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W tej cz´Êci artyku∏u przedstawiona
zosta∏a bie˝àca sytuacja w zakresie
rozwoju sektora transportu drogowe-
go. Zidentyfikowano najwa˝niejsze
problemy ekologicznej ucià˝liwoÊci te-
go sektora. Po przeanalizowaniu tych
zagro˝eƒ, koniecznoÊç podj´cia kon-
kretnych dzia∏aƒ wydaj´ si´ bezdysku-
syjna. Pozostawienie tendencji rozwo-
jowych sektora drogowego mechani-
zmom rynkowych b´dzie tylko pog∏´-
bia∏o t´ niekorzystnà sytuacj´. Ko-
nieczne jest podj´cie konkretnych
dzia∏aƒ w zakresie wprowadzenia sek-
tora drogowego na tory zrównowa˝o-
nego rozwoju. Na forum Unii Europej-
skiej oraz na forum OECD i EKMT
trwajà prace nad programami dzia∏aƒ
oraz doborem odpowiednich instru-
mentów dla realizacji tego˝ zamierze-
nia. W drugiej cz´Êci artyku∏u przed-
stawione zostanà kierunki dzia∏aƒ
oraz obszary, gdzie takie dzia∏ania
mogà zostaç podj´te.

Pogarszajàcy si´ stan Êrodowiska
naturalnego, w którym ˝yjemy,
zmiany klimatyczne, narastajàce za-
tory na drogach, wysoka liczba ofiar
wypadków drogowych, pogarszajà-
cy si´ klimat akustyczny Êrodowi-
ska, to tylko niektóre aspekty roz-
woju transportu drogowego. Z dru-
giej strony transport jest kluczo-
wym czynnikiem rozwoju nowocze-
snej gospodarki. Jednak powszech-
nie wiadomo, ˝e istnieje sta∏a
sprzecznoÊç pomi´dzy dà˝eniem
spo∏eczeƒstwa do wi´kszej mobil-

noÊci, a negatywnymi skutkami
g∏ównie dla Êrodowiska naturalne-
go i jakoÊci ˝ycia, jakie niesie ze so-
bà sta∏y wzrost pracy przewozowej
w sektorze transportu, w tym g∏ów-
nie w transporcie drogowym. Co
wi´c nale˝y rozumieç przez zrów-
nowa˝ony transport? Odpowiedê
na to nie jest ani prosta, ani jedno-
znaczna. Nad zdefiniowaniem tego
terminu trwajà prace na forum mi´-
dzynarodowym od ponad dwudzie-
stu lat. Transport, jako sektor go-
spodarki, zosta∏ uznany w Piàtym
Programie Ârodowiskowym UE za
jeden z najbardziej ucià˝liwych eko-
logicznie dzia∏ów gospodarki. Uru-
chomiono w 1998 r. po szczycie
w Cardiff dzia∏ania nastawione na
monitorowanie efektywnoÊci dzia-
∏aƒ podejmowanych w celu skiero-
wania transportu na tory zrówno-
wa˝onego rozwoju. Zrównowa˝ony
transport to transport Êwiadomy
Êrodowiskowo, optymalny ekono-
micznie, spo∏ecznie uzasadniony
i politycznie odpowiedzialny1. 

Przez Êwiadomy Êrodowiskowo
(environmentally sensible) nale˝y
uznaç taki transport, który w swoim
rozwoju uwzgl´dnia równie˝
aspekt ekologiczny. Negatywny
wp∏yw transportu na Êrodowisko
naturalnie jest doskonale rozpozna-
ny i znajduje odzwierciedlenie
w wielu dokumentach programo-
wych, zarówno dotyczàcych ogólnie
rozwoju gospodarczego, np. Strate-
gia Lizboƒska z 2000 r.2, ochrony

Êrodowiska naturalnego – Strategia
Zrównowa˝onego Rozwoju3 (SDS),
czy te˝ dokumenty transportowe –
Europejska polityka transportowa
do 2010: czas na decyzje z 2001 r4. 

Optymalny ekonomicznie (econo-
mically sound) oznacza równie˝ pro-
ekologiczny. Wa˝nym jest, aby ceny
rynkowe odzwierciedla∏y rzeczywi-
ste koszty wytworzenia danej us∏u-
gi czy produktu. Unikanie ukrytego
subsydiowania dla dzia∏alnoÊci
szkodliwej ekologicznie przynieÊç
mo˝e dodatkowe korzyÊci zarówno
dla Êrodowiska, jak i uczciwej kon-
kurencji na rynku.

