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Europejskie inicjatywy na rzecz poprawy
bezpieczeñstwa ruchu drogowego

Wstêp
Wypadki drogowe stanowi¹ jeden 

z najwa¿niejszych problemów polityki 
zdrowotnej i spo³ecznej wspó³czesnego 
wiata. Problem ten pojawi³ siê w tym 

samym momencie, w którym na drogi 
wyjecha³y pierwsze samochody i narasta³ 
wraz z rozwojem motoryzacji. Obecnie 
na wiecie wypadek drogowy ze skut-
kiem miertelnym ma miejsce rednio 
co 50 sekund, natomiast obra¿enia cia³a 
u ofiar – poszkodowanych w wypadkach 
drogowych zdarzaj¹ siê co 2 sekundy. 
Wed³ug WHO ka¿dego roku na drogach 
wiata ginie prawie 1,3 mln osób, czyli oko³o 

3,5 tys. dziennie, a od 20 do 50 mln ludzi 
doznaje ciê¿kich obra¿eñ cia³a i zazwyczaj 
wymaga d³ugotrwa³ego i kosztownego 
leczenia [1-4].

Wielu nastêpstwom wypadków dro-
gowych mo¿na skutecznie zapobiegaæ. 
Wymaga to jednak ci¹g³ej pracy nad nowy-
mi metodami i technikami postêpowania. 
W ostatnich latach, z powodu ci¹g³ego 
wzrostu liczby ofiar miertelnych i rannych 
w wypadkach w ruchu drogowym, podjêto 
szereg inicjatyw dotycz¹cych poprawy bez-
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European initiatives for road traffic safety improvement
Road accidents are one of the most important problems of health and social policy of the modern world. The 
problem of road accidents appeared early in the development of the automotive industry and, together with its 
development took epidemic proportions. Currently, in the world, a fatal traffic accident occurs on average every 
50 seconds, and every 2 seconds it causes injuries to humans. According to WHO data, over 1.3 million people die 
each year on roads, and between 20 and 50 million suffer serious injuries and mostly require lengthy and costly 
treatment. Many consequences of road accidents can be effectively prevented. This requires continuous work 
on new methods and techniques for effective and sustainable prevention. In recent years, due to the continuous 
increase in the number of deaths and injuries on the road, there have been many  initiatives to improve road safety 
in the continental and global scale. This paper presents the most important global and European programmes 
for preventing road accidents. 
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pieczeñstwa ruchu drogowego w skali kontynentalnej i globalnej. Zosta³y 
one przedstawione na arenie miêdzynarodowej oraz potwierdzone 
wieloma badaniami naukowymi i obserwacjami empirycznymi [5,6].

Europejska Kampania Budowy Bezpiecznych Dróg
W czerwcu 2009 r. rozpoczê³a siê Europejska Kampania Budowy 

Bezpiecznych Dróg – inicjatywa Europejskiego Programu Oceny Ryzy-
ka na Drogach (EuroRap), bêd¹cego jednocze nie miêdzynarodow¹ 
organizacj¹ po¿ytku publicznego. Program jest prowadzony w cis³ej 
wspó³pracy z o rodkami badawczymi i uniwersyteckimi, zajmuj¹cymi 
siê bezpieczeñstwem ruchu drogowego, administracj¹ drogow¹, policj¹ 
oraz wieloma innymi organizacjami i instytucjami w Europie. Partnerami 
programu jest 29 krajów europejskich. 

My l¹ przewodni¹ Europejskiej Kampanii Budowy Bezpiecznych Dróg 
jest upowszechnianie dzia³añ na rzecz poprawy bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego dziêki zastosowaniu odpowiednich rozwi¹zañ in¿ynieryjnych 
na uznanych za niebezpieczne drogach Europy. Dzia³ania infrastruktu-
ralne to przede wszystkim przedsiêwziêcia prowadzone jako reakcja 
na zaistnia³e wypadki lub zidentyfikowane zagro¿enia wystêpuj¹ce na 
drodze. Przedmiotem Europejskiej Kampanii Budowy Bezpiecznych Dróg 
s¹ dwie g³ówne strategie:

1) rozwój i przekszta³canie sieci drogowej oraz budowa autostrad 
i dróg ekspresowych,

2) eliminacja róde³ zagro¿enia poprzez dostosowanie odcinków 
istniej¹cych dróg do standardów bezpieczeñstwa ruchu drogo-
wego poprzez: 
a) budowê ci¹gów pieszych i rowerowych poza koron¹ drogi,
b) rozdzielenie przeciwnych kierunków ruchu lub budowê pasów 

do wyprzedzania,
c) budowê bezpiecznych skrzy¿owañ,
d) usuwanie przeszkód (drzew, s³upów) ze strefy bezpieczeñstwa 

lub zabezpieczenie ich barierami drogowymi1.

