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SPRAWOZDANIE KOMISJI DLA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
Ratowanie zycia: zwi¢kszanie bezpieczenstwa samochodowego w UE

Sprawozdanie z monitorowania i oceny zaawansowanych elementow bezpieczenstwa
pojazdéw, ich oplacalnosci i wykonalnosci do celow przeprowadzenia przegladu
rozporzadzen w sprawie bezpieczenstwa ogolnego pojazdow oraz ochrony pieszych i
innych niechronionych uzytkownikow drogi

1. WPROWADZENIE

Dzigki intensywnym 1 skutecznym dziataniom podjetym na poziomie unijnym, krajowym
oraz lokalnym w celu rozwigzania probleméw zwigzanych z zachowaniem uzytkownikéw
drég, pojazdami i infrastrukturg, w ciggu ostatnich dziesiecioleci bezpieczenstwo ruchu
drogowego w UE znaczaco wzrosto. W rezultacie drogi UE sg najbezpieczniejsze na §wiecie.
Ten wzrost bezpieczefstwa mozna w duzej mierze przypisa¢ wymogom prawnym UE w
zakresie bezpieczenstwa pojazdow, ktdre w tych latach wprowadzono w ramach realizacji
polityki UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowegol.

Wspomniane wymogi w zakresie bezpieczenstwa pojazdow przyczynity si¢ réwniez do
ozywienia europejskich badan, rozwoju i innowacji: kiedy przemyst stangt w obliczu bardziej
ambitnych wymogow, znaleziono sposoby na ich spelnienie za posrednictwem
innowacyjnych rozwigzan technicznych. Ze wzgledu na fakt, ze UE byla pionierem w
zakresie wigkszo$ci z tych wymogow, przewazajacg liczbg rozwigzan opracowano w Europie
1 stworzono tu wiele wysokiej jakosci miejsc pracy w odpowiedzi na te wyzwania. Przemyst
pojazdéw silnikowych jest faktycznie gtbwnym dostawcg prywatnych badan i rozwoju w UE
oraz wyznacza standardy na $wiecie.

W przemysle motoryzacyjnym wcigz wprowadza si¢ innowacje, a wymogi regulacyjne nalezy
ponownie przeanalizowa¢ w celu zapewnienia, by UE nadal odgrywata kluczowa role w
rozwoju miedzynarodowym, jednoczesnie podejmujac dalsze wysitki na rzecz ratowania
zycia. Imponujacy postgp w zakresie ograniczania wypadkéw samochodowych ostatnio
zwolnil, podczas gdy koszty zwigzane z wypadkami $miertelnymi i obrazeniami szacuje si¢
na kwote co najmniej 100 mld EUR rocznie?, a kazdego roku setki rodzin sg rozbijane na

skutek wypadkow drogowych.

Elementy bezpieczenstwa czynnego oraz ich rozwoj technologiczny prowadza do stopniowe;j
automatyzacji pojazdow. Uwaza si¢ je za kluczowe technologie prorozwojowe, ktore

Ocena ex post Europejskiego programu dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego (2001-2010) —
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/doc/2010 road_safety.pdf, ocena okresowa
kierunkoéw polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020 -
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/doc/interim-road-safety-evaluation-report-
final8junel5.pdf
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przyczyniaja si¢ do wsparcia i zwigkszenia zakresu automatyzacji pojazdéw oraz zapewniaja
wklad na rzecz cyfryzacji rynku wewngtrznego. W przesziosci UE wprowadzila
obowigzkowe dopasowywanie systemow elektronicznej kontroli statecznosci we wszystkich
pojazdach oraz zaawansowane systemy hamowania awaryjnego i systemy ostrzegania przed
niezamierzong zmiang pasa ruchu w samochodach ci¢zarowych i autobusach, co przyczynia
si¢ do zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych w ruchu drogowym szacunkowo o 5 000
rocznie. Pelen potencjat tych oraz przysztych technologii bezpieczenstwa czynnego mozna
uwolni¢ wylacznie poprzez ich wprowadzenie na szeroka skale w pojazdach na drogach UE.

