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Bezpieczenstwo w ruchu drogowym w krajach
czlonkowskich Unii Europejskiej

Wprowadzenie

Swiatowa Organizacja Zdrowia (dalej jako WHO) w raporcie na temat
bezpieczenstwa w ruchu drogowym pt. ,,Global status report on road safety
2018”1 podkreélila, ze rocznie na éwiecie w wyniku wypadkéw drogowych
$mier¢ ponosi 1,35 mln oséb (raport obejmuje dane za 2016 r.). W zwiazku
z tym globalny wskaznik émiertelnoéci to 18 ofiar na 100 000 mieszkancow.
Wedlug obliczen dokonanych przez WHO, urazy doznawane w wyniku wypad-
kéw drogowych uznaé mozna za 6sma gtéwna przyczyne zgondéw na Swiecie.
Wspélezeénie wiecej oséb umiera w wyniku obrazen doznanych w zdarzeniach
drogowych, anizeli z powodu HIV/AIDS, gruzlicy czy choréb biegunkowych.
Co wiecej, wypadki drogowe sa wiodaca przyczyna $mierci mtodych oséb
w wieku od 5 do 29 lat.

Biorac pod uwage powyzsze, jedna z konkluzji wspomnianego opracowania
WHO jest taka, ze cena, jaka ludzko§¢ ptaci za mobilnoéé, jest zbyt wysoka,
zwlaszceza ze wspélczesnie istnieja sprawdzone sposoby zapobiegania tego ro-
dzaju zdarzeniom. Warto jednak zauwazyc¢, ze nie wszedzie na $wiecie wskaz-
nik $miertelnoSci jest taki sam, najwyzszy jest w regionie Afryki (27 ofiar
$miertelnych na 100 000 mieszkancéw) 1 Azji Potudniowo-Wschodniej (21 ofiar
$miertelnych na 100 000 mieszkancow). Natomiast w regionie Europy wskaz-
nik ten jest najnizszy — 9 ofiar $miertelnych na 100 000 mieszkancéw. Roz-
bieznoéci te podyktowane sa m.in. zréznicowanym poziomem: legislacji w za-
kresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego (np. w regionie Afryki
w wielu krajach brak jest odpowiednich przepiséw regulujacych przedmiotowa

LWHO, Global status report on road safety 2018, www.who.int/publications/i/item/
9789241565684 (data dostepu: 25.09.2021).
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kwestie); kultury prawnej zwiazane) z przestrzeganiem i egzekwowaniem pra-
wa z zakresu ruchu drogowego; jakoS§ci pojazdéw uczestniczacych w ruchu
drogowym; infrastruktury drogowej; przekazywanych érodkéw na dziatania
prewencyjne.

Co wiecej, poszczegblne regiony Swiata réznig sie miedzy soba nie tylko
wskaznikami $émiertelnoéci wypadkow drogowych, ale tez np. uzytkownikami
drég najbardziej dotknietymi tego rodzaju zdarzeniami. Poéréd ofiar Smier-
telnych w Europie az 48% to kierowcy oraz pasazerowie pojazdow czterokoto-
wych (nomenklatura stosowana w raporcie, ang. 4 wheeled vehicles), 27%
to piesi, 11% to kierowcy pojazdow dwu- i trzykotowych (ang. motorized
2-3 wheelers), 9% to inni, niesprecyzowani uzytkownicy drég, 5% to rowerzysci.
Nalezy takze wskazaé, ze 60% krajow posiadajacych przepisy spetniajace kry-
teria dobrych praktyk? w zakresie przepiséw dotyczacych prowadzenia pojazdéw
pod wplywem alkoholu, to kraje zaliczane wedtug WHO do europejskiego regio-
nu. To w Europie prawo jest najlepiej dostosowane do dobrych praktyk okreslo-
nych przez WHO w zakresie podrézowania dzieci w fotelikach samochodowych3.
Wydaje sie zatem, ze mozna zaryzykowaé stwierdzenie, iz w odniesieniu do
innych regionéw $wiata to europejskie drogi sa najbardziej bezpieczne?.

Wymienione powyzej czynniki staly sie sumptem do przeprowadzenia ba-
dan, ktérych wiodacym celem byta prawno-kryminologiczna analiza wybranych
aspektow bezpieczenstwa ruchu drogowego w Europie. Niemniej jednak ogra-
niczony dostep do danych statystycznych z przedmiotowego zakresu, przyczy-
nil sie do tego, ze dalsze analizy odnosza, sie wylacznie do panstw czlonkowskich
Unii Europejskiej (dalej jako UE). Prawno-kryminologiczny charakter rozwa-
zan wptynal na dobér metod badawczych wykorzystanych w opracowaniu.
Posréd nich nalezy wymieni¢ metody:

2 W raporcie Global status report on road safety 2018 do oceny przepiséw dotyczacych prowa-
dzenia pojazdéw pod wpltywem alkoholu wzieto pod uwage trzy kryteria, okre§lane jako dobre
praktyki:

1) obecno$§¢ przepisow w prawie krajowym dotyczacych prowadzenia pojazdu pod wplywem
alkoholu,

2) limit stezenia alkoholu we krwi dla ogétu populacji nieprzekraczajacy 0,05 g/dl,

3) limit stezenia alkoholu we krwi dla mtodych i poczatkujacych kierowcéw nieprzekracza-
jacy 0,02 g/dl.

3 W ocenie przepiséw dotyczacych podrézowania dzieci w fotelikach samochodowych wzieto
pod uwage cztery kryteria, okreslane jako dobre praktyki:

1) obecnoéé przepiséw w prawie krajowym w zakresie podrézowania dzieci w fotelikach
samochodowych,

2) wymdg, aby dzieci korzystaty z fotelikéw samochodowych przynajmniej do 10 roku zycia
lub do 135 em wzrostu,

3) ograniczenia dotyczace dzieci ponizej okreélonego wieku lub wzrostu, ktére nie moga
siedzie¢ na przednim siedzeniu,

4) odniesienia do norm dotyczacych fotelikéw samochodowych.

4 Zob. tez: K. Jamroz, J. Zukowska, Problemy i wyzwania w zakresie bezpieczeristwa ruchu
drogowego w Nowej Dekadzie, ,Transport Miejski i Regionalny” 2020, nr 10, s. 4 i nast.
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— dogmatyczna (pozwolita na analize aktéw prawnych UE z zakresu po-
prawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym),

— analizy piémiennictwa (data mozliwoéé wykorzystania zrédel doktry-
nalnych, zastosowano ja gléwnie w analizach o charakterze dogmatycznym),

— analizy danych statystycznych (umozliwila scharakteryzowanie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego na podstawie informacji gromadzonych przez in-
stytucje UE na temat wypadkéw drogowych i ich skutkéw w panstwach czton-
kowskich).

Wskazane metody badawcze zostaly tak dobrane, aby osiagnaé zalozony
cel badawczy, jakim bylo poznanie i opisanie wybranych aspektéw bezpieczen-
stwa drogowego w krajach cztonkowskich UE (mowa tu o wskazaniu ogélnych
trendow dla tego zjawiska).

Dzialania Unii Europejskiej na rzecz poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Na wstepie nalezy podkreéli¢, ze ostatnie dziesieciolecia przyniosty po-
prawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym na terenie UE. Jednak unijne in-
stytucje wciaz podkreslaja, ze liczba ofiar Smiertelnych oraz rannych jest weiaz
zbyt wysoka, a postepy w zakresie zapobiegania takim skutkom wypadkéw
drogowych sa zbyt wolne jak na XXI w. Dlatego UE stara sie najscislej wspoél-
pracowaé w zakresie poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym z krajami
czlonkowskimi. Czyni to m.in. poprzez: opracowywanie programéw umozli-
wiajacych wymiane do$swiadczen 1 dobrych praktyk, zapewnianie wsparcia
finansowego, uchwalanie odpowiednich przepiséw czy wspieranie publicznych
kampanii edukacyjnych.