Dekada Dzia³añ 
na Rzecz Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2011-2020

W marcu 2010 r. Zgromadzenie Ogólne Narodów Zjednoczonych 
(rezolucja nr 64/255) og³osi³o lata 2011-2020 dekad¹ dzia³ania na rzecz 
bezpieczeñstwa ruchu drogowego – „Decade of Action for Road Safety 
2011-2020”2 (fot. 1.) Celem tej akcji jest stabilizacja, a nastêpnie zmniej-
szenie prognozowanego poziomu miertelnych wypadków drogowych 
na wiecie. Do 2020 r. wiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) przewiduje, 
¿e inicjatywa ta pomo¿e uratowaæ od mierci w wypadkach drogowych 
5 mln mieszkañców ca³ego wiata wygenerowaæ oszczêdno ci na pozio-
mie 5 trylionów USD oraz stworzyæ warunki, w których uda siê zapobiec 
50 milionom ciê¿kich obra¿eñ cia³a. Bêdzie to mo¿liwe do osi¹gniêcia 
dziêki wspólnym dzia³aniom poszczególnych krajów ukierunkowanym 
w szczególno ci na:

• przygotowanie i wdro¿enie strategii i programów uwzglêd-
niaj¹cych zrównowa¿one podej cie do bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego

• przyjmowanie ambitnych celów ilo ciowych obejmuj¹cych reduk-
cjê liczby ofiar miertelnych wypadków drogowych do 2020 r.

• wzmacnianie zarz¹dzania infrastruktur¹ drogow¹ poprzez 
techniczne wdra¿anie dzia³añ na rzecz bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego

1 Europejska Kampania Budowy Bezpiecznych Dróg http://www.saferoaddesign.eu
2 Decade of Action for Road Safety 2011-2020 (ang.) - Dekada Dzia³añ na Rzecz 
Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2011-2020 http://www.who.int/roadsafety/
decade_of_action/en

• usprawnienie jako ci zbierania danych o bezpieczeñstwie ruchu 
drogowego

• monitorowanie zmian bezpieczeñstwa na podstawie przyjêtych 
miar bezpieczeñstwa

• wzrost nak³adów na bezpieczeñstwo ruchu drogowego i lepsze 
wykorzystywanie istniej¹cych róde³ finansowania.

Rada Bezpieczeñstwa ONZ opracowa³a dla pañstw cz³onkowskich 
„Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020”3 
do prowadzenia szerokich dzia³añ w zakresie bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego. Plan ten uwzglêdnia czynniki maj¹ce decyduj¹cy wp³yw 
na bezpieczeñstwo ruchu drogowego, czyli cz³owieka, drogê, pojazd; 
wykorzystuje systemowe podej cie do poprawy bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego, m.in. szwedzk¹ Wizjê Zero4 i zaleca budowê systemu 
transportu drogowego, który dostosowuje siê do ograniczeñ cz³owieka 
(z natury pope³niaj¹cego b³êdy). Dla krajów wprowadzaj¹cych Globalny 
Plan oznacza to konieczno æ zwrócenia wiêkszej uwagi na zarz¹dzanie 

3 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020 – Globalny Plan 
na Dekadê Dzia³añ na Rzecz Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2011-2020.
4 Wizja Zero - Vision Zero Initiative (VZI) – program realizowany od kilku lat na drogach 
w Szwecji, zgodnie z którym liczba ofiar wypadków na drogach ma w przysz³o ci spa æ do 
zera. Program zak³ada, ¿e w 2020 r. liczba ofiar nie przekroczy 220. Jednym z g³ównych 
za³o¿eñ Wizji Zero jest przeniesienie odpowiedzialno ci za bezpieczeñstwo na drogach 
na pañstwo.

Fot. 1. Plakat promuj¹cy „ Dekadê Dzia³añ na Rzecz Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 
2011-2020” 
Photo 1. “Decade of Action for Road Safety 2011-2020” promo poster
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prêdko ci¹, konstrukcjê pojazdów, projektowanie dróg i system ratow-
nictwa medycznego, a tak¿e przesuniêcie odpowiedzialno ci za bezpie-
czeñstwo z u¿ytkowników dróg na tych, którzy tworz¹ transportowy 
system drogowy. Dzia³ania przewidziane w „Globalnym Planie” powinny 
byæ prowadzone we wszystkich obszarach systemu bezpieczeñstwa 
ruchu drogowego, obejmuj¹cego m.in. transport, opiekê zdrowotn¹, 
nadzór, prawo, planowanie przestrzenne a nastêpnie uwzglêdnione na 
poziomie lokalnym, krajowym, kontynentalnym i globalnym. Jednak 
szczególny nacisk Globalny Plan k³adzie na dzia³ania krajowe i lokalne. 
Rezolucja ONZ zaleca poszczególnym krajom wdra¿anie 33 kierunków 
dzia³añ strategicznych, podzielonych na piêæ filarów:

1) zarz¹dzanie bezpieczeñstwem ruchu drogowego,
2) bezpieczne drogi i mobilno æ,
3) bezpieczne pojazdy,
4) bezpieczni u¿ytkownicy dróg,
5) postêpowanie powypadkowe.
Filar 1. dotyczy ukierunkowania zdolno ci instytucjonalnej na dalsze 

krajowe sposoby zapewnienia bezpieczeñstwa ruchu drogowego. 
Zawiera on nastêpuj¹ce dzia³ania: wdra¿anie g³ównych konwencji 
ONZ o ruchu drogowym, ustanowienie g³ównej agencji zajmuj¹cej siê 
bezpieczeñstwem ruchu drogowego (wspó³pracuj¹cej z partnerami 
z ró¿nych sektorów), rozwój krajowej strategii bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego, ustalanie mo¿liwych do osi¹gniêcia d³ugoterminowych 
celów powi¹zanych dzia³añ oraz zapewnienie wystarczaj¹cych funduszy 
na ich wdro¿enie. Filar ten wymaga tak¿e stworzenia systemu organizacji 
danych w celu monitorowania i oceny prowadzonych dzia³añ.

Filar 2. podkre la potrzebê poprawy bezpieczeñstwa na drogach dla 
dobra wszystkich ich u¿ytkowników, a zw³aszcza niechronionych uczest-
ników ruchu drogowego (pieszych, rowerzystów i motocyklistów). 
Zawiera on nastêpuj¹ce dzia³ania: postêp w wiadomym planowaniu, 
projektowaniu, budowaniu oraz funkcjonowaniu dróg z nastawieniem 
na bezpieczeñstwo, dba³o æ o to, aby drogi by³y regularnie oceniane pod 
wzglêdem bezpieczeñstwa oraz zachêcanie w³adz, aby podczas próby 
sprostania potrzebom wszystkich u¿ytkowników dróg brali pod uwagê 
wszelkie mo¿liwe rodzaje i typy bezpiecznej infrastruktury drogowej.

Filar 3. jest odpowiedzi¹ na potrzebê polepszenia bezpieczeñstwa 
pojazdów poprzez rozwijanie stosownych standardów globalnych oraz 
mechanizmów, które przyspieszaj¹ implementacjê nowych technologii 
poprawiaj¹cych bezpieczeñstwo. Zaprojektowano w nim nastêpuj¹ce 
dzia³ania: wdra¿anie nowych programów oceny samochodów (dziêki 
temu u¿ytkownicy bêd¹ wiadomi bezpiecznego dzia³ania pojazdów), 
zapewnienie wszystkim pojazdom motorowym minimalnego wyposa-
¿enia zapewniaj¹cego bezpieczeñstwo (np. pasów bezpieczeñstwa), 
promowanie szerszego zastosowania technologii unikania kolizji (np. 
elektronicznej kontroli stabilno ci i systemów zapobiegaj¹cych bloko-
waniu siê kó³ w trakcie hamowania), zachêcanie kierowników flot do 
zakupu, obs³ugi oraz utrzymywania takich pojazdów, które zapewniaj¹ 
wysoki poziom ochrony pasa¿erów.

Filar 4. k³adzie nacisk na stworzenie ogólnego programu poprawy 
zachowañ u¿ytkowników dróg. Przewidziane w nim dzia³ania to m.in. 
zachêcanie do rozwoju i przyjêcia modelowych standardów i przepisów 
prawnych dotycz¹cych bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz wzmo-
¿onego egzekwowania tych praw i standardów, rozwijanie wiadomo ci 
publicznej i edukacji w zakresie bezpieczeñstwa ruchu drogowego, 
w celu spowodowania czêstszego stosowania pasów bezpieczeñstwa 
i kasków ochronnych oraz redukcji prowadzenia pojazdów pod wp³y-
wem alkoholu i przekraczania dozwolonej prêdko ci. Wymaga to równie¿ 
rozpoczêcia dzia³añ, ukierunkowanych na zmniejszenie liczby i ciê¿ko ci 
obra¿eñ odniesionych podczas wypadków drogowych zwi¹zanych 
z wykonywaniem obowi¹zków s³u¿bowych. Promowane bêd¹ programy 

ograniczonego, stopniowego przyznawania uprawnieñ do prowadzenia 
pojazdów dla pocz¹tkuj¹cych kierowców.

