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1. Uvobp

Svake godine na cestama EU-a gotovo 20 000 ljudi izgubi zivot. Taj straSni gubitak nije
samo statisticki podatak, ve¢ stvarnost koja razara obitelji, ozaloS¢uje zajednice i
zauvijek gasi nemjerljiv ljudski potencijal. Do pet puta vise osoba, njih 100 000, zadobije
ozljede na cestama koje iz temelja promijene njihov zivot. Te ozljede Cesto dovode do
trajnog invaliditeta, kroni¢ne boli i gubitka prihoda te uvelike utje¢u na kvalitetu zivota, i
to ne samo zrtava nego i njihovih obitelji 1 pruzatelja skrbi, a utjeCu i na njihov Siri
drustveni krug.

Posljedice sudara na cesti po ljudske Zzivote najvidljivija su 1 najtraginija strana
prometnih nesre¢a. No one imaju i gospodarske posljedice; troSak prometnih nesre¢a u
EU-u procjenjuje se na 2 % BDP-a godisnje!. To su sredstva koja bi se inade mogla
usmjeriti na inovacije, obrazovanje, zdravstvenu zastitu i druga klju¢na javna ulaganja.
Sigurnost na cestama trebala bi biti jedan od temelja gospodarske konkurentnosti EU-a
jer izravno utjece na ucinkovito kretanje robe i radne snage te na operativne troskove
poduzeca u svim sektorima.

Prelazak na sigurniju i odrziviju mobilnost vrlo je vazan i da bi se zadrzao vodeci polozaj
industrije EU-a i konkurentnost na globalnim trzistima®>. Europski proizvodaci
automobila i njihove mreze dobavljaca predvodnici su u razvoju naprednih sigurnosnih
tehnologija, od autonomnih sustava za koc€enje u slucaju opasnosti do povezivosti vozila,
¢ime se EU pozicionira kao globalni predvodnik u inovacijama u podrucju sigurnosti
automobila. Zalaganje za sigurnost na cestama spasava Zzivote, ali i potice tehnoloski
napredak, stvara radna mjesta za visokokvalificirane radnike i zadrzava konkurentsku
prednost EU-a na svjetskom automobilskom trziStu koje se brzo razvija. Osim toga,
ulaganja u sigurnost na cestama doprinose pripravnosti i otpornosti EU-a jer Stite
kontinuitet i pouzdanost kljucne cestovne infrastrukture i povezanih usluga, posebno ako
se cestovni koridori 1 ¢vorisSta koriste 1 u civilne 1 u obrambene svrhe.

EU 1 njegove drzave Clanice intenzivno rade na postizanju sigurnosti na cestama.
Najnoviji je instrument na razini EU-a Okvir politike EU-a za sigurnost na cestama za
razdoblje 2021. — 2030.%, u kojem su ponovno istaknuti zajednicki ciljevi da se broj
poginulih i tesko ozlijedenih na cestama prepolovi do 2030.* i da se postigne ,,vizija
nula”, odnosno da se smrtni slucajevi na cestama do 2050. gotovo iskorijene. Kako bi
ostvarile te ciljeve, drzave ¢lanice donijele su 1 provele nacionalne strategije, akcijske
planove 1 druge instrumente o preuzimanju obveza, kao S$to su meduministarski
sporazumi i strukture za saveznu suradnju.

U Okviru politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. — 2030. preuzeta su
kljuc¢na prioritetna podrucja pristupa sigurnog sustava, ukljuujuci sigurnije ceste 1 pojas

Priru¢nik Europske komisije o vanjskim troskovima prijevoza iz 2019. (nova verzija u pripremi).

Komunikacija Komisije Europskom parlamentu, Vije¢u, Europskom gospodarskom i socijalnom
odboru i Odboru regija, Industrijski akcijski plan za europski automobilski sektor, COM(2025) 95
final od 5. ozujka 2025., https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:52025DC0095.

3 COM(2018) 293 final: Komunikacija Komisije Europskom parlamentu, Vije¢u, Europskom
gospodarskom i socijalnom odboru i Odboru regija — Europa u pokretu — OdrzZiva mobilnost za
Europu: sigurna, povezana i Cista, Prilog 1., COM(2018) 293 final od 17. svibnja 2018., https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex:52018DC0293.

U meduvremenu je odluceno da ¢e referentna godina, od koje se mjeri napredak, biti 2019.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:52025DC0095
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex:52018DC0293
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex:52018DC0293

uz ceste, sigurnija vozila, sigurnije sudjelovanje u prometu, bolje postupanje nakon
sudara te bolje prikupljanje i1 analiza podataka. Istaknuta je vaznost otklanjanja glavnih
¢imbenika rizika, a to su prekoracenje brzine, voznja pod utjecajem alkohola, odvracanje
pozornosti 1 nekoriStenje zaStitne opreme, pri ¢emu je posebna pozornost posvecena
nezasticenim sudionicima u cestovhom prometu, kao Sto su pjeSaci, biciklisti i
motociklisti.

Ova je Komunikacija izvjes¢e u sredini programskog razdoblja o napretku u postizanju
ciljeva EU-a u podrucju sigurnosti na cestama, u kojem se analiziraju kretanja od 2019. i
utvrduju negativni aspekti koji nisu bili u potpunosti predvidljivi pri izradi izvornog
okvira te se predlazu prilagodbe kako bi EU ostao na dobrom putu da ostvari svoje
ciljeve za 2030. Analiza pokazuje ohrabrujué¢i napredak u nekim podrué¢jima, ali ukazuje
1 na neke velike nedostatke kojima je potrebno hitno posvetiti pozornost i zustro djelovati
kako bi se spasili zivoti, smanjile gospodarske posljedice i povecala konkurentnost EU-a.

1.1. NAPREDAK U POSTIZANJU CILJEVA U PODRUCJU SIGURNOSTI NA CESTAMA

Najnoviji podaci pokazuju da je 2024. u prometnim nesre¢cama u EU-u poginulo 19 900
osoba. To je 440 manje smrtnih slu¢ajeva nego 2023., §to je smanjenje od 2 %°. S
obzirom na porast broja vozila po osobi i broja prijedenih kilometara, to je vazno
postignuce, ali ujedno ukazuje na to da je potrebno stalno ulagati trud na svim razinama.

Kretanje smrtnih sluc¢ajeva i osobnih automobila u milijunima
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Slika 1. Kretanje broja smrtnih slucajeva i broja osobnih automobila u milijunima u EU-u u

razdoblju 2010. — 2023. Izvori: EU-ova baza podataka CARE o prometnim nesrecama; za
podatke o osobnim automobilima Eurostat (mrezna oznaka podataka road_eqs_carage).

5 lako je rije¢ o napretku, ukupno kretanje znatno je manje od godi$njeg smanjenja od 4,6 % potrebnog

da bi se postigao cilj smanjenja broja smrtnih slu¢ajeva na cestama za 50 % do 2030.


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carage/default/table?lang=en&category=road.road_eqs

Kretanje smrtnih slucajeva 1 broja kilometara u
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Slika 2. Kretanje broja smrtnih slucajeva i broja kilometara u milijardama koje su osobni
automobili presli u EU-u u razdoblju 2010. — 2023. Izvori: EU-ova baza podataka CARE o
prometnim nesrecama, za podatke o kilometrima koje su osobni automobili presli Eurostat

(mrezna oznaka podataka road_pa_mov).

Od referentne godine 2019. broj smrtnih sluc¢ajeva na cestama smanjio se za 12 % u
cijelom EU-u, no iza tog poboljSanja kriju se znatne razlike medu drZzavama c¢lanicama.
Trenuta¢no je samo nekoliko drzava Clanica (Belgija, Bugarska, Danska, Litva, Malta,
Poljska 1 Slovenija) na dobrom putu da ostvari cilj smanjenja od 50 % do 2030. U nekim
drzavama ¢lanicama, ukljucujuéi Irsku i Estoniju, doslo je do poveéanja broja smrtnih
slucajeva na cestama, dok su u drugima, kao Sto su Francuska, Italija i1 Nizozemska,
zabiljezena tek neznatna poboljSanja. Stopa smrtnosti 2024. kretala se od 20 smrtnih
slu¢ajeva na milijun stanovnika u Svedskoj do 78 smrtnih sluéajeva na milijun
stanovnika u Rumunjskoj.

Kako bi bolje razumjela ta kretanja, Komisija je suradivala s drZzavama clanicama u
pracenju njihovih rezultata na temelju kljucnih pokazatelja uspjeSnosti povezanih sa
sigurno$¢u na cestama. Iz tih projekata, Baseline® i Trendline’, proizasle su informacije o
¢imbenicima povezanima s rizicima od prometnih nesreca i1 ozljeda te je otkriveno da
medu zemljama postoje velike razlike. Vidjeti odjeljak 2.

¢ https://baseline.vias.be/en/about-the-project.

7 https:/trendlineproject.eu/.



https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_PA_MOV/default/table?lang=en%20
https://baseline.vias.be/en/about-the-project
https://trendlineproject.eu/
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Slika 3. Rasclamba smrtnih slucajeva na cestama u EU-u po spolu i dobnoj skupini, 2023. Izvori:
EU-ova baza podataka CARE o prometnim nesrecama, za podatke o stanovnistvu Eurostat
(mrezna oznaka podataka demo_pjan).

Zemljopisna i demografska ras¢lamba podataka o Zrtvama u cestovnom prometu ukazuje
na odredena jasna kretanja. Najopasnija vrsta ceste 1 dalje je ruralna cesta. Broj
muskaraca poginulih na cestama znatno je veci od broja zena. Sve je veéi problem i
nerazmjerno velik udio mladih 1 starijih osoba poginulih na cestama, posebno medu
pjesacima i biciklistima.

Slika 4. Matrica sudara i smrtnih slucajeva u cestovhom prometu u EU-u po sudioniku u
cestovnom prometu i drugom glavnom vozilu koje je sudjelovalo u prometnoj nesreci, 2023.
Izvor: EU-ova baza podataka CARE o prometnim nesrecama.

U apsolutnom smislu, osobe u automobilu skupina su sudionika za koju je najvjerojatnije
da ¢e umrijeti u prometnoj nesre¢i. Oni ¢ine oko 44 % svih smrtnih slucajeva, iza ¢ega
slijede pjesaci, motociklisti i1 biciklisti. Medutim, u odnosu na broj vozila na cesti,
motociklisti su izloZzeni znatno vec¢em riziku od smrti u prometnoj nesre¢i. Radnici u
cestovnom prometu i osoblje zaduZeno za odrzavanje posebna su rizicna skupina. U


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/demo_pjan/default/table?lang=en

izvjeS¢ima Europskog opservatorija za sigurnost na cestama detaljno se analiziraju te
geografske i demografske ra¢lambe smrtonosnih prometnih nesrec¢a®.

Izvjes¢a pokazuju da je velik broj poginulih osoba u automobilu i motociklista stradao u
prometnoj nesrec¢i u kojoj je sudjelovalo samo jedno vozilo, dok su pjesaci i biciklisti
posebno izloZeni riziku od smrti u sudaru s automobilom.

Ostvaren je djelomican napredak u zastiti nezasti¢enih sudionika u cestovnom prometu
kao §to su pjesaci, biciklisti i1 korisnici lakih elektri¢nih prijevoznih sredstava. Od 2019.
do 2023. poginulo je priblizno 900 pjeSaka manje. Medutim, znatno se manje smanjio
broj smrtnih slucajeva medu biciklistima i motociklistima, za oko 100 u svakoj kategoriji
u cijelom EU-u. Gotovo 70 % poginulih u prometnim nesre¢ama u gradovima bili su
nezastic¢eni sudionici u cestovnom prometu. Taj je postotak i dalje nepokolebljivo visok,
zbog Cega je iznimno vazno poboljsati sigurnost na cestama u gradovima.

