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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Siguranta rutierd din UE s-a imbunatatit semnificativ in ultimele decenii datoritd masurilor
adoptate la nivelul UE, precum si la nivel national, regional si local. in UE, intre 2001 si
2010, numarul deceselor cauzate de accidente rutiere a scazut cu 43%, iar intre 2010 si 2016
acest numir a scizut cu inci 19 %. In 2016, 25 620 de persoane si-au pierdut viata in
accidente rutiere pe teritoriul UE, cu 510 mai putine decat in 2015 si cu aproape 5 900 mai
putine decat in 2010.

Cu toate cd unele state membre continud sa inregistreze progrese considerabile in fiecare an,
la nivelul intregii UE rata mortalitatii rutiere a stagnat in ultimii ani. Partile interesate din
domeniul sigurantei rutiere au reactionat la tendinta de incetinire cu un angajament reinnoit in
acest sens, dupd cum s-au exprimat ministrii transporturilor din UE in Declaratia de la
Valletta din martie 2017! privind siguranta rutiera.

Incurajata de acest impuls politic, Comisia propune, simultan cu lansarea acestei initiative, si
un cadru general de siguranta rutiera pentru perioada 2020-2030 care este mai bine adaptat la
provocarile cunoscute si la schimbarile aparute in ceea ce priveste mobilitatea ca urmare a
evolutiei tendintelor societale (de exemplu, mai multi ciclisti si pietoni sau Imbatranirea
populatiei) si a evolutiilor tehnologice. Cadrul general propus urmeaza abordarea bazata pe un
sistem sigur. Aceastd abordare se bazeaza pe principiul conform caruia fiintele umane pot si
vor continua sa faca greseli si cd este responsabilitatea comund a actorilor de la toate
nivelurile de a se asigura ca accidentele rutiere nu conduc la vatamari grave sau mortale.
Conform abordarii bazate pe un sistem sigur, trebuie imbunatatitd siguranta tuturor
componentelor sistemului — drumurile si acostamentele, vitezele, vehiculele si utilizarea
rutierd, astfel Incat dacd o componenta esueaza, celelalte componente sa continue sa protejeze
persoanele implicate.

Infrastructura rutierd va continua sa fie o componentd foarte importantd a noii abordari.
Drumurile bine proiectate si corect intretinute pot reduce probabilitatea accidentelor rutiere, in
timp ce ,,drumurile indulgente” (drumuri configurate in mod corespunzator pentru a se asigura
ca erorile de conducere nu duc imediat la consecinte grave) pot reduce severitatea
accidentelor care pot avea loc.

Directiva privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere’ (denumitd in continuare
ndirectiva RISM” - Road Infrastructure Safety Management Directive) a fost adoptatd in 2008
pentru a asigura faptul cd in prim planul tuturor fazelor de planificare, proiectare si exploatare
a infrastructurii rutiere se afla considerentele de siguranta rutierd. Cu toate acestea, existd mari
diferente in ceea ce priveste modul in care directiva a fost pusa in aplicare de catre statele
membre: multe tari cu performante ridicate au depasit cerintele directivei, in timp ce altele
prezinta ramaneri Tn urma.

Obiectivul general al initiativei propuse este de a reduce numarul accidentelor rutiere mortale
si al vatamarilor grave in retelele rutiere ale UE prin imbunatatirea performantelor in materie
de siguranta a infrastructurii rutiere. Obiectivele specifice includ:

! http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/ro/pdf.
2 Directiva 2008/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind
gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere, JO L 319, 29.11.2008, p. 59-67.
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- imbunatatirea actiunilor de urmdrire a constatdrilor din procedurile de gestionare a
sigurantei infrastructurii rutiere;

— promovarea armonizarii si a disemindrii cunostintelor intre statele membre cu privire
la aceste proceduri si cerinte;

— protejarea utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor;
— imbunatétirea implementarii de noi tehnologii, precum si

— depunerea de eforturi in vederea obtinerii unui nivel uniform ridicat de siguranta
rutierd in statele membre, prin utilizarea eficientd a resurselor financiare limitate.

Directiva revizuitd vizeazd atingerea acestor obiective prin introducerea urmatoarelor
schimbari majore:

- impunerea obligativitatii transparentei si supravegherii procedurilor de gestionare a
sigurantei infrastructurii;

— introducerea unei evaluari la nivelul intregii retele rutiere, a unei proceduri
sistematice si proactive de identificare a riscurilor pentru evaluarea sigurantei rutiere
»incorporate” sau inerente in intreaga UE;

— extinderea domeniului de aplicare a directivei dincolo de reteaua transeuropeand de
transport (TEN-T) pentru a acoperi autostrazile si drumurile principale din afara
retelei, precum si toate drumurile situate n afara zonelor urbane care sunt construite
folosind fonduri ale UE in totalitate sau partial;

— stabilirea cerintelor generale de performantd pentru marcajele rutiere si panourile de
semnalizare rutierd pentru a facilita adoptarea de sisteme de mobilitate cooperative,
conectate si automatizate, precum si

- introducerea obligatiei de a lua in considerare In mod sistematic utilizatorii
vulnerabili ai drumurilor 1n toate procedurile de gestionare a sigurantei rutiere.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica

Initiativa vizeaza abordarea deficientelor din Directiva 2008/96/CE.

Initiativa este strans legatd de propunerea de revizuire a Regulamentului privind siguranta
generald® si a Regulamentului privind siguranta pietonilor*. Propunerea are drept scop
imbunatatirea normelor privind siguranta vehiculelor cu ajutorul unor caracteristici
suplimentare de sigurantd, inclusiv a unor sisteme active de sigurantd concepute sd previna
accidentele rutiere si a unor caracteristici pentru protejarea utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor. Cele doud initiative se interconecteaza in cazurile in care tehnologia vehiculelor
se bazeaza pe infrastructura (de exemplu, marcajele rutiere vizibile pentru a veni In sprijinul
asistentei la mentinerea benzilor de circulatie).

Regulamentul (CE) nr. 661/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 iulie 2009 privind
cerintele de omologare de tip pentru siguranta generald a autovehiculelor, a remorcilor acestora, precum
si a sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate care le sunt destinate, JO L 200, 31.7.2009.
Regulamentul (CE) nr. 78/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 14 ianuarie 2009
privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste protectia pietonilor si a altor utilizatori
vulnerabili ai drumurilor; JO L 35, 4.2.2009.
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In privinta evolutiilor tehnologice, propunerea este, de asemenea, strans legata de initiativele
care fac parte din strategia Comisiei privind Sistemele de transport inteligente (C-ITS)?>.

Toate aceste initiative ar trebui considerate ca parte a unui amplu set de masuri referitoare la
siguranta rutierd din perspectiva sistemului de siguranta.

Relatia dintre directiva RISM si Directiva 2004/54/CE privind cerintele minime de siguranta
pentru tunelurile din Reteaua rutierd transeuropeand (denumitd in continuare ,,directiva
tunelurilor”) a fost evaluatd in privinta adecvarii reglementarilor si a simplificarii.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Propunerea se intemeiaza pe accentul pus de Comisia Juncker pe o Europa care le ofera
cetatenilor sdi protectie, i1 ajutd sd isi afirme drepturile si 1i apard. Aceasta se inscrie in
eforturile Comisiei de a-i aduce pe cetdteni mai aproape de UE prin identificarea protectiei
acestora drept o prioritate. Ea contribuie, de asemenea, la punerea in aplicare a Pilonului
european al drepturilor sociale care stipuleaza ca ,,fiecare are dreptul sa beneficieze de servicii
esentiale de calitate, incluzand transporturile.

