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Від укладача

Правова засада справедливо відноситься до фундаментальних у су-
часному інституційному каркасі убезпечення дорожнього руху1. Її утво-
рює відповідна нормативно-правова система, яка складається із законо-
давчих та інших актів щодо: 

а) упровадження на національному рівні міжнародних стандартів, 
які стосуються одноманітності правил дорожнього руху та експлуатації 
транспорту. Такі норми зазвичай містяться у законах про дорожній рух; 

б) стратегії убезпечення дорожнього руху у середньо- (на 3–5 років) 
й довгостроковій (на 5–10 років) перспективі. Для цього у західних кра-
їнах розробляються державні стратегії, рідше програми безпеки дорож-
нього руху. На їх виконання приймаються відповідні державні плани. 
Вони покладені в основу досягнення перспективної надмети, якою 
є нульова смертність на дорогах відповідно до всесвітньо відомої та апро-
бованої стратегії Vision Zero. 

Усі ці документи розробляються на виконання засадничих положень, 
закріплених у Глобальних цілях ООН, розрахованих до 2030 р.2, а також 
відповідній резолюції ООН, що запровадила друге Десятиліття дій із за-
безпечення безпеки дорожнього руху, яке припадає на 2021–2030 рр.3

Необхідність звернення уваги на функціонування правового механіз-
му забезпечення безпеки дорожнього руху зумовлюється його впливом 

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України. Харків: Право, 
2022. 300 с.

2  Преобразование нашего мира: повестка дня в области устойчивого развития 
на период до 2030 года: резолюция Генеральной Ассамблеи Организации Объеди-
ненных Наций от 25.09.2015 г. № 70/1. URL: https://www.un.org/ga/search/view_doc.
asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=R.

3  Повышение безопасности дорожного движения во всем мире: резолюция Ге-
неральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций от 2.09.2020 г. № 74/299. 
URL: https://undocs.org/ru/A/RES/64/255.
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на ефективність державної політики1. Особливо це стосується правової 
держави, яка характеризується високою правовою урегульованістю сус-
пільних відносин у галузі, що розглядається2, а також запозиченням 
міжнародного і зарубіжного досвіду у вирішенні певних проблемних 
питань правового характеру та удосконалення національного законодав-
ства3. Тому практика унормування цих правовідносин у державах із уста-
леними правовими традиціями, високою правовою культурою й право-
свідомістю громадян представляє особливий науковий інтерес. 

Підвищена увага щодо необхідності пізнання саме зарубіжного нор-
мативно-правового механізму убезпечення дорожнього руху зумовлю-
ється щонайменше такими обставинами, як-от:

– фрагментарним дослідженням цих питань крізь призму криміно-
логічного дослідження проблеми кримінальної та адміністративної 
протиправності у зазначеній царині, а також дорожньо-транспортної 
смертності та травматизму учасників дорожнього руху;

– відсутністю у відкритому доступі перекладених на українську мову 
текстів стратегій і програм ЄС та окремих зарубіжних країн у сфері без-
пеки дорожнього руху;

– сталим багаторічним євроінтеграційним поступом нашої країни, 
яка наразі має офіційний статус члена на вступ до ЄС;

– спробою оцінити якість чинної Стратегії підвищення рівня без-
пеки дорожнього руху в Україні на період до 2024 року порівняно із ана-
логічними стратегіями західних держав світу, які досягли істотних 
успіхів у створенні інституційних передумов для зменшення рівня 
смертності під час ДТП; 

– намаганням використати багаторічний досвід провідних країн 
світу щодо розробки і реалізації таких стратегій при формуванні та ре-

1  Приходько В. І. Адміністративно-правова профілактика транспортних пригод 
в Україні: дис. … канд. юрид. наук. Київ, 2020. С. 92, 93.

2  Дідик Н. І., Сивак Ю. М. Правовий механізм забезпечення безпеки дорожньо-
го руху. Безпека дорожнього руху: правові та організаційні аспекти: матеріали ХІІІ 
Міжнар. наук.-практ. конф. (Кривий Ріг, 16 листоп. 2018 р.). Кривий Ріг, 2018. 
С. 64–66. 

3  Kopotun I., Rudyk M. Genesis of normative and legal provision of road safety: 
domestic and foreing experience. Social and human sciences. Polish-Ukrainian scientific 
journal. 2022. Issue 01. URL: https://issn2391–4165.webnode.com.ua/; Копотун І. М., 
Рудик М. М. Генеза нормативно-правового забезпечення безпеки дорожнього руху. 
Кримінологічний вимір сучасності: зб. тез доп. наук.-практ. конф. (Харків, 14 квіт. 
2022 р.) / МВС України, Харків. нац. ун-т внутр. справ; Кримінол. асоц. України; 
Харків, Наук. парк «Наука та безпека»: ХНУВС, 2022. С. 42–44. 
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алізації державної політики України у сфері безпеки дорожнього руху 
та експлуатації транспорту тощо. 

Нарешті ознайомлення із текстами стратегій убезпечення дорожньо-
го руху ЄС, США, Канади, Австралії, а також відповідної програми ФРН 
є додатковою спробою обґрунтувати доцільність запровадження в Укра-
їні проактивної (кримінологічної) моделі убезпечення дорожнього руху. 
В її основі лежить усвідомлення вагомого зарубіжного досвіду, який 
довів, що лише репресією у тому чи іншому виді неможливо досягти 
високих показників безпеки дорожнього руху. Для цього необхідний 
комплекс правових, політичних, організаційно-управлінських, інформа-
ційних, наукових, культурно-виховних, технічних та інших заходів. 
Останні у свою чергу лягли в основу стратегій, які пропонуються для 
вивчення у представленій збірці.

Максим Колодяжний – кандидат юридичних наук,  
старший науковий співробітник, завідувач відділу  

кримінологічних досліджень Науково-дослідного  
інституту вивчення проблем злочинності  

імені академіка В. В. Сташиса  
Національної академії правових наук України
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ЄВРОПЕЙСЬКА КОМІСІЯ

СТРАТЕГІЯ СТАЛОЇ ТА РОЗУМНОЇ МОБІЛЬНОСТІ – 
ЄВРОПЕЙСЬКИЙ ТРАНСПОРТ НА ШЛЯХУ 

МАЙБУТНЬОГО1

(неофіційний переклад)

Брюссель, 9 грудня 2020 року

1  Sustainable and Smart Mobility Strategy – putting European transport on track for 
t h e  f u t u r e .  U R L :  h t t p s : / / e u r - l e x . e u r o p a . e u / l e g a l - c o n t e n t / E N /
TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789.
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Наше бачення
1. Мобільність і транспорт важливі для всіх нас. Від щоденних по-

їздок на роботу, відвідин сім’ї та друзів, туризму до належного функці-
онування глобальних ланцюгів постачання товарів у наших магазинах 
та для нашого промислового виробництва – мобільність є стимулом 
нашого економічного та соціального життя. Вільне переміщення людей 
і товарів через внутрішні кордони є фундаментальною свободою Євро-
пейського Союзу (ЄС) та його єдиного ринку. Подорожі в ЄС привели 
до більшої згуртованості та зміцнення європейської ідентичності. Буду-
чи другою за величиною сферою витрат європейських домогосподарств, 
транспортний сектор дає 5 % європейського ВВП і безпосередньо наймає 
близько 10 мільйонів працівників.

2. Хоча мобільність приносить багато переваг для своїх користувачів, 
вона не позбавлена витрат для нашого суспільства. Сюди входять ви-
киди парникових газів, забруднення повітря, шуму та води, а також 
аварії та ДТП, затори та втрата біорізноманіття – усе це впливає на наше 
здоров’я та добробут. Попередні зусилля та заходи політики ще недо-
статньо врахували ці витрати. Викиди парникових газів у транспортному 
секторі з часом зросли і зараз становлять аж чверть від загального об-
сягу в ЄС.

3. На сьогоднішній день найсерйознішою проблемою, що стоїть 
перед транспортним сектором, є значне скорочення викидів та підви-
щення стійкості. У той же час ця трансформація відкриває великі мож-
ливості для покращення якості життя, а також для європейської промис-
ловості в усіх ланцюгах створення вартості для модернізації, створення 
високоякісних робочих місць, розробки нових продуктів і послуг, по-
силення конкурентоспроможності та досягнення глобального лідерства, 
оскільки інші ринки рухаються. Враховуючи високу частку викидів 
парникових газів у ЄС, мета ЄС щодо скорочення викидів парникових 
газів принаймні на – 55 % до 2030 року та кліматичної нейтральності 
до 2050 року буде досягнута лише шляхом впровадження більш амбітної 
політики щодо зменшення залежності транспорту від викопного палива 
без затримки та в синергії з зусиллями щодо нульового забруднення. 
Успіх Європейської зеленої угоди залежить від нашої здатності зробити 
транспортну систему в цілому стійкою.

4. Пандемія COVID-19 чітко продемонструвала, що захист добре 
функціонуючого єдиного ринку є життєво важливим для ЄС. Криза по-
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казала важливу роль, яку відіграють транспорт і соціальні, медичні 
та економічні витрати, коли вільне пересування людей, товарів і послуг 
різко обмежується або навіть згортається зовсім. Збереження ланцюгів 
поставок та скоординований європейський підхід до сполучення та тран-
спортної діяльності є важливими для подолання будь-якої кризи та зміц-
нення стратегічної автономії та стійкості ЄС.

5. Тому забезпечення того, щоб наша транспортна система була 
справді стійкою до майбутніх криз, також має бути ключовою метою 
подальшої транспортної політики ЄС. Завершення створення Єдиної 
європейської транспортної зони, як це передбачено Білою книгою 
2011 року, все ще залишається наріжним каменем європейської тран-
спортної політики. Сприяння згуртованості, зменшення регіональної 
диспропорції, а також покращення зв’язку та доступу до внутрішнього 
ринку для всіх регіонів залишається стратегічною важливістю для ЄС. 
Пандемія COVID-19 суттєво вплинула на мобільність. У контексті від-
новлення після цієї важкої кризи громадська підтримка має допомогти 
мобільності «побудувати краще» і зробити стрибок вперед до сталого 
та розумнішого майбутнього.

6. Екологізація мобільності має стати новою ліцензією для розвитку 
транспортного сектора. Мобільність у Європі має базуватися на ефек-
тивній та взаємопов’язаній мультимодальній транспортній системі, 
як для пасажирів, так і вантажів, покращеної за рахунок доступної ви-
сокошвидкісної залізничної мережі, завдяки багатій інфраструктурі під-
зарядки та заправки для транспортних засобів з нульовими викидами 
та постачанням відновлюваних та низьковуглецеве паливо, завдяки більш 
чистій та активнішій мобільності в більш зелених містах, що сприяє 
гарному здоров’ю та добробуту їхніх громадян.

7. Цифровалізація стане незамінною рушійною силою для модерні-
зації всієї системи, зробивши її безперебійною та ефективнішою. Євро-
па також повинна використовувати цифровізацію та автоматизацію для 
подальшого підвищення рівня безпеки, надійності та комфорту, тим са-
мим зберігаючи лідерство ЄС у виробництві транспортного обладнання 
та послугах та покращуючи нашу глобальну конкурентоспроможність 
за допомогою ефективних та стійких логістичних ланцюгів.

8. Ця еволюція не повинна залишати нікого позаду: важливо, щоб 
мобільність була доступною для всіх, щоб сільські та віддалені регіони 
були краще пов’язані, доступні для людей з обмеженою мобільністю 
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та інвалідами, а також щоб сектор пропонував хороші соціальні умови, 
перекваліфікацію можливості та надавав привабливі робочі місця. Євро-
пейський стовп соціальних прав є європейським компасом, який гарантує, 
що зелений та цифровий переходи є соціально справедливими.

9. Загалом, ми повинні перенести існуючу парадигму поступової 
зміни до фундаментальної трансформації. Таким чином, ця стратегія 
визначає дорожню карту для того, щоб вивести європейський транспорт 
на правильний шлях для сталого та розумного майбутнього. Щоб втіли-
ти наше бачення в реальність, він визначає 10 флагманських напрямків 
із планом дій, який керуватиме нашою роботою в наступні роки. Сцена-
рії, що лежать в основі стратегії, загальні для тих, що підтримують ці-
льовий план клімату на 2030 рік, демонструють, що за належного рівня 
амбіцій комбінація заходів політики, викладених у цій стратегії, може 
забезпечити 90 % скорочення викидів транспортного сектору за рахунок 
2050 рік. Беручи до уваги також аналіз, представлений у супровідному 
робочому документі персоналу, визначено різні віхи, щоб показати шлях 
європейської транспортної системи до досягнення наших цілей стійкої, 
розумної мобільності, таким чином вказуючи на необхідні амбіції для 
нашої майбутньої політики, як от:

До 2030 року:
·щонайменше 30 мільйонів автомобілів з нульовими викидами будуть 

працювати на європейських дорогах;
·100 європейських міст будуть кліматично нейтральними;
·швидкісний залізничний рух збільшиться вдвічі;
·заплановані колективні подорожі менше 500 км мають бути ней-

тральними до вуглецю в межах ЄС;
·автоматизована мобільність буде широко розгорнута;
·судна з нульовими викидами будуть готові до ринку.
До 2035 року:
·великі літаки з нульовими викидами будуть готові до ринку;
До 2050 року:
·майже всі автомобілі, мікроавтобуси, автобуси, а також нові важкі 

транспортні засоби будуть без викидів;
·вантажоперевезення залізничним транспортом зросте вдвічі;
·швидкісний залізничний рух збільшиться втричі;
·мультимодальна Трансєвропейська транспортна мережа (TEN-T), 

обладнана для сталого та розумного транспорту з високошвидкісним 
підключенням, буде функціонувати для комплексної мережі.
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Стала мобільність – незворотній перехід до мобільності з нульо-
вим рівнем викидів

10. Європейська зелена угода закликає до скорочення на 90 % викидів 
парникових газів від транспорту, щоб ЄС став кліматично нейтральною 
економікою до 2050 року, а також працювати над амбіцією нульового 
забруднення. Щоб досягти цієї системної зміни, нам потрібно (1) зроби-
ти всі види транспорту більш стійкими, (2) зробити стійкі альтернативи 
широко доступними в мультимодальній транспортній системі та (3) ство-
рити правильні кроки для стимулювання переходу. Це три стовпи наших 
майбутніх дій.

11. Це означає, що всі важелі політики мають бути використані: (1) за-
ходи для значного зниження поточної залежності від викопного палива 
(шляхом заміни існуючих автопарків на транспортні засоби з низьким 
рівнем викидів та нульових викидів та посилення використання віднов-
люваного та низьковуглецевого палива); (2) рішучі дії щодо переведення 
більшої активності на більш стійкі види транспорту (зокрема, збільшен-
ня кількості пасажирів, які подорожують залізницею та громадським 
транспортом та активними видами транспорту, а також переміщення 
значної кількості вантажів залізницей, внутрішніми водними шляхами 
та коротким морським перевезенням); і (3) інтерналізація зовнішніх ви-
трат (шляхом впровадження принципів «забруднювач платить» та «пла-
тить користувач», зокрема за допомогою механізмів встановлення цін 
на вуглець та інфраструктуру.

1.1 Нам потрібно зробити всі види транспорту більш стійкими
12. Усі види транспорту є незамінними для нашої транспортної сис-

теми і тому всі вони повинні стати більш стійкими. Як перший стовп 
нашого підходу, ми повинні без подальших зволікань збільшити вико-
ристання транспортних засобів з низьким і нульовим рівнем викидів, 
а також відновлюваного та низьковуглецевого палива для автомобільно-
го, водного, повітряного та залізничного транспорту. Ми повинні під-
тримувати дослідження та інновації (R&I) щодо конкурентоспроможних, 
стійких та циркулярних продуктів та послуг, гарантувати, що галузь 
постачає потрібні транспортні засоби та паливо, створювати необхідну 
інфраструктуру та стимулювати попит з боку кінцевих користувачів. 
Це важливо для досягнення наших кліматичних цілей до 2030 і 2050 ро-
ків, а також для досягнення нульового забруднення навколишнього серед-
овища, а також для того, щоб європейські компанії могли залишатися 
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лідерами промисловості у всьому світі. Підтримка технологічної ней-
тральності в усіх режимах є ключовою, але це не повинно призводити 
до бездіяльності щодо усунення рішень на основі викопного палива.

Флагман 1 – Підвищення використання транспортних засобів з ну-
льовими викидами, відновлюваного та низьковуглецевого палива та від-
повідної інфраструктури

13. Незважаючи на те, що він швидко зростає, частка транспортних 
засобів з низьким і нульовим рівнем викидів у автопарку сьогодні надто 
низька. Стандарти щодо CO 2, викидів забруднюючих речовин у повітря 
та правила державних закупівель, наприклад, у Директиві про чисті 
транспортні засоби, залишатимуться ключовими рушійними силами на-
шого переходу до мобільності з нульовими викидами на автомобільному 
транспорті та завдяки збільшенню пропозиції транспортних засобів 
з нульовими викидами, зробить стійку мобільність доступнішою для 
всіх. Таким чином, щоб досягти цілей, висунутих у цільовому плані 
клімату на 2030 рік, і забезпечити чіткий шлях, починаючи з 2025 року, 
до мобільності з нульовими викидами, Комісія запропонує переглянути 
стандарти викидів CO2 для автомобілів і мікроавтобусів до червня 
2021 року. Комісія також перегляне стандарти викидів CO 2 для важких 
транспортних засобів у цьому напрямку.

14. Протягом останніх 5 років було докладено значних зусиль для 
зменшення викидів забруднюючих речовин в атмосферу від автотран-
спорту. Автомобілі, продані сьогодні, виділяють значно менше забруд-
нюючих речовин, ніж у 2015 році. Але можна зробити більше: майбутня 
пропозиція щодо більш суворих стандартів викидів забруднюючих ре-
човин в атмосферу для автомобілів з двигуном внутрішнього згоряння 
(Євро 7) гарантуватиме, що на ринок з’являться лише транспортні засо-
би з низьким рівнем викидів, які є надійними на ринку майбутнього.

15. Партнерські відносини, передбачені для Horizon Europe, такі 
як «Batteries», «2Zero» та «Clean Hydrogen», могли б сприяти постачан-
ню інноваційних технологій транспортних засобів. У той же час необ-
хідна комплексна політика, щоб стимулювати попит на транспортні 
засоби з нульовими викидами, без бар’єрів на нашому єдиному ринку, 
повністю дотримуючись міжнародних зобов’язань Союзу. Вищезазна-
чені екологічні стандарти мають супроводжуватися заходами, які під-
вищують попит на ці транспортні засоби, такими як ціноутворення 
на вуглець, оподаткування, дорожні збори та перегляд правил щодо ваги 
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та габаритів великовантажних транспортних засобів. Комісія запропонує 
дії для збільшення використання транспортних засобів з нульовим рів-
нем викидів у корпоративних та міських автопарках. Крім того, нове 
положення про батареї гарантуватиме, що батареї, розміщені на ринку 
ЄС, будуть стійкими та безпечними протягом усього їхнього життєвого 
циклу. Вимоги до стійкості та завершення терміну експлуатації, в тому 
числі щодо вуглецевого сліду та етичного й сталого джерела сировини, 
є важливими для зменшення впливу електромобілів на навколишнє 
середовище.

16. Наша законодавча база щодо технічного обслуговування має бути 
скоригована, щоб забезпечити відповідність транспортних засобів стан-
дартам викидів та безпеки протягом усього терміну служби. Один не-
справний транспортний засіб може забруднювати наше повітря більше, 
ніж кілька тисяч чистих.

17. Еволюція двигунів дорожніх транспортних засобів до нульових 
викидів як така не вирішує проблеми, пов’язані з використанням шин, 
які все ще викликають шум і появу мікропластику. Останні забруднюють 
наші води та моря і в кінцевому підсумку можуть потрапити в харчовий 
ланцюг. Високопродуктивні шини слід і далі пропагувати, оскільки вони 
зменшують споживання енергії та викиди (включаючи шум від кочення), 
зберігаючи при цьому безпеку транспортного засобу. Майбутня редакція 
Директиви щодо транспортних засобів, що вийшли з експлуатації, також 
буде спрямована на зменшення загального впливу виробництва та роз-
бирання автомобілів на навколишнє середовище.

18. Постачальники та оператори палива тепер повинні мати чіткий 
сигнал, що транспортне паливо має стати нейтральним від вуглецю, 
і що стійкі відновлювані та низьковуглецеві види палива мають бути 
використані у великих масштабах без зволікань. Комісія розгляне до-
даткові заходи для підтримки цих видів палива, можливо, шляхом міні-
мальної частки або квот шляхом перегляду переглянутої Директиви щодо 
відновлюваної енергії.

19. Для автомобільного транспорту рішення з нульовими викидами 
вже впроваджуються. Зараз виробники вкладають значні кошти в бата-
рейні електромобілі. Захоплення ринку вже зростає, особливо для авто-
мобілів, мікроавтобусів і автобусів, які використовуються в містах, 
а також з’являються вантажівки. Виробники також інвестують у тран-
спортні засоби на водневих паливних елементах, особливо для викорис-
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тання в комерційних автопарках, автобусах та великовантажному тран-
спорті. Ці багатообіцяючі варіанти підтримуються в рамках стратегій 
інтеграції енергетичної системи ЄС і водню, а також стратегічного пла-
ну дій щодо батарей. Енергоефективність має бути критерієм для визна-
чення пріоритету майбутнього вибору відповідних технологій з огляду 
на весь життєвий цикл. Перехідні технологічні рішення повинні повніс-
тю відповідати стандартам CO 2 та забруднення. Залізничний транспорт 
також потрібно буде додатково електрифікувати; там, де це недоцільно, 
слід збільшити використання водню.

20. Повітряний і водний транспорт має більші проблеми з декарбо-
нізації в наступні десятиліття через відсутність ринкових технологій 
з нульовими викидами, тривалий розвиток і життєвий цикл літаків і су-
ден, необхідні значні інвестиції в обладнання для заправлення паливом 
та інфраструктуру, а також міжнародну конкуренцію в цьому секторі. 
Міжнародні викиди ЄС від навігації та авіації зросли більш, ніж на 50 % 
з 1990 року. Невідкладно необхідні дії в цих секторах, у тому числі в пе-
ріод відновлення після нинішньої кризи. Ці режими повинні мати пріо-
ритетний доступ до додаткових відновлюваних та низьковуглецевих 
рідких і газоподібних палив, оскільки в короткостроковій перспективі 
бракує відповідних альтернативних силових агрегатів. Ініціативи 
ReFuelEU Aviation і FuelEU Maritime будуть стимулювати виробництво 
та використання екологічно чистого авіаційного та морського палива 
та вирішити цю проблему. Крім того, Комісія розгляне можливість ство-
рення Альянсу ланцюгів створення вартості відновлюваного та низько-
вуглецевого палива, в рамках якого державні органи, промисловість 
та громадянське суспільство співпрацюватимуть для збільшення поста-
вок та використання найбільш перспективних видів палива, доповнюю-
чи дії в рамках Європейського чистого водню. 

21. Щоб підвищити енергоефективність та зменшити викиди пові-
тряних суден, необхідно просувати амбітні стандарти їх проектування 
та експлуатації. ЄС має продовжувати тісно співпрацювати з усіма між-
народними організаціями, такими як Міжнародна організація цивільної 
авіації (ІКАО) та Міжнародна морська організація (ІМО), щодо конкрет-
них заходів, спрямованих на досягнення науково обґрунтованих глобаль-
них цілей скорочення викидів відповідно до Паризької угоди. Також 
потрібні значні зусилля для розвитку проривних технологій, щоб ви-
вести на ринок судна та літаки з нульовими викидами. Союз повинен 
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створити сприятливі умови для досягнення цього, в тому числі за допо-
могою адекватної політики ціноутворення на вуглецю, а також дослі-
дження та інновацій, зокрема через партнерства, які можуть бути ство-
рені в рамках Horizon Europe (наприклад, «Водний транспорт з нульови-
ми викидами», «Чиста авіація» і «Чистий водень»). Крім того, більш 
ефективне управління рухом, наприклад через Єдине європейське небо, 
може принести значні екологічні переваги. Ці заходи є важливими еле-
ментами «кошика заходів», необхідних для декарбонізації авіаційного 
та морського транспорту, де глобальні дії залишаються критичними.

22. Розширене розгортання та використання відновлюваного та низь-
ковуглецевого палива має йти рука об руку зі створенням всеосяжної 
мережі інфраструктури підзарядки та заправки, щоб повністю забезпе-
чити широке використання транспортних засобів з низьким і нульовим 
рівнем викидів у всіх видах транспорту. «Recharge and Refuel» є євро-
пейським флагманом у рамках Recovery and Resiliance Facility: 
до 2025 року мета полягає в будівництві половини з 1 000 водневих 
станцій та одного мільйона з 3 мільйонів громадських пунктів підзаряд-
ки необхідно до 2030 року. Кінцевою метою є забезпечення щільної, 
широко розповсюдженої мережі, щоб забезпечити легкий доступ для всіх 
клієнтів, включаючи операторів великовантажних транспортних засобів. 
Комісія опублікує стратегічний план розгортання, щоб окреслити набір 
додаткових дій для підтримки швидкого розгортання інфраструктури 
альтернативного палива, у тому числі в областях, де існують постійні 
прогалини. Вони включатимуть рекомендації щодо процесів планування 
та отримання дозволів, а також щодо фінансування, розроблені у співп-
раці з Форумом Комісії зі сталого транспорту, який об’єднує ключових 
державних та приватних представників усього ланцюга створення вар-
тості. 

23. Європа також має покласти край постійній фрагментації та по-
всюдній відсутності взаємодіючих послуг підзарядки/заправки в Європі 
для всіх видів транспорту. У контексті майбутнього перегляду Директиви 
про інфраструктуру альтернативних видів палива (AFID), Комісія роз-
гляне варіанти більш обов’язкових цілей щодо розгортання інфраструк-
тури та подальших заходів для забезпечення повної сумісності інфра-
структури та послуг використання інфраструктури для всіх транспортних 
засобів на альтернативному паливі. Адекватна інформація для споживачів, 
щоб покінчити з поточною непрозорістю ціноутворення, і сприяння без-
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перебійним транскордонним платежам є одними з ключових проблем, які 
необхідно вирішити. Крім того, очікуване значне поширення електро-
мобілів на акумуляторах та інших форм електронної мобільності вимагає 
плавної інтеграції в електричну мережу. Розгортання інтелектуальної 
інфраструктури підзарядки допоможе забезпечити ємність зберігання 
та гнучкість електричної системи. Поряд із переглядом AFID, перегляд 
Регламенту Трансєвропейської транспортної мережі (TEN-T) та інших 
політичних інструментів, таких як переглянута Директива про відновлю-
вану енергію та її механізм обліку електроенергії, а також Директива про 
енергетичну ефективність будівель з метою підвищення цілей щодо за-
рядних точок у наших будівлях. Комісія забезпечить узгодження з необ-
хідними інвестиціями в мережу в рамках своїх ініціатив у межах інтегра-
ції енергетичної системи ЄС та водневих стратегій.

Флагман 2 – Створення аеропортів і портів з нульовими викидами
24. Порти та аеропорти є ключовими для нашого міжнародного спо-

лучення, для європейської економіки та для їхніх регіонів. Під час пере-
ходу до вузлів з нульовим рівнем викидів найкращі методи, яких дотри-
муються найбільш стійкі аеропорти та порти, повинні стати новою 
нормою та забезпечити більш стійкі форми з’єднання. Порти та аеропор-
ти мають стати мультимодальними мобільними та транспортними вуз-
лами, пов’язуючи всі відповідні види транспорту. Це покращить якість 
повітря на місці, тим самим сприятиме покращенню здоров’я мешканців 
поблизу. Внутрішні та морські порти мають великий потенціал стати 
новими центрами чистої енергії для інтегрованих електричних систем, 
водню та іншого низьковуглецевого палива, а також випробувальних 
стендів для повторного використання відходів і кругової економіки.

25. Комісія запропонує заходи, щоб зробити наші аеропорти та пор-
ти чистими, стимулюючи використання відновлюваного та низьковугле-
цевого палива та живлення судів і літаків відновлюваною енергією за-
мість викопної енергії, стимулюючи розробку та використання нових, 
чистіших і тихих літаків і суден, перегляд аеропортових зборів, озеле-
нення руху наземних місць в аеропортах, а також портові послуги та опе-
рації, оптимізація заходів у порти та за рахунок більш широкого вико-
ристання розумного управління трафіком. Комісія також продовжить 
виконання заходів, запропонованих у звіті Агентства з авіаційної без-
пеки Європейського Союзу (EASA) щодо оновленого аналізу впливу 
авіації на клімат, що не містить CO 2.
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26. Державні та приватні інвестиції у місцеве виробництво віднов-
люваної енергії, у більш стійкий мультимодальний доступ та в оновлен-
ня флоту в авіаційному та водному транспорті мають збільшитися. Дея-
кі з цих інвестицій виграють від встановлення відповідних критеріїв 
сталої таксономії, які охоплюють особливості кожного виду, у тому 
числі під час переходу до нульових викидів. Також можна очікувати, 
що корисною буде переглянута політика кредитування, яку вирішить 
Європейський інвестиційний банк (ЄІБ).

27. У синергії з використанням альтернативного суднового палива 
необхідно докласти зусиль, спрямованих на нульове забруднення, щоб 
різко зменшити вплив сектора на навколишнє середовище. Пріоритетом 
має стати створення широких зон контролю викидів у всіх водах ЄС, які 
мають на меті нульове забруднення повітря та води від судноплавства 
на користь морських басейнів, прибережних районів і портів. Зокрема, 
Комісія спрямувала зусилля для покриття Середземного моря і має 
на меті розпочати подібну роботу для Чорного моря. Крім того, буде 
переглянуто законодавство ЄС про переробку суден, щоб визначити 
можливі заходи для посилення цього законодавства, тобто для подаль-
шого просування безпечних та стійких методів переробки суден.

Етапи щодо зменшення поточної залежності від викопного палива:
1) до 2030 року в експлуатації буде щонайменше 30 мільйонів авто-

мобілів з нульовими викидами та 80 000 вантажівок з нульовим рівнем 
викидів;

2) до 2050 року майже всі автомобілі, мікроавтобуси, автобуси, а та-
кож нові важкі транспортні засоби будуть без викидів;

3) океанські судна з нульовими викидами та великі літаки з нульови-
ми викидами будуть готові до ринку до 2030 та 2035 років відповідно.

1.2 Нам потрібно зробити стійкі альтернативи широкодоступни-
ми, щоб зробити кращий вибір способів

28. Як другий стовп нашого підходу, стійкі альтернативи мають бути 
широко доступними зараз у повністю інтегрованій і безперебійній муль-
тимодальній системі мобільності. ЄС не може покладатися виключно 
на технологічні рішення: необхідні негайні дії для адаптації нашої сис-
теми мобільності для подолання зміни клімату та зменшення забруднен-
ня. Мультимодальність використовує переваги різних видів транспорту, 
таких як зручність, швидкість, вартість, надійність, передбачуваність, і в 
поєднанні може запропонувати більш ефективні транспортні рішення 
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для людей і вантажів. Пандемія COVID-19 продемонструвала, як збіль-
шення мультимодальності також має вирішальне значення для підви-
щення стійкості нашої транспортної системи та наскільки населення 
готове прийняти стійкі альтернативні способи пересування.

29. Люди готові переходити на більш стійкі види транспорту, зокре-
ма у своїй щоденній мобільності, при цьому головною умовою переходу 
є вартість, доступність та швидкість. ЄС має сприяти створенню належ-
них умов для ширшого використання стійких альтернатив, які є безпеч-
ними, конкурентоспроможними та доступними. Там, де є відповідні 
альтернативи за конкурентоспроможними цінами, частотою та рівнем 
комфорту, люди обирають більш стійкий режим.

30. У той же час змінюються моделі мобільності та поведінка спо-
живачів. Ці зміни посилюються пандемією COVID-19 і значною мірою 
сприяють цифровим рішенням. Дистанційна робота, відеоконференції, 
електронна комерція, використання послуг спільної мобільності – все 
це сприяє поточній трансформації мобільності.

Флагман 3 – Зробити міжміську та міську мобільність більш стій-
кою та здоровою

31. Потрібні рішучі дії, щоб перетворити транспортний сектор 
у справді мультимодальну систему стійких та розумних мобільних по-
слуг. Щоб досягти цього, Європа повинна побудувати високоякісну 
транспортну мережу з високошвидкісними залізничними послугами 
на коротких відстанях і з чистими авіаційними послугами, які покращу-
ють покриття далеких маршрутів. Комісія працюватиме над створенням 
сприятливих умов для транспортних операторів, щоб запропонувати 
мандрівникам до 2030 року вибір вуглецевої нейтральності для заплано-
ваних колективних подорожей на відстані менше 500 км в межах ЄС. 
У 2021–2022 роках Комісія буде переслідувати цю амбіцію під час пере-
гляду відповідного законодавства ЄС. За умови дотримання законодав-
ства про конкуренцію авіакомпанії повинні продавати все більшу кіль-
кість мультимодальних квитків. Інвестиції мають бути спрямовані 
на оновлення необхідної інфраструктури TEN-T, щоб забезпечити пере-
хід до більш стійких зв’язків. Будуть вжиті заходи для побудови загаль-
ної транспортної системи, де інвестиції ЄС, державна допомога, прави-
ла розподілу потужностей та зобов’язання щодо державних послуг (PSO) 
будуть спрямовані на задоволення потреб у мобільності та стимулюван-
ня різних мультимодальних варіантів.
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32. Європейський рік залізниці у 2021 році – це чудова можливість 
для держав-членів, Комісії та залізничного сектору посилити міжєвро-
пейське сполучення. З впровадженням четвертого залізничного пакету 
та шляхом відкриття залізничних ринків для конкуренції, залізничні 
оператори стануть більш чуйними до потреб клієнтів, покращать якість 
своїх послуг та їхню економічну ефективність. Узгоджене схвалення 
транспортних засобів у всьому ЄС також зменшить витрати на транскор-
донні поїзди. Добудова TEN-T, включаючи високошвидкісні лінії, забез-
печить краще сполучення вздовж основних коридорів. Поліпшення 
обізнаності пасажирів про їх права та забезпечення недискримінаційно-
го надання туристичної інформації, включаючи пропозиції проїзних 
квитків, ще більше підвищить привабливість залізниці для клієнтів.

33. У 2021 році Комісія запропонує план дій щодо розширення між-
міських та транскордонних пасажирських залізничних перевезень. Цей 
план ґрунтуватиметься на зусиллях держав-членів, щоб зробити ключо-
ві сполучення між містами швидшими за рахунок краще керованих по-
тужностей, узгодженого розкладу, об’єднання рухомого складу та ціле-
спрямованого вдосконалення інфраструктури для посилення нових по-
їздів, у тому числі вночі. Платформи чи інші організаційні структури для 
цієї мети мають бути відкритими для всіх держав-членів. Слід підтри-
мувати пілотні послуги на деяких маршрутах із залученням усіх зацікав-
лених сторін, а поєднання контрактів на надання державних послуг 
та послуг відкритого доступу може випробувати різні моделі нових 
з’єднань та послуг з метою збільшення кількості пілотів до 2030 року.

34. Єдину європейську залізничну територію необхідно розширити, 
і Комісія розгляне заходи щодо розширення залізничного ринку, задо-
вольнивши потреби залізничних підприємств у доступі до високоякісної 
потужності з максимальним використанням залізничної інфраструктури. 
Квитками через кордон має стати легше користуватися та купувати. По-
чинаючи з 2021 року, Комісія запропонує регуляторні заходи, щоб забез-
печити інноваційні та гнучкі квитки, які поєднують різні види транспор-
ту та нададуть пасажирам реальні можливості для подорожей від дверей 
до дверей.

35. Як зазначено в плані кліматичних цілей на 2030 рік, збільшення 
частки колективного транспорту, пішохідних та велосипедних транспорт-
них засобів, а також автоматизованої, зв’язаної та мультимодальної мо-
більності значно зменшить забруднення та затори від транспорту, осо-
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бливо в містах, і покращить здоров’я та буття людей. Тому міста є і по-
винні залишатися на передньому краї переходу до більшої стійкості. 
Комісія продовжуватиме співпрацювати з містами та державами-члена-
ми, щоб усі великі та середні міста, які є міськими вузлами мережі TEN-T, 
запровадили свої власні плани сталої міської мобільності до 2030 року. 
Плани повинні включати нові цілі для нульових викидів і нульових 
смертей на дорогах. Активні види транспорту, такі як їзда на велосипеді, 
зросли: міста оголосили про наявність понад 2 300 км додаткової вело-
сипедної інфраструктури. Протягом наступного десятиліття цей показник 
має подвоїтися до 5 000 км безпечних велосипедних доріжок. Комісія 
також розглядає розробку місії в області кліматично нейтральних і ро-
зумних міст як стратегічного пріоритету для спільних дій для досягнен-
ня декарбонізації у великій кількості європейських міст до 2030 року.

36. Безперебійна мультимодальність завдяки цифровим рішенням 
є життєво важливою в міських і приміських районах. Зростаючий тиск 
на системи пасажирського транспорту підвищив попит на нові та інно-
ваційні рішення, при цьому різні транспортні послуги були інтегровані 
в сервіс, доступний за запитом, відповідно до концепції мобільності 
як послуги (MaaS). Водночас у багатьох містах спостерігається перехід 
до спільних мобільних послуг (спільні автомобілі, велосипеди, поїздки 
та інші форми мікромобільності), що сприяє появі проміжних платформ, 
що дозволяє зменшити кількість транспортних засобів у щоденному 
трафікі.

37. ЄС та країни-члени повинні виправдати очікування наших гро-
мадян щодо чистішого повітря, меншого шуму, заторів та ліквідації 
смертельних випадків на вулицях нашого міста. Переглядаючи Пакет 
міської мобільності, щоб заохочувати та підтримувати ці стійкі та здо-
рові види транспорту, Комісія сприятиме вдосконаленню поточної євро-
пейської системи міської мобільності. Потрібні чіткіші вказівки щодо 
управління мобільністю на місцевому та регіональному рівнях, у тому 
числі щодо кращого міського планування та зв’язку із сільськими та при-
міськими районами. Європейська політика та фінансова підтримка також 
повинні відображати важливість міської мобільності для загального 
функціонування TEN-T, з положеннями щодо рішень першої/останньої 
милі, які включають центри мультимодальної мобільності, об’єкти для 
паркування та їзди та безпечну інфраструктуру для прогулянок та їзди 
на велосипеді.
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38. Комісія розгляне шляхи забезпечення того, щоб пасажирські 
перевезення за запитом (таксі та приватні автомобілі), що орендовані, 
могли стати більш стійкими та надавати ефективні послуги громадянам, 
підтримуючи безперебійно функціонуючий єдиний ринок та вирішуючи 
соціальні проблеми, утому числі проблеми безпеки. Комісія також допо-
може містам модернізувати свій політичний інструментарій, у тому 
числі в таких сферах, як мікромобільність, підтримка закупівлі тран-
спортних засобів з нульовими викидами, включаючи автобуси та пороми, 
а також пов’язану інфраструктуру. Краща інформація про зони з низьким 
і нульовим рівнем викидів і загальні етикетки, а також цифрові рішення 
для транспортних засобів можуть допомогти підтримувати добре функ-
ціонуючий єдиний ринок і полегшити здійснення основних свобод.

Флагман 4 – Екологізація вантажного транспорту
39. Європейська зелена угода вимагає перевести значну частину 

з 75 % внутрішніх вантажних перевезень, які сьогодні перевозяться авто-
мобільним транспортом, на залізничні та внутрішні водні шляхи. Морські 
перевезення на короткі відстані та ефективні транспортні засоби з ну-
льовими викидами також можуть сприяти екологізації вантажного тран-
спорту в Європі. Тому необхідно вжити термінових заходів з огляду 
на обмежений прогрес, досягнутий на сьогоднішній день: наприклад, 
частка залізничного транспорту у внутрішніх вантажних перевезеннях 
знизилася до 17,9 % у 2018 року – з 18,3 % у 2011 році.

40. Щоб підтримати екологізацію вантажних операцій у Європі, іс-
нуюча структура для інтермодальних перевезень потребує суттєвого 
оновлення та має бути перетворена на ефективний інструмент. Слід роз-
глянути варіанти перегляду нормативно-правової бази, такої як Дирек-
тива про комбіновані перевезення, а також запровадження економічних 
стимулів як для операцій, так і для інфраструктури. Механізми стиму-
лювання мають ґрунтуватися на неупередженому моніторингу ефектив-
ності відповідно до європейських рамок для вимірювання викидів 
із транспорту та логістики.

41. Мультимодальна логістика повинна бути частиною цієї транс-
формації, як у міських районах, так і за їх межами. Зростання електронної 
комерції суттєво змінило моделі споживання, але зовнішні витрати 
на мільйони поставок, включаючи скорочення порожніх і непотрібних 
маршрутів, повинні бути враховані. Отже, планування сталої міської 
мобільності також має включати вимір вантажних перевезень через 
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спеціалізовані стійкі міські логістичні плани. Ці плани прискорять роз-
гортання вже наявних рішень з нульовим рівнем викидів, включаючи 
вантажні велосипеди, автоматизовані доставки та дрони (безпілотні лі-
таки), а також краще використання внутрішніх водних шляхів у містах.

42. Дефіцит перевантажувальної інфраструктури, і зокрема внутріш-
ніх мультимодальних терміналів, є яскраво вираженим у деяких части-
нах Європи, і йому слід надати найвищий пріоритет. Відсутні ланки 
мультимодальної інфраструктури слід закрити. Більше того, загалом 
транспортна система повинна працювати більш ефективно з вдоскона-
леними технологіями перевантаження. ЄС потребує мультимодального 
обміну даними, а також розумних систем управління трафіком у всіх 
режимах. Зрештою, усі види транспорту для вантажів мають 
об’єднуватися за допомогою мультимодальних терміналів, і Комісія 
виступатиме з ініціативами, щоб фінансування ЄС та інші політики, 
включаючи підтримку R&I, були краще спрямовані на вирішення цих 
проблем, при повному дотриманні міжнародних зобов’язань Союзу. 
Перегляд правил державної допомоги для залізниць, які вже передбача-
ють гнучкі рамки для державного фінансування мультимодальності, 
ще більше підтримає цю мету.

43. За останні роки інноваційні компанії продемонстрували, що за-
лізничні вантажні перевезення можуть працювати надійно та бути при-
вабливими для клієнтів. Однак багато внутрішніх правил і технічних 
бар’єрів все ще заважають продуктивності. Залізничні вантажні пере-
везення потребують серйозного посилення через збільшення пропускної 
здатності, посилення транскордонної координації та співпраці між ке-
рівниками залізничної інфраструктури, кращого загального управління 
залізничною мережею та розгортання нових технологій, таких як циф-
рове зчеплення та автоматизація. Комісія запропонує переглянути по-
ложення, що регулюють залізничні вантажні коридори та коридори 
основної мережі TEN-T. Інтеграція цих коридорів у «європейські тран-
спортні коридори», зосередженість на «швидких виграшах», таких як до-
вжина поїзда, ширина завантаження та вдосконалені правила експлуата-
ції, поряд із завершенням ключових відсутніх ланок та адаптацією осно-
вної мережі, щоб вона була повністю здатною до вантажних перевезень, 
посилити інфраструктурний вимір наших дій для просування інтермо-
дальних перевезень. Комісія запропонує вдосконалити правила розподі-
лу пропускної спроможності залізниці відповідно до поточного проекту 
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щодо перепланування розкладу, щоб забезпечити додаткові гнучкі марш-
рути поїздів. Впровадження європейських правил щодо шуму залізниць 
допоможе пом’якшити пов’язані з цим занепокоєння.