Uzasadniony spo∏ecznie (socially
just), a wi´c wystepuje koniecznoÊç
zapewnienia wszystkim cz∏onkom
spo∏eczeƒstwa minimalnego pozio-
mu dost´pu do podstawowych
us∏ug transportowych i mo˝liwoÊci
przemieszczania.

Odpowiedzialny politycznie (po-
litically responsible) – to odpowied-
nio przeprowadzane dzia∏ania na
wszystkich szczeblach decyzyjnych,
np. Unii Europejskiej. Istotna jest
akceptacja spo∏eczna i polityczna
przeprowadzanych dzia∏aƒ. Aby ta-
kie poparcie uzyskaç, proces decy-
zyjny powinien byç jasny i zrozu-
mia∏y, zaÊ informacja na temat efek-
tów, wydatkowanych Êrodków, do-
st´pna publicznie.

Bioràc pod uwag´ powy˝sze, na-
le˝y zdecydowanie stwierdziç, ˝e:
„Obecny system mobilnoÊci we wspó∏-
czesnych spo∏eczeƒstwach nie jest

Rozwój transportu drogowego 
– zagro˝enie czy szansa dla Europy (cz. 1)
Uwarunkowania rozwoju transportu drogowego w aspekcie zrównowa˝onego przemieszczania

Monika Bàk, Barbara Paw∏owska
Uniwersytet Gdaƒski 

1 Sense and Sustainability. Smart thinking to restart European transport policy. T&E, Stichting Natuur en Milieu, Brussels 2004, 7.
2 The Lisbon European Council: an agenda for economic and social renewal for Europe. Brussels, 28 February 2000. DOC/00/7
3 Communication from the Commission: A Sustainable Europe for a Better World: A European Union Strategy for Sustainable Development. COM(2001)264 final.
4 White Paper: European transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370 final.

Randstad poszukuje dla swojego Klienta:
KIEROWCÓW SAMOCHODÓW CI¢˚AROWYCH

http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d5/1f/10157297.htm



Logistyka 5/2005
13

Koncepcje i strategie logistyczne

zrównowa˝ony i jest nieprawdopodob-
nym, aby sta∏ si´ takim, jeÊli obecne
trendy utrzymajà si´.”5

We wspó∏czesnym spo∏eczeƒ-
stwie poprawa mobilnoÊci jest po-
strzegana jako warunek niezb´dny
do poprawy jakoÊci standardów ˝y-
cia. Poniewa˝ popyt na transport
stale roÊnie, odpowiedê na rosnàce
potrzeby przemieszczania nie mo-
˝e polegaç jedynie na rozbudowy-
waniu nowej i modernizacji istnie-
jàcej infrastruktury transportowej.
System transportowy wymaga
optymalizacji. Dzia∏ania w tym kie-
runku, w obliczu ubieg∏orocznego
rozszerzenia Unii Europejskiej

o nowe kraje cz∏onkowskie, wydajà
si´ byç tym bardziej wa˝ne. Po-
wszechnie równie˝ wiadomo, ˝e
w strukturze ga∏´ziowej przewo-
zów dominuje transport drogowy.
Jest on uwa˝any za najbardziej
ucià˝liwà ekologicznie ga∏àê trans-
portu, o najwy˝szych kosztach spo-
∏ecznych. Dla potwierdzenia tej te-
zy na rys. 1 i 2 przedstawiono
obecnà struktur´ ga∏´ziowà zarów-
no w przewozach pasa˝erskich, jak
i towarowych w 25 krajach cz∏on-
kowskich Unii Europejskiej.

Jak wynika z przedstawionych wy-
kresów, zarówno w przewozach
osób, jak w przewozach ∏adunków

dominuje transport drogowy. Z tym,
˝e w przewozach osób najwi´kszy
dzia∏ przypada motoryzacji indywi-
dualnej. Udzia∏ transportu kolejowe-
go w obs∏udze przewozów systema-
tycznie spada, chocia˝ nale˝y pod-
kreÊliç, i˝ udzia∏ ten w nowych kra-
jach cz∏onkowskich, takich jak W´-
gry, S∏owacja czy Kraje Ba∏tyckie jest
znacznie wy˝szy ni˝ krajach UE -15. 

