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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Dzigki dziataniom na szczeblu unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym bezpieczenstwo
ruchu drogowego w UE ulegto znacznej poprawie w ciggu kilku ostatnich dziesigcioleci.
W latach 2001-2010 liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych w UE spadia o 43 %,
a w latach 2010-2016 o kolejne 19 %. W 2016 r. 25 620 0sob stracito zycie na drogach w UE,
co oznacza 510 ofiar $miertelnych mniej niz w 2015 r. i prawie 5 900 mniej niz w 2010 r.

Chociaz niektore panstwa cztonkowskie odnotowujg z roku na rok znaczng poprawe w tym
zakresie, to w ostatnich latach wskazniki ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w skali
calej UE utrzymujg si¢ na zblizonym poziomie. W odpowiedzi na to spowolnienie poprawy
sytuacji podmioty zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego potwierdzity ponownie
swoje zaangazowanie w te kwestie, co zostato ujete w oswiadczeniu ministrow transportu UE
z Valletty w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego z marca 2017 r.".

Wykorzystujac ten impuls polityczny, Komisja proponuje takze, rOwnoczes$nie z niniejsza
inicjatywa, ramy bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2020-2030, ktore lepiej
odpowiadajg znanym wyzwaniom oraz zmianom Ww zakresie mobilno$ci wynikajacym
z trendow spolecznych (m.in. zwigkszenia liczby rowerzystdw i pieszych, starzenia si¢
spoteczenstwa) oraz zmian technologicznych. Proponowane ramy sa zgodne z podejsciem
typu ,,bezpieczny system”. Podejscie to zaklada, Ze czlowiek moze i bedzie nadal popetiac¢
btedy oraz ze podmioty na wszystkich szczeblach sg wspdlnie odpowiedzialne za
zapewnienie, aby wypadki drogowe nie powodowaty powaznych lub $miertelnych urazow.
Zgodnie z podejsciem typu ,,bezpieczny system” bezpieczenstwo wszystkich czesci systemu
(drogi, pobocza drog, predkosci, pojazdy i1 uzytkowanie drog) musi ulec poprawie, tak aby
w przypadku awarii jednej cze$ci pozostale czgsci nadal chronity uczestnikow ruchu
drogowego.

Infrastruktura drogowa bedzie w dalszym ciaggu stanowic istotny element nowego podejscia.
Dobrze  zaprojektowane iodpowiednio  utrzymane drogi moga  zmniejszy¢
prawdopodobienstwo wypadkow drogowych, natomiast drogi wybaczajace bledy (drogi
zaprojektowane w inteligentny sposob, aby sprawi¢, ze bledy popetniane podczas jazdy nie
beda powodowaly natychmiastowych powaznych skutkow) moga zmniejszy¢é dotkliwosé
wypadkow, ktore si¢ zdarzaja.

Dyrektywa W sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej’ (zwana dalej
»dyrektywa w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej”) zostata
przyjeta w 2008 r., aby zapewni¢ priorytetowe traktowanie kwestii bezpieczenstwa ruchu
drogowego na wszystkich etapach planowania, projektowania i eksploatacji infrastruktury
drogowej. Wystepuja jednak znaczne roznice, jesli chodzi o sposéb wdrozenia dyrektywy
przez panstwa cztonkowskie, przy czym wiele panstw osiagneto bardzo dobre wyniki
wykraczajace poza wymogi dyrektywy, natomiast inne panstwa pozostaja w tyle.

http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/pl/pdf
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, Dz.U. L 319 z 29.11.2008, s. 59-67.
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Ogodlnym celem inicjatywy bedacej przedmiotem wniosku jest zmniejszenie liczby ofiar
Smiertelnych 1 powaznych obrazen w sieciach drogowych w UE poprzez poprawe poziomu
bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;j. Cele szczegdélowe obejmuja:

— poprawe dziatan nastepczych w zwigzku zustaleniami dotyczacymi procedur
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej;

— wspieranie harmonizacji | wymiany wiedzy migdzy panstwami cztonkowskimi na
temat tych procedur i wymogow;

— ochrong niechronionych uzytkownikOw drogi;
— poprawe wdrazania nowych technologii; oraz

— dazenie do jednolicie wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego we
wszystkich  panstwach  cztonkowskich  przy efektywnym  wykorzystaniu
ograniczonych zasobdéw finansowych.

Celem znowelizowanej dyrektywy jest osiggnigcie tych celdéw poprzez wprowadzenie
nastgpujacych gtownych zmian:

— ustanowienie obowigzku przejrzystosci 1 monitorowania procedur zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury;

— wprowadzenie oceny drog obejmujacej calg sie¢, systemowej i proaktywnej
procedury odwzorowania ryzyka wcelu oceny wewngtrznego i integralnego
bezpieczenstwa drog w catej UE;

— rozszerzenie zakresu dyrektywy poza transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T)
W celu objecia nig autostrad 1drég gléwnych znajdujacych sie¢ poza siecig oraz
wszystkich drog poza obszarami miejskimi budowanych, w catosci lub w czgsci,
z wykorzystaniem srodkéw UE;

— okreslenie ogoélnych wymagan eksploatacyjnych dla oznakowania poziomego
i oznakowania pionowego W celu ufatwienia upowszechniania wspotpracujacych,
potaczonych i zautomatyzowanych systeméw mobilnos$ci; oraz

— ustanowienie ~ obowigzku  systemowego  uwzglgdniania  niechronionych
uzytkownikéw drogi we wszystkich procedurach zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki
Celem inicjatywy jest wyeliminowanie niedociagni¢¢ dyrektywy 2008/96/WE.

Inicjatywa ta jest $ci$le zwigzana z wnioskiem dotyczacym zmiany rozporzadzenia w Sprawie
bezpieczenstwa ogolnego pojazdow® oraz rozporzadzenia w sprawie bezpieczenstwa
pieszych?. Wniosek ma na celu ulepszenie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa pojazdow
poprzez dodatkowe zabezpieczenia, w tym aktywne systemy bezpieczenstwa, majgce na celu
zapobieganie wypadkom, oraz $rodki stuzace ochronie niechronionych uzytkownikéw drogi.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie
wymagan technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich
bezpieczenstwa ogdlnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich uktadéw, czgéci i oddzielnych
zespotow technicznych, Dz.U. L 200 z 31.7.2009.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009 z dnia 14 stycznia 2009 r. w
sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do ochrony pieszych i innych
niechronionych uzytkownikéw drog, Dz.U. L 35 z 4.2.20009.
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Obie inicjatywy sa wzajemnie powigzane w przypadkach, gdy technologia pojazdéw opiera
si¢ na infrastrukturze (np. widoczne oznakowanie poziome w celu wspierania systemu
utrzymywania na pasie ruchu).

Jesli chodzi o rozwdj technologiczny, wniosek jest rowniez $cisle powiazany z inicjatywami,
ktore stanowia cze$¢ strategii Komisji na rzecz wspolpracujacych inteligentnych systemow
transportowych®.

Wszystkie te inicjatywy nalezy postrzega¢ jako czg$¢ szerokiego zestawu $rodkow
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego z perspektywy podejscia typu ,,bezpieczny
system”.

Zwiazek miedzy dyrektywa w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;j
a dyrektywa 2004/54/WE w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli
w transeuropejskiej sieci drogowej (,,dyrektywa w sprawie tuneli”) oceniono jako element
sprawnosci regulacyjnej i uproszczenia.

. Spojnosé z innymi politykami Unii

Niniejszy wniosek ma umocowanie w priorytecie Komisji Junckera dotyczacym Europy,
ktora chroni, wspiera ibroni. Jest to element staran Komisji na rzecz zblizenia
Europejczykéw do UE poprzez priorytetowe potraktowanie kwestii ich ochrony. Przyczynia
si¢ on réwniez do wdrozenia Europejskiego filaru praw socjalnych, zgodnie z ktérym ,.kazdy
ma prawo dostgpu do podstawowych ustug dobrej jakosci, w tym transportu”.

Jest on zgodny z celami okreslonymi w biatej ksigdze w sprawie transportu® z 2011 r. oraz
w kierunkach polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020" i stanowi cze$é
nowych ram polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego UE na lata 2020-2030. Jest on spojny
Z podejmowanymi przez Komisje staraniami na rzecz ulatwienia wdrazania rozwigzan
w zakresie mobilnosci pojazdéw wspolpracujacych, polaczonych izautomatyzowanych,
W szczegbdlnosci z [komunikatem w sprawie mobilnosci pojazdow wspotpracujacych,
polaczonych i zautomatyzowanych], oraz jest czescia trzeciego pakietu na rzecz mobilnosci,
przedstawionego w ramach wnioskow dotyczacych unii energetyczne;j.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

UE dzieli kompetencje w dziedzinie bezpieczenstwa transportu zgodnie z art. 4 Traktatu
0 funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Wniosek opiera si¢ na art. 91 ust. 1 lit. )
TFUE, ktory stanowi podstaw¢ dla ustanowienia $srodkow majgcych na celu poprawe
bezpieczenstwa transportu, wtym bezpieczenstwa ruchu drogowego. Poniewaz chodzi
0 kompetencje dzielone, zastosowanie maja wzgledy pomocniczosci.