Ujedno se na cestama EU-a znatno povecao broj drugih osobnih prijevoznih sredstava,
kao Sto su elektri¢ni romobili, a razmjerno s tim 1 broj ozljeda i smrtnih slucajeva u toj
kategoriji. Podaci za tu konkretnu kategoriju sudionika u cestovnom prometu poceli su se
2023. prikupljati u bazi podataka CARE’. Razmatraju se mjere za sigurnosne izazove
koji proizlaze iz te kategorije. U Komisijinoj studiji'® iz 2024. ispitani su izazovi i
mogucénosti u vezi s reguliranjem osobnih prijevoznih sredstava te su preporucena
uskladena pravila kako bi se otklonio trenuta¢ni problem razliCite regulacije medu
drzavama Clanicama.

Stru¢na skupina za gradsku mobilnost'! izdala je niz preporuka'? za zastitu nezasti¢enih
sudionika u cestovnom prometu. U njima se zagovara uvodenje ograni¢enja brzine od
30 km/h u gradskim podru¢jima kao mjere s najve¢im u¢inkom, nakon ¢ega slijedi izrada
zahtjeva u pogledu kvalitete za cestovnu infrastrukturu namijenjenu tim skupinama, kao
Sto su sigurni pjesacki prijelazi te odvojene pjesacke i biciklisti¢ke staze.

https://road-safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-
reports_en.
Baza podataka EU-a s ras¢lanjenim podacima o prometnim nesre¢cama koje su dovele do smrti ili

ozljede: https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-
research/care-database_en.

Studija o potrebi za uskladenim pravilima za potporu rastu mikromobilnosti i vecoj sigurnosti na
cestama za osobna prijevozna sredstva — zavrsno izvjescée (1.0), Ured za publikacije Europske unije,
2024., https://data.curopa.eu/doi/10.2873/8572224.

""" Stru¢na skupina za gradsku mobilnost (E03863) osnovana Odlukom Komisije C(2022) 5320 final.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_hr.



https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/care-database_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/care-database_en
https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_hr

2. KLJUCNI CIMBENICI RIZIKA POVEZANI S PONASANJEM

Unato¢ desetlje¢ima ulaganja u sigurnost na cestama, kampanjama za informiranje
javnosti 1 zakonodavnim mjerama, ¢imbenici rizika povezani s ponasanjem i dalje
uzrokuju smrtne ishode. Glavni su ¢imbenici prekomjerna ili neprilagodena brzina,
voznja pod utjecajem alkohola i/ili opojnih sredstava, odvracanje pozornosti i
nevezivanje sigurnosnog pojasa. Dodatne pojedinosti o svakom od tih ¢imbenika rizika
navedene su u analizi objavljenoj u Europskom opservatoriju za sigurnost na cestama'>,

U nastavku su navedeni neki primjeri.

VozZnja pod utjecajem alkohola: oko 25 % svih smrtnih slu¢ajeva na cestama u EU-u
povezano je s alkoholom. Nasumic¢no ispitivanje alkometrom na cesti pokazuje da se
grani¢ne vrijednosti alkohola opcéenito uvelike posStuju, u priblizno 98 % slucajeva.
Medutim, ¢ak i ta naizgled mala stopa nepoStovanja propisa od 2 % znaci da otprilike pet
milijuna vozaca na cestama EU-a upravlja vozilom pod utjecajem alkohola.

Prekoracenje brzine: procjenjuje se da je prekomjerna ili neprilagodena brzina izravan
uzrok oko 30 % svih prometnih nesre¢a sa smrtnim ishodom u EU-u. U mnogim
zemljama ogranicenje brzine na gradskim cestama poStuje se u manje od 50 % slucajeva.

Odvracanje pozornosti: detaljne analize nesre¢a u EU-u pokazuju da je odvracanje
pozornosti ¢imbenik koji doprinosi 10 — 30 % prometnih nesre¢a sa smrtnim ishodom,
ovisno o zemlji i izvoru podataka.

Nevezivanje sigurnosnog pojasa: viSe od Cetvrtine osoba u automobilu poginulih u
prometnim nesre¢ama nije bilo vezano sigurnosnim pojasom u vrijeme nesrece.
Opservacijska istrazivanja pokazuju da neke zemlje biljeze stope vezivanja na straZznjem
sjedalu manje od 50 %, §to je velik sigurnosni nedostatak.

Kod mjera za poboljSanje sigurnosti na cestama potrebno je primjenjivati pristup
sigurnog sustava kako bi se otklonili ti problemi u ponasanju, zajedno s drugim mjerama
za poboljSanje cestovne infrastrukture 1 sigurnosti vozila, te kako bi se pruzila
djelotvorna pomo¢ nakon sudara.

3. GLAVNI SUSTAVNI PROBLEMI

Dokazi prikupljeni tijekom provedbe strategija EU-a i nacionalnih strategija, akcijskih
planova 1 drugih strateSkih dokumenata te povratne informacije predstavnika drzava
¢lanica upucuju na to da brojni sustavni problemi i dalje usporavaju napredak u
ostvarivanju ciljeva za 2030.

e Provedba prometnih propisa i dalje je problemati¢na zbog strukturnog manjka
policijskih sluZbenika u cestovnhom prometu i nedovoljnog broja automatiziranih
sustava kamera.

e Ograniceno prihvacanje u drustvu, posebno provedbenih mjera. Otpor javnosti
automatiziranoj provedbi propisa, sniZavanju ogranicenja brzine 1 stroZim
kaznama ukazuje na to da u drustvu nije opceprihvacen stav da bi sigurnost
trebala biti vaznija od prakti¢nosti kretanja. Primjerice, zabiljeZeni su slucajevi

B Vidjeti https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-
analysis/thematic-reports_en za detaljna izvjes¢a o voznji pod utjecajem alkohola i opojnih sredstava,
zastitnoj opremi kao S§to su sigurnosni pojasevi, odvra¢anju pozornosti i brzini. Vidjeti i https://road-
safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-use/alcohol _en za studiju iz
2022. o sprecavanju voznje pod utjecajem alkohola i opojnih sredstava.



https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-use/alcohol_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-use/alcohol_en

paljenja kamera za mjerenje brzine ili slucajevi prosvjednika koji uklanjaju
uredaje za smirivanje prometa.

e Manjak kapaciteta: tijela nadleZzna za infrastrukturu za sigurnost na cestama,
prilagodbu prometa i provedbu propisa, posebno opéinska tijela, ¢esto nemaju
dovoljno kvalificiranog osoblja. Mnoge drzave clanice EU-a suoCene su sa
stalnim manjkom instruktora voznje i ispitivaca te osoba odgovornih za tehnicki
pregled vozila.

e Nedostatak financijskih sredstava: brojne drzave Clanice nemaju namjenske
proraune za sigurnost na cestama na nacionalnoj i lokalnoj razini i stoga ne
mogu zaposliti kvalificirano osoblje kako bi osmislile i provele projekte za
sigurnost cestovne infrastrukture ili kako bi kontinuirano imale dovoljno osoblja
za provedbu propisa.

e [ dalje nema dovoljno politi¢ke volje na svim razinama, a sigurnost na cestama
Cesto se smatra tehnickim, a ne politickim pitanjem. Mozda je razlog za
oklijevanje u djelovanju nerazumijevanje ucinka koji ozljede u prometu imaju na
gospodarstvo, drustvo i okolis.

e Izazovi u upravljanju i dalje su prisutni, a nadleznost je rascjepkana medu
razli¢itim administrativnim razinama i sektorima.

o Na razini EU-a proSirenje mandata skupine na visokoj razini za sigurnost
na cestama'?, koje joj je omoguéilo da daje strateske savjete i CeSce
povratne informacije, nije nuzno uvijek dovelo do toga da su problemi
koje su iznijeli predstavnici drzava ¢lanica EU-a odgovarajuce popraceni
u svim podrucjima politika povezanima s cestovnom sigurnos$¢u u EU-u.

o Okvir EU-a za upravljanje sigurnoS¢u na cestama nije dovoljno
strukturiran za Sire uvodenje automatiziranih vozila u cestovni promet ni
za iskoriStavanje velikih koli¢ina podataka u svrhu poduzimanja mjera u
podrucju sigurnosti na cestama. IzvrSne agencije nadlezne za sigurnost
uspostavljene su za druge vrste prijevoza, ali ne postoji zajednicki okvir
za pracenje, koordinaciju 1 tehnicki rad koji je potreban za sigurno
uvodenje automatiziranih vozila na ceste EU-a. Zbog toga bi EU mogao
propustiti priliku da poveca sigurnost na cestama 1 pospjesi gospodarstvo.

o S druge strane, unato¢ brojnim pozitivhim primjerima, nedostatak
koordinacije medu tijelima nadleznima za promet, gospodarstvo,
zdravstvo, pravosude i obrazovanje na nacionalnoj razini cesto otezava
potreban holisti¢ki pristup sigurnosti na cestama'®.

https://road-safety.transport.ec.curopa.cu/what-we-do/high-level-group-road-safety_en.

SZO preporucuje imenovanje ,vodece agencije”, izradu nacionalnih strategija i odredivanje
nacionalnih kvantificiranih ciljnih vrijednosti. Vidjeti Belin M-A, Khayesi M, Tran N, Road safety is
no accident: building efficient road safety lead agencies, strategies and targets in the world, 2009—
2023, Injury Prevention, 15. srpnja 2025., http://doi:10.1136/ip-2024-045601.
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4. STO JE DOSAD UCINJENO?

Okvir politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. — 2030.'® strateski je
dokument o politici za ovo desetlje¢e. U njemu su utvrdena cetiri glavna podrucja
djelovanja (,,podru¢ja za intervenciju”’) koja odgovaraju cCetirima nacelima pristupa
sigurnog sustava: sigurne ceste i pojas uz ceste, sigurna vozila, sigurno sudjelovanje u
prometu te brze i1 djelotvorne hitne sluzbe. Komisija je poduzela mjere u svakom od tih
podrucja u obliku zakonodavstva, financiranja, informiranja i izgradnje kapaciteta.

4.1. SIGURNOST INFRASTRUKTURE

Izgradnja dobrih cesta 1 pojasa uz ceste presudna je za povecanje sigurnosti sudionika u
cestovnom prometu. EU je u listopadu 2019. donio revidiranu Direktivu o upravljanju
sigurno$éu cestovne infrastrukture (Direktiva RISM)!'7 radi smanjenja broja i teZine
nesreca. Revidiranim pravilima podru¢je primjene te direktive proSireno je izvan
transeuropske prometne mreze (TEN-T) na autoceste i primarne ceste te na sve ceste
izvan gradskih podrucja izgradene sredstvima EU-a. To znac¢i da su ruralne ceste, na
kojima se dogodi viSe od polovine svih smrtnih slucajeva na cestama, sad obuhvacene
podru¢jem primjene te direktive, Sto znaci da ¢e sigurnost biti integrirana u sve faze
planiranja, projektiranja i upotrebe cesta.

U okviru tog opseznog postupka drzave Clanice moraju provoditi redovite procjene
sigurnosti na cestama na razini cijele mreze, na temelju metodologije za skaliranje rizika
koja omogucuje bolje utvrdivanje rizika od prometnih nesre¢a na odredenim dionicama
cesta. To ¢e dovesti do toga da su provjere sigurnosti na cestama fokusirane na
najopasnije dionice i tako doprinijeti usmjeravanju ulaganja tamo gdje su najpotrebnija.
Komisija je izradila smjernice'® kako bi pomogla nacionalnim tijelima u njihovim
zada¢ama, kao i kartu Europe'® na kojoj je prikazana cijela cestovna mreZa obuhvadena
tom direktivom.