Podobnie sytuacja przedstawia si´
w przewozach ∏adunków. Tu trans-
port drogowy w 2002 r. w struktu-
rze ga∏´ziowej przewozów stanowi∏
72% (bez transportu morskiego)6.
JeÊli chodzi o udzia∏ transportu ko-
lejowego w strukturze przewozów,
to Kraje Ba∏tyckie wykazujà bardzo
wyraênà przewag´ nad resztà kra-
jów UE. Równie˝ Polska i S∏owenia
majà zdecydowanie lepsze propor-
cje. Nale˝a∏oby zauwa˝yç, i˝ trans-
port rurociàgowy w tych krajach od-
grywa równie˝ znacznà rol´. Je˝eli
przyjrzymy si´ prognozom popytu
na transport, to tendencje wzrostu
udzia∏u transportu drogowego
w strukturze ga∏´ziowej, jeÊli nie
zostanà podj´te odpowiednie dzia-
∏ania, utrzymajà si´ do 2030 r. 

Podstawowe wskaêniki
charakteryzujàce europejski
transport drogowy

Transport drogowy odgrywa zna-
czàcà rol´ w stosunku do gospodar-
ki i spo∏eczeƒstwa europejskiego.
Wzajemne relacje pomi´dzy gospo-
darkà i tym sektorem transportu sà
niezwykle rozleg∏e. JeÊli chodzi
o dostawców towarów i us∏ug dla
sektora, to wystarczy tu chocia˝by
wymieniç takie podmioty jak: pro-
ducentów pojazdów, dostawców in-
frastruktury transportowej, produ-
centów energii, producentów prze-
mys∏u motoryzacyjnego czy oÊrodki
badawczo – rozwojowe. Z drugiej
strony, transport drogowy Êwiadczy
us∏ugi wraz z innymi ga∏´ziami dla
spo∏eczeƒstwa, tak wi´c przyczynia

Rys. 1. Struktura ga∏´ziowa przewozów w transporcie ∏adunków w UE – 25 w 2002 r. èród∏o:
Transport and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in 
co-operation with Eurostat 2004

Rys. 2. Struktura ga∏´ziowa przewozów w transporcie osób w UE-25 w 2002 r. èród∏o: Trans-
port and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in co-ope-
ration with Eurostat 2004

5 Mobility 2030: meeting the challenges to sustainability. The Sustainability Mobility Project, WBCSD, Final report 2004, s.5.
6 Transport and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in co-operation with Eurostat 2004., tablica 3.3.4.
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si´ do dobrobytu spo∏ecznego.
W tabeli 1 zestawiono podstawo-

we wskaêniki charakteryzujàce zna-
czenie transportu dla gospodarki
w 25 krajach cz∏onkowskich UE
w roku 2002.

G∏ówne problemy transportu 
drogowego w aspekcie 
zrównowa˝onego rozwoju

Rozdzielenie wzrostu gospodarcze-
go od wzrostu popytu na us∏ugi trans-
portowe–decoupling. Oddzielenie
rozwoju transportu od wzrostu go-
spodarczego jest od kilku lat kluczo-
wym celem polityki transportowej
Unii Europejskiej. Zosta∏ on uznany
za jeden z priorytetów w Bia∏ej Ksi´-
dze z 2001 r.7. Nat´˝enie transportu
w Unii Europejskiej w ostatnim dzie-
si´cioleciu systematycznie wzrasta-
∏o w takim samym tempie, jak go-
spodarka bàdê te˝ szybciej. Tempo
wzrostu wynios∏o prawie 20%
w przypadku transportu pasa˝er-
skiego i oko∏o 30% w przypadku
transportu towarowego. Wolumen
∏adunków i osób przewiezionych
przez transport wykazywa∏ sta∏à
tendencj´ wzrostowà. Wzrost ten
w krajach Unii Europejskiej jest zbli-
˝ony do stopy wzrostu PKB (rys. 3). 