Unia Europejska, uwzgledniajac czynniki, jakie odgrywaja role w wypad-
kach (infrastruktura, bezpieczenstwo pojazdéw, zachowanie kierowcow, reago-
wanie w naglych sytuacjach), stara sie okreslaé cele i1 kierunki polityki
w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére powinny nadawac
kierunki strategiom krajowym oraz lokalnym. Przyktadem tego rodzaju ak-
tywnoSci sa programy, okreslajace ramy polityki bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Istotnym ich elementem jest ,,wizja zero”, ktorej zalozenia maja byé
impulsem do wyeliminowania wypadkow $émiertelnych 1 powaznych obrazen
doznawanych na drogach europejskich. Pierwszy z programéw zostatl opraco-
wany na lata 1993-1996, drugi na lata 1997-2001 1 zakladal zmniejszenie
liczby ofiar $émiertelnych o co najmniej 18 000 do 2010 r. Celem trzeciego
programu na lata 2003—2010° bylo zmniejszenie liczby ofiar $émiertelnych

5 Informacje na temat programu Road safety: Road Safety Action Programme 2003-2010:
www.eur-lex.europa.eu/legal-content/ EN/TXT/?uri=LEGISSUM:124257 (data dostepu: 27.09.2021).
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0 50% do 2010 r., a zatem miala by¢ ona nie wieksza niz 27 000. Dodatkowo
ten ostatni plan zawieral kilkadziesiat propozycji konkretnych dziatan w dzie-
dzinie bezpieczenstwa pojazdéw, infrastruktury 1 uzytkownikéw.

Podstawa prawna do utworzenia obecnie obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ktérego celem jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 przyczynienie sie do zréwnowazonej mobilnosci, jest tytul VI Transport,
w szczegélnosei art. 91 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej®. Do
utworzenia wspomnianego obszaru nawiazywal kolejny program, zawarty
w komunikacie’ Komisji Europejskiej pt. ,W kierunku europejskiego obszaru
bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego na lata 2011-2020”. Ponownie podkres§lono, ze chcac utworzyé wspdlny
obszar bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE, nalezy kontynuowacé prace nad
zmniejszeniem liczby ofiar §miertelnych do 2020 r. 0 50% wzgledem 2010 r.
(miata by¢ ona zatem nie wieksza niz 15 750). W programie tym okreslono
takze cele strategiczne nawiazujace do:

— poprawy edukacji i szkolen uzytkownikéw drég, egzekwowania przepi-
séw ruchu drogowego oraz ustug w sytuacjach awaryjnych 1 ustug po odnie-
sleniu obrazen,

— bezpieczniejszej infrastruktury drogowej i pojazdéw,

— propagowania wykorzystywania nowoczesnych technologii w celu po-
prawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— ochrony uzytkownikéw drég szczegélnie narazonych na wypadki®.

Warto w tym miejscu podkreslié, ze w analizowanym komunikacie Komi-
sja podala takze zasady, jakie powinny by¢ przestrzegane podczas osiagania
celéw. Po pierwsze wskazano, ze obywatel w polityce bezpieczenstwa ruchu
drogowego powinien by¢ traktowany jako podmiot dziatan. Dlatego prowadzo-
na polityka powinna zachecaé¢ do przyjmowania odpowiedzialno$ci za bezpie-
czenstwo wlasne oraz innych. Po drugie, bezpieczenstwo ruchu drogowego
powinno by¢ zintegrowane z innymi politykami prowadzonymi przez UE, po-
niewaz jest ono powigzane m.in. z polityka: energii, ochrony $rodowiska, zdro-
wia publicznego, innowacji i technologii, wymiaru sprawiedliwo§ci, ubezpieczen
itp. Po trzecie, podczas realizowania przedmiotowe) polityki instytucje euro-
pejskie, panstwa cztonkowskie, organy regionalne i lokalne, przedstawiciele
spoleczenstwa obywatelskiego powinni kierowaé sie zasadami: pomocniczo$ci,
proporcjonalnosci, wspétodpowiedzialnoSci.

6 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej z dnia 25 marca 1957 r. (Dz.U. z 2004 r.,
Nr 90, poz. 864 z pézn. zm.).

7 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicz-
no-Spotecznego I Komitetu Regionéw ,W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020”, COM(2010) 389/3.

8 Zob. tez: E. Raczynska-Bulawa, Bezpieczeristwo w ruchu drogowym w Europie — zatozenia
polityki UE i ocena podejmowanych dziatan z perspektywy danych statystycznych, ,Autobusy” 2016,
nr 10, s. 8-14.
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W dokumencie Komisji Europejskiej z dnia 19 czerwca 2019 r. ,Ramy
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego UE na lata 2021-2030 — Kolejne
kroki w kierunku realizacji »wizji zero«” wskazano cele na obecna dekade.
Podano w nim, ze liczba ofiar émiertelnych powinna zmniejszy¢ sie o 50%
miedzy 2020 r. a 2030 r.9 Co wiecej, UE potwierdzila ambitny, dtugotermino-
wy cel osiggniecia prawie zerowej liczby ofiar §miertelnych do 2050 r. (,wizja
zero”). Poparte zostalo takze oéwiadczenie z Vallettyl® z marca 2017 r.
w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, w ktérym po raz pierwszy okre-
§lono cel ograniczenia liczby powaznych obrazen w krajach cztonkowskich UE
do 2030 r. w poréwnaniu z poziomem z 2020 r.1! Oéwiadczenie to jest pewnego
rodzaju novum, poniewaz do tego momentu zagadnienia powaznych obrazen
(uszczerbkéw na zdrowiu) doznawanych w wyniku wypadkéw drogowych nie
wysuwaly sie na pierwszy plan tego rodzaju dokumentéw.

Unia Europejska, oprécz wymienionych powyzej programoéw, bedacym
impulsem do opracowywania krajowych rozwiazan, opracowuje wiele innych
dokumentéw oraz aktéw prawnych zwigzanych z polityka transportowa, kté-
re przyczyniajq sie takze do poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Wsréd nich mozna wymienié m.in.:

— zalecenie Komisji z dnia 17 stycznia 2001 r. w sprawie maksymalne)
dozwolonej zawarto§ci alkoholu we krwi (BAC) dla kierowcéw pojazdéw silni-
kowych,

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/59/WE z dnia
15 lipca 2003 r. w sprawie wstepnej kwalifikacji 1 okresowego szkolenia kie-
rowcow niektorych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy lub oséb, zmienia-
jaca rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 oraz dyrektywe Rady 91/439/EWG
1 uchylajaca dyrektywe Rady 76/914/EWG (Dz.U. UE L z 2003 r., Nr 226, s. 4
z pbzn. zm.),

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/54/WE z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla
tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz.U. UE L z 2004 r., Nr 167, s. 39
z pbzn. zm.),

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego 1 Rady 2006/126/WE z dnia
20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przeksztalcenie) (Dz.U. UE L
z 2006 r., Nr 403, s. 18 z pézn. zm.),

9 Ramy polityki bezpieczeristwa ruchu drogowego UE na lata 2021-2030 — Kolejne kroki
w kierunku realizacji ,,wizji zero”, www.ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/default/files/
move-2019-01178-01-00-pl-tra-00f.pdf (data dostepu: 27.09.2021).

10 Konkluzje Rady w sprawie bezpieczefistwa ruchu drogowego popierajace o$wiadczenie
z Valetty z marca 2017 r., www.data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/pl/
pdf (data dostepu: 27.09.2021).

