
przyjecia przez Uni¢ Europejska przepisow, ktorych celem jest ograniczenie liczby
i wielko$ci martwych pdél za pomoca odpowiednich urzadzen, a tym samym
zmniejszenie liczby wypadkéw 1 ofiar $miertelnych. Na mocy dyrektywy
2003/97/WE? wszystkie nowe pojazdy dopuszczone do ruchu w UE od dnia 27
stycznia 2007 r. musza by¢ wyposazone w lusterka martwego pola.

W éwietle badania przeprowadzonego w 2004 r.’. Komisja postanowila, ze
doposazenie istniejacych samochodow ciezarowych w lusterka wymagane dla
nowych pojazdow bedzie rowniez racjonalne pod wzglgdem kosztow.

Whiosek Komisji zostat przyjety przez Parlament Europejski i Rade jako dyrektywa
2007/38/WE* w sprawie doposazenia samochodow ciezarowych zarejestrowanych
we Wspolnocie w lusterka samochodowe, ktéra w niniejszym sprawozdaniu bedzie
zwana ,,dyrektywa w sprawie doposazenia”.

Niniejsze sprawozdanie zostato sporzadzone zgodnie z art. 5 dyrektywy w sprawie
doposazenia, ktory zobowiazuje Komisje do:

o ztozenia sprawozdania w sprawie wdrozenia dyrektywy;

. przeanalizowania, czy konieczny jest przeglad obowigzujacych przepisow.

Dopuszczalna masa catkowita.

Dyrektywa 2003/97/WE Parlamentu Europejskiego iRady z dnia 10 listopada 2003 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich w odniesieniu do homologacji typu urzadzen stuzacych
do posredniego widzenia oraz pojazdow wyposazonych wte urzadzenia, zmieniajaca dyrektywe
70/156/EWG i uchylajaca dyrektywe 71/127/EWG, Dz.U. L 25 7z 29.1.2004, s. 1-45.

Analiza kosztow i korzysci dla lusterek martwego pola:
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/projects/mirrors.pdf.

Dyrektywa 2007/38/WE Parlamentu Europejskiego iRady z dnia 11 lipca 2007 r. w sprawie
doposazenia samochodéw cigzarowych zarejestrowanych we Wspoélnocie w lusterka samochodowe,
Dz.U. L 184 z 14.7.2007, s. 25-28.
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MARTWE POLE JAKO JEDNA Z PRZYCZYN WYPADKOW DROGOWYCH

Badania dotyczace wypadkow’ wykazuja, ze martwe pola zwiekszaja ryzyko
wypadkdw, w szczegdlnosci tych z udziatem samochodow cigzarowych i mniejszych
uzytkownikéw drog, takich jak motocyklisci, motorowerzysci, rowerzysci lub piesi,
oraz ze lusterka lub inne urzadzenia, ktore zwickszaja pole widzenia i zmniejszaja
badz calkowicie eliminuja martwe pola, moga by¢ skutecznym narzedziem do
zapobiegania znaczacej czesci takich wypadkow.

Twierdzenie to jest szczegollnie trafne w odniesieniu do wykonywania przez
samochody ci¢zarowe tzw. ,,manewrow krytycznych” — np. podczas skretu w prawo
(lub w lewo w przypadku ruchu lewostronnego), kiedy motocykl, motorower lub
rower znajduje si¢ obok samochodu cigzarowego od strony pasazera. Taki manewr
moze by¢ rdwniez niebezpieczny dla pieszych, cho¢ w mniejszym stopniu.

Inne manewry krytyczne wykonywane przez samochody ci¢zarowe obejmujg zmiane
pasa, kiedy obok znajduje si¢ motocykl, motorower lub rower, oraz ruszanie w
sytuacji, kiedy przed samochodem ci¢zarowym znajduje si¢ szczegodlnie zagrozony
uczestnik ruchu, w szczegolnosci pieszy.

Wypadki z udzialem samochodow ciezarowych i rowerzystow zdarzaja si¢ czesciej
na obszarach miejskich, natomiast wypadki z udzialem motocykli maja miejsce
przede wszystkim na obszarach pozamiejskich.

Duza réznorodno$¢ modeli ruchu drogowego w Unii Europejskiej powoduje, zZe
trudno jest oceni¢ ilosciowo liczbe wypadkéw i ofiar $miertelnych, ktére mozna
przypisa¢ martwemu polu. Co wigcej, bazy danych z reguty nie zawieraja informacji,
ktére umozliwityby ustalenie zwigzku przyczynowo-skutkowego pomiedzy
martwym polem a danym wypadkiem. Tym samym, liczb¢ wypadkéw, w ktérych
decydujacym czynnikiem bylo martwe pole samochodu ci¢zarowego, mozna ocenié
jedynie za pomocg szczegdélowych badan.

W wyzej wymienionej analizie kosztow i korzysci przyjeto, ze w 56 % wypadkow z
udziatem rowerzysty lub motocyklisty/motorowerzysty samochod cigzarowy skrecat
w prawo (lub w lewo w przypadku krajow, w ktérych obowigzuje ruch lewostronny).
Przyjeto rowniez, ze 40 % tych wypadkow mozna bylo zapobiec poprzez
wyposazenie samochodow ci¢zarowych w lusterka o zwigkszonym polu widzenia.