Este in concordantd cu obiectivele stabilite in Cartea albd din 2011 privind transporturile® si
in Orientdrile pentru politica de sigurantd rutierd 2011-20207 si face parte dintr-un nou cadru
al politicii UE pentru siguranta rutiera 2020-2030. Este in concordanta cu eforturile Comisiei
de a facilita implementarea solutiilor pentru mobilitatea conectata, cooperantd si automatizata,
in special [Comunicarea CCAM (Connected, Cooperative and Automated Mobility)], si face
parte din cel de-al treilea pachet privind mobilitatea prezentat ca parte a propunerilor pentru
uniunea energetica.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE

. Temei juridic

Uniunea Europeana dispune de o competenta partajata in domeniul sigurantei transporturilor,
astfel cum este prevazut la articolul 4 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(TFUE). Propunerea se intemeiaza pe articolul 91 alineatul (1) litera (c) din TFUE care ofera
baza pentru adoptarea de mdasuri de Tmbundtatire a sigurantei transporturilor, inclusiv a

transportului rutier. Deoarece competenta este partajatd, se aplicd consideratiile de
subsidiaritate.

. Subsidiaritatea (pentru competenta neexclusiva)

Efectele externe negative ale accidentelor rutiere, inclusiv ale accidentelor rutiere mortale si
ale congestiondrilor traficului, sunt probleme care nu pot fi solutionate doar prin masuri la
nivel national sau local. Pentru a realiza si mentine un nivel ridicat de sigurantd rutiera in
intreaga UE, reteaua rutierd principald impune utilizarea specifica a procedurilor armonizate
de gestionare a sigurantei rutiere pe baza unui cadru de reglementare adecvat si proportional.
Nivelul necesar de mobilitate sigura pentru componentele esentiale ale retelei rutiere din UE

Comunicarea Comisiei ,,0 strategie europeand privind sistemele de transport inteligente cooperative, o
etapa catre mobilitatea cooperativa, conectata si automatizata” (COM/2016/0766 final).

Cartea alba intitulata ,,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cétre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor” [COM(2011) 144 final].
Comunicarea Comisiei intitulatd ,,Pentru un spatiu european de sigurantd rutierd: orientdri pentru
politica de siguranta rutierda 2011-2020” [COM (2010) 389 final].
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nu ar fi atins dacd interventia la nivelul UE ca masurd voluntara nu este sustinutd de toate
statele membre.

Evaluarea ex-post, precum si consultirile efectuate in cadrul evaludrii impactului® au
confirmat faptul ca actuala directiva a condus la obtinerea de rezultate si este larg acceptata in
randul statelor membre si al partilor interesate. Actualizarea cadrului pentru a include evolutii
noi, precum si pentru a spori eficienta si eficacitatea acestuia este, prin urmare, un raspuns
logic la consideratiile de mai sus.

In ceea ce priveste extinderea domeniului de aplicare dincolo de reteaua TEN-T, este evident
cd drumurile care fac parte din TEN-T depind de drumurile de legdturd care conecteaza
centrele importante de activitate economica cu reteaua TEN-T. Multe drumuri care nu fac
parte din reteaua TEN-T sunt importante pentru functionarea generala a transportului rutier in
cadrul UE, preluand volume semnificative din traficul national si international. Nivelurile de
siguranta rutierd pe aceste drumuri pot fi considerabil mai scazute decat cele corespunzatoare
drumurilor care fac parte din TEN-T, pe care au loc numai 8 % din numarul accidentelor
mortale in UE.

Evaluarea ex-post a aratat cd statele membre care au aplicat procedurile RISM drumurilor lor
nationale pentru o anumita perioadd de timp obtin o mult mai buna performanta in materie de
sigurantd rutierd decat cele care nu fac acest lucru. Din cauza volumului ridicat al traficului,
pe reteaua rutiera primard din UE se inregistreaza un procent ridicat de accidente mortale in
raport cu proportia acestor drumuri in reteaua rutiera totald (pe 15% din reteaua rutiera din
afara zonelor urbane 1n termeni de kilometri de drum au loc aproximativ 39% din totalul
accidentelor rutiere mortale in UE). Din aceste motive, o actiune coordonatd a UE asupra
retelei rutiere principale (inclusiv asupra partii care nu apartine TEN-T) va contribui la
atingerea obiectivului pe termen mediu al UE de a njumatati numarul de accidente mortale
survenite pand in 2030 si a obiectivului pe termen lung al UE de a evolua catre zero accidente
mortale pana in 2050.

Fara interventia UE, diferentele actuale in abordérile nationale ar persista - multe state
membre, 1n special cele cu rate ale accidentelor mortale mai ridicate, nu ar aplica In mod
sistematic principiile directivei daca nu ar exista norme obligatorii ale UE. Aceasta situatie ar
avea drept rezultat continuarea inregistrarii unei performante scdzute in materie de siguranta
rutierd 1n aceste state membre, fapt care ar afecta in mod negativ si performanta in materie de
sigurantd rutierd a UE in ansamblu.

Principalele avantaje ale actiunii UE constau in convergenta catre standarde mai ridicate
privind siguranta infrastructurii pe teritoriul UE, obiective pe care initiativa vizeazd sa le
atinga. Calatoriile in intreaga UE ar deveni mai sigure, situatie In care tdrile care nu au
rezultate la fel de bine ca altele vor fi In masurd sd beneficieze de experienta tarilor mai
avansate. Acest lucru ar trebui, in schimb, sd Tmbundtiteasca functionarea pietei interne,
oferind o experienta de deplasare mai buna si mai coerentd pentru transportul de céldtori si de
madrfuri si ar sprijini obiectivul UE de coeziune economica, sociala si teritoriala.

Fara interventia UE, nu ar exista nicio imagine de ansamblu la nivelul UE asupra stadiului
sigurantei rutiere in reteaua de drumuri a statelor membre si, de asemenea, nu ar exista
mijloace comparabile pentru acordarea de prioritate finantarilor din partea UE

8 SWD(2018)175.
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. Proportionalitate

Optiunile de politica analizate la evaluarea impactului reprezintd diferite grade de
proportionalitate in atingerea obiectivelor politice. In timp ce toate optiunile de politici
constau in masuri dovedite de abordare eficienta a problemei accidentelor rutiere mortale si a
vatdmarilor grave, cea mai ambitioasd optiune de politicd a fost si cea mai putin
proportionald. Extinderea domeniului de aplicare a directivei la reteaua rutierd primard a
statelor membre este proportionald, deoarece acopera un procent relativ modest de 15% din
lungimea retelei rutiere. Totusi, pe aceasta au loc aproximativ 39% din totalul accidentelor
rutiere mortale din UE.

Pentru statele membre, costurile sunt limitate in comparatie cu beneficiile, optiunea de
politicd preferatd fiind de trei ori mai putin costisitoare si mai flexibila decat optiunea
evaluata ca fiind cea mai ambitioasa.

. Alegerea instrumentului

Intrucat actul legislativ care trebuie modificat este o directiva, actul de modificare ar trebui sa
fie tot o directiva.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARII IMPACTULUI
. Evaluarile ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Comisia a publicat constatirile evaludrii ex-post a directivei actuale in 2015°. Acestea pot fi
rezumate dupa cum urmeaza:

— directiva a declansat un mod diferit de gandire si de abordare a gestionarii sigurantei
rutiere;

— a incurajat utilizarea generalizatd a procedurilor de gestionare a sigurantei
infrastructurii rutiere, care in prezent sunt instituite in toate statele membre si se
bazeaza pe un set minim de norme obligatorii ale UE pentru gestionarea drumurilor
care fac parte din TEN-T;

— oferd un ,limbaj comun” pentru punerea in aplicare a mdsurilor in domeniul
sigurantei infrastructurii rutiere, iar

— la nivel national, directiva a generat procese normative si operationale care nu ar fi
fost utilizate la un nivel atat de amplu fara interventia UE.

Pe de alta parte, directiva nu pare sa fi servit drept stimulent pentru extinderea schimbului de
bune practici intre statele membre. In plus, domeniul de aplicare a directivei se limiteaza la
drumuri care fac parte din TEN-T, care sunt in principal autostrdzi si pe care au loc doar
aproximativ 8% din totalul accidentelor rutiere mortale in UE. Cu toate acestea, majoritatea
statelor membre aplicd pe baza voluntara una sau mai multe dintre procedurile din directiva
de gestionare a sigurantei rutiere la anumite parti ale retelei lor de drumuri dincolo de reteaua
TEN-T.