11 Por. K. Jamroz, J. Zukowska, L. Michalski, Wyzwania i kierunki dziatarn na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w nadchodzqcej dekadzie w Polsce, ,Transport Miejski i Regionalny”
2019, nr 1, 8. 9.
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— dyrektywe 2008/68/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
24 wrzeénia 2008 r. w sprawie transportu ladowego towaréw niebezpiecznych
(Dz.U. UE L z 2008 r., Nr 260, s. 13 z p6zn. zm.),

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 li-
stopada 2008 r. w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury dro-
gowej (Dz.U. UE L z 2008 r., Nr 319, s. 59 z p6zn. zm.),

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego 1 Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwiet-
nia 2014 r. w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojaz-
déw silnikowych 1 ich przyczep oraz uchylajaca dyrektywe 2009/40/WE (Dz.U.
UE L z 2014 r., Nr 127, s. 51 z p6zn. zm.),

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/47/UE z dnia 3 kwiet-
nia 2014 r. w sprawie drogowej kontroli technicznej dotyczacej zdatnoéci do
ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych poruszajacych sie w Unii oraz uchyla-
jaca dyrektywe 2000/30/WE (Dz.U. UE L z 2014 r., Nr 127, s. 134 z p6zn. zm.),

— dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/413 z dnia
11 marca 2015 r. w sprawie utatwien w zakresie transgranicznej wymiany
informacji dotyczacych przestepstw lub wykroczen przeciwko bezpieczenstwu
ruchu drogowego (Dz.U. UE L z 2015 r., Nr 68, s. 9),

— rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2017/79 z dnia 12 wrzeénia
2016 r. ustanawiajace szczegdélowe wymogi techniczne i procedury badan
w zakresie homologacji typu WE pojazdow silnikowych w odniesieniu do ich
systemow pokladowych eCall opartych na numerze 112, poktadowych oddziel-
nych zespoléw technicznych 1 komponentéw opartych na numerze 112 eCall
oraz uzupelniajace 1 zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
1 Rady (UE) 2015/758 w odniesieniu do wylaczen i majacych zastosowanie
norm (Dz.U. UE L z 2017 r., Nr 12, s. 44).

Przytoczone przyktady aktéw prawnych sa dowodem na to, ze bezpieczen-
stwo ruchu drogowego jest istotnym zagadnieniem spotecznym oraz elementem
polityki UE. Co wiecej, widaé, ze wiele dzialan zostalo juz zainicjowanych
1 zrealizowanych, jednak wciaz jest wiele do zrobienia, stad tez aktualizacje
niektérych z tych aktéw lub uchwalanie nowych!2. Przyktadowo, w 2019 r. no-
welizacji doczekata sie dyrektywa ParlamentyEuropejskiego 1 Rady 2008/96/WE

12 Np. rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada
2019 r. w sprawie wymogéw dotyczacych homologacji typu pojazdéw silnikowych i ich przyczep
oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw,
w odniesieniu do ich ogélnego bezpieczenistwa oraz ochrony oséb znajdujacych sie w pojezdzie
i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego 1 Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady
(WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 1 (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE)
nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE)
nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012 1 (UE)
2015/166 (Dz.U. UE L z 2019 r., Nr 325, s. 1).
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w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. W akcie
tym podkre§lono m.in., ze w przysztoéci bezpieczenstwo infrastruktury bedzie
oceniane w sposob bardziej systematyczny 1 uwzgledniajacy wieksza liczby
drég w UE, co pomoze ukierunkowaé kolejne inwestycje. Ponadto niechronie-
ni uzytkownicy drég (np. piesi, rowerzys$ci, motocyklisci) beda musieli by¢
systematycznie uwzgledniani w procesach planowania i zarzadzania infra-
struktura.

Warto takze nadmienié, ze w 2019 r. uruchomiono europejski program
wymiany doéwiadczen 1 wiedzy na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego
pod nazwa ,,EU Road Safety Exchange”. Do trzyletniego projektu zostaty za-
proszone takie kraje, jak: Austria, Bulgaria, Francja, Grecja, Irlandia, Litwa,
Holandia, Polska, Portugalia, Rumunia, Hiszpania i Szwecja. Jego celem jest
zlikwidowanie luki w zakresie przedmiotowego bezpieczenstwa, jaka weiaz
istnieje miedzy réznymi panstwami cztonkowskimi. Eksperci ds. transportu
z dwunastu krajow wspélpracuja ze soba, by podzielié¢ sie najlepszymi prak-
tykami w zakresie zmniejszania predkoéci, budowania bardziej bezpiecznej
infrastruktury, poprawy egzekwowania przepiséw i gromadzenia danych,
a takze bezpieczenstwa pieszych i rowerzystéw w obszarach miejskichl13.

Jak wskazano powyzej Unia Europejska od lat pracuje nad poprawa bez-
pleczenstwa drogowego oraz stol na stanowisku, ze chcac poprawié parametry
systemu transportowego, zaspokoi¢ zwigazane z nim potrzeby 1 oczekiwania
zardéwno obywateli, jak i przedsiebiorcow, utworzyé wspdlny obszar bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, nalezy m.in. zmniejszy¢ liczbe ofiar wérod uzytkowni-
kéw drég. Niestety, Komisja Europejska we wspomnianym dokumencie z 2019
r. pt. ,Ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego UE na lata 2021-2030
— Kolegjne kroki w kierunku realizacji »wizji zero«” zauwazyla, ze postep zwia-
zany ze zmniejszeniem wskaznika $miertelnosci wypadkow drogowych ulegt
w panstwach cztonkowskich w ostatnich latach spowolnieniu, podobnie jak
postep w zapobieganiu powaznym obrazeniom. Celem oceny dynamiki i tren-
déw tego zjawiska zostanie przeprowadzona ponizej analiza dostepnych danych

statystycznych na temat bezpieczenstwa w ruchu drogowym w krajach czton-
kowskich UE.

Wypadki drogowe i ich skutki w panstwach
czlonkowskich Unii Europejskiej — analiza statystyczna

Dane dotyczace praktyk 1 polityki zwiazanej z bezpieczenstwem ruchu
drogowego w krajach czlonkowskich UE zbiera oraz analizuje Europejskie

13 Road Safety Exchange: Twelve EU Member States team up to improve road safety,
www.ec.europa.eu/transport/road_safety/road-safety-exchange-twelve-eu-member-states-team-
improve-road-safety_en (data dostepu: 27.09.2021).
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Obserwatorium Ruchu Drogowego (ang. European Road Safety Observatory,
dalej jako ERSO). ERSO gromadzi m.in. informacje na temat: metodyki zbie-
rania danych w krajach cztonkowskich, wypadkéw drogowych, wskaznikéw
poziomu bezpieczenstwa. Obserwatorium wykorzystujac dane ze wspdlnotowej
bazy danych o wypadkach drogowych — CARE (ang. Community database on
Accidents on the Roads in Europe)l* przygotowuje raporty, m.in. roczne, te-
matyczne — np. poS§wiecone predkoéci na drogach, seniorom jako uczestnikom
ruchu drogowego, pieszym, przejazdom kolejowym czy zmeczeniu kierowcoéw
wplywajacemu na bezpieczenstwo drogowe. Ostatni dostepny roczny raport
opublikowano w 2020 r., obejmuje on dane za lata 2010-2019 i jest podstawo-
wym zrédlem dalszych analiz.
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Wykres 1. Tendencje w Unii Europejskiej w zakresie liczby wypadkéw,
rannych 1 ofiar $miertelnych
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie ,Annual statistical report on road safety in the
EU 2020715,