Kilka z tych wymogow przyczynito si¢ rowniez do zmniejszenia emisji CO,, a zatem do
realizacji celow UE w zakresie dziatania w dziedzinie klimatu i celow unii energetyCznej.
Bylo tak w przypadku systemow monitorowania ci$nienia w oponach samochodéw
osobowych, ktore zapewnity stosowanie optymalnego ci$nienia w oponach, by zmniejszy¢
opor toczenia, a co za tym idzie — zmniejszy¢ zuzycie paliwa. Cele dziatan w dziedzinie
Klimatu dotyczace zmniejszenia poziomu CO; w sektorze transportu wigza si¢ réwniez z
konieczno$ciag opracowania dalszych technologii do zastosowania w pojazdach, ktore
zachecatyby do jazdy w optymalnych warunkach i1 zapewniatyby oszczedzanie paliwa, np. za
posrednictwem adaptacyjnego i inteligentnego dostosowania predkosci oraz wprowadzenia
systemu monitorowania ci$nienia w oponach w pojazdach uzytkowych.

Wraz z rosngcym poziomem autonomicznos$ci pojazdow, ktéra stanowi priorytet dla
producentdw samochoddw, coraz bardziej dostepne stajg si¢ precyzyjne, solidne, trwate i
przystepne cenowo technologie sensorowe. Sg one niezbedne do celow pelnego rozpoznania
otoczenia wokoét pojazdu, przyczyniajac si¢ do poprawy bezpieczenstwa — w szczegdlnosci w
odniesieniu do niechronionych uzytkownikow drog — oraz do zmniejszenia zatorow
komunikacyjnych i wynikajacych z nich zanieczyszczen, biorac pod uwage, ze powodem 15
% wszystkich zatorow komunikacyjnych w Europie sg wypadki®.

W niniejszym sprawozdaniu Komisja Europejska przedstawia ustalenia zwigzane z analizg
dotyczaca szeregu nowych srodkoéw bezpieczenstwa. Proponuje ona dalsze kroki z nalezytym
uwzglednieniem wykonalnosci 1 optacalnosci zaproponowanych srodkow. Szczegdlowe
wyjasnienia dotyczace wspomnianych srodkow przedstawiono w dokumencie roboczym
stuzb Komisji zataczonym do niniejszego sprawozdania. Srodki te daja podstawe do szerokiej
debaty publicznej, do ktérej Komisja Europejska zaprasza wszystkie zainteresowane strony.

Ponadto w ogolnych ramach Komisja Europejska zamierza dzieki niniejszej pracy przyczynic
si¢ do realizacji priorytetow zwigzanych ze wzrostem, zatrudnieniem i inwestycjami w UE,
promujac najbardziej skuteczne innowacje 1 zatrzymujgc miejsca pracy o najwyzszej jakosci
w Europie, do cyfryzacji rynku wewngtrznego poprzez promowanie elementow
bezpieczenstwa, ktore uwaza si¢ za kluczowe technologie prorozwojowe, by zwiekszy¢ 1
wesprze¢ automatyzacj¢ pojazdow na szeroka skale, jak rowniez do osiagnigcia celéw unii
energetycznej obejmujacych obnizenie poziomu CO, w transporcie.

2. WZAJEMNE ODDZIALYWANIE MIEDZY BEZPIECZENSTWEM RUCHU DROGOWEGO A
TECHNOLOGIA STOSOWANA W POJAZDACH

Od 2009 r. wypadki komunikacyjne nie stanowia juz wiodacej przyczyny zgondéw w Unii
Europejskiej®. Liczba ofiar $miertelnych wypadkéw w UE znaczaco spadta w ciagu ostatnich
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13 lat, mianowicie o okofo 53 % — z 54 300 w 2001 r. do 25 900 w 2014 r.°. Wypadki w
ruchu drogowym kazdego roku dotykaja jednak setek tysigcy rodzin i powoduja ogromne
koszty gospodarcze. Problem bezpieczenstwa ruchu drogowego pozostaje pilny. Co wiecej,
nawet jezeli nastapily znaczace spadki w skali roku, liczby ofiar $miertelnych pozostaja na
tym samym poziomie od 2013 r. Kilka panstw czlonkowskich zglasza, ze liczba ofiar
$miertelnych ponownie wrasta®.

Aby osiagna¢ strategiczny cel UE polegajacy na zmniejszeniu o polowe liczby $miertelnych
ofiar wypadkow drogowych z okoto 31 000 w 2010 r. do 15 000 w 2020 r.°, jak okreslono w
kierunkach polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020", nalezy podjac
dodatkowe wysitki, poniewaz jest bardzo prawdopodobne, ze cel ten nie zostanie osiggniety.

W $rednim ujgciu wiekszos¢ (55 %) $miertelnych ofiar wypadkéw odnotowuje si¢ na drogach
innych niz drogi miejskie, 38 % na obszarach miejskich, a jedynie 7 % na autostradach. Piesi i
rowerzysci stanowig 30 % ofiar w transporcie w ujeciu ogdlnym, przy czym prawie 43 % na
obszarach miejskich®. Liczby te sa zrodlem ogolnych informacji na temat obszaréw
wymagajacych usprawnienia, ktérych mogtaby dotyczy¢ zmiana rozporzadzen w sprawie
bezpieczenstwa ogdlnego oraz bezpieczenstwa pieszych.