Na tej podstawie w 2007 r. Komisja oszacowata, ze martwe pole jest przyczyng
$mierci okoto 400 ofiar wypadkéw drogowych rocznie®.
PRZEPISY UE DOTYCZACE POLA WIDZENIA

Przepisy UE w zakresie ,,homologacji typu systeméw widzenia posredniego”™ siegaja
roku 1971. Pierwszym aktem prawnym byla dyrektywa 71/127/EWG’ w sprawie

Analiza przyczyn wypadkow z samochodami ci¢zarowymi (ETAC 2007):
http://ec.europa.cu/transport/roadsafety library/publications/etac_exec_summary.pdf.

Dokument roboczy stuzb Komisji towarzyszacy wnioskowi dotyczacemu dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie doposazenia samochodow cigezarowych zarejestrowanych we
Wspolnocie w lusterka samochodowe. Pelna ocena skutkéw, SEC(2006) 1238.
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3.1.

lusterek wstecznych w pojazdach silnikowych. Zostala ona zmieniona kolejnymi
dyrektywami, ktére uwzglednity nowoczesniejsze lusterka i1 rozszerzyly wymog ich
stosowania na wigksza grupe pojazdow.

Dyrektywa z 2003 r. w sprawie homologacji typu

Istotng zmiang ram prawnych przyniosta dyrektywa 2003/97/WE uchylajaca
dyrektywe 71/127/EWG 1 ustanawiajagca wspdlne obowiazkowe wymagania
dotyczace lusterek, a takze zezwalajagca po raz pierwszy na stosowanie innych
systemow do widzenia posredniego.

W nowej dyrektywie wyrdzniono szes¢ kategorii lusterek, w zaleznosci od ich pola
widzenia. Niektore z nich zwane sa zwyczajowo ,lusterkami martwego pola”,
poniewaz zostaly zaprojektowane w celu zmniejszenia lub wyeliminowania
martwego pola. W skrocie mozna je opisa¢ w nastepujacy sposob:

a)  zewngtrzne lusterka szerokokatne, zwane lusterkami ,.klasy IV”. Obejmuja one
obszar po obu stronach pojazdu, ktéry zaczyna si¢ blizej miejsca kierowcy 1
sigga szerzej na boki, niz obszar obejmowany przez normalne lusterko
wsteczne (,,klasy 117);

b)  zewngtrzne lusterka bliskiego zasiggu, zwane lusterkami ,,klasy V. Obejmuja
one obszar bezposrednio przy kabinie kierowcy od strony pasazera;

c) lusterka przednie, zwane lusterkami ,.klasy VI”. Obejmuja one obszar z przodu
pojazdu, ktory jest niewidoczny z miejsca kierowcy.

Nowe wymagania dla lusterek klasy IV (szerokokatnych) i klasy V (bliskiego
zasiegu) okreslone w dyrektywie z 2003 r. znaczaco zwigkszyly pole widzenia
kierowcy w porownaniu z poprzednig dyrektywa. Obszar nawierzchni obejmowany
przez nowe lusterka klasy IV zwiekszyl si¢ 0 43 %, podczas gdy obszar obejmowany
przez lusterka klasy V zwiekszyt si¢ ponad dwukrotnie. Po raz pierwszy w
przepisach UE uwzgledniono tez lusterka klasy VI.

Na rysunku 2 w zatgczniku do niniejszego sprawozdania przedstawiono zmiany pola
widzenia uzyskane dzigki lusterkom klasy IV (po stronie pasazera) i klasy V zgodnie
z wymogami dyrektywy 2003/97/WE.

Zgodnie z wyzej wymieniong dyrektywa wszystkie nowe samochody ci¢zarowe o
masie maksymalnej wynoszacej ponad 7,5 tony musialy zosta¢ wyposazone w
lusterka klasy IV, V 1 VI do dnia 26 stycznia 2007 r. Samochody ci¢zarowe o masie
maksymalnej ponizej 7,5 tony musiaty zosta¢ wyposazone w lusterka klasy IV 1 V,
ale byly zwolnione z obowigzku montazu lusterek klasy VI.

Rozporzadzenie w sprawie bezpieczenstwa ogolnego® uchyla dyrektywe
2003/97/WE z dniem 1 listopada 2014 r. i zastepuje ja regulaminem nr 46 przyjetym

Dyrektywa Rady 71/127/EWG z dnia 1 marca 1971 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
cztonkowskich odnoszacych si¢ do lusterek wstecznych w pojazdach silnikowych, Dz.U. L 68 z
22.3.1971, s. 1-17.

Rozporzadzenie (WE) nr 661/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie
wymagan technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich
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w ramach Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (EKG ONZ). Nie wnosi to
zadnych zmian dotyczacych wymogow dyrektywy 2003/97/WE w zakresie lusterek,
ale skutkuje stosowaniem tych wymogoéw do pojazdéw rejestrowanych w panstwach
poza terytorium UE.

