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1. INTRODUCERE

In fiecare an, pe drumurile din UE isi pierd viata aproape 20 000 de oameni — un pret
devastator, care nu este doar o simpla statistica, ci o realitate care distruge familii, lasa
comunitati in doliu si iroseste pentru totdeauna un potential uman nemasurabil. De pana
la cinci ori mai multe persoane — 100 000 de oameni — sufera vatamari pe sosele care le
modifica In mod fundamental cursul vietii. Aceste vatamari care le schimba viata
inseamnd adesea invaliditate permanenta, durere cronicd si pierderea mijloacelor de
subzistentd; ele au un impact profund asupra calitatii vietii care se extinde cu mult
dincolo de victimele imediate, la familii, ingrijitori si retele sociale mai ample.

Costul uman al coliziunilor rutiere este dimensiunea cea mai vizibild si mai tragica.
Exista Tnsd si povara economicd a accidentelor rutiere; in termeni monetari, costul
accidentelor rutiere in UE a fost estimat la 2 % din PIB pe an'. Aceste resurse ar putea
contribui la inovare, educatie, asistentd medicald si alte investitii publice esentiale.
Siguranta rutiera ar trebui sa fie un pilon al competitivitatii economice a UE, deoarece ea
influenteaza in mod direct circulatia eficienta a marfurilor si a fortei de munca, precum si
costurile operationale ale intreprinderilor din toate sectoarele.

Tranzitia catre o mobilitate mai sigura si mai durabild este, de asemenea, esentiala pentru
mentinerea pozitiei de lider industrial si a competitivititii UE pe pietele mondiale?®.
Producétorii europeni de autovehicule si retelele lor de furnizori se afld in avangarda
dezvoltarii de tehnologii de sigurantd avansate, de la sisteme autonome de franare de
urgentd la conectivitatea vehiculelor, pozitionand UE ca lider mondial in inovarea in
domeniul sigurantei autovehiculelor. Angajamentele in materie de sigurantd rutierd nu
numai ca salveaza vieti, ci stimuleaza in acelasi timp progresul tehnologic, creeaza locuri
de munca de inalta calificare si mentin avantajul competitiv al UE pe o piatd mondiald a
autovehiculelor aflatd in rapidd evolutie. Investitiile in siguranta rutiera contribuie
totodatd la pregatirea si rezilienta UE prin protejarea continuitatii si a fiabilitatii
infrastructurii rutiere critice si a serviciilor conexe, in special acolo unde coridoarele si
nodurile rutiere sprijind atat nevoile civile, cat si pe cele de aparare.

UE si statele sale membre si-au luat un angajament ferm in ceea ce priveste siguranta
rutierd. La nivelul UE, acest lucru s-a reflectat, cel mai recent, in Cadrul de politica al UE
privind siguranta rutierd 2021-2030°, care a reiterat obiectivele comune de injumititire a
deceselor si vitimarilor grave cauzate de accidentele rutiere pand in 2030 si de realizare
a ,,Viziunii zero”, pentru a elimina cvasitotalitatea deceselor cauzate de accidentele
rutiere pana in 2050. In vederea atingerii acestor obiective, statele membre au adoptat si

Manualul CE privind costurile externe ale transportului 2019 (noua versiune este in curs de publicare).

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European
si Comitetul Regiunilor — Plan de actiune industriala pentru sectorul european al autovehiculelor,
COM(2025) 95 final din 5 martie 2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/?uri=celex:52025DC0095.

COM(2018) 293: Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic
si Social European si Comitetul Regiunilor — Europa 1n miscare - Mobilitate durabila pentru Europa:
sigurd, conectatd si curatd, anexa I, Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor — Europa in miscare - Mobilitate
durabila pentru Europa: sigurd, conectatd si curatd, anexa I, COM(2018) 293 din 17 mai 2018,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=celex:52018DC0293.

De atunci, s-a decis ca anul de referinta pe baza caruia se masoara progresele va fi 2019.


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

implementat strategii nationale, planuri de actiune si alte forme de angajament, cum ar fi
acordurile interministeriale si structurile federale de cooperare.

Cadrul de politica al UE privind siguranta rutiera 2021-2030 a urmadrit principalele
domenii prioritare ale abordarii ,,sistemului sigur”, cum ar fi drumuri si acostamente mai
sigure, vehicule mai sigure, o utilizare mai sigurd a drumurilor, ameliorarea interventiilor
post-coliziune si a colectdrii si analizarii datelor. Acesta a subliniat importanta cruciala a
abordarii principalilor factori de risc — viteza excesiva, conducerea sub influenta
alcoolului, distragerea atentiei si neutilizarea echipamentelor de protectie — acordand in
acelasi timp o atentie deosebita utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor, cum ar fi pietonii,
biciclistii si motociclistii.

Prezenta comunicare este un raport intermediar privind progresele nregistrate in directia
atingerii obiectivelor UE in materie de sigurantd rutiera, care face bilantul evolutiilor
inregistrate incepand din 2019, identifica provocarile emergente care nu au fost pe deplin
anticipate de cadrul initial si propune ajustdri pentru a se asigura cd UE raméne pe
drumul cel bun in indeplinirea obiectivelor sale pentru 2030. Analiza sa evidentiaza
progrese Incurajatoare in anumite domenii, dar indica si unele lacune semnificative care
necesitd o atentie imediatd si actiuni mai ferme pentru a salva vieti, a reduce sarcina
economica si a consolida competitivitatea UE.

1.1. PROGRESELE INREGISTRATE iN DIRECTIA ATINGERII OBIECTIVELOR DE
SIGURANTA RUTIERA

Cele mai recente date arata ca 19 900 de persoane au fost ucise in accidente rutiere in UE
in 2024. Aceasta inseamna cu 440 mai putine pierderi de vieti omenesti decét in 2023 — o
sciddere cu 2 %°. Avand in vedere cresterea numirului de vehicule per persoani si a
numarului de kilometri parcursi, aceasta este o realizare semnificativa, care subliniaza
insa n acelasi timp necesitatea unor eforturi sustinute la toate nivelurile.

Tendinte: decese si milioane de autoturisme
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Desi acest lucru reprezinta un progres, traiectoria globald este cu mult sub reducerea anualad de 4,6 %
necesara pentru atingerea obiectivului de injumatatire a deceselor cauzate de accidentele rutiere pana
in 2030.



Figura 1 Tendinte in ceea ce priveste numarul de decese si de milioane de autoturisme in UE in
perioada 2010-2023. Surse: Baza de date EU CARE privind accidentele rutiere; pentru datele
privind autoturismele, Eurostat (codul datelor online road_eqs _carage)



https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carage/default/table?lang=en&category=road.road_eqs
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Figura 2 Tendinte in ceea ce priveste numarul de decese si de miliarde de kilometri parcursi de
autoturisme in UE in perioada 2010-2023. Surse: Baza de date EU CARE privind accidentele
rutiere; pentru datele privind numdrul autoturisme-kilometri, Eurostat (codul datelor online

road _pa_mov)

Din anul de referinta 2019, decesele cauzate de accidentele rutiere au scazut cu 12 % la
nivelul UE, dar aceastd imbunatatire mascheaza diferente considerabile intre statele
membre. Doar cateva state membre — Belgia, Bulgaria, Danemarca, Lituania, Malta,
Polonia si Slovenia — sunt in prezent in grafic pentru a indeplini obiectivul de reducere cu
50 % pana in 2030. Unele state membre, inclusiv Irlanda si Estonia, au inregistrat cresteri
ale numarului de decese cauzate de accidentele rutiere, in timp ce altele, cum ar fi Franta,
Italia si Tarile de Jos, au inregistrat doar imbunatatiri marginale. In 2024, rata pierderilor
de vieti omenesti a variat de la 20 de decese la un milion de locuitori in Suedia la 78 de
decese la un milion de locuitori iIn Romania.