Eksperci stwierdzili, ze okoto 95 % wypadkow drogowych jest w pewnym stopniu wynikiem
bledu ludzkiego, natomiast szacuje si¢, ze 75 % z nich jest spowodowanych wylacznie
bledem ludzkim®. Podczas badan do najwazniejszych przyczyn wypadkéw spowodowanych
czynnikiem ludzkim zaliczono: nadmierng predkos¢, rozproszenie oraz prowadzenie pojazdu
w stanie nietrzezwosci. Zgodnie z komunikatem Komisji CARS 2020: na rzecz
konkurencyjnego i zréwnowazonego przemystu motoryzacyjnego w Europie™ oraz z planem
dzialania przedstawionym w komunikacie Komisji ,,W kierunku europejskiego obszaru
bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata
2011-2020"" w odniesieniu do bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy stosowaé
zintegrowane podejscie, przy czym bezpieczenstwo pojazdéw stanowi jedynie jeden z wielu
czynnikdw majacych wptyw na wyniki. Aby polityka bezpieczenstwa ruchu drogowego byta
skuteczna w ujeciu caloSciowym, w jej ramach nalezy uwzgledni¢ peten zakres czynnikow,
takich jak zachowanie kierowcy i infrastruktura drogowa, oraz z uwagg $ledzi¢ ich wzajemne
oddzialywanie.

Biorac jednak pod uwage znaczenie, jakie w$rdd tych czynnikow maja wymogi w zakresie
bezpieczenstwa pojazddéw, oraz zgodnie z obowigzkami sprawozdawczymi okreslonymi w
rozporzadzeniu w sprawie bezpieczenstwa ogdlnego oraz w rozporzadzeniu w sprawie
bezpieczenstwa pieszych, Komisja Europejska zainicjowata debate dotyczaca priorytetow w
zakresie interwencji w tym obszarze oraz $rodkoéw opartych na dowodach, ktore wywieraja
najwiekszy pozytywny wpltyw w ujeciu calosciowym.

Nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na niechronionych uzytkownikow drogi, jak réwniez na
pasazerow pojazdu, ktdrzy sa w naturalny sposob szczeg6lnie narazeni na wypadki w zwigzku

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/observatory/trends_figures.pdf
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-863 pl.htm

COM(2010) 389 final.

Podziat ofiar $miertelnych ze wzgledu na rodzaj transportu w UE w 2013 r. zgodnie z baza danych
Wspblnoty o wypadkach drogowych.

Zrodto: sprawozdanie grupy roboczej ds. eBezpieczenstwa z 2002 r.

10 coMmM(2012) 636 final.

1 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_en.pdf
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z ich wiekiem, tj. na osoby starsze'? i mate dzieci®®. Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na ocene
technologii wykorzystujacych interakcje miedzy kierowca, pojazdem a srodowiskiem
prowadzenia pojazdu, takich jak inteligentne systemy transportowe (ITS), co wniesie wktad w
nasilenie tendencji w zakresie cyfryzacji w UE zgodnie ze strategia jednolitego rynku
cyfrowego.

3. BEZPIECZENSTWO ZWIAZANE Z INTERWENCJA REGULACYJNA

Istniejg wyrazne przyktady skutecznych wymogoéw w zakresie bezpieczenstwa, ktore staly si¢
juz obowigzkowe w UE, takie jak przepisy dotyczace bezpieczenstwa samochodu osobowego
podczas zderzenia czotowego 1 zderzenia bocznego oraz ochrony pieszych, ktore
wprowadzano stopniowo przez ostatnich 15 lat*. Wspomniang poprawe w zakresie
bezpieczenstwa pojazdéw uznano za kluczowa w odniesieniu do interwencji UE
przyczyniajacej si¢ do obnizenia liczby wypadkdw  drogowych oraz  ofiar
Smiertelnych/obrazen w ciggu ostatnich 15 lat, dzigki czemu UE stata si¢ najbezpieczniejszym
regionem na $wiecie pod wzgledem bezpieczenstwa pojazdow™.