14 Zob. tez: M. Cabarkapa, Road Safety: From Global to Local and Vice Versa, Newcastle
upon Tyne 2019, s. 18.

15 European Road Safety Observatory, Annual statistical report on road safety in the EU
2020, www.ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/default/files/pdf/statistics/dacota/asr2020.
pdf (data dostepu: 27.09.2021).
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Dane zaprezentowane na wykresie wskazuja, ze liczba wypadkéw, ofiar
$miertelnych oraz rannych w Unii Europejskiej wykazuje tendencje spadkowa.
Oczywiscie — jak podkresélono juz wezeséniej — odnotowywane sa pewne wy-
hamowania tego trendu. W latach 2010-2019 liczba wypadkéw drogowych
wzgledem poprzedniego roku wzrosta w 2011 r., 2014 r., 2015 r., 2016 r. oraz
w 2018 r. Jezeli za$ chodzi o liczbe ofiar §miertelnych, to jej wzrost odnotowac
mozna bylo w 2015 r., natomiast liczba rannych wzrastata w latach 2014—2016.
Analiza ta wskazuje, ze w 2014 r. nastapit wzrost wszystkich analizowanych
zmiennych wzgledem roku poprzedniego. W wielu opracowaniach podkresla
sie, ze postep w zakresie poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym w kra-
jach UE wzgledem lat poprzednich ulegt spowolnieniu od 2013 r.

Tabela 1
Liczba wypadkéw powodujacych obrazenia ciala (uszczerbki na zdrowiu)
lub $émieré¢ w krajach czlonkowskich Unii Europejskiej w latach 2010-2019

Panstwo 2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Austria 35 348| 35129 40 831| 38 502 37 957 37 960| 38 466| 37 402| 36 846| 35 736
Belgia 45745 89 880| 82 316| 41 347| 41 474| 40 300| 40 123| 38 025 38 455| 37 699
Bulgaria 6610 6638| 6716 7016 7019| 7226 7404/ 6888 6684 6730
Chorwacja 13274 13229 11 774| 11228| 10607 11038 10 779| 10939| 10450 9694
Cypr 1198 1058 919 774 758 660 650 608 499 -
Czechy 19675 20487 20503 20 342| 21 054| 21 561| 21 387| 21 263| 21 890 20 806
Dania 3498 3525| 3124 2984 2881| 2853 2882 2789 2964| 2808
Estonia 1348 1508 1383 1382 1436 1391 1467 1405 1474 1413
Francja 67 288 65024 60437 56 812 58 191 56 600| 57 515| 58 609| 55 762| 56 006
Finlandia 6072 6408| 5725 5334| 5299| 5185 4752 4432 4312 4002
Grecja 15032 13 849 12 398| 12109 11 690 11 440| 11 318| 10 848| 10 737| 10 712
Hiszpania 85503 83027 83115 89519 91 570 97 756|102 362|102 233|10 2299|10 4080
Holandia 10 778 5134| 4966 9522 13 358| 18 523| 18 749| 18 706| 19 270| 19 046
Irlandia 5779 5230| 5610[ 4976 5796| 5831 5877 - - -
Litwa 3530 3266| 3392 3391 3256| 3031 - - - -
Luksemburg 876 962 1019 949 908 983 941 955 947 987
Lotwa 3193 3386 3358| 3489| 3728 3692 3792| 3875 3975 3729
Malta 577 1140 1270( 1208 1449 1377 1437 1497 1346 —
Niemcy 288 297 306 266(299 637|291 105|302 435|305 659|308 145|302 656|308 721300 143
Polska 38832 40069 37046 35847 34 970 32967 33 664| 32 760 31 674| 30 288
Portugalia 35426| 32541| 29867 30339 30 604| 31953| 32299| 34 416 35816| —
Rumunia 25995 26 647| 26 928| 24 827| 25 355| 28 944| 30 751| 31 106 30 202| 31 146
Stowacja 6131 5775 5370[ 5111| 5064 5172 5273| 5330] 5335 5105
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Stowenia 7659 7257 6857| 6568 6263] 6578 6494/ 6185 6013 6023
Szwecja 16 627 16 274 16 636| 14 942| 13 091| 14 703| 14 086| 14 951| 14 233| 13 684
Wegry 16 308| 15827 15174 15691| 15847 16 331| 16 627| 16 489| 16 951| 16 627
Wlochy 212 997 205 638[188 228|181 660|177 031|174 539|175 791|174 933|172 553|172 183
IEJtrlli'?)pejska 973 596|1 015 174(974 599|916 974|929 091|944 253|956 062|948 208|948 316(935 216

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,Annual statistical report on road safety in the EU
2020”.

Liczba wypadkéw powodujacych obrazenia lub §mieré w poszcezegdlnych
krajach cztonkowskich UE jest rézna, co jest uzaleznione od wielu zmiennych.
Nalezy przede wszystkim podkreslié, ze poszczegdlne panstwa w rézny sposob
gromadza 1 analizuja dane statystyczne dotyczace wypadkéw drogowych 1 ich
skutkéw. Nawet zaprezentowana tabela jest niekompletna, poniewaz nie wszyst-
kie panstwa (np. w 2019 r. byly to: Cypr, Irlandia, Litwa, Malta, Portugalial6)
dostarczaja odpowiednie dane w przedmiotowym zakresie. Co wiecej, w po-
szczegblnych krajach, z uwagi na rézne systemy prawne 1 statystyczne, inaczej
defionowany jest wypadek (zdarzenie drogowe, kolizja itp.) oraz jego skutki.
Ponadto nie bez znaczenia jest wielko§é panstwa oraz jego populacja (w wiek-
szych krajach dochodzi czeéciej do wypadkdéw, a tym samym, niestety, jest
wiecej ofiar). Nie mozna tutaj zapominac takze o infrastrukturze drogowej,
ktéra nie jest jednolita w krajach UE, a to z kolei wigze sie m.in. z tym, jak
szybko stuzby ratownicze sa wstanie dotrzeé i pomée ofiarom wypadkdéw dro-
gowych. Czesto to kraje Europy Srodkowo-Wschodniej podawane sa jako te z
gorsza infrastruktura drogowa. Wyjaénienia takiego stanu mozna upatrywacé
m.in. w fakcie dolaczenia tych panstw dopiero w 2004 r. (Polska, Czechy,
Stowacja, Wegry, Litwa, Lotwa, Estonia, Slowenia), a nawet w 2007 r. (Bul-
garia, Rumunia) do struktur UE. Wiaze sie to z pézniejszym pozyskaniem
funduszy wspoélnotowych na rzecz poprawy bezpieczehstwa drogowego, a tym
samym z pdzniejszym np. rozbudowywaniem 1 polepszaniem infrastruktury.
Warto mieé rowniez na uwadze fakt, czy przez dane panstwo wioda gtéwne
szlaki komunikacyjne, czy jest duze nasilenie ruchu tranzytowego. Nasilony
ruch tranzytowy, a zatem liczne samochody ciezarowe na drogach, wplywaja,
na bezpieczenstwo drogowe. Po pierwsze, niechronieni uczestnicy ruchu dro-
gowego, a nawet kierowcy i pasazerowie samochodéw osobowych uczestnicza-
cy w wypadku z udziatem samochodu ciezarowego (wiekszego gabarytowo,
ciezszego), sa bardziej narazeni na uszczerbki na zdrowiu, a nawet Smierc. Po
drugie, mimo regulacji prawnych odnoszacych sie do czasu pracy kierowcéw
tych pojazdow, sgq oni bardzo czesto zmeczeni, niewyspani, co wpltywa na ich
zachowania na drodze. Rodzaj 1 charakter uzytkownikéw drég oraz pojazdy

16 W takiej sytuacji do zestawienia ogdélnego dla wszystkich krajéw czlonkowskich UE brane
sa dane dostepne za ostatni rok, w ktérym to panstwo przestato odpowiednie informacje.
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(samochody osobowe, rowery, skutery, komunikacja miejska), ktérymi sie po-
ruszaja, takze nalezy uwzgledniaé, analizujac zwtaszcza kategorie ofiar wy-
padkéw. Niezwykle istotng role w zapewnianiu bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego petni §wiadomoéé i ,,styl bycia” (drogowej kultury prawnej) uczestnikéw
ruchu drogowego, a takze kampanie spoteczne dotyczace bezpieczenstwa dro-
gowego.