Komisija trenuta¢no priprema smjernice za projektiranje sigurnih cesta 1 infrastrukture
prilagodene nezasticenim sudionicima u cestovnom prometu, koje se nadovezuju na
Europsku deklaraciju o biciklistitkom prometu?® i zahtjev iz Direktive RISM da
neza$ti¢eni sudionici budu sustavno uzeti u obzir u svim postupcima upravljanja
sigurno$¢u na cestama.

Direktivom o inteligentnim prometnim sustavima®! predvideni su stati¢ni i dinamiéni
prometni propisi kao Sto su ograni¢enja brzine na sveobuhvatnoj mrezi TEN-T,

16 COM(2018) 293 final, Prilog I.

7" Direktiva (EU) 2019/1936 Europskog parlamenta i Vije¢a od 23. listopada 2019. o izmjeni Direktive
2008/96/EZ o upravljanju sigurno$¢u cestovne infrastrukture (SLL 305/1, 26.11.2019.,
ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/0j).

Priru¢nik za metodologiju i provedbu procjene sigurnosti na cestama na razini cijele mreze, 93e39cd2-
9¢71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068 en.

TENtec Map Viewers — Explore the TEN-T Network | European Transport Infrastructure.

20 Europska deklaracija o biciklistickom prometu, SL C/2024/2377. 3.4.2024.

2l Direktiva (EU) 2023/2661 Europskog parlamenta i Vije¢a od 22. studenog 2023. o izmjeni Direktive
2010/40/EU o okviru za uvodenje inteligentnih prometnih sustava u cestovnom prometu i za veze s
ostalim vrstama prijevoza (SLL, 2023/2661, 30.11.2023,, ELIL
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/0j).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936
http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/oj
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/document/download/93e39cd2-9e71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068_en?filename=NWA-Handbook8.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/document/download/93e39cd2-9e71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068_en?filename=NWA-Handbook8.pdf
https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home
https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/PDF/?uri=OJ:C_202402377
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/oj

autocestama, primarnim cestama i gradskim ¢voristima. PoboljSat ¢e poStovanje propisa
vozaca 1 omoguciti sigurniji i pametniji promet pruzanjem podrSke za inteligentne
sustave za pomo¢ pri kontroli brzine te za povezanu, kooperativnu i automatiziranu
mobilnost.

4.2. SIGURNOST VOZILA

Sigurna vozila drugo su nacelo pristupa sigurnog sustava. Vozila znatno utjecu na
sigurnost na cestama, a brze tehnoloske promjene znace da im je potrebno stalno
posvecivati regulatornu pozornost.

Uredba o op¢oj sigurnosti vozila??, u kojoj su utvrdeni minimalni sigurnosni standardi za
sva nova vozila koja se prodaju na trziStu EU-a, stupila je na snagu u srpnju 2024. Njome
su uvedeni zahtjevi koji bi mogli znatno poboljSati sigurnost, kao §to su inteligentni
sustavi za pomoc¢ pri kontroli brzine, pomo¢ za zadrzavanje u prometnoj traci, sustavi za
obavjes¢ivanje vozaca o mrtvom kutu i sustavi za detekciju pri voznji unatrag te
povecana podrucja zastite od udarca glavom koja mogu ublaziti ozljede u sudarima s
nezasticenim sudionicima u cestovnom prometu, kao Sto su pjesaci i biciklisti. Komisija
kontinuirano suraduje s drzavama clanicama i dionicima na provedbi te uredbe i
regulatornog okvira za automatizirana vozila.

Komisija je u travnju 2025. predlozila reviziju pravila EU-a o tehnickoj ispravnosti
vozila?®. Cilj je zastititi vozila tijekom cijelog njihova Zivotnog vijeka i smanjiti emisije
oneciS¢enja zraka i buke, posebno s obzirom na tehnoloski razvoj i u kontekstu sve
starijeg voznog parka EU-a. Cilj je predloZzenih novih pravila prilagoditi periodi¢ne
tehnicke preglede elektricnih vozila i naprednih sustava za pomo¢ vozacu, uvesti
obvezne periodi¢ne tehnicke preglede motocikala te godisnje preglede starijih automobila
1 kombija, uvesti napredne metode ispitivanja emisija radi identificiranja vozila s visokim
emisijama te uvesti obvezne preglede osiguranja tereta pri pregledima na cesti.
Procjenjuje se da bi provedba tih mjera spasila oko 7000 zivota i sprijecila oko 65 000
teskih ozljeda u razdoblju od 2026. do 2050.

4.3. SIGURNO SUDJELOVANJE U PROMETU

Sigurno sudjelovanje u prometu, koje ukljucuje prilagodenu brzinu, trijeznu i pozornu
voznju 1 koriStenje sigurnosne opreme, trece je podrucje djelovanja u postoje¢em Okviru
politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. — 2030. i tre¢e nacelo pristupa
sigurnog sustava. Izdavanje vozackih dozvola, ciljano obrazovanje 1 informiranje javnosti
te snazni provedbeni mehanizmi vaZni su elementi strukture poticaja za sigurno
sudjelovanje u prometu i sigurna vozila.

2 Uredba (EU) 2019/2144 Europskog parlamenta i Vije¢a od 27. studenog 2019. o zahtjevima za
homologaciju tipa za motorna vozila i njihove prikolice te za sustave, sastavne dijelove i zasebne
tehnicke jedinice namijenjene za takva vozila, u pogledu njihove opce sigurnosti te zastite osoba u
vozilima i nezasti¢enih sudionika u cestovnom prometu.

2 Prijedlog direktive Europskog parlamenta i Vije¢a o izmjeni Direktive 2014/45/EU o periodi¢nim

tehnickim pregledima motornih vozila i njihovih prikljuénih vozila i Direktive 2014/47/EU o
pregledima tehnicke ispravnosti na cesti gospodarskih vozila koja prometuju u Uniji, COM(2025) 180
final, te Prijedlog direktive Europskog parlamenta i Vije¢a o dokumentima za registraciju vozila i
podacima o registraciji vozila evidentiranima u nacionalnim registrima vozila te o stavljanju izvan
snage Direktive Vijeca 1999/37/EZ, COM(2025) 179 final.
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EU je u listopadu 2025. donio revidiranu Direktivu o voza¢kim dozvolama?*. Osim
uvodenja mobilnih vozackih dozvola, novim pravilima predvidena je voZnja uz pratnju
za mlade koji uce voziti, stroza pravila i/ili kazne za nove vozace koji su vozili pod
utjecajem alkohola i opojnih sredstava, informiranje o riziku, bolja zastita nezasticenih
sudionika u cestovnom prometu i novi okvir koji drzavama clanicama omogucuje
provjeru mentalne i tjelesne sposobnosti vozaca za upravljanje vozilom tijekom cijelog
Zivota.

lako je prethodnim pravilima EU-a poboljSano postovanje prometnih propisa
nerezidentnih vozaca, i dalje je ostala znatna rupa u zakonodavstvu: otprilike 40 %
prekograni¢nih prekrSaja nije kaznjeno zbog poteskoca u identifikaciji pocCinitelja te
izvrSenju novcanih kazni i zabrana voznje. Ti su nedostaci otklonjeni novom Direktivom
o vozackim dozvolama. Za teze prekrSaje, kao $to su voznja pod utjecajem alkohola ili
opojnih sredstava, prekoracenje brzine za vise od 50 km ili krSenje prometnih propisa i
uzrokovanje smrti ili teSke ozljede druge osobe, drzava clanica koja izdaje vozacku
dozvolu bit ¢e obvezna izre¢i zabranu voznje sli¢nu kazni koju je izrekla drzava ¢lanica
u kojoj je pocinjen prekrSaj. Time ¢e kazna imati ucinak u cijelom EU-u. Osim toga,
nedavno donesenom Direktivom o prekograni¢noj razmjeni informacija o
prometnim prekr$ajima® jata se suradnja medu drzavama ¢lanicama uspostavom
uzajamne pomo¢i radi djelotvornog izvrSavanja novc€anih kazni za Siri spektar prekrsaja
protiv sigurnosti prometa na cestama.

Brzina je i dalje glavni ¢imbenik koji doprinosi prometnim nesre¢ama. Prekomjerna ili
neprilagodena brzina utvrdena je u 10 — 15 % svih nesreca 1 oko 30 % smrtonosnih
nesreéa te pogorsava posljedice svih nesre¢a. Ako pjesaka udari automobil koji se krece
brzinom od 30 km/h, vjerojatnost prezivljavanja je 90 %, a na 50 km/h ta vjerojatnost
pada na 20 %?°. Iako je brzina i dalje politi¢ki i kulturno osjetljivo pitanje, inicijative za
smanjenje brzine, uz smanjenje broja prometnih nesre¢a, smrtnih slucajeva i ozljeda,
donose i druge znatne koristi, kao $to su koristi za okolis, pri ¢emu se smanjuju emisije,
razine oneciS¢enja bukom i potroSnja goriva.

Mnoge inicijative na razini EU-a ve¢ se bave pitanjem brzine. Medu njima su i prethodno
navedena Uredba EU-a o opcoj sigurnosti vozila i Direktiva o prekograni¢noj razmjeni
informacija o prometnim prekrSajima. Brojna nacionalna, regionalna 1 lokalna tijela ve¢
su uvela ili planiraju uvesti nove inicijative za upravljanje brzinom, kao §to su zone s
ogranic¢enjem od 30 km/h u gradovima, posebno na podru¢jima kojima se aktivno krecu
neza$ti¢eni sudionici u cestovnom prometu i Cesto susrecu s vozilima na planirani
nadin?’.

24 Direktiva (EU) 2025/2205 Europskog parlamenta i Vijeéa od 22. listopada 2025. o vozackim
dozvolama, izmjeni Uredbe (EU) 2018/1724 Europskog parlamenta i Vije¢a i Direktive (EU)
2022/2561 Europskog parlamenta i VijeCa te o stavljanju izvan snage Direktive 2006/126/EZ
Europskog parlamenta i Vijeca i Uredbe Komisije (EU) br. 383/2012.

25 Direktiva (EU) 2024/3237 Europskog parlamenta i Vije¢a od 19. prosinca 2024. o izmjeni Direktive

(EU) 2015/413 o olaksavanju prekograni¢ne razmjene informacija o prometnim prekrSajima protiv
sigurnosti prometa na cestama.

26

https://www.who.int/publications/m/item/speed-management--a-road-safety-manual-for-decision-

makers-and-practitioners.-2nd-edition.

27 Vidjeti G. Yannis i E. Michelaraki, Effectiveness of 30 km/h speed limit — A literature review, Journal

of Safety Research 92 (2025.) str. 490-503, u kojem se navodi da ,postoje¢i znanstveni dokazi
upucuju na to da se uvodenjem ogranicenja brzine od 30 km/h u gradovima moze spasiti vise od 40 %
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Drugi su se odlucili za druge mjere: na primjer, usredotoCili su se na poboljSanje
projektiranja infrastrukture radi zastite nezaSti¢enih sudionika u cestovnom prometu,
bolje utvrdivanje rizika i upravljanje njima ili razdvajanje prometnih tokova, kaznjavanje
prekoracenja ogranicenja brzine te bolju informiranost i komunikaciju.

4.4. BRZE 1 DJELOTVORNE HITNE SLUZBE

Brza reakcija u hitnim sluc¢ajevima presudna je za spaSavanje zivota i smanjenje tezine
ozljeda. EU djelovanjem u podru¢ju pomo¢i nakon sudara, koja je ¢etvrto nacelo pristupa
sigurnog sustava, nastoji skratiti vrijeme izmedu nesrec¢e i dolaska hitnih medicinskih
sluzbi na mjesto nesrece. Brza reakcija hitnih sluzbi uvelike povecava izglede za
prezivljavanje: jedna studija iz Spanjolske®® pokazala je da skradivanje vremena dolaska
na mjesto nesrece za 10 minuta smanjuje vjerojatnost smrti za trecinu.