Pentru a Intelege mai bine aceste tendinte, Comisia a colaborat cu statele membre pentru
a le urmari performantele pe baza unor indicatori-cheie de performantd legati de
siguranta rutierd. Aceste proiecte, numite Baseline® si Trendline’, au produs informatii cu
privire la factorii asociati riscurilor de accidente si de vatamari si au evidentiat diferente
semnificative intre tari. A se vedea sectiunea 2 de mai jos.

¢ 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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Figura 3 Defalcarea deceselor cauzate de accidentele rutiere in UE pe sexe si grupe de vdrsta,
2023. Surse: Baza de date EU CARE privind accidentele rutiere; pentru datele privind populatia,
Eurostat (codul datelor online demo_pjan)

In ceea ce priveste defalcarea geografica si demografica a victimelor accidentelor rutiere,
se contureaza cateva tendinte clare. Drumurile rurale sunt in continuare cel mai periculos
tip de drum. Numadrul deceselor cauzate de accidentelor rutiere in randul barbatilor
depaseste cu mult numarul deceselor in randul femeilor. Ponderea disproportionat de
mare a tinerilor si a persoanelor 1n varsta in decesele cauzate de accidentele rutiere — in
special in randul persoanelor care merg pe jos si cu bicicleta — reprezintd, de asemenea, o
preocupare din ce in ce mai mare.

Figura 4 Matricea deceselor cauzate de accidentele rutiere in UE, in functie de participantii la
trafic si de alte vehicule principale implicate in accident, 2023. Sursa: Baza de date EU CARE
privind accidentele rutiere

In termeni absoluti, ocupantii autoturismelor au cea mai mare probabilitate si moara in
accidente rutiere. Acestia reprezintd aproximativ 44 % din totalul deceselor, fiind urmati
de pietoni, motociclisti si biciclisti. Cu toate acestea, in raport cu numarul de vehicule
aflate in circulatie, motociclistii sunt expusi unui risc mult mai mare de a muri intr-un


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

accident rutier. Lucrdtorii rutieri si personalul de intretinere reprezinta un grup de risc
specific. O analiza suplimentard a acestor defalcdri geografice si demografice ale
accidentelor rutiere mortale poate fi gasitd in rapoartele Observatorului UE pentru
siguranta rutiera®.

Rapoartele arata ca un numar mare de decese in randul ocupantilor autovehiculelor si al
motociclistilor sunt cauzate de accidentele cu un singur vehicul, in timp ce pietonii si
biciclistii sunt deosebit de vulnerabili atunci cand sunt implicati intr-o coliziune cu un
autovehicul.

Progresele inregistrate in ceea ce priveste protejarea utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor, cum ar fi pietonii, biciclistii si utilizatorii dispozitivelor de mobilitate
electricd usoar, au fost inegale. Intre 2019 si 2023, numdrul pietonilor decedati a scizut
cu aproximativ 900. Cu toate acestea, reducerea numarului de decese in randul
biciclistilor si al motociclistilor a fost mult mai mica, cu scaderi de aproximativ 100 in
fiecare categorie in intreaga UE. In orase, aproape 70 % din persoanele decedate in
accidente rutiere erau participanti la trafic vulnerabili. Acest procent a ramas ridicat,
evidentiind nevoia critica de actiune pentru imbunatatirea sigurantei rutiere in orase.

In acelasi timp, pe drumurile din UE s-a inregistrat o crestere puternica a altor dispozitive
de mobilitate personald, cum ar fi trotinetele electrice, si o crestere proportionald a
numadrului de vatamari si decese 1n aceastd categorie. Colectarea de date in baza de date
CARE’ pentru aceasti categorie specificd de utilizatori ai drumurilor a inceput in 2023.
In prezent, se analizeazd modul in care sunt abordate provocirile in materie de siguranta
pe care le prezintd aceasti categorie. Un studiu al Comisiei'® din 2024 a examinat
provocdrile si oportunitatile asociate reglementarii dispozitivelor de mobilitate personala
si a recomandat norme armonizate pentru a aborda fragmentarea actuald la nivelul UE.

Grupul de experti privind mobilitatea urbana'! a emis o serie de recomandiri'? axate pe
protejarea utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor. Acestea favorizeazd implementarea
unei limite de viteza de 30 km/h in zonele urbane considerand ca aceastd masura are cel
mai mare impact, urmatd de elaborarea unor cerinte de calitate pentru infrastructura
rutierd care deserveste aceste grupuri, cum ar fi trecerile de pietoni sigure si pistele
separate pentru pietoni si biciclete.

https://road-safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-
reports_en.
Baza de date a UE, cu date defalcate privind accidentele rutiere care conduc la deces sau vatamare

corporald:  https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-
and-research/care-database en.

,.Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and enhanced road safety
for personal mobility devices — Final report” (Studiu privind necesitatea unor norme armonizate pentru
a sprijini cresterea micromobilitatii si a sigurantei rutiere pentru dispozitivele de mobilitate personald —
Raport final), (1.0), Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene,
2024https://data.europa.ecu/doi/10.2873/8572224.

"' Grupul de experti privind mobilitatea urband (E03863) instituit prin Decizia C(2022) 5320 final a
Comisiei.

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

2. PRINCIPALII FACTORI DE RISC COMPORTAMENTALI

In pofida deceniilor de investitii in siguranta rutierd, a campaniilor de sensibilizare si a
masurilor legislative, factorii de risc comportamentali continud sd provoace pierderi de
vieti omenesti. Principalele probleme sunt viteza excesiva sau inadecvata, conducerea
sub influenta alcoolului si/sau a drogurilor, distragerea atentiei si nefolosirea centurii de
sigurantd. Detalii suplimentare cu privire la fiecare din acesti factori de risc pot fi gasite
in analiza publicatd pe Observatorul UE pentru siguranti rutierd!®. Printre exemple se
numara urmatoarele:

Conducerea sub influenta alcoolului: aproximativ 25 % din totalul deceselor cauzate
de accidentele rutiere in UE sunt legate de consumul de alcool. Testarea aleatorie in trafic
a aerului expirat indica un nivel general ridicat de respectare a limitelor de alcoolemie, de
aproximativ 98 %. Cu toate acestea, chiar si aceasta rata de neconformitate aparent mica,
de 2%, se traduce prin aproximativ cinci milioane de conducdtori auto afectati pe
drumurile din UE.

Excesul de viteza: se estimeazd ca viteza excesivd sau inadecvatd este direct
responsabila pentru aproximativ 30 % din totalul accidentelor rutiere mortale din UE. In
multe tari, respectarea limitelor de viteza este de sub 50 % pe drumurile urbane.

Distragerea atentiei: analizele aprofundate ale accidentelor la nivelul UE indica faptul
ca distragerea atentiei conducatorului auto este un factor care contribuie la 10-30 % din
accidentele mortale, in functie de tara si de sursa de date.

Nepurtarea centurii de siguranti: Peste un sfert dintre ocupantii autoturismelor
decedati 1n accidente rutiere nu purtau centurd de sigurantd la momentul respectiv.
Sondajele prin observare aratd cd unele tari raporteaza rate de conformare de sub 50 %
pentru ocupantii locurilor din spate, ceea ce reprezinta o lacund semnificativd In materie
de siguranta.

Este necesar ca masurile de Imbunatdtire a sigurantei rutiere sd aplice abordarea
»sistemului sigur” pentru a solutiona aceste probleme comportamentale aldturi de alte
masuri de imbunatatire a infrastructurii rutiere si a sigurantei vehiculelor, precum si
pentru a asigura o ingrijire eficace post-coliziune.