44. Аналогічно, хоча послідовні програми дій допомогли внутріш-
ньому водному транспорту значною мірою зберегти свою частку в тран-
спорті, необхідні дії для збереження цього досягнення та стійкого ви-
користання невикористаного потенціалу як вздовж коридорів TEN-T, так 
і в тих центрах міст, де внутрішні водні шляхи можуть озеленити остан-
ню милю міської логістики. Комісія запропонує програму NAIADES III 
для використання цього потенціалу шляхом вирішення ключових про-
блем, таких як необхідність оновлення флоту барж та покращення до-
ступу до фінансування, забезпечуючи при цьому повну відповідність 
екологічній політиці, зокрема Рамковій директиві щодо водних ресурсів 
та Директива про місця проживання.

45. Крім того, підтримка TEN-T для морських автомагістралей до-
сягла успіху, завдяки чому більша кількість вантажів перевозиться більш 
екологічно за допомогою коротких морських перевезень. Тепер ЄС також 
повинен бути прикладом і зробити європейські морські зони стійкими 
та розумними.

Етапи щодо переведення більшої активності на більш стійкі види 
транспорту:

4) заплановані колективні подорожі на відстані менше 500 км мають 
бути нейтральними до вуглецю до 2030 року в межах ЄС;

5) рух на швидкісних залізницях подвоїться до 2030 року і потроїть-
ся до 2050 року; 

6) до 2030 року в Європі буде щонайменше 100 кліматично нейтраль-
них міст;

7) залізничні вантажні перевезення зростуть на 50 % до 2030 року 
і подвоїться до 2050 року; 

8) перевезення внутрішніми водними шляхами та морські перевезен-
ня на короткі відстані зростуть на 25 % до 2030 року і на 50 % – 
до 2050 року.

1.3 Нам потрібно створити правильні стимули для переходу 
до мобільності без викидів

46. Як третій стовп нашого підходу, необхідно посилити стимули для 
користувачів транспорту робити більш стійкий вибір. Ці стимули в осно-
вному є економічними, а саме ціноутворення на вуглець, оподаткування 
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та стягнення плати за інфраструктуру, але мають бути доповнені покра-
щеною інформацією для користувачів.

Флагман 5 – Ціноутворення на вуглець і кращі стимули для корис-
тувачів

47. Незважаючи на давні політичні зобов’язання щодо справедли-
вого та ефективного ціноутворення на транспорті, прогрес був обмеже-
ним. Принципи «забруднювач платить» і «платить користувач» необхід-
но негайно впровадити у всіх видах транспорту. Тільки їх зовнішні 
витрати, пов’язані з навколишнім середовищем, щороку становлять 388 
мільярдів євро. Інтерналізуючи ці зовнішні витрати, ті, хто користуєть-
ся транспортом, будуть нести повні витрати, а не залишати інших у на-
шому суспільстві відповідати за них, і це запустить процес створення 
більш стійких видів транспорту з нижчими зовнішніми витратами. Тому 
Комісія вживатиме комплексних заходів для забезпечення справедливо-
го та ефективного ціноутворення для всіх видів транспорту. Торгівля 
викидами, плата за інфраструктуру, податки на енергію та транспортні 
засоби повинні об’єднатися у взаємосумісній, взаємодоповнюючій 
та узгодженій політиці.

48. Зокрема, ETS ЄС є найважливішим інструментом ціноутворення 
на вуглець, щоб інтерналізувати вартість викидів CO 2. Комісія запропо-
нує поширити Систему торгівлі викидами ЄС (EU ETS) на сектор мор-
ського транспорту. Що стосується авіації, буде внесено пропозицію щодо 
перегляду Директиви ЄС щодо ETS, зокрема щодо зменшення надбавок 
ETS, які безкоштовно виділяються авіакомпаніям. Як уже було оголо-
шено в Європейській зеленій угоді, подальше розширення системи може 
включати викиди від автомобільного транспорту, а робота над оцінкою 
впливу триває. Доходи ЄС ETS можна інвестувати в дослідження та ін-
новаційні дослідження ЄС для подальшого зменшення викидів. Комісія 
також запропонує впровадити ICAO Схему компенсації та скорочення 
викидів вуглецю для міжнародної цивільної авіації (CORSIA) шляхом 
перегляду Директиви ETS у 2021 році. На IMO ЄС буде домагатися про-
сування обговорень щодо ринкових інструментів як середньострокового 
заходу для реалізації стратегії скорочення викидів парникових газів.

49. Субсидії на видобувне паливо мають припинитися. Під час пере-
гляду Директиви про оподаткування енергії Комісія буде спрямована 
на узгодження оподаткування енергетичних продуктів та електроенергії 
з енергетичною та кліматичною політикою ЄС. У рамках поточної оцін-
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ки впливу вона уважно вивчає поточні звільнення від податків, у тому 
числі для авіаційного та морського палива, і внесе пропозиції щодо того, 
як найкраще закрити будь-які лазівки у 2021 році, і краще стимулювати 
використання екологічно чистого транспортного палива.

50. Потрібен значний прогрес щодо ефективного стягнення плати 
за використання інфраструктури, особливо в автомобільному транспор-
ті. Це є ключем до інтерналізації вартості пошкодження інфраструктури, 
але також необхідно вирішити проблему забруднення та заторів для 
суспільства. Комісія наполегливо закликає Європейський парламент 
і Раду діяти за пропозицією Комісії щодо внесення змін до Директиви 
про євровінєтки, відповідаючи амбіціям Європейської зеленої угоди. 
Розумна плата за дорогу на основі відстаней із різними ставками для 
типу транспортного засобу та часу використання є ефективним інстру-
ментом для стимулювання стійкого та економічно ефективного вибору, 
керування транспортним засобом та зменшення заторів.

51. Наразі ні особи, які планують поїздку, ні вантажовідправники/
оператори логістики, які організовують доставку, не приділяють достат-
ньої уваги впливу на навколишнє середовище. Частково це пов’язано 
з тим, що їм не надають належної інформації, зокрема щодо доступних 
альтернатив. Необхідно чітко вказати найбільш стійкий вибір. Завдяки 
належній інформації про вплив на навколишнє середовище та більш 
систематичній можливості для споживачів добровільно компенсувати 
свої подорожі, споживачі та підприємства отримають можливість роби-
ти більш стійкий вибір доставки та транспорту.

52. Ось чому Комісія планує створити європейську структуру для 
гармонізованого вимірювання викидів парникових газів на транспорті 
та логістиці на основі глобальних стандартів, які потім можуть бути ви-
користані для надання бізнесу та кінцевих користувачів оцінкою вугле-
цевого сліду за їх вибором, і збільшити попит з боку кінцевих користу-
вачів і споживачів на вибір більш стійких транспортних і мобільних рі-
шень, уникаючи при цьому «зеленого» використання. Інформація про 
вуглецевий слід певної подорожі може стати новим правом пасажира і в 
цьому випадку має застосовуватися до всіх видів транспорту.

53. Наша здатність зменшувати вплив на навколишнє середовище 
значною мірою залежить від нашого вибору. Європейський кліматичний 
пакт продемонструє та підтримає багато можливостей, які мають грома-
дяни для ефективного та здоровішого, менш забруднювального способу 
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пересування. Він відіграватиме важливу роль у підвищенні обізнаності, 
сприяти залученню до мобільності з нульовими викидами та спонукає 
до дій у стратегіях екологічної мобільності компаній та міст.

Етапи щодо інтерналізації зовнішніх витрат на транспорт, у тому 
числі через ЄС ETS:

9) до 2030 року залізничні та водні інтермодальні перевезення змо-
жуть на рівних конкурувати з автомобільним транспортом у ЄС;

10) усі зовнішні витрати на транспортування в межах ЄС будуть по-
криті споживачами транспорту не пізніше 2050 року.

Розумна мобільність – забезпечення безперебійного, безпечного 
та ефективного підключення

54. Люди повинні насолоджуватися безперешкодним мультимодаль-
ним досвідом протягом всієї їх подорожі, використовуючи набір стійких 
варіантів мобільності, що все більше керується цифровізацією та авто-
матизацією. Оскільки інновації будуть формувати мобільність пасажирів 
і вантажів майбутнього, необхідно створити правильні рамки та стимули, 
щоб полегшити цей перехід, який може зробити транспортну систему 
набагато ефективнішою та стійкішою.

55. Громадське та соціальне схвалення є ключем до успішного пере-
ходу, тому європейські цінності, етичні стандарти, рівність, захист даних 
та правила конфіденційності, серед іншого, будуть повністю поважатися 
та полягати в цих зусиллях, а до кібербезпеки ставитимуться високі 
пріоритет.

Флагман 6 – Реалізація підключеної та автоматизованої мульти-
модальної мобільності

56. ЄС має використовувати всі переваги розумних цифрових рішень 
та інтелектуальних транспортних систем (ІТС). Підключені й автомати-
зовані системи мають величезний потенціал для фундаментального по-
кращення функціонування всієї транспортної системи та сприяння нашим 
цілям стійкості та безпеки. Дії будуть зосереджені на підтримці інтегра-
ції видів транспорту у функціонуючу мультимодальну систему.

57. Європа повинна скористатися можливостями, які надає пов’язана, 
кооперативна й автоматизована мобільність (CCAM). CCAM може за-
безпечити мобільність для всіх, повернути дорогоцінний час і підви-
щити безпеку дорожнього руху. Комісія буде стимулювати дослідження 
та інновації, можливо, за допомогою нового європейського партнерства 
щодо CCAM, передбаченого в рамках Horizon Europe, та через інші 
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партнерства, зосереджені на цифрових технологіях. Такі партнерства 
є важливими, коли йдеться про розробку та впровадження спільного, 
узгодженого та довгострокового європейського порядку денного до-
сліджень та інновацій, об’єднавши учасників з усього ланцюга створен-
ня вартості. ЄС має переконатися, що зусилля добре скоординовані, 
а результати досягають ринку. Наприклад, необхідно вирішувати питан-
ня відсутності гармонізації та координації відповідних правил дорож-
нього руху та відповідальності за автоматизовані транспортні засоби. 
Бачення полягає в тому, щоб зробити Європу світовим лідером у роз-
робці та розгортанні послуг і систем CCAM і таким чином зробити 
значний внесок у лідерство Європи в безпечному та стійкому автомо-
більному транспорті.

58. Комісія розгляне варіанти подальшої підтримки безпечних, ро-
зумних і стійких транспортних операцій у рамках існуючого агентства 
або іншого органу. Цей орган міг би підтримувати розгортання та керу-
вання ІТС та сталого пов’язаного й автоматизованого мобільного зв’язку 
по всій Європі. Це могло б сприяти підготовці відповідних технічних 
правил, у тому числі щодо використання автоматизованих транспортних 
засобів за кордоном, а також щодо розгортання інфраструктури підза-
рядки та заправки, передбачених законодавством Союзу та які мають 
бути прийняті Комісією. Такі правила, у свою чергу, створять синергію 
між державами-членами. Він міг би, наприклад, підготувати проекти 
методів технічного огляду та провести інші конкретні завдання з без-
пеки дорожнього руху, а також збирати відповідні дані. Він також міг 
би виконувати конкретні завдання в області автомобільного транспорту 
в умовах серйозних збоїв, таких як пандемія COVID-19, коли були необ-
хідні надзвичайні заходи та рішення, такі як Green Lanes.

59. Планування та купівля квитків для мультимодальних поїздок 
є громіздким, оскільки відсутня сприятлива структура для інтегрованої 
мультимодальної інформації, продажу квитків та платіжних послуг 
у всьому ЄС. Для вирішення цього питання потрібно подолати недостат-
ню доступність даних, неоптимальну співпрацю між постачальниками, 
у деяких випадках відсутність цифрових квитків, неадекватну сумісність 
платіжних систем та існування різних ліцензійних та дистриб’юторських 
угод. ЄС має трансформувати законодавчу базу для підтримки мультимо-
дальної туристичної інформації, послуг бронювання та продажу квитків, 
водночас розглядаючи права та обов’язки онлайн-посередників та по-



28

стачальників мультимодальних цифрових послуг, які продають послуги 
з продажу квитків та/або мобільних послуг. Комісія перевірить, чи відпо-
відає обмін даними, у тому числі про тарифи, у послугах автомобільного 
та залізничного пасажирського транспорту, а також домовленості про 
продаж. У той же час, розумні та сумісні платіжні послуги та квитки 
потребують подальшого розвитку; внесення їх до стандартної вимоги 
в будь-якому відповідному договорі про державні закупівлі сприятиме 
більш широкому використанню.

60. Бачення комфортної подорожі та цифровізації обміну інформаці-
єю особливо актуальні для наземного транспорту. Майбутня мобільність 
повинна пропонувати безпаперові можливості в усіх режимах, як для 
професіоналів, так і для окремих водіїв. Цифрові сертифікати для водіїв 
і транспортних засобів та інформація про вантажний транспорт, у тому 
числі у формі електронних накладних, зручне та доступне користування 
прокатом автомобілів за кордоном, безконтактні платежі за паркування 
та проїзд, а також краща інформація про райони, міста, де місцеві орга-
ни влади обмежують використання автомобіля для подолання заторів або 
покращення якості повітря. Наявність електронних сертифікатів та ін-
формації про вантажні перевезення також сприятиме цифровому засто-
суванню, а відстеження товарів у реальному часі стане значним кроком 
до завершення створення єдиного цифрового ринку, економіки в режимі 
реального часу та зеленого переходу.

61. Щоб створити справді розумну транспортну систему, необхідно 
також звернути увагу на ефективний розподіл пропускної спроможнос-
ті та керування трафіком, щоб уникнути скорочення пропускної здатнос-
ті та зменшити викиди CO2. Запровадження Європейської системи 
управління залізничним рухом (ERTMS) та Єдиного європейського неба 
залишається пріоритетом для Комісії та ЄС наступного покоління: інвес-
тиції в її розгортання повністю відповідають цільовим показникам циф-
рових витрат і значною мірою досягають цільових показників витрат 
на клімат. Потрібні подальші зусилля для розвитку автоматизації поїздів, 
а також систем управління повітряним рухом (ATM), наприклад, через 
спільні підприємства (СП). Комісія розглядає такі СП для Horizon Europe 
(наприклад, Shift2Rail (S2R) і спільні підприємства SESAR) та інші май-
бутні партнерства в рамках цієї програми. Подальший розвиток систем 
моніторингу руху суден та інформації (VTMIS) сприятиме безпечному 
розгортанню автоматизованих та автономних морських операцій.
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62. Щоб автоматизація залізничного транспорту та управління рухом 
стали реальністю на транскордонних магістралях, Комісія запропонує 
оновити технічні специфікації для сумісності (TSI), щоб охопити нові 
технології, такі як 5G та супутникові дані, та забезпечити легко оновлю-
вану та спільну архітектуру системи. Це необхідно для того, щоб ERTMS 
була в основі цифрової залізничної системи. 

63. Що стосується авіації, то підвищення ефективності управління 
повітряним рухом (ATM) має великий потенціал для модернізації та стій-
кості, допомагаючи скоротити надлишкове спалювання палива та ви-
киди CO2, спричинені неефективністю польотів та фрагментацією пові-
тряного простору. Завершення та ефективне впровадження Єдиного 
європейського неба (SES) також полегшить досвід подорожей: модерні-
зована нормативна база та інфраструктура цифрових АТМ допоможуть 
зменшити вузькі місця, дозволяючи рейсам відправлятися та прибувати 
більш своєчасно. Тому законодавчий процес щодо ЄЕС має бути завер-
шено без зволікання.

Флагман 7 – інновації, дані та штучний інтелект для розумної мо-
більності

64. Проактивне формування нашої майбутньої мобільності шляхом 
розробки та підтвердження нових технологій та послуг є ключем до ви-
передження. Тому ЄС створить сприятливі умови для розвитку нових 
технологій і послуг, а також усі необхідні законодавчі інструменти для 
їх підтвердження. У найближчому майбутньому ми можемо очікувати 
появи та більш широкого використання дронів (безпілотних літаків) для 
комерційного застосування, автономних транспортних засобів, гіперпет-
лі, водневих літаків, електричних особистих повітряних транспортних 
засобів, електричного водного транспорту та екологічно чистої міської 
логістики. Сприятливе середовище для таких технологій мобільності, 
що змінюють гру, є ключовим, щоб ЄС міг стати головним місцем роз-
гортання для новаторів. Потрібні стартапи та розробники технологій, 
гнучка нормативна база для пілотування та розгортання своїх продуктів. 
Комісія працюватиме над сприянням тестуванню та випробуванням, 
а також над створенням нормативного середовища, придатного для ін-
новацій, щоб підтримати розгортання рішень на ринку.

65. Комісія буде стимулювати дослідження та впровадження іннова-
ційних та стійких технологій на транспорті. Інвестиції в руйнівні рішен-
ня прокладуть шлях до важливих проривів та екологічних досягнень 
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у найближчі роки та десятиліття. Сьогоднішні дослідницькі програми 
ЄС будуть мати вирішальне значення для завтрашнього розгортання 
через такі інструменти, як Механізм з’єднання Європи (CEF), Фонд 
згуртованості, Європейський фонд регіонального розвитку або InvestEU.

66. Комісія повністю підтримує розгортання безпілотників і безпі-
лотних літаків і буде надалі розвивати відповідні правила, в тому числі 
щодо U-space, щоб зробити його придатним для підвищення безпечної 
та стійкої мобільності. Комісія також ухвалить «Стратегію дронів 2.0», 
яка визначає можливі шляхи подальшого розвитку цієї технології та її 
нормативного та комерційного середовища.

67. Крім того, щоб втілити цифрову трансформацію транспортного 
сектора в реальність, ЄС має забезпечити наявність ключових цифрових 
засобів, включаючи електронні компоненти для мобільності, мережеву 
інфраструктуру, ресурси від хмари до межі, технології даних та управ-
ління, а також штучний інтелект. ЄС має ще більше зміцнювати свій 
промисловий потенціал, пов’язаний з цифровим ланцюгом поставок. 
Це включає розробку та виробництво компонентів, програмних платформ 
та технології Інтернету речей для подальшої електрифікації та автома-
тизації транспорту та мобільності. 

68. ЄС також має забезпечити найвищий рівень і продуктивність 
цифрової інфраструктури, зокрема через 5G, яка пропонує широкий 
спектр послуг і допомагає досягти більш високого рівня автоматизації 
в різних мобільних додатках. Крім того, необхідні подальші зусилля для 
досягнення мети безперебійного покриття основних транспортних ко-
ридорів по всій Європі інфраструктурою підключення 5G, як зазначено 
в Плані дій 5G 2016 року. Важливо мати єдиний цифровий ринок, який 
добре функціонує.

69. Штучний інтелект (ШІ) стає важливим для автоматизації тран-
спорту в усіх видах транспорту, в основі якого лежать цифрові техноло-
гії та компоненти. Комісія передбачає створення екосистеми штучного 
інтелекту як досконалості, так і довіри, яка буде сформована за рахунок 
фінансування досліджень, інновацій та впровадження через програми 
Horizon Europe та Digital Europe. У цьому контексті Комісія підтримува-
тиме засоби для тестування та експериментів щодо штучного інтелекту 
для розумної мобільності в рамках програми Digital Europe.

70. Цифрова трансформація сектору транспорту та мобільності ви-
магає подальших зусиль, пов’язаних із доступністю даних, доступом 
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до них та обміном. Наразі вони часто заважаються через незрозумілі 
нормативні умови, відсутність ринку ЄС для надання даних, відсутність 
зобов’язань збирати та обмінюватися даними, несумісні інструменти 
та системи для збору та обміну даними, різні стандарти або проблеми 
суверенітету даних. Доступність даних, у тому числі статистичних, також 
є важливою обставиною, зокрема в реальному часі, оскільки це забез-
печує кращі послуги громадянам або прозорість ланцюгів поставок 
у вантажному транспорті.

71. Тому Комісія запропонує подальші дії для побудови Європейського 
спільного простору даних мобільності. Він братиме до уваги горизонталь-
не управління, викладене в стратегії даних і Законі про дані, а також прин-
цип нейтральності технологій. Мета – зібрати, підключити та зробити до-
ступними дані для досягнення цілей ЄС, від стійкості до мультимодальнос-
ті. Цей простір даних мобільності має функціонувати в синергії з іншими 
ключовими системами, включаючи енергетику, супутникову навігацію 
та телекомунікації, водночас бути кібербезпечним і сумісним зі стандарта-
ми захисту даних Союзу. У той же час необхідно зберегти рівні умови для 
даних у ланцюжку створення вартості, щоб інновації могли процвітати 
та з’являлися нові бізнес-моделі. Комісія розгляне різні варіанти регулю-
вання, щоб дати операторам безпечний і надійний простір для обміну 
своїми даними всередині та між секторами, не спотворюючи конкуренцію 
та поважаючи конфіденційність та міжнародні зобов’язання Союзу.

72. Оскільки доступ до даних транспортних засобів матиме важливе 
значення для обміну транспортними даними та розумної мобільності, 
у 2021 році Комісія запропонує нову ініціативу щодо доступу до даних 
автомобілів, за допомогою якої вона запропонує збалансовану структуру, 
яка гарантує справедливий та ефективний доступ до даних транспортних 
засобів для постачальники послуг мобільності.

Етапи на шляху до розумної мобільності:
11) до 2030 року безперебійному мультимодальному пасажирському 

транспорту буде сприяти інтегрована електронна купівля квитків, а ван-
тажні перевезення будуть безпаперовими;

12) до 2030 року автоматизована мобільність буде широко розгорнута.
Стійка мобільність – більш стійка Єдина європейська транспорт-

на зона: для інклюзивного підключення
73. Транспорт був одним із секторів, які найбільше постраждали від 

пандемії COVID-19, а збитки спричинені величезними негативними 
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шоками попиту після необхідних заходів стримування та пом’якшення. 
Це призвело до перебоїв у ланцюжках поставок, різкого скорочення іно-
земних і внутрішніх поїздок і туризму, а також до зниження зв’язку 
по всьому ЄС в цілому. Це також призвело до величезних операційних 
та фінансових труднощів для багатьох підприємств, що працюють у тран-
спортному секторі, багато з яких малі та середні підприємства (МСП). 
Ця стратегія повинна допомогти сектору та відповідним екосистемам, 
таким як подорожі та туризм, краще вийти з цієї кризи та стати зелені-
шими, розумнішими та стійкішими.

Флагман 8 – Зміцнення єдиного ринку
74. Зараз ЄС має можливість побудувати систему мобільності, яка 

є стійкою та розумною: систему для майбутніх поколінь. Попередня 
оцінка Комісії показала необхідність інвестицій у масштабі та швидкості, 
включаючи значні державні та приватні інвестиції на національному 
рівні: додаткові інвестиції на 2021–2030 роки в транспортні засоби 
(включаючи рухомий склад, судна та літаки) та відновлювані джерела, 
паливо з низьким вмістом вуглецю. Розгортання інфраструктури оціню-
ється в 130 мільярдів євро на рік, порівняно з попереднім десятиріччям. 
«Інвестиційний пробіл в зелену та цифрову трансформацію» для інфра-
структури додасть додаткові 100 мільярдів євро на рік. Щоб завершити 
базову мережу TEN-T і побудувати її як справді мультимодальну систему, 
необхідно 300 мільярдів євро протягом наступних 10 років. Ці інвестиції 
є ключовими для зміцнення єдиного ринку.

75. Інвестиції мають бути скоординовані та визначені пріоритетами 
в рамках програм фінансування ЄС, включаючи інструмент відновлення 
ЄС NextGeneration, відповідно до наступних принципів. По-перше, без-
поворотна підтримка, зокрема з нового фонду відновлення та стійкості, 
ЄФРР та Фонду згуртованості, Інноваційного фонду, має бути пріори-
тетною для проектів з найвищою соціальною, екологічною, економічною 
та доданою вартістю ЄС і прямим впливом на робочі місця, зростання 
та стійкість. CEF є основним інструментом фінансування інфраструкту-
ри і розвитку з максимальною доданою вартістю для ЄС, водночас інте-
груючи зелені та цифрові цілі. По-друге, ринковий провал та неопти-
мальний рівень інвестицій у пріоритетні сфери політики слід вирішува-
ти за допомогою інструментів фінансування, зокрема через вікно 
програми InvestEU зі сталої інфраструктури та досліджень, інновацій 
та цифровізації, доповнених, за необхідності, подальшим використанням 
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інструментів змішування. По-третє, політика ЄІБ щодо транспортного 
кредитування також має сприяти досягненню цілей стратегії, пропону-
ючи всеосяжну структуру, яка залучатиме приватні інвестиції для підви-
щення стійкості та прискорення розгортання стійких та розумних техно-
логій у всіх видах транспорту.

76. Інвестиції у відновлення транспортного сектору мають супрово-
джуватися інвестиціями бізнесу в більш стійку та цифрову мобільність. 
Технічні критерії відбору на основі Положення про таксономію мають 
бути визначені для всіх видів транспорту з урахуванням конкретних ін-
вестиційних потреб. Фінансування інвестицій в сталий транспорт також 
може спиратися на майбутній європейський стандарт зелених облігацій, 
який базується на таксономії ЄС. Майбутній перегляд відповідних правил 
щодо державної допомоги у транспорті також має бути використаний 
для переходу сектору до сталого розвитку, надаючи всім видам транспор-
ту все більшу можливість конкурувати на рівних умовах за субсидію.

77. Щоб створити надійний набір життєздатних проектів та приско-
рити інвестиції, необхідна консультативна підтримка державних органів 
та ініціаторів проектів. Це можна надати через Інструмент технічної 
підтримки та Консультативний центр InvestEU, а також через технічну 
допомогу, доступну в рамках програм, що фінансуються в рамках полі-
тики згуртованості.

78. МСП потребують легшого доступу до фінансування, зокрема для 
оновлення парку та інших інноваційних та екологічних інвестицій. Цьо-
го можна досягти за допомогою чіткішої комунікації та керівництва, 
спеціальної адміністративної підтримки та спрощених схем фінансової 
підтримки. Підтримка створення об’єднань, фондів та інших механізмів 
посередництва забезпечить критичну масу для доступу до фінансування. 
Держави-члени повинні призначити «єдине вікно» для бізнесу, щоб за-
питувати таку підтримку.

79. Інвестиції в транспортну інфраструктуру по всьому ЄС є ключем 
до забезпечення зв’язку, сталого функціонування економіки та згуртова-
ності між державами-членами. Ось чому зараз необхідний перегляд євро-
пейської структури економічного управління: ЄС має сприяти інвестиціям 
у транспорт на основі класу інфраструктурних активів ЄС. До такого 
класу можна віднести інфраструктурні проекти, реалізація яких базується 
на європейському стратегічному плануванні, наприклад, проекти 
TEN-T. Комісія в рівній мірі забезпечить відповідність нових Керівних 
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принципів TEN-T принципу «не завдай значної шкоди» та Європейській 
зеленій угоді. Інфраструктуру також необхідно адаптувати до зміни кліма-
ту та зробити її стійкою до катастроф, і Комісія розглядатиме це питання 
як в огляді TEN-T, так і в стратегії адаптації до клімату, в тому числі за до-
помогою спеціального керівництва щодо кліматичної стійкості.

80. Необхідно вжити всіх необхідних заходів для своєчасного завер-
шення TEN-T. Комісія запропонує посилити роль європейських коорди-
наторів для просування прогресу в транспортних коридорах по всьому 
континенту, щоб домогтися їх завершення до 2030 року. ЄС має надати 
пріоритет закриття розділів Схід-Захід та Північ-Південь для сучасної 
інфраструктури. Успіхи мосту Ересунн між Данією та Швецією та мере-
жі високошвидкісних залізниць між Париж-Лондон-Брюссель-Амстер-
дам і Кельнем демонструють необхідність завершення таких проектів, 
як Rail Baltica, Ліон-Торино, Дрезден-Прага, Відень-Братислава-Буда-
пешт, Сена-Шельда та багато інших, без зволікань. Для інтеграції всіх 
держав-членів до європейської залізничної системи майбутнього буде 
потрібно більше транскордонних проектів, у свою чергу, встановлення 
плавних взаємозв’язків для транскордонних залізничних перевезень 
по Європі.

81. У той же час інвестиції повинні фінансувати модернізацію флотів 
на всіх видах транспорту. Це необхідно для забезпечення застосування 
технологічних варіантів з низьким рівнем викидів та нульових викидів, 
у тому числі шляхом модернізації та відповідних схем оновлення на всіх 
видах транспорту. Розширення використання спільних і транскордонних 
державних закупівель у ЄС, заснованих на принципі найбільш економіч-
но вигідних тендерів, може сприяти тому, щоб зробити це економічно 
ефективно. Підтримка такого оновлення флоту, хоча й надається відпо-
відно до міжнародних зобов’язань ЄС щодо субсидій та правил ЄС щодо 
державної допомоги, допоможе зберегти процвітаючу виробничу еко-
систему в областях, де Європа має стратегічну технологічну перевагу, 
як-от виробництво літаків, поїздів та суден, промисловості. Це збільши-
ло б перспективи створення відповідних виробничих потужностей 
та ланцюгів поставок у європейській обробній промисловості відповід-
но до Нової промислової стратегії для Європи, а також збереження 
технологічного лідерства виробничої бази ЄС.

82. Спираючись на успіх Європейського альянсу з батарей, Комісія 
підтримує стратегічні ланцюги створення вартості (включаючи батареї, 
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сировину, водень, відновлювані джерела і низьковуглецеві види палива) 
за допомогою регуляторних та фінансових інструментів. Це важливо для 
забезпечення безпечного постачання матеріалів і технологій, необхідних 
для сталої та розумної мобільності, уникаючи залежності Європи від 
зовнішніх постачальників у стратегічних секторах для досягнення біль-
шої стратегічної автономії. Європа повинна заробити на своїх космічних 
ресурсах, які надають супутникові послуги, дані та зв’язок усіма видами 
транспорту та є особливо важливими для CCAM.

83. Єдина європейська транспортна зона є більш інтегрованою, ніж 
будь-коли раніше, але вона ще далека від завершення. Перешкоди для 
вільного руху товарів і послуг залишаються, як і перешкоди для чесної 
конкуренції, в той час як відповідні правила не впроваджуються або 
не дотримуються належним чином своєчасно.

84. Пандемія COVID-19 пролила світло на вразливі місця єдиного 
ринку. Безперебійні наземні, водні та повітряні вантажні послуги мають 
вирішальне значення для транспортування товарів і ресурсів для оброб-
ної промисловості, функціонування єдиного ринку ЄС та ефективної 
відповіді ЄС на поточні та майбутні кризи. Слід активізувати зусилля 
щодо забезпечення мультимодальності та взаємодії між різними видами 
транспорту, а також прискорити завершення створення Єдиної європей-
ської транспортної зони.

85. Цілісність єдиного ринку та рівні умови для операторів мають 
підтримуватися, в тому числі шляхом забезпечення відсутності дискри-
мінації між діючими компаніями та новими учасниками ринку, напри-
клад, при наданні державної допомоги, а також не введення нових 
бар’єрів для конкуренції. Комісія буде суворо стежити за дотриманням 
правил ЄС, а також перегляне або запропонує, якщо необхідно, законо-
давство, щоб усунути перешкоди для вільного руху товарів і послуг, 
що впливають на транспорт. Роблячи це, Комісія намагатиметься підви-
щити ефективність транспортної системи та транспортних операцій, 
наприклад, прагнучи скоротити порожні пробіги, уникаючи таким чином 
шкідливих викидів та забруднення.

86. Щоб досягти всіх цілей цієї стратегії, необхідна підтримка зусиль 
з модернізації в усіх режимах, щоб забезпечити громадянам ЄС розумне 
підключення за доступними та прозорими цінами. Що стосується авіації, 
Комісія запропонує переглянути Положення про повітряне сполучення. 
Підтримуючи найвищий рівень безпеки польотів, цілями буде захист 
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інтересів споживачів, формування стійкої та конкурентоспроможної 
європейської індустрії авіаперевезень із збереженням високоякісної за-
йнятості. Модернізація правил ЄС, які регулюють аеропортові збори, 
слоти та комп’ютерні системи бронювання, доповнить цю ініціативу. 
На залізниці Комісія оцінить, чи діють правила щодо плати за доступ 
до колій запропонувати правильні стимули для посилення конкурентних 
ринків і привабливості залізниці.

87. Щоб уникнути збоїв у майбутньому, у відповідь на заклик Ради, 
Комісія підготує план(и) на випадок кризових ситуацій, об’єднавши 
органи влади ЄС та держав-членів із представниками сектору. Його ме-
тою буде забезпечення безперервності бізнесу та координація заходів 
реагування в транспортному секторі на основі керівних принципів і за-
конодавства, розроблених під час пандемії COVID-19, наприклад, щодо 
Зелених доріжок. З метою подальшого забезпечення безперебійної ро-
боти вантажних перевезень та обслуговування пасажирських перевезень 
у кризових сценаріях Комісія оцінить можливості забезпечення нових 
заходів безпеки для здоров’я та оперативних заходів, а також встанов-
лення гармонізованого мінімального рівня основних транспортних по-
слуг. ЄС, можливо, також знадобиться адаптувати існуюче транспортне 
законодавство, щоб дозволити швидко реагувати на кризи.

Флагман 9 – зробити мобільність справедливою для всіх
88. Економічний шок підкреслив необхідність доступної та справед-

ливої мобільності для пасажирів та інших користувачів транспортних 
послуг. Справді, в той час як єдиний ринок транспорту збільшив зв’язок, 
мобільність залишається дорогою для людей з низьким наявним доходом 
і недостатньо доступною для людей з обмеженими можливостями або 
обмеженою мобільністю, а також тих, хто має низький рівень ІТ-
грамотності. У сільських, периферійних і віддалених районах, включа-
ючи найвіддаленіші регіони та острови, покращення сполучення громад-
ського транспорту буде важливим для гарантування безперешкодного 
доступу до мобільності для всіх.

89. Перехід до стійкої, розумної та стійкої мобільності має бути 
справедливим, інакше ризиків не відбудеться. Тому Комісія забезпечить 
повне вивчення можливостей механізму справедливого переходу, щоб 
зробити цю нову мобільність доступною за ціною та доступністю в усіх 
регіонах та для всіх пасажирів, включаючи людей з обмеженими мож-
ливостями та інвалідністю. Комісія також продовжить допомагати, на-
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даючи підтримку з Фонду згуртованості та ЄФРР у менш розвинених 
державах-членах та регіонах.

90. Крім того, PSO мають бути ще більш цілеспрямованими та ефек-
тивними та, де це можливо, сприяти переходу до мультимодальної сис-
теми. Щоб гарантувати найкраще використання державних коштів та під-
тримки, національні та місцеві органи влади повинні мати можливість 
використовувати ОСП для покращення зв’язку та відображення конкрет-
них цілей політики. Цього можна досягти за допомогою критеріїв стій-
кості для PSO, таких як критерій, за яким PSO для польотів на короткі 
відстані не можуть бути нав’язані там, де існує альтернативний, відпо-
відний, більш стійкий та конкурентоспроможний зв’язок. Комісія роз-
гляне варіанти створення мультимодальної системи PSO, зокрема з метою 
дозволити всім видам транспорту конкурувати на рівних засадах для 
задоволення відповідних транспортних потреб.

91. Справедлива мобільність також означає захист пасажирів та їхніх 
прав. Масові скасування під час пандемії COVID-19 показали важливість 
загальноєвропейських правил та їх рівномірного виконання та виконан-
ня. ЄС має допомогти пасажирам, коли транспортні оператори збанкру-
тують або перебувають у великій кризі ліквідності, як у контексті пан-
демії COVID-19. Пасажирів, які застрягли, необхідно репатріювати, а їхні 
квитки мають бути відшкодовані у разі скасування перевізниками. Комі-
сія розглядає варіанти та переваги можливих засобів, які захищають 
пасажирів від таких подій, і, за необхідності, вносить законодавчі про-
позиції.

92. Права пасажирів ЄС мають бути краще реалізовані, більш зрозу-
мілі як для перевізників, так і для пасажирів, пропонувати адекватну 
допомогу, відшкодування, можливо компенсацію, коли виникають збої, 
і відповідні санкції, якщо правила не застосовуються належним чином. 
Комісія розгляне варіанти та переваги для подальшого розвитку мульти-
модальної системи прав пасажирів, яка є спрощеною, більш послідовною 
та гармонізованою.

93. Найціннішим активом галузі є люди, і стійкий та розумний пере-
хід не буде можливим без підтримки, включаючи працівників транспор-
ту. Проте деякі частини транспортного сектора часто страждають від 
важких умов праці. Нестійкі умови праці, включаючи тривалий робочий 
час, періоди, проведені поза домом, і низькооплачувану роботу, посилю-
ються через відсутність поваги та належного дотримання застосовних 
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норм праці. Забезпечення вищих соціальних стандартів безпосередньо 
сприятиме виправленню поточної загальної недостатньої привабливості 
сектору. Робоча сила швидко старіє, і значний дефіцит робочої сили вже 
дуже помітний у певних професіях. Проблеми, з якими стикаються тран-
спортники, загострилися через пандемію COVID-19. Ця ситуація може 
погіршитися ще більше, якщо не вжити заходів.

94. Ось чому Комісія розгляне заходи для різних видів транспорту 
для зміцнення законодавчої бази щодо умов для працівників, а також 
забезпечення правильної реалізації та надання більшої ясності щодо 
відповідних соціальних прав відповідно до різних інструментів, доступ-
них для впровадження Європейського стовпа соціальних прав. Комісія 
буде прагнути заохочувати високі соціальні стандарти, в тому числі 
в авіаційному секторі, який стикається з особливими проблемами, і пра-
цюватиме з Європейським органом праці, щоб підтримувати держави-
члени у дотриманні відповідного законодавства. У міжнародній сфері 
Комісія буде домагатися прогресу в контексті Міжнародної організації 
праці та інших міжнародних установ для забезпечення гідних умов пра-
ці та життя на борту та своєчасної зміни екіпажу, зокрема під час гло-
бальної пандемії.

95. Зміни в секторі, зокрема ті, що стосуються автоматизації та циф-
ровізації, створюють багато нових викликів. Роботи в транспортному 
секторі, особливо з низькою та середньою кваліфікацією, можуть бути 
під загрозою через автоматизацію та рухаються до більшої стійкості. У той 
же час цифрова трансформація, що триває, відкриває нові можливості, 
такі як покращене робоче середовище та якісні робочі місця, які можуть 
стати більш привабливими для жінок та молоді. Тому для справедливого 
переходу транспортних працівників необхідний надійний шлях. Комісія 
видасть рекомендації щодо переходу до автоматизації та цифровізації 
та щодо засобів пом’якшення їх впливу на транспортну робочу силу.

96. Нарешті, щоб подолати зростаючу нестачу кваліфікованих пра-
цівників, Комісія закликає зацікавлені сторони транспорту та соціальних 
партнерів зробити свій внесок у впровадження Європейського порядку 
денного навичок для сталої конкурентоспроможності, соціальної спра-
ведливості та стійкості, зокрема, приєднатися до Пакту за Навички. За-
цікавлені сторони у сфері транспорту також мають створювати подальші 
навчальні заклади, щоб стати членами Європейського альянсу з навчан-
ня та брати активну участь у Європейському тижні професійних навичок.
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97. Комісія належним чином застосовуватиме інтеграцію рівності 
до своїх ініціатив, пов’язаних із транспортною політикою, і продовжу-
ватиме підтримувати співпрацю зацікавлених сторін та обмін передовим 
досвідом щодо «Більше жінок на транспорті – Платформа змін», щоб 
збільшити кількість жінок у транспортних професіях. Це також підви-
щить обізнаність з питань рівності шляхом створення та підтримки ме-
режі послів різноманітності. Будь-яка майбутня пропозиція щодо тран-
спорту буде відповідати Стратегії Комісії щодо ґендерної рівності 
та Стратегії щодо інвалідності.

Флагман 10 – Підвищення безпеки на транспорті
98. Безпека транспортної системи є першорядним і ніколи не повинна 

ставитися під загрозу, і ЄС має залишатися світовим лідером у цій галузі. 
Постійні зусилля з міжнародними, національними та місцевими органами 
влади, зацікавленими сторонами та громадянами є ключовими, якщо ми хо-
чемо досягти нашої мети – нульового числа смертей від мобільності.

99. Європа залишається найбезпечнішим транспортним регіоном 
у світі. Хоча повітряні, морські та залізничні перевезення дуже безпечні, 
немає місця для самозаспокоєння, особливо щодо безпеки дорожнього 
руху. Близько 22 700 людей загинули на дорогах ЄС у 2019 році, і на кож-
ну загиблу людину ще близько п’ятеро отримують серйозні травми з на-
слідками, які змінюють життя. Тому Комісія залишається повністю від-
даною реалізації стратегії ЄС щодо безпеки дорожнього руху 2018 року.

100. Такі фактори, як швидкість, вживання алкоголю та наркотиків, 
а також відволікаючі фактори під час водіння сильно корелюють як з при-
чинами, так і з тяжкістю дорожньо-транспортних пригод. Комісія роз-
гляне, які дії є виправданими для вирішення цих проблем, наприклад, 
шляхом подальшого використання рекомендацій ЄС. Захист вразливих 
учасників дорожнього руху буде пріоритетом, а також кращий збір та ана-
ліз даних, і Комісія також оцінить додаткову цінність поглибленого роз-
слідування ДТП на цьому рівні. Модернізація існуючої інфраструктури 
високого ризику має залишатися пріоритетом для інвестицій в інфра-
структуру, приділяючи особливу увагу старінню та нерозвиненим сег-
ментам мережі. Заходи щодо надання більшого простору різноманітним 
формам активної мобільності допоможуть запобігти смерті та серйозним 
травмам уразливих учасників дорожнього руху.

101. У морському секторі Комісія планує розпочати серйозний пере-
гляд чинного законодавства щодо відповідальності держави прапора, 
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контролю держави порту та розслідування нещасних випадків разом 
із продовженням посилення правил ЄС щодо визнаних організацій. За-
гальна мета – забезпечити безпечний та ефективний морський транспорт 
із меншими витратами для бізнесу та адміністрації. Безпека на морі, 
розумне та стійке судноплавство у водах ЄС і надалі покладатимуться 
на внесок Європейського агентства з морської безпеки, мандат якого слід 
модернізувати та, можливо, розширити на додаткові райони.