Evaluarea nu a oferit nicio dovada ca integrarea in directiva a directivei tunelurilor ar aduce o
imbunatatire suplimentard a sigurantei tunelurilor rutiere din reteaua TEN-T.

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

study-road-infra-safety-mgmnt.pdf.
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. Consultarile cu partile interesate

La pregatirea evaludrii impactului pentru prezenta propunere, Comisia a desfasurat un numar
de activitati de consultare cu partile interesate. Unele dintre acestea au facut parte din studiul
de evaluare a impactului efectuat de un contractant extern (COWI). Au fost efectuate
urmatoarele activitati de consultare:

o conferinta partilor interesate organizata de Comisie in martie 2017 in Valletta, Malta;

. reuniuni cu partile interesate importante;

o un chestionar dedicat partilor interesate din domeniu (realizat de COWI);

o interviuri individuale cu partile interesate selectate (efectuate de COWI);

o o consultare publicd deschisa desfasuratd intre 14 iunie si 10 septembrie 2017,
precum si

o reuniuni ale Comitetului pentru siguranta tunelurilor rutiere si ale Comitetului de

gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere.

O larga majoritate a respondentilor a considerat ca, in prezent, cadrul legislativ al UE pentru
gestionarea sigurantei infrastructurii si pentru siguranta tunelurilor abordeaza in bund masura
problema sigurantei rutiere sau o abordeazd intr-o masurd acceptabila. Totusi, acestia au
mentionat in special urmatoarele probleme ale cadrului actual: lipsa armonizarii, lipsa
schimburilor de informatii si domeniul de aplicare limitat.

La conferinta partilor interesate din Malta din martie 2017, partile interesate au recomandat
Comisiei revizuirea directivei RISM pentru a se concentra mai mult asupra rezultatelor
masurate si mai putin asupra inputurilor, in plus fata reexaminarea obiectivelor programului
(pentru TEN-T) si a instrumentelor financiare.

In ansamblu, s-a considerat, aproape in unanimitate, ci sunt necesare imbunititirea
intretinerii si repardrii drumurilor existente, actualizarea caracteristicilor de sigurantd ale
drumurilor existente si ameliorarea protectiei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor. Opiniile
au fost mai impartite in ceea ce priveste necesitatea unor imbunatatiri ale instalatiilor rutiere
(precum barierele de sigurantd) si ale vizibilitatii marcajelor rutiere si ale panourilor de
semnalizare rutiera. Cu toate acestea, o majoritate clara a respondentilor a considerat cd sunt
inca necesare imbunatatiri. A existat un consens larg in privinta faptului ca ar trebui sa existe
cerinte de performantd comune la nivelul UE pentru vizibilitatea marcajelor rutiere si a
panourilor de semnalizare rutiera.

Consultarea publica deschisa a aratat cd existd un consens larg si in privinta metodologiilor
comparabile care ar trebui utilizate in intreaga UE pentru a masura siguranta infrastructurii
rutiere.

In ceea ce priveste gradul de pregitire pentru implementarea mobilitatii cooperative,
conectate si automatizate, au existat opinii divergente cu privire la posibilitatea adaptarii
infrastructurii fizice pentru a satisface necesitdtile vehiculelor cu un grad ridicat de
automatizare sau a proiectarii vehiculelor astfel incat acestea sda se poatd adapta la
infrastructura existentd. Comisia a ajuns la concluzia ca un anumit grad de armonizare a
infrastructurii fizice va fi necesar pentru a permite implementarea fard dificultati a unor
niveluri mai ridicate de automatizare si pentru a asigura functionarea in conditii de sigurantd a
vehiculelor automatizate in trafic mixt. Un raport recent al Grupului operativ privind
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automatizarea rutierd TM 2.0'° (compus din reprezentanti ai autoritatilor publice, prestatori de
servicii, furnizori, producatori si cercetatori) sprijind aceastd concluzie.

Observatiile privind nevoile utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor au subliniat dificultatile
legate de prescrierea unor masuri individuale pentru anumite tipuri de utilizatori vulnerabili ai
drumurilor. In schimb, Comisia a considerat ci este preferabil si nu se prescric masuri
specifice, ci, mai curdnd, sa se formuleze o cerintd generald pentru a lua 1n considerare
necesitdtile tuturor grupurilor de utilizatori vulnerabili ai drumurilor in procedurile de
gestionare a sigurantei rutiere $i pentru a gasi cea mai adecvatd solutie adaptata la
circumstantele locale.

Au existat opinii divergente privind o posibild extindere a domeniului de aplicare a legislatiei
dincolo de reteaua TEN-T. Societdtile private si ONG-urile au fost cele mai dispuse sa
considere ca domeniul de aplicare a legislatiei ar trebui sd acopere toate drumurile principale
si nationale, in timp ce autoritatile publice au avut tendinta de a considera cd domeniul de
aplicare ar trebui sa acopere reteaua TEN-T. O serie de respondenti la chestionarul dedicat
partilor interesate din domeniu au mentionat ,reticenta statelor membre de a accepta
extinderea la drumuri care nu apartin reteleit TEN-T” pe motive legate de subsidiaritate. Un
stat membru a observat cd in afard de problema subsidiaritatii, a fost preferabil sa nu se
extindd domeniul de aplicare a directivei (dincolo de TEN-T), pentru a mentine posibilitatea
de a adapta metodele de abordare si dispozitiile la particularitatile retelelor si ale
administratorilor acestora. Cu toate acestea, respondentii au recunoscut, de asemenea, marele
potential de reducere a accidentelor mortale, dat fiind faptul ca majoritatea deceselor in urma
accidentelor rutiere au loc in afara retelei TEN-T.

Consiliul european pentru siguranta transporturilor a argumentat cd domeniul de aplicare a
legislatiei ar trebui extins pentru a acoperi toate autostrazile, toate drumurile (co)finantate de
UE si toate drumurile principale rurale si urbane. Acest lucru este necesar avand in vedere
noul obiectiv de a se concentra asupra reducerii vatdmarilor grave si a deceselor (deoarece
proportia accidentelor cu vatamari care au loc in zone urbane este mai mare) si deoarece
utilizatorii drumurilor ar trebui sd aibad dreptul la niveluri egale de sigurantd pe toate cdile
rutiere.

In schimb, Comisia a concluzionat ci o extindere limitata dincolo de TEN-T pentru a acoperi
drumurile principale, care abordeazd un numar mult mai mare de accidente mortale fara a
impune un volum de munca si costuri disproportionate pentru statele membre, este justificata
si proportionala.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Comisia a solicitat expertizd externa prin intermediul unui contract pentru un studiu
complementar cu un consortiu condus de Ecorys si compus din experti din COWI si SWOV,
care a fost lansat in septembrie 2016. Constatérile raportului final de evaluare a impactului se
bazeaza pe raportul final din acest contract.

In plus, un specialist extern (profesorul George Yannis de la Universitatea Tehnici Nationala
de la Atena) a fost angajat prin contract sa furnizeze analize suplimentare, o evaluare
stiintifica si o validare suplimentara.

10 http://tm20.o0rg/final-report-on-road-automation-now-available/
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O listd neexhaustiva a studiilor externe utilizate drept contributii pentru elaborarea raportului
de evaluare a impactului este furnizati in anexele la raport. In general, sursele utilizate pentru
intocmirea raportului de evaluare a impactului sunt numeroase, in mare parte exhaustive si
reprezentative pentru diferitele grupuri de parti interesate.

. Evaluarea impactului

Initiativa este sustinutd de o evaluare a impactului, care a primit un aviz pozitiv, cu rezerve,
din partea Comitetului de analiza a reglementarii. Comitetul a facut recomandari, solicitind o
mai buna justificare si clarificare, in special cu privire la:

— contributia preconizatd a initiativei in cadrul abordarii globale pentru siguranta
rutierd a sistemului de sigurantd, precum si relatia si complementaritatea sa cu
initiativa paralela privind siguranta generala a vehiculelor si siguranta pietonilor;

— proportionalitatea optiunii de politicd preferate, in special in ceea ce priveste
constrangerile financiare, precum si

— necesitatea de a se trage unele concluzii din evaludrile directivei actuale si din cele
ale directivei tunelurilor, precum si din modul de abordare a problemelor legate de
aplicarea legislatiei.