Rezultati studije Trendline pokazuju da u vecini europskih zemalja u 50 % slucajeva
hitne sluzbe dodu na mjesto nesre¢e za 10 minuta ili manje. U 95 % slucajeva za dolazak
je potrebno oko 25 minuta ili manje. To je vrijeme u prosjeku dulje za 10 minuta u
ruralnim podru¢jima nego u urbanim podrucjima.

Zakonodavstvom EU-a o sustavu eCall automatizirani sustavi hitnog pozivanja na broj
112 postali su obvezni u svim novim automobilima koji se prodaju u EU-u od
1. travnja 2018. Analiza u Finskoj*’ pokazala je da se upotrebom sustava eCall vrijeme
izmedu pocetnog poziva hitnim sluzbama i dolaska medicinskih sluzbi na mjesto nesrece
skracuje s 25 na 22 minute. Jo§ se viSe skracuje vrijeme dolaska na autocestama, s 20 na
14 minuta.

Komisija je 2024. azurirala zakonodavstvo o sustavu eCall kako bi omogucila njegovu
upotrebu s najnovijim komunikacijskim tehnologijama®® od 1. sije¢nja 2026. za nove
vrste vozila i od 1. sije€nja 2027. za sva nova vozila. S druge strane, postupno ukidanje
mobilnih komunikacijskih mreza 2G 1 3G u cijelom EU-u u narednim godinama moglo
bi onemoguditi postoje¢im vozilima opremljenima uredajima eCall 2G/3G riziku da
koriste uslugu eCall.

4.5. KOORDINACIJA I INFORMIRANJE NA RAZINI EU-A

EU 1 njegove drzave €lanice zajednicki su odgovorni i nadlezni za politiku sigurnosti na
cestama. Da bi se poboljsala sigurnost, potrebno je koordinirano djelovanje svih strana na
svim razinama upravljanja: javna tijela, industrija, udruge korisnika, nevladine
organizacije, Skole 1 istrazivaci.

Na razini EU-a skupina na visokoj razini za sigurnost na cestama, koju cine
visokopozicionirani nacionalni predstavnici, mjesto je za razmjenu 1 savjetovanje s

zivota, uz znatne pozitivne uc¢inke na okolis, potros$nju energije i javno zdravlje, ukljucujuéi smanjenu
potro$nju goriva i povecano pjesacenje i voznju biciklom”.
28 Sénchez-Mangas R, Garcia-Ferrrer A, de Juan A, Martin Arroyo A, The probability of death in road

traffic accidents. How important is a quick medical response?, Accident Analysis & Prevention 2010.,
svezak 42., 4. izdanje, srpanj 2010., str. 1048—1056, https://doi.org/10.1016/j.aap.2009.12.012.

29 https://trendlineproject.eu/media/pages/trendline-results/c0a640421{-1764252485/kpi-post-crash-care-

report.pdf.

Mreze s komutacijom paketa pomocu IMS-a kao §to su 4G i 5G.
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drzavama ¢&lanicama. Clanovi skupine na visokoj razini raspravljaju o napretku na
nacionalnoj razini i ¢esto postavljaju pitanja od zajednickog interesa za koja bi Zeljeli da
se poduzmu mjere na razini EU-a, kao Sto je reguliranje osobnih prijevoznih sredstava ili
primjenjivanje prometnih propisa na automatizirana vozila.

Komisija svake druge godine odrzava konferenciju o rezultatima u podrudju
sigurnosti na cestama radi rasprave o napretku, razmjene najboljih primjera iz prakse i
ukljucivanja dionika. Europski koordinator za sigurnost na cestama koordinira rad s
drzavama Clanicama.

Komisija poti¢e dobrovoljno preuzimanje obveza na temelju Europske povelje o
sigurnosti na cestama3!, najveée svjetske platforme civilnog drustva za sigurnost na
cestama s viSe od 4300 ¢lanova. GodiSnjim nagradama odaje se priznanje inovativnim
inicijativama, ukljucujuéi priznanje za sigurne europske gradove.

EU-ov program za razmjenu informacija o sigurnosti na cestama3? koristi financijska
sredstva EU-a kako bi se u drzavama ¢lanicama s najveéim potencijalom za poboljSanje
rezultata provele aktivnosti izgradnje kapaciteta i povezivanja. Sluzbenici se povezuju s
kolegama u drugim zemljama razmjenom najboljih primjera iz prakse i predstavljanjem
uspjesnih inicijativa. Nekoliko suradnickih razmjena dovelo je do konkretnog napretka
u nacionalnim strategijama 1 planiranju sigurnosti na cestama. Nakon suradnje sa
Svedskom Litva je poéela raditi na prosirenju cestovne infrastrukture po principu 2+133.
Rumunjska je zapocela s pripremama za uspostavljanje nacionalne mreze fiksnih kamera
za mjerenje brzine po uzoru na Spanjolski sustav, a uvodenje je trenutacno planirano za
2026. Latvija je pocela ispitivati mogucénost provedbe temeljitih istraga prometnih
nesreé¢a na temelju finske metodologije. Grcka je novim zakonom o cestovnom prometu
smanjila ogranicenja brzine u gradskim podrucjima na 30 km/h te ¢e uvesti dodatne
mjere za pobolj$anje sigurnosti motociklista nakon razmjene znanja sa Spanjolskom i
Danskom.

To zagovaranje uspjeSno je okupilo zainteresirane dionike iz podruc¢ja sigurnosti na
cestama i potaknulo odredenu razinu uzajamnog ocjenjivanja i uc¢enja medu drzavama
¢lanicama. Medutim, nacionalna tijela 1 dalje su primarno odgovorna za to da sigurnost
na cestama postane politicki prioritet 1 da pitanja sigurnosti na cestama budu ukljucena u
druge sektore kao $to su gospodarska politika, zdravlje 1 sigurnost na radnom mjestu.

4.6. FINANCIRANJE SIGURNOSTI NA CESTAMA

Financiranje je neophodno za provedbu rjeSenja za sigurnost na cestama i ubrzavanje
napretka u podru¢ju sigurnosti na cestama u cijeloj Europi, posebno u zemljama koje
zaostaju u postizanju rezultata u podrucju sigurnosti na cestama.

EU upotrebljava tri glavna instrumenta za financiranje nacionalnih 1 regionalnih
projekata prometne infrastrukture koji doprinose sigurnosti na cestama: Europski fond za
regionalni razvoj (EFRR) 1 Kohezijski fond (KF), kojima zajedno upravljaju Komisija 1

31 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/?etrans=hr.

32 https://etsc.eu/projects/eu-road-safety-exchange/.

Cesta po principu 2+1 vrsta je ceste s dvije trake u jednom smjeru i jednom trakom u suprotnom
smjeru, odvojenom crtom ili zaprekom, pri ¢emu se smjer druge trake izmjenjuje svakih nekoliko
kilometara. To omoguéuje sigurno pretjecanje, a troSkovi izgradnje nizi su od troSkova ceste s dva
kolnicka traka u oba smjera.

33
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drzave clanice, te Instrument za povezivanje Europe (CEF), kojim izravno upravlja
Komisija. Osim toga, Mehanizmom za oporavak i otpornost financirani su projekti koji
doprinose sigurnosti na cestama.

U okviru CEF-a EU je financirao i prekograni¢ne projekte izgradnje kapaciteta kao Sto su
procjene cestovne infrastrukture na razini cijele mreze, kljuéni pokazatelji uspjesnosti,
kampanje za provedbu propisa i prekograni¢na provedba usluga ITS-a.

U nedavnom izvje$éu Europskog revizorskog suda** procijenjeno je da je tijekom
posljednjeg desetljeéa 6663 milijuna EUR® financijskih sredstava iz EFRR-a, KF-a i
CEF-a, odnosno nesto vise od 2 % vrijednosti tih fondova, dodijeljeno projektima koji se
odnose na sigurnost na cestama. Medutim, te procjene obuhvaéaju i infrastrukturne i
druge projekte u kojima je sigurnost na cestama samo sekundarni cilj, a ne glavna svrha
djelovanja. Sud je preporucio da se kod sufinanciranja sredstvima EU-a prednost da
inicijativama koje bi imale najve¢i u¢inak na sigurnost na cestama.

U okviru programa Obzor Europa na raspolaganje su stavljena i financijska sredstva za
daljnja istrazivanja, medu ostalim za sigurnu infrastrukturu, sigurna vozila, sigurno
sudjelovanje u prometu i pomo¢ nakon sudara. Za istrazivacke projekte u podrucju
sigurnosti na cestama dodijeljeno je oko 123 milijuna EUR za razdoblje od 2021. do
2027., sto je oko 0,13 % ukupne vrijednosti trenutaénog programa Obzor Europa.

U svojoj politici kreditiranja u podruc¢ju prometa iz 2022., ¢ije je preispitivanje u sredini
programskog razdoblja predvideno za 2026., Europska investicijska banka (EIB) navela
je da je ukljucivanje sigurnosti u sva ulaganja u ceste prioritet. Osim toga, mjere za
zaStitu sigurnosti na cestama dio su okolis$nih i socijalnih standarda koji se primjenjuju na
sve aktivnosti EIB-a. U okviru Platforme za sigurniji promet EIB je podrzao ciljana
ulaganja u sigurnost na cestama te pruzao savjetodavnu potporu i tehni¢ku pomo¢, sto je
dovelo do pokretanja projekata u nekoliko drzava c¢lanica EU-a. Unutar EU-a EIB
zahtijeva uskladenost s Direktivom RIMS i Direktivom o sigurnosti tunela®¢, ukljucujuéi
procjene ucinka na sigurnost na cestama 1 revizije sigurnosti na cestama.

4.6.1. KRATKI PRIKAZ ISTRAZIVANJA O SIGURNOSTI NA CESTAMA KOJE JE
FINANCIRAO EU

U razdoblju od 2021. do 2025. u okviru programa Obzor Europa financirano je vise od
20 istrazivackih 1 inovacijskih projekata kojima je u prvom planu sigurnost na cestama.

Istrazivackim aktivnostima o sigurnosti na cestama koje financira EU obuhvacena su
Cetirt glavna podrucja koja odgovaraju Cetirima nafelima pristupa sigurnog sustava:
sigurna infrastruktura, sigurna vozila, sigurno sudjelovanje u prometu te brza i
djelotvorna pomo¢ nakon sudara.

3% Buropski revizorski sud, tematsko izvje$¢e 04/2024, Postizanje ciljeva EU-a u podrudju sigurnosti na

cestama: Vrijeme je za prebacivanje u visu brzinu, https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-
2024-04/SR-2024-04_HR.pdf.
35 CEF: 1477 milijuna EUR; EFRR i KF: 5186 milijuna EUR.

36

Direktiva 2004/54/EZ Europskog parlamenta i Vijeca od 29. travnja 2004. o minimalnim sigurnosnim
zahtjevima za tunele u transeuropskoj cestovnoj mrezi.
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Projektima povezanima s infrastrukturom, koji traju do 2026./2027., nastoji se stvoriti
okvir za procjenu sigurnosti koja se temelji na podacima (Evoroads’’), razviti
infrastruktura za optimalno pracenje sigurnosti na cestama (iDriving®®) i osmisliti
rjeSenja za sigurnost na cestama za nezaStiCene sudionike u cestovnom prometu u
gradskim sredinama (Soteria®’).

Trenutacni projekti u podru¢ju sigurnosti vozila obuhvacaju teme kao S§to su razvoj
aktivnih i pasivnih sigurnosnih sustava za buduéa autonomna vozila (SAFE-UPY) i
posredovanje izmedu ljudske voznje i automatizirane voznje (Mediator*!).

Noviji projekti o sigurnom sudjelovanju u prometu odnose se na sve od procjene
sigurnosti sudionika u cestovnom prometu u gradskim podru¢jima (PHOEBE*) do
upravljanja urbanim prostorom za obrasce aktivne mobilnosti (REALLOCATE®) i
nacina otkrivanja alkohola, opojnih sredstava i umora kod vozaca gospodarskih vozila
(PANACEA*.