102. Поряд з іншими зусиллями, спрямованими на підвищення стій-
кості транспортного сектору та пов’язаної з ним інфраструктури, 
ЄС оновлюватиме та покращуватиме існуючу систему безпеки, включа-
ючи боротьбу з кіберзагрозами, під загальною парасолькою існуючих 
правил, які регулюють це питання. На основі загальноєвропейської 
системи сертифікації продуктів, процесів і послуг ІКТ, а також призна-
чення «Операторів основних послуг» (OES) для інфраструктур мобіль-
ності, буде розглянуто варіант створення механізму швидкого сповіщен-
ня на рівні ЄС для безпеки. Крім того, буде вдосконалено відповідне 
положення, наприклад, щодо системи сертифікації кібербезпеки для 
автоматизованих транспортних засобів.

Етапи на шляху до стійкої мобільності:
13) мультимодальна транс’європейська транспортна мережа, облад-

нана для сталого та розумного транспорту з високошвидкісним 
з’єднанням, запрацює до 2030 року для базової мережі та до 2050 року 
для комплексної мережі;

14) до 2050 року кількість загиблих від усіх видів транспорту 
в ЄС буде близька до нуля.

ЄС як світовий центр зв’язку
103. З огляду на швидкі зміни геополітичних подій, ЄС має діяти, 

щоб захистити та підтримати інтереси ЄС. Для всіх видів транспорту 
з міжнародним виміром забезпечення невикривленої міжнародної кон-
куренції, взаємності та рівних умов є важливим. Щоб ефективно подо-
лати спотворюючі наслідки іноземних субсидій на внутрішньому ринку, 
у тому числі в сфері державних закупівель, Комісія запропонує спеці-
альний інструмент.

104. Подальші дії можуть включати використання державами-члена-
ми доступних механізмів для перевірки прямих іноземних інвестицій 
у європейські транспортні компанії та активи з міркувань безпеки чи гро-
мадського порядку. Він також міг би включати зміни, з боку Союзу, щодо 
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захисту торгівлі, у світлі критеріїв, що діють для авіації. Комісія також 
продовжить сприяти використанню європейських технічних, соціальних, 
екологічних стандартів та стандартів конкуренції на міжнародних фору-
мах, а також у відносинах з окремими країнами, що не входять до ЄС, 
у різних видах транспорту. Транспортне обладнання та рішення є двигу-
ном європейського експорту, а стійка та розумна трансформація сектору 
дає можливість для нашої обробної промисловості стати лідером у всьо-
му світі.

105. Для досягнення цілей Паризької угоди до 2050 року необхідне 
значне скорочення транспортних викидів і за межами ЄС. Тому дуже 
важливо, щоб Європейська зелена угода і ця стратегія були добре відо-
бражені в наших зовнішніх діях, щоб глобальні дії щодо сталої та розум-
ної мобільності широко пропагувалися для досягнення Цілей сталого 
розвитку, і щоб узгодженість політики забезпечувалася під час проекту-
вання внутрішньої політики ЄС за межами ЄС. Відповідно, будуть роз-
роблені різноманітні напрямки дій для втілення передового досвіду, 
якісних рішень та стандартів сталої та розумної мобільності у співробіт-
ництво ЄС з розвитку, у тому числі з нашими африканськими партнера-
ми, беручи до уваги специфічні виклики та обмеження країн, що розви-
ваються.

106. ЄС продовжить поглиблювати транспортні відносини, у тому 
числі з ключовими стратегічними партнерами та міжнародними органі-
заціями, а також розвиватиме зв’язки з новими міжнародними партнера-
ми, такими як країни з високим темпом зростання та економіки, що роз-
виваються. Це має першочергове значення для секторів, які потребують 
рівних глобальних умов, таких як авіація та морський транспорт. Комісія 
шукатиме дозволу від Ради для початку переговорів щодо нових угод про 
повітряний транспорт з третіми країнами та досліджуватиме варіанти 
відповідних дій щодо відносин морського транспорту з третіми країнами 
та регіонами. ЄС також має прагнути в рамках ІМО, ІКАО та інших між-
народних організацій до високих стандартів, у тому числі у сфері без-
пеки та захисту навколишнього середовища, зокрема зміни клімату.

107. Транспорт є ключовим компонентом політики та інструментів 
підтримки процесу розширення на Західні Балкани та політики сусідства 
ЄС, включаючи Східне партнерство та Південне сусідство. Комісія зміц-
нить зв’язок між транспортною політикою та політикою сусідства в клю-
чових сферах, а також розробить комплексний підхід до зв’язку з сусід-
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німи країнами, в тому числі шляхом тісної співпраці з Транспортним 
співтовариством, розширення TEN-T, надання технічної підтримки 
та співробітництва та завершення нові галузеві угоди.

108. Щоб досягти міжнародних амбіцій та пріоритетів ЄС у сфері 
транспорту, важливо включити транспортну політику у зовнішній вимір 
ЄС та діяти на міжнародній арені з сильним, єдиним і узгодженим голо-
сом. У зв’язку з цим слід нагадати, що це вимагає від усіх інституцій 
Союзу та держав-членів повного застосування положень Договорів, зо-
крема тих, що стосуються переговорів та укладення нових транспортних 
угод, а також тих, що стосуються представництва на міжнародних фору-
мах, таких як ICAO та IMO, оскільки Лісабонський договір був саме 
розроблений для того, щоб зробити Союз більш ефективним у його зо-
внішніх відносинах.

Висновки
109. Відновлення від кризи, спричиненої пандемією COVID-19, має 

бути використано для прискорення декарбонізації та модернізації всієї 
транспортної та мобільної системи, обмеження її негативного впливу 
на навколишнє середовище та покращення безпеки та здоров’я наших 
громадян. Подвійний зелений і цифровий переходи повинні змінити 
структуру сектора, перекроїти зв’язок та відновити енергію економіки. 
Комісія визнає, що ця трансформація – яка має бути соціально справед-
ливою – не відбудеться легко, і вона вимагатиме повної відданості 
та підтримки з боку всіх суб’єктів транспорту, а також значного збіль-
шення інвестицій державного та приватного секторів, що стимулюють 
зростання.

110. Стала європейська транспортна система, до якої прагне ЄС, має 
бути розумною, гнучкою та адаптованою до постійно мінливих моделей 
транспорту та потреб, заснованої на передових технологічних досягнен-
нях, щоб забезпечити безперебійне, безпечне з’єднання для всіх євро-
пейських громадян. Транспорт має продемонструвати європейську ви-
нахідливість та працьовитість – стоячи на передовій у дослідженнях, 
інноваціях та підприємницькій діяльності та керуючи подвійними пере-
ходами.

111. Комісія пропонує комплексний набір заходів, перерахованих 
у плані дій цієї стратегії, щоб поставити ЄС на шлях створення стійкої, 
розумної та стійкої системи мобільності майбутнього та внесення фун-
даментальних змін, необхідних для досягнення цілей Європейського 
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Союзу. Ці зусилля можуть бути успішними лише за умови достатньої 
прихильності всіх зацікавлених сторін, а саме європейських інституцій, 
держав-членів та їх органів влади на всіх рівнях влади, зацікавлених 
сторін, бізнесу, а також громадян.
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Міністерство транспорту США

НАЦІОНАЛЬНА СТРАТЕГІЯ США 
З БЕЗПЕКИ НА ДОРОЗІ1

(неофіційний переклад)

січень 2022 р.

1  National Roadway Safety Strategy. URL: https://www.transportation.gov/sites/dot.
gov/files/2022–02/USDOT-National-Roadway-Safety-Strategy.pdf. 
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Лист від міністра

Наш пріоритет у Міністерстві транспорту – зробити нашу транспорт-
ну систему безпечною для всіх людей. Зараз ми стикаємося з кризою 
на наших дорогах. Майже 95 % транспортних смертей нашої країни 
трапляються на вулицях, дорогах і шосе Америки, і їх кількість зростає. 
За оцінками, у 2020 році в ДТП загинуло 38 680 людей. У першій по-
ловині 2021 року приблизно 20 160 людей загинуло, що на 18,4 % більше, 
ніж за перші шість місяців 2020 року. Щороку мільйони людей отриму-
ють серйозні та часто незворотні травми. Загиблими є члени нашої ро-
дини, наші друзі, наші колеги, наші сусіди. Це люди, які будують, об-
слуговують і ремонтують наші дороги. Це люди, які доставляють важ-
ливі вантажі, і ті, хто ризикує власним життям, щоб забезпечити нашу 
безпеку. Статус-кво неприйнятний, і цьому можна запобігти. 

Ми знаємо, що цьому можна запобігти, тому що сміливі міста в Спо-
лучених Штатах і за кордоном досягли значного зниження смертності 
на дорогах. Ми не можемо змиритися з такими жахливими втратами. 
Американці заслуговують на безпечні подорожі у своїх громадах. Люди 
роблять помилки, і, як хороші розпорядники транспортної системи, 
ми повинні мати запобіжні заходи, щоб запобігти фатальності цих по-
милок. 

Нуль – це єдина прийнятна кількість смертей і серйозних травм на на-
ших дорогах. У цій національній стратегії з безпеки на дорозі описують-
ся основні дії, які ми зробимо, щоб досягти значних змін протягом на-
ступних кількох років. В основі цієї стратегії лежить впровадження 
безпечного системного підходу в усьому Департаменті, який зосеред-
жується на п’яти ключових цілях: безпечніші люди, безпечніші дороги, 
безпечніші транспортні засоби, безпечніші швидкості та допомога після 
ДТП. Ми запускатимемо нові програми, координуватимемо та вдоско-
налюватимемо існуючі програми та приймемо основоположний набір 
принципів, якими керуватимемо цією стратегією.

Один із принципів безпечного системного підходу полягає в тому, 
що безпека на дорозі є спільною відповідальністю. Ми аплодуємо тим, 
хто вже доклався до нуля смертельних випадків і серйозних травм, 
і розуміємо, що ніхто не досягне цієї мети поодинці. Хоча Міністерство 
з питань транспорту США має у своєму розпорядженні багато інстру-
ментів і візьме на себе нашу відповідальність, це має бути скоордино-
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вана робота з нашими зацікавленими сторонами в державному секторі, 
приватному секторі, правозахисними та дослідницькими спільнотами. 
Від людей, які будують і керують нашими дорогами, виготовляють наші 
автомобілі та використовують транспортні засоби як частину свого 
бізнесу, знадобиться стійка, термінова, але довгострокова відданість, 
щоб підтримувати дії, які захищають людей і запобігають шкоді. Ман-
дрівна публіка також відіграє свою роль. Кожен із нас користується 
дорогами майже щодня, чи то як автомобіліст, як пасажир, чи хтось, хто 
йде пішки, їде на велосипеді чи катається. У наших діях пріоритетом 
має бути безпека. Завжди. Дякуємо за вашу відданість справі порятунку 
життів на наших дорогах. Я з нетерпінням чекаю спільного вирішення 
цього виклику. 

   

Секретар Піт Буттігіг
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Проблема безпеки на дорозі

Основою нашої місії в Міністерстві транспорту Сполучених Шта-
тів (US DOT або Департамент) є забезпечення того, щоб Америка мала 
найбезпечнішу транспортну систему у світі. Майже 95 % транспортних 
смертей у країні трапляються на вулицях, дорогах і автомагістралях, 
і їх кількість постійно зростає. Рівень смертельних випадків на до-
рогах на 100 млн миль пробігу суттєво не покращився за останні де-
сять років, а значно зріс у 2020 році. За оцінками, у 2020 році в ДТП 
загинули 38 680 людей, з яких приблизно 6 236 були людьми, які йшли 
пішки. За перші шість місяців 2021 року приблизно 20 160 людей 
загинули в ДТП, що на 18,4 % більше, ніж у 2020 році. Це найбіль-
ша прогнозована кількість смертельних випадків за січень-червень 
з 2006 року. З 2015 року щорічна кількість смертельних випадків 
перевищила 35 000, причому щороку ще мільйони отримують трав-
мування, іноді тяжкі. Дорожньо-транспортні пригоди є основною 
причиною смерті підлітків в Америці та непропорційно впливають 
на темношкірих, американських індіанців і мешканців сільської міс-
цевості. Ми стикаємося з кризою на наших дорогах; це одночасно 
неприйнятно і вирішувано.

За останнє десятиліття (2011–2020 рр.) у Сполучених Штатах у тран-
спортних інцидентах загинули понад 370 000 людей. З них понад 350 
тисяч загинуло на наших дорогах.

У 2020 році на дорогах Америки загинули 38 680 людей.
Важливо визнати характеристики американської мережі доріг 

як дуже складної, децентралізованої системи з низкою організацій, 
відповідальних за конкретні аспекти, які впливають на результати без-
пеки. Державні, племінні, регіональні та місцеві органи влади керують 
багатьма елементами цієї системи, маючи значний рівень автономії 
та гнучкості для прийняття рішень залежно від контексту, зокрема щодо 
розташування та дизайну доріг, як і куди витрачаються кошти для ство-
рення та підтримки дорожніх мереж, які закони мають бути прийняті 
в межах їх юрисдикції та як ці закони виконуються. Ті, хто здійснює 
комерційні операції на наших дорогах, виробники оригінального об-
ладнання, наприклад, виробники автомобілів, і подорожуючі люди 
додатково впливають на результати безпеки вулиці. Ця децентралізо-
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вана система призводить до різнорідних результатів у місцевостях 
і частинах системи та ускладнює ландшафт для вирішення проблеми 
безпеки на дорозі. 

Смертність нерівномірно розподілена по території Сполучених Шта-
тів Америки, що залежить від ряду факторів, наприклад, де розташовані 
населені пункти країни. Має місце значна різниця в показниках смерт-
ності серед штатів, що підкреслює гетерогенний характер проблеми 
безпеки нації. Одним з основних факторів, що пояснює різницю в рівнях 
смертності, є те, чи є певний штат переважно сільським чи міським. 
У масштабах країни смертність у сільській місцевості приблизно вдвічі 
перевищує смертність у містах.

Смертельні випадки на дорогах США, 2019 рік
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Коефіцієнт смертності на дорозі 
(на 100 мільйонів пробігу транспортних засобів) у США, 2019
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Вступ до національної стратегії США з безпеки на дорозі

Національна стратегія з безпеки на дорозі Міністерства транспорту 
США (NRSS) описує комплексний підхід Департаменту до значного 
зменшення серйозних травм і смертей на автомагістралях, дорогах і ву-
лицях нашої країни. Це перший крок у досягненні амбітної довгостро-
кової мети щодо досягнення нульової смертності на дорогах. Безпека 
є головним пріоритетом Міністерства транспорту США, і NRSS пред-
ставляє загальнодепартаментський підхід до роботи з зацікавленими 
сторонами по всій країні для досягнення цієї мети. 

NRSS встановлює бачення та цілі щодо безпеки доріг країни, приймає 
принципи безпечного системного підходу, щоб керувати нашими діями 
щодо безпеки, і визначає критично важливі дії, які Департамент вжива-
тиме зараз для досягнення п’яти основних цілей: безпечніші люди, без-
печніші дороги, безпечні транспортні засоби, більш безпечна швидкість 
і допомога після ДТП. 

У цьому документі висвітлюються нові пріоритетні дії, спрямовані 
на вирішення наших найважливіших і невідкладних проблем, і, отже, 
очікується, що вони матимуть найсуттєвіший вплив. Він також висвітлює 
помітні зміни в існуючих практиках і підходах. NRSS є спільним зусил-
лям між офісом міністра транспорту та експлуатаційними адміністраці-
ями (OA), чиї ролі та обов’язки включають безпеку на дорозі:

• Федеральне управління автомобільних доріг (FHWA);
• Федеральне управління безпеки автомобільних перевізників 

(FMCSA);
• Федеральне управління залізниць (FRA);
• Федеральне управління транспорту (FTA);
• Національне управління безпеки дорожнього руху (NHTSA);
• Управління безпеки трубопроводів і небезпечних матеріалів 

(PHMSA).
Нещодавно прийнятий Двопартійний закон про інфраструктуру (BIL 

або Закон про інвестиції в інфраструктуру та робочі місця) є інвестицією 
покоління в транспортну мережу Америки та підтримує фінансування, 
програму та положення політики, описані в заходах безпеки NRSS.

Бачення дорожньої безпеки Міністерством транспорту США

Разом ми маємо прагнути до нуля смертельних випадків на дорозі. 
Нуль – це єдина прийнятна кількість смертей на наших автомагістралях, 
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дорогах і вулицях. Міністерство транспорту Сполучених Штатів має 
намір вжити суттєвих комплексних заходів для значного зменшення 
серйозних і смертельних травм на дорогах країни. Однак поодинці 
ніхто не досягне цієї мети. Досягнення нульової позначки вимагатиме 
від Міністерства транспорту США співпраці з усією транспортною 
спільнотою та американським народом, щоб очолити значні культурні 
зміни, які сприйматимуть смертність на дорогах як неприйнятну та за-
побіжну.

Безпечний системний підхід

Міністерство транспорту США використовує підхід безпечної сис-
теми як керівну парадигму для забезпечення безпеки на дорозі. Цей 
підхід суттєво відрізняється від традиційного підходу до безпеки тим, 
що він визнає як людські помилки, так і людську вразливість, і розробляє 
резервну систему для захисту кожного. Для цілей як Національної стра-
тегії безпеки на дорозі, так і поточних програм безпеки Департаменту, 
Міністерство транспорту США визнає безпечний системний підхід 
як такий, що охоплює всі заходи безпеки на дорозі, необхідні для до-
сягнення мети нульової кількості смертельних випадків, включаючи 
програми безпеки, зосереджені на інфраструктурі, поведінці людей, 
відповідальний нагляд за автомобільною та транспортною галуззю та ре-
агування на надзвичайні ситуації. 

Безпечний системний підхід і ця політика безпеки на дорозі охоплю-
ють усіх учасників дорожнього руху в усіх громадах і багатьох людей, 
які користуються дорогами й вулицями без автомобілів. Подібно до того, 
як потреби людей змінюються, а спосіб їх пересування змінюється з ча-
сом, те, як Департамент запроваджує безпечний системний підхід, буде 
повторюватись і адаптуватиметься до того, як люди користуються наці-
ональними магістралями, дорогами та вулицями.

Безпечний системний підхід включає такі принципи:

1. Смерть і серйозні травми є неприйнятними. Хоча жодних аварій 
небажано, безпечний системний підхід надає пріоритет усунення аварій, 
які призводять до смерті та серйозних травм, оскільки ніхто не повинен 
відчувати ні те, ні інше під час використання транспортної системи. 
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2. Люди роблять помилки. Люди неминуче будуть робити помилки 
та приймати рішення, які можуть призвести або сприяти аваріям, але 
транспортну систему можна спроектувати та експлуатувати так, щоб 
врахувати певні типи та рівні людських помилок і уникнути смерті 
та серйозних травм у разі аварії. 

3. Люди вразливі. Люди мають фізичні обмеження для терпіння сил 
аварії до смерті або серйозних травм; отже, надзвичайно важливо роз-
робити та експлуатувати транспортну систему, орієнтовану на людину 
та враховуючи її фізичну вразливість. 

4. Відповідальність розділена. Усі зацікавлені сторони, включно 
з урядом усіх рівнів, промисловістю, некомерційними/пропагандистськи-
ми організаціями, дослідниками та громадськістю, мають життєво важ-
ливе значення для запобігання смертельним випадкам і серйозним трав-
мам на наших дорогах. 

5. Безпека є проактивною. Профілактичні інструменти слід викорис-
товувати для виявлення та вирішення проблем безпеки в транспортній 
системі, а не чекати, коли станеться аварія, і реагувати після цього. 

6. Надмірність має вирішальне значення. Зменшення ризиків вимагає 
зміцнення всіх частин транспортної системи, щоб, якщо одна частина 
вийшла з ладу, інші частини все одно захищали людей.

Департамент працюватиме над тим, щоб досягти нульової кількості 
смертельних випадків на дорогах і принципи інтегрованого безпечного 
системного підходу були частиною реалізації всіх програмних заходів 
Департаменту транспорту США, які впливають на дороги країни

Можливості одночасного вирішення питань безпеки, справедливос-
ті та кліматичної безпеки є і завжди будуть головним пріоритетом Де-
партаменту. Безпека на дорозі також є основною передумовою нашого 
успіху у вирішенні двох інших головних пріоритетів: справедливості 
та клімату. Виконавчий наказ про сприяння расовій рівності та підтрим-
ці недостатньо забезпечених громад через федеральний уряд (EO 13985) 
передбачає комплексний підхід до просування справедливості для всіх, 
включаючи кольорових людей та інших, які історично були недостатньо 
забезпечені, маргіналізовані та постраждали від постійної бідності та не-
рівності. 

Важливою сферою уваги Міністерства транспорту США є непропо-
рційний, несприятливий вплив на безпеку, який впливає на певні групи 
на наших дорогах. Наприклад, кількість смертельних випадків серед 
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темношкірих людей зросла на 23 % між 2019 і 2020 роками порівняно 
із загальним збільшенням на 7 % і 2 % відповідно. Серед американських 
індіанців і корінних жителів Аляски рівень смертності на дорогах більш, 
ніж удвічі перевищує національний показник на основі населення. Хоча 
чоловіки стабільно становлять понад 70 % водіїв, які потрапили в аварії 
зі смертельними наслідками, якщо проаналізувати порівняльні ДТП 
і враховуючи різницю в прийнятті ризику, дослідження показали, що ри-
зик смертельного результату транспортного засобу в середньому на 17 % 
вищий для жінок, ніж для чоловіків того ж віку. 

Непропорційний вплив на безпеку особливо актуальний у громадах, 
де люди стикаються з підвищеним ризиком. У 40 % округів із найвищим 
рівнем бідності у 2019 році рівень смертності на 35 % перевищував се-
редній національний показник у розрахунку на чисельність населення. 

Щоб досягти нульової кількості смертельних випадків на дорогах 
і транспортної системи, яка буде безпечною для всіх користувачів, усі 
учасники нашої транспортної системи повинні визнати та усунути іс-
торичні та поточні несправедливості. Правоохоронні органи та робота 
офіцерів правоохоронних органів нашої країни мають вирішальне зна-
чення для запобігання та зменшення кількості смертельних випадків 
і травм, пов’язаних із дорожнім рухом. В основі контролю за дотриман-
ням правил дорожнього руху має бути справедливість – послідовне, 
чесне, справедливе та неупереджене ставлення до всіх людей. Відповід-
но до безпечного системного підходу, зусилля, спрямовані на підвищен-
ня безпеки наших доріг, повинні позитивно підвищити результати рівно-
сті. Департамент заохочуватиме справедливість як інструментальний 
компонент безпеки транспортування та збиратиме ключові зацікавлені 
сторони – уряд на всіх рівнях, правоохоронні органи, правозахисні ор-
гани, громадські організації, і широка громадськість – для розвитку 
як кращого розуміння перетину справедливості та безпеки на дорозі, так 
і комплексного підходу до включення справедливості в усі зусилля Де-
партаменту з досягнення нульової кількості смертельних випадків і сер-
йозних травм на дорозі. 

Щодо зміни клімату, виконавчий наказ 14008 про подолання кліма-
тичної кризи в країні та за кордоном розгортає повний потенціал феде-
ральних органів виконавчої влади для боротьби з кліматичною кризою 
шляхом впровадження загальноурядового підходу, який: зменшує за-
бруднення клімату в кожному секторі економіки; підвищує стійкість 
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до впливу зміни клімату; охороняє здоров’я населення; зберігає наші 
землі, води та біорізноманіття; і забезпечує екологічну справедливість. 
Оскільки зміни клімату продовжують змінювати наше довкілля, необ-
хідно враховувати їх майбутній вплив на безпеку на дорозі. Наприклад, 
очікується, що погодні явища стануть більш суворими внаслідок зміни 
клімату. Те, як ми реагуємо на несприятливі погодні умови та дорожні 
умови, можливо, потребуватиме адаптації, щоб ефективно пом’якшувати 
дедалі більш екстремальні погодні явища.

Підвищена безпека на наших дорогах також необхідна для підтрим-
ки одного критичного компонента стратегій досягнення цілей щодо 
скорочення викидів парникових газів у транспорті: збільшення викорис-
тання громадського транспорту, ходьби, катання та їзди. Люди, які оби-
рають безпечні для клімату види транспорту, зменшують пов’язані 
з транспортом викиди, які сприяють зміні клімату. Такі скорочення також 
можуть покращити якість повітря та забезпечити користь для здоров’я 
тим, хто користується та живе поблизу автомагістралей, доріг і вулиць 
із інтенсивним автотранспортним рухом. Проте люди, які ходять пішки 
та їздять на велосипеді, страждають від серйозних травм і смертельних 
випадків непропорційно більше, ніж люди в транспортних засобах. Крім 
того, за останнє десятиліття смертність серед пішоходів і велосипедистів 
зростала швидше, ніж загальна смертність на дорогах, що негативно 
впливає на кліматичні варіанти транспорту, такі як ходьба, велосипеди 
чи громадський транспорт. Щоб розблокувати кліматичні переваги цих 
режимів, нам потрібні системи доріг і вулиць, які почуватимуться без-
печними для всіх учасників дорожнього руху. Поліпшення безпеки на на-
ших дорогах і навколишньому середовищі впливають на клімат, здоров’я 
та інші супутні переваги, які сприяють зосередженим зусиллям щодо 
безпеки на дорогах.

Цілі та реалізація

Реалізація NRSS буде організована навколо п’яти додаткових цілей, 
що відповідають елементам безпечного системного підходу: 

• Більш безпечні люди: заохочуйте безпечну та відповідальну пове-
дінку людей, які користуються нашими дорогами, і створюйте умови, які 
надають перевагу їх здатності дістатися місця призначення неушкодже-
ними. 
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• Більш безпечні дороги: створюйте довкілля на дорозі, щоб 
пом’якшити людські помилки та врахувати толерантність до травм, за-
охочувати безпечнішу поведінку та сприяти безпечній подорожі найбільш 
вразливих учасників дорожнього руху. 

• Більш безпечні транспортні засоби: розширте доступність систем 
і функцій транспортних засобів, які допомагають запобігти аваріям і мі-
німізувати вплив аварій як на пасажирів, так і на інших учасників до-
рожнього руху. 

• Більш безпечні швидкості: сприяйте більш безпечним швидкостям 
у будь-якому середовищі дороги завдяки поєднанню продуманого дизай-
ну дороги, цілеспрямованих просвітницьких та інформаційно-
роз’яснювальних кампаній, а також правозастосування. 

• Допомога після ДТП: підвищте рівень виживаності в аваріях за-
вдяки оперативному доступу до екстреної медичної допомоги, водночас 
створюючи безпечне робоче середовище для життєво важливих служб 
швидкого реагування та запобігаючи вторинним аваріям за допомогою 
надійних практик управління дорожніми інцидентами. 

У розділах, наведених нижче, висвітлюється важливість кожної ці-
льової сфери NRSS і окреслюються важливі дії, які Міністерство тран-
спорту США має намір вжити в кожній сфері.

Звернення уваги на кожну з цих сфер є критично важливим, оскіль-
ки їх вплив може доповнюватись і створювати надмірність. Перекрива-
ючий набір заходів безпеки в безпечному системному підході подібний 
до швейцарської моделі безпеки, яка давно використовується в авіаційній 
промисловості, яка відзначає важливість різних рівнів і типів захисту 
та узгоджується з принципами безпечного системного підходу.

Мета NRSS та прийняття безпечного системного підходу покликані 
розглянути сприяючі фактори з усіх точок зору та створити рівні запо-
бігання, захисту та пом’якшення. Подібним чином дії, вжиті Департа-
ментом, повинні бути доповнені діями, вжитими партнерами в усьому 
транспортному співтоваристві, щоб зрештою досягти успіху в досягнен-
ні нашої нульової цілі. 

Збої – це складні події, що включають безліч факторів.
Виявлення, визначення пріоритетів і дії для усунення факторів, по-

в’язаних зі збоями, значною мірою залежать від точних і своєчасних 
даних. Міністерство з питань транспорту США збирає, зберігає та роз-
повсюджує величезні ресурси даних, але є можливості для розширення 
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та вдосконалення. У той час як певні питання можуть бути зрозумілі 
лише на спогадах або через місцеві дані, ефективні національні дії часто 
вимагають детальних і загальнодоступних даних. Департамент шукає 
можливості для розширення доступності та своєчасності даних на всіх 
рівнях управління, зокрема даних про вплив на безпеку конкретних груп 
користувачів і даних, які сприяють розвитку знань, необхідних для ро-
зуміння того, як значно зменшити серйозні травми та смертельні випад-
ки на наших автомагістралях, дорогах, і вулиці.

Безпека людей

Безпека людей є основною місією US DOT. Дозволити людям бути 
безпечнішими включає дії, спрямовані на заохочення безпечнішої по-
ведінки. Це стосується водіїв, водіїв комерційних автомобілів та всіх 
учасників дорожнього руху. Те, як люди користуються нашими магістра-
лями, дорогами та вулицями, відіграє важливу роль у визначенні резуль-
татів безпеки. Зазвичай під час будь-якої поїздки люди безпечно корис-
туються системою проїжджої частини, але все одно трапляються помил-
ки, помилки в судженнях та інші більш ризиковані способи поведінки. 
Небезпечна поведінка, як керування автомобілем у несправному стані 
та перевищення швидкості, загрожує безпеці всіх учасників дорожнього 
руху, а не лише окремих водіїв. Переважна більшість серйозних і смер-
тельних аварій включає принаймні одну поведінкову проблему людини 
як сприяючий фактор. Особи в транспортних засобах, які не пристебну-
ті ременями безпеки, керують ними в стані алкогольного сп’яніння, 
та перевищення швидкості є трьома найпоширенішими та стійкими 
факторами. 

Нещодавні дослідження вказують на те, що такі поведінкові про-
блеми були основними факторами, що сприяли збільшенню смертності 
під час кризи охорони здоров’я від COVID-19. Держави відіграють важ-
ливу роль у вирішенні цієї поведінки через законодавство, наприклад, 
закони про використання ременів безпеки. Такі проблеми, як відволікан-
ня, вживання наркотиків і втома, також спричиняють тисячі смертельних 
аварій на рік.

Деякі поведінкові фактори є особливо помітними серед певних груп, 
і розуміння поширеності та концентрації цих ризиків для безпеки серед 
різних демографічних груп може інформувати про необхідні втручання 
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та цільову аудиторію, яку потрібно охопити. Наприклад, молоді люди, 
які можуть бути менш досвідченими та більш терпимими до ризику, по-
требують спеціального втручання для ефективного охоплення та навчан-
ня. Більше того, понад 70 % водіїв, які потрапили в аварії зі смертельни-
ми наслідками у 2019 році, були чоловіками, хоча кількість водіїв-чоло-
віків і жінок приблизно однакова. Розгляд демографічних змін, таких 
як збільшення популяції літніх водіїв, інформує про типи вжитих заходів, 
необхідна зосередженість, необхідне резервування та те, як повідомля-
ється про безпеку.

У 2019 році 11 917 людей загинули в аваріях, в яких був задіяний 
водій з певною кількістю алкоголю в організмі (концентрація алкоголю 
в крові або BAC > 0,01). Більше того, приблизно дві третини всіх смер-
тельних випадків у стані алкогольного сп’яніння пов’язані з високим 
рівнем алкоголю в крові з BAC > 0,15. Щоб настійно запобігти повтор-
ному керуванню автомобілем у стані алкогольного сп’яніння та запо-
бігти рецидивам, підходи до вирішення проблеми керування автомобілем 
у стані алкогольного сп’яніння мають бути зосереджені на оцінці та лі-
куванні, наприклад, на блокуванні запалювання. 

Такі зусилля також вимагають співпраці з поведінковими спільнота-
ми та спільнотами громадського здоров’я для оцінки тих, хто страждає 
на розлади вживання психоактивних речовин, навчання водіїв ризикам 
керування автомобілем у стані здоров’я та підтримки альтернативних 
варіантів транспорту. Було досягнуто значного прогресу в дослідженні 
поведінки, щоб поглибити наші знання та розуміння фізіологічних на-
слідків керування автомобілем у стані алкогольного та наркотичного 
сп’яніння. Міністерство транспорту США тісно співпрацює з експерта-
ми та лабораторіями з токсикології. Департамент також працює над 
способами вимірювання наркотичної та алкогольної залежності. Точне 
вимірювання погіршення ефективності лікарських засобів залишається 
пріоритетом, і завдяки дослідженням, які фінансуються Законом про 
двопартійну інфраструктуру, ця робота продовжуватиметься.

Безпечна поведінка серед професійних водіїв також має вирішаль-
не значення, особливо враховуючи час, який вони проводять у дорозі, 
а також розміри та вагу комерційних транспортних засобів. Особливо 
це стосується міських автобусів, які перевозять кілька людей в одному 
транспортному засобі. Департамент відповідає за нагляд за безпечною 
експлуатацією комерційних вантажівок, автобусів і транзитних тран-
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спортних засобів. Це включає зосередження на поведінковій безпеці, 
як-от тестування на наркотики та алкоголь для виявлення правопорушень, 
пов’язаних із вживанням і погіршенням здоров’я власниками професій-
них водійських прав (CDL). 

Наприклад, Drug and Alcohol Clearinghouse у 2020 році зафіксував 
понад 54 000 порушень, пов’язаних із застосуванням наркотиків і алко-
голю. Хоча безпечна поведінка серед водіїв комерційного транспорту 
є надзвичайно важливою, також важливо використовувати інші підходи, 
щоб переконатися, що водіння комерційного автомобіля є безпечною, 
здоровою та життєздатною професією.

Комплексний безпечний системний підхід передбачає використання 
всіх доступних інструментів, включаючи освіту, інформаційну підтрим-
ку, інженерні рішення та правозастосування. Департамент продовжува-
тиме просувати ефективні практики, зосереджені на поведінковій без-
пеці, такі як пристрої блокування алкогольного запалювання та адміні-
стративне призупинення водійських прав, щоб запобігти водінню 
в стані несправності, дотримання основних законів щодо використання 
ременів безпеки та підтримка правоохоронних органів у підвищеній ви-
димості, вимоги до водійських прав для початківців, і зони безпеки для 
пішоходів для зон високого ризику ДТП за участю тих, хто йде. 

Контроль за дотриманням правил дорожнього руху, особливо зосе-
реджений на небезпечній поведінці за кермом, у тому числі невмілому 
водінні, перевищенні швидкості, відволіканні від водіння та непристі-
банні ременів безпеки, залишається критично важливим для порятунку 
життів, запобігання травмам та зменшення кількості дорожньо-тран-
спортних пригод і має супроводжуватися освітніми інструментами 
та інформаційно-роз’яснювальною діяльністю. 

Постійні поведінкові ризики також можна з часом усунути за допо-
могою інших втручань, таких як трансформаційний дизайн вулиць і тех-
нології автомобільних транспортних засобів, як-от системи виявлення 
алкоголю. Крім ефективного використання наших інструментів безпеки, 
надійний і комплексний підхід до впливу на поведінку людей вимагає 
поглиблення нашого розуміння основних причин. Щоб відобразити 
принципи безпечного системного підходу, Міністерство транспорту США 
змінить свої повідомлення про безпеку, щоб визнати, що люди можуть 
помилятися, припускаються помилок і інколи виявляють неправильну 
оцінку, і що такі рішення не повинні призводити до смерті чи серйозних 
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травм. Такі заходи, як створення культури безпеки в організаціях і ви-
користання підходів у сфері громадського здоров’я, можуть допомогти 
в практичній реалізації безпечного системного підходу.

Ключові заходи міністерства для забезпечення безпеки людей
1. Використовуйте нове фінансування в Законі про двопартійну інф-

раструктуру для поведінкових досліджень і втручань, а також викорис-
товуйте освіту, технічну допомогу та інформаційно-роз’яснювальну 
роботу для поширення інформації серед партнерів. Використовуйте 
підходи до охорони здоров’я для впровадження, залучаючи широкий 
спектр зацікавлених сторін, використовуючи різноманітні заходи. Для 
досліджень і втручань щодо керування автомобілем у стані алкогольно-
го та наркотичного сп’яніння зосередьтеся на розробці засобів для точ-
ного вимірювання порушення, зменшенні рецидивів водіння в стані 
алкогольного сп’яніння, а також сприянні оцінці та лікуванню розладів, 
пов’язаних із вживанням наркотиків і алкоголю, шляхом роботи з пове-
дінковими спільнотами та спільнотами охорони здоров’я. 

Підтримуйте дослідження та розробку технологій для виявлення 
та запобігання водінню в стані алкогольного та наркотичного сп’яніння. 

2. Оновіть повідомлення про безпеку Департаменту, щоб вони були 
єдиними для всього Департаменту та відображали принцип безпечного 
системного підходу щодо вразливості людини. 

3. Запровадити остаточне правило від жовтня 2021 року, яке вимагає 
від державних агентств із видачі водійських прав доступу та викорис-
тання інформації, отриманої через центр обміну інформацією про нар-
котики та алкоголь, і вживати заходів щодо ліцензування комерційних 
водіїв, які мають порушення в системі вживання наркотиків або алкого-
лю та не мають дозволу повернутися до служби. 

4. Запровадити остаточне правило від липня 2021 року, яке вимагає 
від державних агенцій з видачі водійських прав розробити системи для 
електронного обміну інформацією про історію водіїв. Співпрацюйте 
з державними агентствами з видачі водійських прав, щоб покращити 
точність записів водіїв CDL та оцінити додаткові можливості викорис-
тання цих більш точних записів, щоб швидше усунути небезпечних во-
діїв з дороги. 

5. Співпрацюйте з державними агенціями з видачі водійських прав, 
щоб підвищити точність записів водіїв, які не належать до CDL, і оціни-
ти додаткові можливості використання цих більш точних записів, щоб 
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швидше виводити з дороги небезпечних водіїв. Далі заохочуйте держав-
ні агентства з видачі водійських прав виявляти та навчати рецидивістів, 
які порушують правила керування автомобілем та інші проблеми без-
пеки поведінки. 

6. Підтримувати розвиток та доступність навчання, спрямованого 
на посилення справедливості в правоохоронних органах. 

7. Заохочуйте штати подавати заявки на грантову програму Розділу 
1906, яка фінансує збір інформації про расову та етнічну приналежність 
водіїв під час зупинок автомобіля. 

8. Посилення контролю за дорожнім рухом комерційних транспорт-
них засобів, що добре видно, проти ризикованої поведінки водія, зосеред-
женого на місцях з високою кількістю аварій.

Більш безпечні дороги

Дизайн доріг сильно впливає на те, як люди користуються дорогами. 
Середовище навколо системи доріг, включаючи землекористування 
та місця перетину автомагістралей, доріг і вулиць з іншими видами 
транспорту, такими як залізниця та транзит, також визначає ризики для 
безпеки, які несуть подорожі. У Сполучених Штатах налічцється понад 
4 млн миль доріг загального користування, які сильно відрізняються за-
лежно від форми власності, типу та функції. 

Шосе, дороги та вулиці країни були побудовані в різний час, з різни-
ми стандартами проектування та знаходяться в дуже різному стані ре-
монту. Багато доріг загального користування також підтримують зрос-
таючу різноманітність використання та різноманітність учасників до-
рожнього руху, включаючи людей, які користуються громадським 
транспортом, ходять пішки, їздять на велосипеді та роликах, і функціо-
нують як окремі місця, сприяючи спільноті та процвітанню. 

Безпечний системний підхід підкреслює, що надлишковість має ви-
рішальне значення, а більш безпечні дороги означають включення еле-
ментів дизайну, які пропонують рівні захисту для запобігання аварій 
і зменшення шкоди, коли вони трапляються. Через NRSS Департамент 
зосередиться на вдосконаленні проектування інфраструктури та втру-
чаннях, які значно підвищать безпеку на дорозі. Це включає поглиблену 
підтримку впровадження політики Complete Streets, щоб допомогти 
транспортним агентствам у Сполучених Штатах планувати, розвивати 
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та експлуатувати дороги, вулиці та мережі. Політика Complete Streets 
надає пріоритет безпеці, комфорту та зв’язку з пунктами призначення 
для всіх користувачів, включаючи пішоходів, велосипедистів, тих, хто 
користується інвалідними візками та пристроями для пересування, па-
сажирів громадського транспорту, користувачів мікромобільності, спіль-
них служб перевезення, автомобілістів і служб доставки вантажів. 

Універсальний підхід до проектування проїжджої частини не спра-
цює; натомість контекстно-залежний дизайн має бути нормою. На жаль, 
багато доріг нашої країни не містять належним чином елементів дизай-
ну інфраструктури, які сприяють безпечному пересуванню всіх учасни-
ків дорожнього руху. Люди, які їздять у громадському транспорті, ходять 
пішки, їздять на велосипеді, їздять на мотоциклі, вимагають особливої 
уваги, оскільки вони не захищені від перебування в автомобілі. Нещо-
давні дослідження показали, що 90 % найбільших точок загибелі пішо-
ходів знаходяться на дорогах із трьома або більше смугами руху, а 70 % 
мають п’ять або більше смуг руху, які пішоходи повинні перетинати. 75 % 
усіх аварій зі смертельними наслідками пішоходів стаються в темряві. 

Якщо говорити ширше, ризики безпеки відрізняються залежно від 
типу дороги та способу її використання, причому магістральні дороги 
складають більше половини всіх смертей у ДТП у 2020 році, незважаю-
чи на те, що вони складають приблизно 10 % протяжності доріг загально-
го користування в країні. Контекстно-залежний дизайн дозволяє гнучко 
реагувати на варіації у призначенні та передбачуваному використанні 
доріг, а також враховувати навколишнє землекористування та потенцій-
ні впливи, пов’язані з природним середовищем. Оскільки дороги буду-
ються, обслуговуються та модернізуються з використанням найновіших 
засобів безпеки, також важливо, щоб зони будівництва та обслуговуван-
ня доріг були безпечними для працівників. 

Інструкції та правила проектування доріг будуть оновлені, щоб відо-
бразити найкращі практики проектування безпечніших доріг, наприклад, 
упровадження перевірених контрзаходів безпеки, і Департамент працю-
ватиме з державами та іншими власниками шосе, доріг і вулиць для 
досягнення безпечнішого дизайну доріг. Коли дороги перетинаються 
із залізницею, ці місця повинні мати достатню інфраструктуру, щоб об-
межити можливість зіткнення між поїздом і автотранспортом або люди-
ною, яка йде пішки. NRSS також є стратегією, розробленою для усунен-
ня непропорційного впливу аварій на кольорових людей і людей поза 
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транспортним засобом. Порівняно з міськими районами, автомагістралі, 
дороги та вулиці, які обслуговують сільські громади та невеликі міста, 
стикаються з величезним впливом на безпеку щодо їх населення та кіль-
кості пройдених миль, і мають унікальні конструктивні міркування, 
наприклад, як мінімізувати зіткнення з великою дикою природою.

Прогрес у забезпеченні безпеки доріг є важливим для досягнення 
інших цілей NRSS. Наприклад, безпечніші автомагістралі, дороги та ву-
лиці можуть стимулювати безпечнішу поведінку серед водіїв та інших 
учасників дорожнього руху. Добре спроектовані дороги також можуть 
доповнювати технологію транспортних засобів у покращенні безпеки 
людей як усередині, так і поза транспортними засобами. 