Observatiile au fost luate in considerare in versiunea revizuitd a evaludrii impactului. Ele
ofera explicatii suplimentare, astfel cum se aratd in anexa I la raportul de evaluare a
impactului. Printre altele, s-au facut urmatoarele modificari pentru a aborda problemele
mentionate mai sus:

- Au fost adaugate explicatii ale abordarii bazate pe un sistem sigur, contributia
initiativelor individuale, relatia cu initiativa paraleld privind siguranta generald a
vehiculelor si siguranta pietonilor si contributiile respective ale acestora la
indeplinirea obiectivului general.

— Lipsa de finantare a fost considerata o cauza a problemelor, un obiectiv specific fiind
extins pentru a tine seama de constrangerile financiare. Pentru fiecare stat membru,
au fost incluse costuri de asigurare a conformitatii pana in 2030.

— Au fost adaugate detalii suplimentare privind constatarile evaludrii ex-post. A fost,
de asemenea, explicatd abordarea propusa pentru asigurarea respectarii legislatiei.

Masurile de politicd posibile au fost grupate in sase optiuni de politica cu diferite niveluri de
ambitie. Optiunile de politicd care limiteaza interventia politicii TEN-T (optiunile de
politica 1-3) si cele care extind domeniul de aplicare dincolo de TEN-T (optiunile de politicad
A-C) au fost evaluate separat. Din cauza naturii complementare a masurilor de gestionare a
sigurantei infrastructurii rutiere, optiunile 1-3 sunt alternative, insd se bazeaza una pe alta in
mod incremental. In mod similar, optiunile de politici care extind interventiile politice
dincolo de TEN-T sunt alternative, dar se bazeaza una pe alta.

OP1 acoperd schimbarile minime la costuri minime, ludnd in considerare schimbarile
tehnologice previzibile si propundnd modificari legislative limitate care sunt relativ usor si
rapid de pus in aplicare. Aceasta include masuri fara caracter legislativ, masuri ,,soft”, precum
promovarea partajarii cunostintelor si schimbul de bune practici pentru a sprijini eficacitatea
procedurilor de gestionare incluse deja In directiva existentd. Aceastd optiune de politica
introduce, de asemenea, masuri legislative pentru a imbunatati transparenta procedurilor de
gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere, precum si o cerintd clara de concentrare asupra
sigurantei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor in procedurile RISM. In cele din urma,
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revizuirea directivei RISM, cu accent deosebit pe zonele de tranzitie intre drumurile deschise
si tuneluri si pe inspectiile comune ale acestor zone care implica atat personal specializat in
siguranta rutierd, cat si personal specializat 1n siguranta tunelurilor.

OP2 merge mai departe prin includerea elementelor din abordarea bazatd pe un sistem sigur.
Aceasta introduce o noud procedura de evaluare a intregii retele rutiere, pentru a examina si
compara cu regularitate siguranta incorporata a retelei rutiere in vederea identificarii proactive
a sectoarelor de drum unde sunt necesare inspectii si interventii suplimentare. Ea introduce, de
asemenea, cerinte generale de performantd pentru anumite componente ale infrastructurii
rutiere, cu scopul de a facilita adoptarea de sisteme de mobilitate cooperative, conectate si
automatizate. Optiunea abordeaza, de asemenea, lipsa datelor coerente si comparabile cu
privire la nivelul de sigurantd a retelei rutiere a UE. Principiul director al OP2 consta in faptul
ca legislatia UE ar impune statelor membre sd organizeze si sa intreprinda actiuni de urmarire
corespunzatoare a procedurilor RISM in vederea identificarii unui spectru larg de riscuri
potentiale pentru infrastructura rutiera. Cu toate acestea, statele membre si-ar pastra
flexibilitatea in stabilirea nivelului necesar de sigurantd a infrastructurii rutiere. Alegerea
solutiilor tehnice adecvate ar raimane, de asemenea, de competenta statelor membre, legislatia
UE stabilind doar cerintele generale de performantd pentru a sprijini implementarea fara
dificultati a CCAM (de exemplu, lizibilitatea panourilor de semnalizare rutiera si a marcajelor
rutiere).

OP3 stabileste un nivel minim de siguranta care trebuie atins pe drumurile care fac parte din
TEN-T si defineste cerinte minime de performantd pentru instalatiile rutiere. Aceasta
reprezinta o abordare bazata pe rezultate care poate fi utilizata pentru a obtine un nivel minim
de sigurantd uniform in intreaga retea TEN-T. Nivelul minim de siguranta care trebuie obtinut
ar fi stabilit la nivelul UE. Statele membre si-ar pastra flexibilitatea in alegerea
contramasurilor in materie de siguranta a infrastructurii rutiere.

Spre deosebire de OP1-3, OP A, B si C implica toate o anumita extindere a procedurilor din
directiva RISM dincolo de TEN-T. Extinderile sunt limitate la drumurile principale sau
nationale care sunt In mod tipic reprezentate de retelele rutiere principale ale statelor membre.

OP A include o singura masurd legislativa care prevede cd orice proiect rutier din reteaua
nationald de drumuri finantat in totalitate sau partial cu fonduri ale UE va trebui sa fie supus
procedurilor prevazute in directiva RISM.

OP B vizeaza sa asigure ca procedurile RISM deja instituite sunt aplicate intr-o retea rutierd
mai largd, care include in mod expres autostrazile si drumurile aglomerate din retelele rutiere
principale ale statelor membre. Aceasta optiune de politicad reprezintd o extindere obligatorie
moderat ambitioasa a domeniului de aplicare al actualei directive RISM. Optiunea ar avea un
impact numai asupra statelor membre care Inca nu au extins aplicarea acestor proceduri in
mod voluntar.

OP C vizeaza sd aplice strategia gestiondrii proactive a sigurantei rutiere la nivelul Intregii
retele si la retelele rutiere principale ale statelor membre. Aceasta optiune de politicd
reprezinta o extindere mai ambitioasa a aplicdrii procedurilor RISM revizuite la o retea rutierd
mai larga (care include autostrazi si drumuri principale) dincolo de TEN-T.

Evaluarea impactului a identificat combinatia optiunii de politica 2 cu optiunea de politica C
drept optiunea preferata.
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Aceasta combinatie ar putea salva peste 3 200 de vieti omenesti si evita peste 20 700 de
vatamari grave in 2020-2030 fata de scenariul de referinta (14 650 de vieti omenesti salvate si
97 502 de vatamari grave evitate in 2020-2050). Numai in anul 2030, masurile privind
infrastructura rutierd ar permite salvarea a 562 de vieti omenesti si la evitarea a 3 675 de
vatamari grave.

. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

In conformitate cu Programul Comisiei privind o reglementare adecvati si functionala
(REFIT), a fost evaluatd posibilitatea unei simplificari administrative, in special prin
fuzionarea directivei RISM cu directiva tunelurilor. Evaluarea impactului si consultarea
partilor interesate nu au identificat niciun castig care ar putea fi obtinut prin fuzionarea
directivelor. Deoarece nu a fost identificata nicio reducere a sarcinii administrative, o astfel de
fuziune nu a fost considerata avantajoasa sau de dorit.

Propunerea introduce o noua procedura RISM proactiva si bazatd pe riscuri de evaluare la
nivelul intregii retele rutiere, fard a creste numarul total de proceduri. Acest lucru se
realizeaza prin integrarea mai multor elemente utile dintr-o procedurd cu caracter reactiv
anterioard (In special, identificarea zonelor cu o concentratie mare de accidente) in
procedurile pentru drumurile in exploatare.

. Drepturi fundamentale

Propunerea respecta drepturile fundamentale si este conformd cu principiile recunoscute in
special de Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene.