3. PRINCIPALELE PROVOCARI SISTEMICE

Dovezile obtinute din implementarea strategiilor, a planurilor de actiune si a altor
documente strategice de la nivelul UE si de la nivel national, precum si din feedbackul
primit de la reprezentantii statelor membre sugereazd ca o serie de provocdri sistemice
continud sd impiedice progresele in directia atingerii obiectivelor pentru 2030.

e Asigurarea respectarii normelor de circulatie rutierd raméane o provocare, cu
deficite structurale de agenti de politie rutiera si o penurie de sisteme de camere
automate.

3 A se vedea https://road-safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-
analysis/thematic-reports_en pentru rapoarte detaliate privind conducerea sub influenta alcoolului si a
drogurilor, echipamentele de protectie, cum ar fi centurile de siguranta, distragerea atentiei si viteza. A
se vedea si https://road-safety.transport.ec.europa.cu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-
use/alcohol_en pentru un studiu din 2022 privind prevenirea conducerii sub influenta alcoolului si a

drogurilor.



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

e Acceptarea societala limitata, in special a masurilor de asigurare a respectarii
legislatiei. Rezistenta publicului fatd de asigurarea automata a respectarii legii,
reducerea limitelor de viteza si sanctiunile mai stricte reflectd o indiferenta
culturald mai ampld fatd de necesitatea de a acorda prioritate sigurantei in
detrimentul confortului mobilitdtii. Printre exemple se numdra incendierea
camerelor de luat vederi pentru masurarea vitezei si Indepartarea de catre
protestatari a masurilor de calmare a traficului.

e Lipsa capacitatii: adesea, autoritatile responsabile cu infrastructura de siguranta
rutierd, cu adaptarea traficului si aplicarea legii, in special cele de la nivel
municipal, nu dispun de personal calificat. In multe state membre ale UE exista
deficite persistente de instructori si examinatori auto si de persoane responsabile
cu inspectia tehnica a vehiculelor.

¢ Finantare insuficienta: multe state membre nu dispun de bugete specifice pentru
siguranta rutierd la nivel national si local si, prin urmare, nu pot angaja personal
calificat pentru a concepe si implementa proiecte de sigurantd a infrastructurii
rutiere sau pentru a mentine un numar adecvat de membri ai personalului
responsabil cu aplicarea legii.

e Vointa politicd ramane inconsecventd de la un nivel la altul, siguranta rutiera
fiind adesea tratatd ca o chestiune mai degraba tehnicd decat politicd. Este posibil
ca o intelegere deficitard a impactului economic, social si de mediu al traumelor
cauzate de accidentele rutiere sa stea la originea ezitarii de a actiona.

e Provocirile in materie de guvernantd persista, responsabilititile fiind
fragmentate intre diferitele niveluri si sectoare administrative.

o La nivelul UE, este posibil ca mandatul consolidat acordat Grupului la
nivel inalt pentru siguranta rutierd'?, care 1i permite acestuia si includi
consiliere strategica si feedback mai frecvent, sa nu fi condus intotdeauna
la o monitorizare adecvatd din partea Uniunii a problemelor ridicate de
reprezentantii statelor membre ale UE in toate domeniile de politica legate
de siguranta rutiera.

o Cadrul de guvernanta al UE in materie de sigurantd rutiera nu este
suficient de structurat pentru a permite introducerea pe scara mai larga a
vehiculelor automatizate in traficul rutier si nici pentru a exploata
volumele mari de date in scopul actiunilor in materie de siguranta rutiera.
Au fost instituite agentii executive cu mandate in materie de sigurantd
pentru alte moduri de transport, dar nu existd un cadru comun care sa
sprijine monitorizarea, coordonarea si activitatea tehnica necesare pentru
introducerea in conditii de sigurantda a vehiculelor automatizate pe
drumurile din UE. Acest lucru poate reprezenta o oportunitate ratata atat
pentru siguranta rutierd, cét si pentru economia Uniunii.

o Intre timp, la nivel national, in pofida numeroaselor exemple pozitive,
lipsa de coordonare intre autorititile din domeniul transporturilor,
economic, al sanatatii, al justitiei si al educatiei impiedica adesea aplicarea
abordarii holistice de care are nevoie siguranta rutiera'>.

14
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https://road-safety.transport.ec.curopa.cu/what-we-do/high-level-group-road-safety_en.

OMS recomanda desemnarea unei ,,agentii principale”, elaborarea de strategii nationale si stabilirea de
obiective nationale cuantificate. A se vedea 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
(,,Siguranta rutierd nu este un accident”: construirea unor agentii, strategii si obiective principale


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

eficiente in materie de sigurantd rutiera in lume, 2009-2023), Injury Prevention, 15 iulie 2025,
http://doi:10.1136/ip-2024-045601.
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4. CE S-A FACUT PANA ACUM?

Cadrul de politicd al UE privind siguranta rutierd 2021-2030'¢ este documentul de
politica strategica pentru deceniul actual. Acesta a identificat patru domenii principale de
actiune (,,domenii de interventie”) care corespund celor patru piloni ai abordarii
»sistemului sigur”: drumuri si acostamente sigure; vehicule sigure; utilizarea drumurilor
in conditii de siguranta si interventii eficace in situatii de urgentd. Comisia a luat masuri
in fiecare dintre aceste domenii sub formd de legislatie, finantare, informare si
consolidare a capacitatilor.

4.1. SIGURANTA INFRASTRUCTURII

Construirea unor drumuri si a unor acostamente bune este esentiald pentru sporirea
sigurantei participantilor la trafic. In octombrie 2019, UE a adoptat o directivi revizuiti
privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere (Directiva RISM)!7 in vederea
reducerii atdt a numarului, cat si a gravitatii accidentelor. Normele revizuite au extins
domeniul de aplicare al directivei dincolo de reteaua transeuropeana de transport (TEN-
T), la autostrazi si drumuri principale si la toate drumurile din afara zonelor urbane care
sunt construite cu ajutorul fondurilor UE. Aceasta inseamna cd drumurile rurale, unde se
produc peste jumatate din totalul deceselor cauzate de accidentele rutiere, intra n prezent
in domeniul de aplicare al directivei, asigurandu-se faptul ca siguranta este integratda in
toate etapele de planificare, proiectare si exploatare a drumurilor.

Ca parte a acestui exercitiu major, statele membre trebuie sa efectueze evaluari periodice
la nivelul intregii retele rutiere, pe baza unei metodologii de clasificare a riscurilor care
s contribuie la o mai buna identificare a riscurilor de coliziune pe anumite tronsoane de
drum. Astfel, inspectiile Tn materie de sigurantd rutierd vor viza tronsoanele cele mai
periculoase si, prin urmare, vor contribui la directionarea investitiilor acolo unde este cea
mai mare nevoie de ele. Comisia a pus la dispozitie orientdri'® pentru a ajuta autorititile
nationale si isi indeplineascd sarcina, precum si o hartd a Europei'” care prezinti intreaga
retea rutierd aflatd sub incidenta directivei.

In prezent, Comisia elaboreaza orientiri privind proiectarea unor drumuri sigure si a unei
infrastructuri rutiere usor de utilizat de catre utilizatorii vulnerabili ai drumurilor, ca
urmare a Declaratiei europene privind deplasarea cu bicicleta®® si a cerintei Directivei
RISM ca utilizatorii vulnerabili sd fie luati in considerare in mod sistematic in toate
procedurile de gestionare a sigurantei rutiere.

16 COM(2018) 293, anexa .

7" Directiva (UE) 2019/1936 a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2019 de
modificare a Directivei 2008/96/CE privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere (JO L 305/1,
26.11.2019, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/0j.