Komunikat Komisji ,,Europejska strategia na rzecz wspolpracujacych inteligentnych systemow
transportowych — wazny krok w kierunku mobilno$ci pojazdéw wspolpracujacych, potaczonych i
zautomatyzowanych” (COM(2016) 766 final).

Biala ksigga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagni¢cia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu (COM(2011) 144 final).

Komunikat Komisji ,,W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020” (COM (2010) 389 final).
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. Pomocniczos$¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Negatywne efekty zewnegtrzne wypadkow drogowych, wtym ofiary $miertelne i zatory
komunikacyjne, sa problemem transgranicznym, ktérego nie mozna rozwigza¢ wylacznie
W drodze dziatan krajowych Ilub lokalnych. Aby osiggna¢ iutrzyma¢ wysoki poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego w catej UE, glowna sie¢ drog wymaga ukierunkowanego
wykorzystania zharmonizowanych procedur zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
w oparciu o odpowiednie i proporcjonalne ramy regulacyjne. Bez interwencji na szczeblu UE
nie uda si¢ osiggna¢ niezbednego poziomu bezpiecznej mobilnosci dla kluczowych
komponentoéw unijnej sieci drog, poniewaz dziatania dobrowolne nie s3 wspierane przez
wszystkie panstwa cztonkowskie.

Ocena ex post oraz konsultacje przeprowadzone w ramach oceny skutkéw® potwierdzity, ze
obowigzujaca dyrektywa przyniosta wyniki i jest powszechnie akceptowana przez panstwa
czlonkowskie i zainteresowane strony. W zwiazku z powyzszym aktualizacja ram prawnych
W celu uwzglednienia zmian, a takze zwigkszenia ich efektywnosci i skuteczno$ci, stanowi
logiczng reakcje na powyzsze aspekty.

Jezeli chodzi o rozszerzenie zakresu poza sie¢ TEN-T, oczywistym jest, ze drogi obj¢te TEN-
T sg uzaleznione od drog taczacych wazne osrodki gospodarcze z siecig TEN-T. Wiele drdg,
ktore nie sg czgécig sieci TEN-T, ma znaczenie dla ogolnego funkcjonowania transportu
drogowego w UE oraz dla ruchu krajowego i migedzynarodowego o duzym natezeniu.
Poziomy bezpieczenstwa ruchu drogowego na tych drogach moga by¢ znacznie nizsze niz na
drogach nalezgcych do TEN-T, ktérych dotyczy zaledwie 8 % liczby ofiar $miertelnych
w skali UE.

Ocena ex post wykazala, ze panstwa cztonkowskie stosujace przez pewien czas procedury
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej na swoich drogach krajowych osiagaja
znacznie lepsze wyniki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego niz panstwa
cztonkowskie, ktore tego nie robig. Ze wzgledu na duze nat¢zenie ruchu w ramach gtéwne;j
sieci drog UE odnotowuje si¢ wysoki wskaznik ofiar $miertelnych w stosunku do wartosci dla
calej sieci drog (na 15 % sieci drogowej poza obszarami miejskimi, liczac w kilometrach
drog, ma miejsce okoto 39 % wszystkich $miertelnych wypadkow drogowych w UE).
Skoordynowane dziatania UE w zakresie sieci droég gltownych (w tym réwniez drog
nieobjetych siecia TEN-T) pomogg zatem osiagnaé zaréwno sredniookresowy cel UE, jakim
jest zmniejszenie 0 potowe liczby $miertelnych ofiar wypadkéw do 2030r., jak
I dlugoterminowy cel, jakim jest dgzenie do zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie
drogowym do 2050 r.

Bez interwencji ze strony UE utrzymatyby si¢ obecne roznice w podejsciach krajowych —
wiele panstw cztonkowskich, szczegdlnie tych, w ktorych wskaznik ofiar $miertelnych jest
wyzszy, nie stosowaloby systematycznie zasad dyrektywy bez wigzacych przepisow UE.
Taka sytuacja doprowadzitaby do utrzymania niezadowalajacych wynikow w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w tych panstwach cztonkowskich, co mialoby negatywny
wpltyw réwniez na wyniki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w catej UE.

Gloéwne korzysci ptynace z podjecia dzialan na szczeblu unijnym polegaja na podniesieniu
standardow w zakresie bezpieczenstwa infrastruktury w catej UE, co jest celem niniejszej
inicjatywy. Podréze w obrgbie UE powinny staé¢ si¢ bezpieczniejsze, w zwigzku z czym
panstwa, ktére nie osiggaja tak dobrych wynikéw jak inne panstwa, beda mogly korzystacé

8 SWD(2018) 175.
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z doswiadczen Dbardziej zaawansowanych panstw. Powinno to zkolei usprawnic¢
funkcjonowanie rynku wewngtrznego, zapewni¢ bardziej komfortowe i jednolite warunki
podrézowania W transporcie pasazerskim i towarowym oraz wesprze¢ realizacj¢ unijnego celu
w zakresie spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej.

Bez interwencji UE nie byloby porownywalnego, ogolnounijnego zestawienia stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego dla sieci drog gltoéwnych w panstwach cztonkowskich,
a takze brakowatoby poréwnywalnych $srodkéw majacych na celu wyznaczenie priorytetow
unijnego finansowania.

. Proporcjonalnos¢

Warianty strategiczne ocenione w ramach oceny skutkow odpowiadaja réznym stopniom
proporcjonalnosci w realizacji celow polityki. Chociaz wszystkie warianty strategiczne
obejmujg sprawdzone $rodki zwalczania problemu $miertelnych ofiar i powaznych obrazen
bedacych nastepstwem wypadkow drogowych, najbardziej dalekosiezny wariant polityki byt
najmniej proporcjonalny. Rozszerzenie zakresu dyrektywy na sieci drog gtdéwnych
W panstwach cztonkowskich jest proporcjonalne, poniewaz obejmuje stosunkowo niewielka
czg$¢ sieci drog odpowiadajaca 15 % ich dlugosci. Na drogach tych odnotowuje sie jednak
okoto 39 % $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w UE.

Koszty dla panstw cztonkowskich sa ograniczone w pordwnaniu z korzys$ciami, przy czym
preferowany wariant strategiczny jest trzy razy mniej kosztowny i bardziej elastyczny niz
najbardziej dalekosiezny z ocenianych wariantow.

. Wybér instrumentu

Poniewaz aktem prawnym podlegajagcym zmianie jest dyrektywa, akt zmieniajacy powinien
mie¢ t¢ samg forme.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACIJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowigzujacego prawodawstwa

W 2015 r. Komisja opublikowata wyniki oceny ex post obowiazujacej dyrektywy®. Mozna je
podsumowac¢ w nastepujacy sposob:

— dyrektywa spowodowata zmiang sposobu myslenia i postgpowania w kwestii
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego;

— dyrektywa zacheca do powszechnego stosowania procedur zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, ktore zostaly obecnie ustanowione we
wszystkich panstwach cztonkowskich i ktére opieraja si¢ na minimalnym zestawie
obowigzkowych unijnych przepisow dotyczacych zarzadzania drogami sieci TEN-T;

— dyrektywa zapewnia ,,wspolny jezyk” na potrzeby realizacji $srodkow w zakresie
bezpieczenstwa infrastruktury drogowej; oraz

— na poziomie krajowym dyrektywa doprowadzita do ustanowienia procedur
normatywnych i operacyjnych, ktore nie bytyby realizowane w tak szerokim zakresie
bez interwencji ze strony UE.

° https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2014-12-ex-post-evaluation-

study-road-infra-safety-mgmnt.pdf
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Z drugiej strony wydaje si¢ jednak, ze dyrektywa nie stanowita zachety do rozszerzania
wymiany dobrych praktyk migdzy panstwami cztonkowskimi. Zakres dyrektywy ogranicza
si¢ ponadto do drég sieci TEN-T, ktore sa gltéwnie autostradami i ma na nich miejsce
zaledwie okoto 8 % wszystkich §miertelnych wypadkow drogowych w UE. Jednak wigkszo$¢
panstw czlonkowskich stosuje dobrowolnie co najmniej jedng z procedur zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego przewidziang w dyrektywie w odniesieniu do czgsci sieci
drog znajdujacych si¢ poza siecig TEN-T.