4. IMPLICATII BUGETARE

Propunerea nu are implicatii bugetare pentru UE, desi evaluarea la nivelul intregii retele
rutiere ar putea fi utilizatd drept criteriu pentru directionarea cheltuielilor UE.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalititi de urmarire, evaluare si raportare

La evaluarea impactului au fost identificati o serie de indicatori de progres care ar putea fi
utilizati pentru monitorizarea progreselor Inregistrate. Propunerea evitd aplicarea unor sarcini
administrative nejustificate statelor membre prin limitarea obligatiilor de raportare la
indicatorul principal al realizérii - ratingul de sigurantd al drumurilor care fac obiectul
procedurilor.

Pentru a evalua impactul legislatiei, ar fi necesar, de asemenea, sd se facd o evaluare
aprofundata dupa ce toate modificarile vor fi introduse. Termenul adecvat pentru o astfel de
evaluare va fi stabilit dupa ce noul cadru general va fi devenit aplicabil in intregime.

. Documente explicative (pentru directive)

Avand in vedere domeniul de aplicare al propunerii si faptul cd aceasta vizeazd exclusiv
modificarea Directivei 2008/96/CE, pe care toate statele membre au transpus-o integral,
impunerea prezentarii altor documente explicative nu pare a fi justificatd sau proportionala.

. Explicarea detaliata a dispozitiilor specifice ale propunerii

Articolul 1 alineatul (1) este modificat pentru a include referinte la o noud procedurd de
gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere si la o procedurd de gestionare a sigurantei
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infrastructurii rutiere redenumitd (,,evaluarea la nivelul intregii retele rutiere” si, respectiv,
»inspectia in materie de siguranta rutiera”).

Articolul 1 alineatul (2) este modificat pentru a reflecta extinderea domeniului de aplicare a
directivei, prin adaugarea autostrazilor si a drumurilor principale din afara retelei TEN-T la
domeniul de aplicare in scopul extinderii aplicarii obligatorii a procedurilor din directiva
pentru a viza in mod specific drumurile aglomerate care leaga principalele orase si regiuni.

Articolul 1 alineatul (3) se modifica pentru a face aplicarea directivei obligatorie pentru orice
proiect de infrastructura rutiera din afara zonelor urbane care este finalizat cu finantare din
partea UE, pentru a se asigura ca fondurile UE nu sunt utilizate pentru a construi drumuri
potential nesigure.

Articolul 2 alineatul (1) se modifica pentru a oferi o definitie actualizatd a ,retelei rutiere
transeuropene” in conformitate cu definitia prevazutd in Regulamentul (UE) nr. 1315/2013
privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport.

Articolul 2 alineatul (2a) si articolul 2 alineatul (2b) se insereazd pentru a oferi definitiile
pentru ,,autostrada” si ,,drum principal”, care sunt necesare ca urmare a extinderii domeniului
de aplicare a legislatiei.

Articolul 2 alineatul (2¢) se insereaza in scopul de a oferi o definitie pentru ,,evaluarea la
nivelul intregii retele rutiere”, o noud procedura proactiva si bazatd pe riscuri de gestionare a
sigurantei infrastructurii rutiere (inlocuind procedura actuald de ,.clasificare si gestionare a
sigurantei retelei rutiere n exploatare” de la articolul 5, care are caracter reactiv).

Articolul 2 alineatul (5) se eliminda, deoarece metoda ,clasificarii tronsoanelor cu o
concentratie mare de accidente” este integrata in noua procedura de ,,evaluare a intregii retele
rutiere” si in inspectiile in materie de siguranta rutiera.

Articolul 2 alineatul (7) se modificd pentru a oferi o definitie actualizatd a ,,inspectiei 1n
materie de siguranta rutierd” in scopul de a clarifica natura specificd a acestei proceduri si a o
diferentia de noua procedura de ,,evaluare la nivelul intregii retele rutiere”.

Articolul 2 alineatul 10 se insereaza pentru a oferi o definitie a ,,utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor”, care sunt suprareprezentati in accidentele rutiere mortale si cu vatamari grave si,
din acest motiv, necesitd o atentie deosebita la aplicarea procedurilor prevazute in directiva.

Articolul 5 este revizuit pentru a inlocui actuala procedura de natura reactiva de ,,clasificare si
gestionare a sigurantei retelei rutiere in exploatare” cu noua procedura reactiva si bazata pe
riscuri de ,.evaluare la nivelul intregii retele rutiere”. O evaluare la nivelul intregii retele
rutiere este o evaluare proactiva bazatd pe riscuri a tuturor cailor rutiere din cadrul domeniului
de aplicare a directivei pentru a evalua si a compara siguranta incorporatd sau inerentd a
infrastructurii rutiere existente in vederea identificarii zonelor prioritare pentru inspectii $i
interventii suplimentare si pentru a consolida componentele de infrastructurd ale abordarii
bazate pe un sistem sigur. Noua procedurd ia in considerare datele privind istoricul
accidentelor si existenta tronsoanelor cu o concentratie mare de accidente deja identificate. De
asemenea, procedura evalueazd in mod sistematic si proactiv riscurile reprezentate de
infrastructura rutierd, precum caracteristicile geometrice ale acesteia, prezenta jonctiunilor si a
trecerilor la nivel, existenta obstacolelor pe acostament si disponibilitatea unor sisteme de
restrictionare rutierd adecvate. Aceasta va oferi un stimulent puternic pentru a intreprinde
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actiuni de urmadrire a constatarilor si a directiona investitiile spre domeniile cu riscul cel mai
ridicat.

Articolul 6 alineatul (1) se modifica in scopul de a face legatura intre identificarea sectoarelor
rutiere pentru inspectiile Tn materie de sigurantd rutierd si constatdrile evaluarii la nivelul
intregii retele rutiere efectuate in temeiul articolului 5.

Articolul 6 alineatul (3) se revizuieste pentru a solicita inspectii comune 1n materie de
siguranta rutiera ale zonelor de tranzitie Intre drumurile care intrd sub incidenta prezentei
directive si drumurile din tuneluri care intrd sub incidenta Directivei 2004/54/CE. Aceastd
dispozitie este menita sa asigure o mai bund cooperare intre entitatile competente responsabile
cu siguranta rutierd si cu siguranta tunelurilor, deoarece aceste zone de tranzitie sunt in
general identificate drept zonele cele mai expuse accidentelor ale tunelurilor rutiere.

Articolul 6a se insereaza pentru a introduce in directiva RISM actiuni adecvate de urmarire a
procedurilor de gestionare a sigurantei la nivelul intregii infrastructuri rutiere. Lipsa unor
actiuni de urmarire este unul dintre principalele puncte slabe identificate la evaluarea
directivei RISM si la evaluarea impactului. Aceastd dispozitie va impune, in special, ca
fiecare decizie cu privire la urmarirea unei recomandari formulate in urma unei inspectii
comune in materie de siguranta rutierd sa fie justificata si motivata in mod corespunzator.

Articolul 6b se insereazd pentru a oferi protectie utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor.
Necesitatea unei mai bune protectii a utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor a fost evidentiata
in pregatirea evaludrii impactului, in special de catre partile interesate relevante. Acest articol
impune ca fiecare procedurd RISM sa evalueze situatia utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor
in mod separat.

Articolul 6¢ se insereaza pentru a impune ca marcajele rutiere si panourile de semnalizare
rutierd sa fie aplicate si intretinute intr-un mod care sa garanteze ca acestea pot fi recunoscute
in mod fiabil. Aceasta este 0 masura destinata sa asigure o experientd de calatorie coerenta
pentru utilizatorii drumurilor, sd ajute la adoptarea de sisteme de mobilitate conectate si
autonome si sd garanteze cd cerintele populatiei In curs de imbatranire sunt luate in
considerare prin introducerea unor marcaje rutiere si panouri de semnalizare rutiera care pot fi
recunoscute cu usurinta.