Ключові дії міністерства для забезпечення безпечніших доріг
1. Завершити поточний процес нормотворення для ручних уніфіко-

ваних пристроїв регулювання дорожнього руху (Посібник), завершивши 
запропоновані поправки та внісши зміни на основі коментарів громад-
ськості та пріоритетів адміністрації. Визначте пропоновані майбутні 
зміни, які неможливі завдяки поточній нормотворчій роботі, і додатково 
оновіть Посібник, щоб сприяти безпеці, інтеграції та мобільності всіх 
учасників і забезпечити захист уразливих учасників дорожнього руху. 
Започаткуйте чотирирічні цикли для оновлення цього національного 
стандарту, щоб бути в курсі останніх досліджень, практик і технологій. 
Забезпечте широку участь практиків і зацікавлених сторін у розробці 
майбутніх видань із представленням, яке відповідає впливу аварій на лю-
дей поза транспортним засобом, таких як люди, які йдуть, люди в сіль-
ських громадах і люди з кольором. Надавати освітню та технічну допо-
могу користувачам Посібника, наголошуючи на меті Посібника, ролі 
інженерії та тому, як відбуваються інновації пристроїв. 

2. Підтримуйте планування, проектування та впровадження більш 
безпечних доріг і вулиць у всіх громадах, використовуючи всі доступні 
та застосовні федеральні фінансові ресурси, включаючи існуючі про-
грами фінансування за формулою, включаючи, але не обмежуючись, 
Програму підвищення безпеки на дорогах. Також скористайтеся гранто-
вою ініціативою «Безпечні вулиці та дороги для всіх» у розмірі 6 млрд 
дол.в США, яка включена до Двопартійного закону про інфраструктуру. 
Підтримайте штати та міські планувальні організації (MPO) у новій ви-
мозі щодо використання коштів планування для розробки повних вулич-
них політик і планів визначення пріоритетів. 
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3. Запустити всеосяжну Ініціативу повних вулиць і надати технічну 
допомогу громадам будь-якого розміру для впровадження політики, яка 
надає пріоритет безпеці всіх користувачів під час планування, проекту-
вання, будівництва та експлуатації транспортної мережі, в тому числі 
в малих містах і сільській місцевості. Включіть критерії Complete Streets 
у можливості федеральних грантів і в Посібник з надання екстреної до-
помоги. Включіть освітлення в реалізацію Complete Streets, щоб освіт-
лення стало ключовим фактором дизайну при модернізації доріг. Залу-
чайте постачальників послуг громадського транспорту до заходів із впро-
вадження Complete Streets, щоб підтримувати безпечну ходьбу, їзду 
на велосипеді.

4. Покращити показники держави щодо досягнення цільових показ-
ників безпеки з використанням цілеспрямованого підходу до безпеки 
та іншої технічної допомоги. Розглянути можливість перегляду вказівок 
і нормативних актів для вдосконалення державних стратегічних планів 
безпеки на автомобільних дорогах і забезпечити, щоб державні цілі без-
пеки демонстрували постійну або покращену ефективність для кожного 
виду безпеки показник ефективності. 

5. Підніміть інформаційну панель управління ефективністю тран-
спорту до зацікавлених сторін, таких як виконавчі органи штату, Конгрес, 
засоби масової інформації та громадськість, щоб стимулювати та вина-
городжувати підвищення безпеки на дорозі та обмінюватися інформаці-
єю про цільові показники безпеки штату та прогрес у досягненні цих 
цілей.

Більш безпечні транспортні засоби

У 2019 році в країні було зареєстровано понад 275 млн автомобілів, 
які перевозили людей і вантажі на понад 3 трлн миль. Неможливо пере-
оцінити роль показників безпеки транспортних засобів у запобіганні або 
пом’якшенні шкоди від ДТП. Наприклад, ремені безпеки та подушки 
безпеки запобігли приблизно 425 000 смертельних випадків у дорожньо-
транспортних пригодах відтоді, як вони були вперше передбачені Феде-
ральними стандартами безпеки автомобільних транспортних засобів 
(FMVSS). Через NRSS Департамент шукатиме можливості для розвитку 
цих успіхів, а не лише роблячи транспортні засоби безпечнішими для 
їх пасажирів, але також і для інших учасників дорожнього руху.
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У той час як подушки безпеки та ремені безпеки працюють разом, 
щоб захистити людей в автомобілі під час аварії, наступне покоління 
автомобілів все більше матиме технологію, необхідну для запобігання 
виникненню певних аварій, а також для зменшення шкоди, завданої 
їм поза транспортним засобом під час аварії. Відомо, що кілька техно-
логій Advanced Driver Assistance Systems (ADAS) допомагають запобігти 
або пом’якшити наслідки аварій. 

Приклади включають: автоматичне екстрене гальмування, яке може 
вчасно застосувати гальма автомобіля, щоб уникнути або пом’якшити 
загрозливе зіткнення з іншим транспортним засобом; і Lane Departure 
Warning, яка контролює розмітку смуги руху та попереджає водія, коли 
виявляє, що транспортний засіб з’їжджає зі своєї смуги. Розширення 
доступності таких технологій для транспортних засобів і вдоскона-
лення існуючих технологій може бути особливо важливим, враховую-
чи те, що купівля нових транспортних засобів продовжує схилятися 
до більших транспортних засобів, зокрема позашляховиків і кросове-
рів, які, як виявили останні дослідження, спричиняють більш серйоз-
ні травми, ніж легкові автомобілі, коли вони беруть участь зіткнень 
з пішоходами.

Департамент прагне продовжувати використовувати покращені по-
казники безпеки автомобілів і технології для покращення безпеки, включ-
но з обладнанням комерційних автомобілів, таким як задні захисні щит-
ки та технології, які вирішують поведінкові проблеми, такі як системи 
виявлення алкоголю та системи виявлення відволікання від водіння. 
Стимулювання впровадження технологій у нові автомобілі може допо-
могти зменшити частоту аварій, а також зменшити тяжкість наслідків, 
коли вони трапляються. 

Департамент також продовжує виявляти можливості зробити тран-
зитні автобуси безпечнішими для пасажирів, операторів і всіх, хто ходить 
пішки, їздить на велосипеді чи катається поруч з ними. Окрім встанов-
лення стандартів ефективності та заохочення впровадження нових тех-
нологій, також важливо забезпечити відповідальний нагляд за питання-
ми безпеки. Якщо конструкція або технології транспортного засобу 
становлять необґрунтовану загрозу безпеці для громадськості, Департа-
мент вживає заходів для дослідження проблем, ініціює відкликання 
та усунення дефектів автомобіля. також важливо забезпечити відпові-
дальний нагляд за питаннями безпеки. Якщо конструкція або технології 
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транспортного засобу становлять необґрунтовану загрозу безпеці для 
громадськості, 

З 1960 по 2012 роки понад 600 000 життів було врятовано завдяки 
технологіям безпеки транспортних засобів, включаючи ремені безпеки, 
подушки безпеки, дитячі сидіння, електронний контроль стійкості 
та інші, а саме:

ремені безпеки – 329 715 осіб;
енергопоглинаючі вузли керма – 79 989 осіб;
фронтальні подушки безпеки – 42 856 206 осіб;
дверні замки, засувки та петлі – 42 135 осіб;
додатковий захист при ударі салону – 34 477 осіб;
бічний захист від ударів (включно з бічними подушками безпеки) –  

32 288 осіб;
подвійні головні циліндри/передні дискові гальма – 18 350 осіб;
дитячі крісла безпеки – 9 891 осіб;
клейке лобове скло – 9 853 осіб;
електронний контроль курсової стійкості – 6 169 осіб;
стійкість до здавлювання даху – 4 913 осіб;
стрічка видимості причепа стрічка – 2 660 осіб;
рулонні штори – 178 осіб;
цілісність паливної системи – 26 осіб.
Міністерство транспорту США також усвідомлює необхідність пла-

нування ландшафту безпеки в майбутньому. Це включає в себе відпові-
дальність за використання цілісних підходів для оцінки безпеки нових 
технологій, таких як автоматизовані системи водіння (ADS). Невелика 
кількість транспортних засобів, обладнаних ADS, сьогодні розробляєть-
ся та проходить випробування. Департамент щодня відстежує їх ефек-
тивність і активно досліджує методи випробувань, процедури та критерії 
для оцінки довгострокових переваг безпеки, а також ширшого впливу 
на працівників, водіїв та всіх людей, які користуються дорогами. Ство-
рення безпечніших транспортних засобів також означає використання 
стратегій для підвищення безпеки комерційних автотранспортних засо-
бів, які щодня перевозять вантажі та перевозять тисячі пасажирів у міс-
цевості та по країні. 

За оцінками, у 2019 році 5 005 смертельних випадків сталися за учас-
ті великої вантажівки, і понад 80 % цих смертельних випадків стосують-
ся пасажирів інших транспортних засобів або інших учасників дорож-



67

нього руху, таких як пішоходи, велосипедисти та мотоциклісти. Щоб 
забезпечити безпечну роботу комерційних вантажівок і автомобілів пере-
візників, Департамент продовжує виявляти компанії високого ризику 
та операторів комерційних автотранспортних засобів, використовуючи 
підхід, що базується на даних та ефективності, включаючи придорожні 
перевірки безпеки комерційних транспортних засобів.

Основні заходи міністерства 
щодо створення безпечніших транспортних засобів
1. Розробити пропозиції щодо оновлення інформації для споживачів 

щодо безпеки транспортних засобів за допомогою Програми оцінки 
нових автомобілів (NCAP або Програма). Очікується, що в оновленій 
програмі буде акцентовано увагу на функціях безпеки, які захищають 
людей як усередині, так і ззовні транспортного засобу, і може включати 
розгляд систем захисту пішоходів, краще розуміння впливу на пішоходів 
(наприклад, особливі міркування щодо дітей), а також автоматичне екс-
трене гальмування та смугу руху, надання допомоги велосипедистам 
і пішоходам. Програма також може визначити області найбільш перспек-
тивних технологій транспортних засобів, які можуть призвести до по-
дальшого аналізу та можливих правил FMVSS, наприклад системи ви-
явлення алкоголю та системи виявлення відволікання від водіння.

2. Надайте «дорожню карту» NCAP, яка покаже, як набір удоскона-
лень транспортних засобів може просуватися протягом наступних деся-
ти років, охоплюючи етапи оцінки даних, дослідження та аналізу крите-
ріїв для включення в NCAP. 

3. Розпочніть розробку правил для оновлення споживчої етикетки 
Monroney, щоб включити інформацію про уникнення аварій поруч із ін-
формацією про ударостійкість. NHTSA також може розглянути можли-
вість включення інформації про функції, які зменшують ризики для 
людей поза транспортним засобом. 

4. Розпочати розробку нового правила, щоб вимагати технологій авто-
матичного екстреного гальмування для пішоходів на нових пасажирських 
транспортних засобах. Розпочати розробку норм щодо вимог до техноло-
гій автоматичного екстреного гальмування на важких вантажівках. 

5. Розгляньте нормотворчі зусилля для встановлення стандартів без-
пеки транспортних засобів, які б вимагали, щоб виготовлені пасажирські 
транспортні засоби були оснащені вдосконаленою технологією запобі-
гання водінню. 
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6. Видайте остаточне правило для оновлення існуючих вимог до за-
дніх захисних кожухів для нових причепів і напівпричепів.

7. Вимагати від виробників надавати сповіщення про аварії за учас-
ті автоматизованих систем водіння та створити загальнодоступну базу 
даних інформації, яка може інформувати безпечніші пасажирські тран-
спортні засоби. 

8. Забезпечити своєчасне розслідування нових проблем безпеки 
транспортних засобів, що виникають внаслідок впровадження нових 
технологій.

Більш безпечні швидкості

Департамент вважає, що важливо надавати пріоритет безпеці та пе-
ресуванню людей із безпечною швидкістю, а не зосереджуватися ви-
ключно на пропускній здатності транспортних засобів. Як перевищення 
встановленого обмеження швидкості, так і надто швидка їзда є фактора-
ми ДТП, пов’язаними з перевищенням швидкості. Згідно з цим визна-
ченням, за останнє десятиліття перевищення швидкості відіграло роль 
у більш ніж чверті смертей у ДТП – у результаті чого загинуло майже 
100 000 людей. 

Перевищення швидкості збільшує як частоту, так і серйозність аварій, 
але воно є постійним і широко прийнятим як норма серед подорожуючих. 
У 2019 році 78 % транспортних засобів, які потрапили в аварії зі смер-
тельними наслідками пішоходів, були на проїжджій частині з обмежен-
ням швидкості понад 30 миль/год. Зараз небезпечна швидкість є добре 
задокументованим і зрозумілим фактором смерті та травм, особливо 
серед людей поза транспортним засобом. 

Відповідно до безпечного системного підходу досягнення безпечної 
швидкості вимагає багатогранного підходу, який передбачає проектуван-
ня доріг та інші втручання в інфраструктуру, встановлення обмежень 
швидкості, освіту та контроль. Конструкція дороги та інші фактори 
інфраструктури відіграють важливу роль у регулюванні швидкостей 
і можуть запобігти надмірній швидкості. Дизайн може допомогти зро-
бити дороги та вулиці «самодостатніми», пропонуючи водіям контекстне 
заохочення – через ширину смуги, дизайн перехресть, інфраструктуру 
для пішоходів і велосипедистів та інші функції – їздити з більш безпеч-
ною швидкістю. 



69

Обмеження швидкості формують очікування водіїв та інших учас-
ників дорожнього руху та мають бути встановлені для забезпечення 
безпечної, послідовної, і розумної швидкості, щоб захистити водіїв, ін-
ших людей в транспортних засобах, а також людей, які ходять пішки, 
велосипеди та котяться по проїжджій частині. Встановлення більш без-
печних обмежень швидкості є критично важливим інструментом для 
зменшення кількості аварій і травм, а методи встановлення обмежень 
швидкості слід адаптувати до контексту дорожнього полотна. 

У ситуаціях, коли тимчасові умови можуть вимагати зниження 
швидкості, для забезпечення безпечної швидкості можна використову-
вати такі заходи, як знаки, які дозволяють змінювати обмеження швид-
кості та навчання обережному керуванню в негоду. Перевищення швид-
кості також можна вирішувати та запобігати за допомогою освіти 
та контролю. Автоматизований контроль швидкості, якщо його розгор-
нути рівномірно та належним чином застосувати до доріг із найбільшим 
ризиком пошкодження через перевищення швидкості, може забезпечи-
ти значну безпеку та врятувати життя інш людей в транспортних засобах, 
а також людей, які йдуть пішки, їздять на велосипеді та катаються 
по проїжджій частині. 

Перевищення швидкості є значною причиною смертей на наших до-
рогах… 

За оцінками, у 2020 році 10 490 смертельних випадків були пов’язані 
з перевищенням швидкості. Це на 11 % більше, ніж у 2019 році …і осо-
бливо небезпечно для пішоходів.

Безпечніші швидкості зрештою є наскрізною проблемою, і підтри-
муючі дії повинні охоплювати численні програми в рамках Департамен-
ту. Міністерство транспорту США розглядатиме ризики, пов’язані з пе-
ревищенням швидкості, за допомогою низки дій, скоординованих FHWA, 
FMCSA та NHTSA.

Ключові заходи міністерства для забезпечення безпечних швидко-
стей

1. Оновити та керувати впровадженням надійної мультимодальної 
програми управління швидкістю за допомогою нових посібників і тіс-
ного партнерства із зацікавленими сторонами. 

2. Розробити та покращити доступну інформацію для встановлення 
обмежень швидкості за допомогою перевірених заходів безпеки та По-
сібника з уніфікованих пристроїв контролю дорожнього руху, надаючи 
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низку методологій залежно від контексту дорожнього полотна. Поясніть 
застосовність і правильне використання ключових критеріїв, які вико-
ристовуються для встановлення обмежень швидкості, таких як 85-й 
процентиль. Надавати технічну допомогу громадам усіх розмірів для 
визначення відповідних налаштувань обмеження швидкості, враховую-
чи зовнішню допомогу від провідних практиків і дослідницьких орга-
нізацій. 

3. Перегляньте вказівки та правила FHWA, щоб врахувати безпеку 
всіх користувачів, заохочуючи встановлення обмежень швидкості відпо-
відно до контексту та створення доріг, які допомагають «самостійно 
виконувати» обмеження швидкості. Надайте варті уваги практики пере-
будови доріг, щоб уповільнити транспортні засоби, а не покладатися 
насамперед на правоохоронні органи для контролю за перевищенням 
швидкості. Пропагуйте камери контролю швидкості як перевірений засіб 
безпеки. 

4. Надавати кошти громадам за допомогою дискреційних грантових 
програм, таких як програма «Безпечні вулиці та дороги для всіх», а також 
за допомогою програм безпеки поведінки для вивчення та пілотування 
автоматизованих стратегій або стратегій контролю, спрямованих на пере-
вищення швидкості, які розроблені для забезпечення справедливого за-
стосування. Надайте варті уваги практики перебудови доріг, щоб упо-
вільнити транспортні засоби, а не покладатися насамперед на правоохо-
ронні органи для контролю за перевищенням швидкості. Пропагуйте 
камери контролю швидкості як перевірений засіб безпеки. 

Допомога після ДТП

Безпечний системний підхід наголошує на запобіганні смертельним 
випадкам і серйозних травм, а не на запобіганні ДТП. Цей підхід у по-
єднанні з фокусом на резервуванні означає, що наша відповідальність 
не закінчується, коли відбувається збій. Догляд за постраждалими в ава-
рії, щоб запобігти смертельним наслідкам їх травм, є не менш важливим. 
Час прибуття машин швидкої допомоги та екстрених служб є основним 
фактором, який визначає, чи виживе постраждала особа в аварії, а місце 
аварії є головним чинником, що визначає час реагування. Одним із таких 
прикладів є невідповідність часу реагування екстреної медичної допо-
моги на аварії у сільській місцевості та в місті. У сільській місцевості 
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близько 39 % смертельних жертв ДТП не прибувають до лікарні протягом 
1–2 годин з моменту ДТП, порівняно з 10 % в міських районах.

Управління місцем аварії та забезпечення безпечного середовища 
для перших служб реагування та подорожуючих також є важливими 
елементами надання ефективної допомоги після аварії. Транспортні ін-
циденти, які включають аварії, а також пробиті шини та інші проблеми, 
є другою за поширеністю причиною смерті як серед поліцейських, так 
і серед пожежників, і основною причиною смерті серед операторів ева-
куаторів. 

Крім того, до 20 % аварій оцінюються як вторинні за своєю природою, 
що означає, що вони відбуваються в результаті попереднього інциденту. 
За оцінками Департаменту, ймовірність виникнення вторинної аварії 
зростає на 2,8 % за кожну хвилину, коли основна аварія перешкоджає 
смузі руху або створює інший тип небезпеки. Безпечне та швидке усу-
нення інцидентів має вирішальне значення не лише для забезпечення 
виживання під час аварії та безпеки осіб, які першими реагують, але 
й для безпеки учасників дорожнього руху, що проїжджають повз. Крім 
того, швидке усунення аварій має переваги для клімату, оскільки зменшує 
масштабні затори.

Департамент співпрацює з такими групами, як Федеральний міжві-
домчий комітет з питань екстреної медичної допомоги, щоб підвищити 
ефективність і дієвість служб екстреної медичної допомоги (EMS) шля-
хом планування, проектів і досліджень, підтверджуючи дані, необхідні 
EMS для просування своїх послуг, і вимірювання стану здоров’я. націо-
нальних систем EMS. Міністерство транспорту США зобов’язується 
вживати заходів у межах своєї компетенції та статутних обов’язків, щоб 
досягти успіхів у виживанні шляхом надання справедливої та неуперед-
женої допомоги після аварії, включаючи швидку медичну допомогу 
та 911. 

Пріоритетні сфери включають скорочення часу реагування швидкої 
допомоги на місці та покращення якості Дані EMS. Це також стосується 
важливості швидкого прибирання місця аварії, щоб звести до мінімуму 
вплив транспортних засобів навколишнього транспорту на працівників 
першої служби реагування і ризику вторинних аварій за участі транспорт-
них засобів, що наближаються до місця події. Також важливо розвивати 
партнерські відносини між секторами, у тому числі на федеральному 
рівні, наприклад із Центрами контролю та профілактики захворювань. 
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Департамент продовжуватиме підтримувати міжурядові зусилля щодо 
переходу на системи 911 наступного покоління по всій країні.

Основні заходи міністерства для забезпечення безпечнішої допо-
моги після ДТП

1. Розробити та впровадити план роботи з персоналом швидкої ме-
дичної допомоги для навчання на місцях безпеки та дорожньо-транспорт-
них пригод. 

2. Попереднє навчання управлінню дорожньо-транспортними при-
годами та технологіям, спрямованим на покращення безпеки служб ре-
агування та автомобілістів. 

3. Розширити використання та підтримку Національної інформацій-
ної системи екстреної медичної допомоги – національної бази даних, яка 
використовується для зберігання даних екстреної медичної допомоги 
зі штатів і територій США – шляхом фінансування прикладних дослі-
джень і покращення якості даних. 

4. Поліпшити надання швидкої медичної допомоги по всій країні 
у співпраці з Федеральним міжвідомчим комітетом з питань екстреної 
медичної допомоги та Національною консультативною радою з екстреної 
медичної допомоги, зосередившись на скороченні часу реагування швид-
кої допомоги на місці події.

Висновки

NRSS формулює кінцеву мету Департаменту: нуль смертельних ви-
падків на дорогах. Безпечний системний підхід керуватиме нашими ді-
ями, зосереджуючись на безпечніших людей, безпечніших дорогах, 
безпечніших транспортних засобах, безпечніших швидкостях і допо-
мозі після ДТП. 

Публікуючи цю стратегію, ми повідомляємо про намір вжити значних 
заходів протягом наступних кількох років. Розпочинаючи ці активізова-
ні зусилля, ми покладаємося на те, що наші партнери також визначать 
і візьмуть на себе зобов’язання щодо короткострокових дій, які допо-
можуть зробити наші спільні зусилля з досягнення нуля смертей на до-
рогах реальністю. Безпека на дорозі є спільною відповідальністю та ді-
ями федеральних, державних, регіональних, місцевих і племінних урядів; 
промисловості; організації адвокації; наукових кіл; мандрівників. Багато-
обіцяючим є той факт, що чимало представників транспортної спільноти 



73

вже взяли на себе зобов’язання значно підвищити рівень безпеки. Депар-
тамент має намір підтримувати та використовувати вже здійснені до-
сягнення, а також заохочувати наших партнерів ще більше. Ми прагнемо 
зробити кожну поїздку безпечною, незалежно від того, чи це поїздка 
автомобілем, громадським транспортом, пішки, велосипедом або катан-
ням на роликах.
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Канадська рада адміністраторів автомобільного транспорту

СТРАТЕГІЯ  
БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО РУХУ КАНАДИ 2025

Назустріч нулю:
найбезпечніші дороги у світі1

СІЧЕНЬ 2016

1  National Roadway Safety Strategy. URL: https://www.transportation.gov/sites/dot.
gov/files/2022–02/USDOT-National-Roadway-Safety-Strategy.pdf.
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РЕЗЮМЕ

Стратегія безпеки дорожнього руху (RSD) 2025 багато в чому схожа 
на попередні аналогічні документи. Вона зберігає довгострокове бачен-
ня щодо перетворення доріг Канади на найбезпечніші у світі, але поєднує 
це з баченням Towards Zero. Крім того, ряд принципів, які є ключовими 
для успіху стратегії, були узгоджені з найкращими міжнародними прак-
тиками безпеки дорожнього руху. Ці принципи включають прийняття 
безпечного системного підходу, наявність 10-річної стратегії та надання 
переліку перевірених і багатообіцяючих найкращих практик для бороть-
би з ключовими групами ризику та сприяючими факторами. RSS 2025 
продовжує використовувати гнучкий підхід, щоб дозволити юрисдикці-
ям впроваджувати програми безпеки дорожнього руху, які відповідають 
їх особливим потребам.

ВСТУП

Щороку в Канаді близько 2 000 людей гинуть і 165 000 отримують 
травмування (10 000 – серйозне), користуючись нашою системою авто-
мобільного транспорту, що коштує суспільству 37 млрд дол. (2,2 % ВВП 
Канади) щорічно. Зменшення кількості постраждалих у ДТП є пробле-
мою, з якою стикається кожна країна світу. Удосконалення нашої дорож-
ньої системи учасників дорожнього руху, інфраструктури та транспорт-
них засобів може зменшити кількість канадців, які загинуть або отрима-
ють травми на наших дорогах. Канада є однією з перших країн у світі, 
яка прийняла національну стратегію безпеки дорожнього руху, і на сьо-
годні реалізовано три національні стратегії. 

Бачення безпеки дорожнього руху (RSV) 2001 – перша національна 
стратегія безпеки дорожнього руху Канади, прийнята Радою міністрів, 
відповідальних за транспорт і безпеку на дорогах, у 1996 році. Прогрес, 
досягнутий під час RSV 2001, можна виміряти 10 % зниженням кількос-
ті смертельних випадків і 16 % зниженням серйозних травм, незважаючи 
на постійне зростання кількості учасників дорожнього руху. 

У 2001 році Рада міністрів схвалила другу стратегію, Бачення без-
пеки дорожнього руху (RSV). Бачення та стратегічні цілі цієї другої 
стратегії безпеки дорожнього руху ґрунтувалися на RSV 2001, і було 
прийнято рішення включити загальну національну ціль та підцілі. Кіль-
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кісні цілі мали надавати зацікавленим сторонам у сфері безпеки дорож-
нього руху ключові показники безпеки дорожнього руху, за якими мож-
на було б виміряти вплив втручання. Національна ціль передбачала 
зменшення на 30 % середньої кількості загиблих і тяжко травмованих 
учасників дорожнього руху протягом періоду 2008–2010 років порівняно 
з базовими показниками 1996–2001 років. Запропоновані скорочення 
підцільових показників коливаються від 20 % до 40 % і стосуються кон-
кретних сфер захисту пасажирів, водіїв з порушеннями, безпеки комер-
ційних транспортних засобів, уразливих учасників дорожнього руху, 
безпеки швидкісного руху та перехресть, сільських доріг, молодих воді-
їв та водіїв із високим ризиком. Очікувалося, що досягнення цих підцілей 
призведе до подальшого зниження загальної кількості смертельних ви-
падків на дорогах у Канаді до менш ніж 2 100 до 2010 року. Хоча зни-
ження на 30 % смертельних випадків і серйозних травм не було досягну-
то до 2010 року, воно було досягнуто незабаром після цього в 2011 році.

Стратегію безпеки дорожнього руху (RSS) 2015 було започатковано 
у 2011 році як третю національну стратегію Канади та побудовано на по-
передньому баченні безпеки дорожнього руху та стратегічних цілях. RSS 
2015 по-іншому підійшла до безпеки дорожнього руху, представивши 
концепцію безпечніших систем як цілісного способу вирішення проблем 
учасників дорожнього руху, транспортних засобів і дорожньої інфра-
структури, і відійшла від встановлення чисельних цілей. Значним зру-
шенням у цій стратегії стало впровадження системи найкращих практик, 
що складається з багатокомпонентної матриці ключових груп ризику 
та сприяючих факторів, а також переліку ініціатив щодо безпеки дорож-
нього руху, які юрисдикції можуть прийняти для вирішення своїх кон-
кретних юрисдикційних пріоритетів. Канадським юрисдикціям було 
запропоновано розробити власні плани безпеки дорожнього руху та при-
йняти заходи з переліку, щоб зменшити кількість смертельних випадків 
і серйозних травм, для задоволення їх індивідуальних потреб залежно 
від їх придатності, здійсненності та прийнятності. У 2013 році кількість 
загиблих і серйозних травм на дорогах Канади зменшилася на 21 % по-
рівняно з базовим періодом 2006–2010 років. Коли враховуються кіло-
метри, пройдені транспортним засобом, зниження рівня смертності 
та серйозних травм є подібним. За даними Всесвітньої організації охо-
рони здоров’я ООН, «країни з найкращими показниками смертності 
на дорогах становлять близько 5–7 загиблих на 100 000 населення». 
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У 2012 році Канада мала показник 6,0 летальних випадків на 100 000 
населення. У 2012 році Канада займала 13-е місце серед країн-членів 
Організації економічного співробітництва та розвитку (ОЕСР) за кіль-
кістю смертельних випадків на мільярд кілометрів шляху.

Канада продовжує спостерігати прогрес, і тенденції до зниження 
кількості смертельних випадків і серйозних травм протягом періоду 
з 2011 по 2013 роки є багатообіцяючими, але необхідно залишатися ста-
ранними та прагнути зосередитися на досягненні більших успіхів у по-
кращенні рівня безпеки дорожнього руху в Канаді. 

СТРАТЕГІЯ БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО ДОРОГУ 2025

Стратегія безпеки дорожнього руху (RSS) 2025 є четвертою націо-
нальною стратегією безпеки дорожнього руху Канади. Оновлена страте-
гія ґрунтується на принципах, викладених у звіті під назвою «Назустріч 
нулю: амбітні цілі безпеки дорожнього руху та безпечний системний 
підхід». Багато країн Організації економічного співробітництва та роз-
витку (ОЕСР), які мають найкращі показники безпеки дорожнього руху, 
змоделювали свою ефективність безпеки дорожнього руху на основі 
цього міждисциплінарного підходу, і він був визнаний найкращою між-
народною практикою безпеки дорожнього руху.

3.1 Бачення 
Баченням Стратегії безпеки дорожнього руху до 2025 року є «Назу-

стріч нулю: найбезпечніші дороги у світі». Ця ціль стратегії узгоджуєть-
ся з довгостроковою метою Канади «Мати найбезпечніші дороги у світі». 
Вона базується на передовій міжнародній практиці, вперше прийнятій 
Швецією в 1997 році, де Vision Zero було схвалено їх парламентом і з тих 
пір пронизує їх підхід до транспорту. Цей високоефективний та іннова-
ційний підхід Швеції призвів до одного з найнижчих у світі показників 
смертності, пов’язаної з дорожнім рухом, а його підтверджена історія 
призвела до того, що інші країни та муніципальні органи влади почали 
застосовувати подібні підходи. Бачення «Назустріч нулю» не є ціллю, 
яку потрібно досягти до певної дати, а скоріше має бажаний характер. 
Це бачення продовжуватиметься й за межами графіків RSS 2025 і під-
креслює прагнення до найкращих результатів безпеки дорожнього руху 
для всіх канадських юрисдикцій, провінційних, територіальних чи му-
ніципальних. 
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3.2 Стратегічні цілі 
Наступні стратегічні цілі є наріжним каменем RSS 2025 і зосеред-

жені на більш безпечних учасниках дорожнього руху, дорожній інфра-
структурі та транспортних засобах: 

• підвищення обізнаності громадськості та прихильності до безпеки 
дорожнього руху;

• покращення комунікації, співпраці та співпраці між зацікавленими 
сторонами; 

• удосконалення законодавства та правозастосування; 
• покращення інформації про безпеку дорожнього руху на підтримку 

досліджень та оцінки;
• покращення безпеки транспортних засобів та дорожньої інфраструк-

тури;
• використання технологій та інновацій.
3.3 Принципи 
Розробка стратегії ґрунтується на наступних ключових керівних 

принципах: Прийняти безпечний системний підхід. Безпечний системний 
підхід (SSA) є засобом, за допомогою якого багато країн, лідируючих 
у сфері безпеки дорожнього руху, досягають своїх бачень усунення смер-
тей і серйозних травм. SSA має такі принципи: 

• етика: життя та здоров’я людини є першочерговими та мають прі-
оритет над мобільністю та іншими цілями системи дорожнього руху 
(тобто життя та здоров’я ніколи не можуть бути обміняні на інші блага 
в суспільстві); 

• відповідальність: постачальники та регулятори системи дорожньо-
го руху поділяють відповідальність з користувачами; 

• безпека: системи дорожнього руху повинні враховувати людські 
помилки та мінімізувати як можливості для помилок, так і шкоду, запо-
діяну в разі їх виникнення; 

• механізми змін: провайдери та регулятори повинні робити все 
можливе, щоб гарантувати безпеку всіх громадян; вони повинні співп-
рацювати з учасниками дорожнього руху; і всі троє повинні бути готові 
до змін, щоб досягти безпеки.

Визнається, що юрисдикції Канади впроваджуватимуть SSA у спосіб, 
який відповідає їхньому середовищу.

Тенденція до зниження до нуля 
RSS 2025 прагне досягти спрямованих тенденцій до зниження кіль-

кості смертельних і серйозних травм на основі показників, а не фактич-
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ної кількості смертельних випадків і серйозних травм. Ці тенденції ви-
мірюватимуться на національному рівні щорічно з використанням бага-
торічних ковзних середніх для згладжування короткострокових коливань, 
оскільки щорічне скорочення може бути непрактичним або недосяжним. 
Два індикатори, що базуються на показниках, які зазвичай використову-
ються в міжнародному масштабі, – це кількість смертей і серйозних травм 
на 100 000 населення (Всесвітня організація охорони здоров’я, 2014) 
та кількість смертей і серйозних травм на мільярд пройдених кілометрів 
(Організація економічного співробітництва та розвитку та Міжнародний 
транспортний форум, 2012). 

У Канаді показники, що базуються на показниках, будуть такими: 
1) смертельні випадки та серйозні травми на мільярд пройдених кі-

лометрів;
2) смертельні випадки та серйозні травми на сто тисяч населення.
Хоча стратегія не містить чітких кількісних цілей, вона не перешко-

джає окремим юрисдикціям або організаціям встановлювати власні цілі 
за підтримки уряду, правоохоронних органів та/або зацікавлених сторін 
у сфері безпеки дорожнього руху. 

Найкращі практики 
Важливо, щоб канадські юрисдикції мали можливість запроваджу-

вати ініціативи щодо безпеки дорожнього руху без необхідності окремо 
досліджувати найкращі практики. Таким чином, основою стратегії є пе-
релік найкращих практик, які використовувалися провідними країнами 
безпеки дорожнього руху та виявилися ефективними для зменшення 
кількості смертей і серйозних травм. Щоб підтримати національну узго-
дженість і дозволити юрисдикціям посилатися на найкращі практики для 
своїх власних планів безпеки дорожнього руху, CCMTA розробила 
онлайн-інвентаризацію на roadsafetystrategy.ca. 

4 ГРУПИ РИЗИКУ, СПРИЯТНІ ФАКТОРИ ТА ВТРУЧАННЯ

Наступні ключові групи ризику та сприяючі фактори були визначені 
на основі тенденцій, що виникають, а також досліджень і аналізу, про-
ведених протягом останніх трьох стратегій безпеки дорожнього руху 
Канади. 

4.1 Основні групи ризику 
Основні групи ризику визначаються наступним чином: 
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Молоді/початківці водії – водії віком до 25 років або мають досвід 
водіння менше 2 років. 

Водії з медичним ризиком – водії з фізичними або когнітивними по-
рушеннями, які впливають на здатність людини безпечно керувати тран-
спортними засобами. 

Вразливі учасники дорожнього руху – пішоходи, мотоциклісти, вело-
сипедисти та особи в особистих мобілізованих пристроях (наприклад, 
моторизовані інвалідні візки та скутери). 

Комерційні водії – водії важких комерційних транспортних засобів 
(наприклад, транспортних засобів понад 4 586 кг або пасажирських пере-
везень). 

Водії з високим рівнем ризику – повторні порушники зі зразком не-
законної поведінки за кермом (наприклад, повторювані випадки водіння 
в стані алкогольного чи наркотичного сп’яніння, порушення правил до-
рожнього руху, участь у зіткненнях або відсторонені/заборонені водії). 

Загальне населення – учасники дорожнього руху, які отримують ви-
году від стратегій, заходів, правил і законодавства, запроваджених для 
підвищення безпеки доріг, транспортних засобів і учасників дорожнього 
руху.

4.2 Ключові фактори, що сприяють 
Ключові фактори, що сприяють зіткненню, визначаються наступним 

чином: 
Відволікання від водіння – відволікання від водіння виникає, коли 

увага водія відволікається від завдання водіння другорядними діями (на-
приклад, прийом їжі, розмова з пасажирами, розмова або надсилання 
текстових повідомлень по електроніці, комунікаційних пристроях (ECD), 
такі як мобільні телефони та смартфони). 

Водіння в стані алкогольного сп’яніння – фізичні або когнітивні по-
рушення учасника дорожнього руху, спричинені вживанням алкоголю. 

Водіння під впливом наркотиків – фізичні або когнітивні порушення 
учасника дорожнього руху, спричинені вживанням психотропних пре-
паратів (наприклад, марихуани, ліків, що відпускаються за рецептом, 
наркотиків тощо). 

Водії з порушеннями втоми – втома – це загальний стан, спричинений 
браком сну, часом доби, часом виконання завдань, або одноманітність 
завдань, що зменшує здатність керувати автомобілем через зміну пиль-
ності. 
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Швидкість і агресивні водії – включає рух зі швидкістю, що переви-
щує встановлені законом обмеження, або занадто швидке водіння для 
дорожніх умов і поведінки водія, які вважаються незаконними або ви-
ходять за межі соціально прийнятних норм, що наражає на небезпеку 
інших учасників дорожнього руху (наприклад, задній борт, неправильне 
об’їзд, неподача сигналів, тощо). 

Непристебнуті пасажири – включає фактори, що стосуються належ-
ного використання утримуючих засобів усіма учасниками дорожнього 
руху (наприклад, ремені безпеки, дитячі сидіння безпеки, додаткові си-
діння). 

Фактори навколишнього середовища – включає фактори, які можуть 
вплинути на ймовірність або серйозність виникнення ДТП (наприклад, 
погодні умови, дика природа на дорозі). 

Дорожня інфраструктура – включає фактори, які можуть вплинути 
на ймовірність або серйозність виникнення ДТП (наприклад, конфігура-
ція дороги, будівництво дороги, стан дорожнього покриття, дизайн до-
роги та узбіччя, освітлення та вказівники). 

Фактори транспортного засобу – включає фактори, пов’язані з кон-
струкцією транспортного засобу (наприклад, уникнення аварій, ударос-
тійкість), технічне обслуговування, відкликання, післяпродажне облад-
нання транспортного засобу, комерційні транспортні засоби, незвичайні 
транспортні засоби, автоматизовані транспортні засоби, нові та перспек-
тивні технології транспортних засобів.

Слід зазначити, що ці групи ризику та сприяючі фактори можуть 
суттєво збігатися (наприклад, водії високого ризику та водіння в нетве-
резому стані), і що їхній пріоритет може змінюватися з часом. Юрисдик-
ції заохочуються відслідковувати проблеми, що виникають, і за потреби 
вживати відповідних заходів для забезпечення ефективності та іннова-
ційності своїх ініціатив. 

4.3 Втручання з безпеки дорожнього руху 
Для кожної групи ризику та фактора, що сприяє, може бути більше 

одного втручання для сприяння більш безпечним учасникам дорожньо-
го руху, безпечнішій інфраструктурі та безпечнішим транспортним за-
собам. Комбінація втручань може призвести до ще більшого покращен-
ня безпеки. 

Втручання класифікуються таким чином:
Політика/законодавство/положення – включає засновану на фактах 

юрисдикційну політику, закони та нормативні акти, спрямовані на по-
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кращення поведінки учасників дорожнього руху та безпеки дорожньої 
інфраструктури та транспортних засобів. 

Освіта/навчання – включає діяльність, яка надає знання та/або пере-
віряє здатність людини демонструвати відповідну поведінку щодо без-
пеки дорожнього руху (наприклад, проактивна та корекційна освіта, 
навчання водіїв, навчання дитячим утримуючим системам). 

Комунікація/обізнаність – включає будь-які заходи, які сприяють 
підвищенню обізнаності та знань про ключові питання безпеки дорож-
нього руху широкої громадськості або цільової аудиторії, що може при-
звести до більш безпечної поведінки учасників дорожнього руху. (напри-
клад, рекламні кампанії, соціальні мережі тощо). 

Застосування – включає заходи, що здійснюються правоохоронними 
органами з метою затримання правопорушників і підвищення ймовір-
ності затримання (наприклад, розширені контрольні зупинки, вибіркові 
програми контролю за дорожнім рухом (STEP), правозастосування 
на основі розвідувальних даних, автоматизоване правозастосування, 
перевірка комерційних транспортних засобів). 

Інформація/дані/дослідження – включає збір і компіляцію повних, 
уніфікованих і своєчасних даних (наприклад, ДТП, травма, вплив) для 
прискорення виявлення нових тенденцій/проблем для подальшого роз-
витку науково-обґрунтованих заходів безпеки дорожнього руху. Це також 
включає оцінку заходів безпеки дорожнього руху та моніторинг показ-
ників безпеки дорожнього руху з часом. 

Технологія – включає використання технологій та інновацій для під-
вищення безпеки водія (наприклад, встановлення алкозамку, камери 
контролю швидкості та проїзду на заборонний сигнал світлофору); авто-
мобілю (наприклад, електронний контроль стійкості, бічні шторки та по-
душки безпеки) та інфраструктури (наприклад, інтелектуальні транспорт-
ні системи, кругові перехрестя).

Зв’язки – включає встановлення зв’язків між юрисдикційними, на-
ціональними або міжнародними урядовими та неурядовими організаці-
ями, які зацікавлені в безпеці дорожнього руху. Це сприятиме партнер-
ству, обміну знаннями та рекомендаціям щодо найкращої практики, 
а також покращуватиме співпрацю та взаємодію між ключовими зацікав-
леними сторонами безпеки дорожнього руху (наприклад, поліція, медич-
ні працівники тощо).

Он-лайн перелік кращих практик CCMTA містить «перевірені прак-
тики» для зменшення або запобігання смертельним випадкам і травмам. 
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На додаток до них було розглянуто багато інших потенційно пріоритет-
них ініціатив, але вони вважаються занадто «молодими», щоб продемон-
струвати ефективність у зниженні кількості смертей і серйозних травм, 
і тому вважаються «перспективними». Ці перевірені та багатообіцяючі 
практики можна знайти на сайті roadsafetystrategy.ca. 

4.3.1 Ініціативи учасників дорожнього руху 
Перелік включає низку втручань учасників дорожнього руху, які ви-

явилися ефективними або, принаймні, вважаються перспективними 
у вирішенні проблем, пов’язаних із тими, хто керує автомобілем у стані 
алкогольного сп’яніння, перевищує швидкість або агресивно керує авто-
мобілем, утримується від пристебнувшись, або керувати автомобілем, 
відволікаючись. 

4.3.2 Ініціативи щодо дорожньої інфраструктури 
Елементи дорожньої інфраструктури є різноманітними і залежно від 

ініціативи можуть стосуватися сільських і міських ситуацій, зосеред-
жуючись на дорозі та узбіччі. Метою інфраструктурних ініціатив є змен-
шення ймовірності та/або тяжкості зіткнення, усвідомлюючи, що, не-
зважаючи на всі зусилля, людські помилки будуть відбуватися. Багато 
з цих ініціатив було оцінено, і, як такий, їх вплив на смертельні випадки 
та серйозні травми після впровадження доведено. У переліку також 
є перспективні ініціативи. 