Co wiecej, czynniki pogodowe wplywaja takze na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, a zatem polozenie geograficzne, z ktorym wiaze sie pogoda — to
zmienne, jakie nalezy uwzglednic¢, zestawiajac ze soba dane z poszczegdlnych
panstw. W panstwach lezacych na péinocy Europy dochodzi rzadziej do wy-
padkéw drogowych, poniewaz tam szybciej zapada zmrok, czesto warunki
pogodowe sg gorsze (Snieg, deszcz, mgta), a to wpltywa na zachowanie wiekszej
ostroznoéci uczestnikéw ruchu drogowego. Natomiast w krajach polozonych
w cieplejszych regionach Europy sprzyjajace warunki atmosferyczne 1 pézniej-
sze zachody stonca przyczyniaja sie do dtuzszej dobowej aktywnos$ci na drogach,
a takze pewnoéci kierowcéw co do swoich umiejetnos$ci (brak niesprzyjajacych
warunkow pogodowych wplywa na to). Niestety, jest to niekiedy bardzo zgub-
ne w skutkach, bowiem w dobrych warunkach pogodowych dochodzi do naj-
wiekszej liczby wypadkéw drogowych (w Polsce réwniezl7).

W zdecydowanej wiekszoS$ci krajéow czlonkowskich UE liczba zdarzen w
ruchu drogowym, ktore koncza sie $émiercig lub zranieniem ich uczestnikéow,
charakteryzuje sie trendem spadkowym. Nie jest to jednak spadek, ktory za-
dowalalby podmioty zajmujace sie bezpieczenstwem w ruchu drogowym. Za-
réwno WHO, jak 1 UE czy instytucje poszczegblnych panstw podkreslaja, ze
w XXI w. przy tak wysokim poziomie rozwoju technologicznego spadek ten
powinien by¢ zdecydowanie bardziej zauwazalny. Warto jednak pamietaé, ze
z roku na rok coraz wiecej pojazdéw uczestniczy w ruchu drogowym i nieunik-
nione sa zdarzenia, jednak istotne jest, by nie konczyly sie émiercia oséb.

Tabela 2
Liczba ofiar $miertelnych w krajach czlonkowskich Unii Europejskiej
w latach 2010-2019

Panstwo 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Austria 552 523 531 455 430 479 432 414 409 416
Belgia 850 862 770 764 745 762 670 609 604 646
Bulgaria 776 656 601 601 660 708 708 682 610 628
Chorwacja 426 418 390 368 308 348 307 331 317 297
Cypr 60 71 51 44 45 57 46 53 49 52

17 Zob. wiecej: Raporty KGP na temat wypadkéw drogowych w Polsce, opracowania dostepne
pod adresem: www.statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,wypadki-drogowe-raporty-roczne.
html (data dostepu: 25.10.2021).
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Czechy 802 772 742 655 688 734 611 577 656 618
Dania 255 220 167 191 182 178 211 175 171 199
Estonia 79 101 87 81 78 67 71 48 67 52
Francja 3992| 3963 3653| 3268| 3384 3461 3471| 3444| 3246 3244
Finlandia 272 292 255 258 229 270 258 238 239 211
Grecja 1258| 1141 988 879 795 793 824 731 700 696
Hiszpania 2479 2060/ 1902 1680| 1688 1689 1810| 1830 1806 1755
Holandia 537 546 562 476 477 531 533 535 598 586
Irlandia 212 186 162 188 193 162 182 155 139 140
Litwa 299 296 302 256 267 242 192 191 173 184
Luksemburg 32 33 34 45 35 36 32 25 36 22
Lotwa 218 179 177 179 212 188 158 136 148 132
Malta 13 16 9 17 10 11 23 19 18 16
Niemcy 3648| 4009 3600[ 3339| 3377| 3459 3206| 3180 3275 3046
Polska 3908| 4189 3571 3357| 3202 2938 3026| 2831 2862 2909
Portugalia 937 891 718 637 638 593 563 602 700 647
Rumunia 2377 2018 2042 1861| 1818 1893| 1915| 1951 1867| 1864
Stowacja 371 325 352 251 295 310 275 276 260 270
Stowenia 138 141 130 125 108 120 130 104 91 102
Szwecja 266 319 285 260 270 259 270 253 324 221
Wegry 740 638 606 591 626 644 607 625 633 602
Wtochy 4114| 3860 3753| 3401| 3381 3428 3283| 3378 3334| 3173
gl?li'ipejska 29 611| 28 754| 26 509| 24 226| 24 140| 24 358| 23 800| 23 400| 23 300| 22 700

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie ,,Annual statistical report on road safety in the EU
2020”.

Zestawiajac dane z tabeli nr 1 z danymi z tabeli nr 2, mozna zauwazy¢,
ze w panstwach, gdzie jest duzo wypadkéw drogowych, np. we Francji, Wlo-
szech czy w Niemczech, jest takze duzo ofiar $miertelnych tych zdarzen. War-
to jednak odnotowaé, ze ogélny trend liczby ofiar §miertelnych wypadkéw
drogowych w krajach cztonkowskich, jak 1 tym samym ogdlny w UE, ma cha-
rakter spadkowy. Por6wnujac dane dotyczace liczby ofiar §miertelnych w po-
szczegblnych krajach w 2010 r. z tymi z 2019 r., mozna zauwazy¢, ze najwiek-
szy spadek nastapil w Grecji, bo az o 45%. Jest to poklosie kryzysu
gospodarczego, jaki dotknal to panstwo w ostatnich latach. Wptynat on na
spadek liczby przejechanych przez Grekéw kilometrow, poniewaz ludzie — glow-
nie mlodzi — zaczeli uzywacé pojazdéw w sposob bardziej zachowawczy 1 oszczed-
ny (zrezygnowali z nadmiernej predko$ci w wyniku ograniczen budzetu oso-
bistego). Takie podej$cie wptyneto na spadek natezenia ruchu oraz liczby ofiar
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wypadkoéw drogowych. Ponadto ten znaczny spadek mozna réwniez przypisaé
modernizacji sieci gtéwnych drég, w ramach ktorej powstato ponad 500 km
nowych lub zmodernizowanych autostrad, jakie od 2016 r. zastapity drogi
krajowe o wysokim wskazniku $§miertelnoscil®.

Bardzo duzy spadek liczby ofiar §miertelnych w latach 2010—-2019 odnoto-
wano takze w Estonii — 0 34%, Irlandii — o 34%, Portugalii — o 31%, Luksem-
burgu — 0 31%, Chorwacji — o 30%, Hiszpanii — o 30%, oraz na Lotwie 40% i na
Litwie — 0 39%. W kolejnej grupie panstw spadek nastapil o 20 1 wiecej procent,
a byly to: Dania (-22%), Finlandia (-23%), Wlochy (-23%), Czechy!? (-23%), Bel-
gia (-24%), Austria (-25%)20, Polska (-26%), Rumunia (-22%), Stowenia (-26%),
Stowacja (-27%). Do ostatniej grupy panstw, w ktorych spadek liczby ofiar émier-
telnych byl mniejszy niz 20%, zaliczaja sie: Bulgaria (-19%), Cypr (-13%), Niem-
cy (-17%), Francja (-19%), Wegry (-19%), Szwecja (-17%). Odnoszac sie do wszyst-
kich krajéw Unii Europejskiej, nalezy podkreslié, ze w 2019. r. byto prawie
0 7000 mniej ofiar $émiertelnych niz w 2010 r., jest to zatem spadek o 23%.