~Network Wide Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook” (Metodologia
si manualul de implementare a evaluarii sigurantei rutiere la nivelul Intregii retele), 93e39cd2-9¢71-
4ee(-8a8e-4de4fddaf068 en.

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

20 Declaratia europeand privind deplasarea cu bicicleta, JO C/2024/2377. 3.4.2024.
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Directiva privind sistemele de transport inteligente*! prevede reglementiri de trafic
statice si dinamice, cum ar fi limitele de vitezd pe reteaua globala TEN-T, autostrazi,
drumuri principale si noduri urbane. Ea va imbundtati gradul de conformare al
conducatorilor auto si va conduce la un trafic mai sigur si mai inteligent, oferind sprijin
in ceea ce priveste asistenta inteligentd pentru controlul vitezei si mobilitatea
cooperativa, conectatd si automatizata.

4.2. SIGURANTA VEHICULELOR

Vehiculele sigure reprezinta al doilea pilon al abordarii ,,sistemului sigur”. Vehiculele au
un impact semnificativ asupra sigurantei rutiere si, datoritd schimbarilor tehnologice
rapide, ele necesita o atentie constantd din partea autoritatilor de reglementare.

Regulamentul privind siguranta generali a vehiculelor’?, care stabileste standarde
minime de sigurantd pentru toate vehiculele noi vandute pe piata UE, a intrat pe deplin in
vigoare in iulie 2024. Aceasta a introdus cerinte cu un potential semnificativ de
imbunatatire a sigurantei, cum ar fi sistemul inteligent de asistentd pentru controlul
vitezei, sistemul de asistentd pentru mentinerea benzii de circulatie, sistemul de
informare privind unghiul mort si sistemul de avertizare la mersul inapoi, precum si zone
extinse de protectie contra impacturilor la nivelul capului, capabile sd atenueze
vatamarile cauzate de coliziunile cu utilizatori vulnerabili ai drumurilor, cum ar fi
pietonii si biciclistii. Comisia colaboreaza in permanenta cu statele membre si cu partile
interesate pentru punerea in aplicare a regulamentului si a cadrului de reglementare
pentru vehiculele automatizate.

In aprilie 2025, Comisia a propus revizuirea normelor UE privind inspectia tehnica a
vehiculelor?. Obiectivul este de a garanta siguranta vehiculelor pe intreg parcursul vietii
acestora si de a reduce emisiile de poluanti atmosferici si emisiile sonore, n special in
contextul evolutiilor tehnologice si al imbatranirii parcului de vehicule din UE. Noile
norme propuse sunt menite s adapteze inspectiile tehnice periodice la care sunt supuse
vehiculele electrice si sistemele avansate de asistentd pentru conducatorii auto, sa
introducd inspectii tehnice periodice obligatorii pentru motociclete si inspectii anuale
pentru autoturismele si camionetele mai vechi, sd implementeze metode avansate de
testare a emisiilor pentru a detecta vehiculele cu emisii ridicate si sa faca obligatorii
inspectiile privind fixarea incarcaturii in cadrul controalelor tehnice in trafic. Se
estimeaza cd, dacd vor fi puse in aplicare, toate acestea vor conduce la salvarea a

2l Directiva (UE) 2023/2661 a Parlamentului European si a Consiliului din 22 noiembrie 2023 de
modificare a Directivei 2010/40/UE privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport
inteligente in domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport (JO L,
2023/2661, 30.11.2023, ELI: http://data.curopa.eu/eli/dir/2023/2661/0j).

22 Regulamentul (UE) 2019/2144 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 noiembrie 2019
privind cerintele pentru omologarea de tip a autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a
sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate unor astfel de vehicule, in ceea ce
priveste siguranta generald a acestora si protectia ocupantilor vehiculului si a utilizatorilor vulnerabili
ai drumurilor.

2 Propunere de directivi a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivei

2014/45/UE privind inspectia tehnicd periodicad a autovehiculelor si a remorcilor acestora si a
Directivei 2014/47/UE privind controlul tehnic in trafic al vehiculelor comerciale care circuld in
Uniune, COM(2025) 180 si Propunere de directiva a Parlamentului European si a Consiliului privind
documentele de Inmatriculare a vehiculelor si datele privind Inmatricularea vehiculelor inregistrate in
registrele nationale ale vehiculelor si de abrogare a Directivei 1999/37/CE a Consiliului,
COM(2025)179.
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aproximativ 7 000 de vieti si vor preveni aproximativ 65 000 de vatamari grave in
perioada 2026-2050.

4.3. UTILIZAREA DRUMURILOR iN CONDITII DE SIGURANTA

Utilizarea drumurilor in conditii de siguranta, care include niveluri de viteza adecvate,
conducerea fard a fi sub influenta alcoolului/drogurilor si fara distragerea atentiei si
utilizarea echipamentelor de siguranta, este al treilea domeniu de actiune din actualul
Cadru de politica al UE privind siguranta rutiera 2021-2030 si al treilea pilon al abordarii
»sistemului sigur”. Acordarea permiselor de conducere, educatia specificd si
sensibilizarea, precum si regimurile solide de asigurare a respectdrii legislatiel sunt
componente semnificative ale unei structuri de stimulente care Incurajeaza utilizarea in
conditii de siguranta a drumurilor si a vehiculelor.

In octombrie 2025, UE a adoptat o revizuire a Directivei privind permisele de
conducere’*. Pe langi introducerea permiselor de conducere mobile, noile norme previd
conducerea insotitd pentru tinerii cursanti, norme si/sau sanctiuni mai stricte pentru
conducatorii auto incepdtori care conduc sub influenta alcoolului si a drogurilor, o mai
mare constientizare a riscurilor, o mai bund protectie a utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor si un nou cadru care permite statelor membre sa verifice capacitatea mentala
si fizica a unui conducator auto de a conduce pe intreaga durata a vietii sale.

Desi normele anterioare ale UE au Tmbunatdtit respectarea de cdtre conducdtorii auto
nerezidenti a reglementarilor in materie de sigurantd rutierd, persistd o lacuna
semnificativa: aproximativ 40 % din infractiunile transfrontaliere au ramas nepedepsite
din cauza provocdrilor legate de identificarea autorilor si de aplicarea atat a amenzilor,
cat si a decaderii din dreptul de a conduce autovehicule. Aceste deficiente au fost
abordate in noua Directiva privind permisele de conducere. Pentru incalcari grave, cum
ar fi conducerea sub influenta alcoolului sau a drogurilor, depasirea limitei de viteza cu
mai mult de 50 km sau Incélcarea normelor de circulatie rutiera avand ca rezultat decesul
sau vatamarea grava a altor persoane, statul membru care elibereazd un permis de
conducere va avea obligatia sd8 impund o decddere din dreptul de a conduce
autovehicule similard cu sanctiunea emisa de statul membru in care a avut loc
incalcarea. Datorita acestui lucru, sanctiunea va avea efect la nivelul UE. in plus, recent
adoptata Directiva privind asigurarea respectarii normelor la nivel transfrontalier
(CBE)? sporeste cooperarea dintre statele membre prin stabilirea unei asistente reciproce
pentru aplicarea eficace a sanctiunilor financiare pentru o gama mai largd de incalcari ale
normelor de siguranta rutiera.

Viteza rdmane principalul factor care contribuie la accidentele rutiere. Viteza excesiva
sau inadecvatd este implicata in 10-15 % din totalul accidentelor si in aproximativ 30 %
din accidentele mortale, ea exacerband in acelasi timp consecintele tuturor accidentelor.