U podrucju brze i1 djelotvorne pomoc¢i nakon sudara u prvom je planu razvoj ucinkovitih
protumjera i mjera nakon prometne nesreée za sve nacine cestovnog prijevoza,
povezivanje medicinskih i inZenjerskih alata (ProAct Us*) i procjena dugoro¢nih
posljedica prometnih nesreéa (IMPROVA*%).

4.7. NACIONALNA PROVEDBA MJERA ZA SIGURNOST NA CESTAMA

Iako se na razini EU-a provode vazne inicijative u podrucju zakonodavstva, financiranja,
istrazivanja 1 informiranja, primarnu odgovornost za sigurnost na cestama snose
nacionalna, regionalna i op¢inska tijela.

U izvjes¢ima za pojedine zemlje objavljenima uz ovo izvjesce navedene su brojne mjere
koje se poduzimaju na nacionalnoj razini. Te se mjere u vecini sluc¢ajeva temelje na
viSegodi$njim strategijama, akcijskim planovima ili programima djelovanja na razini
vlade u kojima se utvrduju zasebni nacionalni prioriteti, dodjeljuju financijska sredstva i
odreduju posebni ciljevi.

Ta izvjeS¢a za pojedine zemlje jasno pokazuju da su se kontinuirano djelovanje, ulaganja
1 davanje prednosti sigurnosti na cestama cesto isplatili. Na primjer, iako Poljska, Litva 1
Slovenija 1 dalje nailaze na poteSkoce, broj smrtnih slu¢ajeva na cestama 2024. smanjio
se za 33 — 35 % u odnosu na 2019. u svakoj od tih zemalja, §to znaci da su na dobrom
putu da ostvare cilj smanjenja od 50 % do 2030. S druge strane, neke zemlje,

37 https://evoroads-project.eu/.

3% https://idriving-project.eu/.

39 https://soteriaproject.eu/.

40 https://www.safe-up.eu/.

41 https://mediatorproject.eu/.

42 https://phoebe-project.eu/.

43 https://reallocatemobility.eu/.

4 https://panacea-project.eu/.

4 https://protact-us.cu/.

46 https://improva-roadsafety.eu/.
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ukljucujué¢i Bugarsku, Rumunjsku i Grcku, 1 dalje biljeZze znatno veéi broj smrtnih
slucajeva na cestama od prosjeka EU-a, §to ukazuje na potrebu za dodatnim mjerama u
tim drzavama ¢lanicama. lako su 2025. u nekim zemljama uvedene nove mjere politike
za sigurnost na cestama, njihov ucinak jo$ nije vidljiv u podacima o sigurnosti na
cestama.

Broj smrtnih slu¢ajeva na cestama na milijun stanovnika, 2019. — 2024.
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Slika 5. Broj smrtnih slucajeva na cestama u EU-u na milijun stanovnika 2019. — 2024. Izvori:
EU-ova baza podataka CARE o prometnim nesrecama; za podatke o stanovmistvu Eurostat
(mrezna oznaka podataka demo_pjan).

Mjere koje ¢e biti uspjeSne mogu se razlikovati ovisno o nacionalnom kontekstu. Medu
postignué¢ima isti¢u se prilagodena ulaganja u cestovnu infrastrukturu i sigurnost na
gradskim cestama u Poljskoj, uvodenje ogranicenja brzine od 30 km/h u gradskim
sredistima u cijeloj Spanjolskoj, uvodenje sveobuhvatne mreZe automatiziranih
prometnih kamera u Francuskoj, nova nacionalna politicka platforma za sigurnost na
cestama za sve razine savezne i regionalne vlasti u Belgiji te temeljito istrazene i dobro
provedene kampanje za informiranje javnosti o sigurnosti na cestama u Danskoj.

Pojedinosti o profilima sigurnosti na cestama svake drzave ¢lanice mogu se pronaci u
izvjes¢ima za pojedine zemlje objavljenima uz ovu Komunikaciju®’.

47 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_en; https://eur-lex.europa.eu/homepage.html.
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5. DRUSTVENI I TEHNOLOSKI TRENDOVI KOJI UTJECU NA SIGURNOST NA CESTAMA

U nekoliko podrucja kojima nije pridana velika pozornost u trenutku donosenja Okvira
politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. — 2030. u meduvremenu se
pojavila potreba za ciljanim mjerama radi smanjenja njihova uinka na sigurnost na
cestama.

5.1. DEMOGRAFSKE PROMJENE

Velike promjene u demografskoj strukturi EU-a izravno utjeu na sigurnost na cestama.
StanovniStvo stari, a predvida se da ¢e se udio gradana u dobi od 65 godina i vise
povedati s 22% u 2024. na 30% do 2050.** Ta demografska promjena donosi

fizicke slabosti, sporijeg reagiranja i ve¢ih stopa teskih ozljeda®.

Nastavlja se trend urbanizacije, pri ¢emu vise od 75 % stanovnistva EU-a trenutacno Zivi
u gradskim podru¢jima®. Ta koncentracija ljudi u izgradenim sredinama stvara novu
dinamiku mobilnosti, ukljucujuéi veci izbor nacina kretanja, veci broj pjesaka 1 biciklista
te vecu gustocu prometa.

5.2. TEHNOLOSKA POSTIGNUCA

Automobilski sektor prolazi kroz dosad nezabiljezenu tehnolosku transformaciju koja
znatno utjeCe na sigurnost. Napredni sustavi za pomo¢ vozacu (ADAS) postaju
standardna oprema, a tehnologije kao $to su automatsko kocenje u slucaju opasnosti,
pomo¢ za zadrzavanje u prometnoj traci i inteligentni sustavi za pomo¢ pri kontroli
brzine imaju mjerljive pozitivne ucinke na sigurnost. Da bi te znaCajke bile uspjesne,
treba se pobrinuti da ih vozaci prihvate.

Tehnologije povezanog vozila omoguéuju upozoravanje o opasnostima u stvarnom
vremenu 1 optimizaciju upravljanja prometom. Komunikacija vozilo-vozilo (V2V) i
vozilo-infrastruktura moze upozoriti vozace na opasne uvjete, mjesta nesrece i optimalne
rute. Njihova primjena u drzavama cClanicama pokazala je njihovu dodanu vrijednost.
Dokazano je da hitne sluzbe brZze i sigurnije stizu na svoja odrediSta, a operatori
cestovnog prometa imaju to¢ne informacije u stvarnom vremenu o prosjecnim brzinama i
gusto¢i prometa. Sustav postaje djelotvorniji sa svakim novim vozilom, ali jo§ nije
postignuta sveobuhvatna pokrivenost na razini EU-a, posebno za usluge V2V.

Postupno uvodenje automatiziranih vozila istodobno pruza prilike i stvara izazove. lako
se pokazalo da veca automatizacija smanjuje utjecaj ljudske pogreske, u prijelaznom

4 Izvor: Eurostat (mreZzne oznake podataka proj_23np i demo_pjanbroad), relevantni ¢lanak na stranici

Statistics Explained: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Population_structure_and_ageing&etrans=hr#Past_and_future_population_
ageing_trends_in_the EU.

4 Vidjeti  tematsko izvjesce 0 starijim  osobama  na stranicama https://road-
safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
i https://etsc.eu/reducing-older-peoples-deaths-on-european-roads-pin-flash-45/.

0 Izvor: Eurostat (mrezna oznaka podataka cens_21urb01), vidjeti i

https://ec.europa.eu/eurostat/web/degree-of-urbanisation/publications?etrans=hr.
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razdoblju pojavit ¢e se novi izazovi kao §to su upravljanje sigurnom interakcijom izmedu
autonomnih vozila 1 vozila kojima upravljaju ljudi u mjeSovitom prometu, jamcenje
sigurnosti nemotoriziranih sudionika u cestovnom prometu i utvrdivanje odgovornosti za
sudare u kojima sudjeluju automatizirana vozila.

5.3. NOVI OBRASCI MOBILNOSTI

Sektor prometa i mobilnosti mijenja se zbog novih usluga i promjena u ponaSanju
sudionika u cestovnom prometu. Sirenje rje$enja za mikromobilnost kao $to su elektriéni
romobili, elektri¢ni bicikli i druga osobna prijevozna sredstva stvorilo je nove kategorije
nezasti¢enih sudionika u cestovnom prometu. Ti korisnici ¢esto moraju dijeliti oskudni
gradski uli¢ni prostor s pjeSacima i biciklistima.

Usluge narucivanja prijevoza i zajedni¢ke voznje automobilom promijenile su obrasce
putovanja i potencijalno povecale broj prijedenih kilometara gradskih vozila, pri ¢emu je
aktivnost koncentrirana na razdoblja vr$nog opterecenja.

Ekonomija honorarnih poslova uzrokovala je Sirenje usluga dostave motociklima i
biciklima kojima upravljaju radnici suoceni s vremenskim pritiskom i gospodarskim
ograni¢enjima, §to &esto potide riziéno ponasanje’!, dok vrste vozila koje koriste vozaci
dostave, ukljucujuéi nezakonito uvezene elektri¢ne romobile ili neodobrene mopede koji
premasuju primjenjiva ograni¢enja brzine, povecavaju rizike u prometu.

5.4. UTJECAJ KLIMATSKIH PROMJENA

Klimatske promjene postale su vazan, ali podcijenjen ¢imbenik koji utjeCe na sigurnost
na cestama. Ekstremni vremenski uvjeti postaju sve ¢es¢i 1 ozbiljniji, Sto stvara opasne
uvjete voznje. Toplinski valovi mogu oStetiti cestovne povrSne 1 utjecati na sposobnosti
vozaca, dok povecana ucestalost oluja, poplava i mrazova stvara opasne uvjete u kojima
je potrebno imati prilagodljivu infrastrukturu 1 kapacitete za hitne intervencije.

Porast temperature utjece 1 na performanse vozila, posebno elektri¢nih vozila, te moze
povecati rizik od kvarova na gumama. Efekt urbanog toplinskog otoka pogorSava te
opasnosti u gradovima, u kojima povrSinske temperature mogu znatno premasiti
temperature okoline.

5.5. KIBERNETICKA SIGURNOST I KORISTENJE PODATAKA

Sve veca medusobna povezanost vozila uzrokovala je nove slabe tocke koje su bile jedva
poznate kad je izraden Okvir politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. —
2030. Kiberneticke prijetnje povezanim i automatiziranim vozilima mogu uzrokovati
prometne nesrece, onesposobiti sigurnosne sustave i ugroziti privatnost. Ta ¢e se pitanja
razmotriti i u okviru Akta o kiberneti¢koj otpornosti®2,

SU Vidjeti: The human cost of fast deliveries: A systematic literature review of occupational risks and

safety outcomes in last-mile delivery workers -
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140525001537.

52 Uredba — 2024/2847 — HR — EUR-Lex.
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U posljednjih pet godina prikuplja se sve vise podataka, ali potencijal velike koli¢ine
podataka joS nije iskoriSten kako bi se stekle korisne spoznaje o sigurnosti na cestama.
Podaci u vozilu koje posjeduju proizvodaci vozila, podaci o zahtjevima za odstetu koje
posjeduju osiguravatelji 1 podaci o zdravstvenim incidentima koje posjeduju bolnice i
sluzbe hitne pomoc¢i rijetko se razmjenjuju za potrebe sigurnosti na cestama. Na primjer,
podaci iz elektroni¢kih uredaja za zapisivanje podataka u vozilu dostupni su samo za
posebne istrazivacke svrhe, kao §to je istrazivanje dogadaja koji su se odvili u sekundama
prije odredene prometne nesrece, ali nisu dostupni u rasc¢lanjenom obliku kako bi
doprinijeli oblikovanju politika.