Dyrektywa w sprawie doposazenia

Komisja uznata, ze dostosowanie wszystkich samochodéw w Europie do wymogow
dyrektywy 2003/97/WE potrwa bardzo diugo, co najmniej 16 lat, ze wzgledu na
konieczno$¢ catkowitej wymiany parku samochodow ci¢zarowych.

Komisja oszacowata rowniez, ze martwe pola w samochodach ci¢zarowych byly
przyczyna $mierci okoto 400 ofiar wypadkéw drogowych rocznie. Dlatego tez
przedtozyta wniosek o wprowadzenie obowigzkowego doposazenia istniejacych
pojazdow w lusterka martwego pola jako racjonalnego pod wzgledem kosztow
srodka majacego na celu zmniejszenie liczby wypadkéw i ofiar $miertelnych.
Whniosek Komisji zostal przyjety w postaci dyrektywy w sprawie doposazenia
(dyrektywa 2007/38/WE).

Dyrektywa w sprawie doposazenia dotyczy pojazdow przeznaczonych do przewozu
towarow, o maksymalnej masie wynoszacej od 3,5 do 12 ton (kategoria N,) oraz o
maksymalnej masie wynoszacej powyzej 12 ton (kategoria N3), zarejestrowanych od
dnia 1 stycznia 2000 r. Zgodnie z art. 3 tej dyrektywy pojazdy te musialy zostaé
wyposazone w lusterka klasy IV i1 V najp6zniej do dnia 31 marca 2009 r.

Na mocy art. 2 ust. 2 dyrektywy w sprawie doposazenia z zakresu jej stosowania
wylaczono samochody ci¢zarowe o masie ponizej 7,5 ton, w ktorych nie mozna
zamontowac¢ lusterek klasy V. Na mocy tej dyrektywy wyltaczono rowniez z zakresu
jej stosowania samochody ciezarowe podlegajace krajowym przepisom, ktore weszly
w zycie przed transpozycja dyrektywy do prawa krajowego. Wprowadzono réwniez
wyjatek dla pojazdéow wyposazonych juz w lusterka obejmujace pole widzenia
jedynie niewiele mniejsze niz wymagane na mocy dyrektywy.

W przypadkach gdy zamontowanie lusterek spelniajagcych nowe wymogi byto
niemozliwe, art. 3 wust. 3 dyrektywy zezwolil na stosowanie alternatywnych
rozwigzan technicznych, w tym lusterek dodatkowych lub innych urzadzen, takich
jak systemy typu kamera-monitor. Panstwa czlonkowskie, w ktérych zastosowano
takie rozwigzania alternatywne, byly zobowigzane do przestania Komisji swoich
wykazow obejmujacych takie dozwolone rozwigzania techniczne.

TRANSPOZYCJA DYREKTYWY W SPRAWIE DOPOSAZENIA

Termin transpozycji dyrektywy do prawa krajowego uptynat dnia 6 sierpnia 2008 r.,
przy czym przedmiotowe pojazdy miaty by¢ doposazone w lusterka martwego pola
do dnia 31 marca 2009 r. Komisja podjeta kroki prawne (,,postgpowanie w sprawie
uchybienia zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego™) wobec niektorych panstw
cztonkowskich w zwigzku z niedopelnieniem obowigzku odpowiedniego

bezpieczenstwa ogolnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich uktadow, czgsci i oddzielnych
zespotow technicznych, Dz.U. L 200 z 31.7.2009, s. 1-24.



powiadomienia. Catkowita transpozycja zostata osiggni¢ta w czerwcu 2009 r. Daty
transpozycji znajduja si¢ w tabeli 1 ponizej.

Zasadniczo transpozycja przedmiotowej dyrektywy do prawa krajowego przebiegta,
z wyjatkiem niektorych przypadkow, bez problemoéw i1 terminowo. W przypadku
jednego panstwa cztonkowskiego (Dania) transpozycji dokonano znacznie przed
terminem, poniewaz w chwili przyjecia dyrektywy w panstwie tym obowigzywaly
juz odpowiadajace jej przepisy krajowe.

Tabela 1. Daty transpozycji dyrektywy 2007/38/WE przez panstwa czlonkowskie

Belgia 21.2.2008 r. | Luksemburg 28.5.2009 r.
Butgaria 14.11.2008 r. | Wegry 14.8.2008 1.
Republika Czeska 27.10.2008 r. | Malta 14.12.2007 r.
Dania 1.10.2004 r. | Niderlandy 28.8.2008 r.
Niemcy 29.9.2007 r. | Austria 11.10.2007 r.
Estonia 18.12.2007 r. | Polska 12.6.2009 r.
Irlandia 8.8.2008 r. | Portugalia 17.11.2008 r.
Grecja 25.8.2008 r. | Rumunia 15.8.2008 r.
Hiszpania 11.6.2008 r. | Slowenia 17.12.2007 r.
Francja 30.4.2008 r. | Stowacja 1.4.2008 1.
Wiochy 31.3.2008 r. | Finlandia 17.12.2007 r.
Cypr 22.5.2009 r. | Szwecja 2.6.2008 r.
Lotwa 29.10.2008 r. | Zjednoczone 31.3.2009 r.
Krolestwo
Litwa 26.7.2008 1.