4.3.3 Ініціативи щодо транспортних засобів 
Покращення безпеки дорожнього руху для безпеки транспортних 

засобів можна реалізувати завдяки інноваційним заходам, прийнятим 
виробниками транспортних засобів, а також прийняттю Канадських 
стандартів безпеки автомобільних транспортних засобів (CMVSS). При-
йняття нових технологій транспортних засобів (наприклад, електронний 
контроль стабільності, допомога при гальмуванні) також може бути про-
сунуто через попит споживачів на покращення безпеки на основі програм 
оцінки нових автомобілів. 

4.3.4 Інструмент оцінки перевірених і перспективних ініціатив 
CCMTA розробив інструмент оцінки, щоб визначити, чи є ініціативи 

перевіреними чи перспективними, шляхом визначення:
• характеристики ініціатив, що розглядаються; 
• показники ефективності, якщо вони доступні; 
• оцінки або аналіз витрат/рентабельності, якщо доступний; 
• ініціативи, спрямовані на різні групи ризику та сприяючі фактори. 
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Ініціативи призначені для використання CCMTA та її членськими 
юрисдикціями та іншими зацікавленими сторонами як орієнтир для роз-
робки власної політики та програм.

5 УПРАВЛІННЯ СТРАТЕГІЄЮ

5.1 Оновлення та право власності 
Як зберігач RSS 2025, CCMTA, працюючи через юрисдикції та свої 

комітети, цільові групи та робочі групи, відповідатиме за підтримку, 
оновлення та звітування щодо стратегії. Враховуючи підхід стратегії, 
ці оновлення можуть включати прогрес у нових дослідницьких проектах, 
виявлення нових ініціатив, ключових груп ризику або сприяючих фак-
торів. Рекомендується, щоб кожна юрисдикція розробила власні про-
вінційні/територіальні плани дій і, створюючи ці плани, використовува-
ла відповідні стратегії, ефективність яких доведена в Канаді та інших 
країнах.

5.2 Десятирічний період 
Для RSS 2025 було обрано 10 років з наступних причин: 
• досвід CCMTA з минулими RSS показав, що довший часовий про-

міжок є важливим для створення стратегії для досягнення успіху, до-
зволяючи запроваджувати та впроваджувати політики протягом більш 
тривалого періоду часу; 

• подовжений часовий проміжок враховує той факт, що збір даних 
про зіткнення може тривати до 2–3 років, що ускладнює визначення 
тенденцій безпеки дорожнього руху за 5-річний період. 

Проміжний перегляд стратегії буде заплановано після п’ятого року 
RSS 2025 (тобто 2020). Для того, щоб 10-річний підхід стратегії зали-
шався актуальним і центральним для всіх зацікавлених сторін, важливо 
щорічно звітувати про прогрес і оцінювати ініціативи з безпеки дорож-
нього руху. 

5.3 Звітування 
CCMTA підготує звіт (на основі щорічних даних Транспортної служби 

Канади про смертельні випадки та серйозні травми) про прогрес із вико-
ристанням індикаторів на основі частоти смертельних випадків і серйозних 
травм, а також ключових груп ризику та сприяючих факторів. Крім того, 
CCMTA також звітуватиме про якісні показники на щорічній основі.
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                МІНІСТЕРСТВО ІНФРАСТРУКТУРИ ТА ТРАНСПОРТУ

НАЦІОНАЛЬНА СТРАТЕГІЯ

БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО РУХУ АВСТРАЛІЇ 

НА 2021–2030 рр.10

(неофіційний переклад)

10 National Road Safety Strategy 2021-30. URL: 
https://www.roadsafety.gov.au/sites/default/files/documents/National-Road-Safety-Strategy-2021-30.pdf.

                                                            

МІНІСТЕРСТВО ІНФРАСТРУКТУРИ ТА ТРАНСПОРТУ

НАЦІОНАЛЬНА СТРАТЕГІЯ  
БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО РУХУ АВСТРАЛІЇ  

НА 2021–2030 рр.1

(неофіційний переклад)

1  National Road Safety Strategy 2021–30. URL: https://www.roadsafety.gov.au/sites/
default/files/documents/National-Road-Safety-Strategy-2021–30.pdf.
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Передмова

Визначення напрямку на наступне десятиліття
Покращення безпеки на дорогах дуже важливо для Австралії. Для 

досягнення максимальної зміни нам необхідно переглянути підхід до до-
рожньої безпеки на наступні десять років. Як Міністри, ми відмовляє-
мось відзначити смерть та серйозні травми неухильною ціною за мобіль-
ність. Ми згодні працювати над досягненням Візії Нуль до 2050 року. 
Останні останні 10 років за Національною стратегією дорожньої без-
пеки 2011–2020, відповідно до Десятиліття дій Організації Об’єднаних 
Націй щодо дорожньої безпеки, уряди досягли багатьох покращень 
в інфраструктурі дороги, вдосконалили підходи до виконання обмежень 
швидкості та інших дорожніх правил, посилили схеми поетапної ліцен-
зії для нових водіїв, впровадили підвищення безпеки транспортних за-
собів, таких як система електронної стабільності, та інші заходи. Важ-
ливим досягненням було встановлено покращену дорожню безпеку 
як одного з ключових цілей спільного фінансування інвестицій за допо-
могою нової Національної партнерської угоди з транспортної інфраструк-
тури на земельні проекти. Тепер нам потрібно збільшити вимірювання 
та відстеження цих показників. спостерігається на інтенсивному прирос-
ті населення, ми спостерігаємо зниження щорічної кількості смертей 
на 22,5 % за останнє десятиліття до кінця 2020 року. Попередня стратегія 
встановлювала ціли зменшення кількості смертей та серйозних травм 
максимально на 30 %. якщо на спадну тенденцію, ми не досягли цілі щодо 
смертності. Кількість людей, які потрапили до лікарні після дорожніх 
аварій, зросла. Усі рівні австралійських урядів працюють разом з наши-
ми спільнотами над зміною системи дорожнього транспорту для запо-
бігання смертю та серйозним травмам. Дослідження Національної стра-
тегії дорожньої безпеки 2011–2020, проведене у 2018 році, встановило, 
що у нас є добрий, доказовий план дій, але ми не вдаємося повністю його 
реалізувати. На основі цього дослідження та вивчених уроків минулого 
ми маємо на меті, що потрібна сильна обліковість, яка супроводжується 
чіткими показниками продуктивності. Цією стратегією ми формально 
визнаємо потребу будувати інституційні можливості для управління 
результатами, встановлюємо сильну управлінську структуру, прозорість 
та обліковість на всіх рівнях уряду та впроваджуємо соціальний модель-
ний підхід для здійснення заходів з безпеки дорожнього руху. 
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Враховуючи висновки з попередніх оглядів, необхідні:
• чітка організаційна структура;
• політика та програма, обґрунтовані на доказах;
• прозорість та обліковість – регулярні огляди та звіти;
• контроль з боку Спільного громадського комітету австралійського 

парламенту з дорожньої безпеки та Бюро дорожньої безпеки;
• опубліковані інформаційні панелі, які показують швидкість змін;
• керівна рамка – показники результатів та показники безпеки регу-

лярно оцінюються та публікуються;
• інвестиції, пов’язані з покращенням результатів дорожньої безпеки;
• майбутньоорієнтована науково-дослідна робота та розвиток.
Де ми хочемо бути 
• як спільнота, ми більше не використовуємо транспортну систему, 

яка була причиною смерті та серйозних травм учасників дорожнього 
руху;

• за 10 років очікуємо значне зменшення навантаження на нашу еко-
номіку та суспільство від аварій на дорозі, що стосується смерті; життє-
во важливих травм; навантаження на сектор охорони здоров’я; травм для 
сімей, перших реагентів та громад, включаючи вплив на психічне 
здоров’я;

• ми матимемо безпечні, сталі транспортні варіанти для всіх вікових 
груп та здібностей, включаючи найвразливіших у наших спільнотах.

Ключові зміни до 2030 року 
Ось деякі ключові зміни, які ми очікуємо протягом найближчих 

10 років:
• соціальна модель широко прийнята для впливу на переваги дорож-

ньої безпеки в широкому колі організацій;
• темпи трансформації до безпечної дорожньо-транспортної системи 

прискорені для підтримки даних та доказів;
• значне збільшення фінансування загальної інфраструктури дорож-

нього транспорту спрямовано на цілеспрямоване покращення дорожньої 
безпеки;

• встановлені міцні партнерства, які працюють над зменшенням пере-
ваг представників народів аборигенів та островів Торресових у дорожніх 
травмах;

• відбувся значний ріст потужностей управління дорожньою безпе-
кою, що погіршилася до більш посиленого прийняття рішень: 
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– урядові агентства;
– інфраструктура, транспорт, планування, охорона здоров’я, юстиція;
– організація «дизайнерів системи» – консультанти, навчальні за-

клади, роботодавці, перевізники, громадські організації;
• дорожня безпека є ключовим призначенням практичного управлін-

ня дорожньою мережею місцевих органів влади;
• є докази культурних змін у спільноті, з більшим розумінням під-

ходу «Безпечна система» та більшим прийняттям рішень щодо дорожньої 
безпеки;

• 25 % легкового автопарку має рейтинг 5 зірок Австралійсько-Ново-
зеландської програми оцінки нових автомобілів (ANCAP) з датою ви-
робництва не старше 6 років.

Головні національні показники безпеки 
Показники безпеки дають розуміння результатів відповідно до На-

ціональної стратегії дорожньої безпеки 2021–2030 років (Стратегія), 
оцінюють ефективність заходів втручання та використання правильних 
напрямів.

Основні показники успіху полягають у загальному зменшенні до-
рожньої травматичності. Однак це відстаючі показники. Важливі також 
головні показники, після чого вони сигналізують про результативність 
заходу та потрібний акцент, а також про розрив у безпеці, який потрібно 
подолати для досягнення позитивного результату. Цей список провідних 
показників буде основним у вазі громадського моніторингу для забез-
печення найпростішого зображення прогресу в ключових параметрах. 
Потрібна постійна спільна робота для встановлення відповідних показ-
ників, визначених та вивчення джерел даних, які дозволяють проводити 
вимірювання.

Індикатори відставання 
• кількість і рівень смертельних випадків унаслідок ДТП на душу 

населення;
• кількість і рівень серйозних травм унаслідок ДТП на душу насе-

лення (виміряно відповідно до національного визначення – госпіталізо-
вані незалежно від тривалості перебування).

Провідні показники
Безпечні дороги 
• частка урядів штатів і територій, а також місцевих рад із відповід-

ною оцінкою ризиків безпеки дорожнього руху в якості інвестиційного 
плану для своєї інфраструктури;
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• частка подорожей усіма національними автомагістралями та висо-
кошвидкісною мережею (≥ 80 км /год) охоплює 80 % подорожей, визнаних 
3-зірковими (або еквівалентним рейтингом ризику) або вище;

• частка довжини доріг на визначених мотоциклетних маршрутах 
із безпечними для мотоциклістів захисними бар’єрами;

• частка високих пішохідних районів центрального ділового району/
центру міста в розділі «Рух і місце» або еквівалентні підходи з встанов-
леним обмеженням швидкості ≤ 40 км/год;

• частка доріг у міських районах зі встановленим обмеженням швид-
кості ≥ 50 км/год з розділеними велосипедними доріжками, і в міських 
районах за межами категорії віддаленості ABS «великі міста»;

• частка увімкнених перехресть із обмеженням швидкості < 70 км/
год. 

Безпечні транспортні засоби 
• частка легкого транспортного парку, який має 5-зірковий рейтинг 

ANCAP у межах 6-річного періоду. 

Безпечне користування дорогами 
• частка протестованих водіїв, які не перевищили допустиму концен-

трацію алкоголю в крові або знаходяться під впливом наркотиків;
• частка транспортних засобів з обмеженням швидкості;
• частка водіїв, за якими спостерігали/сфотографували без викорис-

тання мобільного телефону;
• частка пасажирів транспортного засобу, які користуються ременями 

безпеки водіїв, за якими спостерігали/сфотографували без використання 
мобільного телефону чи пристрою;

• частка пасажирів транспортного засобу, пристебнутих ременями 
безпеки.

Підхід руху та місця 
Водіння та використання доріг є значною частиною австралійського 

способу життя та бізнесу. Австралія – велика країна, і багато хто з нас 
покладаються на приватний автомобільний транспорт, щоб дістатися 
до роботи чи розваг, і на вантажівки, щоб доставляти нашу продукцію 
та споживчі товари. Вулиці також є осередками соціального обміну та ді-
яльності, будь-то місцевого чи загальноміського значення. Визнаючи 
та підтримуючи роль вулиць, як місць призначення, ми можемо як змен-
шити потребу в подорожах, так і створити безпечніші дороги. Незважа-
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ючи на те, що в рамках попередньої стратегії було досягнуто багато чого, 
ми все ще спостерігаємо збільшення кількості серйозних травм, значні 
витрати для економіки внаслідок ДТП і значний вплив на всіх учасників 
дорожнього руху, включно з незахищеними групами. Те, як ми проекту-
ємо наші дороги та вулиці, визначає якість життя людей, взаємодію 
та досвід. Щоб досягти нашої мети щодо нульової кількості смертей 
і серйозних травм, потрібен перехід від традиційної системи класифіка-
ції доріг до зосередження уваги на людях, визнаючи, що дизайн вулиць 
має сприяти максимально безпечному доступу для людей. Цей підхід 
до планування, відомий як «Рух і місце», полягає в розумінні того, що до-
роги та вулиці виконують подвійні функції як важливі коридори для 
переміщення людей і товарів з пункту А в пункт Б і важливі громадські 
місця, де розгортається життя. Застосування підходу «Рух і місце» під-
тримує доставку безпечної системи. Підхід «Рух і місце» враховує про-
ектування доріг і враховує керування швидкістю, щоб забезпечити зни-
ження травматизму на дорогах у міських, регіональних і віддалених 
громадах. Реалізація найкращих характеристик «самопояснювальних» 
доріг також важлива при розгляді варіантів обробки в міських районах. 
Розуміння відносної здатності різних видів транспорту до переміщення 
людей разом із їх просторовими потребами є ключовим у створенні без-
печної вулиці. Мультимодальні вулиці підтримують багато режимів і за-
безпечують ефективність як переміщення, так і утримування більшої 
кількості людей більш безпечним. У містах дорожнє та вуличне серед-
овище стає дедалі складнішим. Контекст безпеки включає постійно 
зростаючу різноманітність типів режимів з несумісними масами та швид-
костями. 

Таким чином, аспект місця має сильний вплив на забезпечення без-
пеки. Це стосується не лише людей, які подорожують – жителі, власни-
ки магазинів і люди, які проводять свій день у цьому місці, також отри-
мають вигоду від спокійнішого вуличного середовища. Безпека діє не-
залежно від типу дороги та вулиці, і її слід враховувати з точки зору 
ймовірних конфліктів, особливо для вразливих учасників дорожнього 
руху. Підхід безпечної системи вимагає від нас розширити розуміння 
руху та місця, щоб повністю визнати ходьбу як вид транспорту. Це озна-
чає, що необхідна більша увага до безпеки всіх типів пішохідної діяль-
ності в усьому спектрі, будь-то ходьба на роботу чи до школи чи інша 
пішохідна діяльність, яка не повністю врахована елементом «Місце».
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Чого ми можемо досягти?
Ця Стратегія спрямована на запобігання та зменшення смертності 

та серйозних травм у результаті ДТП протягом наступних 10 років, а та-
кож підтримку нашого довгострокової нульової візії до 2050 року. Лю-
дина вважається серйозно травмованою в ДТП, якщо її госпіталізують, 
незалежно від тривалості перебування. Ціль щодо скорочення серйозних 
травм мінімум на 30 % до 2030 року вважається проміжною ціллю, яка 
буде ретельно оцінена в рамках середньострокового перегляду Стратегії. 
Ґрунтуючись на наявних даних і останніх тенденціях, 30 %-ве скорочен-
ня вже є амбітним, але є бажання скористатися прогресом і переглянути 
ціль у 2025 році, якщо нам вдасться змінити тенденцію. Проголошуючи 
друге Десятиліття дій ООН щодо безпеки дорожнього руху на 2021–
2030 роки, Організація Об’єднаних Націй підтвердила зобов’язання 
скоротити вдвічі кількість смертей і серйозних травм до 2030 року. 

У цій Стратегії прийнято показники на душу населення, які супро-
воджують головні цілі, оскільки вони є кращим варіантом для демон-
страції прогресу в наступні десятиліття, враховуючи перебої та коливан-
ня у зростанні населення між юрисдикції, регіони, вікові групи та групи 
учасників дорожнього руху. Показники на душу населення також до-
зволяють нам порівняти наш прогрес із провідними міжнародними 
юрисдикціями, а також висвітлити, які групи непропорційно постраж-
дали від дорожнього травматизму та де справи йдуть добре. 

Принципи
Ці важливі принципи закладені у цю Стратегію. 
Довгострокове бачення 
• досягти нульової кількості смертей і серйозних травм до 2050 року – 

безпечна система дорожнього транспорту, в якій помилка не коштує 
життя чи здоров’я людини.

Підхід безпечної системи 
• слідувати підходу ООН до глобальних доріг безпеки через Цілі 

сталого розвитку та друге Десятиліття дій щодо безпеки дорожнього 
руху. 

Управління для досягнення результатів 
• подолати невдачу впровадження за останнє десятиліття та взяти 

уроки, висвітлені в 2018 році в Розслідуванні Національної стратегії 
безпеки дорожнього руху на 2011–2020 рр. та подальшому перегляді на-
ціональних механізмів управління безпекою дорожнього руху.
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Підхід, що ґрунтується на фактичних даних 
• обирати національні пріоритетні дії на основі доказів та ефектив-

ності за допомогою національного центру даних.
Чіткі механізми управління 
• чітко визначити, хто несе відповідальність за дії.
Прозорість 
• регулярно публікувати прогрес у виконанні, цілях і показниках без-

пеки індикаторів, що підтримується національним центром даних. 
Сильні механізми підзвітності 
• забезпечити нагляд через Управління безпеки дорожнього руху, 

створення Національного центру даних з безпеки дорожнього руху (Цен-
тру даних) і підтримки Спільного постійного комітету з безпеки дорож-
нього руху для моніторингу прогресу в рамках Стратегії та План дій.

Широка та спільна відповідальність 
• постійно виходити за межі транспортного сектору, щоб знайти 

нових партнерів для досягнення змі.
Що ми будемо робити? 
Як підкреслюється у Всесвітньому звіті про запобігання дорожньо-

транспортному травматизму за 2004 рік, надзвичайно важливо створити 
інституційний потенціал для досягнення результатів. Відповідно до цієї 
Стратегії уряди ухвалили систему управління безпекою дорожнього руху, 
наголошуючи на необхідних інституційних функціях управління для 
оптимального впровадження та трансформації системи. Підвищення 
безпеки дорожнього руху вимагає загальносистемного погляду з розу-
мінням того, як взаємодіють різні елементи. Кожна з 3 основних тем цієї 
Стратегії відіграє певну роль у вирішенні кожного з пріоритетів, і часто 
вони пов’язані різними способами. Ключові дії наведено навпроти кож-
ного з пріоритетів. Однак у багатьох випадках дії стосуватимуться про-
блем у кількох пріоритетних сферах. 

Після розслідування ефективності Національної стратегії безпеки 
дорожнього руху на 2011–2020 рр. у 2018 р. австралійські уряди відреа-
гували на ключові висновки, прийнявши: 

• довгострокову мету щодо нульової смертності та серйозних травм 
у результаті ДТП до 2050 р.;

• цілеспрямований набір ключових пріоритетів для дій;
• низку показників ефективності безпеки, зосереджених на тому, 

як можна усунути шкоду від системи;
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• краще цілеспрямовані інвестиції в безпеку дорожнього руху, під-
кріплені кращими даними та аналізом;

• кращу координацію всього уряду між портфелями. 
По всій Австралії потрібні різні рішення для підтримки кращих ре-

зультатів безпеки в наших дорожніх системах, які дуже відрізняються. 
Управління швидкістю має вирішальне значення. Підтримується підход 
руху та місця, управління швидкістю є важливим – воно ляже в основу 
всіх тем і буде частиною вирішення пріоритетних напрямків цієї Стра-
тегії. Управління швидкістю є критично важливим фактором управління 
фізичними силами, яким піддаються людські тіла під час будь-якої аварії. 
Залежно від типу зіткнення ризик смерті або травми помітно зростає 
на різних швидкостях. 

Останні дослідження показують зв’язок між ризиком травм, смер-
тельних випадків і швидкістю. Життєво важливо, щоб ми посилили 
визнання необхідності зменшити обмеження швидкості для покращення 
безпеки дорожнього руху для всіх австралійців. Потрібні інші рішення. 
Австралія вже давно прийняла безпечний системний підхід до безпеки 
дорожнього руху, і ця Стратегія продовжує дотримуватися цього між-
народно визнаного підходу. У цій Стратегії увага зосереджена на 3 осно-
вних темах – безпечні дороги, безпечні транспортні засоби та безпечне 
використання доріг.

Кілька дослідницьких проектів показали, що ризик смертельного 
результату для пішоходів, які потрапили в аварію, зростає з більшою 
швидкістю. Аналіз даних, проведений Hussain та іншими, показує, 
що очікується, що ризик смертельних наслідків сягатиме 5 % у разі ава-
рії транспортного засобу, коли швидкість у момент зіткнення становить 
30 км/год, і значно зростатиме зі збільшенням швидкості в момент зі-
ткнення, зростаючи до 13 % при 40 км/год і 29 % при 50 км/год. Інші 
дослідження виявили, що цей ризик досягає 50 % при 59 км/год, 75 в% 
при 69 км/год і 90 % при 80 км/год.

Швидкість зіткнення значною мірою залежить від ризику серйозних 
травм у різних типах ДТП, причому лобові зіткнення несуть більший 
ризик на нижчих швидкостях. Установлено, як різні типи аварій несуть 
більший ризик серйозних травм навіть на низьких швидкостях. Ризик 
серйозних травм сягає 1 % при 28 км/год для лобових зіткнень, 51 км/год 
для бічних зіткнень, 64 км/год для лобових зіткнень і 67 км/год за задніх 
зіткнень під час аварії легкових автомобілів, показуючи важливість на-
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дання пріоритетів запобіганню лобових аварій. На вищих швидкостях 
різні типи зіткнень зберігають ці профілі, при лобовому зіткненні зрос-
тає ймовірність серйозних травм на 50 % на швидкості 76 км/год, а бічні 
зіткнення несуть такий же ризик серйозних травм на швидкості 90 км/
год, зіткнення ззаду на швидкості 108 км/год і спереду на швидкості 148 
км/год.

Дев’ять пріоритетів щодо Vision Zero

Дороги, узбіччя, швидкість руху та транспортні засоби мають бути 
розроблені таким чином, щоб уникнути аварій або зменшити їх вплив, 
щоб вони не призвели до смерті чи серйозних травм, але більша частина 
системи побудована не таким чином. Рішення постійно розробляються 
та вдосконалюються, щоб покращити нашу застарілу мережу доріг і по-
будувати нові безпечні дороги. Враховуючи масштаб завдання, ми пови-
нні визначити пріоритетність змін, які дозволять досягти найбільшого 
зниження травм. 

Дев’ять пріоритетних сфер було визначено в ході процесу, який 
включав аналіз наявних даних про смертність і серйозні травми внаслі-
док дорожньо-транспортних пригод, а також врахування експертних 
думок про те, як найкраще реагувати на найбільші виклики безпеки до-
рожнього руху протягом наступного десятиліття. Пріоритети були уточ-
нені після обговорення з широким колом зацікавлених сторін. Хоча тут 
узагальнено деякі ключові дії, спрямовані на кожну з пріоритетних сфер, 
за підходу безпечної системи багато дій працюватимуть у кількох пріо-
ритетних сферах. Національний план дій з безпеки дорожнього руху 
надаватиме більш детальну інформацію про національні пріоритетні дії, 
визначені на перші 5 років Стратегії, і кожна юрисдикція також вжива-
тиме заходів щодо цих пріоритетів. 

Планування інфраструктури та інвестиції
Уряди зосередяться на розробці безпечної системи, орієнтованої 

на майбутнє. Навіть відносно низькі швидкості можуть вбити або при-
звести до серйозних травм, якщо транспортний засіб, дорога та придо-
рожнє середовище не розроблені з урахуванням фізичної вразливості 
всіх учасників дорожнього руху. У містах є багато серйозних травм па-
сажирів транспортних засобів і вразливих учасників дорожнього руху, 
яким можна запобігти. 
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Підхід «Переміщення та місце» допомагає планувати інфраструкту-
ру для управління ризиком конфлікту. 

Резюме дій:
• забезпечити вимірні покращення безпеки шляхом фінансування 

інфраструктури на всіх рівнях уряду та підтримати органи місцевого 
самоврядування у впровадженні та забезпеченні безпеки дорожнього 
руху у своєму бізнесі як завжди;

• забезпечити систематичне покращення безпеки на основі дорож-
нього коридору порівняно з базовими планами оцінки безпеки мережі, 
які охоплюють безпеку розриви в мережі;

• керуйте швидкістю там, де є конфлікти між транспортними засо-
бами та учасниками дорожнього руху, а також там, де інфраструктура 
та узбіччя ймовірні небезпеки, щоб уникнути аварій, які призводять 
до смерті або серйозних травм. 

Територія віддаленості, яку використовує Австралійське бюро ста-
тистики (ABS), поділяє Австралію на 5 категорій віддаленості на основі 
показника відносного доступу до послуг. Близько 55 % смертей у ДТП 
припадає на регіональні території (внутрішні та зовнішні регіональні 
зони ABS), причому більшість людей, які загинули на цих дорогах, є жи-
телями регіонів. Більшість цих смертей є результатом ДТП з виїздом 
зі смуги руху – виїздом із дороги та лобовими зіткненнями. 

Резюме дій:
• розробіть плани безпеки мережі, щоб визначити пріоритетність 

засобів безпеки дорожнього руху, які матимуть найбільший вплив;
• впровадити поетапну обробку безпечної системи для доріг з біль-

шим інтенсивним рухом, включаючи середні та придорожні гнучкі 
бар’єри безпеки;

• впровадити поетапну обробку для зниження ризику для доріг із по-
мірним до високої інтенсивності руху, в тому числі аудіо-тактильної 
розмітки (смуги з гуркотом).

Дистанційна безпека на дорозі
Кращі варіанти транспортування та допомога. 
Виходячи з рівня смертності на 100 000 осіб, ризик загинути на до-

розі у віддаленій місцевості (віддалена та дуже віддалена Австралія) в 11 
разів перевищує ризик життя у великому місті. З 1136 загиблих у 2018 році 
116 були у віддалених районах Австралії. У віддалених районах є більша 
частка неукріплених доріг та інших доріг нижчої якості з меншим об-
сягом руху та відносно високими обмеженнями швидкості. 
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Резюме дій:
• впровадити безпечну систему обробки на дорогах із високим інтен-

сивним рухом і комплексне зниження ризику на дорогах із помірним 
інтенсивністю, відповідно до планів і пріоритетів мережевої безпеки;

• розробити заяву про вплив нормативних актів щодо зниження об-
меження швидкості за замовчуванням для неукріплених доріг як у від-
далених, так і в регіональних районах;

• дослідити варіанти вирішення питання сталості громадського тран-
спорту для віддалених громад;

• покращити доступ до програм ліцензування водіїв та інша тран-
спортна допомога.

Безпека транспортних засобів
Прагніть до технологічних удосконалень і впровадження більш без-

печних транспортних засобів. Взявши на себе відповідальність за без-
пеку дорожнього руху, виробники транспортних засобів значно підви-
щили показники безпеки дорожнього руху для пасажирів, вбудувавши 
в свої транспортні засоби захист від зіткнення. Розвиток автомобільних 
технологій і систем безпеки зараз все більше зосереджується на запо-
біганні аварій, наприклад, підтримка смуги руху, адаптивний круїз-контр-
оль і виявлення сліпих зон. Нещодавно представлені Австралійські 
правила проектування (ADR), включаючи захист від бокового удару 
зі стовпом, антиблокувальні гальмівні системи для мотоциклів і електро-
нний контроль стійкості важких транспортних засобів, за сукупністю 
врятують майже 850 життів протягом наступних 15 років. Нові системи 
безпеки транспортних засобів продовжуватимуть зменшувати серйозні 
травми пасажирів і запобігати смертельним і серйозним травмам ураз-
ливих учасників дорожнього руху в містах. У довгостроковій перспек-
тиві пов’язані та автоматизовані транспортні засоби та кооперативні 
інтелектуальні транспортні системи мають потенціал для значного по-
кращення показників безпеки дорожнього руху завдяки уникненню 
смертей і травм через помилки людини. 

Резюме дій:
• розставте пріоритети та запровадьте перевірені технологічні вдо-

сконалення для всіх типів транспортних засобів за допомогою нових 
ADR якнайшвидше, наприклад, системи, які допомагають водіям зали-
шатися на смузі руху, і системи, які надають попередження, коли водії 
сонні або відволікаються;
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• підтримуйте швидке впровадження безпеки транспортних засобів 
регулювання шляхом інвестування в робочі групи ООН з нових правил;

• проведення досліджень ефективності нових технологій для вирі-
шення найбільш значущих сфер дорожнього травматизму та найефек-
тивнішого способу скоротити вік парку транспортних засобів, щоб все 
більша частка учасників дорожнього руху мала переваги сучасних засо-
бів безпеки транспортних засобів;

• заохочуйте та сприяйте добровільному використанню технологій 
безпеки транспортних засобів перед регулюванням, у тому числі через 
постійну підтримку ANCAP та через політику закупівлі автопарку, щоб 
гарантувати, що транспортні засоби є найбезпечнішими з доступних;

• запровадити національний підхід до регулювання транспортних 
засобів з автоматизованими системами водіння, щоб сприяти безпечному 
розгортанню цих транспортних засобів на дорогах Австралії;

• підготувати мережу доріг до підключені та автоматизовані розроб-
ки транспортних засобів, включаючи допоміжну інфраструктуру та тех-
нології для надання передових послуг безпеки.

Безпека важких транспортних засобів
Підтримка безпечного руху вантажів і пасажирів і зменшення шкоди 

для всіх учасників дорожнього руху. Близько 18 % усіх смертей у ДТП 
пов’язані з важким транспортним засобом. Автобуси складають лише 
невелику частку цих смертей. Хоча важкі транспортні засоби трапляють-
ся в аварії рідше, ніж інші транспортні засоби, ці аварії частіше призво-
дять до смерті або серйозних травм. Незалежно від несправності, більша 
маса цих транспортних засобів вносить значну кількість кінетичної 
енергії в аварію, при цьому інший транспортний засіб або вразливий 
учасник дорожнього руху під час зіткнення часто зазнає найгіршого 
удару.

Резюме дій:
• регулювання та просування технологій безпеки важких транспорт-

них засобів;
• посилення національних правил експлуатації важких транспортних 

засобів;
• забезпечення навчання громади та водіїв-початківців щодо безпеч-

ного користування дорогами з великоваговими транспортними засобами;
• сприяння та зменшення бар’єрів для використання нових безпечних 

важких транспортних засобів;
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• захист усіх доріг користувачів від конфліктів із будівельними тран-
спортними засобами через вимоги державних/територіальних урядових 
контрактів на будівництво, такі як вимога включення технологій безпеки;

• підтримуйте управління втомою шляхом інвестицій у зупинки для 
важких транспортних засобів.

Безпека дорожнього руху на робочому місці
Створіть культуру безпеки в організаціях, щоб взяти на себе відпо-

відальність за транспортні засоби та дороги як робоче місце. У 2018 році 
зареєстровано 144 загиблих внаслідок травм, отриманих під час вико-
нання службових обов’язків на автомобільному транспорті. Загалом 44 
з них (31 %) були результатом зіткнень транспортних засобів, а ще 45 
були пов’язані з транспортними засобами іншими способами, наприклад, 
падіння з транспортних засобів або отримання травм під час завантажен-
ня транспортних засобів, що означає, що загалом 89 смертельних ви-
падків (або 62 % всіх смертельних випадків на виробництві) були 
пов’язані з транспортними засобами. 

Резюме дій:
• переконайтеся, що організації усвідомлюють свої обов’язки щодо 

здоров’я та безпеки праці (WHS) щодо транспортних засобів і дороги 
як робочого місця, права працівників на безпечне робоче місце, а орга-
нізації мають інформацію, необхідну для прийняття рішень;

• створити відповідну структуру для підтримки організацій у взятті 
на себе відповідальності за дороги та право працівників на безпечне 
робоче місце, а також для того, щоб організації мали інформацію, необ-
хідну для прийняття рішень.

Аборигени та жителі островів Торресової протоки
Зверніть увагу на надмірне представництво аборигенів та жителів 

островів Торресової протоки в дорожніх травмах. Аборигени та жителі 
островів Торресової протоки несуть більший тягар дорожніх травм – дані 
Австралійського інституту охорони здоров’я та соціального забезпечен-
ня показують, що аборигени та жителі островів Торресової протоки 
мають майже в 3 рази більше шансів загинути в ДТП, ніж інші австра-
лійці. Зростає база доказів, що підтверджують програми, керовані гро-
мадою, як найуспішніший підхід до покращення здоров’я. Програми 
безпеки для дітей, альтернативний громадський транспорт, цілеспрямо-
вані підходи та дизайн, орієнтований на людину, призвели до покращен-
ня показників безпеки дорожнього руху. 
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Короткий опис дій:
• встановіть партнерство з громадами та організаціями аборигенів 

і жителів островів Торресової протоки з метою розробки стратегій без-
пеки дорожнього руху на місцевому рівні та під керівництвом громади. 
Ці партнерства включатимуть міцні елементи партнерства згідно з Прі-
оритетною реформою 1 Національної угоди про усунення розриву;

• працюйте з громадами та організаціями аборигенів і мешканців 
островів Торресової протоки для досягнення спільних цілей через пріо-
ритетні реформи усунення розриву.

Уразливі учасники дорожнього руху
Забезпечте безпечний доступ для всіх учасників дорожнього руху. До-

роги є спільними для багатьох типів учасників дорожнього руху. Пішоходи 
та водії велосипедів, скутерів і мотоциклів мають мінімальний фізичний 
захист, що робить їх більш уразливими у разі аварії. Деякі люди є вразли-
вими учасниками дорожнього руху під час роботи – наприклад, дорожні 
робітники, контролери та кур’єри, а деякі є більш уразливими через вік або 
інші фактори – наприклад, діти, недосвідчені водії та літні учасники до-
рожнього руху. Імовірність смерті або серйозних травм для незахищених 
учасників дорожнього руху, таких як пішоходи та водії, під час аварії зрос-
тає експоненціально зі збільшенням швидкості автомобіля. Існує приблиз-
но 10 %-ва ймовірність бути вбитим у разі удару на швидкості 30 км/год, 
але вона зростає до понад 90 % на швидкості 50 км/год, обмеженні швидко-
сті за замовчуванням у населених пунктах. У міських районах, майже одна 
третина всіх смертей у ДТП – це пішоходи. Систему необхідно розробити 
та модернізувати, щоб звести до мінімуму ймовірність конфлікту незахи-
щених учасників дорожнього руху з транспортними засобами.

Резюме дій:
• впроваджуйте підходи «Рух і місце» по всій мережі доріг для під-

тримки найкращих практик управління швидкістю та індивідуальної 
обробки доріг Safe System для забезпечення безпечного дорожнього 
середовища для пішоходів і велосипедистів;

• сприяйте стійким та інтегрованим транспортним альтернативам 
використанню приватних транспортних засобів;

• розробіть національний посібник найкращої практики та послідов-
ного обмеження швидкості для запобігання смертельним і серйозним 
травмам уразливих учасників дорожнього руху, включаючи розгляд пере-
гляду швидкості за замовчуванням у населених пунктах;
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• запровадити процедури обробки інфраструктури для захисту всіх 
уразливих учасників дорожнього руху;

• посилити диференційовані ліцензійні угоди для мотоциклістів-по-
чатківців;

• сприяти інформуванню споживачів про переваги захисного одягу 
та шоломів для вразливих учасників дорожнього руху;

• застосовувати передову практику скоординованого забезпечення 
дотримання та навчання щодо ключових питань поведінки, включаючи 
мінімальну відстань, обмеження швидкості та закони про наркотики 
та алкоголь.

Ризиковане користування дорогами
Підвищення розуміння громадою ризикованого користування доро-

гами та вирішення цього питання через освіту та правозастосування. 
Ризиковане використання дорожнього руху включає дії, які є явно неза-
конними, зокрема перевищення швидкості, керування автомобілем 
у стані алкогольного сп’яніння чи наркотиків, незаконне використання 
мобільного телефону, непристібання ременя безпеки чи шолома, проїзд 
на червоне світло, водіння без прав та керування автомобілем. Інші види 
поведінки з високим ризиком включають водіння з невідповідною швид-
кістю для умов, керування втомленим, розсіяним або неуважним, пере-
повнені транспортні засоби та прогулянки поблизу або на дорогах після 
вживання алкоголю чи заборонених наркотиків. Часом така поведінка 
може бути ненавмисною та неусвідомленою, яка нормалізується та може 
стосуватися всіх нас – звичайного водія та людини з хорошим досвідом 
водіння. 

Завдання полягає в тому, щоб змінити культуру на переоцінку того, 
що вважається прийнятним. Використання доріг також необхідно роз-
глядати в ширшому контексті, оскільки спосіб життя людей впливає 
на використання ними доріг. Відповідно до соціальної моделі ця Страте-
гія визнає, що інша профілактична робота з охорони здоров’я, наприклад, 
зосереджена на психічному та фізичному здоров’ї, також впливатиме 
на безпеку дорожнього руху. Необхідно зосередитися на зниженні пове-
дінки з високим ступенем ризику в рамках підходу до безпечної системи, 
так само як і вдосконалення дорожньо-транспортної системи для вирі-
шення проблеми учасників дорожнього руху, які в основному сумісні 
з правилами, роблять ненавмисні помилки, що призводять до аварій.
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Резюме дій:
• підвищення розуміння суспільством того, що таке ризикована по-

ведінка та наскільки вона може збільшити травматизацію на дорозі;
• застосовуйте найкращі практики скоординованого забезпечення 

дотримання, навчання, нові технології та поводження з дорогами;
• впроваджуйте Національну дорожню карту відволікання водія;
• розробити національну структуру для запровадження нижчих до-

пустимих рівнів для людей з вадами водіння;
• встановити національні вказівки для підтримки запровадження 

інтелектуальної системи підтримки швидкості в автопарку;
• розробити та реалізувати освітню програму для службовців суду 

у системі правосуддя, щоб краще зрозуміти шкоду, яку спричинюють 
травми на дорозі.

Стимулюючі дії:
Кілька широких сприяючих дій необхідно буде здійснити протягом 

усього життя Стратегії. 
Вимірювання трансформації системи. 
У цій Стратегії застосовано розширену систему управління резуль-

тативністю та звітності. Ключовим елементом є зосередження на по-
казниках ефективності безпеки, тісно пов’язаних із Національним планом 
дій з безпеки дорожнього руху, щоб вказати, наскільки ми трансформу-
вали систему дорожнього транспорту, щоб вона стала більш безпечною 
в цілому. Ця дія має життєво важливе значення для того, щоб перекона-
тися, що ми впроваджуємо заходи, які змінять ситуацію, і зможемо ко-
ригувати плани у відповідь на зміни пріоритетів і нові проблеми на осно-
ві результатів і доказів. 

Дані та дослідження 
Кращі національні дані та моніторинг безпеки дорожнього руху в усій 

системі будуть ключем до успіху цієї Стратегії. Наразі ми маємо достат-
ні національні дані про ДТП із загиблими, але є багато інших сфер, 
де є можливості для кращого збору даних і координації, оцінки втручан-
ня та ширшого обміну передовим досвідом. Існують відомі прогалини, 
наприклад, у водінні, пов’язаному з роботою, але покращені дані та ви-
явлення нових джерел також проллють світло на раніше невідомі сис-
темні проблеми.

Відповідно до цієї Стратегії буде зосереджено увагу на визначенні про-
активних джерел даних, які можуть висвітлити ризики в системі, щоб під-
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тримати більший акцент на проактивному зниженні ризиків безпеки до-
рожнього руху протягом наступного десятиліття та зменшити залежність 
від реактивних джерел даних, які все ще важливі. Існують також інші 
проблеми, пов’язані з безпекою транспортних засобів, такі як наїзд дітей 
на низькій швидкості та самогубства, які збираються окремо від збору 
даних про дорожньо-транспортні травми, але протягом терміну дії Страте-
гії передбачається розробити достатні набори даних для створення загаль-
нонаціональної картини для підтримки їх профілактики. Що стосується 
даних про серйозні травми, то досягається прогрес у тому, щоб об’єднати 
національну картину серйозних травм у результаті ДТП до кінця 2021 року. 

Завдяки національним наборам даних ми зможемо краще визначити 
типи втручань, необхідні для запобігання найсерйознішим травмам, і ви-
міряти ефективність цих методів лікування. Ми працюватимемо зі збе-
рігачами даних у різних секторах, щоб створити структуру для підтрим-
ки своєчасного поточного ряду даних. Безпека та конфіденційність, 
а також оптимізація випусків і потоків дозволів вимагають надійної 
структури, щоб забезпечити вирішення всіх проблем і призвести до ре-
гулярного випуску національних даних про серйозні травми. Незважа-
ючи на те, що ця Стратегія була розроблена з урахуванням знань окремих 
штатів і територій про ДТП із серйозними травмами та тенденції, коли 
ми матимемо національну картину, виникне потреба переглянути та по-
тенційно скоригувати пріоритети та дії. Data Hub функціонуватиме 
як механізм для збору та аналізу даних безпеки дорожнього руху на на-
ціональному рівні. 

Ініціативи навколо Data Hub покликані: 
• підтримати прийняття рішень з використанням поточних і точних 

даних;
• увімкнути відкриття на основі даних, щоб дозволити виявити ша-

блони в даних, які можуть бути доступні через відключені та численні 
джерела даних, розташовані на різних платформах;

• увімкнути відстеження відповідних показників безпеки;
• забезпечити можливість ділитися відкритими наборами даних 

і працювати як джерело національних даних для дослідників і спеціаліс-
тів з даних, щоб отримувати ідеї, дотримуючись балансу з відповідним 
законодавством про конфіденційність і обмін даними. 

Дослідження є життєво важливими для прогресу в розробці нових 
підходів, а також для пілотування та випробування нових концепцій 
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у реальному світі, перевірки меж інновацій та розробки найкращих 
практик і зразкових моделей і рекомендацій. Хоча існують національні 
органи для підтримки таких досліджень, є також можливості викорис-
товувати сильні сторони вищих навчальних закладів і продовжувати 
будувати та зміцнювати партнерські відносини з промисловістю та окре-
мими когортами громади. 