24 Directiva (UE) 2025/2205 a Parlamentului European si a Consiliului din 22 octombrie 2025 privind
permisele de conducere, de modificare a Regulamentului (UE) 2018/1724 al Parlamentului European
si al Consiliului si a Directivei (UE) 2022/2561 a Parlamentului European si a Consiliului si de
abrogare a Directivei 2006/126/CE a Parlamentului European si a Consiliului si a Regulamentului
(UE) nr. 383/2012 al Comisiei.

% Directiva (UE) 2024/3237 a Parlamentului European si a Consiliului din 19 decembrie 2024 de
modificare a Directivei (UE) 2015/413 de facilitare a schimbului transfrontalier de informatii privind
incélcarile normelor de circulatie care afecteaza siguranta rutiera.
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Daca un pieton este lovit de un automobil care ruleaza cu viteza de 30 km/h, acesta are o
sansa de supravietuire de 90 %; la 50 km/h, sansa scade la 20 %2°. Desi viteza rimane o
chestiune sensibild din punct de vedere politic si cultural, initiativele de reducere a
vitezei aduc beneficii semnificative, nu doar mai putine accidente rutiere, decese si
vatamari corporale, ci si beneficii pentru mediu, si anume o reducere a emisiilor,
nivelurilor de poluare fonica si consumului de combustibil.

Multe initiative promovate la nivelul UE abordeaza deja viteza in mod inerent. Printre
acestea se numara Regulamentul UE privind siguranta generald a vehiculelor si Directiva
CBE mentionata mai sus. Multe autoritati nationale, regionale si locale au introdus deja
sau intentioneaza sa introduca noi initiative de gestionare a vitezei, cum ar fi zone de
30 km/h in orase, in special in locurile in care utilizatorii activi si vulnerabili ai
drumurilor si vehiculele se amesteci frecvent in mod planificat?’.

Altele au optat pentru alte masuri: de exemplu, ele s-au axat pe o conceptie Imbunatatita
a infrastructurii pentru a proteja utilizatorii vulnerabili ai drumurilor, pe o mai buna
identificare si gestionare a riscurilor sau pe separarea fluxurilor de trafic, asigurarea
respectarii limitelor de viteza si o mai buna educatie si comunicare.

4.4. INTERVENTII EFICACE iN SITUATII DE URGENTA

Interventiile rapide in situatii de urgenta sunt esentiale pentru salvarea de vieti omenesti
si pentru reducerea gravitatii vatdmarilor. Actiunea UE privind ingrijirile post-coliziune,
al patrulea pilon al abordarii ,,sistemului sigur”, urmareste sa reduca intervalul de timp
dintre accident si sosirea echipelor medicale la locul accidentului. O interventie mai
rapidd a serviciilor de urgentd imbunatiteste in mod semnificativ sansele de
supravietuire: un studiu din Spania®® a indicat ci o reducere cu 10 minute a timpului de
interventie medicala este asociatd cu o scadere cu o treime a probabilitétii de deces.

Rezultatele studiului Trendline indica faptul ca, in majoritatea tarilor europene, timpul de
interventie in situatii de urgentd este de maximum 10 minute pentru jumdtate din
incidente. In 95 % din cazuri, interventia in caz de urgenti are loc dupi circa maximum
25 de minute. Interventiile din zonele rurale au loc, in medie, cu 10 minute mai tarziu
decat cele din zonele urbane.

Legislatia UE privind eCall a introdus obligativitatea sistemelor automate de apel de
urgenta la numarul 112 in toate autoturismele noi vandute in UE incepand cu 1 aprilie
2018. Analiza efectuatd in Finlanda®’ indica faptul ci utilizarea sistemului eCall reduce

26

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

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

27 A se vedea G. Yannis si E. Michelaraki, ,,Effectiveness of 30 km/h speed limit — A literature review”
(Eficacitatea limitei de viteza de 30 km/h — O analizd a literaturii de specialitate), Journal of Safety
Research 92 (2025) 490503, care afirma ca ,,dovezile stiintifice actuale au indicat ca introducerea
unor limite de vitezd de 30 km/h 1n orase poate salva peste 40 % din vieti, alaturi de efecte pozitive
semnificative asupra mediului, a consumului de energie si a sdnatitii publice, inclusiv reducerea
consumului de combustibil si intensificarea mersului pe jos si cu bicicleta.”

28 Sanchez-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?” (Probabilitatea deceselor in accidentele
rutiere. Cat de importanta este interventia medicala rapida?), Accident Analysis & Prevention 2010,
volumul 42, numarul 4, iulie 2010, paginile 1048-1056, https://doi.org/10.1016/j.aap.2009.12.012.

2 https://trendlineproject.eu/media/pages/trendline-results/c0a640421f-1764252485/kpi-post-crash-care-
report.pdf.
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de la 25 la 22 de minute intervalul de timp dintre apelul initial catre serviciile de urgenta
st sosirea echipelor medicale la locul accidentului. In cazul autostrazilor, ea reduce si mai
mult timpul de interventie, de la 20 la 14 minute.

In 2024, Comisia a actualizat legislatia privind eCall pentru a permite utilizarea
sistemului eCall cu cele mai recente tehnologii de comunicare’’, de la 1 ianuarie 2026
pentru noile tipuri de vehicule si de la 1 ianuarie 2027 pentru toate vehiculele noi. Prin
contrast, eliminarea treptatd in urmatorii ani a retelelor de comunicatii mobile 2G si 3G
in intreaga UE va crea riscul ca vehiculele existente echipate cu dispozitive eCall 2G-3G
sd nu mai poata utiliza serviciul eCall.

4.5. COORDONAREA SI INFORMAREA LA NIVELUL UE

UE si statele sale membre au o responsabilitate comuna si competente partajate In ceea
ce priveste politica in domeniul sigurantei rutiere. Imbunititirea sigurantei necesiti
actiuni coordonate din partea tuturor partilor si la toate nivelurile de guvernanta:
autoritati publice, industrie, asociatii de utilizatori, ONG-uri, scoli si cercetatori.

La nivelul UE, Grupul la nivel inalt pentru siguranta rutiera, format din reprezentanti
nationali de rang inalt, este un forum pentru schimburi si consultari cu statele membre.
Membrii grupului la nivel Tnalt discuta despre progresele inregistrate la nivel national si
ridicd adesea probleme de interes comun cu privire la care ar dori sa vada actiuni la
nivelul UE, cum ar fi reglementarea dispozitivelor de mobilitate personald sau aplicarea
normelor de circulatie rutiera in cazul vehiculelor automatizate.

Comisia organizeazd conferinte bienale privind rezultatele in materie de siguranta
rutiera pentru a discuta progresele inregistrate, pentru a face schimb de bune practici si
pentru a implica partile interesate. Un coordonator european pentru siguranta rutiera
coordoneaza eforturile impreuna cu statele membre.

Comisia incurajeaza angajamentele voluntare in temeiul Cartei europene a sigurantei
rutiere’!, care la nivel mondial este cea mai mare platforma a societatii civile dedicata
sigurantei rutiere, cu peste 4 300 de membri. Premiile anuale recunosc initiativele
inovatoare, acordand de exemplu recunoastere oraselor europene sigure.

Utilizand finantarea din partea Uniunii, Schimbul UE privind siguranta rutiera®? ofera
activitati de consolidare a capacitatilor si de infratire pentru statele membre care au cel
mai mare potential de a-si imbunatati performantele. Functionarii construiesc parteneriate
cu omologii lor din alte tari prin schimbul de bune practici si prezentarea initiativelor de
succes. Au avut loc mai multe schimburi colaborative care au condus la progrese
concrete n ceea ce priveste planificarea si strategiile nationale in materie de siguranta
rutierd. In urma unei colaboriri cu Suedia, Lituania a demarat activitatile de extindere a
implementirii infrastructurii rutiere de tip 2+1°°. Romania a inceput pregitirile pentru
instalarea unei retele nationale de camere fixe de luat vederi pentru masurarea vitezei,

30 Retele comutate de pachete IMS, cum ar fi 4G si 5G.

31 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.