6. GOSPODARSKE POSLJEDICE NERJESAVANJA PITANJA SIGURNOSTI NA CESTAMA

Prometne nesrece veliko su socijalno, gospodarsko 1 zdravstveno optereéenje za
gospodarstvo EU-a. Procjenjuje se da vanjski socioekonomski troskovi smrtonosnih,
tekih i laksih ozljeda iznose oko 2 % BDP-a drzava ¢lanica EU-a**. Ti su troskovi i dalje
kontinuirano visoki unato¢ napretku u smanjenju ucestalosti i tezine prometnih nesreca.
Smanjenjem broja poginulih na cestama za 50 % do 2030. (u odnosu na 2019.) sprijecilo
bi se oko 11 000 smrtnih sluc¢ajeva i pomoglo smanjiti oko 100 000 teskih ozljeda na
naSim cestama svake godine.

gospodarstvo. TroSkovi hitnih medicinskih sluzbi, hospitalizacije, rehabilitacije 1
dugotrajne skrbi za Zzrtve prometnih nesreca optereéuju proracune za zdravstvo u
drzavama ¢lanicama>*. Nadalje, stopa teskih ozljeda smanjuje se sporije od stope smrtnih
slucajeva. Troskovi lijeCenja posljedica za mentalno zdravlje osoba koje su prezivjele
nesreée, ¢lanova obitelji i svjedoka dodatno optereéuju gospodarstvo>.

Gubitak produktivnosti i gospodarske proizvodnje druga su velika sastavnica u¢inka
prometnih nesre¢a. Svaka smrt na cestama jednaka je desetlje¢ima izgubljenog Zivota, i
kod kuc¢e 1 na radnom mjestu, dok teSke ozljede Cesto uzrokuju trajni invaliditet ili
smanjenu radnu sposobnost. Gubitak produktivnosti posljedica je skracenog radnog
vijeka 1 troskova zamjene ljudskog kapitala, ali 1 nemoguénosti pogodenih pojedinaca da
obavljaju neplaceni rad kao $to su kucanski poslovi ili volontiranje.

Troskovi infrastrukture i hitne pomo¢i ukljucuju slanje hitnih sluzbi, upravljanje
prometom tijekom otklanjanja posljedica nesre¢e, materijalnu Stetu te popravak ili
zamjenu vozila. Ti izravni troSkovi rastu kako vozila 1 cestovna infrastruktura postaju
tehnolo§ki napredniji, a njihov popravak ili zamjena skuplji.

Administrativni troSkovi proizlaze iz troskova slanja policijskih, vatrogasnih i drugih
(nemedicinskih) hitnih sluZzbi na mjesto prometne nesrec¢e. Postoje 1 dodatni troSkovi

33 Priru¢nik Europske komisije o vanjskim troskovima prijevoza iz 2019. (nova verzija u pripremi).

3% Vidjeti: Studija za potporu procjeni Okvira politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. —

2030. u  sredini  programskog  razdoblja: https://data.europa.eu/doi/10.2832/2974277;
https://op.europa.eu/hr/.

55 Na primjer, u okviru projekta IMPROVA, koji se financira iz programa Obzor Europa, provedeno je

sustavno preispitivanje vise od 1400 studija o psiholoskim ucincima prometnih nesreéa i utvrden je niz
dugoroc¢nih posljedica, ukljucujuci poremecaje povezane sa stresom (kao §to su posttraumatski stresni
poremecaj i poremecaji prilagodbe), anksiozne poremecaje i fobije, poremecaje raspolozenja (kao §to
je depresija) i druge funkcionalne poremecaje.
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povezani s pravosudem, kao S$to su pravni troSkovi, troSkovi kaznenog progona
pocinitelja te troSkovi tuzbi 1 osiguranja.

Uz izravne troskove, prometne nesre¢e imaju 1 znatan neizravni utjecaj na gospodarstvo.
Primjeri ukljucuju izgubljeno vrijeme i povecanu potroSnju goriva uzrokovanu
prometnim zaguSenjem zbog prometnih nesreca.

7. POTREBE ZA ULAGANJEM

Da bi se iskoristile potencijalne gospodarske koristi od spreCavanja prometnih nesrec¢a
potrebna su velika, ali isplativa ulaganja. Potrebno je koordinirano financiranje na svim
razinama vlasti kako bi se poboljsala infrastruktura, unaprijedila provedba propisa, uvele
tehnologije za sigurnost vozila i uspostavili obrazovni programi.

Medutim, istrazivanja pokazuju da gospodarski povrat tih ulaganja znatno premasuje
troSkove, zbog Cega je povecanje sigurnosti na cestama jedna od najisplativijih dostupnih
mjera javne politike®®. Postoje uvjerljivi gospodarski razlozi za brzo djelovanje u
podrucju sigurnosti na cestama, a troSkovi nedjelovanja znatno premaSuju ulaganja
potrebna za djelotvorne mjere.

Europski revizorski sud u svojem je tematskom izvjeséu iz 2024. napomenuo da
sigurnost na cestama cCesto nije glavni kriterij za odabir infrastrukturnih projekata koje
sufinancira EU; u kriterijima za odabir ¢esto se zanemaruju cestovne dionice s visokom
stopom prometnih nesreca. Europski revizorski sud preporucio je jasnije odredivanje
prioriteta kako bi buduce financiranje bilo usmjereno na mjere za koje je najvjerojatnije
da ¢e smanjiti broj smrtnih slucajeva i teskih ozljeda.

Osim ulaganja u novu i preprojektiranu cestovnu infrastrukturu, potrebno je izdvojiti 1
sredstva za odrzavanje te cestovne infrastrukture. Ne samo da se na cestama EU-a nalazi
viSe novih vozila (od 2019. zabiljeZzeno je povecanje od gotovo 5 milijuna osobnih
automobila i vise od 270 000 kamiona®’) nego se i utjecaj klimatskih promjena o&ituje u
sve ¢eS¢im 1 intenzivnijim poZarima, olujama i1 poplavama, a sve to utjece na cjelovitost i
sigurnost cesta. Dodatno pitanje koje treba razmotriti sve je veca potreba za poboljSanjem
vojne mobilnosti 1 prilagodavanjem zahtjevima za dvojnu namjenu u cijelom EU-u, za
Sto je potrebno poboljsati odabrane dionice cestovne infrastrukture (ukljucujuci ceste,
mostove i tunele) kako bi se postigla strukturna robusnost i operativna otpornost. Takva
poboljSanja trebala bi biti osmisljena tako da se izbjegne stvaranje novih uskih grla 1
zadrZi funkcionalnost pri povecanju opterecenja i u stresnim uvjetima (npr. povecani
promet teskih vozila, preusmjeravanje povezano s nesre¢ama).

Cimbenici 1 izazovi povezani s rizicima na cestama ukazuju i1 na to da je potrebno
kontinuirano ulagati u kapacitete za utvrdivanje prekrSaja 1 provedbu propisa u slucaju
prekoracenja brzine, voznje pod utjecajem alkohola i opojnih sredstava, odvracanja

% U nedavnoj nizozemskoj studiji (https://swov.nl/nl/publicatie/verkeersveiligheidseffecten-van-2e-

tranchemaatregelen) procijenjeno je da je omjer troSkova i koristi kod ulaganja u nacionalnu cestovnu
infrastrukturu izmedu 1 : 71 1 : 2,5. U starijem izvjeS¢u Konferencije europskih upravitelja cesta sazeti
su omjeri troskova 1  koristi za niz mjera za  sigurnost na  cestama:
https://www.cedr.eu/download/Publications/2008/e_Road Safety Investments Report.pdf.

37 https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/.
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pozornosti, prolaska kroz crveno svjetlo i nevezivanja sigurnosnog pojasa. Tim se
ulaganjima moraju osigurati dostatna sredstva za policijske sluzbe kako bi imale
dovoljno zaposlenika i provodile provjere na cesti, kao i za automatizirane sustave za
otkrivanje prekrsaja i provedbu propisa koji se temelje na kamerama.

Provedbu propisa treba pratiti financiranje djelotvornih kampanja za informiranje
javnosti o sigurnosti na cestama i obrazovnih kampanja. Takve kampanje moraju biti
prilagodene razli¢itim ciljnim skupinama (djeca, adolescenti, vozaci koji uce voziti i novi
vozaci, iskusniji vozaci 1 drugi sudionici u cestovnom prometu kao S§to su biciklisti i
korisnici osobnih prijevoznih sredstava) i razli¢itim rizi¢nim skupinama kao sto su mladi
muskarci, starije osobe 1 motociklisti. Najbolje ih je provoditi na nacionalnoj ili
regionalnoj razini, no tijela drzava Clanica zatrazila su od EU-a da podupre pripremu i
provedbu takvih kampanja’® te da olak$a razmjenu najboljih primjera iz prakse>’.

8. DALJNJI KORACI

Ovo izvjesée u sredini programskog razdoblja ukazuje na potrebu za ubrzanim i ciljanim
djelovanjem u vise podru¢ja. Komisija je utvrdila niz prioriteta za sve relevantne razine
upravljanja (na razini EU-a i1 nacionalnoj razini) te provodi postojece ili nove mjere
kojima svi dionici trebaju posvetiti hitnu pozornost, kontinuirano se angazirati i osigurati
namjensko financiranje.

8.1. UBRZAVANJE POBOLJSANJA SIGURNOSTI INFRASTRUKTURE 1 UVODENJE
INTELIGENTNIH PROMETNIH SUSTAVA

Kontinuirani izazov smanjenja broja poginulih i teSko ozlijedenih na cestama zahtijeva
prioritetno ulaganje u poboljSanje cestovne infrastrukture.

Komisija trenuta¢no sastavlja smjernice za tijela nadlezna za cestovnu infrastrukturu o
projektiranju ,,podrucja uz cestu koja oprastaju pogreske”, ,,samoobjasnjavajucih i
samoizvrSavaju¢ih cesta” 1 zahtjevima u pogledu kvalitete cestovne infrastrukture za
neza$ti¢ene sudionike u cestovnom prometu. Te ¢e smjernice biti objavljene 2026.

Uredba o mrezi TEN-T® takoder je azurirana 2024. kako bi se ukljucili novi sigurnosni
zahtjevi za europsku mreZu. Planovi odrZive gradske mobilnosti sad moraju obuhvacati i
pitanja sigurnosti na cestama, a drzave ¢lanice duzne su prikupljati podatke o sigurnosti
za svako gradsko ¢voriSte. Planiranje infrastrukture mora ispunjavati operativne potrebe,
ukljucujuci sigurnost.

Komisija se obvezuje da Ce:

e nastaviti pruzati potporu drzavama clanicama u rjeSavanju problema utvrdenih u
izvjeS¢ima o sigurnosti na cestama za pojedine zemlje (priloZena ovom izvjescéu),
medu ostalim u slucajevima u kojima drzave Clanice utvrde takvu potporu u

8 Na primjer, EU je u okviru programa Erasmus+ sufinancirao program ,,Knights for Road Safety” u

okviru kojeg se Skolsku djecu obrazuje o sigurnosti na cestama.

59 Obrazovne kampanje o sigurnosti na cestama esto se predstavljaju na godi$njoj dodjeli nagrada EU-a

za izvrsnost u sigurnosti na cestama.