W przypadku przewozów ∏adun-
ków mamy tu Êcis∏y zwiàzek po-
mi´dzy wolumenem przewo˝o-
nych ∏adunków i wielkoÊcià pro-
dukcji. Takie obserwacje prowa-
dzone sà w wielu krajach od kilku-
dziesi´ciu lat. Równie˝ wi´kszoÊç
prognoz w transporcie drogowym
opiera si´ na za∏o˝eniu, ˝e te dwie
zmienne pozostajà ze sobà w Êci-
s∏ym zwiàzku. Tak wi´c popyt na
transport jest skorelowany ze sto-
pà wzrostu produkcji. 

W przypadku popytu na przewo-
zy osób mamy tu Êcis∏e odniesienie
do wielkoÊci dochodów spo∏eczeƒ-
stwa oraz struktury w∏asnoÊciowej
i wielkoÊci parku pojazdów. 

Niekorzystna ekologicznie struktura
ga∏´ziowa przewozów. Rozwój trans-

portu w latach 90. XX w. by∏ zdomi-
nowany przez transport drogowy
i lotniczy, podczas gdy pozosta∏e
ga∏´zie transportu, takie jak kolej,
autobusy oraz ˝egluga Êródlàdowa,
prze˝ywa∏y stagnacj´ lub nawet
spadek. Co prawda tendencjom
wzrostowym w sektorze drogowym
towarzyszy∏ rozwój nowoczesnych,
czystszych technologii, co spowal-
nia∏o tempo negatywnych oddzia∏y-
waƒ na Êrodowisko. 

Wzrost popytu w transporcie dro-
gowym ∏adunków jest wypadkowà
kombinacji takich czynników, jak ni-
skie ceny i wzrost popytu na ela-
styczne, o wysokiej dost´pnoÊci
us∏ugi transportowe. Inne ga∏´zie
transportu przegrywajà w tym za-
kresie walk´ konkurencyjnà z sekto-

rem drogowym. Podobnie wyglàda
sytuacja w przypadku przewozów
osób. Tu jednak samochód prywat-
ny wygrywa walk´ konkurencyjnà
nie tylko ze Êrodkami innych ga∏´zi
transportu, ale równie˝ z transpor-
tem publicznym. 

Zmiana struktury przewozów za-
równo w sektorze ∏adunków, jak i sek-
torze osób jest jednym z podstawo-
wych celów wspólnej polityki trans-
portowej. W Bia∏ej Ksi´dze z 2001 r.
uwzgl´dniono instrumenty majàce za
zadanie rewitalizacj´ alternatywnych
ga∏´zi transportu, w szczególnoÊci
transportu kolejowego.

Nieefektywny system cen w trans-
porcie europejskim. Ogólnie mo˝na
stwierdziç, i˝ ceny w kolejowych
i autobusowych przewozach rosnà

Tab. 1. Podstawowe wskaêniki charakteryzujàce znaczenie sektora transportu w 2002 r.
èród∏o: Transport and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Trans-
port in co-operation with Eurostat 2004

7 White Paper: European transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370 final.

Rys. 2. Struktura ga∏´ziowa przewozów w transporcie osób w UE-25 w 2002 r. èród∏o: Trans-
port and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in co-ope-
ration with Eurostat 2004
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szybciej ni˝ koszty u˝ytkowania sa-
mochodów osobowych. Ca∏kowity
koszt transportu samochodowego,
obejmujàcy zarówno koszty zakupu
jak i u˝ytkowania, pozosta∏ na sta-
∏ym poziomie, podczas gdy w przy-
padku innych rodzajów transportu
koszty wzros∏y. Taki trend fawory-
zuje motoryzacj´ indywidualnà
w odniesieniu do transportu pu-
blicznego. Spadek cen w przewozie
∏adunków nie sprzyja natomiast ob-
ni˝eniu transportoch∏onnoÊci go-
spodarek. 

Zauwa˝ono nieznaczny post´p
w restrukturyzacji op∏at transporto-
wych, zmierzajàcy w kierunku w∏a-
Êciwego uwzgl´dniania kosztów ze-
wn´trznych, co mo˝e przyczyniç si´
do redukcji ogólnego popytu na
transport i infrastruktur´ transpor-
towà, jak równie˝ zoptymalizowaç
podzia∏ ga∏´ziowy przewozów. 