W szczegdlnosci w celu ochrony pieszych i innych niechronionych uzytkownikow drogi
takich jak rowerzysci w latach 2005-2013 wdrozono 1 stopniowo wprowadzono zestaw
kompleksowych wymogow w odniesieniu do lekkich samochoddéw osobowych, a w latach
20112019 prowadzone jest stopniowe wdrazanie wspomnianego zestawu w odniesieniu do
cigzkich samochodow i1 vanéw. W wyniku poroéwnania sytuacji UE w 2013 r. z sytuacja w
2004 r. pod wzgledem liczby ofiar $miertelnych wsrdd pieszych i rowerzystow wykazano
zmniejszenie odpowiednio 0 37 % i 32 %'°.

Rozporzadzeniem w sprawie bezpieczenstwa ogdlnego wprowadzono obowigzkowe
urzadzenie przypominajace o zapieciu pasow, systemy ISOFIX do bezpiecznego mocowania
fotelikow samochodowych oraz monitorowanie ci$nienia w oponach, by zapobiegaé
peknigciom opon samochodowych, ktore moglyby doprowadzi¢ do utraty panowania nad
pojazdem. Wprowadzono rowniez obowigzkowe ostrzeganie przed niezamierzong zmiang
pasa ruchu oraz autonomiczne hamowanie awaryjne dla nowych samochodéw ciezarowych i
autobusoéw oraz systemy elektronicznej kontroli statecznos$ci i $wiatta do jazdy dziennej dla
wszystkich pojazdow silnikowych. Te ostatnie $rodki wprowadzono stopniowo zaledwie w
latach 2011-2015. Nalezy w zwiazku z tym zauwazy¢, ze z powodu stosunkowo niskiego
stopnia penetracji rynku przez zastosowane technologie nie mozna bylo jeszcze
przeprowadzi¢ szczegotowej oceny ich skutecznosci.
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http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/studies/eldersafe_final_report.pdf
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pdf/vehicles.pdf

Sprawozdanie WHO na temat sytuacji na §wiecie w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, 2015, sekcja
3.

W ocenie kierunkoéw polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020" stwierdzono, ze
,»przepisy w zakresie bezpieczenstwa pojazdéw silnikowych wdrozone w szczegodlnosci przed 2011 r. moga
W znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia liczby zgondéw i powaznych obrazen we wszystkich 28
panstwach UE w obecnym okresie docelowym. Wspomniany obszar dziatan stanowi jak dotad najbardziej
wydajne i skuteczne ze wszystkich dzialan Komisji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
dodaje najwigcej wartosci do  wynikow, jakie moga osiggna¢ panstwa cztonkowskie”.
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/ study final_report_february 2015 final.pdf

Odsetek zmian w zakresie liczby ofiar $miertelnych wedlug rodzaju transportu w 2013 r. zgodnie z baza
danych Wspolnoty o wypadkach drogowych.
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4. MONITOROWANIE ZAAWANSOWANYCH WYMOGOW W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
POJAZDOW

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie bezpieczenstwa ogélnego'’ i z rozporzadzeniem w
sprawie bezpieczenstwa pieszych18 Komisja jest zobowigzana do monitorowania rozwoju
technologicznego w dziedzinie zwigkszonych wymogow w zakresie bezpieczenstwa biernego,
rozwazania 1 mozliwego wiaczania nowych udoskonalonych elementow bezpieczenstwa, jak
rowniez udoskonalonych technologii bezpieczenstwa czynnego oraz do przedstawiania
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdan na ten temat. Zobowigzania te
ustanowiono w art. 17 rozporzadzenia w sprawie bezpieczenstwa ogélnego oraz w art. 12
rozporzadzenia w sprawie ochrony pieszych.

4.1. NOWE TECHNOLOGIE | NIEREGULOWANE SRODKI

Aby osiagnac¢ cel w zakresie monitorowania i sprawozdawczosci, Komisja przystapita w 2014
r. do przeprowadzania badania majgcego na celu oceng ,,Korzysci i mozliwo$ci zastosowania
szeregu nowych technologii i nieregulowanych $rodkdw w obszarze bezpieczenstwa
pasazerow pojazdow 1 ochrony niechronionych uzytkownikéw drogi w kontekscie
rozporzadzenia w sprawie bezpieczenstwa ogodlnego i rozporzadzenia w sprawie ochrony
pieszych”, ktore opublikowano w EU Bookshop w marcu 2015 r.2.

Zardbwno opracowanie przez Komisje specyfikacji tego badania, jak 1 szczegoétowe informacje
i wkiad uzyskany podczas pracy analitycznej, ktora nastgpnie przeprowadzono w imieniu
Komisji, zostaly znacznie wzbogacone licznymi interakcjami 1 konsultacjami z
zainteresowanymi stronami. Zanim badanie dobieglto kofica, bylo ono rdwniez przedmiotem
intensywnych dyskusji z wtadzami panstw cztonkowskich 1 partnerami migdzynarodowymi.