Articolul 11a se insereazd 1n scopul de a prevedea pentru statele membre cerinte de raportare
cu privire la aplicarea si la rezultatele procedurilor de gestionare a sigurantei infrastructurii
rutiere. In special, articolul solicitd statelor membre si-si clasifice retelele rutiere in
conformitate cu nivelul de risc identificat in evaludrile de la nivelul intregii retele. Cerintele
de raportare lipsesc din actuala directiva, ceea ce face ca monitorizarea progreselor la nivelul
UE, analiza comparativa si actiunile de urmarire sa fie foarte dificile. Cerintele de raportare
sunt esentiale pentru a garanta cd siguranta rutierd a retelei rutiere poate fi masuratd si
comunicatd utilizatorilor drumurilor si c@ tendinta de convergenta a performantei in materie
de siguranta rutiera pe teritoriul UE este accelerata.

In anexa II sunt inserate noi cerinte pentru a garanta ca nevoile utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor sunt luate in considerare la aplicarea auditurilor privind siguranta rutiera.

O noud anexa Ila este inseratd pentru a enumera elementele pentru inspectiile Tn materie de
sigurantd rutiera, deoarece accentul principal ar trebui sd fie pus pe ameliorarea sigurantei
drumurilor existente.
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Anexa III este inlocuitd cu o noud anexa in care sunt enumerate elementele noii proceduri de
»evaluare la nivelul intregii retele rutiere”. Acestea includ informatii generale cu privire la
drumurile evaluate, date referitoare la accidente si la volumul traficului, caracteristici
operationale, consideratii specifice privind configuratia rutierd, caracteristici ale sigurantei
rutiere si riscurile comune pentru a garanta ca siguranta incorporatd a drumurilor poate fi
evaluata Tn mod corespunzator.

Anexa IV este modificatd pentru a clarifica faptul ca descrierea localizarii precise a
accidentelor include coordonatele GNSS.
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2018/0129 (COD)
Propunere de

DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI

de modificare a Directivei 2008/96/CE privind gestionarea sigurantei infrastructurii

rutiere

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91
alineatul (1) litera (c),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ cdtre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European'!,

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor'?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1)

2

3)

4

Obiectivul strategic al Uniunii constd in Injumatatirea pana in 2020 a numarului
deceselor rutiere comparativ cu anul 2010 si apropierea de obiectivul ,,zero decese”
pani in 2050 (,,Viziunea zero”)'3. Cu toate acestea, progresele inregistrate in atingerea
acestor obiective au stagnat in ultimii ani.

Conform abordarii bazate pe un sistem sigur, decesele si vatdmarile grave in
accidentele rutiere pot fi, in mare masura, prevenite. Ar trebui sa fie responsabilitatea
comund a actorilor de la toate nivelurile de a se asigura ca accidentele rutiere nu
conduc la vatamari grave sau mortale. In mod special, drumurile bine concepute si
corect intretinute ar reduce probabilitatea accidentelor din traficul rutier, in timp ce
,»drumurile indulgente” (drumuri configurate in mod corespunzator pentru a se asigura
ca erorile de conducere nu duc imediat la consecinte grave) ar reduce severitatea
accidentelor.

Drumurile din cadrul retelei transeuropene definite 1n Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului'* sunt deosebit de
importante In sprijinirea integrarii europene. Din acest motiv, pe aceste drumuri ar
trebui asigurat un nivel ridicat de siguranta.

Procedurile de gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere puse in aplicare in reteaua
transeuropeand au contribuit la reducerea deceselor si a vatamarilor grave in Uniune.
Din evaluarea efectelor Directivei 2008/96/CE a Parlamentului European si a

JOC,,p..

JOC,,p..

Comunicarea Comisiei intitulatd ,,Pentru un spatiu european de sigurantd rutierd: orientdri pentru
politica de siguranta rutiera 2011-2020” [COM (2010) 389 final].

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013
privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei de transport transeuropene si de abrogare a
Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348 20.12.2013, p. 1).
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)

(6)

(7

®)

€))

(10)

(an

Consiliului'® reiese in mod clar ci statele membre care au aplicat in mod voluntar
principiile gestiondrii sigurantei infrastructurii rutiere (,,RISM”) pe drumurile lor
nationale dincolo de reteaua TEN-T au obtinut o mult mai buna performanta in materie
de siguranta rutiera decat statele membre care nu fac acest lucru.

O mare parte din accidentele rutiere au loc pe o portiune micd a drumurilor pe care
volumul traficului si vitezele sunt ridicate si pe care existd un spectru larg al traficului
cu viteze de circulatie diferite. Din aceste motive, extinderea limitatd a domeniului de
aplicare a Directivei 2008/96/CE la autostrazile si drumurile principale dincolo de
reteaua TEN-T ar trebui sa contribuie in mod semnificativ la imbunatatirea sigurantei
infrastructurii rutiere pe teritoriul Uniunii.

In plus, aplicarea obligatorie a procedurilor din Directiva 2008/96/CE pentru orice
proiect de infrastructurd rutierd din afara zonelor urbane care este finalizat cu finantare
din partea UE ar trebui sa garanteze ca fondurile UE nu sunt utilizate pentru a construi
drumuri nesigure.

Evaluarea bazata pe riscuri la nivelul intregii retele rutiere s-a dovedit a fi un
instrument eficient si eficace pentru a identifica tronsoanele din retea care ar trebui sa
fie vizate de inspectii de sigurantd rutierd mai detaliate si pentru a acorda prioritate
investitiilor in conformitate cu potentialul acestora de imbunatatire a sigurantei la
nivelul intregii retele. Din aceste motive, intreaga retea rutierd vizatd de aceastd
directiva ar trebui sa fie evaluata sistematic in vederea imbunatatirii sigurantei rutiere
pe intreg teritoriul Uniunii.

Integrarea celor mai bune elemente performante din precedenta ,,procedurd de
clasificare si gestionare a retelei rutiere in exploatare” in noua procedura de evaluare la
nivelul intregii retele rutiere ar trebui sa permitd o mai buna identificare a tronsoanelor
rutiere pe care oportunititile de imbunatatire a sigurantei sunt cele mai mari si in care
interventiile vizate ar trebui sa ofere cele mai mari ameliorari.

Actiunile sistematice de urmarire a constatarilor din procedurile RISM sunt esentiale
pentru obtinerea imbunatatirilor sigurantei infrastructurii rutiere necesare pentru
atingerea obiectivelor de sigurantd rutiera ale Uniunii. In acest scop, planurile de
masuri ordonate in functie de prioritdti ar trebui sd asigure faptul cad interventiile
necesare sunt puse 1n aplicare cat mai curand posibil.

Performanta in materie de siguranta rutierd a drumurilor actuale ar trebui imbunatatita
prin orientarea investitiilor catre tronsoanele rutiere unde se inregistreaza cea mai mare
concentrare de accidente si unde existd potentialul cel mai ridicat de reducere a
numarului de accidente.

Tronsoanele retelei rutiere adiacente tunelurilor din reteaua rutiera transeuropeana care
intra in domeniul de aplicare a Directivei 2004/54/CE a Parlamentului European si a
Consiliului'® prezintd un risc de accidente deosebit de ridicat. Din aceste motive, in
vederea imbunatatirii sigurantei retelei rutiere in ansamblu, ar trebui introduse
inspectii comune in materie de sigurantd rutiera ale acestor tronsoane rutiere,
implicand atdt reprezentanti ai autoritatilor competente in materie de tuneluri, cat si
reprezentanti ai autoritatilor competente in materie de drumuri.

Directiva 2008/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind
gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere (JO L 319, 29.11.2008, p. 59).

Directiva 2004/54/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 privind cerintele
minime de sigurantd pentru tunelurile din Reteaua rutiera transeuropeana (JO L 167, 30.4.2004, p. 39).
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

In 2016, utilizatorii vulnerabili ai drumurilor au fost implicati in 46 % din accidentele
rutiere mortale din Uniune. Din acest motiv, garantarea faptului ca interesele acestor
utilizatori sunt luate in considerare in toate procedurile RISM ar trebui sa conduca la
imbunatatirea sigurantei lor rutiere.