60 Uredba (EU) 2024/1679 Europskog parlamenta i Vije¢a od 13. lipnja 2024. o smjernicama Unije za

razvoj transeuropske prometne mreze, izmjeni Uredbe (EU) 2021/1153 i Uredbe (EU) br. 913/2010 te
stavljanju izvan snage Uredbe (EU) br. 1315/2013.
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svojim nacionalnim i regionalnim partnerskim planovima za ulaganja i reforme za
razdoblje financiranja 2028. — 2034.,

e uvjetovati ulaganja u cestovnu infrastrukturu u EU-u uklju¢ivanjem elemenata
sigurnosti na cestama na onim dionicama cesta na kojima su moguca najveca
poboljsanja sigurnosti®! i na kojima se ciljanim mjerama moze ostvariti najveée
poboljsanje®?, medu ostalim za nezastiéene sudionike u cestovnom prometu,

e pruziti potporu drzavama ¢lanicama da u okviru svojih ulaganja u ceste provedu
predstojece smjernice iz 2026. o projektiranju podrucja uz cestu koja oprastaju
pogreske, samoobjasnjavajué¢ih i samoizvrSavajucih cesta i infrastrukture za
nezasti¢ene sudionike u cestovnom prometu,

e pruziti potporu drzavama clanicama, medu ostalim izradom smjernica o
projektiranju, da ukljue zahtjeve za sigurnost, otpornost i operabilnost na
cestama u projekte odrzavanja i poboljSanja cesta koji se provode kako bi se
olaksala vojna mobilnost ili dvojna namjena, posebno one kojima se otklanjaju
uska grla kao §to su mostovi i tuneli; u tu bi svrhu trebalo razmotriti postupke za
sigurnost na cestama utvrdene u Direktivi 2008/96/EZ za dionice cesta koje nisu
obuhvacdene njezinim podru¢jem primjene, ali su relevantne za vojnu mobilnost,

e doprinijeti pruzanju Sireg spektra besplatnih osnovnih opéih prometnih
informacija o sigurnosti na cestama korisnicima, koje po moguénosti ukljuc¢uju
dogadaje kao Sto su ,kraj kolone” ili ,,priblizavanje vozila hitne pomoéi” na
prosirenoj zemljopisnoj mrezi; u tu se svrhu planira revizija postoje¢ih tehnickih

specifikacija® u skladu s Direktivom o inteligentnim prometnim sustavima®,

e nastaviti podupirati drzave clanice u poboljSavanju upravljanja prometom i

uvodenju pametnih rjeSenja za provedbu propisa®,

o razmotriti koji bi bio najbolji na¢in promicanja daljnje primjene kooperativnih
inteligentnih prometnih sustava (C-ITS), medu ostalim putem tehnickih
specifikacija,

e objaviti smjernice drzavama c¢lanicama o kontinuitetu usluge eCall za vozila
opremljena sustavom eCall 2G/3G, medu ostalim o moguéim regulatornim
instrumentima na nacionalnoj razini za zadrZavanje barem jedne mreze koja se
koristi komutacijom kanala do 2030.

61

62

63

64

65

Na temelju Clanaka 5. i 6.a te ¢lanka 6.d Direktive RISM, kojim je uspostavljena karta EU-a sa
stupnjem rizika cesta koja obuhvacéa cestovnu mrezu TEN-T, sve autoceste, sve primarne ceste koje
povezuju velike gradove ili regije i sve medugradske ceste koje financira EU.

‘‘‘‘‘

i provedbu procjene sigurnosti na cestama na razini cijele mreZze (Europska komisija, 2023.) ili u
skladu s nacionalnim metodologijama uskladenima s ¢lankom 5. Direktive 2008/96/EZ (Direktiva
RIMS).

Delegirana uredba Komisije (EU) br. 886/2013 od 15. svibnja 2013. o dopuni Direktive 2010/40/EU
Europskog parlamenta i Vijeca s obzirom na podatke i postupke za pruzanje korisnicima, gdje je to
moguce, besplatnih osnovnih op¢ih prometnih informacija u vezi s cestovnom sigurnosti.

Direktiva (EU) 2023/2661 Europskog parlamenta i Vije¢a od 22. studenog 2023. o izmjeni Direktive
2010/40/EU o okviru za uvodenje inteligentnih prometnih sustava u cestovnom prometu i za veze s
ostalim vrstama prijevoza.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-
mobility _en?prefl. ang=hr&etrans=hr.
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8.2. BOLJA PROVEDBA PROPISA I ODVRACANJE

Djelotvornost mjera za sigurnost na cestama uvelike ovisi o dosljednoj 1 vidljivoj
provedbi propisa.

Komisija namjerava:

e nastaviti podupirati drzave ¢lanice u razvoju robusnih provedbenih strategija za
rjeSavanje kontinuiranih problema prekoracenja brzine, voznje pod utjecajem
alkohola 1 odvra¢anja pozornosti razmjenom najboljih primjera iz prakse u okviru
inicijativa i skupina kao $to su skupina na visokoj razini za sigurnost na cestama,
program za razmjenu informacija o sigurnosti na cestama, Europska povelja o
sigurnosti na cestama i stru¢na skupina CARE. To ukljucuje upotrebu
automatiziranih tehnologija provedbe propisa i istrazivanje uspjesnih pristupa na
temelju dokaza,

e nastaviti omogucavati djelotvornu suradnju izmedu tijela nadleznih za izdavanje
vozackih dozvola 1 tijela za registraciju vozila, medu ostalim upotrebom
informatickih alata kao $to je MOVE-HUB,

e povecati djelotvornost uzajamne pomoci u izvrSavanju kazni za prekrsaje protiv
sigurnosti prometa na cestama pomocu bolje definiranih postupaka i osigurati
financijsku potporu u tu svrhu,

o izdati smjernice za drZave Clanice o upravljanju brzinom.

8.3. UNAPREDENJE TEHNOLOGIJA ZA SIGURNOST VOZILA

Nastavno na desetlje¢a propisa o sigurnosti vozila, od kojih je najnoviji akt Uredba o
opéoj sigurnosti vozila®®, Komisija ée:

e nastojati ubrzati uvodenje naprednih sigurnosnih sustava i podupirati prelazak na
povezana i automatizirana vozila,

e 2027. provesti evaluaciju sigurnosnih mjera iz Uredbe o op¢oj sigurnosti vozila.

Osim toga, Komisija pomaZe u uspostavi prekograni¢nih ispitnih platformi, Sto ce
omoguciti opsezno prethodno uvodenje autonomnih vozila za prijevoz putnika i robe u
okviru jedinstvenog prekograni¢nog sustava izdavanja dozvola. Te ispitne platforme
trebale bi doprinijeti spremnosti trziSta 1 komercijalizaciji autonomnih vozila te
identificirati znacajke koje ¢e mozda trebati prilagoditi radi sigurnosti. Ta ¢e inicijativa
drzavama clanicama omoguciti daljnje uvodenje povezane infrastrukture (ukljucujuci
kooperativne inteligentne prometne sustave (C-ITS)) za brzu razmjenu podataka medu
vozilima 1 infrastrukturom, ¢ime ¢e se dodatno poboljsati sigurnost na cestama.

8.4. NOVI OBLICI MOBILNOSTI

Nastavno na studiju®’ u kojoj se ispituju izazovi i moguénosti u vezi s reguliranjem
osobnih prijevoznih sredstava, Komisija se obvezuje:

6 Uredba (EU) 2019/2144.
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o donijeti zakljucke o moguéim koristima uskladivanja tehnickih specifikacija
osobnih prijevoznih sredstava®®,

e izraditi smjernice za drzave Clanice te regionalne i lokalne uprave o tome koja bi
se pitanja trebala razmotriti kako bi se zajamcila sigurnost vozaca i drugih
sudionika u cestovhom prometu za vrijeme upotrebe osobnih prijevoznih
sredstava; time ¢e se proSiriti smjernice utvrdene u tematskom vodicu za planove
odrzive gradske mobilnosti o sigurnoj upotrebi prometnih sredstava
mikromobilnosti®® iz 2021.

8.5. INICIJATIVE U PODRUCJU ISTRAZIVANJA I INOVACIJA

U trenuta¢nom programu Obzor Europa za razdoblje 2021. — 2027. prednost ¢e i dalje
imati istrazivanja i inovacije u podrucju sigurnosti na cestama, s posebnim naglaskom na
razumijevanju i rjeSavanju novih problema. Prioritetna podrucja istrazivanja ukljucuju
sigurnost na cestama i otpornost cesta u ruralnim podrucjima, sigurnost nezasti¢enih
sudionika u cestovnom prometu kao Sto su pjeSaci, biciklisti i korisnici prometnih
sredstava za mikromobilnost te upotrebu umjetne inteligencije i velike koli¢ine podataka
za predvidanje i izbjegavanje prometnih nesreca.

Komisija ¢e podrzati i inovacije u podrucju tehnologija za sigurnost vozila, ukljucujuci
sucelja izmedu Covjeka i tehnologije u sustavima vozila. Nastavit ¢e poticati suradnju
izmedu proizvodaca automobila, tehnoloskih poduzeca i istrazivackih institucija u okviru
partnerstva za povezanu, kooperativnu i automatiziranu mobilnost.

8.6. OBRAZOVANIJE I INFORMIRANJE JAVNOSTI

Komisija ¢e nastaviti podupirati razmjenu najboljih primjera iz prakse u obrazovanju i
informiranju javnosti o sigurnosti na cestama, posebno u okviru Europske povelje o
sigurnosti na cestama’’, EU-ova programa za razmjenu informacija o sigurnosti na
cestama 1 konferencija koje se odrzavaju svake dvije godine.

Osim toga, Komisija ¢e nastojati ukljuciti obrazovanje 1 informiranje javnosti o
sigurnosti na cestama u druge instrumente EU-a za financiranje 1 informiranje, medu
ostalim u program Erasmus+, te kad ih drzave €lanice utvrde u svojim nacionalnim i
regionalnim partnerskim planovima za razdoblje financiranja 2028. — 2034., posebno u
vezi s gradskom i ruralnom mobilnoscu.

67 Studija o potrebi za uskladenim pravilima za potporu rastu mikromobilnosti i veéoj sigurnosti na

cestama za osobna prijevozna sredstva — zavrsno izvjesce (1.0), Ured za publikacije Europske unije,
2024., https://op.europa.cu/hr/publication-detail/-/publication/4286a092-a55f-11ef-85{0-
Olaa75ed71al.

68 Na zahtjev ministara prometa na sastanku Vije¢a za promet, telekomunikacije i energetiku u prosincu

2025.

% https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/sustainable-urban-mobility-plans/expert-

corner-sump-reference-materials_en?prefl. ang=hr&etrans=hr.

70 https://road-safety-charter.ec.europa.cu/?etrans=hr.
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8.7. ULOGA PRIVATNOG SEKTORA I POSLODAVACA U SIGURNOSTI NA CESTAMA

Komisija ¢e pozvati poslodavce u privatnom i javnom sektoru da donesu korporativne
politike u kojima se prednost daje sigurnosti u poslovanju. One bi se mogle temeljiti na
preporukama akademske struéne skupine s Cetvrte globalne ministarske konferencije o
sigurnosti na cestama’! odrzane u Marakesu (Maroko) u travnju 2025.

Te preporuke ukljuc¢uju uvrStavanje sigurnosti na cestama u propise i prakse u podrucju
sigurnosti na radnom mjestu, pri cemu vladina tijela i organizacije imaju vodecu ulogu.
To bi se moglo posti¢i uvodenjem kulture sigurnosti medu organizacijama i primjenom
sustava upravljanja sigurnos¢u kao §to su ISO 45001 ili ISO 39001.

Organizacije civilnog drusStva, ukljucuju¢i skupine koje se zalazu za sigurnost na
cestama, organizacije za potporu Zrtvama i strukovna udruzenja, imaju vrlo bitnu ulogu u
senzibiliziranju javnosti, podupiranju razvoja politika te pruzanju usluga Zrtvama
prometnih nesre¢a i njihovim obiteljima.

Komisija ¢e se i dalje zalagati za takvo ukljucivanje privatnog i tre¢eg sektora u sigurnost
na cestama, medu ostalim u okviru svojih konferencija koje se odrzavaju svake dvije
godine, Europske povelje o sigurnosti na cestama i godiSnje dodjele nagrada EU-a za
izvrsnost u sigurnosti na cestama’?.