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

Un drum de tip 2+1 este un tip de drum cu doud benzi intr-o directie si o banda in directia opusa,
separate de o mediana sau de o bariera, banda suplimentara alternand la fiecare cativa kilometri. Acest
concept permite depasirea in conditii de sigurantd, mentinand In acelasi timp costurile de constructie
mai mici decat construirea unei sosele complete cu doud benzi.

33
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inspiratd de sistemul spaniol, a cdrei implementare este programata in prezent pentru
2026. Letonia a inceput sd examineze potentialul de investigare aprofundata a
accidentelor, bazandu-se pe metodologia Finlandei. Intre timp, ca parte a noii sale legi
privind traficul rutier, Grecia a redus limitele de viteza din zonele urbane la 30 km/h si
urmeaza sd introducd masuri suplimentare menite sd imbundtiteascd siguranta
motociclistilor, in urma activitatilor de schimb de cunostinte cu Spania si Danemarca.

Aceste eforturi de promovare au reusit s reuneasca partile interesate din comunitatea
sigurantei rutiere si s promoveze un anumit nivel de evaluare si invatare reciproca intre
statele membre. Cu toate acestea, prioritizarea sigurantei rutiere la nivel de politica si
integrarea preocuparilor legate de siguranta rutierd in alte sectoare, cum ar fi politica
economicd, sandtatea si siguranta la locul de munca, raman in mod predominant chestiuni
de responsabilitate nationala.

4.6. FINANTAREA SIGURANTEI RUTIERE

Finantarea este esentiald pentru implementarea solutiilor de siguranta rutiera si pentru
accelerarea progreselor in materie de siguranta rutierd in intreaga Europa, in special in
tarile ale caror performante in materie de siguranta rutiera sunt mai reduse.

UE a utilizat trei instrumente principale pentru a finanta proiecte nationale si regionale de
infrastructura de transport care contribuie la siguranta rutierd: Fondul european de
dezvoltare regionald (FEDR) si Fondul de coeziune (FC), in cazul carora gestiunea este
partajata intre Comisie si statele membre, si Mecanismul pentru interconectarea Europei
(MIE), care este gestionat direct de Comisie. In plus, Mecanismul de redresare si
rezilienta a sprijinit proiecte care contribuie la siguranta rutiera.

In cadrul MIE, UE a finantat totodati proiecte transfrontaliere de consolidare a
capacitatilor, cum ar fi evaludrile infrastructurii rutiere la nivelul 1intregii retele,
indicatorii-cheie de performantd, campaniile de asigurare a respectarii legislatiei si
implementarea serviciilor STI la nivel transfrontalier.

Un raport recent al Curtii de Conturi Europene (CCE)** a estimat c&, in ultimul deceniu,
6 663 de milioane EUR?’ din fondurile FEDR, FC si MIE — reprezentand putin peste 2 %
din valoarea acestor fonduri — au fost angajate pentru proiecte care implicd siguranta
rutierd. Aceste estimdri acoperd insa si proiectele de infrastructurd, precum si alte
proiecte unde siguranta rutierd este doar un obiectiv auxiliar si nu principalul scop al
actiunii. Curtea a recomandat sa se acorde prioritate cofinantdrii din partea UE pentru
initiativele care ar avea cel mai mare impact asupra sigurantei rutiere.

De asemenea, au fost puse la dispozitie fonduri pentru cercetari suplimentare in cadrul
programului Orizont Europa, inclusiv pentru infrastructurd sigurd, vehicule sigure,
utilizarea in conditii de sigurantd a drumurilor si ingrijirile post-coliziune. Pentru
perioada 2021-2027, suma alocata proiectelor de cercetare in domeniul sigurantei rutiere
este de aproximativ 123 de milioane EUR, reprezentand aproximativ 0,13 % din valoarea
totald a actualului program Orizont Europa.

3% Curtea de Conturi Europeand, Raportul special nr. 04/2024, Obiectivele de siguranti rutierd ale UE:

Este timpul sa se accelereze indeplinirea lor, https://www.eca.europa.ew/ECAPublications/SR-2024-
04/SR-2024-04_RO.pdf.

35 MIE: 1 477 de milioane EUR; FEDR si FC: 5 186 de milioane EUR.
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In ceea ce priveste finantarea, Banca Europeani de Investitii (BEI) a facut din integrarea
sigurantei 1n toate investitiile rutiere o prioritate In politica sa de creditare in domeniul
transporturilor din 2022, a carei evaluare la jumatatea perioadei este programata in 2026.
In plus, garantiile de siguranta rutiera sunt integrate in standardele sociale si de mediu
care se aplica tuturor operatiunilor BEL Prin intermediul Platformei pentru un transport
mai sigur, BEI a sprijinit investitii specifice in domeniul sigurantei rutiere, a oferit sprijin
consultativ si asistentd tehnica, generand proiecte in mai multe state membre ale UE. In
cadrul UE, BEI impune respectarea RISM si a Directivei privind siguranta tunelurilor®®,
inclusiv evaludri ale impactului asupra sigurantei rutiere, precum si audituri de siguranta
rutiera.

4.6.1. INSTANTANEU AL CERCETARII FINANTATE DE UE iIN DOMENIUL
SIGURANTEI RUTIERE

Intre 2021 si 2025, programul Orizont Europa a sprijinit peste 20 de proiecte de cercetare
si inovare axate pe siguranta rutiera.

Activitdtile de cercetare finantate de UE in domeniul sigurantei rutiere au acoperit patru
domenii principale, care corespund celor patru piloni ai abordérii ,,sistemului sigur’:
infrastructura sigurd, vehicule sigure, utilizarea in conditii de sigurantd a drumurilor si
asistenta post-coliziune rapida si eficace.

Proiectele legate de infrastructura, care se desfasoard pand in 2026-2027, vizeaza crearea
unui cadru pentru evaluarea sigurantei bazati pe date (Evoroads®’), dezvoltarea unei
infrastructuri pentru monitorizarea optimi a sigurantei rutiere (iDriving®®) si dezvoltarea
de solutii de sigurantd rutierd pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor in contexte
urbane (Soteria™).

In ceea ce priveste siguranta vehiculelor, proiectele actuale acoperd subiecte precum
dezvoltarea unor sisteme de sigurantd activa si pasiva pentru viitoarele vehicule
autonome (SAFE-UP*’) si medierea intre conducerea umani si conducerea automati
(Mediator?!).

Proiectele recente privind utilizarea in conditii de sigurantd a drumurilor variaza de la
evaluarea sigurantei pentru utilizatorii drumurilor din zonele urbane (PHOEBE*) la
gestionarea spatiului urban pentru modelele de mobilitate activi (REALLOCATE?®) si
modalitati de detectare a alcoolului, drogurilor si oboselii in randul conducétorilor auto
comerciali (PANACEA*).

3 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.

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/.
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In ceea ce priveste asistenta medicala post-coliziune rapida si eficace, accentul se pune
pe elaborarea unor contramasuri si masuri post-coliziune eficiente pentru toate metodele
de transport rutier, pe conectarea instrumentelor medicale si de inginerie (ProAct Us*®)
si pe evaluarea consecintelor pe termen lung ale accidentelor rutiere IMPROVA*S).

4.7. IMPLEMENTAREA ACTIUNILOR DE SIGURANTA RUTIERA LA NIVEL NATIONAL

Desi la nivelul UE se urmaresc initiative importante in ceea ce priveste legislatia,
finantarea, cercetarea si informarea, responsabilitatea principald pentru siguranta rutiera
se afla la nivel national, regional si municipal.