WDROZENIE DYREKTYWY W SPRAWIE DOPOSAZENIA

Komisja zwrocita si¢ z prosbg do panstw cztonkowskich o zlozenie sprawozdan z
wdrozenia dyrektywy w sprawie doposazenia poprzez wypetnienie kwestionariusza.
Jedynie trzynascie pafistw cztonkowskich odpowiedziato’ na to wezwanie.

Przed datg transpozycji Niderlandy i Dania przyjety juz przepisy krajowe, na mocy
ktorych pojazdy objete dyrektywa musiaty by¢ wyposazone w lusterka zapewniajace
zwigkszone pole widzenia. Przepisy te dotyczyly pojazdéw zarejestrowanych przed
dniem 1 stycznia 2000 r. lub pojazdéw typu N2 o masie ponizej 7,5 tony.

Jedynie pig¢ panstw czlonkowskich zglosito, ze dopuszczajg alternatywne
rozwigzania techniczne przewidziane w art. 3 ust. 3 dyrektywy. Zgodnie z art. 3 ust.
4 Niderlandy powiadomitly Komisj¢ o przyjetym przez siebie alternatywnym
rozwigzaniu technicznym. Komisja nastgpnie opublikowata te informacje na stronie

Dania, Niemcy, Irlandia, Hiszpania, Francja, Wlochy, Lotwa, Luksemburg, Niderlandy, Polska,
Rumunia, Stowacja, Finlandia.
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6.1.

internetowej poswicconej bezpieczefistwu ruchu drogowego'’, zgodnie z wymogami
dyrektywy.

Dnia 18 grudnia 2007 r. Komitet w sprawie przystosowania do postepu technicznego
powolany na mocy dyrektywy w sprawie przydatnosci do ruchu drogowego''
omoOwit wdrozenie szczegdlnych przepisow art. 4 ust. 2 dyrektywy w sprawie
doposazenia.

Cztonkowie Komitetu doszli do wniosku, ze nie ma konieczno$ci wprowadzania
zmian do dyrektywy w sprawie przydatnos$ci do ruchu drogowego, poniewaz jej
przepisy przewiduja juz coroczne badania pojazdoéw objetych dyrektywa w sprawie
doposazenia i te obowiazkowe badania obejmuja lusterka wsteczne i1 ich pole
widzenia. Panstwa cztonkowskie mogtly przyja¢ dowolne przepisy wiasne dotyczace
procedur badawczych. Komisja wydatla pewne zalecenia dotyczace sposobu
wykonywania takich badan.

Z odpowiedzi udzielonych w kwestionariuszu wynika, ze nie bylo wigkszych
trudnos$ci z wdrozeniem dyrektywy w sprawie doposazenia. Wigkszo$¢ panstw
cztonkowskich nie dysponowata jednak szczegétowymi danymi na temat tego, ile
pojazdow nie zaliczylo badania przydatnosci do ruchu drogowego z powodu braku
zgodno$ci z wymogami w zakresie doposazenia. Sprawozdania z badan technicznych
zawierajg informacje, czy w pojezdzie wystapit problem z lusterkami, ale nie
okreslaja, czy lusterka byly niezgodne z dyrektywa w sprawie doposazenia, czy tez
miaty inng wade.

SKUTKI DOPOSAZENIA POJAZDOW W LUSTERKA MARTWEGO POLA

W 2011 r., zgodnie z wymogami art. 5 dyrektywy w sprawie doposazenia, Komisja
sporzadzila opracowanie dotyczace wypadkéw powodowanych przez martwe pole.
Celem tego opracowania byta aktualizacja analizy kosztow i korzysci z 2004 r. oraz
poréwnanie sytuacji sprzed wdrozenia dyrektywy i po jej wdrozeniu. Opracowanie to
objeto przeglad wdrozenia dyrektywy przez panstwa cztonkowskie (co
przedstawiono w sekcjach 4 1 5 powyzej) oraz ocen¢ skutecznos$ci doposazenia w
lusterka martwego pola pod wzgledem liczby ofiar $miertelnych, jakich udato sie
uniknac¢.

Metodologia oceny efektéw wprowadzenia lusterek martwego pola

W opracowaniu wykorzystano t¢ samg metodologi¢, co w analizie kosztow i
korzy$ci z 2004 r. Sprowadza si¢ ona do obliczenia spodziewanych tendencji w
zakresie liczby ofiar §miertelnych przy doposazeniu pojazdow w lusterka martwego
pola i bez takiego doposazenia.

W opracowaniu z 2011 r. obliczenia te zostaly zaktualizowane, a ich wyniki
poréwnano z faktyczng liczbg ofiar $miertelnych zgodnie z oficjalnymi statystykami
odnotowanymi w bazie danych CARE.

11

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/vehicles/blind_spot mirrors_en.htm.

Dyrektywa Rady nr 96/96/WE z dnia 20 grudnia 1996 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
cztonkowskich dotyczacych badan przydatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych i ich
przyczep, Dz.U. L 46 z 17.2.1997, s. 1-19.