Komisja chciala zapewni¢, by zgromadzone 1 dostarczone informacje umozliwily
uszeregowanie potencjalnych przysztych §rodkow bezpieczenstwa pod wzgledem waznosci.
W tym celu w ramach wspomnianego badania przeprowadzono przeglad wykonalnosci oraz
oceng kosztow i korzysci szerokiej gamy 55 potencjalnych $rodkow do ewentualnego
uwzglednienia w zmienionych rozporzadzeniach w sprawie bezpieczenstwa ogolnego i
bezpieczenstwa pieszych. Wynikiem tego badania sa prognozowane koszty i korzysci
umozliwiajace rozroznienie $rodkow, ktore z wysokim/umiarkowanym/bardzo niskim
prawdopodobienstwem zapewnig korzysci odpowiadajace kosztom ich wdrozenia.

W kontekscie niniejszego sprawozdania Komisji rozbudowano wstgpng oceng wzmocnionych
elementow bezpieczenstwa oraz przeksztalcono ja w wykaz obejmujacy szczegodtowo
wyselekcjonowane $rodki, ktore moga by¢ zaréwno oplacalne, jak i wykonalne. Srodki te
obejmuja wprowadzenie aktywnych systemoéw, takich jak automatyczny system hamowania
awaryjnego 1 technologi¢ czynnego utrzymywania pasa ruchu, ulepszenie biernych
elementow bezpieczenstwa, takich jak urzadzenia przypominajace o zapigciu pasOw na
wszystkich siedzeniach, a takze ulepszone elementy amortyzujace zderzenie z pieszym w
przypadku uderzenia glowa w przdéd samochodu oraz wykrywanie rowerzystow w przypadku
zblizajacego si¢ zderzenia. Inne obszary be¢dace przedmiotem istotnego zainteresowania
dotycza ulepszenia pola bezposredniej widocznosci i1 eliminacji martwych punktow w

" Dz.U. L 2002z 31.7.2009, s. 1.

¥ Dz.U.L3524.2.2009,s. 1.

9 http://bookshop.europa.eu/pl/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/



samochodach cig¢zarowych, aby chroni¢ niechronionych uzytkownikéw drogi. W sekcji 5
przedstawiono wyczerpujacy przeglad, a wszystkie szczegdélowe informacje mozna znalez¢ w
dokumencie roboczym shuzb Komisji towarzyszacym niniejszemu sprawozdaniu.

4.2. DOBROWOLNE INSTALOWANIE

Programy oceny konsumenckiej i klasyfikacji samochodow, takie jak European New Car
Assessment Programme (europejski program oceny nowych samochodéw, Euro NCAP)%,
zachecity producentéw pojazdow do tworzenia pojazdow, ktore sa bezpieczniejsze, niz
wymagaja tego przepisy UE w sprawie bezpieczenstwa pojazddéw, i aby wykorzystywac
najnowoczesniejsze 1 najbardziej zaawansowane technologie bezpieczenstwa w mozliwie jak
najwiekszej liczbie ich modeli na rynku. Nie ma watpliwosci, ze takie dziatania przyczyniaja
si¢ rowniez do zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa na drogach UE.

Zasadniczo producenci dgza do uzyskania mozliwie najwyzszej liczby gwiazdek w ramach
oceny dla swoich najczgséciej sprzedawanych modeli na kluczowych rynkach panstw
cztonkowskich, istniejg jednak przestanki, ze liczba samochodow o najwyzszych ocenach nie
rozklada si¢ rownomiernie na rynki wszystkich panstw. W niektorych przypadkach konkretne
modele o niskich ocenach sg specjalnie ukierunkowane na pewne (mniej bogate) rynki i nie s3
dostgpne na innych rynkach. W innych przypadkach modele, ktére otrzymaly wysoka oceng,
beda w rzeczywisto$ci osigga¢ gorsze wyniki, poniewaz w niektorych panstwach sg one
pozbawiane nieobowigzkowych zaawansowanych elementow bezpieczenstwa np. z powodu
redukcji kosztow zwigzanej z lokalng polityka podatkowa. T¢ powszechng praktyke mozna
wyjasni¢ stosowang (az do teraz) zasada systemu oceniania, zgodnie z ktdrg nie wszystkie
oceniane samochody muszg by¢ wyposazone w dany element bezpieczenstwa, a jedynie ich
wigkszo$¢?h,