W ocenie nie przedstawiono zadnych dowoddw na to, Ze potaczenie wspomnianej dyrektywy
z dyrektywg w sprawie tuneli spowodowatoby dodatkowa poprawe bezpieczenstwa tuneli
drogowych w sieci TEN-T.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Przygotowujac oceng¢ skutkow dla niniejszego wniosku, Komisja przeprowadzila szereg
konsultacji z zainteresowanymi stronami. Niektére z nich stanowity cze$¢ opracowania
dotyczacego oceny skutkow przygotowanego przez firmg¢ zewngtrzng (COWI). W ramach
konsultacji miaty miejsce nast¢pujace dziatania:

. konferencja zainteresowanych stron zorganizowana przez Komisje w marcu 2017 r.
w Valletcie (Malta);

o spotkania z najwazniejszymi zainteresowanymi stronami;

o ukierunkowane badanie opinii zainteresowanych stron (przeprowadzone przez
COWI);

o indywidualne rozmowy z wybranymi zainteresowanymi stronami (przeprowadzone
przez COWI);

o otwarte konsultacje publiczne odbyly si¢ w okresie od dnia 14 czerwca do dnia 10

wrzes$nia 2017 r.; oraz

J posiedzenia Komitetu ds. Bezpieczenstwa Tuneli Drogowych i Komitetu ds.
Zarzadzania Bezpieczenstwem Infrastruktury Drogowe;.

Znaczna wigkszo$¢ respondentow uznata, ze obecne ramy prawne UE zaréwno w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury, jak 1w odniesieniu do bezpieczenstwa
w tunelach, rozwigzuja w znacznym stopniu lub wdo$¢ duzym stopniu problem
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Odniesli si¢ oni jednak w Szczegolnosci do nastepujacych
zagadnien stanowigcych kwestie w obecnych ramach prawnych: brak harmonizacji, brak
wymiany informacji i ograniczony zakres.

Na konferencji zainteresowanych stron, ktéra odbyta si¢ na Malcie w marcu 2017r.,
zainteresowane strony zalecity — oprocz przegladu celdow programu (w odniesieniu do TEN-
T) i instrumentéw finansowych — dokonanie przez Komisj¢ przegladu dyrektywy w sprawie
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, aby w wiekszym stopniu
skoncentrowac si¢ na mierzonych wynikach, a mniej na naktadach.

Zainteresowane strony byly ogdlnie prawie catkowicie jednomys$lne, ze konieczna jest
poprawa w zakresie utrzymania i naprawy istniejacych drég, modernizacji zabezpieczen drog
i ochrony niechronionych uzytkownikéw drogi. Opinie byty bardziej podzielone, jesli chodzi
0 potrzebe poprawy jako$ci wyposazenia drog (np. bariery zabezpieczajace) oraz widocznosci
oznakowania poziomego ipionowego. Niemniej jednak zdecydowana wigkszo$é
respondentéw uznala, Zze ulepszenia sg niezbedne. Panuje powszechna zgoda co do tego, ze
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nalezy wprowadzi¢ wspdlne unijne wymogi w zakresie widoczno$ci oznakowania poziomego
i pionowego.

Otwarte konsultacje publiczne wykazaty réwniez, ze wcalej UE nalezy stosowaé
porownywalne metody w celu oceny bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;j.

Jesli chodzi o gotowos¢ do wdrozenia rozwigzan w zakresie mobilnosci pojazdow
wspotpracujacych, potaczonych izautomatyzowanych, wystgpuja rozbiezne opinie co do
tego, czy infrastruktura fizyczna powinna zosta¢ dostosowana do potrzeb pojazdow
charakteryzujacych si¢ wysokim stopniem automatyzacji, czy tez nalezy zaprojektowac takie
pojazdy, ktére beda w stanie dostosowac si¢ do istniejgcej infrastruktury. Komisja stwierdzita,
ze konieczny bedzie pewien stopien harmonizacji fizycznej infrastruktury, aby umozliwi¢
sprawne wprowadzenie wyzszych poziomow automatyzacji oraz zagwarantowac¢ bezpieczne
dziatanie zautomatyzowanych pojazdow w ruchu mieszanym. Ostatnie sprawozdanie Grupy
Zadaniowej ds. Automatyzacji Transportu Drogowego TM 2.0 (skladajacej sic
Z przedstawicieli organéw  publicznych, ustugodawcow, dostawcow, producentéw
i naukowcow) potwierdza ten wniosek.

Komentarze na temat potrzeb niechronionych uzytkownikéw drogi uwypuklity trudnosci
zwigzane z ustanowieniem indywidualnych $rodkéw dla niektorych typow niechronionych
uzytkownikoéw drogi. Zasadniczo Komisja uznala, ze wskazane jest, aby nie ustanawiaé
szczegbtowych  §rodkéw, lecz raczej wprowadzi¢ obowigzkowy ogbélny wymog
uwzglednienia potrzeb wszystkich grup niechronionych uzytkownikow drogi w procedurach
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz znalezienia najodpowiedniejszego
rozwigzania dostosowanego do warunkéw lokalnych.

Opinie roznily si¢ w kwestii ewentualnego rozszerzenia zakresu prawodawstwa poza sie¢
TEN-T. Przedsigbiorstwa prywatne i organizacje pozarzadowe najczesciej uwazaly, ze zakres
przepisOw powinien obejmowaé wszystkie drogi lub wszystkie drogi gtdéwne i drogi krajowe,
natomiast organy publiczne uznawatly raczej, ze zakres powinien obejmowac sie¢ TEN-T.
Pewna liczba respondentéw w badaniu ukierunkowanym zainteresowanych stron wspomniata
,»hieche¢ panstw czlonkowskich do zaakceptowania rozszerzenia na drogi inne niz drogi sieci
TEN-T” ze wzgledow zwigzanych z pomocniczo$cia. Przedstawiciele jednego z panstw
cztonkowskich stwierdzili, ze oprocz kwestii pomocniczos$ci, lepiej byloby nie rozszerzaé
zakresu dyrektyw (poza sie¢ TEN-T), aby zachowa¢ mozliwos$¢ dostosowania podejscia
i przepisow do specyfiki sieci i ich zarzadzajacych. Respondenci odnotowali jednak réwniez
duzy potencjat w zakresie ograniczenia liczby ofiar $miertelnych, biorac pod uwage fakt, ze
wiekszos¢ wypadkéw $miertelnych ma miejsce poza siecig TEN-T.

Europejska Rada Bezpieczenstwa Transportu argumentowata, ze zakres przepisow powinien
Zostac¢ rozszerzony na wszystkie autostrady, wszystkie drogi (wspot-)finansowane ze sSrodkow
UE oraz wszystkie drogi glowne na terenach wiejskich i miejskich. Jest to konieczne ze
wzgledu na nowy cel polegajacy na skupieniu si¢ na ograniczaniu liczby powaznych obrazen
oraz zgondw (w zwigzku z tym, ze wigkszy odsetek obrazen odnotowywany jest na obszarach
miejskich), atakze ze wzgledu na to, ze uzytkownicy drég powinni mie¢ prawo do
jednakowego poziomu bezpieczenstwa na wszystkich drogach.

Zasadniczo Komisja doszta do wniosku, ze ograniczone rozszerzenie poza sie¢ TEN-T na
drogi glowne, ktore dotyczy znacznie wickszej liczby ofiar §miertelnych, bez naktadania

10 http://tm20.org/final-report-on-road-automation-now-available/
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nieproporcjonalnie duzego obcigzenia pracg ikosztow na panstwa cztonkowskie, jest
uzasadnione i proporcjonalne.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Komisja starata si¢ uzyskac¢ zewnetrzng wiedze fachowa w drodze umowy z konsorcjum pod
przewodnictwem Ecorys z udziatem ekspertow z COWI i SWOV, dotyczacej badania
pomocniczego, ktore rozpoczelo sie we wrzesniu 2016 r. Wyniki sprawozdania z oceny
skutkow opierajg si¢ na sprawozdaniu koncowym z realizacji wspomnianej umowy.

Ponadto zawarto umowe z ekspertem zewngtrznym (prof. George Yannis z Politechniki
Narodowej w Atenach) w celu przeprowadzenia uzupetniajacej analizy, przegladu naukowego
i dodatkowej walidacji.

W zalacznikach do sprawozdania przedstawiono niewyczerpujacy wykaz badan zewnetrznych
wykorzystanych jako wkiad do sporzadzenia sprawozdania z oceny skutkéw. Ogolnie rzecz
biorgc, wykorzystano wiele zrodet, w duzej mierze wyczerpujacych i reprezentatywnych dla
r6éznych grup zainteresowanych stron.