PL


http://ec.europa.eu/transport/road_safety/vehicles/blind_spot_mirrors_en.htm

PL

6.2.

Metodologi¢ t¢ mozna w skrocie opisa¢ w nastepujacy sposob.

1)  Aby obliczy¢ liczbe ofiar $miertelnych przy braku doposazenia w lusterka
martwego pola, przyjeto, ze:

a) ogolna liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych bedzie nadal
spada¢ w tym samym rocznym tempie, co w poprzednich latach;

b) liczba ofiar $miertelnych wypadkoéw drogowych z udziatem szczegolnie
zagrozonych uzytkownikow drogi i samochodéw ciezarowych bedzie
nadal stanowi¢ ten sam udzial w ogolnej liczbie ofiar $§miertelnych.

2)  Aby obliczy¢ liczbe ofiar Smiertelnych przy doposazeniu w lusterka martwego
pola:

a)  uwzgledniono jedynie wypadki z udzialem motocykli, motorowerow i
rowerow 1 jedynie te, w ktorych samochdd cigzarowy skrecat w prawo
(lub w lewo w krajach, w ktorych obowigzuje ruch lewostronny);

b) w odniesieniu do wypadkow z udzialem samochodu ci¢zarowego
skrecajacego w prawo (lub w lewo w niektorych krajach) oraz roweru,
motoroweru lub motocykla przyjeto, ze udzial wypadkoéw $miertelnych
wynosi 56 %;

c) przyjeto, ze poprzez zamontowanie nowych lusterek martwego pola
mozna zapobiec 40 % takich ofiar Smiertelnych;

d) liczbg ofiar $miertelnych, ktérych mozna uniknaé poprzez zamontowanie
nowych lusterek martwego pola, uznano za proporcjonalng do liczby
samochodéw ciezarowych, ktore maja by¢ doposazone.

Obliczenia te zaktualizowano o faktyczne dane z wypadkow do roku 2005 i ich
wyniki poréwnano z rzeczywistymi danymi.

Wyniki opracowania

Oszacowano, ze w 2009 r. liczba pojazdow, ktore miaty by¢ doposazone w wyniku
stosowania dyrektywy, wynosila okoto 3,7 miliona.

Aktualizacja obliczen wykonanych w chwili przyjecia dyrektywy wykazata, ze w
latach 2005-2009 ogoélna liczba wypadkéw $miertelnych z udzialem samochodow
ciezarowych 1 szczegoOlnie zagrozonych uzytkownikow drog powinna si¢ byta
zmniejszy¢ o 21,5 % w wyniku zastosowania dyrektywy w sprawie doposazenia. W
rzeczywisto$ci faktyczna liczba ofiar $miertelnych w tego rodzaju wypadkach
zmniejszyla si¢ w tym okresie 0 27,5 %.

Tendencje dotyczacg faktycznej liczby wypadkéw Smiertelnych z udziatem
samochodéw ciezarowych 1 szczegoOlnie zagrozonych uzytkownikow drog
przedstawiono w zatgczniku 1. Porownanie wskazuje na to, ze doposazenie okazato
si¢ skuteczne. Jak przedstawiono na rysunku 1 ponizej, catkowita liczba faktycznie
odnotowanych ofiar $miertelnych wsrdéd szczegolnie zagrozonych uzytkownikow
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drog jest mniejsza niz liczba, jaka przewidywano w wyniku wprowadzenia
dyrektywy w sprawie doposazenia

Jednakze niepewnym pozostaje, w jakim stopniu t¢ pozytywna tendencj¢ mozna
przypisa¢ dyrektywie w sprawie doposazenia. Na przyklad, liczba ofiar $miertelnych
wsrod rowerzystow spadta gwattownie juz w 2006 r., czyli przed wprowadzeniem
dyrektywy w sprawie doposazenia.

Rysunek 1

Przewidywane i zaobserwowane tendencje dotyczace liczby szczegoélnie zagrozonych
uzytkownikéw drég, ktérzy poniesli Smier¢ w wypadkach z udzialem samochodéw ciezarowych
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Nalezy rowniez zauwazy¢, ze dostgpne dane obejmuja bardzo krotki okres po
wprowadzeniu dyrektywy w sprawie doposazenia. Terminem, po uptywie ktérego
przedmiotowe pojazdy nie zaliczytyby badania przydatnosci do ruchu drogowego,
jezeli bytyby niezgodne z dyrektywsa, jest dzien 31 marca 2009 r. W czasie
sporzadzania opracowania na temat wdrozenia baza danych CARE nie zawierala
jednak danych poézniejszych niz koniec 2009 r. Dlatego pelne poznanie efektow
dyrektywy moze by¢ mozliwe dopiero po uzyskaniu danych za dtuzszy okres.