W zwigzku z powyzszym istniejg jasne przestanki wskazujace na to, ze nie wszyscy
obywatele UE maja dostgp do samochodéw o takim samym, wysokim poziomie
bezpieczenstwa, w zaleznosci od polityki krajowej i strategii przydziatu stosowanych przez
producentdw i importerow pojazdow, w szczegOlnosci w zakresie sity nabywczej
konsumentéw na danym rynku, co prowadzi do sytuacji, w ktorej jeden na pi¢¢ kupionych
samochodéw moze nie posiadaé zaawansowanych elementow bezpieczenstwa, na ktore
wskazywataby ocena gwiazdkowa. Niemniej jednak istnieje wiele elementow promowanych
przez programy klasyfikacji, ktore sa powszechne, a w zwiagzku z korzy$ciami skali ich koszty
powinny byly ulec istotnemu obnizeniu w ostatnich latach. Nadanie tym elementom
charakteru obowiagzkowego mogloby pomoc w wyrdwnaniu poziomu bezpieczenstwa.

4.3. OCENA OBECNEGO PODSTAWOWEGO POZIOMU BEZPIECZENSTWA I OBSZARY, NA
KTORYCH NALEZY SIE SKUPIC W PRZYSZLOSCI

Aby zwigkszy¢ wymogi i stopien harmonizacji w zakresie bezpieczenstwa w calej UE,
przeglad przepisow bezpieczenstwa pojazdow UE powinien obejmowac¢ ocen¢ elementow
bezpieczenstwa, ktore bierze si¢ pod uwage jako ewentualne elementy obowiazkowe, aby

2 Euro NCAP jest to dobrowolny europejski program oceny wynikéw samochodéw w zakresie

bezpieczenstwa, wspierany przez Komisj¢ Europejska i niektére rzady europejskie, a takze przez
organizacje motoryzacyjne i konsumenckie. Euro NCAP publikuje raporty o bezpieczenstwie nowych
samochodow, przyznajac ocen¢ w formie gwiazdek na podstawie wynikdéw uzyskanych przez pojazdy w
réznych testach zderzeniowych, w tym zderzeniach czotowych, bocznych i ze stupem oraz zderzeniach z
pieszymi. Najwyzsza oceng jest pig¢ gwiazdek.

2L http://lwww.euroncap.com/en/about-euro-ncap/how-to-read-the-stars



poziom bezpieczenstwa pojazdow podnies¢ tak, by byt zgodny z obecnym poziomem
podstawowym oferowanym w popularnych, najlepiej sprzedajacych si¢ w UE samochodach.

Sytuacja pojazdow uzytkowych i autobuséw réwniez wymaga uwagi. Chociaz w przypadku
samochod6éw osobowych ochronie pasazerow oraz ochronie pieszych i innych niechronionych
uzytkownikéw drogi poswieca si¢ wiele uwagi, to w przypadku pojazdéw pozostatych
kategorii nie zawsze jest to widoczne. Obecnie wymagane sg wprawdzie podstawowe
elementy bezpieczefstwa, takie jak ogdlna spdjnos¢ konstrukcji i pasy bezpieczefstwa, a
takze system samoczynnego hamowania 1 system ostrzegania przed niezamierzong zmiang
pasa ruchu, jednak dalszemu promowaniu i poprawianiu poziomow bezpieczenstwa
oferowanych przez te pojazdy poswigca si¢ stosunkowo niewiele uwagi. Stoi to w
sprzeczno$ci z konieczno$cia zapewnienia lepszej ochrony pasazeréw takich pojazdéw,
poniewaz stanowig oni nadal duzy odsetek ofiar wypadkéw, oraz konieczno$cig ochrony
rowerzystow 1 pieszych, ktorzy coraz cze¢sciej uczestnicza w wypadkach prowadzacych do
powaznych urazow i1 $mierci, majacych miejsce w miastach UEZ%.

4.4. DALSZE BADANIA, KTORE NALEZY PRZEPROWADZIC W DZIEDZINIE
BEZPIECZENSTWA POJAZDOW

W $wietle dziatan regulacyjnych podejmowanych w innych regionach $wiata, w
szczegolnosci w Stanach Zjednoczonych 1 Japonii, Komisja uwaza, iz nalezy rozpoczac¢
badania, aby przeanalizowaé poszczegolne rodzaje wypadkow, w odniesieniu do ktorych
podejmuje si¢ w tych regionach stosowne dziatania, w celu potwierdzenia, czy w UE maja
miejsce podobne zdarzenia wymagajace uwagi. Celem tych badan jest uzyskanie aktualnego
przegladu sytuacji w UE 1 zidentyfikowanie dzialan zaradczych, ktorych podjecie moze by¢
konieczne. Wypadki te moga dotyczy¢ zderzen czotowych, zderzen bocznych, przewrocenia
si¢ pojazdu oraz zderzen tylnych, z uwzglednieniem w szczegdlnosci skutkow, ktore niesie za
sobg coraz wigksza obecno$¢ samochodow typu SUV o ulokowanych wyzej $rodkach
ciezkosci, wigkszej masie 1 agresywnym projekcie nadwozia, ktore to cechy majg zwigzek z
obrazeniami u réznych niechronionych pasazerdéw, a takze z pozarami pojazdow na skutek
zderzen. W dolaczonym dokumencie roboczym stuzb Komisji zawarto wykaz
proponowanych badan.