. Ocena skutkow

Inicjatywe t¢ potwierdza ocena skutkow, ktora uzyskala od Rady ds. Kontroli Regulacyjne;j
opini¢ pozytywng z zastrzezeniami. Rada wydata zalecenia, wzywajac do lepszego
uzasadnienia i wyjasnienia w szczegolnosci:

— spodziewanego wktadu inicjatywy w ramach kompleksowego podejscia typu
,bezpieczny system” do kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego, atakze jej
powigzania 1komplementarnosci zréwnoleglym ogdlnym bezpieczenstwem
pojazddw i inicjatywa na rzecz bezpieczenstwa pieszych;

— proporcjonalno$ci  preferowanego wariantu  strategicznego, W szczegolnosci
w zakresie ograniczen finansowych; oraz

— potrzeby wyciagnig¢cia pewnych wnioskéw z ocen obowiagzujgcej dyrektywy, a takze
dyrektywy w sprawie tuneli oraz sposobu rozwigzania kwestii zwigzanych
z egzekwowaniem przepisow.

Uwagi zostaly uwzglednione w zmienionej ocenie skutkow. Zapewniaja one dodatkowe
wyjasnienia, jak wskazano w zataczniku I do sprawozdania z oceny skutkow. Wsrod innych
dostosowan wprowadzono nastgpujace modyfikacje, majace na celu rozwigzanie
wspomnianych wyzej kwestii:

— Dodano wyjasnienia dotyczace podejScia typu ,bezpieczny system”, wkladu
poszczegblnych inicjatyw, zwiazku zrownolegla inicjatywa na rzecz ogodlnego
bezpieczenstwa pojazdow 1 bezpieczenstwa pieszych oraz ich wkladu w realizacje
celu ogdlnego.

— Brak finansowania zostal uznany za zrodio problemu, a szczegdélowy cel zostat
rozszerzony, aby uwzgledni¢ ograniczenia finansowe. Uwzglgedniono koszty
przestrzegania przepisow na 2030 r. dla kazdego panstwa cztonkowskiego.

— Dodano uzupehiajace informacje szczegdélowe na temat ustalen poczynionych
w ramach oceny ex post. Wyjasniono réwniez proponowane podejscie do kwestii
zapewnienia zgodnosci z istniejgcym prawodawstwem.
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Ewentualne $rodki z zakresu polityki potaczono w sze§¢ wariantéw strategicznych o roznym
poziomie ambicji. Warianty strategiczne, ktdre ograniczaja interwencj¢ polityczng do sieci
TEN-T (warianty strategiczne 1-3), i te, ktore rozszerzajg zakres poza sie¢c TEN-T (warianty
strategiczne A-C), zostaly ocenione oddzielnie. Ze wzgledu na uzupetniajacy charakter
srodkow zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej warianty 1-3 stanowig
rozwigzania alternatywne, ale w Sposob przyrostowy uzupetniajg si¢ wzajemnie. Analogicznie
warianty strategiczne, ktore rozszerzaja interwencje polityczne poza sie¢ TEN-T, stanowig
rozwigzania alternatywne, ale wzajemnie si¢ uzupetniaja.

WS 1 obejmuje minimalng zmiang przy minimalnym Kkoszcie, z uwzglednieniem
nadchodzacych zmian technologicznych i propozycja ograniczonych zmian legislacyjnych,
ktore s3 stosunkowo tatwe 1szybkie do wdrozenia. Obejmuje to ,miekkie” $rodki
0 charakterze nieustawodawczym, takie jak propagowanie dzielenia si¢ wiedza i wymiany
najlepszych praktyk w celu wspierania skutecznos$ci procedur zarzadzania ujetych juz
W obowigzujacej dyrektywie. W tym wariancie strategicznym wprowadzono rowniez Srodki
ustawodawcze majace na celu zwigkszenie przejrzystosci procedur zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej oraz wyrazny wymog, aby w procedurach
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej skupi¢ si¢ na ocenie bezpieczenstwa
niechronionych uzytkownikéw drogi. Wariant ten oferuje ponadto lepsze potaczenie migdzy
dyrektywa w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej a dyrektywa
W sprawie tuneli poprzez zmian¢ dyrektywy w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej, skupiajac si¢ w szczeg6lnosci na odcinkach przejsciowych miedzy
drogami otwartymi atunelami oraz wspolnych kontrolach tych odcinkdéw z udziatem
funkcjonariuszy odpowiedzialnych zaréwno za bezpieczenstwo na drogach, jak i w tunelach.

W WS 2 poszerzono zakres, uwzgledniajac elementy podejscia typu ,.bezpieczny system”.
Wprowadzono nowg procedure — ocene drog obejmujacg catg sie¢ — w celu regularnej oceny
I porownywania wewngtrznego bezpieczenstwa sieci drogowej, aby w sposob proaktywny
zidentyfikowa¢ odcinki drog, w przypadku ktorych Kkonieczna jest dalsza inspekcja
i interwencja. Wprowadzono wnim roéwniez ogolne wymagania eksploatacyjne dla
oznakowania poziomego i oznakowania pionowego W celu ulatwienia upowszechniania
wspoOtpracujacych, podtaczonych do sieci 1 zautomatyzowanych systeméw mobilnosci. Ma on
rowniez na celu rozwigzanie problemu braku spojnych iporéwnywalnych danych
dotyczacych poziomu bezpieczenstwa sieci drogowej UE. Przewodnig zasada stanowiaca
podstawe WS 2 jest to, ze prawodawstwo UE zobowiazuje panstwa czlonkowskie do
prowadzenia i wlasciwego stosowania procedur zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej w celu zidentyfikowania szerokiego zakresu potencjalnych zagrozen dla
infrastruktury drogowej. Panstwa cztonkowskie zachowuja jednak swobode¢ w okreslaniu
wymaganego poziomu bezpieczenstwa infrastruktury drogowej. Panstwom czlonkowskim
pozostawiono by réwniez wybor odpowiednich rozwigzan technicznych, przy czym przepisy
unijne okreslalyby jedynie ogoélne wymagania eksploatacyjne, aby wspiera¢ sprawne
wdrozenie mobilnosci pojazdow wspodtpracujacych, potaczonych i zautomatyzowanych (np.
czytelno$¢ oznakowania pionowego i P0ziomego).

W WS 3 okre$lono minimalny poziom bezpieczenstwa, jaki nalezy osiaggna¢ na drogach sieci
TEN-T, atakze okreslono minimalne wymagania eksploatacyjne dla wyposazenia drog.
Oznacza to podejscie ukierunkowane na wyniki, ktore mozna wykorzysta¢ w celu osiaggnigcia
jednolitego poziomu bezpieczenstwa w catej sieci TEN-T. Minimalny poziom
bezpieczenstwa, jaki nalezy osiagnaé, zostalby ustalony na poziomie UE. Panstwa
cztonkowskie zachowatyby jednak swobode wyboru $rodkéw zapobiegawczych w zakresie
bezpieczenstwa infrastruktury drogowej.
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W przeciwienstwie do WS 1-3 warianty strategiczne A, B 1 C obejmuja pewne rozszerzenia
procedur dyrektywy w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej poza
sie¢ TEN-T. Rozszerzenia te sg ograniczone do drog gtéwnych lub drég krajowych, ktore
zwykle odpowiadajg sieciom drog gtéwnych w panstwach cztonkowskich.

WS A obejmuje jeden $rodek ustawodawczy, ktory stanowi, ze kazdy projekt drogowy
w ramach krajowej sieci drogowej finansowany w catosci lub w czgéci ze $rodkow UE
musialby podlega¢ procedurom okreSlonym w dyrektywie W sprawie zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;.

WS B ma na celu zapewnienie, aby juz ustanowione procedury zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej byly stosowane w ramach szerszej sieci drogowej, w szczeg6lnosci
w odniesieniu do autostrad i drég 0 duzym natezeniu ruchu w sieciach drog gtéwnych panstw
cztonkowskich. Ten wariant strategiczny stanowi umiarkowanie ambitne, obowigzkowe
rozszerzenie zakresu stosowania procedur obecnej dyrektywy w sprawie zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Miatoby to jedynie wplyw na panstwa
cztonkowskie, ktore nie rozszerzyly jeszcze zakresu stosowania tych procedur na zasadzie
dobrowolnosci.

Wariant strategiczny C ma na celu stosowanie filozofii proaktywnego zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego w calej sieci, rowniez w odniesieniu do sieci drdg
glownych panstw czlonkowskich. Ten wariant strategiczny stanowi bardziej ambitne
rozszerzenie zakresu stosowania zmienionych procedur zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej na wigkszg sie¢ drog (w tym autostrad 1 drog gtownych) poza TEN-T.

W ocenie skutkow za preferowany wariant uznano potgczenie wariantu strategicznego 2
I wariantu strategicznego C.

Potaczenie to mogloby si¢ przyczyni¢ do uratowania ponad 3 200 0sOb i uniknigcia ponad
20 700 ofiar z powaznymi obrazeniami w latach 2020-2030 w porOwnaniu z sytuacja
wyjsciowa (uratowanie 14 650 0sOb i uniknigcie 97 502 ofiar z powaznymi obrazeniami
w latach 2020-2050). W samym tylko w 2030 r. dzigki $rodkom zwigzanym z infrastrukturg
drogowa udato si¢ uratowa¢ 562 osoby, aw przypadku 3 675 osob udato si¢ uniknac
powaznych obrazen.

. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

Zgodnie z prowadzonym przez Komisj¢ programem sprawno$ci i wydajnosci regulacyjne;
(REFIT) dokonano oceny mozliwosci uproszczenia procedur administracyjnych,
W szczeg6Olnos$ci poprzez polaczenie dyrektywy w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej z dyrektywa w sprawie tuneli. W ocenie skutkéw i konsultacjach
Z zainteresowanymi stronami nie ustalono zadnego zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ktore mozna by osiggna¢ dzigki potaczeniu wspomnianych dyrektyw. Poniewaz
nie stwierdzono zmniejszenia obcigzen administracyjnych, takie polaczenie nie zostato
uznane za korzystne lub pozadane.

We wniosku wprowadza si¢ nowa, oparta na analizie ryzyka i proaktywna procedure
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, ocene drog obejmujaca calg sie¢, bez
zwigkszania catkowitej liczby procedur. Udato si¢ to osiagnaé poprzez wlaczenie elementow
przydatnych z poprzedniej reaktywnej procedury (w szczeg6élnosci identyfikacji obszarow
0 wysokiej koncentracji wypadkoéw) do procedur dotyczacych uzytkowanych drog.

11
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. Prawa podstawowe

Whniosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych izasad uznanych
w szczegolnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej.

4, WPLYW NA BUDZET

Whniosek nie ma wptywu na budzet UE, niemniej jednak ocen¢ droég obejmujaca calg siec
mozna wykorzysta¢ jako kryterium ukierunkowania wydatkow UE.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

W ocenie skutkow zidentyfikowano szereg mozliwych wskaznikow postepow, ktore mozna
wykorzysta¢ do monitorowania postepéw. We wniosku unikni¢to nakladania nadmiernych
obcigzen administracyjnych na panstwa cztonkowskie poprzez ograniczenie obowigzkoéw
sprawozdawczych do kluczowego wskaznika wynikow — ratingu bezpieczenstwa drog
objetych procedurami.

Aby oceni¢ wplyw przepiséw, konieczne byloby réwniez dokonanie doglebnej oceny po
stopniowym wprowadzeniu wszystkich zmian. Odpowiednie ramy czasowe dla takiej oceny
zostang okreslone dopiero po tym, jak nowe ramy zaczng obowigzywac w catosci.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Biorac pod uwage zakres wniosku i fakt, ze zmienia on jedynie dyrektywe 2008/96/WE, ktora
zostala w pelni przetransponowana przez panstwa cztonkowskie, nie wydaje si¢ uzasadnione
ani proporcjonalne, by wymagat on dodatkowych dokumentéw wyjasniajacych.

. Szczegélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Art. 1 ust. 1 zostal zmieniony tak, aby zawieral odniesienia do jednej nowej procedury
i jednej procedury zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej o zmienionej
nazwie (odpowiednio ,,ocena drog obejmujagca calg sie¢” 1 ,,kontrola bezpieczefstwa ruchu
drogowego”).

Art. 1 ust.2 zostal zmieniony tak, aby odzwierciedlal zwigkszony zakres stosowania
dyrektywy, poprzez dodanie do zakresu stosowania dyrektywy autostrad i drog gltéwnych
znajdujacych sie poza sieciag TEN-T wcelu rozszerzenia obowigzkowego stosowania
procedur przewidzianych w dyrektywie, aby w sposob szczegolny skoncentrowaé si¢ na
drogach 0 duzym natezeniu ruchu tgczacych gldéwne miasta i regiony.

Art. 1 ust.3 zostal zmieniony tak, aby stosowanie dyrektywy bylo obowigzkowe
W odniesieniu do kazdego projektu dotyczacego infrastruktury drogowej poza obszarami
miejskimi, ktdry realizowany jest z wykorzystaniem finansowania unijnego, aby zapobiec
wykorzystywaniu $rodkéw unijnych do budowy drog potencjalnie niespetniajacych
wymogow bezpieczenstwa.

Art. 2 ust. 1 zostal zmieniony tak, aby zapewni¢ zaktualizowang definicje ,transeuropejskiej
sieci drogowej” zgodnie z definicjg zawarta w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j.

12
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Dodano art. 2 ust. 2a i2b zawierajace definicje ,autostrady” i ,,drogi gtownej”, ktore sa
konieczne ze wzgledu na rozszerzony zakres przepisow.

Dodano art. 2 ust. 2¢ zawierajacy definicj¢ ,,oceny drog obejmujacej calg sie¢” — nowsa, oparta
na analizie ryzyka proaktywng procedure¢ zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej (zastepujaca obecng ,klasyfikacje ze wzgledu na bezpieczenstwo oraz zarzadzanie
siecig drogowa w uzytkowaniu”, o ktorej mowa w art. 5, majaca charakter reaktywny).

Skreslono art. 2 ust. 5 ze wzgledu na to, ze ,klasyfikacja odcinkow o duzej koncentracji
wypadkow” zostala wlaczona do nowej procedury oceny drog obejmujacej calg sie¢ oraz do
kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Art. 2 ust.7 zostal zmieniony tak, aby zapewni¢ zaktualizowang definicj¢ ,.kontroli
bezpieczenstwa ruchu drogowego” w celu wyjasnienia ukierunkowanego charakteru tej
procedury i odroznienia jej od nowej procedury oceny drog obejmujacej calg siec.

Dodaje si¢ art. 2 ust. 10 zawierajacy definicje ,,niechronionych uzytkownikéw drogi”, ktoérych
udziat w liczbie ofiar $miertelnych i1powaznych obrazen jest nadmiernie duzy, a zatem
konieczne jest specjalne ukierunkowanie w zakresie stosowania procedur okreslonych
w dyrektywie.

Art. 5 zmieniono tak, aby zastagpi¢ obecng, reaktywna ,klasyfikacje ze wzgledu na
bezpieczenstwo oraz zarzadzanie siecig drogowa w uzytkowaniu” nowa, proaktywna i opartg
na ocenie ryzyka procedurg ,,oceny drog obejmujacej catg sie¢”. Ocena drég obejmujaca catg
sie¢ to oparta na analizie ryzyka proaktywna ocena wszystkich drog objetych zakresem
dyrektywy, majaca na celu ocen¢ 1poréwnanie wewngtrznego lub integralnego
bezpieczenstwa istniejacej infrastruktury drogowej, co ma stluzy¢ okresleniu obszarow
priorytetowych dla dalszych kontroli iinterwencji oraz wzmocni¢ komponent
infrastrukturalny podejscia typu ,,bezpieczny system”. W tej nowej procedurze uwzglednia si¢
historyczne dane dotyczace wypadkow oraz wystepowanie juz zidentyfikowanych odcinkow
0 duzej koncentracji wypadkow. Ocenia si¢ w niej rowniez w SPosOb systematyczny
I aktywny zagrozenia zwigzane z infrastrukturg drogowsg, takie jak jej charakterystyka
geometryczna, obecno$¢ skrzyzowan i przejazdow, wystgpowanie przeszkod na poboczach
oraz dostepnos¢ odpowiednich urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego. Bedzie to
stanowi¢ silng zachete do podejmowania dziatan nastgpczych w odniesieniu do ustalen
I ukierunkowywania inwestycji na obszary o najwyzszym poziomie ryzyka.

Art. 6 ust. 1 zostal zmieniony tak, aby powigza¢ identyfikacj¢ odcinkéw drog do kontroli
bezpieczenstwa ruchu drogowego z ustaleniami z oceny drog obejmujacej calg siec
przeprowadzonej zgodnie z art. 5.

Art. 6 ust. 3 zostat zmieniony tak, aby okresli¢ obowigzek wspolnych kontroli bezpieczenstwa
ruchu drogowego na odcinkach przejsciowych migdzy drogami objetymi niniejszg dyrektywa
a tunelami drogowymi, ktore sa objete dyrektywa 2004/54/WE. Przepis ten skonstruowano
tak, aby zapewni¢ lepsza wspotprace miedzy wiasciwymi podmiotami odpowiedzialnymi za
bezpieczenstwo ruchu drogowego i bezpieczenstwo tuneli, poniewaz odcinki przejsciowe sa
zazwyczaj okreslane jako obszary tuneli drogowych najbardziej narazone na wypadki.

Dodaje si¢ art. 6a W celu wprowadzenia odpowiednich dziatan nastgpczych w odniesieniu do
wszystkich procedur zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej okre§lonych
w dyrektywie w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Brak dziatan
nastepczych jest jednym z gléownych stabych punktow wskazanych w ocenie dyrektywy
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W sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej i w ocenie skutkow. Przepis
ten bedzie wymagal w szczegdlnosci, aby kazda decyzja w sprawie przyjecia zalecenia
z kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego byta uzasadniona i wlasciwie umotywowana.