8.8. PRACENJE I ODGOVORNOST

Komisija ¢e stru¢njacima za sigurnost na cestama nastaviti nuditi mehanizme pracenja i
odgovornosti kako bi potaknula napredak u ostvarivanju ciljeva za 2030. i kako bi se u
konacnici postigla ,,vizija nula” do 2050. To ¢e se posti¢i pomocu:

o baze podataka CARE i stru¢ne skupine za prikupljanje podataka o smrtnim
slucajevima 1 ozljedama na cestama pomocu standardiziranih alata za
izvjeS¢ivanje te suradnjom s drzavama clanicama na poboljSanju kvalitete
prikupljenih podataka o teskim ozljedama 1 ras¢lanjivanju podataka za odredene
vrste vozila,

« Europskog opservatorija za sigurnost na cestama’® te objavljivanja pouzdanih i
usporedivih podataka o prometnim nesreCama, dubinske analize i informacija o
trendovima, praksama i politikama u podrucju sigurnosti na cestama u EU-u.

8.9. RJIESAVANJE PITANJA UPRAVLJANJA

Ocekuje se da ¢e kontinuirane razmjene najboljih primjera iz prakse medu drzavama
¢lanicama 1 odgovaraju¢e daljnje postupanje, uz Komisijinu pomo¢, na temelju pitanja
postavljenth u okviru skupine na visokoj razini za sigurnost na cestama dovesti do
daljnjih poboljSanja.

Novi problemi mogu se rijesiti homologacijom, nacionalnim mjerama ili
zakonodavstvom EU-a. Izgradnja bolje infrastrukture uglavnom ovisi o nacionalnim

" Saving Lives Beyond 2025: Taking Further Steps: Recommendations of the Academic Expert Group

for the 4th Global Ministerial Conference on Road Safety, Svedska uprava za promet, 2025.

72 https://road-safety-charter.ec.europa.cu/content/excellence-road-safety-awards?etrans=hr.

73 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory _en.
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sredstvima, a sigurnost na cestama natjeCe se s drugim nacionalnim politickim
prioritetima za financiranje. Obrazovanje 1 provedba propisa i dalje ¢e biti u nacionalnoj
nadleznosti te ¢e ovisiti o raspodjeli sredstava i politickoj volji. S obzirom na to da je
nedavni zakonodavni paket EU-a o sigurnosti na cestama’ stupio na snagu i uzimajuéi u
obzir ishod prijedloga o tehnickoj ispravnosti, azurirane su mjere povezane sa sigurnoséu
na cestama koje su u nadleznosti EU-a. Opcenito, napredak ¢e vjerojatno biti postojan,
ali postupan i uvelike ¢e ovisiti o politickoj volji.

Medutim, ekosustav dionika EU-a u podrucju sigurnosti na cestama nije uspostavljen
tako da se iskoriste potencijalno velike koristi za sigurnost na cestama koje mogu
proizadi iz postignuc¢a u razvoju tehnologija automatizacije vozila. lako je u Akcijskom
planu za automobilski sektor’> to podru¢je utvrdeno kao kljuéna sastavnica buduéeg
programa konkurentnosti EU-a, jo$ nije uspostavljen institucionalni okvir koji nadilazi
fazu ispitivanja. Medutim, postoji velik potencijal da se takve strukture financiraju
uglavnom korisnickim naknadama.

Pri razmatranju pitanja upravljanja trebale bi se uzeti u obzir potrebe strateskih
prekograni¢nih koridora i ¢voriSta, medu ostalim onih koji imaju funkcije dvojne
namjene. To obuhvaca uskladivanje pitanja iz podruc¢ja sigurnosti na cestama, provedbe
mreze TEN-T, kiberneti¢ke sigurnosti i otpornosti.

Komisija se obvezuje da Ce:

e prosiriti projekte izgradnje kapaciteta i razmjenu dobrih primjera iz prakse u
podrucju sigurnosti na cestama medu tijelima na svim razinama vlasti,

e dati strukturiranije povratne informacije drZzavama clanicama o zajednickim
pitanjima koja su postavile u okviru skupine na visokoj razini za sigurnost na
cestama,

e razmotriti potrebu za izmjenama upravljackih struktura EU-a u pogledu sigurnog
uvodenja povezanih 1 automatiziranih vozila.

Komisija poziva drzave €lanice da:

o uspostave strukture i subjekte za koordinaciju i upravljanje sigurno$¢u na cestama
koji dobro funkcioniraju,

e dodijele odgovarajuca sredstva programima sigurnosti,
e predano redovito prate napredak i izvjeS¢uju o njemu.

Komisija poziva lokalna 1 regionalna tijela da:

4 Sastoji se od tri direktive: Direktiva (EU) 2025/2205 Europskog parlamenta i Vijeéa od
22. listopada 2025. o vozackim dozvolama; Direktiva (EU) 2025/2206 Europskog parlamenta i Vijeéa
od 22. listopada 2025. o izmjeni Direktive (EU) 2025/2205 u pogledu odredenih zabrana voznje;
Direktiva (EU) 2024/3237 Europskog parlamenta i Vijeca od 19. prosinca 2024. o izmjeni Direktive
(EU) 2015/413 o olakSavanju prekograni¢ne razmjene informacija o prometnim prekrSajima protiv
sigurnosti prometa na cestama.

75 Komunikacija Komisije Europskom parlamentu, Vijeéu, Europskom gospodarskom i socijalnom

odboru i Odboru regija, Industrijski akcijski plan za europski automobilski sektor, COM(2025) 95
final od 5. ozujka 2025., https://eur-lex.europa.cu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:52025DC0095.
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e primijene sveobuhvatne pristupe sigurnosti na cestama kojima se sigurnost
integrira u planiranje upotrebe zemljista i prometa,

e provedu strategije upravljanja brzinom,

e osiguraju odgovarajucu infrastrukturu za nezasti¢ene sudionike u cestovnom
prometu,

e poboljsaju sposobnosti odgovora na hitne situacije.

9. ZAKLJUCAK

Ovaj pregled provedbe Okvira politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021.
— 2030. pokazao je da je situacija zabrinjavajuca: iako je ostvaren napredak, tempo
poboljsanja u mnogim drzavama c¢lanicama nije dovoljan za postizanje cilja EU-a za
2030. Medutim, pregled je imao i nekih pozitivnih ishoda: u njemu se isticu neke
djelotvorne mjere koje bi se mogle replicirati ili prosiriti te se izvjeSéuje o obeéavajuéem
uvodenju novih tehnologija i metoda koje mogu poboljsati sigurnost na cestama. Nadalje,
za neke mjere 1 ulaganja potrebno je odredeno vrijeme kako bi imali ucinak i ne
odrazavaju se odmah u podacima o sigurnosti na cestama. Vazno je da Komisija i drzave
¢lanice i dalje poduzimaju mjere za postizanje kratkoroc¢nih i dugoro¢nih pozitivnih
ucinaka.

Rezultati sazeti u ovom izvjes$¢u pokazuju koliko se toga moze posti¢i ako akteri na svim
razinama, od pojedinaca do upravljackih struktura na razini EU-a, doprinose pristupu
sigurnog sustava u okviru svojih odgovornosti. Medutim, usporavanje napretka u
ostvarenju ,,vizije nula” u kontekstu povecanog rasta prometa te novih druStvenih i
tehnoloskih trendova dovodi u pitanje prikladnost trenutacnog paketa instrumenata za
sigurnost na cestama u budu¢nosti.

Analiza pokazuje da situacija u podrucju sigurnosti na cestama postaje sve slozenija pod
utjecajem demografskih promjena, tehnoloske transformacije, klimatskih promjena i
promjenjivih obrazaca mobilnosti koji nisu bili u potpunosti predvidljivi pri izradi Okvira
politike EU-a za sigurnost na cestama za razdoblje 2021. — 2030.

Medutim, u izvje$¢u se navode 1 znatne mogucnosti za postizanje napretka. Tehnoloski
napredak u podrucju sigurnosti vozila, informiranje o gospodarskim koristima ulaganja u
sigurnost 1 sve veci politicki interes za odrzivu mobilnost stvaraju povoljne uvjete za
ubrzano djelovanje.

Od presudne je vaznosti da se te mogucnosti iskoriste koordiniranim, kontinuiranim 1
primjereno financiranim mjerama u cijelom EU-u i unutar drZava ¢lanica na svim
razinama vlasti 1 druStva. Ulagati u sigurnost na cestama visestruko se isplati, ne samo u
obliku izbjegnutih troskova ve¢ 1 u poboljSanju kvalitete Zzivota 1 gospodarske
produktivnosti. Argument za poduzimanje mjera uvjerljiv je 1 iz druStvene 1 iz
gospodarske perspektive.

Uspjeh je mogu¢ ako se ponovno pokaze politicki angazman, osigura odgovarajuce
financiranje, poveca suradnja medu dionicima i inovativno pristupi problemima koji su
ve¢ dugo prisutni. Komisija je spremna pruziti podrSku drzavama ¢lanicama i dionicima
u tom presudnom pothvatu, svjesna da ¢e za postizanje ,vizije nula” biti potrebno
zajednicko djelovanje 1 zajednicka odgovornost.
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Zivoti koji se mogu spasiti, ozljede koje se mogu sprijediti i gospodarske koristi koje se
mogu ostvariti opravdavaju kontinuirani trud koji ¢e biti potreban da bi se postigli ciljevi
EU-a u podrudju sigurnosti na cestama.

Komisija poziva drzave Clanice 1 sve dionike da se tome Sto prije posvete i kreiraju
buduénost u kojoj je stopa smrtnih slucajeva u cestovnom prometu u EU-u §to bliza nuli,
a mobilnost je odrziva i sigurna. Bez ponovnog angazmana, ulaganja i djelovanja u svim
drzavama clanicama i na razini EU-a nastojanje da spasimo Zivote na nasim cestama
ostat ¢e tek puka teznja.

28



	1. Uvod
	1.1. Napredak u postizanju ciljeva u području sigurnosti na cestama
	2. Ključni čimbenici rizika povezani s ponašanjem
	3. Glavni sustavni problemi
	4. Što je dosad učinjeno?
	4.1. Sigurnost infrastrukture
	4.2. Sigurnost vozila
	4.3. Sigurno sudjelovanje u prometu
	4.4. Brze i djelotvorne hitne službe
	4.5. Koordinacija i informiranje na razini EU-a
	4.6. Financiranje sigurnosti na cestama
	4.6.1.  Kratki prikaz istraživanja o sigurnosti na cestama koje je financirao EU 
	4.7. Nacionalna provedba mjera za sigurnost na cestama
	5.  Društveni i tehnološki trendovi koji utječu na sigurnost na cestama
	5.1. Demografske promjene
	5.2. Tehnološka postignuća
	5.3. Novi obrasci mobilnosti
	5.4. Utjecaj klimatskih promjena
	5.5. Kibernetička sigurnost i korištenje podataka
	6. Gospodarske posljedice nerješavanja pitanja sigurnosti na cestama
	7. Potrebe za ulaganjem
	8. Daljnji koraci
	8.1.  Ubrzavanje poboljšanja sigurnosti infrastrukture i uvođenje inteligentnih prometnih sustava
	8.2. Bolja provedba propisa i odvraćanje
	8.3. Unapređenje tehnologija za sigurnost vozila
	8.4. Novi oblici mobilnosti
	8.5. Inicijative u području istraživanja i inovacija
	8.6. Obrazovanje i informiranje javnosti
	8.7. Uloga privatnog sektora i poslodavaca u sigurnosti na cestama
	8.8. Praćenje i odgovornost
	8.9. Rješavanje pitanja upravljanja
	9. Zaključak

		2026-02-19T10:33:05+0000
	 Guarantee of Integrity and Authenticity


	