W dwéch krajach nastapit wzrost liczby ofiar §miertelnych wypadkéw
drogowych. Pierwszym z nich jest Holandia, tam w 2010 r. zgineto na drogach
537 0s6b, za§ w 2019 r. — 586, jest to wzrost o 9%. Holandia podjeta juz dzia-
lania w tej kwestii; w 2018 r. zaczela wprowadzaé w zycie trzecia edycje planu
zwiazanego ze zréwnowazonym bezpieczenstwem w ruchu drogowym, checac
jednoczesnie dazy¢ do osiagniecia zerowej liczby ofiar §miertelnych. Tamtejszy
rzad — wiedzac, jak wazne w przedmiotowym zakresie jest dofinansowanie —
przeznaczyt p6t miliarda euro na inwestycje zwiazane z poprawa infrastruk-
tury, jakie beda realizowane przez najblizsze 10 lat?l. Drugim krajem ze wzro-
stem omawianej zmiennej — o 23% — jest Malta. Jednakze Europejskie

18 International Transport Forum, Road Safety Report 2020. Greece, www.itf-oecd.org/sites/
default/files/greece-road-safety.pdf (data dostepu: 25.10.2021).

19 W Czechach jednym z elementéw profilaktyki wypadkéw drogowych jest prawo dotyczace
prowadzenia pojazdu pod wplywem alkoholu. Obowigzuje tam zerowy limit alkoholu dla wszyst-
kich kierowcéw, podobnie jak na Wegrzech i w Slowacji. Sa to najbardziej rygorystyczne rozwia-
zania w tym zakresie wérdd krajow czlonkowskich UE. Zob. The legal limit, www,ec.europa.eu/
transport/road_safety/specialist/knowledge/ alcohol/prevalence_amp_rate_of_alcohol_consumption/
the_legal_limit_en (data dostepu: 25.10.2021).

20 Program bezpieczenstwa ruchu drogowego w Austrii na lata 2011-2020 mial m.in. na celu
uczynienie tego kraju jednym z pieciu najbezpieczniejszych w Europie. Przyczyna wielu wypadkéw
w Austrii jest nadmierna predkosé, np. w 2019 r. az do 25% $miertelnych wypadkéw drogowych
mialo miejsce z tego powodu. Dlatego kraj ten stawia na zwiekszenie kontroli predkosci, dokony-
wanych nie przez policjantéw — poniewaz sa braki kadrowe, a w sposéb zautomatyzowany, czyli
odcinkowe pomiary predkosci. Co wiecej, kraj ten — celem poprawy bezpieczenstwa drogowego —
wprowadzil obowigzek posiadania przez kierowcéw Ubera takich samych licencji, jakie posiadaja,
zawodowi takséwkarze, ktére sa wydawane dopiero po ukonczeniu stosowanego szkolenia. Zob.
wiecej: International Transport Forum, Road Safety Report 2020. Austria, www.itf-oecd.org/sites/
default/files/austria-road-safety.pdf (data dostepu: 25.10.2021).

21 Ranking EU Progress On Road Safety. 14" Road Safety Performance Index Report, Euro-
pean Transport Safety Council 2020, s. 15, www.etsc.eu/wp-content/uploads/14-PIN-annual-re-
port-FINAL.pdf (data dostepu: 27.09.2021).
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Obserwatorium Ruchu Drogowego w swoim raporcie zauwaza, ze fakt ten
czesto jest pomijany 1 niepodkreslany, poniewaz w kraju tym liczba ofiar Smier-
telnych w wypadkach drogowych jest niewielka 1 co roku podlegaja wahaniom.

Tabela 3

Liczba ofiar $émiertelnych na milion mieszkancéw w krajach czlonkowskich
Unii Europejskiej w latach 2010-2019

Panstwo 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Austria 66 62 63 54 51 56 50 47 46 47
Belgia 78 80 75 69 67 68 59 54 53 56
Bulgaria 105 89 82 83 91 98 99 96 87 90
Chorwacja 99 97 91 86 73 82 73 80 77 73
Cypr 73 85 59 51 52 67 54 62 57 59
Czechy 77 74 71 62 65 70 58 55 62 58
Dania 46 40 30 34 32 31 37 30 30 34
Estonia 59 76 66 61 59 51 54 36 51 39
Finlandia 51 54 47 48 42 49 47 43 43 38
Francja 64 63 58 51 53 54 54 53 50 50
Grecja 113 | 103 89 80 73 73 76 68 65 65
Hiszpania 53 44 41 36 36 36 39 39 39 37
Holandia 32 33 34 28 28 31 31 31 35 34
Irlandia 47 41 36 41 41 35 39 32 29 29
Litwa 95 97 | 101 86 91 83 66 67 62 66
Luksemburg 64 64 65 84 64 64 56 42 60 36
Lotwa 108 86 87 88 | 106 95 80 70 77 69
Malta 31 39 22 40 23 25 51 41 38 32
Niemey 45 50 45 41 42 43 39 39 40 37
Polska 103 | 110 94 88 84 77 80 75 75 77
Portugalia 89 84 68 61 61 57 54 58 68 63
Rumunia 117 | 100 | 102 93 91 95 97 99 96 96
Stowacja 69 60 65 46 54 57 51 51 48 50
Stowenia 67 69 63 61 52 58 63 50 44 49
Szwecja 28 34 30 27 28 27 27 25 32 22
Wegry 74 64 61 60 63 65 62 64 65 62
Wiochy 70 65 63 57 56 56 54 56 55 53
gﬁi‘;‘pejska 67 66 60 55 55 55 54 53 53 51

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie ,,Annual statistical report on road safety in the EU
2020”.
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Analizujac liczbe ofiar §miertelnych na milion mieszkancéw w krajach
cztonkowskich UE, nalezy zwroéci¢ uwage na Holandie 1 Malte. Sa to kraje,
ktére wymieniono jako te, gdzie w latach 2010—-2019 nastapil wzrost liczby
ofiar §miertelnych. Niemniej jednak w przeliczeniu na milion mieszkancéw sa
to panstwa (razem ze Szwecja), gdzie ten przelicznik jest najnizszy. W 2019 r.
w Szwecji byly 22 ofiary $émiertelne na milion mieszkancéw, na Malcie — 32,
za§ w Holandii — 34. Odnotowaé nalezy, ze w 2010 r. w pieciu krajach: Rumu-
nii (117), Grecji (113), Bulgarii (105), na Lotwie 1 w Polsce (po 103) liczba ofiar
$miertelnych na milion mieszkancéw przekraczata 100, natomiast w 2019 r.
zmienna ta nie przekroczyta wskazanego progu w zadnym panstwie; najwiek-
sza byta w Rumunii 1 wynosita 96.

Dane zbiorcze dotyczace ofiar §miertelnych na milion mieszkancéow dla
catej Unii Europejskiej zawarte w tabeli 3 odzwierciedlaja sytuacje bez Wiel-
kiej Brytanii. Po brexicie ogélna liczba zgonéw w wyniku wypadkow drogowych
nieuchronnie zmalata, jednakze wskaznik na milion mieszkancéw wzrost ze
wzgledu na fakt, ze kraj ten ma stosunkowo dobre wyniki w zakresie bezpie-
czenstwa. W 2019 r. liczba ofiar $miertelnych na milion mieszkancéw wyno-
sita 51, a jezeli uwzglednionoby Wielka Brytanie, bytoby to 48. Podobnie
w 2010 r. dla catej UE wskaznik ten wynosit 67, zaé po uwzglednieniu danych
brytyjskich, byto to 63.