4.5. KONIECZNOSC POPRAWY DOSTEPNOSCI SZCZEGOLOWYCH DANYCH NA TEMAT
WYPADKOW W CALEJ UE

Na jedng osobe gingcg w wyniku zderzenia w ruchu drogowym przypada o wiele wigcej osob,
ktére ponosza powazne obrazenia o skutkach zmieniajacych ich zycie. Powazne obrazenia nie
tylko stajg si¢ coraz powszechniejsze, ale stanowig rowniez coraz wigkszy koszt dla
spoteczenstwa ze wzgledu na dtugg rehabilitacje i potrzeby w zakresie opieki zdrowotne;.

Gléwnym elementem strategii ograniczania ofiar jest wymoég dotyczacy dobrej jakoSci
szczegbtowych danych na temat wypadkow. Dane te uwaza si¢ za podstawowy warunek
wstepny opracowania i monitorowania polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE. Sa
one niezbg¢dne do tego, aby oceni¢ wyniki bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 bezpieczenstwa
pojazdow oraz aby wesprze¢ opracowanie dalszych dzialan. Juz przed wieloma laty
stwierdzono, ze zadna z dostepnych w UE baz danych na temat wypadkow nie spetnia jak

2 Podziat ofiar émiertelnych ze wzgledu na rodzaj transportu w UE w 2013 r. w poréwnaniu z 2011 r. zgodnie

z bazg danych Wspolnoty o wypadkach drogowych.



dotad wszystkich potrzeb i ze istniejg istotne luki, w tym dotyczace szczegdtowych informacji
na temat przyczynowosci wypadkow i obrazen®,

Poczawszy od 2015 r., panstwa cztonkowskie rozpoczely sktadanie sprawozdah na temat
danych dotyczacych powaznych obrazen w oparciu o migdzynarodowg skalg urazow MAIS3+
(ang. Maximum Abbreviated Injury score — maksymalna skrocona skala obrazen) stosowang
w odniesieniu do powaznie rannych. Stanowi to wazny krok we wlasciwym kierunku.
Konieczne jest jednak omowienie potrzeby uruchomienia inicjatywy gromadzenia
szczegotowych danych na temat wypadkow z catej UE, ktore moglyby zosta¢ wykorzystane
w ksztattowaniu polityki w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Szersza dostepnos¢ doktadnych i szczegoétowych danych na temat wypadkéw z calej UE
przyniostaby korzys$¢ dla pozniejszych przegladow zasad bezpieczenstwa pojazdow, a takze
wszelkich innych §rodkow bezpieczenstwa ruchu drogowego.

% ETSC (2001).



5. KLUCZOWE ZAGADNIENIA, DO KTORYCH NALEZY SIE ODNIESC PODCZAS PRZEGLADU I
MOZLIWEJ AKTUALIZACJI PRZEPISOW

Zidentyfikowano cztery gtéwne obszary dziatania zawierajace 19 szczegoétowych srodkow
ukierunkowanych na zwigkszenie bezpieczenstwa pojazdéw. Na podstawie analizy
wyszczegolnione] w sekcji 4.1. powyzej wydaje si¢, ze na obecnym etapie wybrane srodki
rzeczywiscie sg wykonalne i1 optacalne, nalezy jednak podda¢ je dalszym badaniom. Aby
ostroznie oceni¢, czy tak wlasnie jest, srodki te nalezy nastepnie omowi¢ z zainteresowanymi
stronami 1 podda¢ dalszej analizie Komisji, w celu uzyskania niepodwazalnej oceny ich
wplywu na rzeczywiste zwigkszenie bezpieczenstwa pojazdow UE.

Ponizej przedstawiono zwigzly przeglad rozwazanych S$rodkéw w zakresie gldéwnych
obszardéw bezpieczenstwa pojazdow.