Baza danych CARE zawiera informacje o okolicznos$ciach wypadkow, ale nie o ich
przyczynach. Dlatego nie mozna precyzyjnie zidentyfikowa¢ tych wypadkow, do
ktorych moglo si¢ przyczyni¢ martwe pole. Podobne ograniczenie odnosito si¢
réwniez do pierwszego badania z 2004 r. dotyczacego racjonalnych kosztéw
doposazenia istniejagcych pojazdéw w lusterka martwego pola. Aby pokonaé te
przeszkode, udziat wypadkow, do ktorych przyczynito si¢ martwe pole, oraz
skuteczno$¢ lusterek w zapobieganiu takim wypadkom przyjeto na podstawie
szczegblowych badan przeprowadzonych przez niektére panstwa czlonkowskie,
zgodnie z powyzszymi wyjasnieniami.

Podsumowujac, obserwuje si¢ tendencje spadkowa w odniesieniu do liczby

wypadkow $miertelnych z udziatem szczeg6lnie zagrozonych uzytkownikow drog i
samochodéw cigzarowych, ale nie wiadomo, w jakim stopniu postep ten jest
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6.3.

6.3.1.

wynikiem dyrektywy w sprawie doposazenia, ani czy mozna o0siggnac¢ jeszcze lepsze
wyniki poprzez natozenie dodatkowych wymogow technicznych.

Jak mozna poprawié sytuacje

Pomimo zmniejszenia liczby wypadkow S$miertelnych z udzialem szczegdlnie
zagrozonych uzytkownikow droég i samochodow cigzarowych sytuacje mozna
jeszcze poprawi¢. Nie ma jednak jednego prostego rozwigzania, ktore
spowodowatoby znaczace zmniejszenie liczby wypadkow i1 ofiar $miertelnych.
Nalezy podja¢ dzialania w celu usprawnienia pojazdow i polepszenia zachowania
uzytkownikow drog.

Dziatania w celu usprawnienia pojazdow

Jezeli chodzi o pojazdy, to usprawnienia techniczne moga doprowadzi¢ do dalszego
zmniejszenia liczby wypadkow, do ktorych przyczynito si¢ martwe pole.
Usprawnienia te mozna podzieli¢ na dwie kategorie.

1)  Zmniejszenie lub eliminacja martwego pola

Najprostsze rozwigzania to zamontowanie dodatkowych lusterek lub soczewek
Fresnela. Dzigki tym drugim kierowca samochodu ci¢zarowego moze dostrzec
szczegoblnie zagrozonego uzytkownika drogi, ktéry znajduje si¢ bezposrednio
obok pojazdu po stronie kierowcy.

Systemy typu kamera-monitor mogg by¢ uzupetnieniem dla niektorych lusterek
lub je zastgpowac. Pokazuja one jeden lub kilka obrazéw bokow pojazdu, ktore
wys$wietlane sg na monitorze wewnatrz kabiny.

Bezposrednie widzenie kierowcy, tj. bez uzycia pomocy technicznych, mozna
poprawi¢ poprzez lepsze zaprojektowanie przeszklenia kabiny oraz miejsca
kierowcy. Trzeba znalez¢ zloty S$rodek pomiedzy widoczno$cia a innymi
ograniczeniami.

2)  Ostrzeganie kierowcy o potencjalnym niebezpieczenstwie

Samochody ci¢zarowe mozna wyposazy¢ w urzadzenia, ktore ostrzegaja
kierowce o obecnos$ci szczegolnie zagrozonych uzytkownikow drog. Sg to na
przyklad czujniki ultradzwigkowe, ktore wykrywaja obecno$¢ szczegdlnie
zagrozonych uzytkownikow w bliskiej odlegtosci od pojazdu 1 ostrzegaja
kierowce za pomoca sygnalow dzwigkowych lub wzrokowych. Systemy te
moga tez ostrzega¢ szczegOlnie zagrozonych uzytkownikow drég o
potencjalnie niebezpiecznym manewrze wykonywanym przez samochdod

cigzarowy.

Zasadnos$¢ tych urzadzen technicznych pod wzgledem kosztow nie zostala jeszcze
doktadnie oceniona, a dostepne badania nie sg jednoznaczne. W szczego6lnosci nie
wiadomo, czy korzySci beda si¢ zwigkszaé proporcjonalnie do liczby
zainstalowanych urzadzen technicznych. Wszystkie te urzadzenia (poza lepiej
zaprojektowanymi szybami) stanowig dodatkowe obcigzenie praca dla kierowcy, co
moze mie¢ negatywny wpltyw na zdolno$¢ do skutecznego z nich korzystania.
Nalezy réwniez pamigtaé, ze systemy ostrzegawcze nie zwalniaja kierowcy z
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6.3.2.

6.3.3.

odpowiedzialnos$ci za uzywanie wszystkich dostepnych srodkéw, w tym lusterek, w
celu sprawdzenia, czy w poblizu nie znajdujg si¢ szczegdlnie zagrozeni uzytkownicy
drog.