Національний план дій з безпеки дорожнього руху віддасть пріоритет 
цільовій дослідницькій програмі, яка змінюватиметься з часом, коли 
з’являться нові проблеми та буде прийнято впровадження нових програм. 
Дослідження також підтримуватимуть передовий досвід процесів роз-
слідування безпечної системи з метою підвищення рівня розуміння за-
собів запобігання збоям, необхідних у всій системі

Культурні зміни
У минулому ми зазнали успішних культурних змін у сфері безпеки 

дорожнього руху. Заходи, які спочатку здавалися крайніми, з часом нор-
малізувалися. Для більшості людей використання мотоциклетних шоло-
мів і ременів безпеки тепер є автоматичним, хоча це було не завжди так. 
Загальне ставлення до керування автомобілем у стані алкогольного 
сп’яніння з часом помітно змінилося завдяки змінам у законодавстві, 
підтриманим потужними просвітницькими та правоохоронними кампа-
ніями, зокрема запровадженням випадкового аналізу дихання. Залиша-
ється багато можливостей для покращення розуміння та ставлення 
до питань безпеки дорожнього руху, включаючи проблеми, пов’язані 
з безпечним використанням доріг різними типами транспортних засобів, 
ризиковану поведінку на дорозі, зміну парадигми першої покупки авто-
мобіля водіями-початківцями та зростання споживчого попиту на зни-
ження ризику через мережу доріг як систему. 

Існує багато громадських і галузевих організацій і груп, які вже ро-
блять свій внесок у культуру безпеки в Австралії, в тому числі через 
Національну програму партнерства з безпеки дорожнього руху, а також 
місцеві, керовані громадою відповіді на проблеми безпеки дорожнього 
руху. Підхід соціальної моделі до безпеки дорожнього руху визнає важ-
ливість цих внесків і прагне розширити поточні зусилля на більшій 
кількості рівнів впливу в суспільстві. 

Ключовою проблемою для впровадження підходу безпечної системи 
є управління швидкістю. Опитування ставлення громади демонструють 
рівень розуміння того, як швидкість пов’язана з ризиком на дорогах, 
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і загальну підтримку контролю за дотриманням швидкості. Однак бага-
то хто також вважає, що контроль за дотриманням швидкості – зокрема, 
камери контролю швидкості – це не тільки підвищення прибутку, але 
й безпека, і не розуміють, як ризики ДТП ускладнюються навіть незна-
чним збільшенням швидкості. 

Продовження роботи зі зміни культури швидкості є безпосереднім 
пріоритетом, але для повної реалізації потенціалу потрібен час. Австра-
лія має велику мережу доріг, і будь-яка запропонована інфраструктура 
не може бути застосована до всіх доріг протягом терміну дії цієї Страте-
гії. Перегляд обмежень швидкості є ключовим елементом комплексного 
підходу до планування безпеки в масштабах мережі протягом десяти ро-
ків, особливо для підтримки вразливих учасників дорожнього руху. За-
вдяки соціальній моделі ми працюватимемо протягом наступного деся-
тиліття і далі, щоб збільшити кількість організацій і секторів, де безпека 
дорожнього руху стає ключовою частиною їх діяльності. Існує так бага-
то сторін, які можуть впливати на результати травми, і підхід соціальної 
моделі означає бути відкритим для постійного дослідження та пошуку 
різних важелів для змін, і розширення розуміння безпечної системи серед 
спільноти. Хоча найбільші зміни будуть досягнуті шляхом прийняття 
державної політики – яку часто називають системними змінами – мета 
полягає в тому, щоб безпека дорожнього руху також була в основі кож-
ного клубу, бізнесу та організації, щоб впливати на людей і досягати 
культурних змін. 

Наприклад, відправною точкою може стати співпраця з відомим 
спортивним клубом, щоб запровадити чітку політику безпеки дорожньо-
го руху в усіх його підрозділах і бути поборником культурних змін. Де-
які з перших кроків, які уряди зроблять для впровадження підходу со-
ціальної моделі, полягатимуть у розширенні взаємодії між портфелями 
для пошуку можливостей для спільної роботи та впливу на інші страте-
гії, такі як Національна стратегія запобігання травматизму на 2021–
2030 роки. 

Для деяких із пріоритетів спочатку потрібні сприятливі дії, зокре-
ма, щоб визначити, як вирішити складні проблеми та розробити май-
бутні дії. 

Розвиток потенціалу безпеки дорожнього руху 
Хоча підхід до безпечної системи був основою Національної страте-

гії безпеки дорожнього руху вже більше десяти років, останні огляди 
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виявили критичну потребу в тому, щоб принципи безпечної системи були 
більш міцно впроваджені в більш широкий спектр державних установ 
взагалі рівнів і особливо в секторах планування та транспорту. Це ви-
магає зусиль для нарощування потенціалу та спроможності не лише 
державних установ, але й усіх розробників та операторів систем, вклю-
чаючи інженерів, планувальників, законодавців, правоохоронні органи, 
посттравматичних працівників та інших. 

Ключові елементи цієї роботи включатимуть:
• встановити формальні заходи для обміну знаннями, включно з роз-

глядом показників ефективності для передачі знань;
• зробити навчання передового досвіду широко доступним в органі-

заціях і вищих навчальних закладах і включити навчання з безпечної 
системи в навчання для інженерів, проектувальників та ін.;

• забезпечити придатне для цілей навчання для особам, які прийма-
ють рішення на всіх рівнях управління, щоб зрозуміти, як управляти для 
досягнення результату.

Підтримка місцевої влади
Значна частина мережі доріг знаходиться під контролем місцевої 

влади. Необхідно нарощувати та підтримувати інженерні можливості 
безпеки дорожнього руху, забезпечувати тіснішу взаємодію між уряда-
ми штатів і територій та їх когортами місцевих органів влади, а також 
працювати над закріпленням безпеки дорожнього руху як ключової 
вимоги звітності для сектора. Необхідно переглянути вимоги кожного 
штату/території до органів місцевого самоврядування, щоб встановити 
чіткий зв’язок між відповідальністю за проектування, безпеку та тех-
нічне обслуговування кожної контрольованої місцевою владою мережі 
доріг. Початковою сприяючою дією для кожної місцевої ради буде про-
ведення оцінки ризиків безпеки дорожнього руху, наприклад, план 
безпеки дорожньої мережі. Структура для цих перевірок, надана 
Austroads, є доступним, недорогим методом, викладено в Посібнику 
користувача з проектування мережі для безпеки дорожнього руху. Для 
цього методу не потрібні спеціальні навички чи навчання, а також до-
ступна підтримка від Austroads та урядів штатів і територій. Плани 
мережевої безпеки нададуть радам інформацію, необхідну для визна-
чення пріоритетів інвестицій в інфраструктуру протягом усього термі-
ну дії Стратегії – у межах наявних ресурсів для покращення показників 
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безпеки дорожнього руху та усунення прогалин у безпеці мережі на сво-
їх дорожніх активах. 

Поліпшення показників безпеки дорожнього руху для аборигенів 
і жителів островів Торресової протоки
Попередня робота показує, що нам потрібно мати кращі знання від 

аборигенів і жителів островів Торресової протоки, щоб краще зрозуміти 
складну взаємодію соціальних, культурних питань, питань безпеки та пра-
восуддя, перш ніж ми зможемо розпочати ініціативи, орієнтовані на ви-
рішення проблем безпеки дорожнього руху. Уряд Австралії очолить ро-
боту, тісно консультуючись у межах своїх повноважень та з державними, 
територіальними та місцевими органами влади, щоб досягти розуміння 
дозволених середовищ і взаємодії урядових політик, спрямованих на усу-
нення розриву для аборигенів і жителів островів Торресової протоки.

Зменшення віку автопарку
Багато австралійців їздять на автомобілях старше 10 років. У цих 

старих транспортних засобів часто відсутні нові функції безпеки, вони 
частіше потрапляють у ДТП зі смертельними наслідками та серйозними 
травмами та забезпечують менший захист для пасажирів та інших учас-
ників. У 2017 році ANCAP повідомила, що транспортні засоби, виготов-
лені до 2000 року, становили 20 % автопарку, але брали участь у 33 % 
смертельних аварій. Новіші транспортні засоби, виготовлені з 2011 
по 2016 рік, становили 31 % автопарку, але брали участь лише в 13 від-
сотках смертельних аварій. 

Австралійський парк важких автомобілів також включає багато ста-
рих автомобілів. Переваги безпечнішої конструкції транспортних засобів 
і технологій безпеки для нових транспортних засобів реалізуються лише 
в тій мірі, в якій ці транспортні засоби входять до автопарку і замінюють 
старі, менш безпечні транспортні засоби. За попередньою стратегією 
ми не помітили жодного зменшення віку автопарку. Це сфера, де необ-
хідні дослідження та розробки, щоб підтримати розробку політики для 
досягнення охоплення та збільшення насиченості функцій безпеки, до-
ступних у національному флоті. Мета полягає в тому, щоб припинити 
споживчий попит на імпорт транспортних засобів із зірковим рейтингом, 
які не відповідають добровільному 5-зірковому стандарту ANCAP.

Підключені та автоматизовані транспортні засоби
Протягом десятиріччя до 2030 року будуть нові пілотні підключені 

та автоматизовані транспортні засоби. Хоча до 2030 року майже всі нові 
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пасажирські транспортні засоби матимуть розширені функції безпеки, 
такі як система підтримки смуги руху та адаптивний круїз-контроль, 
очікується, що масове розгортання високоавтоматизованих транспортних 
засобів на громадських дорогах відбудеться пізніше. 

Уряди Австралії продовжують працювати разом, щоб реалізувати 
переваги безпеки та продуктивності, які може запропонувати прийняття 
та впровадження підключених і автоматизованих транспортних техно-
логій. Це включає в себе роботу з підготовки Австралії до комерційного 
розгортання автоматизованих транспортних засобів шляхом розробки 
технологій і стандартів, запровадження відповідних нормативних актів 
і моніторингу безпеки цих транспортних засобів у міру їх впровадження. 
Це включає отримання переконливих доказів для розуміння ризиків, по-
в’язаних з їх використанням на австралійських дорогах, а також потен-
ційних переваг, які може принести впровадження цих технологій, напри-
клад, очікуване зменшення кількості ДТП через людський фактор. 

Багато штатів і територій проводили – і продовжують проводити – 
випробування підключених і автоматизованих транспортних засобів, щоб 
зрозуміти потенційні переваги та сприяти суспільному визнанню. Також 
ведеться робота з розробки національної структури для безпечного роз-
гортання автоматизованих транспортних засобів. 

Як ми це зробимо
Чим відрізняється ця Стратегія? 
На основі результатів розслідування Національної стратегії безпеки 

дорожнього руху на 2011–2020 рр. у 2018 р. та Огляду національних 
механізмів управління безпекою дорожнього руху у 2019 р. ця Стратегія 
приймає посилену функцію інституційного управління, щоб зосередити-
ся на розширеній структурі управління та системі управління ефектив-
ністю та звітності. 

Це забезпечить відповідальність усіх сторін Стратегії за її реалізацію, 
у тому числі шляхом встановлення чітких суворих заходів безпеки. Осно-
вною критикою попередньої стратегії та планів дій була невдача. Клю-
човий урок полягає в тому, що потрібна більша підзвітність. За цією 
стратегією буде здійснюватися чіткий нагляд з боку парламенту Австра-
лії та Управління безпеки дорожнього руху, крім того, що кожне агентство 
звітує за своїми власними показниками доставки. 

В Австралії вже давно існує сильний підхід до безпеки дорожнього 
руху, що ґрунтується на фактичних даних. Покращений моніторинг 
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ефективності дозволить більш детально проаналізувати те, що працює, 
і якомога швидше внести виправлення. Зокрема, прогрес цієї Стратегії 
буде ретельно відстежуватися через пріоритетний набір показників без-
пеки. Вони забезпечують розуміння того, наскільки ця Стратегія твердо 
ґрунтується на міжнародному підході безпечної системи. За допомогою 
цієї Стратегії ми приймаємо підхід соціальної моделі до безпеки дорож-
нього руху, виходячи за межі традиційного транспортного сектору, щоб 
досягти культурних змін. Для цього знадобиться постійна взаємодія між 
різними секторами, щоб визначити плідні сфери співпраці та нові та твор-
чі шляхи підвищення безпеки. 

Впровадження підходу соціальної моделі займе час і буде розвива-
тися протягом життя цієї Стратегії. Ми досліджуватимемо з різними 
секторами та широким співтовариством, як ми всі можемо вплинути 
на результати безпеки дорожнього руху. Це відбуватиметься через гро-
мадські клуби, робочі місця, організації та державні установи. Єдиного 
правильного підходу немає. Незважаючи на те, що ми знаємо, що най-
більші переваги досягають систематичні зміни та державна політика, 
ми також будемо використовувати підхід спільноти, оскільки нам по-
трібне більш широке застосування нішевих рішень, необхідність побу-
дувати управління змінами у прийнятті цих рішень і враховувати трива-
лість час, необхідний для досягнення змін, для яких робота, що викону-
ється, трансформує систему – не лише дороги, але й усі елементи 
безпечної системи – показуючи, чи ефективні заходи втручання, і чи Стра-
тегія встановила правильні напрямки. 

Протягом терміну дії Стратегії Data Hub керуватиме національною 
політикою та прийняттям рішень на основі фактичних даних, зосеред-
жуючись на впровадженні процедур безпечної системи для просування 
до безпечнішої мережі, де дороги будуть більш поблажливими до люд-
ських помилок. Це також сприятиме розвитку кращого розуміння май-
бутніх сценаріїв, особливо щодо мінливих тенденцій у транспорті 
на основі можливих збоїв. Стратегія буде успішною лише тоді, коли всі 
рівні влади, промисловості та громадських організацій візьмуть участь. 
Нам потрібно побачити зміни та прийняття поза межами традиційних 
державних дорожніх установ і на додаток до них. Наші партнери та шир-
ша спільнота мають бути частиною мінливої культури, щоб прийняти 
рішення щодо безпеки дорожнього руху. 
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Підзвітність. 
Це стратегія, розроблена міністрами інфраструктури та транспорту, 

які представляють усі юрисдикції разом з Австралійською асоціацією 
місцевого самоврядування, що представляє сектор місцевого самовря-
дування. Кожна юрисдикція несе відповідальність за виконання націо-
нальних дій у Плані дій. Комітет вищих посадових осіб з питань інфра-
структури та транспорту відповідає за моніторинг виконання узгоджених 
дій та управління процесом коригування дій, якщо докази вказують 
на необхідність змін. Управління безпеки дорожнього руху в Департа-
менті інфраструктури, транспорту, регіонального розвитку та зв’язку 
уряду Австралії координує роботу зі штатами та територіями та Австра-
лійською асоціацією місцевого самоврядування щодо реалізації Страте-
гії, включаючи звітність про хід досягнення цільових показників щодо 
зменшення смертності та серйозних травм відповідно до Стратегії та пла-
нів дій. Перегляд та аналіз парламентом Австралії та Управлінням без-
пеки дорожнього руху буде ключовою функцією, беручи до уваги успіхи, 
досягнуті до 2025 року, для перегляду цілей і змін у способах транспор-
ту, тенденцій і використання, для надання щорічного звіту міністрам 
інфраструктури та транспорту.

Звітування про реалізацію
Ми будемо відстежувати прогрес у досягненні кількох типів заходів: 
• основні цілі щодо зменшення травматизму;
• серія кінцевих показників, що демонструють прогрес у зменшенні 

ключових типів ДТП і травматизму в окремих групах учасників дорож-
нього руху;

• показники ефективності безпеки, зосереджені на системі майбутнє, 
яке ми хочемо бачити, включаючи трансформацію та поступове вдоско-
налення системи. 

Data Hub зосереджуватиметься на тому, наскільки ефективними 
є інвестиції в інфраструктуру та інші контрзаходи для зменшення кіль-
кості смертей і серйозних травм. Це також допоможе нам зрозуміти на-
ціональну картину того, на чому потрібно зосередитися, особливо в тих 
сферах, де розуміння наразі обмежене. Data Hub розробить централізо-
ваний засіб керування даними, підвищення спроможності аналізувати 
дані на національному рівні та забезпечення вимірювання національних 
показників безпеки. Ця потреба в розробці результатів, заснованих 
на фактичних даних, з центрального центру обробки даних сприятиме 
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своєчасному ухваленню рішень і допоможе узгодити з належним управ-
лінням навколо підзвітності та прозорості. Управління безпеки дорож-
нього руху разом зі штатами та територіями щорічно звітуватиме про хід 
виконання пріоритетів, викладених у цій Стратегії та Плані дій.

Підтримання актуальності Стратегії
Ми проведемо проміжний перегляд Стратегії та перенаправимо або 

уточнимо пріоритети, щоб переконатися, що фокус знаходиться там, 
де він має бути. Перший План дій розрахований на 5 років. Це дозволить 
взяти фінансові зобов’язання щодо конкретних і результативних дій 
із показниками безпеки. Буде важливо, щоб усі наші національні зусил-
ля щодо безпеки дорожнього руху були узгоджені зі змінами в навколиш-
ньому середовищі та технологіях, а також конкретними пріоритетами 
в стратегії та плані дій кожного штату та території, залишаючись уваж-
ними до нових проблем.

Ролі та обов’язки
Усі рівні влади в Австралії несуть відповідальність за безпеку до-

рожнього руху, як у транспортному секторі, так і в інших секторах, які 
впливають на результати безпеки.

Міністерство інфраструктури та транспорту разом з Австралійською 
асоціацією місцевого самоврядування здійснюють нагляд за цією Стра-
тегією. 

• у кожному уряді міністри кабінету відповідають за охоплення різних 
портфелів, щоб уряди використовували цілісний підхід до досягнення 
кращих результатів у сфері безпеки дорожнього руху. 

• Міністерство інфраструктури та транспорту здійснює нагляд за низ-
кою інших важливих пов’язаних національних ініціатив: 

– Основи національної політики щодо технологій наземного тран-
спорту та Національний план дій щодо технологій наземного транспор-
ту на 2020–2023 рр.;

– Національна стратегія вантажних перевезень і ланцюгів постачан-
ня та відповідний Національний план дій;

– Національний центр даних вантажних перевезень;
– Національна стратегія віддаленого та регіонального транспорту;
– Національний комітет залізничних переїздів.
Усі рівні влади працюватимуть разом, щоб забезпечити національний 

підхід до безпеки дорожнього руху для всіх учасників дорожнього руху. 
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Уряд Австралії регулює стандарти безпеки для нових транспортних 
засобів і розподіляє інфраструктурні ресурси на національних магістра-
лях і місцевих дорожніх мережах. 

• Управління безпеки дорожнього руху координує зусилля з безпеки 
дорожнього руху на національному рівні та діє як каталізатор культурних 
змін безпеки дорожнього руху в Австралії. Управління безпеки дорож-
нього руху реалізує низку проектів і програм безпеки дорожнього руху 
та керує ними для вирішення пріоритетів безпеки дорожнього руху, ви-
значених у цій Стратегії, тісно співпрацюючи з усіма рівнями уряду 
та промисловості, Austroads, Національною транспортною комісією, 
Національним регуляторним органом з важких транспортних засобів, 
та Австралійсько-Новозеландське поліцейське консультативне агентство. 
Він несе відповідальність за Data Hub, а також моніторинг і звітність про 
прогрес і реалізацію Стратегії. Управління безпеки дорожнього руху 
регулярно співпрацює із зацікавленими сторонами, галузевими та гро-
мадськими організаціями, а також працює в урядових установах Австра-
лії, щоб досягти підходу до всього уряду. 

• інвестиції австралійського уряду в дорожню інфраструктуру, вклю-
чаючи планування, проектування та будівництво, керуються метою 
створення безпечнішої та надійнішої мережі наземного транспорту для 
користувачів, враховуючи принципи та процедури безпечної системи 
та узгоджені з цією Стратегією;

• уряд Австралії також відіграє певну роль, інвестуючи в цільові 
програми безпеки дорожнього руху, включаючи Програму безпеки до-
рожнього руху (інфраструктура), Інноваційний фонд безпеки дорожньо-
го руху, Фонд інформування про безпеку дорожнього руху та Фонд 
сприяння та ANCAP;

• уряд Австралії регулює стандарти безпеки для нових транспортних 
засобів за допомогою ADR, узгоджуючи їх із міжнародними правилами 
щодо транспортних засобів, де це можливо, і розглядає можливість при-
йняття міжнародних правил щодо транспортних засобів Всесвітнім 
форумом Організації Об’єднаних Націй з гармонізації правил щодо 
транспортних засобів. Уряд Австралії також бере участь у Глобальному 
форумі Організації Об’єднаних Націй з безпеки дорожнього руху, який 
відповідає за ініціювання та здійснення дій, спрямованих на зміцнення 
та покращення безпеки дорожнього руху;



114

• уряд Австралії відіграє роль національного координатора щодо 
системи охорони здоров’я. Ця Стратегія узгоджується з Національною 
стратегією запобігання травматизму на 2021–2030 роки, яка має на меті 
зменшити рівень і тяжкість травм в Австралії, в тому числі внаслідок 
дорожньо-транспортних пригод.

Уряди штатів і територій інвестують у дорожню мережу та експлуа-
тують її. 

• інвестиції в дорожню інфраструктуру штату та території, включа-
ючи планування, проектування та будівництво, керуються метою – ме-
режа наземного транспорту, яка є більш безпечною та захищеною для 
користувачів, враховуючи принципи та режими безпечної системи 
та узгоджені з цією Стратегією;

• уряди штатів і територій несуть відповідальність за фінансування, 
планування, проектування та експлуатацію безпечних дорожніх мереж, 
включаючи управління швидкістю, що включає встановлення безпечних 
і відповідних обмежень швидкості та забезпечення їх дотримання. Вони 
несуть відповідальність за впровадження вказівок, встановлених 
Austroads, і обслуговування своїх доріг;

• уряди штатів і територій керують системами реєстрації транспорт-
них засобів і водійських прав, встановлюють правила дорожнього руху, 
і несуть відповідальність за правозастосування та дотримання поліцією;

• уряди штатів і територій також регулюють WHS у своїй юрисдикції 
та несуть відповідальність у секторі охорони здоров’я для державних 
лікарень і служб екстреної допомоги;

• уряди штатів і територій відповідають за підтримку досліджень, 
пілотів і випробувань. 

Органи місцевого самоврядування несуть відповідальність за фінан-
сування, планування, проектування та експлуатацію мережі доріг і пішо-
хідних доріжок у своїх місцевостях:

• органи місцевого самоврядування тісно співпрацюють зі своїми 
громадами щодо використання та проектування доріг і громадських 
місць;

• органи місцевого самоврядування також розробляють планування 
та місцеві закони для місцевих територій, такі як місцеві обмеження 
швидкості та правила користування доріжками, а також здійснюють про-
грами/ініціативи щодо охорони здоров’я та добробуту, пов’язані з дер-
жавними та національними ініціативами. 



115

Національні органи, які спільно підтримуються урядами, також не-
суть відповідальність за безпеку дорожнього руху. 

• Національна транспортна комісія очолює національну транспортну 
реформу на підтримку австралійського уряду з метою покращення без-
пеки, продуктивності, екологічних результатів та ефективності регулю-
вання, наприклад, типове законодавство Австралійських правил дорож-
нього руху;

• Austroads відповідає за проведення досліджень і надання порад, 
інформації, інструментів і послуг для надання допомоги в забезпеченні 
безпечної, ефективної та надійної мобільності. До них входять націо-
нальні рекомендації щодо проектування, будівництва та обслуговування 
мереж доріг. Austroads також надає національні послуги, які допомагають 
транспортним агентствам безперебійно працювати через державні кор-
дони та підвищувати національну ефективність своїх операцій;

• Австралійсько-Новозеландське дорадче агентство з питань полі-
цейської діяльності відповідає за надання консультацій щодо поточних 
і нових пріоритетів поліцейської діяльності та міжюрисдикційну коор-
динацію, наприклад, через співголовування Національної робочої групи 
з боротьби з наркотиками;

• Національний регуляторний орган з важких транспортних засобів 
є незалежним регуляторним органом Австралії для всіх транспортних 
засобів загальною масою понад 4,5 т, що надає повний спектр послуг 
згідно з узгодженою нормативною базою;

• Safe Work Australia розробляє національну політику щодо WHS 
з надання повного спектру послуг згідно з узгодженою нормативною 
базою.
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ПРОГРАМА БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО РУХУ 
ФЕДЕРАЛЬНОГО УРЯДУ 

НА 2021–2030 РОКИ1

(неофіційний переклад)

1  Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030. URL: https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/broschuere-verkehrssicherheitsprogramm-
2021-bis-2030.pdf?__blob=publicationFile.
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Розділ I
Стратегія та основні напрямки роботи з безпеки дорожнього руху 

Федерального уряду

Програма безпеки дорожнього руху Федерального уряду з 2021 р. 
по 2030 р. продовжує попередню Програму безпеки дорожнього руху 
з 2011 р. по 2020 р. Вона включає заходи Федерального уряду, за допо-
могою яких він має свій внесок у реалізацію спільної стратегії безпеки 
дорожнього руху в Німеччині з 2021 по 2030 рік, спільно з федеральни-
ми землями та муніципалітетами.

Де ми знаходимося?
Мобільність є основою нашої економіки та суспільства. Вона є пе-

редумовою для функціонування ринків і вважає важливою мірою добро-
бут та якість життя громадян. Мобільність повинна бути сталою, тобто 
екологічно, економічно і соціально прийнятною. Важливим аспектом 
є також безпека. Тому аварії на дорогах призводять до великого значення 
для постраждалих, а також для їх батьків та друзів.

Для постійного посилення дорожньої безпеки на наших дорогах 
з 1970-х років регулярно розроблялися програми дорожньої безпеки, 
в яких визначалися цілі та заходи для забезпечення безпеки на дорогах. 
Ця програма базується на політичному зобов’язанні, яке міститься в ко-
аліційній угоді 2018 року щодо впровадження концепції «Vision Zero» 
як лідера у справі дорожньої безпеки. «Vision Zero» передбачає, що смерть 
та серйозні травми від дорожнього руху є неприйнятними і ті, хто формує 
та використовує дорожній рух, ділять відповідальність за його безпеку. 
Підхід «Vision Zero» створює основу для широкого консенсусу в суспіль-
стві, серед учасників дорожнього руху та працівників на дорозі (напри-
клад, працівників дорожньо-експлуатаційної служби), щоб досягти 
оновлення роботи з дорожньої безпеки в Німеччині на наступне десяти-
ліття.

У цьому контексті заходи з дорожньої безпеки слід оцінювати не лише 
з погляду Vision Zero, а також у контексті інших цілей, таких як захист 
клімату та навколишнього середовища, збереження основних прав і за-
хисту даних.

Оптимальний успіх у роботі з дорожньою безпекою виражається 
в тому, що кількість загиблих у дорожніх пригодах знаходиться на най-
нижчому рівні з часів початку статистики понад 60 років тому. Проте 
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робота з дорожньою безпекою не повинна спиратися тільки на цей успіх. 
Досягнуті успіхи потрібно зберегти, а також розкрити нові можливості, 
пов’язані з технологічними і суспільними змінами, а також зі суспільним 
застосуванням заходів.

Поки не всі учасники дорожнього руху сприймають позитивну ди-
наміку щодо кількості дорожньо-транспортних пригод: наприклад, кіль-
кість тяжко травмованих залишається на одному рівні, так само як і кіль-
кість пригод з пішоходами та мотоциклістами. Крім того, збільшується 
кількість загиблих серед велосипедистів та літніх людей на дорогах. Цей 
негативний тренд потрібно зупинити.

Крім того, необхідно продовжувати зосереджувати увагу на динамі-
ці пригод на місцевих дорогах, на залізничних переїздах, у вантажному 
транспорті або серед дітей та підлітків, навіть при позитивних тенден-
ціях, щоб позитивна динаміка могла передавати стійкість.

Погляд у майбутнє – суспільні виклики
Наше майбутнє довго розвивається структурними суспільними про-

цесами зі значним впливом на різні сфери, такі як економіка, політика, 
суспільство і, звісно, на мобільність та дорожній рух.

Цифрові трансформації призводять до глибоких змін як у попиті 
на мобільність, так і в способах, якими забезпечується та розвивається 
мобільність. Автоматизація та взаємозв’язок транспортних засобів та інф-
раструктури матиме значний вплив на мобільність. Також з використан-
ням зростаючої цифровізації пов’язані питання стійкості та екології. Для 
просвітництва в дорожньому русі та освіти з мобільності цифрові тех-
нології відкривають нові можливості та перспективи.

Суспільство в Німеччині продовжує зіткнення зі значними змінами. 
У зв’язку з демографічними змінами структура населення змінюється 
таким чином, що в наступні роки збільшується частка літніх людей.

Існує потенціал для покращення в прийнятті та розумінні учасника-
ми дорожнього руху правил і заходів. Цей процес важливо відслідкову-
вати, щоб забезпечити не тільки це збереження, але й можливе посилен-
ня прийняття та розуміння заходів дорожньої безпеки в суспільстві.

Не лише зростаюча потреба в мобільності, але й зростаюча різно-
манітність форм мобільності характеризують зміни в мобільності. 

Технічні інновації та змінні індивідуальні вимоги людей виступають 
як стимул для нових форм мобільності, як показують використання 
електробусів, послуг каршерингу або електричних мікромобілів. Також 
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вантажний транспорт та логістика піддаються впливу через швидке 
зростання онлайн-торгівлі.

Сприяння ходьби та велосипедного руху має позитивний вплив 
не тільки на запобігання захворюванням, але і є одним кроком до ство-
рення людиноцентрованого міста, а також до зниження викидів CO2 
та забруднюючих речовин у повітрі. Рух на велосипедах зараз переживає 
справжній бум.

Досягти більшої дорожньої безпеки разом – з амбітними цілями!
Вихідна ситуація та погляд у майбутньому змушують нас звернути 

новий підхід до роботи з дорожньою безпекою, зокрема, шляхом спро-
щення розумних та ефективних заходів для покращення дорожньої без-
пеки – для досягнення амбітних цілей.

ДТП мають місце на всіх дорогах незалежно від того, чи відповідають 
за ці дороги федеральна влада, землі чи місцеві громади. З узгодженням 
спільної стратегії роботи з дорожньої безпеки в Німеччині на 2021–
2030 роки вдалося залучити федеральну владу, землі та місцеві громади 
як учасників для покращення дорожньої безпеки до спільних дій за лей-
тмотивом «Безпечна мобільність – кожен несе відповідальність, усі при-
єднуються», тим самим створивши «Пакт для дорожньої безпеки». 
Двадцять напрямів діяльності встановлюють пріоритети та вказують 
на можливості покращення з дорожньою роботою безпекою.

Спільно було домовлено про зменшення кількості загиблих на до-
рогах у Німеччині до 2030 року на 40 % та про значне зменшення кіль-
кості серйозно травмованих. Стратегію було прийнято на Міністерській 
конференції з питань транспорту 14–15 жовтня 2020 року представника-
ми федерального уряду і земель. Також комунальні спілки приєдналися 
до стратегії за рішенням, прийнятим 18 листопада 2020 року в Союзі для 
сучасної мобільності.

Національна програма дорожньої безпеки на наступне десятиліття 
впроваджується в міжнародних та європейських ініціативах та засно-
вана на резолюції ООН «Покращення глобальної дорожньої безпеки», 
Декларації Валлетти щодо дорожньої безпеки та політичного керівництва 
у сфері дорожньої безпеки на період 2021–2030 років – наступні кроки 
на шляху до «Візії Нуль ДТП» Європейського Союзу.

Дорожньо-транспортна безпека, звісно, є державною справою, але 
не лише. Вона також потребує зусиль асоціацій та підприємств, а та-
кож усіх учасників дорожнього руху, всього суспільства. Федеральний 
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уряд спрямовує зусилля на спільну мету та робить ставку на спільні 
зусилля.

Федеральна влада як центральний актор, ініціатор та координатор!
Федеральна влада буде діяти в ролі центрального актора, ініціатора 

та координатора у своїх заходах відповідно до його компетенції. При 
цьому обмін між федеральною владою, землями та місцевими громада-
ми значно активізується, а асоціації, роботодавці, спортивні організації 
та інші зацікавлені сторони більше включаються до відповідальної за до-
рожню безпеку. Останній, але не менш важливий, аспект – це роль учас-
ників дорожнього руху як відповідних дійових осіб і адресатів заходів. 
Також поліція та рятувальники залишаються невід’ємними центральни-
ми партнерами для успішної роботи з дорожньою безпекою.

Потреба в діях випливає зі статистики ДТП, суспільної актуальності 
та майбутніх викликів мобільності. При цій роботі з дорожньою безпекою 
необхідно оцінювати не тільки ретроспективно, але й особливо в рамках 
успішної профілактичної діяльності. Найкраще варто стикнутися з май-
бутніми небезпеками, перш ніж вони відображаються в статистиці ДТП. 
Також, наприклад, тренд на велосипедний рух не повинен зазнати не-
вдачі через те, що наші велосипедисти відчувають себе ненадійно на до-
розі.

Розвиток та заходи у сфері дорожньої безпеки постійно оцінюються 
та публікуються. Головне – реагувати на сучасність та адаптувати заходи, 
а також включати прийняті рішення. Це відбувається більш динамічно 
у наступному десятилітті, ніж це було в минулому.

Старт нового десятиліття!
Наш світ стає все швидше. Технологічні зміни, цифрова революція 

та пов’язані з ними зміни у поведінці є високодинамічними. Крім того, 
пандемія показала, наскільки швидко можна змінитися все навколо.

Федеральний уряд має намір активно впливати на наступне десяти-
ліття дорожньої безпеки, забезпечуючи проведення критичного огляду 
досягнутого успіху та перегляду нових заходів протягом двох років. Для 
кожного із цих двох років має відбутися національна конференція з до-
рожньої безпеки.

Так, на національній конференції з дорожньої безпеки у 2023 році 
планується запровадити додаткові заходи, які випливають зі спільної 
стратегії. Федеральний уряд вже багато років успішно впроваджує безліч 
заходів і постійно адаптує їх. Великий спектр окремих заходів докумен-
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тований у розділі II. Ці заходи призначені для двадцяти напрямів діяль-
ності, які були узгоджені у спільній стратегії.

Для програми з дорожньої безпеки федерального уряду на 2021–
2030 роки, яка має характер навчання та живого процесу, спочатку на-
бувають пріоритету такі заходи. Тут описані нові підходи федеральної 
влади до роботи з дорожньою безпекою, а також заходи, які мають вели-
ке значення на початку десятиліття.

Акценти роботи з дорожньою безпекою на початку десятиліття
ФЕДЕРАЛЬНА ВЛАДА ЯК ЦЕНТРАЛЬНИЙ АКТОР

Використання потенціалу автоматизованого, автономного 
та взаємозв’язаного водіння для підвищення безпеки дорожнього руху

Процес впровадження та подальшого розвитку нових технологій 
автомобілів буде продовжуватися. Також взаємозв’язок між автомобіля-
ми та взаємозв’язок автомобілів з інфраструктурою є важливою складо-
вою. Слід будувати та розвивати рамкові умови, щоб автоматизовані, 
автономні та взаємозв’язані автомобілі можна було безпечно використо-
вувати на дорогах. Підсилення дослідження та випробування, зокрема 
надійної електроніки та програмних алгоритмів у транспортних засобах, 
а також обмін інформацією та аналіз безпекових аспектів змішаного руху 
на автобанах та міських вулицях як основи для розробки заходів, є цен-
тральним.

Крім технологій автомобілів, також необхідно цифровізувати інфра-
структуру, включаючи різні станції, які можуть викликати попередження, 
такі як робочі місця та ДТП, а також процеси в межах транспортної 
системи, які впливають на дорожню безпеку. При цьому першому заходу 
з покращення дорожньої безпеки є подальше впровадження розумних, 
кооперативних та взаємозв’язаних транспортних систем. Важливим 
є також посилення використання існуючих заходів управління транспор-
том (наприклад, системи управління рухом для регулювання змінених 
правил дорожнього руху, попередження про затори або заборони обгону 
в залежності від ситуації на дорозі).

Проникнення на ринок та прийняття водійських асистентів
Швидше проникнення на ринок існуючих асистентів ускладнює 

вищий рівень автоматизації і є важливою складовою покращення до-
рожньої безпеки. Федеральний уряд підтримує подальше впроваджен-
ня різних систем водійських асистентів в автопарках легкових авто-
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мобілів, мотоциклів, вантажівок і автобусів. Також буде перевірятися 
можливість розширення існуючих та доведення ефективних систем 
водійських асистентів для інших типів транспортних засобів та кон-
фліктних ситуацій (наприклад, системи асистентської допомоги водіє-
ві для мотоциклів, системи допомоги під час повороту для легкових 
автомобілів).

Приклади можливих заходів включають підтримку дослідження 
та випробування, цільовий розвиток технічних правил, ініціативу у сфе-
рі захисту споживачів (європейська програма оцінки нових автомобілів, 
Euro NCAP) та сприяння забезпеченню транспортних засобів системами 
водійських асистентів. Це також є передумовою впровадження для сти-
мулюючих систем обладнання транспортних засобів системами водій-
ських асистентів третіми особами (наприклад, страховими компаніями). 
Сприйняття автомобіля з електричним приводом та іншими альтерна-
тивними приводами має бути також пов’язане з інстальованою інтегро-
ваною системою водійських асистентів та системою безпеки. Крім того, 
системи водійських асистентів будуть активніше використовуватися 
в навчальних та випробувальних автошколах. Покращення дорожньої 
інфраструктури – в існуючому та новому будівництві

Федеральний уряд пропонує підвести роботу з дорожньою безпекою 
щодо обсягу та якості на новий рівень. Для цього необхідний регулярний 
та міждисциплінарний обмін досвідом щодо послідовного використання 
відомих методів та заходів у дорожньому русі. Інтегральною його час-
тиною є впровадження та узгоджене використання всіх процедур з управ-
ління безпекою дорожньої інфраструктури відповідно до Директив 
з управління безпекою інфраструктури (2008/69/ЄС та 2019/1936). Це до-
зволяє Федеральному уряду спільноти з адміністрацією федеральних 
автобанів стати прикладом для реалізації аспектів безпеки дорожнього 
руху. Для покращення дорожньої безпеки Міністерство транспорту 
та цифрової інфраструктури (BMVI) Німеччини надає відповідні фінан-
сові ресурси для відповідних федеральних автомагістралей.

Перевірка існуючої дорожньої мережі має особливе значення в кон-
тексті ліквідації зони вищої аварійності, аудиту в плануванні та існую-
чому стані, дорожніх оглядів та розробки ризик-орієнтованої загальної 
оцінки безпеки. Виходячи з мінімальних стандартів з точки зору дорож-
ньої безпеки, типи недоліків у дорожній мережі зростають та найближ-
чим часом потребують виправлення.
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Надання інноваційних інструментів разом з практичними посібни-
ками для більшої ефективності управління безпекою дорожньої інфра-
структури є ще однією мірою Федерального уряду. Це, наприклад, вклю-
чає розробку та надання електронного «інструменту для огляду доріг» 
для перевірки наявних дорожніх знаків та об’єктів дорожнього облад-
нання.

З оцінкою якості рівня безпеки руху буде випробувано новий підхід. 
Мета виникає в тому, щоб використати додатковий потенціал роботи 
з дорожньою безпекою. Для процедури управління безпекою дорожньої 
інфраструктури потрібні відповідні засоби для неавтомобільного руху 
(наприклад, для пішоходів та велосипедистів), щоб усунути ідентифіко-
вані недоліки на практиці. Для цього Федеральний уряд буде продовжу-
вати практично орієнтовані дослідження та створювати основи для по-
дальшого розвитку. При цьому важливо забезпечити спрощення складних 
ситуацій на дорозі з виплатою кращого врахування потреб осіб похило-
го віку, осіб з обмеженою мобільністю та дітей. Також слід звернути 
увагу на автоматизацію транспортних засобів на дорозі.

Дорожньо-безпека в рамках реформи велосипедного руху
Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури Німеччини 

(BMVI) планує продовжити розпочату у 2019 році реформу велосипед-
ного руху. Розгалуження руху має важливу роль. У цьому контексті ре-
форма велосипедного руху буде продовжена за допомогою будівництва 
швидких велосипедних доріг, спеціальної програми «Місто і Село», ін-
новаційних проектів, велосипедної мережі Німеччини, а також адаптації 
правових норм. Крім того, Федеральний уряд планує забезпечити по-
дальше вдосконалення умов безпечного велосипедного руху з виконан-
ням Національного плану розвитку велосипедного руху 3.0.

Проведення оцінок та впровадження фінансової підтримки для про-
ектів інфраструктури з доказами про безпеку та визначення ризиків 
(наприклад, за допомогою аудиту безпеки) є важливою складовою для 
підвищення переваги дорожно-безпечної роботи.

Націлене на майбутній розвиток поглибленого аналізу аварій
Не тільки в аваріях зі смертельними наслідками часто відсутні науко-

ві докази або вони присутні тільки в окремих дослідженнях. Крім того, 
постійно зібрані дані офіційної статистики дорожніх аварій використо-
вуються при більш складних запитаннях. Прикладами цього є питання 
розсіювання уваги, впливу лікарських засобів або агресивної поведінки. 
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Потрібно знайти ефективні заходи та рішення для оптимального вико-
ристання деяких ресурсів. Крім того, Міністерство транспорту та циф-
рової інфраструктури Німеччини (BMVI) розглядає можливість адапта-
ції збору даних про аварії – German In-Depth Accident Study (GIDAS) – 
до викликів майбутнього.

Крім того, Федеральний уряд розглядає можливості розробки методів, 
за допомогою яких можна зібрати та звітно проаналізувати анонімізова-
ні дані про аварії з автоматизованими та підключеними транспортними 
засобами. Це може допомогти отримати необхідну інформацію про при-
чини аварій, хід та виконання аварій, а також ступінь тяжкості травми, 
наприклад, з точки впливу змішаного руху з конвенційними транспорт-
ними засобами. Крім того, планується глибоке вивчення певних шабло-
нів людської поведінки через аналіз аварій, наприклад, питання розсію-
вання уваги.

Федеральний уряд також розглядає рамкові умови для більш широ-
кого поширення реєстраторів даних про аварії в транспортних засобах 
(Event Data Recorder, EDR) та системи зберігання даних у високоавтома-
тизованих транспортних засобах (Data Storage System for Automated 
Driving, DSSAD).

Програма з безпеки дорожнього руху – навчання та живий підхід
Федеральний уряд планує проводити більш інтенсивну оцінку своєї 

роботи з безпеки дорожнього руху кожні два роки. Для цього розширю-
ється вже раніше опублікований кожні два роки Звіт про профіль аварій 
загального огляду всіх заходів Федерального уряду, моніторинг безпеки 
дорожнього руху та заходи подальшого розвитку. Для цього впровадже-
ні показники безпеки дорожнього руху, які, крім встановлених показни-
ків аварій та кількість постраждалих в аваріях, дозволяють виміряти 
зміну рівня безпеки в системі дорожнього руху.

ФЕДЕРАЦІЯ ЯК ІНІЦІАТОР
Культурні зміни в дорожньому русі
Самовідповідальність, компетентність та важливість необхідно від-

новити як ключові аспекти поведінки в повсюдному дорожньому русі. 
Для цього потрібно вживати заходи для постійного вдосконалення до-
рожньої атмосфери. 