Warto jeszcze przyjrzeé sie tym krajom, w ktérych w 2019 r. zarejestro-
wano wiecej niz 1000 ofiar émiertelnych w wyniku wypadkéw drogowych.
Zaliczaja sie do nich: Francja2? (zginety 3244 osoby; 50 ofiar na milion miesz-
kancéw; populacja?3 — 67,3 mln), Wlochy (zginely 3173 osoby; 53 ofiary na
milion mieszkancéw; populacja — 59,7 mln), Niemcy (zgineto 3046 o0sdb;
37 ofiar na milion mieszkancow; populacja — 83,1 mln), Polska (zgineto 2909
0s0b; 77 ofiar na milion mieszkancéw; populacja — 38,0 mln), Rumunia (zgine-
ly 1864 osoby; 96 ofiar na milion mieszkancéw; populacja — 19,4 mln), Hiszpa-
nia (zginelto 1755 oséb; 37 ofiar na milion mieszkancéw; populacja — 47,1 mln).
Jak widaé¢, mimo ze w tych panstwach zgineto wiecej 0oséb niz w pozostatych
nalezacych do UE, to w przeliczeniu na milion mieszkancéw nie byly to zawsze
panstwa z najwiekszymi wspélezynnikiem. Mozna zatem stwierdzié, ze wptyw
na omawiang zmienng maja rézne czynniki, zaréwno te stricte zwiazane
z bezpieczenstwem w ruchu drogowym (infrastruktura, wiek pojazdéw, egze-
kwowanie przepiséw itp.), jak tez populacja danego kraju. Europejskie Obser-
watorium Ruchu Drogowego podkresla czesto, ze widoczna jest tendencja do

22 Francja od lat boryka sie z problemem $miertelnych wypadkéw drogowych powodowanych
przez osoby znajdujace sie pod wptywem alkoholu lub narkotykéw, np. w 2019 r. az 23% ofiar
$miertelnych byto wynikiem wypadkéw spowodowanych przez kierowcow znajdujacych sie pod
wplywem narkotykéw. Zob. International Transport Forum, Road Safety Report 2020. France,
www.itf-oecd.org/sites/default/files/france-road-safety.pdf (data dostepu: 25.10.2021).

23 Dane dotyczace populacji poszczegélnych panstw pochodza z basy The World Bank, www.
data.worldbank.org/ (data dostepu: 27.09.2021).
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nizszych wskaznikéw émiertelnosci na p6inocy niz na poludniu Europy
1 nizszych na zachodzie niz wschodzie, co stanowi efekt réznych zmiennych,
m.in. uwarunkowan geograficznych (zwiazanych z tym warunkéw atmosferycz-
nych), historycznych czy polityki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego?4.

Wsréd ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych w krajach Unii Europejskiej
w 2019 r. najwieksza grupe stanowili kierowcy 1 pasazerowie samochodéow —
44,2% wszystkich ofiar. Druga co do wielkoéci grupa, byli piesi — 20,2%, trze-
cia za$ motocyklisci 1 ich pasazerowie — 15,6%. Najwyzszy odsetek motocykli-
stéw zabitych w wypadkach drogowych w 2019 r. byt w Grecji (21,3 na milion
mieszkancéw), na Cyprze (18,3) i na Malcie (16,8 — dane z 2018 r.). Chcac
wyjasnié, dlaczego w tych krajach ginie najwiecej motocyklistéw, wskazacé
nalezy, ze korzystanie z motocykli jest uzaleznione od pogody i tam, gdzie jest
stonecznie 1 ciepto, ludzie czesto wybieraja wlaénie ten $rodek lokomocji. Po-
nadto wskazane kraje co roku przyjmuja duza liczbe turystéw, a wielu z nich
wynajmuje motocykle podczas wakacji, zwiekszajac w ten sposéb liczbe moto-
cyklistow na drogach. Rowerzyéci stanowili 9% $miertelnych ofiar zdarzen
drogowych, jednakze — jak podaje Eurostat, analizujacy réwniez dane CARE
— niektére wypadki z udziatem rowerzystéw nie sg prawdopodobnie zgtaszane
policji, a zatem istnieje duze prawdopodobienstwo, ze ten odsetek jest zanizo-
ny. Co wiecej, w UE roénie popularnosé jazdy rowerem (podyktowane jest to
m.in. wieksza §wiadomos$cig ekologiczng czy niechecig stania w korkach)
1 mimo coraz lepszej infrastruktury, liczba rowerzystéw, ktérzy ging w wy-
padkach drogowych w niektérych krajach, jest z roku na rok wieksza. Holan-
dia?5, znana z tego, ze jest przyjazna rowerzystom i inwestuje w infrastruktu-
re rowerowa,, odnotowata w 2019 r. stosunkowo wysoki wskaznik zgonéw wéréd
rowerzystow wynoszacy 8,6 na milion mieszkancéw (rok wezesniej zmienna ta
wynosita 7,1). Warto w tym miejscu wskazac, ze w Holandii w 2017 r. (po raz
pierwszy), p6zniej w 2020 r., odnotowana wieksza liczbe ofiar §miertelnych
w wyniku wypadkéw drogowych wérdd rowerzystow anizeli kierowcedw 1 pa-
sazerow pojazdéw. W 2019 r. najwyzsza liczba rowerzystéw zabitych w wypad-
kach drogowych na milion mieszkancéw byta w Rumunii (10,2), a nastepnie
w Holandii (8,6) i Belgii (8,3)26. Nie spos6b nie wspomnieé o pozytywnej in-

24 Europejskie Obserwatorium Ruchu Drogowego, Traffic Safety Basic Facts 2018. Main
Figures, s. 5, www.ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/default/files/pdf/statistics/dacota/
bfs2018_main_figures.pdf (data dostepu: 27.09.2021).

25 Zob. Institute for Road Safety Research, Road deaths in the Netherlands, www.swov.nl/
en/facts-figures/factsheet/road-deaths-netherlands.

26 We wszystkich wymienionych krajach nie ma obowiazku zakladania kasku podczas jazdy
rowerem. Nie jest to oczywi§cie jedyna zmienna wplywajaca na poziom bezpieczenstwa tej kate-
gorii uzytkownikéw drég, jednakze w sytuacji, kiedy jest tak wiele poérdd nich ofiar §miertelnych,
wydaje sie, ze obowiazek w tym zakresie powinien staé sie przedmiotem regulacji prawnych. Zob.
wiecej: Going abroad — strona poswiecona regulacjom prawnym w zakresie ruchu drogowego
panstw cztonkowskich UE, www.ec.europa.eu/transport/road_ safety/going_abroad/index_en.htm
(data dostepu: 27.10.2021).
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formacji z 2019 r. z Luksemburga, w ktérym nie odnotowano oficjalnie zadne-
go wypadku drogowego ze skutkiem $miertelnym z udzialem rowerzysty. Po-
zostaly odsetek (niespelna 11%) ofiar $miertelnych w UE podrézowato:
samochodami dostawczymi matymi (lekkimi) — 3,6% lub duzymi (ciezkimi)
— 2%, motorowerami — 2,7%, autobusami 1 autokarami — 0,5% lub byty to
osoby podrézujace innymi pojazdami (np. ciagnikami rolniczymi) — 2,1%27.