Drziatania skierowane na uzytkownikow drog

Zachowanie zarowno kierowcoOw samochodoéw ciezarowych, jak i1 szczegolnie
zagrozonych uzytkownikow drég mozna jeszcze poprawié. Podczas szkolen
zawodowych i kurso6w na prawo jazdy, w szczegolnosci dla kierowcéw samochodow
cigzarowych, nalezy klas¢ wigkszy nacisk na zagrozenia zwigzane z martwym polem
oraz uczy¢ umiejetnosci niezbgdnych do ich wyeliminowania. Szczegolnie zagrozeni
uzytkownicy drog musza réwniez by¢ §wiadomi, ze z powodu martwego pola
kierowcy samochodow cig¢zarowych nie zawsze sa w stanie ich zobaczy¢. Ma to
szczegllne znaczenie w przypadku rowerzystow. Programy szkoleniowe oraz
kampanie zwickszajace $wiadomos$¢ sa skutecznym sposobem na dotarcie do
szczegolnie zagrozonych uzytkownikow drog.

Dziatania w celu ulepszenia infrastruktury

Na skrzyzowaniach mozna zamontowac lustra i inne zewnetrzne urzadzenia, ktore
utatwiajg kierowcom dostrzezenie szczegdlnie zagrozonych uzytkownikow drog.

Srodki zarzadzania ruchem, takie jak rozdzielenie ruchu lub ograniczenie predkosci,
mogg rowniez przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia liczby wypadkow, do ktorych
przyczynito si¢ martwe pole, w szczeg6lnosci tych z udzialem rowerzystow i
pieszych na obszarach miejskich.

DALSZE POSTEPOWANIE

Odpowiednie stuzby Komisji beda nadal monitorowa¢ dane z wypadkéw, aby
sprawdzi¢, czy liczba wypadkéw z udziatem samochodéw ciezarowych i szczegodlnie
zagrozonych uzytkownikéw drog bedzie nadal spadaé, jak miato to miejsce do roku
2009. Konieczne sg dalsze szczegotowe analizy wypadkow, aby zaktualizowac nasza
wiedz¢ na temat tego, w jakim stopniu martwe pole prowadzi do powodujacych
ofiary $miertelne kolizji pomiedzy szczegodlnie zagrozonymi uzytkownikami drég a
samochodami ci¢zarowymi.

Ponadto nalezy takze lepiej zbada¢, w jakim zakresie martwe pole przyczynia si¢ do
liczby rannych w wypadkach drogowych. Srodki zapewniajace odpowiednia
sprawozdawczo$¢ dotyczacag wypadkoéw, do ktérych przyczynito si¢ martwe pole,
beda stanowi¢ czgs¢ strategii UE majacej na celu zmniejszenie liczby rannych w
wypadkach drogowych.

Zdobycze techniki, zarowno te istniejace, jak 1 bedace w fazie opracowywania, moga
przyczyni¢ si¢ do dalszego zmniejszenia liczby wypadkow z udziatem szczegdlnie
zagrozonych uzytkownikow droég i samochoddéw cigzarowych. Obejmuja one
urzadzenia typu kamera-monitor oraz systemy wykrywania i ostrzegania. Komisja
jest zdania, ze konieczne sg dalsze badania w celu oceny ich potencjatu i zasadnosci
pod wzgledem kosztow. Urzadzenia te sg jeszcze na wczesnym etapie
opracowywania, ponadto nalezy si¢ wystrzega¢ przecigzania kierowcow
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samochodéw cigzarowych dodatkowymi urzadzeniami, ktore mogg rozpraszac ich
uwage.

Trwaja dyskusje w ramach EKG ONZ dotyczace poprawy pola widzenia kierowcow
samochodow cigzarowych. W szczegolnosci EKG ONZ opracowuje wymagania
techniczne dotyczace homologacji typu systemow typu kamera-monitor. Po
ustanowieniu takich wymogow jedynie systemy posiadajace homologacje typu beda
dopuszczone do stosowania w samochodach ci¢zarowych zarejestrowanych w UE~.
W ramach usprawnien dotyczacych pola widzenia rozwaza si¢ m.in. mozliwos¢
zastgpienia lusterek systemami typu kamera-monitor.

Przeglad obecnych przepisow UE bedzie zasadny dopiero wtedy, kiedy pojawia si¢
nowe dowody uzasadniajagce obowigzkowy montaz dodatkowych urzadzen w
pojazdach.

Tymczasem istnieje wiele innych rozwigzan, ktore moga zapobiec wypadkom, do
ktérych przyczynilo si¢ martwe pole — nie tyle poprzez wyposazanie pojazdow w
urzadzenia techniczne, co poprzez poprawe infrastruktury drogowej i zachowan
uzytkownikéw drog.

W ramach procesu CARS 21" Komisja oméwi z panstwami cztonkowskimi i
zainteresowanymi stronami, jakie dalsze dziatania nalezy podjaé, aby rozwigzaé
problem martwego pola.

Komisja rozpoczeta konsultacje spoleczne dotyczace zmiany dyrektywy w sprawie
mas i wymiaréw samochodéw ci¢zarowych, ktérej celem jest m.in. ulepszenie ich
budowy pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zmiana tej dyrektywy
oferuje mozliwo$¢ rozwazenia poprawy bezposredniego pola widzenia kierowcy
zgodnie z powyzszymi wyjasnieniami.