Dodano art. 6b wcelu zapewnienia ochrony niechronionych uzytkownikéw drogi.
Konieczno$¢ lepszej ochrony niechronionych uzytkownikéw drogi zostata w szczego6lnosci
podkreslona przez odpowiednie zainteresowane strony w trakcie przygotowywania oceny
skutkbw. Zgodnie ztym artykutem w kazdej procedurze zarzgdzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej nalezy dokonywaé oddzielnie oceny sytuacji niechronionych
uzytkownikoéw drogi.

Dodaje si¢ art. 6¢, W ktorym wprowadza si¢ obowigzek stosowania i uUtrzymywania
oznakowania pionowego i poziomego w sposob zapewniajacy jego bezbtedne rozpoznanie.
Jest to §rodek majacy zapewnic¢ jednolite odczucia w podrozy dla uzytkownikow drog, pomdc
we wdrazaniu podlaczonych do sieci 1 autonomicznych systeméw mobilnosci oraz zapewnic,
aby wymogi zwigzane ze starzeniem si¢ spoteczenstwa byly brane pod uwage i umozliwiaty
tatwe rozpoznawanie oznakowania pionowego i p0ziomego.

Dodaje si¢ art. 11a, aby okresli¢ wymogi w zakresie sprawozdawczosci dla panstw
cztonkowskich dotyczace stosowania i1wynikow procedur zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej. W szczego6lnosci zobowigzuje on panstwa cztonkowskie do
opracowania rankingu swoich sieci drog zgodnie z poziomem ryzyka okreslonym w ocenach
drég obejmujacych cata sie¢. W obecnej dyrektywie brakuje wymogow w zakresie
sprawozdawczosci, co sprawia, ze monitorowanie postepow, analiza poréwnawcza
I monitorowanie dzialan nastgpczych w skali catej UE jest bardzo trudne. Wymagania
W zakresie sprawozdawczosci sg niezbedne w celu zapewnienia mozliwosci pomiaru
wewnetrznego bezpieczenstwa sieci drog oraz informowania o nim uzytkownikow drég,
a takze przyspieszenia tempa konwergencji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
w catej UE.

W zalaczniku I wprowadza si¢ nowe wymogi w celu zapewnienia uwzglednienia potrzeb
niechronionych uzytkownikéw drogi przy stosowaniu audytow bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Dodano nowy zatacznik Ila w celu ujecia w wykazie elementdw kontroli bezpieczenstwa
ruchu drogowego, poniewaz gtéwny nacisk nalezy potozy¢ na zwigkszenie bezpieczenstwa
istniejacych drog.

Zatacznik Il zastepuje si¢ nowym zalgcznikiem zawierajagcym wykaz elementdw nowej
procedury ,,oceny droég obejmujacej calg sie¢”. Obejmujg one ogdlne informacje na temat
droég poddanych ocenie, dane dotyczace wypadkow i nat¢zenia ruchu, cechy eksploatacyjne,
szczegolne wzgledy dotyczace uktadu drog i zabezpieczen oraz wspdlnych zagrozen w celu
zapewnienia odpowiedniej oceny wewnetrznego bezpieczenstwa na drodze.

W zalaczniku IV wprowadza si¢ zmiany w celu wyjasnienia, ze opis doktadnej lokalizacji
wypadkow obejmuje wspodtrzedne GNSS.
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2018/0129 (COD)
Whiosek
DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

zmieniajaca dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajagc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 91
ust. 1 lit. ¢),

uwzgledniajagc wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,
uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego™,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow™,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Celem strategicznym Unii jest zmniejszenie do 2020 r. liczby $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych o potowe w poréwnaniu z rokiem 2010 oraz nicomal catkowite
wyeliminowanie ofiar $miertelnych do 2050 r. (,,Wizja Zero”)'®. W ostatnich latach
tempo realizacji tych celow ulegto jednak znacznemu spowolnieniu.

2) Zgodnie z podejsciem typu ,.bezpieczny system” ofiarom $miertelnym i powaznym
obrazeniom, ktére sa wynikiem wypadkéw drogowych, mozna w duzej mierze
zapobiec. Zapewnienie, aby wypadki drogowe nie prowadzity do powaznych lub
$miertelnych urazéw, powinno by¢ przedmiotem wspotodpowiedzialno$ci na
wszystkich szczeblach. W szczegdlnosci dobrze zaprojektowane i odpowiednio
utrzymane drogi powinny zmniejszy¢ prawdopodobienstwo wypadkoéw drogowych,
natomiast drogi wybaczajace bledy (drogi zaprojektowane w inteligentny sposob, aby
sprawié, ze btedy popetniane podczas jazdy nie beda powodowaty natychmiastowych
powaznych skutkéw) powinny zmniejszy¢ dotkliwos¢ wypadkow.

3) Drogi sieci transeuropejskiej okre§lonej w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr1315/2013™ maja kluczowe znaczenie dla wspierania integracji
europejskiej. Nalezy zatem zagwarantowaé wysoki poziom bezpieczenstwa na tych

drogach.

1 Dz.U.Cz,s..

12 Dz.U.Cz,s..

B Komunikat Komisji ,,W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego: Kierunki
polityki

bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020” (COM (2010) 389 final).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013r.
W sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace
decyzje¢ nr 661/2010/UE (Dz.U. L 348 2 20.12.2013, s. 1).
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(8)

(9)

(10)

(11)

Wdrozone w sieciach transeuropejskich procedury zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej przyczynity si¢ do zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych
i powaznych obrazen w Unii. Z oceny skutkow dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/96/WE"® wynika, Ze panstwa cztonkowskie, ktore dobrowolnie stosuja
zasady zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej (,,RISM”) na swoich
drogach krajowych poza siecia TEN-T, osiagnety znacznie lepsze wyniki w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego niz panstwa cztonkowskie, ktore tego nie czynig .

Duza czeé¢ wypadkow drogowych ma miejsce na niewielkiej czesci sieci drogowej,
gdzie natgzenie ruchu i predkos¢ sa wysokie, a ruch odbywa si¢ w Szerokim zakresie
predkosci. W zwigzku ztym ograniczone rozszerzenie zakresu dyrektywy
2008/96/WE na autostrady idrogi glowne nienalezace do sieci TEN-T powinno
znaczaco przyczyni¢ si¢ do poprawy bezpieczefstwa infrastruktury drogowej w calej
Unii.

Ponadto obowigzkowe stosowanie procedur okreslonych w dyrektywie 2008/96/WE
W odniesieniu do kazdego projektu dotyczacego infrastruktury drogowej poza
obszarami miejskimi, realizowanego przy wykorzystaniu finansowania unijnego,
powinno zapobiec wykorzystywaniu S$rodkow unijnych do budowy drog
niespetniajacych wymogow bezpieczenstwa.

Oparta na analizie ryzyka ocena drog obejmujgca calg sie¢ okazata si¢ skutecznym
I efektywnym narzedziem stuzacym do identyfikacji odcinkow sieci, ktore powinny
by¢ przedmiotem bardziej szczegdtowych kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz do priorytetowego traktowania inwestycji w zaleznosci od ich potencjatu
w zakresie poprawy bezpieczenstwa w catej sieci. W zwigzku z tym cala sie¢ drogowa
objeta zakresem niniejszej dyrektywy powinna by¢ systemowo oceniana w celu
zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego w catej Unii.

Wiaczenie najbardziej skutecznych elementow z poprzedniej procedury klasyfikacji ze
wzgledu na bezpieczenstwo oraz zarzadzanie siecig drogowa w uzytkowaniu do nowe;j
procedury oceny drdg obejmujacej calg sie¢ powinno umozliwi¢ lepsza identyfikacje
odcinkbw drég o najwiekszych mozliwosciach poprawy bezpieczenstwa, gdzie
ukierunkowane interwencje powinny przynies¢ najwieksza poprawe.

Systemowe dziatania nastepcze w zwigzku z ustaleniami wynikajagcymi z procedur
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej sg konieczne do zapewnienia
poprawy bezpieczenstwa infrastruktury drogowej, co jest niezbedne do realizacji
unijnych celéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W tym celu w planach
dziatan priorytetowych nalezy zapewni¢ jak najszybsze wdrozenie niezbednych
interwencji.

Nalezy poprawi¢ stan bezpieczenstwa na istniejacych drogach poprzez ukierunkowane
inwestycje realizowane na okre§lonych odcinkach drog -charakteryzujacych sig
najwigksza koncentracja wypadkow lub najwickszymi mozliwosciami ich
ograniczenia.