Громадянська відповідальність за безпечний дорожній рух стосуєть-
ся учасників з усіх сфер, а також самих учасників дорожнього руху. Для 
успішного впровадження в рамках заходів концепції «Візія Нуль» осно-
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вним аспектом є важлива та відповідна поведінка всіх учасників дорож-
нього руху з відповідними засобами безпеки. Федеральний уряд буде 
вживати заходи, спрямовані на підвищення знань про правила, навички 
керування та важливу поведінку при використанні всіх видів транспорту 
в дорожньому русі, а також на зменшення відволікання та агресії. Ця куль-
турна зміна повинна бути здійсненою спільно з якомога більшою кіль-
кістю партнерів.

Правильна поведінка в дорожньому русі – сьогодні та в майбутньому
Концепція пожиттєвого навчання набуває все більшого значення 

також і в дорожьому русі. Наприклад, у зв’язку з використанням нових 
систем допоміжного керування автомобілем. Федеральний уряд планує 
провести дослідження для перевірки рівня знань з чинних правил по-
ведінки у всіх вікових групах населення для виявлення можливих по-
кращень недоліків знань. З метою підвищення прийнятності правил 
поведінки розробляється концепція навчання протягом життя. При цьому 
враховуються особливості різних видів транспорту та знання конфлік-
тних ситуацій.

Концепції електронного навчання та використання нових медіа бу-
дуть інтегровані в зусилля з безпеки дорожнього руху. Федеральний уряд 
має на меті досліджувати нові методи роботи з цільовими групами щодо 
питань безпеки дорожнього руху, самостійно впроваджувати ці методи, 
коли їх ефективність буде доведено, і сприяти їх застосуванню серед 
зацікавлених сторін у роботі з безпеки дорожнього руху.

Ініціатива освіти та навчання
Щоб передати знання про безпечне проектування і планування інф-

раструктури, а також управління дорожнім рухом, федеральний уряд 
у співпраці з штатами та муніципалітетами підтримуватиме освіту та під-
готовку фахівців, залучених до планування та експлуатації доріг, а також 
тих, хто займається дорожньою інфраструктурою управління безпекою. 
Контент безпеки дорожнього руху буде представлено більш зрозумілим 
способом, підкреслюючи його переваги; комунікація буде пристосована 
до різних рівнів і аудиторій.

У рамках ініціативи щодо якості Федеральний уряд має на меті зна-
чно покращити поширення результатів досліджень, пов’язаних з безпе-
кою дорожнього руху. Ці зусилля можуть зменшити розрив у передачі 
знань між наукою та практичним застосуванням. Відповідні платформи 
будуть розроблені та експлуатовані для підтримки місцевих органів 
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влади, демонструючи результати досліджень, найкращі практики та ро-
зуміння ефективних організаційних стратегій та стратегій впровадження 
заходів безпеки дорожнього руху.

Можливості, які відкриває оцифрування, будуть широко використані 
у сфері освіти та навчання.

Спільна стратегія та зобов’язання
Федеральне міністерство транспорту та цифрової інфраструктури 

(BMVI) співпрацює із зацікавленими сторонами у сфері безпеки дорож-
нього руху, щоб розробити спільну стратегію зі спільною метою та два-
надцятьма напрямами дій. BMVI взяла на себе зобов’язання постійно 
керувати цим процесом. Кожні два роки буде проводитись Національна 
конференція з безпеки дорожнього руху, яка об’єднає всі зацікавлені 
сторони для обміну інформацією про успіхи, нові підходи та передовий 
досвід.

Федеральний уряд енергійно працюватиме над тим, щоб заохотити 
багатьох зацікавлених сторін взяти на себе зобов’язання щодо власних 
заходів і зобов’язань, узгоджених із загальною метою спільної стратегії. 
Це має на меті поступово посилити «Пакт про безпеку дорожнього руху» 
протягом наступного десятиліття. Під час першої національної конфе-
ренції з безпеки дорожнього руху основним акцентом буде висвітлення 
думки зацікавлених сторін, що беруть участь. Обмін позиціями між 
федеральним урядом, штатами та муніципалітетами триватиме через 
спільну робочу групу з безпеки дорожнього руху. Ці принципи співпра-
ці щодо безпеки дорожнього руху федеральним урядом і штатами були 
схвалені на Міністерській конференції з питань транспорту, що відбула-
ся 14–15 жовтня 2020 року.

Стратегія пішоходів
Федеральне міністерство транспорту та цифрової інфраструктури 

(BMVI) розробляє пішохідну стратегію у співпраці зі штатами та інши-
ми експертами через діалог. Одним із напрямків пішохідної стратегії буде 
підвищення безпеки пішоходів на дорозі.

Тяжко постраждалі під час дорожнього руху
BMVI розпочне процес збору даних про осіб, які отримали важкі 

травми внаслідок ДТП. Мета полягає в тому, щоб налагодити спільний 
підхід між федеральним урядом і штатами для узгодження з ініціативою 
«Vision Zero», яка спрямована не тільки на зменшення кількості смер-
тельних випадків, але й на кількість серйозно травмованих осіб. Однак 



128

цього неможливо досягти без покращення збору даних, оскільки наразі 
незрозуміло, які типи аварій призводять до найважчих травм, тому немає 
основи для цілеспрямованих заходів. Існуючий збір даних про важкі 
травми в офіційній статистиці дорожньо-транспортних пригод не врахо-
вує належним чином ці найтяжчі травми.

ГЛАВА II 
ОКРЕМІ ЗАХОДИ ФЕДЕРАЛЬНОЇ ДЕРЖАВИ 
ЗА СФЕРАМИ ДІЯЛЬНОСТІ

У Главі I були описані нові підходи федеральної держави до роботи 
з безпеки дорожнього руху, а також заходи, які стоять на передньому 
плані на початку десятиліття. Федеральна держава успішно проводить 
багато заходів вже багато років і постійно їх адаптує. У Главі II надаєть-
ся огляд великої кількості діючих та запланованих заходів федеральної 
держави. Вони призначені для дванадцяти сфер діяльності, на які Фе-
дерація, землі та місцеві громади узгодили спільну стратегію. При 
цьому Федеральна держава бере на себе роль центрального учасника, 
ініціатора та координатора, а також активну відповідальність за конкрет-
ні заходи з підвищення безпеки дорожнього руху в межах доступних 
бюджетних коштів та з урахуванням федеральних фінансових 
зобов’язань. 

Безпечна мобільність – усі несуть відповідальність, усі беруть 
участь

Один з основних аспектів підходу «Vision Zero» – це поділена відпо-
відальність за безпеку дорожнього руху між учасниками дорожнього 
руху, адміністрацією, законами власників, політикою на федеральному, 
обласному та комунальному рівнях, а також приватними учасниками 
роботи з безпеки дорожнього руху. Робота з безпеки дорожнього руху 
як перетинаюче завдання вимагає співпраці всіх учасників. При цьому 
Федеральна держава бачить себе нарівні з ролью центрального учасника 
також як ініціатора та координатора.

– Разом з учасниками сфери дорожньої безпеки Міністерство тран-
спорту та цифрової інфраструктури узгодило спільну стратегію зі спіль-
ною землею та двома сферами діяльності. Федеральна держава 
зобов’язувалася постійно супроводжувати цей процес. Кожні два роки 
Уряд Федерації проведе Національну конференцію з дорожньої безпеки, 
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на якій з усіма цікавими сторонами будуть обговорюватися успіхи, нові 
підходи та «найкраща практика безпеки».

– Федеральна держава буде наполегливо працювати над тим, щоб 
багато учасників зобов’язувалися досягти загальної мети спільної стра-
тегії шляхом своїх власних заходів та самовіддачі, з метою все більшого 
зміцнення «Пакту з безпеки дорожнього руху» протягом наступного 
десятиліття. На першій національній конференції з дорожньої безпеки 
буде звернено особливу увагу на представлення учасників. Обмін до-
свідом між Федерацією, землями та місцевими громадами буде продо-
вжуватися в рамках спільної робочої групи «Дорожня безпека».

– Федеральна держава планує проводити більш інтенсивну оцінку 
своєї роботи з безпеки дорожнього руху кожні два роки. Для цього роз-
ширено Звіт про запобігання нещасним випадкам. Поміж загальним 
оглядом усіх заходів Федерації буде подальший розвиток моніторингу 
безпеки дорожнього руху та заходів. Для цього впроваджені показники 
безпеки дорожнього руху, які, додатково до встановлених показників 
кількості аварій та постраждалих, зроблять зміну рівня безпеки в систе-
мі дорожнього руху вимірюваною.

– Федеральна держава бажає підняти роботу з безпеки дорожнього 
руху на новий рівень щодо обсягу та якості. Для цього потрібний регу-
лярний та міждисциплінарний обмін повідомленнями про наступне за-
стосування відомих процедур та заходів у дорожньому русі. Це впрова-
дження та наступне застосування всіх процедур управління безпекою 
дорожньої інфраструктури відповідно до Директиви щодо управління 
безпекою інфраструктури (2008/69/ЄС та 2019/1936). Таким чином, Фе-
деральна держава, разом з федеральним управлінням автобанів, стане 
прикладом для впровадження аспектів безпеки дорожнього руху. Для 
покращення безпеки дорожнього руху Міністерство транспорту та циф-
рової інфраструктури надає відповідним заголовкам федеральних доріг 
достатньо фінансових ресурсів. Федеральна держава регулярно публіку-
ватиме результати класифікації безпеки мережі доріг загального корис-
тування. Крім того, Федеральна держава виконує принцип «Vision Zero» 
при формуванні правового каркасу дорожнього руху.

– Для цілеспрямованого використання фінансової підтримки (на-
приклад, програма «Місто і село», велосипедні швидкі дороги) в інте-
ресах підвищення безпеки дорожнього руху передбачається досягнути 
зв’язку з обов’язковим проведенням доказів щодо аварій та безпеки 
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(підтвердження використання для безпеки дорожнього руху, наприклад) 
через аудит безпеки для інфраструктурних заходів). Федеральна держа-
ва розглядає такі підходи для заходів, які її фінансує. В цілому це важ-
ливий елемент підвищення пріоритету безпеки дорожнього руху.

– У 2019 році Федерацією, землями та місцевими об’єднаннями 
створено Альянс для сучасної мобільності. Він адресує питання місцевої 
мобільності і є інтерфейсом між учасниками для узгоджених дій та по-
стійного обміну досвідом. Основну увагу приділяють питанням розпо-
ділу дорожнього простору, розвитку інфраструктури велосипедного руху, 
організації парків, зокрема для вантажного та житлового паркування, 
а також розвитку громадського транспорту, цифровізації та зв’язку. 
Альянс також створює платформу для спільної роботи з безпеки дорож-
нього руху в дусі «Vision Zero».

– Федеральна держава ініціює, координує та підтримує за допомогою 
стратегій, таких як Національний план розвитку велосипедного руху, 
програм фінансування, таких як Директива про логістику в містах або 
інші дії, такі як системи підсумкового аудиту на безпечний поворот для 
вантажівок та автобусів, загальну роботу з безпеки дорожнього руху всіх 
учасників у Німеччині. Досягаються амбіційні цілі для роботи з безпеки 
дорожнього руху, встановлюються безпека дорожнього руху як перети-
наюча тема для різних аспектів мобільності або даються поштові для 
розробки процедур та технологій, пов’язаних з безпекою.

– Роботу з безпеки дорожнього руху Федеральна держава передбачає 
та співпрацює в європейських та міжнародних групах та об’єднаннях. 
За допомогою участі в резолюціях ООН кожні два роки захищаються 
інтереси Німеччини в інтересах дорожньої безпеки та підтримується 
активний обмін знаннями з іншими країнами (наприклад, Московська 
декларація). Універсальна вища робоча група з дорожньої безпеки в Єв-
ропейській комісії діє загалом. Економічна комісія ООН для Європи 
(United Nations Economic Commission for Europe, UNECE) регулює ви-
моги до транспортних засобів та дорожнього обладнання.

– Європейська програма оцінки нових автомобілів (Euro NCAP) 
також розробляє важливі сценарії та нормативи техніки транспортних 
засобів з точки зору споживачів. У Конференції директорів доріг Європи 
(CEDR) Федеральна держава обмінюється ідеями щодо розвитку інфра-
структури доріг з іншими європейськими країнами та сприяє цьому 
розвитку. Європейська комісія з безпеки дорожнього руху в Збройних 
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Силах (ECRAF) сприяє обміну ідеями, ініціативами та кампаніями з без-
пеки дорожнього руху між Збройними Силами. На національному рівні 
також є активний обмін повідомленнями, чи то щодо перегляду норма-
тивних документів разом з Громадським товариством з досліджень доріг 
і транспорту (ФГСВ), чи на різноманітних заходах Об’єднання інженерів 
доріг та транспорту (ВСВІ).

– Для роботи з безпеки дорожнього руху серед усіх відповідних 
та релевантних приймачів рішення забезпечують цільові комунікаційні 
інструменти (наприклад, компактно підготовлені інформаційні матеріа-
ли) з описом користі та ефективності заходів та процедур роботи з без-
пеки дорожнього руху. Федеральна держава розроблятиме підходи, які 
в майбутньому будуть більш зосереджені на важливих фахових питаннях 
для прийняття рішень. Це можуть бути, наприклад, фактичні довідники, 
а також семінари. У той же час нижченаведені відомості Федеральної 
держави будуть спільноті з іншими пропонувати актуальні відомості 
з досліджень чи введення нових нормативних документів на основі пре-
зентацій.

– Федеральна держава організовує або підтримує різні форми осо-
бистого обміну фаховою інформацією для учасників роботи з безпеки 
дорожнього руху. Це, зокрема, «Симпозіум з безпеки дорожнього руху 
на дорогах» з фокусом на аудиторію безпеки, «Симпозіум з обладнання 
доріг» для системи утримання транспортних засобів та семінари ВСВІ.

– Обмін особистого досвіду, також платформи для інформації, 
пов’язаної з безпекою дорожнього руху – будь-то дані про аварії, інфор-
мація про рух, про дані мобільності, дані з автомобілів, інструменти 
чи «найкращі практики» – є важливою основою для роботи з безпеки 
дорожнього руху. Федеральна держава буде адаптувати умови (зокрема, 
Постанова про надання інформації про безпеку дорожнього руху, По-
станова BMVI) за потреби. Платформи (наприклад, Ринок мобільних 
даних, MDM) будуть надаатись на потребу в перевіреному розвитку. 
MDM – це центральний онлайн-портал, що надає дані про рух. Шляхом 
спрощеного обміну даними з третіми сторонами та доступом для при-
ватних постачальників послуг відкриваються нові можливості в області 
управління рухом та обслуговуванням. Також інформацію, пов’язану 
з безпекою, таку як небезпечні місця, затори тощо, можна легко та неви-
мушено обмінювати між усіма цікавими сторонами. Розглядається мож-
ливість замінити нову платформу MDM для мобільних даних, яка також 
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включає функції порталу з відкритими даними mCLOUD. Важливою 
є всезагальна доступність та забезпечення єдиної якості надання інфор-
мації про рух. Федеральна держава є членом робочої групи з даних 
на цьому рівні, завданням якої є впровадження делегованого європей-
ського регламенту (ЄС) 886/2013 з наданням мінімального рівня загаль-
ної інформації про рух, яка є важливою для безпеки дорожнього руху. 
Важливою є всезагальна доступність та забезпечення єдиної якості на-
дання інформації про рух. 

– За допомогою «Атласу аварій» Статистичних офісів Федерації 
та земель виникли інструменти для візуалізації місць аварій, які тепер 
доступні майже для всіх Федерацій та придатні для використання для 
кожного громадянина (https://unfallatlas.statistikportal.de ).

– Федеральна держава буде оновлювати основні дані у виді зборів 
даних щодо мобільності, щоб у поєднанні з даними про аварії можна 
було розробити розбірливіші та краще порівнювані показники аварії, 
наприклад, за видами транспорту.

– Федеральна держава ініціює та підтримує наукові дослідження для 
підвищення безпеки дорожнього руху. Федеральний інститут дорожньої 
інфраструктури (BASt), наприклад, реалізує щорічні програми досліджень 
безпеки дорожнього руху (SiFo) та дорожнього руху, вкладаючи понад 5 
млн євро. Цілеспрямовано розробляються інноваційні заходи, що виходять 
із недоліків безпеки, та оцінюється ефективність заходів. Програма SiFo 
буде переструктурована на основі напрямів спільної стратегії. 

Також з 2021 року програма SiFo фокусуватиметься на дослідженні 
безпеки велосипедистів у спільно використовуваному дорожнім про-
сторі та взаємодії, зокрема між велосипедами, автомобілями та пішохо-
дами на внутрішніх дорогах. Інші наукові програми, наприклад, про-
грама дослідження міського руху (FoPS), також адресують проекти, 
спрямовані на підвищення безпеки дорожнього руху. Найважливіші 
поточні результати з дослідження ресурсу надаються в системі інформа-
ції про дослідження (FIS). Ініціатива інновацій mFUND (Фонд модерні-
зації) підтримує наукові дослідження та розробку цифрових даних, 
спрямованих на застосування для мобільності 4.0. За допомогою фінан-
сової підтримки mFUND підтримує різні формати презентаційних за-
ходів, таких як стартапи або хакатони, для забезпечення співпраці між 
учасниками з політики, бізнесу та науки, а також доступу до порталу 
відкритих даних mCLOUD. 
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– Федеральна держава бажає більше користуватися знаннями інших 
ресурсів. Вона буде розглядати можливість передачі заходів з області 
охорони праці для використання у роботі з безпеки дорожнього руху. Для 
цього планується проведення семінару на тему «Сучасний менеджмент 
мобільності – безпека дорожнього руху в організаціях». На цьому семі-
нарі будуть обговорюватися нові підходи до інтеграції теми дорожнього 
руху в організації на прикладі двох основних напрямків безпеки – робо-
чих та службових маршрутів.

– На автомобільних дорогах загального користування відбувається 
найбільше смертельних аварій. Тому тему «Безпека на автомобільних 
дорогах загального користування» продовжуватиме бути акцентованою 
в підтримці заходів з підвищення безпеки дорожнього руху Федеральним 
міністерством транспорту та цифрової інфраструктури. Методом є змен-
шення аварій за рахунок апеляції та підвищення усвідомленості щодо 
специфічних ризиків аварій на цих дорогах.

– Федеральне міністерство оборони (BMVg) підтримує роботу з без-
пеки дорожнього руху цивільних установ шляхом активної реклами 
та фінансової підтримки свого персоналу, що бере участь. Крім того, 
індивідуальні навички водіїв автотранспорту Збройних сил Федералії 
покращуються шляхом інтеграції цивільних програм безпеки дорожньо-
го руху в навчання водіїв, з урахуванням особливих характеристик вій-
ськових транспортних засобів.

Безпечна мобільність майбутнього має бути інтегрована в майбут-
ні стійкі рамки з відповідними вимогами та нормативами

Сучасні правила поведінки враховують усі форми мобільності, осо-
бливо незахищених учасників дорожнього руху, та надають перевагу 
безпеці дорожнього руху. Федеральна держава передбачає забезпечення, 
щоб вимоги до інфраструктури та обладнання доріг, транспортних засо-
бів та користувачів були зрозумілими, більш доступними та конкретними, 
зокрема на основі прикладів «найкращої практики».

– Оцінка рівня якості безпеки дорожнього руху повинна підняти 
роботу з безпеки дорожнього руху на новий рівень. Для цього випро-
бовано новий технічний норматив.

– Нормативні акти та регулювання в галузі доріг та транспорту 
сприяють безпеці при програмному забезпеченні та регулярно оновлю-
ються на основі нових досліджень. Федеральна держава сприяє їх роз-
витку через науково-дослідні проекти та разом застосовує нормативи для 
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сфери дальніх доріг. Федеральна держава прагне забезпечити регулярні 
та швидкі зміни нормативів, щоб відобразити сучасний рівень техноло-
гій. Наразі оновлено рекомендації для проектування міських доріг (RASt), 
рекомендації для велосипедних доріг (ERA) та рекомендації для піхохід-
них доріг (EFA). Також планується перегляд нормативів для світлофорних 
систем (RiLSA), позаміських доріг (RAL) та автомагістралей (RAA). 
Також існуючі процедури управління безпекою та відповідні описи про-
цедур у нормативах регулярно адаптуються до нових умов, наприклад, 
нових умов ЄС.

– Федеральна держава розглядає різні можливості створення право-
вих умов для надання безпечних даних. До цієї також Постанови про 
надання безпечних транспортних даних (ВО БСВІ), яка повинна писати 
нові норми для служби попередження про небезпеку на дорозі, уточнен-
ня обов’язків надання безпечних даних через національний пункт до-
ступу (наразі МДМ). Національний орган перевіряє дотримання делего-
ваних постанов (ЄС) 886/2013 щодо надання безпечних транспортних 
даних (даних, наданих через МДМ). Правовою основою є Директива 
щодо впровадження розумних транспортних систем (2010/40/ЄС) та За-
кон про розумні транспортні системи (IVSG).

– Правила дорожнього руху (StVO) та відповідний адміністративний 
наказ постійно адаптуються до потреб і змін у мобільності та нових ви-
мог, які виконуються з цим, наприклад, у відношенні до транспортних 
вказівок. Вони пропонують правовий контекст для поведінки учасників 
дорожнього руху та організації інфраструктури. Вже із внесеною зміною 
до Постанови про дорожній рух у квітні 2020 року зокрема було врахо-
вано підвищення безпеки руху на велосипедах. 

До покращення відносяться, зокрема: введення заборони стоянки 
на рухових смугах для велосипедистів, встановлення обмеження швидко-
сті для праворуч повертаючих автомобілів вагою понад 3,5 т в населено-
му пункті, введення зеленого світла для велосипедистів та встановлення 
мінімальної відстані при обгоні велосипедистів. Ці нові норми також 
є предметом перегляду Загального адміністративного наказу про дорож-
ній рух. Також у майбутньому у співпраці із землями та містами будуть 
розвиватися норми поведінки учасників дорожнього руху. Крім того, 
Федеральна держава продовжить здійснювати свій внесок для можли-
вості встановлення адекватних санкційних сум при попередженнях 
та штрафах.
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– Надалі, паралельно зі змінами в правилах поведінки, передбачених 
Постановою про дорожній рух, Федеральна держава ініціює, розробляє 
заходи, які пояснюють ці правила, підсилюють усвідомлення їх важли-
вості та розкривають дослідження щодо їх невиконання (див. зокрема 
галузь навчання в зміні мобільності). Основна увага приділяється новим 
правилам поведінки. Також дії залучених об’єднань в галузі безпеки до-
рожнього руху будуть ще більш оптимізовані для поширення нових 
правил поведінки.

– В рамках міждисциплінарного дослідницького проекту BASt до-
сліджуються причини аварій та поведінкові аспекти електромалокубових 
транспортних засобів. Досліджуються аварії, поведінка учасників до-
рожнього руху, їх характеристика та їх обладнання безпеки, а також 
питання інфраструктури, технології транспортних засобів та дорожніх 
прав. На основі результатів наукового супроводу буде перевірено ефек-
тивність та вплив на безпеку дорожнього руху Постанови про електро-
малокубові транспортні засоби.

– Для подальшого підсилення хворих, спрямованих на поширення 
правил дорожнього руху, проводяться фундаментальні дослідження, 
включаючи медикаменти в дорожньому русі (зокрема, каннабіс як меди-
камент) та «темні ролі плями» у разі виявлення злочинів із вживанням 
наркотиків на дорогах.

– Федеральна держава продовжує працювати над розробкою висо-
кобезпечних і ефективних систем утримання транспортних засобів на до-
розі, з урахуванням майбутніх розвитків. Європейський стандарт для 
систем утримання транспортних засобів буде додатково уточнюватися 
і посилюватися у вимогах.

– Федеральна держава активно працює на міжнародному рівні через 
Економічну комісію Об’єднаних націй Європи (ЄЕК ООН) над оновленням 
регламентів, зокрема щодо активної та пасивної безпеки транспортних за-
собів. Німеччина бере участь у численних робочих групах та очікує деякі 
з них. За результатами останніх досліджень регулярно вносяться пропозиції 
до проектів регулювання. Наразі, зокрема, обговорюється вдосконалення 
вимог до перевірки захисту пішоходів та велосипедистів з боку автомобілів. 
В цілому, автоматизація вставки на багатьох аспектах «класичної» автомо-
більної техніки (включаючи світлотехнічне обладнання, сигнальні системи, 
пасивну безпеку). Процес цих змін активно супроводжується Федеральною 
державою та впливає на створення відповідних нормативних актів.
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– Правила технічних вимог до транспортних засобів, наприклад, для 
автоматизованого чи автономного водіння, також переносяться Феде-
ральною державою на національні технічні та правові норми. У цьому 
зв’язку виникають такі завдання: спочатку існуючі системи допомоги 
водію мають бути більш широко впроваджені на ринок за допомогою 
встановлення вимог, потім необхідно створити рамки для пілотних про-
ектів, і, нарешті, переглянути вимоги, зокрема для автоматизованого, 
автономного та підключеного водіння.

– Федеральна держава розглядає можливість оновлення норм щодо 
придатності до водіння при вживанні алкоголю, наркотиків та/або меди-
каментів у Правилах про водійські посвідчення та в постановах щодо 
оцінки придатності до водіння. У майбутньому основному призначенні 
буде визначення реальної безпеки для дорожнього руху від вживання 
таких психоактивних речовин. Над цими питаннями працює спеціально 
створена експертна група у Федеральному інституті дорожньої інфра-
структури (BASt).

– Решта розділів Настанов оцінки придатності до керування не-
перервно переглядаються спеціально утвореними експертними групами 
з участю відповідних фахівців, таких як «Рухові обмеження» та «Пси-
хічні розлади». Окремо утворена робоча група Федеральної держави 
та земель з метою розробити питальники, які отримуються органами 
видачі водійських посвідчень правила щодо придатності до водіння, 
включаючи положення щодо оцінки придатності до водіння, на прак-
тиці.

Покращення транспортної атмосфери
Для ефективної та безпечної транспортної системи необхідна відпо-

відальна та загальна участь усіх учасників. З останнім часом, враховую-
чи всю складнішу транспортну швидкість з новими формами мобільнос-
ті та зростаючим рівнем автоматизації транспортних засобів, ці аспекти 
набувають ще більшого значення. Держава прагне використати потенці-
ал, що перестає проходити загальне та безпечне співробітництво, та ви-
користовувати для цієї адекватної форми звернення до цільової аудиторії. 
Також інфраструктура має бути спроектована таким чином, щоб конфлік-
ти на дорозі взагалі не виникли.

– Культурна зміна в дорожньому русі: самовідповідальність, ком-
петентність та важливість потрібно знову поставити на перше місце 
у повсюдному житті. Для цього необхідно прийняти заходи для по-



137

стійного покращення транспортної атмосфери. При цьому спільна 
відповідальність за безпечний дорожній рух лежить на всіх сферах 
та самому учасникові дорожнього руху. Для успішної реалізації заходів 
у контексті «Vision Zero» саме цей аспект є важливою та правомірною 
поведінкою всіх учасників дорожнього руху з відповідними засобами 
безпеки.

Держава буде приймати заходи для сприяння знанням про правила, 
водійську компетентність та важливу поведінку під час використання 
всіх видів транспорту на дорозі, а також для зменшення відволікання 
та агресії. Ця культурна зміна має відбуватися у співпраці з якнайбіль-
шою кількістю партнерів. При цьому особливу увагу при виділеннях 
можливостей електронного навчання та соціальних мереж.

– Тема відволікання вивчається в дослідницьких проектах Держави 
щодо оцінки впливу відволікаючих дій на поведінку учасників дорож-
нього руху та, перш за все, на обмеження уваги, які дослідження вони 
мають для безпеки, та які заходи можуть бути вжиті. Поточні дослід-
ницькі теми зосереджуються на відволікаючих діях пішоходів та вело-
сипедистів.

– Через численні та дуже різноманітні кампанії наголошується 
на небезпеці використання мобільних пристроїв для зв’язку. При цьому 
розглядаються теми різних видів відволікання, впливу відволікання, 
наприклад, на подовжену дистанцію гальмування, використання симу-
ляторів для візуалізації наслідків відволікання, або наголошується 
на серйозних наслідках важких аварій при використанні, наприклад, 
смартфонів за кермом. Держава підтримує різноманітність таких під-
ходів до попередження.

– Держава працює над зменшенням агресії на дорозі та ускладненнях 
розробки підходів до впровадження заходів. Одним із підходів було по-
передньо визначено рівень стресу водіїв за допомогою технічної сенсо-
рики, щоб на цій основі впливати на водіїв за допомогою стратегії вза-
ємодії. У проекті «Визначе стресу в реальному часі для адаптивної авто-
мобільної системи (F-RELACS)» Міністерства освіти і досліджень 
Німеччини (BMBF) на основі фізіологічних даних, відео та даних про 
рух очей та контекстної інформації в реальному часі збільшився поточний 
рівень стресу водія. Держава перевіряє ці та інші результати досліджень, 
щоб розробити підходи до впровадження заходів та підтримати їх впро-
вадження.
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Підтримка, покращення та всебічна реалізація 
існуючих та ефективних заходів
Навіть на максимальних досягненнях у роботі з безпеки дорожнього 

руху та внаслідок цих змін у структурі та характеристиці дорожньо-
транспортних пригод існує багато ключових напрямів з можливістю 
покращення. Крім того, якщо розвиток нових підходів важливий, маєте 
вже багато ефективних заходів, зокрема в області інфраструктури без-
пеки, які повинні бути далі застосовані та, у найкращому випадку, 
ще більше посилені у своєму втіленні.

– Огляд існуючої дорожньої мережі має велике значення, нарівні 
з ліквідацією групувань аварій, аудитом у плануванні та наявності, па-
трулюванням доріг та розробки оцінки ризиків для всієї мережі. З по-
зиції безпеки дорожнього руху необхідний мінус та якнайшвидше усу-
вати типи дефектів у дорожній мережі, що виходять з мінімальних стан-
дартів.

– Забезпечення інноваційних інструментів разом з практичними по-
сібниками для більшої ефективності управління безпекою для дорожньо-
транспортної інфраструктури є ще одним заходом Держави. Це включає, 
наприклад, розробку та надання електронного «інструменту для патру-
лювання доріг» для огляду дорожніх знаків та об’єктів дорожнього об-
ладнання.

– Для процедури управління безпекою дорожньої інфраструктури 
необхідні відповідні інструменти для немоторизованого руху (наприклад, 
пішоходи та велосипедисти), щоб можна було ідентифікувати та усувати 
наявні недоліки на практиці. Для цього BMVI буде активно сприяти 
практичному дослідженню та створювати основи для подальшого роз-
витку. Також важливо зменшити стійкість дорожнього руху з метою 
кращого врахування потреб літніх або обмежених у мобільності осіб, 
а також дітей. Також важлива автоматизація транспортних засобів у до-
рожньому русі.

– Для внутрішнього виявлення небезпек та зменшення ризиків ава-
рій була розроблена методика в рамках дослідження можливостей «Ви-
явлення небезпечних місць у дорожньому русі (FeGis)», яка спочатку 
в 2018 році була запущена регіонально як додаток та веб-сайт 
(www.gefahrenstellen.de). Учасники дорожнього руху можуть надсилати 
повідомлення про небезпеку та небезпечні місця. Порівнюючи їх з міс-
цями з великою кількістю аварій або для ідентифікації нових небезпечних 
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місць, можна здійснити потенціал підвищення. Проект «FeGis+», який 
був запущений у 2019 році, обробляє офіційні дані про аварії та повідо-
млення учасників дорожнього руху відповідно до стандартів конфіден-
ційності даних та надає їх як інтелектуальні дані. 

– Різні програми, фінансовані Державою (зокрема, «Системи допо-
моги при повороті» та «Програма післяобладнання систем утримання 
руху на існуючих федеральних автомагістралях»), забезпечують впрова-
дження ефективних заходів з безпеки дорожнього руху там, де вони 
найбільше будуть корисні через ідентифікацію небезпек та ризиків 
на бази даних про аварії.

– Правильне, послідовне та оперативне застосування правил на прак-
тиці має велике значення для безпеки дорожнього руху. Отже, Держава 
розроблятиме та сприятиме новим можливостям комунікації, а також 
інноваційним підходам до поширення «найкращих практик» для підви-
щення безпеки дорожнього руху. У майбутньому акцент буде зроблено 
на впровадженні змісту після створення нормативних актів, крім зміс-
товних питань. Крім цього, через наявні платформи будуть проводитися 
інформаційні заходи та семінари з питань безпеки в нормативних до-
кументах.

– Управління безпекою дорожньої інфраструктури в рамках Дирек-
тив ЄС 2008/96/ЄС або 2019/1936 служить практиці для інтеграції без-
пеки дорожнього руху в усі процеси від планування до збереження до-
роги. Оновлення умов безпекового управління через нову Директиву 
ЄС 2019/1936 зокрема посилило проактивні процедури. Держава буде 
реалізовувати це в національному законодавстві до кінця 2021 року.

– З великими змінами статті 5 Директиви ЄС 2019/1936, що стосу-
ються змін у безпечному управлінні дорожньою інфраструктурою, по-
передній процес безпеки дорожньої мережі планується призвести 
до більш ризикоорієнтованого чи проактивного процесу. З цим призна-
ченням наразі відповідає практичний дослідницький проект у BASt 
(Бундесанштальт для шляхів та автомобільних доріг).

– Аудит безпеки доріг у плануванні та наявності спрямованих на за-
безпечення якості дорожнього проекту з погляду високої безпеки інфра-
структури. Ефективність цієї процедури доведено, і вона все більше 
використовується на практиці. Нові та розширені списки недоліків для 
аудиту безпеки вже доступні на сайті BASt. Інші аспекти включають на-
укове вивчення пілотних проектів нового аудиту, розширення на, напри-
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клад, заходи зі збереження, пов’язаність аудитів безпеки з наданням 
допомоги у формі фінансування, підтримку навчальних заходів та семі-
нарів, таких як Симпозіум з безпеки дорожнього руху, а також оновлен-
ня навчальних матеріалів для сертифікації аудиторів. BMVI має намір 
встановити аудит безпеки як стандарт для доріг.

– Держава планує запровадити посилені заходи для проведення по-
дійно-обумовлених та регулярних перевірок безпеки, зокрема на авто-
дорогах, розв’язках та зупинках.

– Каталог заходів для комісії з розслідування дорожно-транспортних 
пригод (МаКаУ) розвиватиметься Державною спільнотою з учасниками 
різних рівнів влади (земель та місцевих громад). Це дасть можливість 
комісії з розслідування пригод та планувальникам дорожнього руху мати 
інструмент для цілеспрямованої боротьби з групуванням пригод. Дер-
жава підтримує також семінари та курси підвищення кваліфікації для 
учасників та викладачів комісії з розслідування пригод.

– Держава координує, фінансує та підтримує дослідницькі проекти 
щодо аналізу ефективності. Наразі акцент приділяється, зокрема, по-
кращенню безпеки руху на велосипедах, зниженню сприятливості з ди-
кими тваринами, кампаніям з підвищення впізнаваності з руху, системам 
допомоги водіям, динамічним системам впливу на дорожній рух або 
заходам, які сприяють водійській придатності.

– Робочі ділянки є ділянками мережі з особливим потенціалом не-
безпеки, що вимагає безпечного обладнання цих ділянок. Існуючі нор-
мативи були розроблені з урахуванням безпеки праці та привели до ство-
рення «Практичного посібника зі взаємодії ASR A5.2 та RSA під час 
планування дорожніх будівель на кордоні з дорожнім рухом». У Посіб-
нику з управління робочими ділянками на автобанах Держави встанов-
люються єдинодержавні вимоги та норми для ефективного управління 
робочими ділянками. Держава готує шлях для багатьох таких нововве-
день, як розумні баки для підключеного обладнання, а також як пілотні 
проекти для кооперативних систем. Крім того, надається онлайн-інфор-
мація про дорожнє будівництво в автомагістральній мережі та підтриму-
ється виконання існуючих нормативних актів.

– Дорожньо-транспортні пригоди з дикими тваринами мають вели-
кий вплив на економіку, через їх велику кількість, навіть якщо часто 
завершуються лише матеріальною шкодою, також спричиняє смерть 
та травми. Держава планує розробити всеосяжну стратегію, яка спрямо-
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вана на ефективний підхід до проблем дорожніх пригод з дикими твари-
нами (зокрема, шляхом аналізу ефективності багатьох заходів, слід для 
підвищення обізнаності щодо переходів диких тварин через дорогу, ін-
сталяцію системи попередження від диких тварин у відповідних місцях). 
BASt розробила методику для кращої ідентифікації областей з дорожні-
ми пригодами з дикими тваринами в рамках дослідження «Запобігання 
дорожнім пригодам з дикими тваринами», яке наразі виступає як пілот-
ний проект.

Майбутні технології, автоматизація та цифровізація
Держава і далі буде сприяти розвитку нових технологій автомобілів 

в контексті автоматизації та цифровізації, визначаючи вимоги та тестові 
процедури. Крім того, надання фінансування та ініціювання та супрово-
дження пілотних проектів є головними напрямами. Аспект безпеки до-
рожнього руху змінює центральну роль у цих розглядах, наприклад, 
через належне з’єднання транспортних засобів з інфраструктурою для 
підтримки та надання інформації учасникам дорожнього руху.

– Держава активно використовуватиме можливості автоматизовано-
го, автономного та підключеного до мережі руху для підвищення без-
пеки дорожнього руху. Як очікується, автономне водіння сприятиме 
зменшенню кількості жертв при аваріях, що виникли через недоліки 
в поведінці людей. Загальний науковий фреймворк «План дій з дослі-
дження автономного водіння», який включає BMBF, BMWi та BMVI, 
забезпечує координацію фінансування досліджень від технологічних 
основ до випробувань на тестових майданчиках за такими настановами: 
більша безпека; ефективність і сталь; доступність і відповідність потре-
бам, а також технологічне лідерство Німеччини. Також одним із елемен-
тів є взаємопов’язаність транспортних засобів між собою та з інфраструк-
турою. Створені умови, для яких автоматизовані, автономні та підклю-
чені до мережі транспортні засоби можуть безпечно використовуватися 
в дорожньому русі. Посилення дослідження та випробувань, особливо 
щодо взаємопов’язаності та аналізу аспектів безпеки змішаного руху 
на автострадах та в міських вулицях як основа для розробки заходів, має 
важливе значення.

– Окрім технологій транспортних засобів, а також інфраструктури, 
включаючи станції, що мають значення для попередження, такі як робо-
чі ділянки та аварії, а також процеси в межах транспортної системи, 
пов’язані з безпекою дорожнього руху, необхідно цифровізувати. До-



142

датково, промисловим заходом з безпеки дорожнього руху є подальший 
розвиток інтелектуальних, співпрацюючих та підключених до мережі 
транспортних систем. При цьому велике значення має посилене вико-
ристання наявних заходів управління рухом (наприклад, системний вплив 
на рух на ділянці дороги для інсталяції змінних дорожніх обмежень, 
попередження про затори або заборону обгону залежно від дорожньої 
ситуації).

– Майбутньорозумна розробка глибокого збору даних про аварії: 
Зростаюча автоматизація, взаємопов’язаність руху та нові форми мобіль-
ності та приводу, а також суспільні зміни зміни руху завтрашнього дня. 
У цьому контексті важливо зробити збір даних про аварії більш адапто-
ваним до викликів майбутнього. BMVI планує розробити методи, за до-
помогою яких можна зібрати та детально проаналізувати дані про аварії 
з автоматизованими та підключеними до мережі транспортними засо-
бами. Це дозволяє отримати повну інформацію про причини аварії, її ходу 
та перебігу, а також ступінь тяжкості травми, зокрема з урахуванням 
впливу змішаного руху зі звичайними транспортними засобами. Крім 
того, через аналіз аварій можна глибше дослідити певні людські пове-
дінкові реакції, такі як розсіювання.

– Держава буде розглядати можливість створення рамкових умов для 
більш широкого доступу до зберігання даних про аварії в транспортних 
засобах (реєстратор даних про події, EDR) або даних у більш високоав-
томатизованих транспортних засобах (система зберігання даних для 
автоматизованого водіння, DSSAD).

– З використанням результатів і рекомендацій із впровадження 
«Стратегії автоматизованого та підключеного руху – залишитися лідером, 
стати лідером ринку, започаткувати регулярну роботу» (Стратегія AVF), 
які розкриють відповідні можливості для підвищення безпеки руху піс-
ля 2030 року. Це стосується також непрямих заходів, таких як підклю-
чення мобільної інфраструктури через додатковий цифровий (інформа-
ційно-комунікаційний) компонент. Держава створює правові передумови, 
координує міжвідомче та міжсекторне співробітництво, науково-дослід-
ницьким проектам та встановлює цільові показники.

– BMVI планує ініціювати, координувати та підтримувати дослі-
дження аспектів безпеки руху при впровадженні автоматизованого, авто-
номного та підключеного до мережевого руху, зокрема через BASt. По-
тенційні питання стосуються системних вимог до безпечного та безава-
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рійного руху, зокрема для захисту інших учасників дорожнього руху. 
Методи оцінки для різних рівнів автоматизованих функцій керування 
повинні бути розроблені BASt. Методом є створення основи для подаль-
шого розвитку технічних та правових рамок для автоматизованого, авто-
номного та підключеного до мережі руху. Поточні аспекти включають, 
зокрема, вимоги до автономних автобусів, робітників-доставників та ав-
томатизованих систем водіння, а також стратегії впровадження більш 
високоавтоматизованих функцій водіння.

– Основою для цифровізації транспортної системи та автоматизації 
транспортних засобів є вільний доступ до безпеково значимої інформа-
ції про рух. Держава співпрацює з виробниками транспортних засобів, 
країнами-членами ЄС та провайдерами в рамках Робочої групи з даних 
для створення екосистеми для обміну безпеково значущою інформацією 
про рух. Мають бути створені умови для транскордонного та незалеж-
ного від виробників транспортних засобів застосування даних, які ге-
неруються транспортними засобами, для створення повідомлень про 
рух.

– До того, як ефекти автоматизованого та автономного водіння ста-
нуть ефективними, важливою є розширеність системи допоміжної під-
тримки водіння. Швидке розширення наявних систем допоміжної під-
тримки водіння сприяє вищому рівню автоматизації та є компонентом 
для підвищення безпеки руху. Держава буде сприяти розвиткові різних 
систем допоміжної підтримки водіння у флотах автомобілів легкових, 
мотоциклів, вантажівок та автобусів. Також зосереджено увагу на роз-
ширених існуючих та показаних ефективних системах допоміжної під-
тримки водіння для інших видів транспортних засобів та конфліктних 
ситуацій (наприклад, системи допомоги водінню для мотоциклів, систе-
ми допомоги при поворотах для легкових автомобілів). Приклади такого 
підходу включають підтримку дослідження та випробування, цілеспря-
моване розроблення технічних вимог, ініціативи зі споживчої безпеки, 
а також підтримки обладнання автомобільних систем допоміжної під-
тримки водіння. Це є передумовою для впровадження стимулюючої 
системи обладнання автомобільних систем допоміжної підтримки керів-
ництва сторонніми особами (наприклад, страховими компаніями). Фі-
нансування автомобілів з електроприводом та іншими альтернативними 
агрегатами також має бути пов’язане з обладнанням систем допоміжної 
підтримки водіння та систем безпеки транспортних засобів. 
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Держава підтримує кампанії, такі як «Зупіни аварію» (Global NCAP), 
які сприяють усвідомленню потенціалу таких технологій для поперед-
ження аварій та, отже, відповідного запиту споживачів. Це є передумовою 
для впровадження стимулюючої системи обладнання автомобільних 
систем допоміжної підтримки керівництва сторонніми особами (напри-
клад, страховими компаніями). Фінансування автомобілів з електропри-
водом та іншими альтернативними агрегатами також має бути пов’язане 
з обладнанням систем допоміжної підтримки водіння та систем безпеки 
транспортних засобів. 