Dzieki dotacji Komisji wspétfinansowany jest projekt BIKE PAL', ktory obejmuje
demonstracje pola widzenia kierowcy samochodu cigzarowego w celu zwigkszenia
$wiadomos$ci wérdd rowerzystow. Komisja wspomaga takze projekt Safecycle'”,
ktory ma identyfikowaé technologie informacyjno-komunikacyjne, ktére moga
poprawi¢ bezpieczenstwo rowerzystow.

WNIOSKI

Dyrektywa w sprawie doposazenia w lusterka martwego pola zostala pomySlnie
wdrozona w panstwach cztonkowskich UE. Nie napotkano wigkszych trudnosci
technicznych, chociaz niektore panstwa spoznily si¢ z transpozycja dyrektywy do
prawa krajowego.

Od roku 2001 do konca roku 2009 liczba szczeg6lnie zagrozonych uzytkownikow
drog, ktorzy poniesli $mier¢ w wyniku kolizji z samochodem cigzarowym, znaczaco
spadta. Ocena wykonana przez stuzby Komisji wskazuje, ze lusterka martwego pola

Obowiazek ten stosuje si¢ od dnia 26 lipca 2013 r. Seria poprawek 03 do regulaminu EKG ONZ nr 46
(Add.45/Rev.4) w trakcie procesu przyjmowania.

»Ramy prawne dla zwigkszania konkurencyjnosci przemystu motoryzacyjnego w XXI w.”.
http://www.etsc.eu/documents/ETSC_BIKE PAL.pdf.

http://www.safecycle.eu/.
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mogly si¢ przyczyni¢ do tej tendencji, w szczegolnosci w przypadku rowerzystow:
badania wykazaly, ze rowerzysci sg szczego6lnie narazeni na wypadki, do ktérych
przyczynito si¢ martwe pole.

Jednakze na podstawie dostgpnych danych nie mozna ustali¢, jaki jest udziat
wypadkéw z samochodami cigzarowymi, do ktorych przyczynito si¢ martwe pole.
Mozna to jedynie oszacowa¢ na podstawie szczegdlowych badan, ktore maja
ograniczony zasi¢g i opieraja si¢ na danych sprzed wdrozenia dyrektywy w sprawie
doposazenia. Tym samym nie mozna rozr6zni¢ skutkow doposazenia istniejagcych
pojazdow w lusterka martwego pola i skutkdw zamontowania takich lusterek w
nowych pojazdach. Co wigcej, nie mozna oddzieli¢ skutkow wprowadzenia lusterek
martwego pola od ogdlnej tendencji spadkowej dotyczacej liczby $miertelnych
wypadkow drogowych.

Pomimo znaczacego zmniejszenia liczby szczegoélnie zagrozonych uzytkownikdéw
drog, ktérzy poniesli $mier¢ w wypadkach drogowych, co roku wcigz dochodzi do
ponad 1200 takich zgonow w wypadkach z udzialem samochodéw ci¢zarowych.
Nalezy kontynuowaé dziatania w celu zapobiegania takim wypadkom i Komisja
zobowigzuje si¢ do prac nad tym zagadnieniem jako jednym ze swoich priorytetow
na lata 2011-2020"°.

Komisja bedzie na biezaco monitorowa¢ wszelkie nowosci techniczne majace na
celu zapobieganie wypadkom, do ktérych przyczynia si¢ martwe pole, ktore to
nowosci bedzie mozna w przyszlosci instalowa¢ w nowych pojazdach, o ile okazg si¢
racjonalne pod wzgledem kosztow.

Komisja bedzie nadal propagowaé poprawe jakosci szkolen i zwigkszanie
swiadomosci, zarowno w odniesieniu do kierowcow samochodow cigzarowych, jak i
szczegoblnie zagrozonych uzytkownikow drog, a takze dziatania na rzecz ulepszania
infrastruktury tak, aby szczegélnie zagrozeni uzytkownicy drdég i1 samochody
cigzarowe mogli z niej bezpiecznie razem korzystac.

16

COM(2010) 389 wersja ostateczna, W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020.
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9.

ZALACZNIK

Tabela 2. Tendencja dotyczaca liczby ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych z
udzialem samochodéw ciezarowych i szczegdlnie zagrozonych uzytkownikow drog
w 19 panstwach czlonkowskich*

Rodzaj szczegolnie zagrozonego uzytkownika drogi

Rok
Motocykl | Motorower Rower Pieszy Ogélem

2001 318 170 427 972 1887
2002 308 148 424 961 1841
2003 315 150 395 918 1778
2004 298 140 410 913 1761
2005 298 135 401 835 1669
2006 308 130 337 773 1548
2007 289 102 353 837 1581
2008 301 110 288 738 1437
2009 249 83 250 628 1210

* Dane uzyskane z bazy danych CARE dla 19 panstw cztonkowskich: UE 15 plus CZ, SI, PL i RO
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Rysunek 2
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Class IV enlarged area

Class IV original area
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Class WV original area

Mew class VI area

PL



PL

Legenda rys. 2

Class IV enlargened area

zwigkszony obszar klasy IV

Class IV original area

poprzedni obszar klasy IV

Class V enlargened area

zwigkszony obszar klasy V

Class V original area

poprzedni obszar klasy V

Class VI new area

nowy obszar klasy VI
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