Szczegblnie wysokim ryzykiem wypadkoéw charakteryzuja si¢ odcinki sieci drogowe;j
przylegajace do tuneli drogowych nalezacych do transeuropejskiej sieci drogowej

15

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej (Dz.U. L 319 z 29.11.2008, s. 59).
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(12)
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(14)
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(16)

17)

okreslonej w dyrektywie 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady®. W celu
poprawy bezpieczenstwa sieci drog jako catosci nalezy zatem wprowadzi¢ wspdlne
kontrole bezpieczenstwa ruchu drogowego na tych odcinkach zudziatem
przedstawicieli zarowno wiasciwych organéw odpowiedzialnych za drogi, jak i za
tunele.

W 2016 r. niechronieni uzytkownicy drogi stanowili 46 % ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych w Unii. Zapewnienie uwzglednienia intereséw tych
uzytkownikéw  we  wszystkich procedurach zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej powinno zatem przyczyni¢ si¢ do poprawy ich
bezpieczenstwa na drodze.

Projektowanie i utrzymanie oznakowania poziomego i pionowego stanowi wazny
element zapewniajacy bezpieczenstwo infrastruktury drogowej, zwlaszcza
w konteks$cie rozwoju pojazdow wyposazonych w uktady wspomagania kierowcy lub
wyzsze poziomy automatyzacji. W szczegdlnosci konieczne jest zapewnienie, aby
oznakowanie poziome i pionowe mogto by¢ tatwo i bezbtednie rozpoznawane przez
takie pojazdy.

W celu zapewnienia przejrzystosci izwigkszenia rozliczalnosci nalezy podawac
kluczowe wskazniki skuteczno$ci dziatania.

Publikacja wynikéw ocen drég obejmujacych calg sie¢ powinna umozliwié
poréwnanie poziomu wewnetrznego bezpieczenstwa infrastruktury w catej Unii.

Poniewaz cel niniejszej dyrektywy, czyli ustanowienie procedur zapewniajacych
spojny wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w transeuropejskiej sieci
drogowej oraz sieci autostrad idrog gtownych w calej Unii, nie moze zostaé
osiggnigety w wystarczajacym stopniu przez panstwa cztonkowskie, lecz moze by¢
lepiej osiagnigty na poziomie unijnym, gdyz poprawa jest konieczna w skali unijnej
w celu zapewnienia konwergencji w kierunku wyzszych norm bezpieczenstwa
infrastruktury drogowej, Unia moze przyja¢ odpowiednie $rodki zgodnie z zasada
pomocniczosci okre$long w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada
proporcjonalnosci okreslong w tym artykule niniejsza dyrektywa nie wykracza poza
to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu. W wyniku dziatan na szczeblu unijnym
podroze wcalej Unii powinny sta¢ si¢ bezpieczniejsze, co z kolei powinno
spowodowa¢ poprawe funkcjonowania rynku wewnetrznego i stanowi¢ wsparcie dla
realizacji celu dotyczacego spdjnosci gospodarczej, spoteczne;j i terytorialnej.

W  celu zagwarantowania, ze tres¢ procedur zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej bedzie w dalszym ciggu odzwierciedla¢ najlepsza dostgpna
wiedzg¢ techniczng, nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjecia aktow zgodnie
zart. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w celu dostosowania
zatacznikow do dyrektywy do postepu technicznego. Szczegélnie wazne jest, aby
W czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzila stosowne konsultacje, w tym na
poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te prowadzone byty zgodnie z zasadami
okreslonymi ~ w Porozumieniu  migdzyinstytucjonalnym  w sprawie  lepszego
stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia 2016 r.”. W szczegélnosci, aby zapewni¢ udziat
na rownych zasadach Parlamentu Europejskiego i Rady w przygotowaniu aktow
delegowanych, instytucje te otrzymujg wszelkie dokumenty w tym samym czasie co

16
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Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie

minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz.U. L 167 z
30.4.2004, s. 39).
Dz.U. L 123 z12.5.2016, s. 1.
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eksperci panstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie braé
udzial w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem
aktoéw delegowanych.

(18) Niezbedne s3 szczegdlne srodki wcelu ciaglej poprawy praktyk w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem oraz ulatwienia rozpoznawania oznakowania
poziomego i pionowego przez pojazdy wyposazone w uktady wspomagania kierowcy
lub wyzsze poziomy automatyzacji. W celu zapewnienia jednolitych warunkéw
wykonywania odpowiednich przepisow niniejszej dyrektywy nalezy powierzy¢
Komisji uprawnienia wykonawcze. Uprawnienia te powinny by¢ wykonywane
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011",

(19) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 2008/96/WE,
PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
W dyrektywie 2008/96/WE wprowadza si¢ nast¢gpujace zmiany:
1) w art. 1 ust. 1-3 otrzymuja brzmienie:

»1. Niniejsza dyrektywa wymaga ustanowienia i wdrozenia procedur dotyczacych
przeprowadzania przez panstwa czlonkowskie ocen wplywu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, audytéw bezpieczenstwa ruchu drogowego, kontroli bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz ocen drég obejmujacych calg siec.

2. Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do drog wchodzacych w sktad transeuropejskiej
sieci drogowej, autostrad i drog gtéwnych, znajdujacych si¢ na etapie projektu, budowy lub
uzytkowania.

3. Niniejsza dyrektywa ma rowniez zastosowanie do drog i projektow infrastruktury drogowej
nieobjetych ust. 2, ktore znajduja si¢ poza obszarami miejskimi i sg realizowane z funduszy
unijnych w catosci lub w czesci.”;

2) w art. 2 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a)  pkt 1 otrzymuje brzmienie:

»1)  ,transeuropejska sie¢ drogowa” oznacza sie¢ drogowa okreslong w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L
348 220.12.2013,s. 1);7;

b)  dodaje si¢ pkt 2 a—2c w brzmieniu:
»2a) autostrada” oznacza droge specjalnie zaprojektowang iwybudowang dla ruchu
pojazdéw silnikowych, ktora nie obstuguje przylegajacych do niej nieruchomosci i ktora
spetnia nastgpujace kryteria:
a) z wyjatkiem specjalnych miejsc lub tymczasowych okolicznosci, ktore to uniemozliwiaja,

posiada oddzielne jezdnie dla obydwu kierunkéw ruchu, oddzielone od siebie
nieprzeznaczonym do ruchu pasem rozdzielajacym lub, wyjatkowo, w inny sposob;

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajace przepisy 1 zasady ogolne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisj¢ (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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b) nie krzyzuje si¢ na jednym poziomie z zadng droga, torami kolejowymi lub tramwajowymi,
Sciezka dla rowerdw ani drogg dla pieszych;

c) jest odpowiednio oznaczona jako autostrada;

2b)  ,droga gtdbwna” oznacza drogg, ktora nie jest autostrada, ale tagczy gtowne miasta lub
regiony badz glowne miasta iregiony, ijest zdefiniowana jako droga gtowna na mapie
utworzonej w ramach projektu EuroRegionalMap opracowanej przez agencje ds. kartografii
I geodezji panstw europejskich;

2c)  ,ocena drog obejmujaca calg sie¢” oznacza ocen¢ bezpieczenstwa sieci drogowej
w zakresie objetym niniejsza dyrektywa do celow poréwnywania ryzyka w zakresie
wystapienia wypadkow i dotkliwos$ci skutkow;”;

C)  skresla si¢ pkt 5;
d) pkt6i7 otrzymuja brzmienie:

»0) Lrating bezpieczenstwa” oznacza klasyfikacje cze$ci istniejacej sieci
drog w ramach kategorii zgodnie z ich obiektywnie zmierzonym poziomem
wewnetrznego bezpieczenstwa;

7) »kontrola bezpieczenstwa drogowego” oznacza ukierunkowang
kontrolg istniejacej drogi lub jej odcinka, przeprowadzang na miejscu w celu
zidentyfikowania niebezpiecznych warunkow, wad i usterek, ktore zwickszaja
ryzyko wypadkow i urazow;”;

e) dodaje si¢ pkt 10 w brzmieniu:

,»10) ,niechroniony uzytkownik drogi” oznacza niezmotoryzowanych uzytkownikow drog,
W szczeg6lnosci rowerzystow i pieszych, atakze uzytkownikow dwukotowych pojazdow
silnikowych.”;

3) art. 5 otrzymuje brzmienie:
LHArtykut 5
Ocena drog obejmujaca calq sie¢

1. Panstwa cztonkowskie dopilnowujg, aby ocena dréog obejmujaca calg sie¢ byla
przeprowadzana na calej uzytkowanej sieci drogowej objetej zakresem niniejszej dyrektywy.
Oceny drog obejmujace calg sie¢ obejmuja kontrole wzrokowa, analize wielkos$ci ruchu
i historycznych danych dotyczacych wypadkéw oraz ocene ryzyka w zakresie wystgpienia
kolizji i dotkliwosci skutkow. Panstwa cztonkowskie zapewniajg przeprowadzenie pierwszej
oceny najpdzniej do 2025r. Kolejne oceny droég obejmujace calg sie¢ musza by¢
wystarczajaco czeste, aby zapewni¢ odpowiednie poziomy bezpieczenstwa, ale w kazdym
razie nalezy je przeprowadza¢ co najmniej raz na piec¢ lat.