Proiectarea si intretinerea marcajelor si panourilor rutiere constituie un element
important in asigurarea sigurantei infrastructurii rutiere, in special avand in vedere
dezvoltarea vehiculelor echipate cu sisteme de asistentd a conducatorului auto sau cu
echipamente cu niveluri ridicate de automatizare. In mod special, este necesar sa se
asigure ca marcajele rutiere si panourile de semnalizare rutiera pot fi recunoscute cu
usurintd si in mod fiabil de astfel de vehicule.

In vederea obtinerii transparentei si pentru a imbunatati responsabilizarea, ar trebui sa
fie raportati indicatorii-cheie de performanta.

Publicarea rezultatelor evaludrilor la nivelul intregii retele rutiere ar trebui sd permita
compararea nivelului sigurantei Incorporate a infrastructurii in intreaga Uniune.

Deoarece obiectivul prezentei directive, si anume instituirea unor proceduri de
garantare a unui nivel ridicat de sigurantd rutierd in intreaga retea rutierd
transeuropeand de autostrazi si drumuri principale de pe teritoriul Uniunii, nu poate fi
indeplinit Tn mod satisfacator de catre statele membre si deoarece sunt necesare
ameliorari in Intreaga Uniune pentru a asigura convergenta catre standarde mai ridicate
de sigurantd a infrastructurii rutiere, poate fi indeplinit mai bine la nivelul Uniunii,
Uniunea poate adopta masuri, in conformitate cu principiul subsidiaritatii astfel cum
este previzut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeana. In conformitate cu
principiul proportionalitatii, astfel cum este definit la articolul mentionat, prezenta
directiva nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea obiectivului mentionat.
Drept rezultat al actiunii la nivelul Uniunii, deplasarile in intreaga Uniune ar trebui s
devind mai sigure, fapt care, pe de alta parte, ar trebui sa Imbunatateascd functionarea
pietei interne si sd sprijine obiectivul de coeziune economica, sociald si teritoriala.

In vederea asigurarii faptului ci continutul procedurilor RISM continui si reflecte cele
mai bune cunostinte tehnice disponibile, competenta de a adopta acte in conformitate
cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene ar trebui delegata
Comisiei in scopul adaptarii anexelor la directiva la progresul tehnic. Este deosebit de
important ca, in cursul lucrarilor sale pregatitoare, Comisia sd organizeze consultari
adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultari sd se desfasoare in
conformitate cu principiile stabilite In Acordul interinstitutional privind o mai buna
legiferare din 13 aprilie 2016'7. In special, pentru a se asigura o participare egali la
pregatirea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul primesc toate
documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestor
institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei
insarcinate cu pregdtirea actelor delegate.

Sunt necesare madsuri specifice pentru imbunatatirea continud a practicilor de
gestionare a sigurantei si pentru a facilita recunoasterea marcajelor rutiere si a
panourilor de semnalizare rutierd de catre vehiculele echipate cu sisteme de asistenta a
conducatorului auto sau cu echipamente cu niveluri ridicate de automatizare. Pentru a
asigura conditii uniforme de punere in aplicare a dispozitiilor relevante ale prezentei
directive, Comisiei ar trebui sa i se confere competente de executare. Competentele

JOL 123,12.5.2016, p. 1.
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respective ar trebui sa fie exercitate 1n conformitate cu Regulamentul (UE)
nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului'®,

(19)  Prin urmare, Directiva 2008/96/CE ar trebui modificatd in consecinta,
ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1
Directiva 2008/96/CE se modificd dupd cum urmeaza:
(1) La articolul 1, alineatele (1)-(3) se inlocuiesc cu urmatorul text:

,»(1) Prezenta directiva prevede stabilirea si punerea in aplicare a procedurilor referitoare la
evaludrile de impact si la operatiunile de audit in domeniul sigurantei rutiere, la inspectiile in
materie de siguranta rutierd si la evaluarile la nivelul intregii retele rutiere efectuate de catre
statele membre.

(2) Prezenta directiva se aplica drumurilor care fac parte din reteaua rutierd transeuropeana,
autostrazilor si drumurilor principale, indiferent daca acestea se afla in faza de proiectare, de
constructie sau de exploatare.

(3) Prezenta directiva se aplica si drumurilor si proiectelor de infrastructura rutiera care nu
intrd sub incidenta alineatului (2), sunt situate in afara zonelor urbane si sunt finalizate
folosind finantare totalad au partiala din partea Uniunii.”

2) articolul 2 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) punctul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:

»l. «retea rutierd transeuropeand» Inseamna reteaua rutiera definitd in Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013 al Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2013 privind
orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport (JO L 348,
20.12.2013, p. 1);7;

(b) se introduc urmatoarele puncte 2 a-2c:

»2a.  «autostradd» Inseamnd un drum proiectat si construit special pentru traficul de
autovehicule, care nu deserveste proprietdtile pe langad care trece si care indeplineste
urmatoarele criterii:

(a) este prevazut, cu exceptia punctelor speciale sau In mod temporar, cu parti carosabile
separate pentru doua directii de trafic, separate intre ele printr-o banda despartitoare care nu
este destinatd traficului sau, in mod exceptional, prin alte mijloace;

(b) nu se intersecteaza la acelasi nivel cu niciun drum, cu nicio cale feratd sau linie de
tramvai, pista de biciclete sau cale pietonala;

(c) este desemnat In mod special ca autostrada;

2b. «drum principal» Tnseamnd un drum care nu este o autostrada, dar care conecteaza
orage sau/si regiuni importante si care este definit ca drum principal in hartile tip
EuroRegionalMap produse de Agentiile Nationale de Cartografiere si Cadastru din Europa;

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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2c. «evaluare la nivelul intregii retele rutiere» Inseamna o evaluare a sigurantei retelei
rutiere in cadrul domeniului de aplicare al prezentei directive in vederea stabilirii unor criterii
de referinta pentru riscul de accidente si de coliziuni cu urmari grave;”;

(c) punctul 5 se elimina;
(d) punctele 6 si 7 se inlocuiesc cu urmatorul text:

»0. «rating de sigurantd» inseamnd clasificarea componentelor retelei
rutiere actuale in categorii in conformitate cu siguranta lor incorporatd
masurata in mod obiectiv;

7. «inspectie in materie de sigurantd rutierd» Inseamna o inspectie
specificd la fata locului a unui drum sau a unui tronson existent pentru a
identifica conditiile periculoase, defectele si deficientele care sporesc riscul de
accidente si de vatamari;”;

() se adaugd urmatorul punct 10:

,,10. «utilizatori vulnerabili ai drumurilor » Inseamna participanti la trafic nemotorizati
H 5
precum C1C11§t11 §1 pietonii sau utilizatorii vehiculelor motorizate cu doua I'Oﬁ.”

3) Articolul 5 se inlocuieste cu urmatorul text:
SArticolul 5
Evaluare la nivelul intregii retele rutiere

(1) Statele membre se asigura ca o evaluare la nivelul intregii retele rutiere este efectuatd pe
intreaga retea rutierd in exploatare care face obiectul prezentei directive. Evaluarea la nivelul
intregii retele rutiere cuprinde o inspectie vizuald, o analizd a volumului traficului si date
privind istoricul accidentelor, precum si o evaluare a riscului de coliziuni cu urmari grave.
Statele membre se asigura ca prima evaluare se efectueaza pana cel tarziu in 2025. Evaluarile
ulterioare la nivelul intregii retele rutiere vor fi suficient de frecvente pentru a garanta niveluri
de siguranta adecvate, dar, 1n orice caz, vor fi efectuate cel putin o data la cinci ani.

(2) La efectuarea evaluarii la nivelul intregii retele rutiere, statele membre includ elementele
prevazute in anexa III.

(3) Pe baza rezultatelor evaludrii mentionate la alineatul (1), statele membre clasifica toate
tronsoanele retelei rutiere in nu mai putin de trei categorii in functie de siguranta lor
incorporata.

(4) Statele membre garanteaza ca evaluarile la nivelul intregii retele rutiere sunt intreprinse de
entitatea competenta.