5.1. CZYNNE SRODKI BEZPIECZENSTWA

Obszar ten obejmuje glownie $rodki, ktore mogg nie tyle zltagodzi¢ skutki wypadku, co
catoSciowo zapobiega¢ wypadkom, 1 jest uwazany zasadniczo za najwazniejszy obszar
przysztych ulepszen przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa pojazdow. Uwzglednione srodki
bezpieczenstwa obejmuja: automatyczne hamowanie awaryjne, inteligentne dostosowanie
predkos$ci, wspomaganie utrzymywania pasa ruchu oraz wykrywanie sennosci i rozproszenia
uwagi kierowcy.

5.2. BIERNE SRODKI BEZPIECZENSTWA

Obszar ten obejmuje Srodki tagodzace wypadki, opierajace si¢ na wprowadzeniu nowych
wymogow lub ulepszaniu istniejacych s$rodkdw z nastepujacego zakresu: wizualizacja
hamowania awaryjnego (pulsacyjne $wiatta hamowania), urzadzenie przypominajace o
zapieciu pasoOw, badania zderzenia czolowego, badania zderzenia bocznego, badania
zderzenia tylnego, standaryzacja interfejsu alkomatow blokujgcych zapton, rejestrator danych
na temat zderzen i monitorowanie ci$nienia w oponach.

5.3.  SAMOCHODY CIEZAROWE I AUTOBUSY

Rozwazane $rodki majace poprawic¢ bezpieczenstwo samochodow ciezarowych i1 autobusow
obejmuja wprowadzenie lub ulepszenie: projektu nadwozia i pola bezposredniej widocznosci,
zabezpieczen pojazdu i1 naczepy przed wjechaniem pod tyt pojazdu (tylny zderzak),
zabezpieczen bocznych (oston bocznych) 1 bezpieczenstwa przeciwpozarowego autobusow.

5.4. BEZPIECZENSTWO PIESZYCH | ROWERZYSTOW

W tym obszarze przewiduje si¢ wprowadzenie systemu wykrywania pieszych i rowerzystow
(zwigzanego z systemami automatycznego hamowania awaryjnego), zabezpieczenie przed
uderzeniem gltowa w stupki A 1 szybe przednia, a takze wykrywanie osob z tylu pojazdu przy
cofaniu.

6. WNIOSKI

Przepisy w zakresie bezpieczenstwa pojazdow obowigzujace obecnie w Unii Europejskiej
obejmuja wyczerpujacy pakiet o udowodnionej skutecznos$ci i udokumentowanych sukcesach,
co podkreslono powyzej w sekcji 3. Plan dziatania przedstawiony w komunikacie Komisji ,,W
kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa
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ruchu drogowego na lata 2011-2020"%* obejmuje szeroko zakrojone problemy, ktére
wplywaja na bezpieczenstwo ruchu drogowego, w szczegdlnosci na same pojazdy, ale takze
na zachowanie kierowcéw i infrastrukture drogowa. Srodokresowy przeglad tej polityki®
potwierdzit wazny i1 znaczacy postep w zmniejszaniu liczby ofiar §miertelnych na drogach. W
badaniu stwierdzono réwniez, ze przepisy dotyczace pojazdow silnikowych sg rzeczywiscie
obszarem krytycznym w odniesieniu do wptywu na zmniejszenie liczby ofiar.

Niniejsze sprawozdanie dla Parlamentu Europejskiego 1 Rady zawiera kompleksowy przeglad
1 propozycje dziatan na przysztos¢ w zakresie poprawy bezpieczenstwa pojazdow z korzyscia
dla wszystkich uzytkownikow drogi, tj. dla wszystkich obywateli Unii Europejskiej. Komisja
przeprowadzita przeglad srodkéw, ktére moga zapewni¢ stopniowa, ale istotng poprawe w
celu rozwigzania wielu kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem pojazddéw. Komisja rozwazy,
ktore z nich mozna wilaczy¢ do przepisOw po przeprowadzeniu wilasciwych ocen skutkow
kosztow i korzysci, uwzgledniajac skumulowany wplyw na konkurencyjnos¢ przemystu UE 1
rozsadny harmonogram dziatan pozwalajacy na dostosowanie si¢ przemystu.

Wszelkie nowe wymogi w zakresie bezpieczenstwa pojazdow na europejskich drogach
powinny pobudza¢ dalsze innowacje 1 inwestycje, aby stworzy¢ dobre miejsca pracy w UE i
wesprze¢ konkurencyjno$¢ przemystu UE. Powinny one réwniez wzmocni¢ zobowigzanie
Unii do znacznego zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych w ramach strategii walki ze
zmiang klimatu.

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

% COM(2015) 116 final.
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