2. Przeprowadzajac oceny drég obejmujace calg sie¢, panstwa cztonkowskie uwzgledniajg
elementy okreslone w zataczniku III.

3. Na podstawie wynikow oceny, o ktorej mowa w ust. 1, panstwa cztonkowskie klasyfikuja
wszystkie odcinki sieci drogowej w co najmniej trzech kategoriach zgodnie zich
wewnetrznym bezpieczenstwem.

4. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby oceny drog obejmujace cala sie¢ byly
przeprowadzane przez wlasciwg jednostke.

5. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby na odcinkach infrastruktury drogowej, ktore
podlegaja naprawie 1mogg tym samym stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa
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uzytkownikéw drég, umieszczone zostaly odpowiednie znaki ostrzegawcze. Znaki te
obejmuja rowniez znaki, ktore sg widoczne zaro6wno w dzien, jak iw nocy, umieszczone
W bezpiecznej odleglosci oraz sg zgodne z przepisami Konwencji wiedenskiej o znakach
i sygnatach drogowych z 1968 r.”;

4) w art. 6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  tytul otrzymuje brzmienie:

LHArtykut 6

Kontrole bezpieczenstwa ruchu drogowego”;
b)  ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,»1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kontrole bezpieczenstwa ruchu drogowego byty
przeprowadzane w odniesieniu do sieci drog w celu zidentyfikowania elementéw zwigzanych
Z bezpieczenstwem ruchu drogowego i zapobiegania wypadkom. Wybor odcinkow drog,
ktore maja zosta¢ poddane takiej kontroli, opiera si¢ na wynikach oceny przeprowadzonej
zgodnie z art. 5, przy czym odcinki charakteryzujace si¢ wysokim ryzykiem sa traktowane
priorytetowo.”;

C)  ust. 213 otrzymuja brzmienie:

»2. Podczas przeprowadzania kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego panstwa
cztonkowskie uwzgledniaja elementy okreslone w zataczniku lla.

3. Panstwa  czlonkowskie zapewniajg bezpieczenstwo odcinkéw sieci  drogowej
przylegajacych do tuneli drogowych objetych dyrektywa 2004/54/WE w drodze wspdlnych
kontroli bezpieczenstwa drogowego z udzialem wlasciwych podmiotéw zaangazowanych we
wdrazanie niniejszej dyrektywy i dyrektywy 2004/54/WE. Wspoélne kontrole bezpieczenstwa
ruchu drogowego przeprowadzane sg co najmniej raz na trzy lata.”;

5) dodaje sig art. 6 a, 6b i 6¢ w brzmieniu:
»Artykut 6 a
Dzialania nastepcze w zwiazku z procedurami dotyczacymi drog w uzytkowaniu

1. Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby nastepstwem ustalen wynikajacych z ocen drdg
obejmujacych calg sie¢, przeprowadzonych na podstawie art. 5, byly ukierunkowane kontrole
ruchu drogowego lub bezposrednie dziatania zaradcze.

2. Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby nastgpstwem ustalen wynikajacych z kontroli
bezpieczenstwa ruchu drogowego, przeprowadzonych na podstawie art. 6, byty uzasadnione
decyzje okreslajace, czy konieczne jest podjecie dzialan zaradczych. W szczegdlnosci
panstwa cztonkowskie okreslaja odcinki drég, na ktérych konieczna jest dalsza poprawa
bezpieczenstwa infrastruktury drogowej, oraz okre$laja dzialania, ktére musza by¢
priorytetowe w celu poprawy bezpieczenstwa na tych odcinkach drog.

3. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby dzialania zaradcze byly ukierunkowane na odcinki
drég oniskim poziomie bezpieczenstwa, ktore daja mozliwo$¢ wdrozenia $rodkow
0 wysokich wskaznikach stosunku korzysci do kosztow.

4. Panstwa cztonkowskie przygotowuja i regularnie aktualizuja oparty na analizie ryzyka plan
dzialan priorytetowych w celu $ledzenia realizacji zidentyfikowanych dziatan zaradczych.
Przygotowujac plan dzialan, panstwa cztonkowskie traktujg priorytetowo odcinki drog
0 duzym potencjale poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, zuwzglgdnieniem
interwencji o wysokich wskaznikach stosunku korzysci do kosztow.
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Artykut 6b
Ochrona niechronionych uzytkownikow drogi

Panstwa czlonkowskie zapewniaja uwzglednianie potrzeb niechronionych uzytkownikow
drogi przy wdrazaniu procedur okreslonych w art. 3—6.

Artykut 6¢
Oznakowanie poziome i pionowe

1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby oznakowanie poziome i pionowe bylo prawidtowo
zaprojektowane iutrzymywane w taki sposob, aby moglo by¢ tatwo inieomylnie
rozpoznawane przez kierowcow i pojazdy wyposazone w uktady wspomagania kierowcy lub
wyzsze poziomy automatyzacji.

2. Komisja opracowuje og6lne wymogi w zakresie skuteczno$ci dziatania, aby utatwié
rozpoznawanie oznakowania poziomego i pionowego. W tym celu Komisja przyjmuje akt
wykonawczy zgodnie z procedurg, o ktorej mowa w art. 13 ust. 2.”;

6) art. 10 otrzymuje brzmienie:
»Artykut 10
Wymiana najlepszych praktyk

W celu poprawy bezpieczenstwa na drogach w Unii Komisja ustanawia system wymiany
najlepszych praktyk miedzy panstwami czlonkowskimi, obejmujacy, mig¢dzy innymi,
istniejace projekty w zakresie bezpieczenstwa infrastruktury drogowej oraz sprawdzone
technologie bezpieczenstwa ruchu drogowego.”;

7) art. 11 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,»2. Komisja jest wspierana przez komitet, o ktorym mowa w art. 13. Jezeli wymagane jest
przyjecie szczeg6lnych srodkéw, srodki te sg przyjmowane zgodnie z procedurg doradcza,
o0 ktorej mowa w art. 13 ust. 2.”;

8) dodaje si¢ art. 11a w brzmieniu:
HArtykut 11a
Sprawozdawczos¢

1. Do dnia 31 pazdziernika [OP: please insert the YEAR calculated 24 months following the
entry into force], anastgpnie co trzy lata, panstwa czlonkowskie skladaja Komisji
sprawozdanie na temat odsetka sieci drogowej ocenionego w oparciu 0 oceng drog
obejmujaca calg sie¢ w ciggu trzech poprzednich lat oraz na temat ratingu bezpieczenstwa
ocenionych odcinkow drég z podziatem na kategorie uzytkownikow drog.”;

8) art. 12 otrzymuje brzmienie:
LHArtykut 12
Dostosowanie do post¢pu technicznego

Komisja jest uprawniona do przyjecia, zgodnie z art. 12a, aktoéw delegowanych zmieniajacych
zataczniki do niniejszej dyrektywy w celu ich dostosowania do postepu technicznego.”;

9) Dodaje sig art. 12a w brzmieniu:
SYArtykut 12 a
Akty delegowane
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1. Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktow delegowanych podlega warunkom
okreslonym w niniejszym artykule.

2. Uprawnienia do przyje¢cia aktow delegowanych, o ktérych mowa w art. 12, powierza si¢
Komisji na czas nieokre$lony od dnia [date of entry into force of this Directive].

3. Przekazanie uprawnien, o0 ktérym mowa w art. 12, moze zosta¢ w dowolnym momencie
odwotane przez Parlament Europejski lub przez Radg. Decyzja o odwotaniu konczy
przekazanie okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwolaniu staje si¢ skuteczna od
nastepnego dnia po jej opublikowaniu W Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej lub
W okreslonym w tej decyzji pozniejszym terminie. Nie wptywa ona na waznos$¢ jakichkolwiek
juz obowiazujacych aktow delegowanych.

4. Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami wyznaczonymi
przez kazde panstwo cztonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu
miedzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia 2016 r.

5. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go rdéwnoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 12 wchodzi w zycie tylko wowczas, gdy ani
Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie dwoch miesigcy od
przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy, przed uptywem tego
terminu, zaréwno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaty Komisje, ze nie wniosg
sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego
lub Rady.”;

11) art. 13 otrzymuje brzmienie:

SyArtykut 13

Procedura komitetowa

1. Komisje wspomaga komitet. Komitet ten jest komitetem w rozumieniu
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 4 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.”;

12) w zalagcznikach wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem do niniejszej
dyrektywy.

Artykut 2
1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze

I administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy najp6zniej do dnia
[OP: please insert the DATE calculated 18 months following the entry into force].
Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.
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Artykut 3
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 4
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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