Rapoartele de tara publicate impreuna cu prezentul raport prezintd numeroasele masuri
luate la nivel national. In majoritatea cazurilor, aceste masuri sunt incadrate de strategii
multianuale, planuri de actiune sau programe de actiune la nivel guvernamental care
stabilesc prioritati nationale distincte, aloca finantare si stabilesc obiective specifice.

Din aceste rapoarte de tara reiese clar ca actiunile sustinute, investitiile si acordarea de
prioritate sigurantei rutiere au dat roade in multe cazuri. De exemplu, desi se confrunta in
continuare cu provocdri, Polonia, Lituania si Slovenia au realizat fiecare o reducere cu
33-35 % a numarului de decese cauzate de accidentele rutiere in 2024 comparativ cu
2019, ceea ce le aduce pe calea catre indeplinirea obiectivului de reducere cu 50 % pana
in 2030. Intre timp, unele tari, inclusiv Bulgaria, Romania si Grecia, inregistreaza in
continuare un numar semnificativ mai mare de decese cauzate de accidentele rutiere
decat media UE, ceea ce evidentiaza necesitatea unor actiuni suplimentare in aceste state
membre. Desi in 2025 unele tari au introdus noi masuri de politica in domeniul sigurantei
rutiere, impactul acestora nu se reflecta inca in datele privind siguranta rutiera.

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

46 https://improva-roadsafety.eu/.
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Decese cauzate de accidentele rutiere per mil. de loc., 2019-2024
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Figura 5 Numdrul deceselor cauzate de accidentele rutiere in UE la un milion de locuitori in
perioada 2019-2024. Surse: Baza de date EU CARE privind accidentele rutiere; pentru datele
privind populatia, Eurostat (codul datelor online demo_pjan)

Masurile de succes pot varia in functie de contextul national. Printre succesele notabile se
numadra investitiile adaptate in infrastructura rutiera si siguranta rutierd urband in Polonia;
punerea in aplicare a unei limite de vitezd de 30 km/h in centrele urbane la nivel national
in Spania; implementarea unei retele globale de camere automate de supraveghere a
traficului in Franta; o noud platforma politicd nationald in materie de sigurantd rutiera
pentru toate nivelurile administratiei federale si regionale in Belgia si campaniile de
sensibilizare privind siguranta rutierd, bazate pe cercetare si bine executate, desfasurate
in Danemarca.

Detalii privind profilurile de siguranta rutierd ale fiecarui stat membru pot fi gésite n
rapoartele de tard publicate impreuni cu prezenta comunicare®’.

47 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_en; https://eur-

lex.europa.eu/homepage.html?locale=ro
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5. TENDINTE SOCIETALE SI TEHNOLOGICE CU IMPACT ASUPRA SIGURANTEI RUTIERE

In perioada scursa de la adoptarea Cadrului de politici al UE privind siguranta rutiera
2021-2030, o serie de aspecte care nu atrasesera initial multd atentie s-au evidentiat ca
domenii ce necesitd actiuni specifice pentru a le reduce impactul asupra sigurantei
rutiere.

5.1. TRANSFORMARI DEMOGRAFICE

Structura demograficd a UE trece prin schimbdari semnificative, cu implicatii directe
asupra sigurantei rutiere. Populatia imbdatraneste, proportia cetdtenilor in varsta de cel
putin 65 de ani urmand sa creascd, potrivit estimarilor, de la 22 % in 2024 la 30 % pana
in 2050*. Aceastdi schimbare demografici prezinti provocidri unice, deoarece
participantii la trafic de varsta inaintatd devin mai vulnerabili din cauza fragilitatii fizice,
a timpilor de reactie mai lenti si a ratelor mai ridicate de gravitate a vatimarilor®.

Tendinta catre o mai mare urbanizare continua, peste 75 % din populatia UE trdind in
prezent in zone urbane’. Aceasti concentrare a persoanelor in medii construite creeazi o
noud dinamicd a mobilitatii, inclusiv o mai mare varietate de moduri de mobilitate,
volume mai mari de pietoni si biciclisti si o densitate mai mare a traficului.

5.2. PROGRESE TEHNOLOGICE

Sectorul autovehiculelor trece printr-o transformare tehnologica fara precedent, care are
implicatii semnificative Tn materie de sigurantd. Sistemele avansate de asistentd pentru
conducatorul auto (Advanced Driver Assistance Systems, ADAS) devin caracteristici
standard, tehnologii precum franarea automata de urgentd, asistenta pentru mentinerea
benzii de circulatie si asistenta inteligentd pentru controlul vitezei aducand beneficii
masurabile in materie de sigurantd. Asigurarea acceptarii de catre conducatorii a acestor
caracteristici auto este esentiald pentru succesul lor.

Tehnologiile pentru vehiculele conectate permit avertizarea in timp real cu privire la
pericole si optimizarea gestionarii traficului. Comunicarea vehicul-vehicul (V2V) si
vehicul-infrastructurd poate alerta conducatorii auto cu privire la conditiile periculoase,
locurile de producere a accidentelor si rutele optime. Implementarea in statele membre a
acestor tipuri de comunicare a demonstrat valoarea lor addugata. S-a dovedit ca serviciile
de urgenta ajung la destinatie mai rapid si mai sigur, iar operatorii de drumuri dispun de
informatii exacte in timp real cu privire la vitezele medii si la densitatile traficului.

48 Sursa: Eurostat (codurile datelor online proj 23np si demo_pjanbroad), articolul relevant din Statistici

explicate: https://ec.curopa.cu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Population_structure_and_ageing#Past and future population_ageing_tren
ds_in_the EU.

9 A se vedea raportul tematic privind persoanele 1n varsti la  adreselehttps://road-
safety.transport.ec.europa.cu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
si https://etsc.eu/reducing-older-peoples-deaths-on-european-roads-pin-flash-45/.

S0 Sursa: Eurostat (codul datelor online cens_21urb01), a se vedea si:

https://ec.europa.eu/eurostat/web/degree-of-urbanisation/publications.
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Sistemul devine mai eficace odatd cu adaugarea fiecdrui vehicul nou, dar nu s-a realizat
inca o acoperire cuprinzatoare la nivelul UE, in special pentru serviciile V2V.

Introducerea treptatd a vehiculelor automatizate prezintd atat oportunitdti, cat si
provocari. Desi s-a demonstrat cd nivelurile mai ridicate de automatizare reduc impactul
erorilor umane, perioada de tranzitie va aduce noi provocdri, cum ar fi gestionarea
interactiunii sigure dintre vehiculele autonome si cele conduse de om in traficul mixt,
asigurarea sigurantei utilizatorilor nemotorizati ai drumurilor si stabilirea raspunderii
pentru accidentele rutiere care implica vehicule automatizate.

5.3. EVOLUTIA MODELELOR DE MOBILITATE

Sectorul transporturilor si al mobilitatii este in plind transformare datoritd aparitiei de noi
servicii si schimbarii comportamentului participantilor la trafic. Proliferarea solutiilor de
micromobilitate, cum ar fi trotinetele electrice, bicicletele electrice si alte dispozitive de
mobilitate personald, a creat noi categorii de participanti la trafic vulnerabili; acesti
utilizatori trebuie adesea sa Imparta spatiul stradal urban limitat cu pietonii si biciclistii.

Serviciile de curse la comanda (ride-hailing) si de car-sharing au modificat modelele de
deplasare, ceea ce ar putea duce la cresterea numadarului de kilometri parcursi de
vehiculele urbane, concentrand in acelasi timp activitatea in perioadele de varf.