Obni˝enie wielkoÊci emisji sub-
stancji zanieczyszczajàcych w skali
lokalnej. W sektorze transportu
drogowego zaobserwowano znacz-
ny spadek emisji szkodliwych sub-
stancji, które w UE zosta∏y poddane
regulacjom prawnym. Spadek ten
mo˝na przypisaç egzekwowaniu eu-
ropejskich norm emisyjnych dla po-
jazdów samochodowych. Normy te
sà stopniowo zaostrzane od poczàt-
ku lat 90. XX w. W wyniku tych dzia-
∏aƒ emisje kontrolowanych substan-
cji zanieczyszczajàcych zmniejszy∏y
si´ o 24% – 35% w okresie 1990 –
2001. Efekty takie uzyskano dzi´ki
rozwojowi coraz czystszych techno-
logii z jednej strony, z drugiej zaÊ
dzi´ki poprawie standardów jakoÊci
paliw. Wyeliminowano ze sk∏adu
paliwa o∏ów; znacznie obni˝a si´
zawartoÊç siarki (w 2005 r. do po-
ziomu 50 ppm, a w 2009 r. do po-
ziomu 10 ppm). Jednak˝e, pomimo
zmniejszenia zanieczyszczenia Êro-
dowiska wywo∏anego transportem
drogowym, nadal istniejà powa˝ne
problemy z jakoÊcià powietrza na
obszarach miejskich. Aby zmniej-
szyç stopieƒ nara˝enia ludzi na za-

nieczyszczenia majàce wp∏yw na
zdrowie, niezb´dne jest podj´cie
dodatkowych inicjatyw. 

Równie wa˝ne, jak dalsze za-
ostrzanie norm dla pojazdów, jest
zapewnienie, aby cykle testowe od-
zwierciedla∏y rzeczywiste warunki
pracy samochodów w testach do-
puszczajàcych pojazdy do ruchu.
Wprowadzenie zaostrzonych norm
dla pojazdów dostawczych LDV –
EURO 5 i pojazdów ci´˝arowych
HDV – EURO 6 jest ju˝ przesàdzone
i zaplanowane na lata 2010/12.

Wzrost wielkoÊci emisji gazów cie-
plarnianych (GHGs). Mo˝na wymie-
niç cztery podstawowe czynniki wa-
runkujàce wielkoÊç emisji gazów
cieplarnianych pochodzàcych
z transportu drogowego8:
• iloÊç zu˝ywanej energii przez sta-

tystyczny pojazd drogowy do po-
konania danego dystansu – w du-
˝ej mierze zale˝y równie˝ od wa-
runków, w jakich dokonywane
jest przemieszczenie

• wielkoÊç jednostkowej emisji
GHGs przypadajàca na jednostk´

8 Mobility 2030: meeting the challenges to sustainability. The Sustainability Mobility Project, WBCSD, Final report 2004,  s. 104.
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paliwa emitowanà w wyniku pro-
dukcji, dystrybucji i spalania pali-
wa – podstawowe znaczenie ma
tu zawartoÊç w´gla w paliwie
oraz technologia produkcji i dys-
trybucji paliwa

• ogólna wielkoÊç wolumenu prze-
wozów – jest funkcjà popytu kon-
sumpcyjnego

• struktura ga∏´ziowa przewozów
– zale˝na od indywidualnego
wyboru u˝ytkownika oraz zasto-
sowanych instrumentów polity-
ki transportowej majàcych na
celu kszta∏towanie optymalnej
struktury.
Z obserwacji trendów w sektorze

drogowym w zakresie konsumpcji
energii i zwiàzanej z tym emisji
GHG wynika, ˝e obecna polityka
jest nieskuteczna. Udzia∏ transportu
w zu˝yciu energii si´ga 35% w UE –
25. Ogólna wielkoÊç emisji CO2, po-
chodzàca z transportu, wykazuje
sta∏à tendencj´ wzrostowà, co
utrudnia osiàgni´cie celów wynika-
jàcych z Protoko∏u Kioto9. Dzieje
si´ tak pomimo, ˝e samochody pa-
sa˝erskie sà coraz sprawniejsze.
Ulepszenia technologiczne przyczy-
ni∏y si´ do zmniejszenie jednostko-
wych poziomów emisji CO2. Jednak-
˝e zwi´kszenie nat´˝enia transpor-
tu wyrówna∏o, a nawet przewa˝y∏o
te osiàgni´cia. Wynikiem tego jest
ogólne zwi´kszenie o oko∏o 20%
emisji CO2 pochodzàcej z pojazdów
transportu drogowego10. 