Podsumowanie

Konczac rozwazania na temat bezpieczenstwa w ruchu drogowym w UE,
odnieéé nalezy sie do wstepnych danych za rok 2020, ktére bezsprzecznie
wskazuja, ze trend spadkowy w liczbie ofiar §miertelnych zostal utrzymany.
Unia Europejska szacuje, ze w wyniku zdarzen drogowych w 2020 r. zgineto
18 800 0s6b — jest to mniej o 17% wzgledem roku 2019. Srednio w UE w mi-
nionym roku zgineto w wyniku wypadkéw 42 osoby na milion mieszkahcéw
(w 2019 r. bylo to 51 os6b). Spadek ten jest zapewne poklosiem pandemii
COVID-19, w wyniku ktérej zmniejszylo sie natezenie ruchu, jednak w rzeczy-
wistoéci trudno jest ocenié, jak duzy wplyw pandemia miata na ruch drogowy.
Mimo odnotowanego tak duzego spadku ofiar §miertelnych, nie zostal osia-
gniety cel zalozony dla minionej dekady (nie wiecej niz 15 750 ofiar $miertelnych
w 2020 r.), zatem UE podkreéla, ze potrzebne sa dalsze wspélne dziatania?8.

Analizujac bezpieczenstwo drogowe w UE, nie sposéb nie wspomnieé
o dziataniach podejmowanych na arenie miedzynarodowej. Na 3 Globalnej Kon-
ferencji Ministerialnej o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego (3¢ Global Mini-
sterial Conference on Road Safety in Stockholm) w Sztokholmie, ktéra odbyta
sie w dniach 19-20 lutego 2020 r., Szwecja przy wsparciu Komisji Europejskiej
przedstawita Deklaracje sztokholmska. Dokument ten zawiera wytyczne na
nadchodzace dziesieciolecie 1 toruje droge dalszemu globalnemu zaangazowa-
niu politycznemu, w tym dla nowego celu ograniczenia liczby ofiar émiertelnych
irannych do 2030 r. W zwigzku z tym w Deklaracji podkre§lono m.in. koniecz-
no$¢: tworzenia bezpiecznego systemu drogowego; angazowania instytucji
rzadowych 1 pozarzadowych oraz przedstawicieli wszystkich uczestnikéw ruchu
w tworzenie strategii i planéw dzialan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego zarowno na szczeblu krajowym jak i1 lokalnym; zwrdcenia szczegdlnej
uwagi na zapewnienie bezpieczenstwa niechronionym uczestnikom ruchu?9.

27 Eurostat, Road accident fatalities — statistics by type of vehicle, www.ec.europa.eu/eurostat/
statistics-explained/index.php?title=Road_accident_fatalities_-_statistics_by_type_of_vehicle
(data dostepu: 27.09.2021).

28 Drogi w UE: mniej ofiar, www.ec.europa.eu/poland/mnews/210420_safe_roads_pl (data
dostepu: 27.09.2021).

29 The 3rd Global Ministerial Conference on Road Safety has come to an end. Now the real
work begins!, www.roadsafetysweden.com (data dostepu: 27.09.2021).



166 Emilia Jurgielewicz-Delegacz

Przeprowadzone w niniejszym opracowaniu analizy mialy na celu opisanie
wybranych aspektéw bezpieczenstwa drogowego w krajach czlonkowskich UE.
W zwiazku z tym zaprezentowano dziatania UE na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego oraz dokonano analiz danych statystycznych z zakresu
wypadkow drogowych 1 ich skutkéw. Rozwazania te dowodza, ze poprawa
bezpieczenstwa drogowego w Europie jest bezsprzecznym faktem, na co wska-
zuje ogblny spadkowy trend liczby zdarzen w ruchu drogowym oraz ofiar $émier-
telnych. Jednakze poziom postepu w tym zakresie pozostawia niedosyt, co
pokazuje, ze proces poprawy bezpieczenstwa drogowego jest bardzo trudny
1 skomplikowany, stad kolejne dziatania 1 inicjatywy podejmowane sa nie tyl-
ko na poziomie regionalnym, ale tez krajowym (panstwa opracowuja krajowe
programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na kolejne dekady). Ak-
tywnoéci te to nie tylko powtarzanie i proba osiagniecia juz wyznaczonych
(Jednak nieosiggnietych) celow, lecz takze wyznaczanie nowych — zwigzanych
z zagrozeniami pojawiajacymi sie XXI w.

Do tego rodzaju probleméw wspdlczeénie zalicza sie korzystanie z telefonéw
komérkowych przez uczestnikow ruchu drogowego, np. w 2019 r. we Francji
rozproszona uwaga z powodu korzystania z telefonu komérkowego zostata od-
notowana jako czynnik przyczyniajacy sie do 11% $miertelnych wypadkéw.
Innym szeroko omawianym aktualnie zjawiskiem, ktory doczekat sie juz pierw-
szych uregulowan prawnych, jest korzystanie z urzadzen mikromobilnosci (np.
elektrycznych roweréw, hulajnég czy skuteréw). Przyktadowo we Wloszech
w 2020 r. uchwalono przepisy dotyczace korzystania z tych urzadzen, wpro-
wadzajac ograniczenia wiekowe dotyczace jazdy na nich oraz zobowiazujace
dzieci ponizej 18 roku zycia do zaktadania kaskéw. Z uwagi na starzejace sie
spoleczenstwa, wiele krajéw podejmuje dzialania na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa starszych uczestnikéw ruchu drogowego, np. jednym z celéw polityki trans-
portowej Niemiec jest utatwienie wszystkim obywatelom bezpiecznej mobilno-
$ci, przy jednoczesnym uczynieniu jej przyjazna dla érodowiska 1 zmniejszeniu
jej wplywu na zmiany klimatyczne. Z danych podmiotéw zajmujacych sie bez-
pieczenstwem drogowym wynika, ze wspélczeénie wiekszoéé wypadkéw ma
miejsce na drogach poza miastem i poza autostradami. W 2017 r. w UE §red-
nio okoto 8% $miertelnych wypadkéw drogowych miato miejsce na autostradach,
37% wydarzylo sie na obszarach miejskich, a az 55% na drogach wiejskich39.
Stan ten wymaga wiec programoéw uwzgledniajacych wdrazanie rozwigzan
z zakresu bezpieczenstwa drogowego na tzw. obszarach wiejskich.

Podsumowujac, nalezy podkreéli¢, ze celem poprawy bezpieczenstwa dro-
gowego, w tym zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych oraz ich ofiar Smier-
telnych, nalezy kontynuowaé wymienione powyzej przyktadowe aktywnosci,

30 Komisja Europejska, Road Safety in the European Union. April 2018, www.ec.europa.eu/
transport/road_safety/sites/default/files/vademecum_2018.pdf (data dostepu: 25.10.2021).
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podejmowacé dzialania na rzecz podniesienia §éwiadomoéci obywateli europejskich
oraz zwiekszenia zaangazowania europejskich decydentow zaréwno politycz-
nych na réznych szczeblach wtadzy, jak i1 z sektora prywatnego do dalszych
wysitkow na rzecz zapobiegania zdarzeniom w ruchu drogowym.
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Summary

Road safety in the member states of the European Union

Keywords: European Union law, road safety, road accidents, fatalities.

The number of road accidents in the European Union has shown a down-
ward trend for many years, as has the number of fatalities. The total number
of road fatalities in 2010 in EU member states was 29 611, but in 2019 it was
nearly 7000 lower, so there was a decrease of 23%. 44.2% of persons killed
were passenger car occupants, while 20.2% were pedestrians in 2019. Despite
the difficulties associated with collecting data on road incidents in EU member
states and then analyzing them, these data allow the relevant institutions to
determine the directions of policy for improving road safety. The EU in this
area has for many years been developing programs, which include the so-called
vision zero — that is, zero fatalities as a result of road accidents. Therefore,
this study aimed to analyze statistics on road safety and actions taken to
improve it.