Filar 5. wspiera doskonalenie systemów zdrowotnych i innych, które 
zapewniaj¹ odpowiedni¹ pomoc w razie wypadku oraz d³ugoterminow¹ 
rehabilitacjê dla jego ofiar. Zawiera on nastêpuj¹ce dzia³ania: rozwój 
systemu opieki przedszpitalnej, w tym wdro¿enie jednego krajowego 
numeru alarmowego, zapewnienie wczesnej rehabilitacji i wsparcia dla 
pacjentów oraz dla tych, którzy stracili bliskich w wypadkach, ustano-
wienie systemu ubezpieczeñ powi¹zanego z tymi inicjatywami, promo-
wanie wnikliwego badania przyczyn i skutków wypadków, promowanie 
odpowiednich reakcji prawnych.

Pañstwa cz³onkowskie ONZ powinny uwzglêdniaæ te filary przy 
tworzeniu w³asnych strategii bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz 
systemów gromadzenia danych i wiedzy.

Wdra¿anie „Globalnego Planu na Dekadê Dzia³añ na Rzecz Bezpie-
czeñstwa Ruchu Drogowego 2011-2020” wspiera wiatowa Organizacja 
Zdrowia oraz Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach.

W nadchodz¹cych latach najwa¿niejsze strategie WHO dotycz¹ce 
realizacji Globalnego Planu to m.in.:

• nadzorowanie dzia³añ miêdzynarodowych. Podczas „Dekady 
Dzia³añ na Rzecz Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2011-2020”, 
WHO, przy wspó³pracy z komisjami regionalnymi przy ONZ, bêdzie 
koordynatorem bezpieczeñstwa ruchu drogowego we wszystkich 
krajach cz³onkowskich

• monitorowanie dzia³añ zwi¹zanych z „Dekad¹”. WHO bêdzie two-
rzyæ raporty globalne o stanie bezpieczeñstwa ruchu drogowego. 
Maj¹ one zawieraæ informacje na temat liczby i wspó³czynnika 
miertelnych wypadków, istnienia krajowych strategii i celów, 

istnienia praw dotycz¹cych najwa¿niejszych zagro¿eñ i ich egze-
kwowania oraz obecnego stanu opieki powypadkowej

• wspieranie krajowych programów bezpieczeñstwa ruchu drogo-
wego. Podczas „Dekady” WHO bêdzie wspieraæ ró¿ne krajowe 
inicjatywy maj¹ce na celu poprawê bezpieczeñstwa ruchu drogo-
wego, na przyk³ad skupiaj¹ce siê na wybranych najwa¿niejszych 
zagro¿eniach wywo³uj¹cych wypadki drogowe

• pomoc w doskonaleniu us³ug ratowniczych. WHO, wraz z wieloma 
partnerami, zamierza stworzyæ wiatowy Sojusz na Rzecz Opieki 
nad Rannymi (Global Alliance for the Care of the Injured)

• wspieranie doskonalenie wiedzy, umiejêtno ci i efektywno ci pracy 
personelu WHO i jej partnerów do projektowania, wdra¿ania 
i oceniania programów zapewniaj¹cych bezpieczeñstwo ruchu 
drogowego. Korzystaj¹c z ró¿nych inicjatyw zwi¹zanych z bezpie-
czeñstwem ruchu drogowego, WHO bêdzie podejmowa³a szeroko 
zakrojone starania maj¹ce na celu budowanie tych zdolno ci. 
Przyk³adami s¹ szkolenia ró¿nych grup zawodowych: lekarzy 
w bardziej precyzyjnym tworzeniu aktów zgonów, dziennikarzy 
w lepszym raportowaniu wypadków drogowych, pracowników 
organizacji pozarz¹dowych w celu poprawy ich wspó³pracy 
z mediami

• wspieranie organizacji pozarz¹dowych. Podczas „Dekady” WHO 
bêdzie wspieraæ strategiczne podej cie tych organizacji do promo-
cji bezpieczeñstwa ruchu drogowego, a tak¿e tworzenie formalnej 
wiatowej sieci organizacji pozarz¹dowych.

WHO w ramach „Dekady Dzia³añ na rzecz Bezpieczeñstwa Ruchu 
Drogowego 2011-2020” zachêca rz¹dy na ca³ym wiecie do opracowania 
krajowych strategii bezpieczeñstwa ruchu drogowego. Powinny byæ 
one zgodne z „Globalnym Planem”, ale przede wszystkim dostosowane 
do specyfiki ka¿dego z krajów. Przygotowuj¹c krajowe plany bezpie-
czeñstwa ruchu drogowego poszczególne pañstwa powinny zawrzeæ 
w nich dzia³ania okre lone we wszystkich filarach „Globalnego Planu”, 
podczas gdy inne kraje mog¹ skupiæ siê tylko na jednym lub dwóch 
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z nich. Istnieje równie¿ mo¿liwo æ opracowania strategii w których 
poszczególne pañstwa mog¹ odzwierciedlaæ dzia³ania wykraczaj¹ce 
poza piêæ filarów tego planu5. 