Obecne zobowiàzania przemys∏u
samochodowego do zmniejszenia
emisji CO2 przez samochody wyga-
sajà w latach 2008/2009. Jest du˝a
szansa, ˝e producenci samochodów
osiàgnà deklarowane obni˝enie jed-
nostkowej emisji CO2 do poziomu
140 g CO2/km. Je˝eli jednak obecne
trendy wzrostu przewozów utrzy-
majà si´, to sytuacja w zakresie emi-
sji ca∏kowitej CO2 ulegnie pogor-
szeniu. Dlatego te˝ istnieje potrze-
ba okreÊlenia warunków dobrowol-
nych porozumieƒ producentów

przemys∏u motoryzacyjnego na
przysz∏oÊç, rozszerzajàc ich zakres
o samochody dostawcze oraz za-
pewnienie, by cykle testowe od-
zwierciedla∏y rzeczywiste warunki
pracy silników i uwzgl´dnia∏y wyko-
rzystanie dodatkowego wyposa˝e-
nia, np. klimatyzacji. 

Rozwój infrastruktury transportu
drogowego. W ostatniej dekadzie
sieç autostrad w „starych” paƒ-
stwach cz∏onkowskich zwi´kszy∏a
si´ o ponad 12 000 km, a w nowych
o oko∏o 1 000 km. Inwestycje w za-
kresie Transeuropejskiej Sieci Trans-
portowej UE koncentrowa∏y si´
g∏ównie na poprawie mi´dzynaro-
dowych po∏àczeƒ pomi´dzy siecia-
mi szybkiej kolei, a tak˝e sieciami
drogowymi, przy czym program
drogowy rozwija∏ si´ o wiele szyb-
ciej ni˝ kolejowy. W wyniku tego
ca∏kowita d∏ugoÊç autostrad szybko
si´ zwi´ksza∏a, podczas gdy zasi´g
konwencjonalnej infrastruktury ko-
lejowej i ˝eglugi Êródlàdowej powo-
li si´ zmniejsza∏. 

Zajmowanie terenów pod infra-
struktur´ sektora drogowego wy-
wo∏uje presj´ na siedliska naturalne
i ró˝norodnoÊç biologicznà poprzez
bezpoÊrednie wykorzystanie grun-
tów, zak∏ócenia wywo∏ane ha∏asem
i Êwiat∏em, zanieczyszczenie Êrodo-
wiska i podzia∏ krajobrazu. W miar´
jak infrastruktura transportowa zaj-
muje nowe tereny, coraz wi´cej ob-
szarów naturalnych poddawanych
jest presji. 

Stan bezpieczeƒstwa ruchu drogo-
wego w UE. Mimo kilkudziesi´ciu lat
pracy na rzecz poprawy bezpieczeƒ-
stwa ruchu drogowego w krajach UE
uwa˝a si´, ˝e straty ponoszone
z powodu wypadków drogowych sà
nadal zbyt wysokie. Dlatego bezpie-
czeƒstwo sta∏o si´ jednym z najwa˝-
niejszych kryteriów oceny efektyw-
noÊci polityki transportowej. O ran-
dze problemu wypadków drogo-
wych Êwiadczà nast´pujàce dane11:
• na drogach UE rocznie ginie oko-

∏o 42 tys. osób, a ponad 3,5 mln
doznaje obra˝eƒ

• jeden na trzech obywateli b´dzie
w ciàgu swego ˝ycia hospitalizo-
wany z powodu uczestniczenia
w wypadku drogowym

• jeden na dwudziestu obywateli
zginie bàdê b´dzie ci´˝ko ranny
w wypadku drogowym

• jeden na osiemdziesi´ciu obywa-
teli zakoƒczy swe ˝ycie o czter-
dzieÊci lat wczeÊniej z powodu
wypadku drogowego

• Êrednio ˝ycie obywateli UE jest
skrócone o szeÊç miesi´cy powo-
du wypadków drogowych

• wÊród przyczyn zgonów ludzi
m∏odych, wypadki drogowe sà na
pierwszym miejscu.
Wy˝ej przytoczone dane jedno-

znacznie Êwiadczà o randze proble-
mu i o koniecznoÊci podejmowania
kompleksowych dzia∏aƒ majàcych
na celu popraw´ sytuacji w zakresie
bezpieczeƒstwa ruchu drogowego.
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