(5) Statele membre asigurd semnalizarea corespunzatoare in vederea avertizarii utilizatorilor
cailor rutiere cu privire la segmentele de infrastructura rutierd care se afla in reparatie si care
astfel pot periclita siguranta utilizatorilor cdilor rutiere. Aceste semnalizari trebuie sa includa
si panouri de semnalizare care sunt vizibile atat ziua, cat si noaptea, sunt instalate la o distanta
de sigurantd, si sunt conforme cu prevederile Conventiei de la Viena privind semnalizarea
rutierd din 1968.”

4) articolul 6 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) titlul se inlocuieste cu urmatorul text:
,,Articolul 6

Inspectii in materie de siguranta rutiera”;
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(b) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(1) Statele membre garanteaza cd inspectiile in materie de sigurantd rutierd sunt realizate in
cadrul retelei rutiere in scopul identificarii aspectelor legate de siguranta rutierd si al
prevenirii accidentelor. Selectarea tronsoanelor de drum care urmeaza sd fie supuse acestei
inspectii se bazeaza pe rezultatele evaluarii efectuate In temeiul articolului 5, fiind acordata
prioritate tronsoanelor cu risc ridicat.”;

(c) alineatele (2) si (3) se inlocuiesc cu urmatorul text:

»(2) La efectuarea inspectiilor in materie de sigurantd rutierd, statele membre includ
elementele prevazute in anexa Ila.

(3) Statele membre asigurd siguranta tronsoanelor din reteaua de drumuri adiacente
tunelurilor, care fac obiectul Directivei 2004/54/CE, prin intermediul inspectiilor comune in
materie de sigurantd rutierd cu participarea autoritatilor competente implicate in punerea 1n
aplicare a prezentei directive si a Directivei 2004/54/CE. Inspectiile comune in materie de
siguranta rutierd se efectueaza cel putin o data la trei ani.”

%) Se insereaza articolele 6a, 6b si 6¢, dupa cum urmeaza:
,,Articolul 6a
Actiunile de urmarire a procedurilor pentru drumurile in exploatare

(1) Statele membre se asigurd cad constatdrile evaludrilor la nivelul intregii retele rutiere
efectuate in temeiul articolului 5 sunt urmarite prin inspectii specifice in materie de siguranta
rutierd sau prin masuri directe de remediere.

(2) Statele membre se asigurd cad constatdrile evaludrilor la nivelul intregii retele rutiere
efectuate Tn temeiul articolului 6 sunt urmarite prin decizii motivate care stabilesc daca sunt
necesare misuri de remediere. In mod special, statele membre identific tronsoanele de drum
in care mai sunt necesare ameliordri ale sigurantei infrastructurii rutiere si definesc masurile
carora li se acorda prioritate pentru Imbundtatirea sigurantei acestor tronsoane rutiere.

(3) Statele membre se asigurd ca masurile de remediere vizeaza tronsoanele rutiere cu niveluri
scazute de sigurantd si care oferd posibilitdti pentru punerea in aplicare a masurilor cu
rapoarte beneficii-costuri ridicate.

(4) Statele membre pregdtesc si actualizeaza periodic un plan de mdsuri bazat pe riscuri
ordonat in functie de prioritati pentru a urmari punerea in aplicare a masurilor de remediere
identificate. In pregatirea planului de masuri, statele membre acorda prioritate tronsoanelor de
drum cu un potential ridicat de ameliorare a sigurantei rutiere, luand in considerare
interventiile cu rapoarte beneficii-costuri ridicate.

Articolul 6b
Protectia utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor

Statele membre se asigura ca necesitdtile utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor sunt luate in
considerare la punerea in aplicare a procedurilor prevazute la articolele 3-6.

Articolul 6¢
Marcaje rutiere si panouri de semnalizare rutiera

(1) Statele membre se asigurd cd marcajele rutiere si panourile de semnalizare rutierd sunt
corect proiectate si Intretinute astfel incat sa poata fi recunoscute cu usurintd si in mod fiabil
atat de catre conducdtorii auto, cat si de catre vehiculele echipate cu sisteme de asistenta a
conducdtorului auto sau cu echipamente cu niveluri ridicate de automatizare.
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(2) Comisia elaboreazd cerinte generale de performanta pentru a facilita recunoasterea
marcajelor rutiere si a panourilor de semnalizare rutierd. In acest scop, Comisia adopta un act
de punere in aplicare in conformitate cu procedura prevazuta la articolul 13 alineatul (2).”

(6) Articolul 10 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Articolul 10
Schimbul de bune practici

In vederea imbunatitirii sigurantei rutiere din Uniune, Comisia instituie un sistem pentru
schimbul celor mai bune practici intre statele membre, care acoperd, printre altele, proiectele
existente privind siguranta infrastructurii rutiere, precum si tehnologiile verificate in materie
de siguranta rutiera.”

(7) La articolul 11, alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

,(2) Comisia este asistatd de comitetul mentionat la articolul 13. In masura in care este
necesard adoptarea de masuri specifice, acestea se adoptd in conformitate cu procedura de
consultare mentionata la articolul 13 alineatul (2).”

(8) Se introduce urmatorul articol 11a:
,Articolul 11a
Raportarea

(1) Pana la 31 octombrie, statele membre furnizeazd Comisiei un raport [OP: vd rugdm
inserati ANUL calculat la 24 de luni de la intrarea in vigoare] si, ulterior, din trei in trei ani,
cu privire la procentajul din reteaua rutierd evaluat in cei trei ani anteriori si la ratingul de
siguranta al tronsoanelor rutiere evaluate pentru fiecare categorie de utilizatori ai drumurilor.”

9 Articolul 12 se inlocuieste cu urmatorul text:
,,Articolul 12
Adaptarea la progresul tehnic

Comisia este imputernicitd sa adopte, in conformitate cu articolul 12a, acte delegate de
adaptare a anexelor la prezenta directiva la progresul tehnic.”

(10) Se insereaza urmatorul articolul 12a:
,,Articolul 12a
Acte delegate

(1) Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute la
prezentul articol.

(2) Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolul 12 se confera Comisiei
pentru o perioada de timp nedeterminata de la [data intrarii in vigoare a prezentei directive].

(3) Delegarea de competente prevazutd la articolul 12 poate fi revocatd in orice moment de
catre Parlamentul European sau de catre Consiliu. Printr-o decizie de revocare ia sfarsit
delegarea competentelor specificatd in decizia respectiva. Decizia produce efecte in ziua care
urmeaza datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau la o datd
ulterioara mentionatd in decizie. Decizia nu aduce atingere valabilitatii actelor delegate care
sunt deja in vigoare.
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(4) Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia ii consulta pe expertii desemnati de fiecare
stat membru 1n conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional privind o
mai buna legiferare din 13 aprilie 2016.

(5) De indata ce adopta un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului European si
Consiliului.

(6) Orice act delegat adoptat in temeiul articolului 12 intrd in vigoare numai daca, in termen
de doua luni de la notificarea sa catre Parlamentul European si catre Consiliu, nici
Parlamentul European, nici Consiliul nu ridicd obiectii sau dacd, Inainte de expirarea
termenului respectiv, atat Parlamentul European, cat si Consiliul au informat Comisia ca nu
ridicd obiectii. Respectivul termen se prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului
European sau a Consiliului.”

(11) Articolul 13 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Articolul 13
Comitologie

(1) Comisia este sprijinitd de un comitet. Comitetul respectiv este un comitet in sensul
Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

(2) Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat se aplicd articolul 4 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.”

(12) Anexele se modifica in conformitate cu anexa la prezenta directiva.

Articolul 2

(1) Statele membre asigurd intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege si a actelor
administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive pand la [OP: va
rugdm introduceti DATA calculata la 18 luni de la intrarea in vigoare] cel tarziu.
Statele membre comunica de indatd Comisiei textul acestor acte.

Atunci cand statele membre adopta aceste acte, ele cuprind o trimitere la prezenta
directiva sau sunt insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor oficiale. Statele
membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

2) Statele membre comunicd Comisiei textul principalelor acte din legislatia nationald
pe care le adopta in domeniul reglementat prin prezenta directiva.

Articolul 3

Prezenta directiva intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene.

Articolul 4
Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.
Adoptata la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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