G³ówne dzia³ania Europejskiego Programu Oceny Ryzyka na Drogach 
(wspieraj¹ce „Globalny Plan”) to:

• wdro¿enie programu systematycznej oceny poziomu ryzyka na 
podstawowych drogach w Europie, poprzez wskazywanie zagro-
¿eñ na niebezpiecznych odcinkach i proponowanie praktycznych 
rodków zaradczych

• zapewnienie, by ocena poziomu ryzyka le¿a³a u podstaw decyzji 
strategicznych dotycz¹cych poprawy bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego

• inicjowanie partnerstwa miêdzy instytucjami i organizacjami 
odpowiedzialnymi za bezpieczeñstwo ruchu drogowego oraz 
producentami samochodów i administracj¹ drogow¹.

Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach promuje ideê bez-
piecznego systemu „cz³owiek-pojazd-droga” oraz zachêca rz¹dy krajów 
europejskich i administracjê drogow¹ do ustanowienia wspólnego celu, 
jakim bêdzie zmniejszenie liczby odcinków dróg o wysokim i bardzo 
wysokim poziomie ryzyka6 (fot. 2.).

Kierunki europejskiej polityki w zakresie bezpieczeñstwa 
ruchu drogowego na lata 2011-2020

W lipcu 2010 r. Komisja Europejska przyjê³a plany, zgodnie z którymi 
liczba miertelnych ofiar wypadków na drogach Europy ma siê zmniej-
szyæ o po³owê w ci¹gu 10 lat. Proponowane inicjatywy (fot. 3.) ujêto 
w dokumencie „Towards a European road safety area: policy orientations 
on road safety 2011-2020”7, zawieraj¹cym siedem nastêpuj¹cych celów 
strategicznych:

1) doskonalenie rodków bezpieczeñstwa w pojazdach,
2) budowa bezpieczniejszej infrastruktury drogowej,
3) rozwój inteligentnych technologii,
4) podniesienie jako ci systemu szkoleñ i treningów dla u¿ytkowni-

ków dróg,
5) skuteczniejsze egzekwowanie przepisów w dziedzinie bezpie-

czeñstwa na drogach,
6) ograniczenie liczby osób poszkodowanych w wypadkach drogo-

wych, 
7) skupienie szczególnej uwagi na motocyklistach [10].
Pierwszy cel strategiczny – doskonalenie rodków bezpieczeñstwa 

w pojazdach, okre la nowe regulacje w zakresie wyposa¿enia samocho-
dów w czynne systemy bezpieczeñstwa, a w szczególno ci:

• obowi¹zek elektronicznej kontroli stabilno ci (w samochodach, 
autobusach i ciê¿arówkach) w celu zmniejszenia niebezpieczeñ-
stwa utraty równowagi lub dachowania pojazdu

5 http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/en
6 Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach http://eurorap.pl
7 Towards a European road safety area: policy orientations on road safety 2011-
2020 - Kierunki europejskiej polityki w zakresie bezpieczeñstwa ruchu drogowego na 
lata 2011-2020.

• obowi¹zkowe systemy ostrzegania przed niezamierzon¹ zmian¹ 
pasa ruchu (w samochodach ciê¿arowych i autobusach)

• obowi¹zkowe systemy hamowania awaryjnego (w samochodach 
ciê¿arowych i autobusach)

• systemy przypominaj¹ce o zapiêciu pasów bezpieczeñstwa 
(w samochodach osobowych i ciê¿arowych)

• obowi¹zkowe urz¹dzenia ograniczaj¹ce prêdko æ lekkich po-
jazdów dostawczych i furgonów (na wzór obowi¹zuj¹cych ju¿ 
w samochodach ciê¿arowych)

• zestaw konkretnych rodków ustalaj¹cych normy techniczne 
wyposa¿enia bezpieczeñstwa w przypadku pojazdów o napê-
dzie elektrycznym (jest obecnie przygotowywany przez s³u¿by 
Komisji).

Ponadto, w ramach tego celu strategicznego Komisja zamierza:
• rozwa¿yæ mo¿liwo æ rozszerzenia zastosowania zaawansowa-

nych uk³adów wspomagania kierowcy, na przyk³ad ostrzegaj¹cych 
przed kolizj¹, poprzez modernizacjê istniej¹cego wyposa¿enia 
w pojazdach dostawczych oraz osobowych

• przeanalizowaæ dalsze dzia³ania techniczne w zakresie ogranicze-
nia ryzyka obra¿eñ, na jakie nara¿eni s¹ niechronieni u¿ytkownicy 
dróg (od 2003 r. prawodawstwo UE zosta³o zaostrzone tak, aby 
ograniczyæ ryzyko obra¿eñ, na jakie nara¿eni s¹ w szczególno ci 
piesi i rowerzy ci, na przyk³ad przez wprowadzenie wymogu 

Fot. 2. Plakat promuj¹cy  Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach
Photo 2. "European Road Assessment Programme“ promo poster