– Пасивні системи допомоги водію мають значний потенціал для 
підвищення безпеки руху на дорозі до повного використання можливос-
тей автоматизованого та підключеного водіння. Уряд ініціює та підтри-
мує, зокрема, дослідження ефективності системи допомоги водію. Також 
він обмінюється щодо промислових заходів, які можуть збирати реаліс-
тичні та звітні дані про дорожні та аварійні ситуації та надавати їх для 
прогнозування ефективності та розробки нових функцій. У доповнення 
до цього розробляються та конкретизуються вимоги, зокрема для ситу-
ацій із заторами, підвищеними вимогами до системи аварійного гальму-
вання, зокрема більшою вартістю до пішоходів та велосипедистів. Також 
враховуються проактивні пасивні системи безпеки. У рамках співпраці 
з Європейською програмою оцінки нових автомобілів (Euro NCAP) Мі-
ністерство транспорту та цифрової інфраструктури та Федеральне агент-
ство з безпеки дорожнього руху (BASt) працюють над розширенням 
сценаріїв для активної безпеки транспортних засобів. Один із напрямів 
наступного десятиліття – це сценарії аварій на перехрестях, вночі, під 
час руху заднім ходом та зіткнення з іншим транспортом.

– Дослідження повинні отримати інтерфейс з дорогою та її облад-
нанням. За допомогою нової директиви ЄС 2019/1936 будуть встановле-
ні спільні мінімальні вимоги та можливість використання маркування 
та знаків, які можуть бути прочитані та визнані під час частково авто-
матизованого та підключеного водіння, разом з іншими державами-чле-
нами ЄС. Ці вимоги необхідно виконати під час планування, будівництва 
та особливого використання дорожньої інфраструктури для забезпечен-
ня мінімальних якостей для всієї мережі. Уряд буде координувати до-
слідження з цього питання та брати участь у цьому на рівнях ЄС. До-
датково будуть розвиватися автоматизовані методи вимірювання для 
перевірки цих мінімальних вимог.
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– Міністерство освіти і науки, досліджень та технологій також по-
кращення безпеки на дорогах за допомогою програми «Дослідження 
цивільної безпеки». Основний акцент робиться на підвищенні безпеки 
транспортної інфраструктури в контексті автоматизації та цифровізації, 
а також на використанні цифрових технологій на транспорті, наприклад, 
у рамках впливу на рух та його координацію.

– Уряд буде розглядати можливість впровадження програми «За-
ставно-блокувальних систем для автомобілів» для водіїв, які виявили 
ознаки алкогольного сп’яніння. Це має відбуватися разом із супровідною 
психологічною програмою.

– Нові форми мобільності або типи приводу, зокрема електромобілі, 
частково потребують додаткової системи безпеки для того, щоб вони 
помічали більш вразливих учасників руху. У цьому випадку можна ви-
користовувати безпечні системи без постійного випромінювання звуку. 
Уряд планує перевірити такі системи та оцінити їх ефективність. Уряд 
також сприяє розвитку акустичних систем автомобілів (Acoustic Vehicle 
Alert System, AVAS) з метою підвищення безпеки руху та зменшення 
шумової емісії.

З метою створення передумов для підтримки програм, це включає 
в себе управління збереженням за допомогою нових методів автомати-
зованого збору даних про стан, покращення координації робіт на будів-
ництві та підвищення тривалості дорожнього покриття. Це спрямовано 
на зменшення часу будівництва та кількості будівельних об’єктів.

– Додатково, як підґрунтя для спільних інтелектуальних транспорт-
них систем (C–ITS), забезпечує фінансування урядом підключення мо-
більності до інфраструктурних шляхів шляхом додавання цифрової 
(інформаційно-комунікаційної) інфраструктурної компоненти. Для цьо-
го необхідно оснастити дороги та транспортні засоби відповідним чином. 
На даний момент вже пілотно тестуються та розробляються застосуван-
ня, такі як попередження про роботу на дорозі, попередження про рух 
автодорожніх та невідкладних транспортних засобів, асистент на пере-
хрестях, відображення дорожніх знаків у транспортному засобі («In-
Vehicle Signage») або зменшення хвиль заторів («Госіння ударної хвилі»). 
У майбутньому акцент буде зроблено на підтримці транспортних опера-
цій, таких як обгін на автострадах і трасах, поворот на трасах, в’їзд 
на з’їзді, продовження управління на автострадах чи кооперативно-стра-
тегічний розподіл трафіку в мережі. Паралельно з цим уряд також візьме 
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участь у гармонізації специфікацій для міжнародної безпеки за допо-
могою гібридної архітектури комунікацій C–ITS на європейському рівні. 
Інші завдання стосуються забезпечення достатньої ємності мобільного 
зв’язку (5G, «Network Slicing») для безпечного спілкування між інфра-
структурою та учасниками дорожнього руху, а також створення та роз-
виток Національної точки доступу для застосування розширених сцена-
ріїв (автоматизоване водіння, чисельність світлофорів тощо).

– Через інші дослідницькі ініціативи Федеральне агентство з без-
пеки дорожнього руху (BASt) буде розвивати тему безпеки дорожніх 
тунелів. Методом є керування впливами автоматизованого водіння та аль-
тернативних типів приводів транспортних засобів на безпеку в тунелях. 
Розробити умови та вимоги до планів тривоги та аварійного реагування, 
а також адаптації системи вентиляції тунелів. Іншим інструментом у цьо-
му процесі є тунельні симулятори для ситуацій надзвичайних обставин.

– Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури підтримує 
оцінку пілотних проєктів, які потребують локальних дозволів, щодо ви-
користання телеуправлінських робіт для доставки в публічному дорож-
ньому русі. Паралельно розробляються вимоги до таких агентств авто-
номних мікротранспортних засобів у рамках дослідницьких проектів 
уряду.

Грузовий транспорт та логістика
Правильно функціонуюче товароуправління є основою суспільства 

з поділом праці і, отже, є передумовою для його процвітання. Через 
важкі транспортні засоби велике значення в подіях на дорозі має дорож-
ній вантажний транспорт. Хоча в тих показниках пасажири дорожнього 
вантажного транспорту становлять лише невелику частку загиблих та по-
ранених, особливо серйозні наслідки тягнуть за собою зіткнення з абсо-
лютними наслідками, особливо для тих, хто потрапляє в аварії на момент 
зіткнення з великогабаритним транспортним засобом. Пунктами зосеред-
ження подій є наїзди, аварії на перехрестях та аварії під час зміни смуги 
руху. У цих випадках держава буде діяти за допомогою своїх заходів для 
зменшення кількості подій.

– Для утримання законодавчо встановлених обмежень щодо робо-
чого часу та часу відпочинку необхідна відповідна інфраструктура вздовж 
транспортних маршрутів. Останнім часом здатність паркування була 
збільшена на понад 30 %. Проте за високого зростання обсягів вантаж-
ного транспорту існує дефіцит забезпечення. Для вирішення проблеми 
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паркування вантажних автомобілів на автострадах Міністерство тран-
спорту та цифрової інфраструктури запустило 5-пунктову програму. 
Ця програма включає в себе створення додаткових місць для стоянки 
вантажних автомобілів на придорожніх парковках, посилене викорис-
тання телематичних систем паркування, зменшення трафіку при пошуку 
парковок за допомогою систем навігації до парковок, оптимізацію ви-
користання існуючого паркувального простору та, за потреби, фінансу-
вання приватних стоянок поблизу автострад.

– Федеральне агентство з вантажного транспорту (BAG) виконує 
різноманітні завдання у сфері вантажного транспорту. Однією з ключових 
областей його діяльності є проведення дорожнього контролю, завдяки 
яким BAG здійснює важливий внесок у підвищення безпеки на дорозі. 
Виявлені порушення стосуються, зокрема, обмеження щодо робочого 
часу та часу відпочинку або забезпечення безпеки вантажу. Часто такі 
порушення виникають, особливо, в іноземних вантажних автомобілях. 
Тому планується збільшити інтенсивність контролю. Для забезпечення 
більш безпечного та ефективного контролю наразі тестуються автома-
тичні процедури виїзду з руху на пілотній основі.

– Підтримка системи асистента повороту для вантажних автомобілів 
та автобусів для уникнення конфліктів під час правого повороту з вело-
сипедним рухом збільшується поза межами покращення безпеки на до-
розі. Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури також буде 
досліджувати можливість встановлення системи асистента при поворо-
ті для інших типів транспортних засобів, які можуть позитивно вплину-
ти на безпеку дорожнього руху. За допомогою програми «De-minimis» 
(«Положення про підтримку безпеки та довкілля на підприємствах 
вантажного транспорту з великогабаритними транспортними засобами») 
уряд, крім системи асистента при повороті, також підтримує інші понад-
звичайні засоби безпеки для платних транспортних засобів. Виділено 
276,9 млн євро на 2021 рік. Крім того, Міністерство транспорту та циф-
рової інфраструктури планує розширити добровільні зобов’язання та фі-
нансові можливості для інших систем допоміжної водійської підтримки 
для виконання цих умов.

– На європейському рівні уряд також бере участь у конкретизації 
та розвитку вимог до системи утримання транспортних засобів (зокрема, 
з європейським питанням удосконалення урахування відповідних сце-
наріїв навантаження при зіткненні з великими вантажівками).
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– Уряд підтримує інноваційний підхід до корпоративного управлін-
ня мобільністю, якщо це включає інноваційні підходи для підвищення 
безпеки та зменшення робочих та службових поїздок на дорозі. Для 
цього Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури запланувало 
семінар «Сучасне управління мобільністю – безпека дорожнього руху 
в містах» і проводило незабаром разом з численними зацікавленими 
організаціями (включаючи приватних та державних роботодавців, його 
логістичні компанії та об’єднання).

– Програма «Дослідження для цивільної безпеки» Міністерства 
освіти та досліджень Німеччини посилює зміцнення стійкості національ-
них та міжнародних ланцюгів постачання для забезпечення надійного 
транспорту вантажів та безпеки логістики. Ще важливою галуззю є ана-
ліз ризиків високоверхніх, автоматизованих та (частково) автономних 
інфраструктур, а також їх поведінка та захист у кризових ситуаціях.

Для забезпечення безпеки руху на велосипедах
Оголошеною урядом є підтримка велосипедного руху та полегшення 

переходу до цього екологічно чистого транспорту за допомогою числен-
них заходів. Це також супроводжується збільшеною експозицією цього 
виду транспорту. Методом є розрив зв’язку між випадками аварій та зрос-
танням обсягу велосипедного руху за допомогою відповідних заходів 
забезпечення безпеки на дорозі.

– Однією з основних умов високої безпеки руху на велосипедах 
є безпечна дорожня інфраструктура. Зростаюча кількість велосипедних 
пересувань потребує розвитку велосипедної інфраструктури. При цьому 
домашньому обліковому записі є аспекти безпеки, які починаються від 
планування мережі із замиканням прогалин у велосипедних мережах, 
безпечного оформлення конфліктних точок і закінчуються прийнятим 
розділом дорожнього профілю. Міністерство транспорту та цифрової 
інфраструктури налаштоване продовжити велосипедну офенсиву, яка 
була розпочата у 2019 році. Розплітанню рухів приділяється велике зна-
чення. У цьому контексті велосипедна офенсива буде продовжена з бу-
дівництвом швидкісних велодоріжок, спеціальною програмою «Місто 
та Село», інноваційними модельними проектами, мережею велосипедних 
маршрутів у Німеччині, а також із внесенням відповідних змін до право-
вих норм.

Крім цього, уряд передбачає забезпечити додаткові вдосконалення 
умов для безпечного руху на велосипедах з виконанням Національного 
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плану розвитку велосипедного руху 3.0. У ньому наведені підходи до по-
кращення безпеки на дорозі на перехрестях, у системі безпеки та по-
стійного навчання.

– Процедури безпеки інфраструктури дороги мають більшу увагу 
приділяти безпеці велосипедного руху. Списки недоліків для аудиту без-
пеки доріг були переглянуті Федеральним агентством з безпеки дорож-
нього руху (BASt) з урахуванням вимог щодо велосипедного руху та до-
ступні в Інтернеті. Каталог заходів проти великої кількості аварій 
(MaKaU), який працює на робочій комісії з аварій на дорозі, розгляда-
ється з точки зору наведених з доказових досліджень інфраструктурних 
заходів для підвищення безпеки велосипедного руху.

– Уряд підтримує Відомство з дорожнього господарства та дорож-
ньої безпеки (ФГСВ) у розробці технічних нормативних документів, 
зокрема оновленням рекомендацій щодо велосипедних доріг (ЕРА) 
та норм забудови міських вулиць (РАСт). Крім того, надані та будуть 
надаватися інші посібники, включаючи потенціал вартості та відповідний 
аналіз швидких велодорижок.

– Знання про ефективність заходів для підвищення безпеки вело-
сипедного руху є важливою основою для прийняття практичних рішень. 
Тому уряд продовжуватиме ініціювати відповідні проекти та надаватиме 
кошти на дослідження для цілей оцінки. За допомогою наукових дослі-
джень аналізуються особливо серйозні аварії, як серед велосипедистів, 
так і серед користувачів нових форм мобільності. Додаткові досліджен-
ня стосуються одиничних аварій, де через велику кількість неповної 
статистики залишаються невідомими причини аварій.

– За допомогою дії «Система асистента при повороті» 
(Abbiegeassistent) описані різні заходи для підтримки загальномасштаб-
ної установки системи асистента при повороті у вантажівках та авто-
бусах. Крім програми фінансової підтримки для системного асистента 
при повороті, передбачено партнерство з безпекою з іншими учасниками 
з нарахуванням вільного зобов’язання, купівлі забезпечених транспорт-
них засобів або вдосконалення існуючих. Останнє також буде вико-
ристовуватися Міністерством транспорту та цифрової інфраструктури 
з використанням власних транспортних засобів та транспортних засобів 
у підпорядкованих органах.

– Багато заходів для навчання навичкам їзди на велосипеді, а також 
загального формування мобільності фінансується урядом і супроводжу-
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ється матеріалами. Вивчення безпечної їзди на велосипеді підтримуєть-
ся педагогічними концепціями. Також варто активно підходити до ви-
кладання питань безпеки велосипедного руху в середніх школах. Один 
із підходів до забезпечення відповідного обладнання безпеки велосипе-
дів пов’язаний із впровадженням проекту-моделі «Безпечний велосипед», 
який планується випробувати урядом.

– За допомогою кампанії «Окуляри віртуальної реальності – кутогляд 
360°» (VR-Brillen-Augenblickwinkel360°) велосипедисти та можливі учас-
ники аварії намагаються більше усвідомити певні конфліктні ситуації, 
такі як аварії при відкриванні дверей та повороту. Завдяки використанню 
нових медіа можна наочно показати конфліктність відповідно до реаль-
ності та тим самим залучити більше уваги до поведінки інших учасників 
дорожнього руху. Тут Міністерство транспорту та цифрової інфраструк-
тури планує досліджувати можливості та прийнятність застосування 
віртуальної реальності. Відповідно уряд підтримує дослідження, розвиток 
та впровадження отриманих висновків у сфері дорожньої безпеки.

– Заходи з підвищення обізнаності щодо безпечного обладнання 
велосипедів включають, серед іншого, забезпечення безпеки перевезень 
дітей, освіту для підвищення видимості, використання шолома для вело-
сипедистів, а також нормальну роботу гальмів і кермових пристроїв. 
Паралельно з цим підтримуються заходи з комунікації для їзди з освіт-
ленням у темряві, а також забезпечення високої видимості велосипедис-
тів. Уряд має намір розробити відповідні підходи самостійно та підтри-
мати зовнішніх посередників у їх впровадженні.

– Програми спрямовані на конкретні групи за допомогою фінансу-
вання з федеральних коштів (наприклад, «FahrRad … aber sicher!») та інші 
профілактичні заходи і надалі спрямовані на велосипедистів різного віку 
та надають інформацію про ризики аварій, їх уніфікацію та безпечне 
використання велосипедів. При цьому, окрім теми шолома та сприйнят-
тя інших, також велика роль ігрової поведінки на дорозі. Це також спри-
яє спільному розумінню та покращенню взаємовідносини.

Мобільність дітей та підлітків
Безпека дітей та підлітків на дорозі, як особливо захищених учасни-

ків руху, повинна бути важливою темою в нашому суспільстві. За остан-
нє десятиліття були зроблені значні кроки вперед, і кількість аварій ви-
явилася значно нижчою. Цей позитивний тренд потрібно підтримувати 
і розширювати. 
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– Крім того, якщо безпека дороги до школи лежить у компетенції 
муніципалітетів та земель, уряд підтримує їх, розробляючи інструменти, 
такі як рекомендації для планування піхохідних та велосипедних шляхів 
до шкіл. Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури (BMVI) 
має намір оновити посібник «Легке створення планів шляхів до школи», 
щоб включити аудит стану наявних ресурсів, а також нові підходи для 
старших шкіл та велосипедного руху. Крім того, розглядаються підходи 
для подальшого розвитку шкільного управління мобільністю як інстру-
менту участі. При цьому дорожня інфраструктура в шкільному середови-
щі має бути більш активною, з урахуванням потреб пішоходів та вело-
сипедистів. Методом є розробка загального концепту, який був частиною 
шкільного профілю, наданого за підтримки відповідних закладів.

– Для широкого поширення змісту потрібні добре підготовлені та по-
стійно удосконалені мультиплікатори, такі як педагоги, дитячі лікарні, 
акушери, вихователі, вчителі дорожнього руху та, перш за все, батьки 
як центральні приклади. Уряд має намір надати підтримку у фінансуван-
ні надання інформаційних табличних матеріалів для основних та погли-
блених навчальних семінарів або інших навчальних пропозицій.

– Програми «Діти та дорожність» (КуВ) та «Діти в дорожньому русі» 
(КіС) спрямовані на батьків, а також вихователів у дошкільних закладах. 
Через тижні дорожнього руху та акційні дні в дитячих садках, а також 
у рамках батьківських зборів, комунікується правильне закріплення 
дитини, використання велосипедних шоломів, а також інструкції для 
вправ з руху та сприйняття. Програми були оцінені BASt, і реалізація 
підтримує BASt, так що вони готові відповідати змінним вимогам у на-
ступних роках.

– Уряд і далі планує сприяти особливо ефективним заходам, які роз-
глядаються приватними та добровільними організаціями, щоб підви-
щити рівень областей та муніципалітетів. Спектр заходів включає ігрові 
підходи для покращення рухових та керувальних навичок, освітні заходи, 
такі як роз’яснення «мертвого кута», а також демонстрацію тривалості 
гальмування.

– BASt надає аналітичну базу даних за допомогою Дитячого атласу 
аварій, яка документує регіональний розподіл дитячих дорожньо-тран-
спортних пригод у Німеччині за районами. Це дає можливість робити 
акценти для заходів з підвищення безпеки дорожнього руху на місцево-
му рівні.
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– Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури (BMVI) 
і надалі підтримуватиме надання мобільної освіти для наймолодших 
учасників дорожнього руху через дуже успішний журнал «Капітан Блок-
бар – Фантастичний дорожній зошит». Зошит у дитячій школі передає 
безпечну поведінку на дорозі. Завдяки загадкам, історіям та завданням 
для малювання, діти спонукаються займатися питаннями дорожньої без-
пеки. Брошуру щорічно надсилають безкоштовно до дитячих садків 
та початкових шкіл у кількості 4,5 млн примірників. Таким чином до-
сягається 85 % цільової аудиторії.

Безпечний пішохідний рух та участь для всіх
Громадські послуги є забезпеченням можливості самовизначеного 

мобільного життя для всіх людей та його збереження якомога більше. 
Це особливо стосується людей з інвалідністю. Багато літніх людей по-
трапляють в аварії як пішіходи. З цієї причини, а також з урахуванням 
високої частки пішохідних доріг у Німеччині, питання безпеки пішоходів 
має особливе значення для всіх вікових груп.

– Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури (BMVI) 
розробляє стратегію розвитку пішохідного руху, включаючи залучення 
земель та інших експертів, у рамках діалогової події, запланованої на пер-
ше півріччя 2021 року. Один із акцентів стратегії пішохідного руху буде 
здійснений на покращенні безпеки пішоходів.

– Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури (BMVI) 
також планує і далі підтримувати проект «Безпечне оформлення головних 
міських транспортних артерій» для покращення умов пішохідного руху 
в містах, семінари, які адресовані, зокрема, муніципальній адміністрації, 
проектним бюро та об’єднанням. Це стосується, наприклад, гарних ви-
димих зон або безпечних переходів для пішоходів як здорового та еко-
логічно чистого способу пересування.

– Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури (BMVI) 
підтримує Федеральну асоціацію з дорожньої та вуличної інфраструкту-
ри (FGSV) у перегляді рекомендацій щодо пішохідних зон (EFA), зокре-
ма, створення основ на базі дослідницьких проектів. При цьому основним 
є створення відповідних та безпечних переходів для піхохідів. Уряд 
зобов’язаний регулярно перевіряти інфраструктуру з урахуванням інтер-
есів пішоходів. У цьому контексті Уряд розглядає можливість розвитку 
основ, таких як цифрові інструменти.

– У розвитку та розширенні системи допоміжної їзди та автомати-
зованого/автономного водіння лежать значні можливості для літніх або 
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обмежених у мобільності водіїв щодо забезпечення високого рівня мо-
більності та незалежності для забезпечення високої безпеки. При роз-
робці технічних вимог до транспортних засобів та їх систем допомоги 
також повинні виникнути ці питання.

– Федеральне агентство з дорожньої безпеки (BASt) розробило 
та оцінило модульну програму тренувань щодо покращення навичок 
водіння літніх водіїв. Ця програма є простою, вартісно-ефективною та не 
вимагає багато часу. Вона враховує особливості дефіциту в навичках 
водіння та індивідуальні потреби мобільності літніх водіїв. Основні 
елементи включають спеціальні вправи з водіння, групові зустрічі для 
поповнення знань про дорожній рух та різні консультації. Після того, 
як ефективність цих заходів була підтверджена на практиці, планується 
їх широке розповсюдження, залучаючи вчителів водіння, автошколи, 
різні маршрути та регіони.

– Уряд розглядає можливість створення відповідних умов для ство-
рення високої акцептованості серед літніх громадян та автошкіл.

– Добровільні практичні заходи для літніх водіїв спрямовані як на 
підвищення усвідомленості щодо можливих обмежень, так і на постійну 
підготовку з надання пом’якшення та відстрочення можливих обмежень. 
Медичні працівники повинні продовжувати навчання та забезпечувати 
матеріали. Уряд прагне забезпечити більше занять з психологами для 
зворотного зв’язку. В цьому контексті особам від 75 років надається 
зворотний зв’язок та поради щодо адаптації їх стилю водіння під час 
участі в дорожнім русі.

– Уряд планує і надалі підтримувати заходи, які сприяють покращен-
ню видимості, реакційного часу, здоров’я, опанування нових технологій, 
знань нових правил та рухливості для самостійної та безпечної мобіль-
ності. Методи, орієнтовані на цільову групу та практичність для всіх 
видів дорожнього руху, повинні допомогти поколінню 65+ уникнути 
критичних ситуацій на дорозі або краще їх подолати.

– На основі дослідницького проекту BASt розроблено посібник з на-
вчання мобільності для дорослих з інтелектуальною відсталістю 
(MobiLe – Learning Mobility). Ці матеріали можуть бути успішно впро-
ваджені в практичні професійні школи, центри для осіб з інвалідністю, 
будинки для проживання та інші цікаві сторінки. Це дає дорослим з ін-
телектуальною віддаленістю більшу безпеку та можливості участі в до-
рожньому русі. Паралельно з цим розробляються цифрові інструменти 
підтримки (зокрема, цифрові провідники).
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– BASt планує створити посібник, який надасть підтримку установам 
під час надання послуг з безпечного перевезення осіб у поїздках в авто-
мобілях. Під час транспортування візка багаторазово використовують 
особливі системи фіксації для забезпечення безпеки візка та пасажирів. 
Використання цих систем може відрізнятися залежно від типу візиту 
та стандартів. Для безпечного застосування важливо, щоб вони мали 
відповідні знання. Таким чином, установи, які планують оголосити тен-
дер на послуги з перевезення людей, можуть бути краще здатні оцінити 
придатність автотранспортного сервісу та прийняти розумне рішення 
при виборі підрядника.

– В рамках дослідницького проекту з підвищення безпеки мотоци-
клістів (MUSE) Європейські дослідницькі інститути з питань транспор-
ту, включаючи BASt, визначили важливі сценарії аварій між автомобіля-
ми та мотоциклами. На їх основі в майбутньому можуть бути розробле-
ні тестові процедури для вдосконалення сучасних систем допомоги водію 
в автомобілях для захисту мотоциклістів. З 2022 року планується, що ці 
тестові процедури стануть частковою оцінкою безпеки автомобілів від 
організації Euro NCAP. Особливо в рамках проекту було розроблено 
тестовий об’єкт – мотоцикл – для випробувань системи екстреної галь-
мівної техніки та його майбутнє було перевірено на практиці.

Мотоциклісти
– Мотоциклісти є другою групою за кількістю загиблих осіб у до-

рожніх пригодах у Німеччині після пасажирів легкових автомобілів. Вони 
несуть найвищий ризик серед учасників дорожнього руху з погляду 
конкретного виду транспорту. У своєму компетенційному полі Федераль-
ний уряд має намір прискорити впровадження заходів активної та пасив-
ної безпеки, таких як спрямовані на конкретні цільові групи профілак-
тичних заходів.

– Мотоциклісти, які беруть участь в аваріях, часто мають тяжкі 
травми, після чого їх можна назвати практично беззахисними учасника-
ми дорожнього руху. BMVI досліджує можливості та ефективність ви-
користання відомих підходів до впровадження системи допомоги водіям 
у мотоциклах через BASt. Ці підходи включають, зокрема, системи екс-
треного гальмування, антиблокування гальм у поворотах, стабілізаційні 
асистенти або системи уникнення зіткнення. В рамках аналізу основних 
показників більш детально досліджуються траекторії руху та критичні 
положення на дорозі. Додатково розробляються відповідні тестові сце-
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нарії для інтеграції сучасних систем допомоги водію в програму спо-
живчої безпеки Euro NCAP та готуються до реалізації. Федеральний уряд 
ініціює та фінансує відповідні дослідження, розробляє вимоги та вносить 
їх до відповідних міжнародних організаційних структур.

– Для поширення інформації щодо безпечної поведінки розробля-
ються матеріали від імені уряду. Паралельно Міністерство транспорту 
та цифрової інфраструктури буде займатися питаннями умов, за яких 
навчання з безпеки їзди на мотоциклі може мати позитивний вплив на до-
рожню безпеку. До цього часу дослідження не дають чітких відповідей 
у цьому питанні.

– Видимість мотоциклістів має велике значення для дорожньої без-
пеки. Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури вивчає, 
як можна далі покращити сприйняття мотоциклістів іншими учасниками 
руху, що виходять із відомих заходів, таких як жилет із сигнальним ко-
льором або вмикання світла. Відповідні заходи, які призвели до їх ефек-
тивності, будуть враховані під час ризиків з підвищення безпеки.

– З онлайн-кампанією «Мотоцикл: Але безпечно!», яку Міністерство 
транспорту та цифрової інфраструктури спільно з Об’єднанням промис-
ловості мотоциклів Німеччини реалізовує, цільова аудиторія ефективно 
отримує інформацію про безпечний рух на мотоциклі, власне обладнан-
ня для безпеки, видимість та нові системи. підтримка через веб-сайт 
та соціальні мережі. Формат має величезне охоплення цільової аудиторії 
і має на меті також у майбутньому звертатися до інших питань дорожньої 
безпеки в спільноті мотоциклістів.

Навчання в змінному світі мобільності
Дорожній рух представляє складну систему, яка постійно змінюєть-

ся. Учасників руху потрібно готувати до цього лише в початковій школі 
та автошколі. Зниження числа аварій та постраждалих, особливо серед 
новачків-водіїв, свідчить про те, що заходи, спрямовані на підтримку 
безпечної поведінки на дорозі, є ефективними. Держава прагне забез-
печити безпечне навчання та навчання протягом усього життя в контек-
сті різноманітних форм мобільності, підтримки систем, нових правових 
норм та автоматизації інших проявів.

– Прийнятність систем підтримки водія: підвищення прийнятності 
та правильне використання систем підтримки та інформаційних систем 
будуть у центрі уваги. Держава та землі узгодили включити вказівки для 
користувачів щодо оцінки використання системи підтримки водія у По-



156

ложення про навчання та іспити в автошколах та обов’язково викорис-
товувати деякі системи. Відповідні заходи щодо реалізації цього вже 
підготовлені.

– Правильна поведінка на дорозі – сьогодні і в майбутньому: Кон-
цепція навчання впродовж усього життя стає все більш важливою, 
і це стосується також дорожнього руху. Наприклад, це дозволяє викорис-
товувати нові системи підтримки водія, а також розвивати Правила про 
дорожній рух. Держава планує провести дослідження для перевірки 
рівня знань про чинні правила поведінки на дорозі у всіх вікових групах 
населення, щоб виявити можливість покращення недоліків знань. З під-
вищенням прийнятості правил поведінки буде розроблено концепцію 
заходів для навчання протягом усього життя. При цьому особливості 
різних видів транспорту та знання конфліктних ситуацій є невід’ємною 
частиною. Концепції електронного навчання та використання нових 
медіа впроваджуються в роботу з дорожньої безпеки.

– Ініціатива з навчання та професійного розвитку: для передачі знань 
з безпечного планування та організації інфраструктури та управління 
дорожнім рухом Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури 
разом із землями та місцевими громадами планує підтримку навчання 
та підвищення кваліфікації фахівців, які займаються плануванням та ре-
алізацією доріг, а також учасників. Зміст безпеки на дорогах буде пояс-
нено і визначені переваги; комунікація буде адаптована до цільових ау-
диторій на різних рівнях.

– Держава планує значно посилити поширення результатів дослі-
джень з безпеки дорожнього руху в рамках ініціативи з підвищення 
якості. Це може зменшити проблему взаємодії при передачі знань від 
науки до практичних користувачів. Держава намірена розвивати та під-
тримувати відповідні платформи для підтримки органів влади з відо-
браженням дослідницьких результатів, найкращих практик та висновків 
щодо ефективної організації та впровадження заходів.

– Для оптимізації загального навчального плану теоретичної та прак-
тичної автошколи в Інституті дорожньої безпеки була проведена оцінка 
поточного навчання водінню, розроблені нові вимоги та зміст. Методом 
є вдосконалення контролю над автошколами, зменшення бюрократії та під-
вищення привабливості професій інструкторів з водіння. Навчання водін-
ню буде більш тісно узгоджено з видачею посвідчення на право водіння 
та буде пов’язане з мінімальними стандартами. Також практичне навчання 
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буде більш стандартизованим та прозорим (зокрема, за допомогою елек-
тронних протоколів запитів). Ефективність змін доведено і з початком 
нового десятиліття вони будуть запроваджені обов’язково. У цьому кон-
тексті буде перевірена і, за потреби, відкоригована підвищувальна підго-
товка інструкторів з водіння. У рамках розвитку навчання в автошколах 
буде перевірено рекомендацію щодо використання «голландського захо-
плення». При «голландському захопленні», виходячи з машини, правою 
рукою відкриваємо двері, спрямовуючи наш погляд на задній рух.

– Ще одним результатом оцінки поточного навчання водінню є така 
модель варіантів для подовження часу навчання, яка дозволяє побачити 
різну тривалість вироблення водійського посвідчення. Передбачається 
загальне підвищення випробувального терміну до трьох років замість 
двох. Шляхом участі в добровільних навчальних заходах або проведення 
супровідного керівництва, навіть для осіб старше 17 років, випробуваль-
ний термін може бути зменшений до двох років. Міністерство транспор-
ту та цифрової інфраструктури наразі готує додаткові заходи для впро-
вадження.

– Комунікаційні кампанії на тему дорожньої безпеки і далі регуляр-
но будуть налаштовані на потреби різних цільових груп, адаптовані 
до змінних умов та будуть оцінюватися. Також підтримуються підходи, 
які заохочують інноваційні методи навчання та форми нового звернення.

– Держава підтримує численні профілактичні заходи, які надають 
інформацію для широкої громадськості в навчальних закладах, автошко-
лах, через брошури та рекламні дії, а також за допомогою різних онлайн-
каналів. Основними напрямами є підвищення усвідомленості про небез-
пеку від водіння в стані алкогольного, наркотичного або лікарського 
сп’яніння.

Зменшення наслідків дорожньо-транспортних пригод
Метою «Vision Zero» є дорожній рух без загиблих та важко постраж-

далих осіб. Запобігання пригодам та зменшення їх можливих наслідків 
сприяє зниженню ризику для людей. Якщо пригодам не завжди можна 
уникнути через неправильну поведінку людей, залишається зменшення 
їх наслідків. Держава буде реалізовувати та підтримувати покращення 
інфраструктури, а також створення бази даних для розробки ефективних 
заходів з підвищення безпеки автомобілів.

– Серйозно травмовані на дорозі: Міністерство транспорту та циф-
рової інфраструктури планує розпочати новий процес збору даних про 
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тяжко травмованих осіб внаслідок дорожньо-транспортних пригод (за 
шкалою Maximum Abbreviated Injury Scale category 3 і вище, MAIS3+). 
Метою є спільна діяльність Держави та землі, щоб відповідати «Vision 
Zero», яка прагне не тільки до зменшення числа загиблих, але й до змен-
шення числа важко травмованих осіб. Проте це неможливо без покраще-
ного збору даних, адже наразі незрозуміло, які типи призводять до най-
більш важливих травм, і відсутні основи для здійснення цільових заходів.

– Для покращення безпеки інфраструктури Міністерство транспор-
ту та цифрової інфраструктури разом із землями встановило програму 
післяобладнання системи заднього управління для транспортних засобів 
на федеральних автошляхах. Якщо в процесі післяобладнання буде вста-
новлено потребу в захисних системах, сприяючи безпеці мотоциклістів, 
підфарники також можуть бути встановлені в рамках програми післяо-
бладнання.

– Вимоги до системи заднього утримання постійно вдосконалено 
Інститутом дорожньої безпеки. Використання таких систем підтриму-
ється розвитком керівництва, наприклад, для захисту від зіткнення із де-
ревами та для обладнання інших перешкод. Стосовно безпечного нала-
штування об’єктів дорожнього обладнання (наприклад, мостових огорож 
та опор) здійснюється переоцінка рівнів небезпеки та похідних рекомен-
дацій.

– Якість дорожнього покриття забезпечує дорожню інфраструктуру 
та зменшує тяжкі наслідки дорожньо-транспортних пригод. Міністерство 
транспорту та цифрової інфраструктури, Інститут дорожньої безпеки 
та Федеральне товариство з розробки доріг продовжують вдосконалю-
вати процедури забезпечення гнучких дорожніх покриттів.

– Розвиток інфраструктури тунелів має на меті зменшення наслідків 
серйозних аварій (зокрема, з вантажівками з небезпечними вантажами). 
Для цього оновлені рівні безпеки тунелів, які стануть основою для ана-
лізу ризиків. Точним питанням є також збереження та надання допомоги 
транспортним засобам з альтернативними приводами (передусім електро-
мобілі) в тунелях. Це потребує адаптованих підходів до збереження, 
гасіння пожежі або викидання зруйнованих газів. Інфраструктура туне-
лів підходить для спільної підтримки руху з автоматизованими та напів-
автоматизованими транспортними засобами. Усі заходи науково обгрун-
товуються державою в дослідницьких проектах та підтримуються через 
пілотні випробування.
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– У зв’язку із захистом пасажирів виникають нові виклики через нові 
та передбачувані більш комфортні позиції сидіння в автоматизованих 
автомобілях. Це включає в себе обертові та лежачі сидіння. Це призведе 
до нових аварійних ситуацій. Мета відповідних досліджень Інституту 
дорожньої безпеки – розробити заходи для забезпечення безпеки паса-
жирів, а також відповідні тестові процедури та манекени. При цьому 
необхідні вдосконалені віртуальні тести та розробні інструменти, а також 
враховуння сумісності засобів захисту пасажирів автомобілів різних 
рівнів автоматизації.

– Держава бере участь у різних комітетах на європейському та між-
народному рівнях для нормування засобів безпеки. Це стосується осо-
бливо дорожніх систем заднього утримання автомобілів, шоломів та за-
хисних систем для шиї або вимог до систем захисту пасажирів та інших 
учасників дорожнього руху. Прикладом є змінені процедури тестування 
на удар в голову в контексті покращення вимог до пасивного захисту для 
пішоходів, велосипедистів та користувачів малорозмірних транспортних 
засобів. Інший аспект вимагає процедур випробування мотошоломів 
та захисних систем для ваших дітей, які були розширені та перероблені 
Інститутом дорожньої безпеки. У сфері шоломів результати проекту 
також враховуються при перегляді Регламенту ООН № 22.

– У цьому контексті слід особливо відзначити розвиток тестових 
процедур для програми оцінки безпеки автомобілів Euro NCAP. Зараз 
актуальним є включення активних та адаптивних систем допомоги та без-
пеки, а також розробка вимог до тестових процедур, які входять на єв-
ропейському рівні в рамках програми Euro NCAP Інституту дорожньої 
безпеки.

– Швидка реакція після пригоди є ключовою для зменшення наслід-
ків дорожно-транспортних пригод. Для цього необхідний моніторинг часу 
надання допомоги та постійний розвиток ланцюгів надання допомоги. 
Прикладами є використання багатокоптерних дронів у рятувальній служ-
бі, сканування маршруту рятування для його швидкої оптимізації, спро-
щений доступ до аркушів рятування (особливо актуально з поширенням 
альтернативних приводів, нових систем безпеки або особливо міцних 
деталей кузова) або покращення локації місць пригоди за допомогою 
рятувальників. Держава підтримує і сприяє цим напрямам діяльності.

– Формування та утримання рятувального коридору є необхідним 
для забезпечення надійного ланцюга надання допомоги. Тому Держава 



160

продовжує підтримувати дії, такі як банери на мостах з написом «Ряту-
вальний коридор рятує життя», які підвищують свідомість про цю тему.

– Шляхом інформаційних заходів для різних цільових груп розви-
ваються питання, які особливо важливі для важких наслідків дорожньо-
транспортних пригод, таких як порушення правил, захисного обладнан-
ня або зіткнення з деревами. Цим формується свідомість про серйозні 
наслідки від поганих вчинків, які можуть здатися незначними. Держава 
підтримує нові та інноваційні підходи, а також надає відповідні матері-
али.

– Шляхом реалізації різних заходів учасників дорожньо-транспорт-
ного руху можна захистити себе від серйозних наслідків дорожньо-тран-
спортних пригод. Відповідна поведінка, як наприклад, одягнення шоло-
ма на велосипеді, призводить до запобігання та зменшує травми голови. 
Тому Міністерство транспорту та цифрової інфраструктури і надалі 
сприятиме добровільному носінню шоломів під час катання на велоси-
педі, включаючи особливо проблемні та важкодосяжні цільові групи 
(www.bmvi.de)



161

Список використаних джерел

1.  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України. Харків: 
Право, 2022. 300 с.

2.  Преобразование нашего мира: повестка дня в области устойчивого раз-
вития на период до 2030 года: резолюция Генеральной Ассамблеи Ор-
ганизации Объединенных Наций от 25.09.2015 г. № 70/1. URL: https://
www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=R.

3.  Повышение безопасности дорожного движения во всем мире: резолюция 
Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций 
от 2.09.2020 г. № 74/299. URL: https://undocs.org/ru/A/RES/64/255.

4.  Приходько В. І. Адміністративно-правова профілактика транспортних 
пригод в Україні: дис. … канд. юрид. наук. Київ, 2020. 268 с.

5.  Дідик Н. І., Сивак Ю. М. Правовий механізм забезпечення безпеки до-
рожнього руху. Безпека дорожнього руху: правові та організаційні ас-
пекти: матеріали ХІІІ Міжнар. наук.-практ. конф. (Кривий Ріг, 16 листоп. 
2018 р.). Кривий Ріг, 2018. С. 64–66. 

6.  Kopotun I., Rudyk M. Genesis of normative and legal provision of road safety: 
domestic and foreing experience. Social and human sciences. Polish-Ukrainian 
scientific journal. 2022. Issue 01. URL: https://issn2391–4165.
webnode.com.ua/.

7.  Копотун І. М., Рудик М. М. Генеза нормативно-правового забезпечення 
безпеки дорожнього руху. Кримінологічний вимір сучасності: зб. тез доп. 
наук.-практ. конф. (Харків, 14 квіт. 2022 р.) / МВС України, Харків. нац. 
ун-т внутр. справ; Кримінол. асоц. України; Харків, Наук. парк «Наука 
та безпека»: ХНУВС, 2022. С. 42–44. 

8.  Sustainable and Smart Mobility Strategy – putting European transport on track 
for the future. URL: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/
TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789.

9.  National Roadway Safety Strategy. URL: https://www.transportation.gov/
sites/dot.gov/files/2022–02/USDOT-National-Roadway-Safety-Strategy.pdf. 

10.  National Roadway Safety Strategy. URL: https://www.transportation.gov/
sites/dot.gov/files/2022–02/USDOT-National-Roadway-Safety-Strategy.pdf.

11.  National Road Safety Strategy 2021–30. URL: https://www.roadsafety.gov.au/
sites/default/files/documents/National-Road-Safety-Strategy-2021–30.pdf.

12.  Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030. URL: 
h t tps : / /www.bmvi .de /SharedDocs /DE/Anlage /K/broschuere -
verkehrssicherheitsprogramm-2021-bis-2030.pdf?__blob=publicationFile.



Офіційне видання

СТРАТЕГІЇ БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО РУХУ 
ЄС ТА ЗАРУБІЖНИХ КРАЇН

Збірник нормативних актів

Електронне видання

Укладач:
Колодяжний Максим Геннадійович

Видається в авторській редакції
Комп’ютерна верстка А. Т. Гринченка

Підписано до поширення через мережу Інтернет __.10.2023.
Відповідає формату друкованого видання 60×84/16. Гарнітура Times.

Обл.-вид. арк. 8. Об’єм даних 17,2 Мб.
Вид. № 3237

Видавництво «Право» Національної академії правових наук України  
та Національного юридичного університету імені Ярослава Мудрого,

вул. Чернишевська, 80, Харків, 61002, Україна
E-mail для авторів: verstka@pravo-izdat.com.ua
E-mail для замовлень: sales@pravo-izdat.com.ua

Свідоцтво про внесення суб’єкта видавничої справи 
до Державного реєстру видавців, виготовлювачів і розповсюджувачів 

видавничої продукції – серія ДК № 4219 від 01.12.2011