Fot. 3. Kierunki europejskiej polityki w zakresie bezpieczeñstwa ruchu drogowego na 
lata 2011-2020 
Photo 3. Towards a European road safety area: policy orientations on road safety 
2011-2020
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stosowania zderzaków i masek pojazdów absorbuj¹cych energiê 
czy wstecznych lusterek zmniejszaj¹cych strefê tzw. martwego 
pola)

• doprowadziæ do zaostrzenia przepisów unijnych w dziedzinie 
badañ przydatno ci do ruchu drogowego pojazdów, w celu 
ustanowienia zasad wzajemnego uznawania atestów technicz-
nych, tak aby wyniki badañ technicznych wykonanych w ka¿dym 
pañstwie cz³onkowskim by³y uznawane w pozosta³ych [7].

Drugi cel strategiczny skupia siê na budowie bezpieczniejszej infra-
struktury drogowej. W jego ramach Komisja zamierza rozszerzyæ regu³ê 
„ rodki unijne mog¹ byæ przeznaczane wy³¹cznie na budowê obiektów 
spe³niaj¹cych wymogi dyrektyw o bezpieczeñstwie dróg i tuneli”, sto-
sowan¹ ju¿ w przypadku transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), 
tak aby sta³a siê ona powszechn¹ zasad¹ obowi¹zuj¹c¹ w stosunku do 
dowolnego wsparcia finansowego z bud¿etu UE, na przyk³ad z funduszy 
spójno ciowych [7].

Ponadto, Komisja zamierza dokonaæ analizy mo¿liwo ci rozszerzo-
nego stosowania obowi¹zuj¹cego prawodawstwa unijnego w sferze 
zarz¹dzania bezpieczeñstwem infrastruktury drogowej w odniesieniu 
do dróg zamiejskich w pañstwach cz³onkowskich. Obowi¹zuj¹ce 
przepisy stanowi¹, aby w trakcie rozbudowy infrastruktury, w procesie 
planowania, w fazie poprzedzaj¹cej projekt i na etapie projektowania, 
uwzglêdniane by³y wymogi bezpieczeñstwa. Infrastruktura ma byæ 
ponadto objêta obowi¹zkiem kontroli bezpieczeñstwa, wykrywania 
„czarnych punktów” oraz inspekcji w terenie. W³¹czenie do tych wy-
mogów dróg zamiejskich by³oby mo¿liwe dziêki wymianie najlepszych 
praktyk miêdzy pañstwami cz³onkowskimi [7].

Trzeci cel strategiczny dotyczy rozwoju inteligentnych technologii. 
W ramach dyrektywy w sprawie inteligentnych systemów transpor-
towych Komisja ma zamiar wyst¹piæ z projektem nowych specyfikacji 
technicznych s³u¿¹cych sprawnej wymianie danych miêdzy pojazdami, 
a tak¿e ³¹czno ci pojazdów z inteligentn¹ infrastruktur¹, na przyk³ad 
umo¿liwiaj¹cej powiadamianie w czasie rzeczywistym o zalecanych 
ograniczeniach prêdko ci, natê¿eniu ruchu, wykrywaniu pieszych [7].

Zamiarem Komisji jest tak¿e przyspieszenie wdra¿ania technologii 
e-call (automatycznego zg³aszania wypadków), a tak¿e rozwa¿enie jej 
ewentualnego wprowadzenia w odniesieniu do motocykli, pojazdów 
ciê¿arowych i autobusów [7].

Czwarty cel strategiczny odnosi siê do podniesienia jako ci systemu 
szkoleñ i treningów dla u¿ytkowników dróg. Wed³ug Komisji to oni, jako 
pierwsze ogniwo w ³añcuchu bezpieczeñstwa, s¹ najbardziej podatnym 
na b³¹d elementem systemu bezpieczeñstwa. Niezale¿nie od obowi¹zu-
j¹cych rodków technicznych, skuteczno æ polityki bezpieczeñstwa na 
drogach zale¿y ostatecznie w du¿ym stopniu od zachowañ kierowców. 
W ramach realizacji tego celu Komisja, wspólnie z pañstwami cz³onkow-
skimi bêdzie d¹¿yæ do opracowania wspólnej strategii w dziedzinie edu-
kacji oraz szkoleñ w zakresie bezpieczeñstwa na drogach. Na poziomie 
unijnym ma ona uwzglêdniaæ przede wszystkim podniesienie jako ci 
systemu szkoleñ i egzaminów dla osób ubiegaj¹cych siê o uprawnienia 
do kierowania pojazdami, w szczególno ci poprzez rozszerzenie zasiêgu 
stosowania dyrektywy o unijnym prawie jazdy. Komisja przewiduje:

• okre lenie kryteriów progowych w odniesieniu do instruktorów 
nauki jazdy

• zakaz jazdy bez asysty dla m³odych kierowców albo okres prak-
tyki poprzedzaj¹cy otrzymanie dokumentu uprawniaj¹cego do 
kierowania pojazdem (wraz z ustaleniem minimalnego wieku, 
do wiadczenia i warunków w odniesieniu do krajów decyduj¹cych 
siê na korzystanie z systemu)

• rozwa¿enie ewentualno ci wprowadzenia okresu próbnego dla 
m³odych kierowców (po otrzymaniu prawa jazdy podlegaliby 
bardziej rygorystycznej kontroli)

• rozwa¿enie mo¿liwo ci wprowadzenia elementów jazdy przy-
jaznej dla rodowiska w ramach teoretycznych i praktycznych 
egzaminów celem propagowania bezpieczniejszego i mniej 
szkodliwego dla przyrody stylu jazdy [7].

Pi¹ty cel strategiczny obejmuje skuteczniejsze egzekwowanie 
przepisów w dziedzinie bezpieczeñstwa na drogach. Wed³ug Komisji 
skuteczno æ polityki w dziedzinie bezpieczeñstwa ruchu drogowego 
zale¿y w niema³ym stopniu od nasilenia kontroli przestrzegania przez 
kierowców wymogów bezpieczeñstwa. Kluczow¹ rolê w tej strategii 
odgrywa egzekwowanie prawa, co przyczynia siê do ograniczenia ryzyka 
obra¿eñ i ofiar miertelnych w wyniku wypadków drogowych. Nadmier-
na prêdko æ, prowadzenie pojazdu pod wp³ywem alkoholu, nieu¿ywanie 
pasów bezpieczeñstwa oraz urz¹dzeñ przytrzymuj¹cych dla dzieci (np. 
fotelików) pozostaj¹ wci¹¿ najpowa¿niejszymi przyczynami mierci 
na drodze.  W pi¹tym celu strategicznym Komisja przedstawi³a rodki 
pozwalaj¹ce na zaostrzenie ogólnoeuropejskich i krajowych kontroli 
s³u¿¹cych egzekwowaniu obowi¹zuj¹cych przepisów bezpieczeñstwa 
ruchu drogowego, m.in.:

• opracowanie przez poszczególne pañstwa cz³onkowskie krajo-
wych planów wdro¿enia prawa unijnego (np. wyznaczaj¹cych cele 
w dziedzinie priorytetowych zagadnieñ oraz nasilenia kontroli na 
poziomie krajowym)

• kampanie informacyjne na skalê ca³ej UE
• ustanowienie rodków prawnych w celu wprowadzenia w okre-

lonych grupach zawodowych (np. kierowcy gimbusów) lub w ra-
mach programów rehabilitacyjnych po wykroczeniach zwi¹zanych 
z nadu¿yciem alkoholu (zarówno dla kierowców zawodowych, 
jak i niezawodowych) obowi¹zku stosowania alkomatu z blokad¹ 
rozruchu silnika (alcolock8) – kary wymierzane za prowadzenie 
pojazdu pod wp³ywem alkoholu powinny mieæ równie¿ wymiar 
prewencyjny

• nadanie najwy¿szego priorytetu sprawie przyjêcia prawnie wi¹-
¿¹cych rodków w zakresie transgranicznej wymiany informacji 
w dziedzinie bezpieczeñstwa drogowego (dyrektywa z 2008 r., 
jak dot¹d nieuchwalona) w celu umo¿liwienia identyfikowania 
i sankcjonowania kierowców winnych najczêstszych wykroczeñ 
pope³nianych za granic¹, tj. nieu¿ywanie pasów bezpieczeñstwa, 
przekroczenie dozwolonej prêdko ci, jazda pod wp³ywem alko-
holu, ignorowanie sygnalizacji wietlnej (najczêstsze z wykroczeñ 
pope³nianych przez kierowców za granic¹ to w dalszym ci¹gu 
jazda z nadmiern¹ prêdko ci¹), [7].

Szósty cel strategiczny, jeden z g³ównych priorytetów, dotyczy ograni-
czenia liczby osób poszkodowanych w wypadkach drogowych. Komisja 
opracuje za³o¿enia kompleksowej strategii dzia³añ w zakresie wypadków 
zagra¿aj¹cych zdrowiu i udzielania pierwszej pomocy, uwzglêdniaj¹c:

• opracowanie wspólnych definicji powa¿nych i drobnych obra¿eñ 
cia³a pod k¹tem okre lenia docelowego poziomu, do jakiego 
nale¿y ograniczyæ ich liczbê, i tym samym opracowania ogólno-
europejskiej docelowej maksymalnej liczby ofiar wypadków, ujêtej 
w nowych wytycznych w dziedzinie bezpieczeñstwa drogowego 
na terytorium Unii na lata 2011-2020

• upowszechnianie wymiany do wiadczeñ pañstw cz³onkowskich 
w dziedzinie reakcji s³u¿b ratunkowych na wypadki drogowe, 
jak równie¿ utworzenie ogólnounijnego systemu gromadzenia 
i analizy danych dotycz¹cych obra¿eñ cia³a doznanych przez 
uczestników wypadków

• analizê ewentualnej warto ci dodanej opracowania i seryjnego 
montowania, zw³aszcza w pojazdach dostawczych, czarnych 

8 Alcolock – urz¹dzenie, które zmusza kierowcê do dmuchniêcia w alkomat (ethylotest) 
przed uruchomieniem pojazdu. Je li poziom alkoholu przekracza dopuszczaln¹ normê, 
urz¹dzenie blokuje rozrusznik samochodu.
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skrzynek (czyli automatycznych rejestratorów zdarzeñ) w celu u³atwienia docho-
dzeñ technicznych i analizy wypadków [10].

Siódmy cel strategiczny skupia uwagê na u¿ytkownikach motocykli i innych pojazdów 
dwuko³owych. Przedstawienie tej strategii wynika ze z³ych wyników dotycz¹cych na-
stêpstw wypadków w tej grupie uczestników ruchu drogowego. Podczas gdy inne formy 
transportu drogowego wykazuj¹ systematyczny spadek liczby ofiar miertelnych oraz 
powa¿nie rannych w wypadkach, dane dotycz¹ce u¿ytkowników pojazdów dwuko³owych 
obni¿aj¹ siê bardzo nieznacznie, albo nawet pozostaj¹ niezmienne. W odniesieniu do 
bezpieczeñstwa dwuko³owców, na poziomie europejskim Komisja proponuje nastêpuj¹ce 
rozwi¹zania:

• wprowadzenie zestawu wyposa¿enia zabezpieczaj¹cego pojazdy stosowane w ce-
lach u¿ytkowych, na przyk³ad obowi¹zkowy monta¿ systemów hamowania ABS, 
automatycznie zapalaj¹cego siê reflektora przedniego oraz zmodernizowanych 
rodków zapobiegaj¹cych nieuprawnionym ingerencjom (np. uniemo¿liwiaj¹cych 

unieszkodliwianie automatycznego ogranicznika prêdko ci) w dwuko³owcach 
okre lonych typów

• opracowanie norm technicznych w dziedzinie wyposa¿enia ochronnego w rodzaju 
obowi¹zkowego ubioru oraz analizy mo¿liwo ci wyposa¿ania motocykli w poduszki 
powietrzne lub te¿ wyposa¿ania odzie¿y ochronnej w takie poduszki

• rozszerzenie zakresu przepisów prawodawstwa unijnego w dziedzinie badañ tech-
nicznych i atestów w odniesieniu do motocykli i innych pojazdów dwuko³owych 
(obecnie nieobowi¹zuj¹cych), [7].

Przyjête w „Kierunkach europejskiej polityki w zakresie bezpieczeñstwa ruchu dro-
gowego na lata 2011-2020” inicjatywy przewiduj¹ce m.in. bardziej rygorystyczne normy 
bezpieczeñstwa pojazdów, udoskonalone szkolenia u¿ytkowników dróg oraz skuteczniej-
sze egzekwowanie przepisów ruchu drogowego bêd¹ realizowane przy cis³ej wspó³pracy 
Komisji z pañstwami cz³onkowskimi.

Podsumowanie
Wypadki drogowe nale¿¹ do najpowa¿niejszych zagro¿eñ dla zdrowia i ¿ycia ludzi, 

a prewencjê wypadków drogowych trzeba traktowaæ jako dzia³anie na rzecz zdrowia 
publicznego. Komunikacja drogowa obejmuje praktycznie wszystkich cz³onków spo³e-
czeñstwa. Kierowanie pojazdami mechanicznymi – najaktywniejsza forma udzia³u w ruchu 
drogowym – realizowana jest nie tylko przez osoby w wieku produkcyjnym, lecz równie¿ 
przez m³odocianych oraz ludzi w wieku podesz³ym. Jako uczestnicy ruchu drogowego 
wszyscy ponosimy w wiêkszym czy mniejszym stopniu ryzyko wypadku i dlatego powinni-
my byæ zainteresowani w jego ograniczeniu. Profilaktyka wypadków drogowych wymaga 

podejmowania ci¹g³ych wysi³ków w celu efektywnego i sta³ego im zapobiegania. Aby ogra-
niczyæ wypadkowo æ drogow¹, u¿ytkownicy dróg musz¹ przestrzegaæ przepisów ruchu 
drogowego, instytucje odpowiedzialne za ruch drogowy powinny zapewniæ bezpieczn¹ 
infrastrukturê drogow¹, za  producenci musz¹ wytwarzaæ bezpieczne pojazdy [8-10].
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