Economia muncii la comandd a extins serviciile de livrare, utilizdnd motociclete si
biciclete operate de lucratori care se confruntd cu presiuni de timp si constrangeri
economice care incurajeazi adesea comportamentele riscante®!, in timp ce tipurile de
vehicule utilizate de conducatorii auto care efectueaza livrari, inclusiv scuterele electrice
importate ilegal sau mopedele neaprobate care depasesc limitele de viteza aplicabile, au
sporit riscurile in materie de siguranta rutiera.

5.4. IMPACTUL SCHIMBARILOR CLIMATICE

Schimbarile climatice s-au dovedit a fi un factor semnificativ, dar subestimat, care
afecteaza siguranta rutierd. Fenomenele meteorologice extreme devin din ce in ce mai
frecvente si mai grave, creand conditii de conducere periculoase. Valurile de caldura pot
cauza deteriorarea suprafetelor rutiere si pot afecta performanta conducdtorilor auto, in
timp ce frecventa crescutd a furtunilor, a inundatiilor si a inghetului creeazd conditii
periculoase care necesita o infrastructurd adaptabild si capacitati de interventie in situatii
de urgenta.

Cresterea temperaturilor afecteaza, de asemenea, performanta vehiculelor, in special a
vehiculelor electrice, si poate creste riscul de defectare a pneurilor. Efectul de insula
termicd urbana exacerbeazd aceste amenintari in orase, unde temperaturile la suprafata
pot depasi in mod semnificativ temperaturile aerului ambiant.

51" A se vedea: ,,The human cost of fast deliveries: A systematic literature review of occupational risks

and safety outcomes in last-mile delivery workers” (Costul uman al livrarilor rapide: o analiza
sistematicd a literaturii de specialitate privind riscurile profesionale si rezultatele in materie de
sigurantd in randul lucrdtorilor care efectueaza livrari pe ultimul kilometru) -
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140525001537.
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5.5. SECURITATEA CIBERNETICA SI UTILIZAREA DATELOR

recunoscute la momentul elaborarii pentru prima datd a Cadrului de politicd al UE
privind siguranta rutiera 2021-2030. Amenintarile la adresa securitdtii cibernetice a
vehiculelor conectate si automatizate au potentialul de a provoca accidente, de a
dezactiva sistemele de sigurantd si de a compromite viata privatd, aspect care va fi
abordat si prin Actul privind rezilienta cibernetic™.

Colectarea datelor a devenit mult mai raspanditd in ultimii cinci ani, dar potentialul
volumelor mari de date nu a fost inca transformat in informatii utilizabile privind
siguranta rutierd. Se intdmpld rar ca datele de la bordul vehiculelor, detinute de
producdtorii de vehicule, datele privind cererile de despagubire referitoare la incidente,
detinute de asigurdtori si datele privind incidentele medicale, detinute de spitale si de
serviciile de ambulanta sa fie partajate in scopuri de siguranta rutierd. De exemplu, datele
provenite de la Tnregistratoarele electronice de date ale vehiculelor sunt accesibile numai
in scopuri de cercetare specifice, cum ar fi cercetarea evenimentelor care s-au produs in
secundele care preceda un anumit accident, dar nu sunt puse la dispozitie intr-o forma
dezagregata pentru a contribui la elaborarea politicilor.

6. CONSECINTELE ECONOMICE ALE NEABORDARII SIGURANTEI RUTIERE

Accidentele rutiere impun o povard enormd asupra economiei UE, din punct de vedere
social, economic si al sanatatii. Costurile socioeconomice externe ale vatdmarilor
mortale, grave si minore sunt estimate la aproximativ 2 % din PIB-ul tirilor UE>®. Aceste
costuri au ramas In mod constant ridicate, in pofida progreselor inregistrate in ceea ce
priveste reducerea frecventei si a gravitdtii accidentelor. Reducerea la jumadtate a
numarului deceselor cauzate de accidentele rutiere pand in 2030 (fatd de 2019) ar preveni
aproximativ 11 000 de decese si ar contribui la reducerea numarului celor aproximativ
100 000 de vatamari grave produse pe drumurile noastre in fiecare an.

Costurile asistentei medicale si ale reabilitarii constituie impactul economic cel mai
imediat si mai vizibil. Costurile serviciilor medicale de urgentd, ale spitalizarii,
presiuni asupra bugetelor alocate asistentei medicale in toate statele membre®*. In plus,
rata vatamarilor grave scade intr-un ritm mai lent decédt cea a deceselor. Costurile de
abordare a problemei impactului asupra sanatatii mintale a supravietuitorilor
accidentelor si a familiilor acestora, precum si ale martorilor la accidente adauga o
sarcind economici suplimentard®,

52 Regulament - UE - 2024/2847 - RO - EUR-Lex.

53

Manualul Comisiei Europene privind costurile externe ale transportului 2019 (noua versiune este in
curs de publicare).

3% A se vedea: ,,Study to Support Assessment of the EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 At
the Mid-Point” (Studiu in sprijinul evaluarii Cadrului de politica al UE privind siguranta rutiera 2021-
2030 la mijlocul perioadei), https://data.ecuropa.eu/doi/10.2832/2974277 https://op.europa.eu/ro/

55 De exemplu, proiectul IMPROVA finantat prin programul Orizont Europa a efectuat o analizd

sistemica a peste 1 400 de studii privind efectele psihologice ale accidentelor rutiere si a constatat
existenta mai multor consecinte pe termen lung, cum ar fi tulburari legate de stres (de exemplu
tulburarile de stres posttraumatic si tulburarile de adaptare), tulburari de anxietate si fobii, tulburari de
dispozitie afectiva (de exemplu depresia) si alte tulburari functionale.
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Pierderea productivitatii si a productiei economice reprezintd o a doua componenta
majora a impactului accidentelor. Fiecare deces cauzat de accidente rutiere echivaleaza
cu decenii de viatd pierduta, atat la domiciliu, cat si la locul de munca, in timp ce
vatamarile grave conduc adesea la un handicap permanent sau la o capacitate redusa de
muncd. Pierderile de productivitate sunt rezultatul reducerii timpului de lucru si al
costurilor de inlocuire a capitalului uman, dar si al incapacitatii persoanelor afectate de a
desfasura activitdti neremunerate, cum ar fi sarcinile casnice sau voluntariatul.

Costurile de infrastructura si de interventie in caz de urgenta includ desfasurarea
serviciilor de urgentd, gestionarea traficului in timpul degajarii locului accidentelor,
daunele materiale si repararea sau inlocuirea vehiculelor. Aceste costuri directe sunt in
crestere pe masurd ce vehiculele si infrastructura rutierd devin mai sofisticate din punct
de vedere tehnologic si, prin urmare, reparatiile sau inlocuirea acestora sunt mai scumpe.

Costurile administrative decurg din cheltuielile de desfasurare a serviciilor de politie, a
serviciilor de pompieri si a altor servicii de urgenta (nemedicale) la locul accidentelor.
Existd, de asemenea, costuri suplimentare asociate administrarii justitiei, cum ar fi
costurile judiciare, costurile de urmarire penald a infractorilor si costurile proceselor si
ale asigurarilor.

Pe langa costurile directe, accidentele rutiere genereaza efecte economice indirecte
semnificative. Printre exemple se numard timpul pierdut si consumul crescut de
combustibil generat de congestionarea traficului cauzata de accidente.

7. NEVOILE DE INVESTITII

Valorificarea beneficiului economic potential al prevenirii accidentelor rutiere necesita
investitii substantiale, dar eficiente din punctul de vedere al costurilor. Este necesard o
finantare coordonata la toate nivelurile administratiei pentru a implementa imbunatatiri
ale infrastructurii, o mai buna aplicare a legii, tehnologii de sigurantd a vehiculelor si
programe educationale.

Cercetarile demonstreaza insa cd rentabilitatea economica a acestor investitii depaseste in
mod semnificativ costurile, ceea ce face ca imbundtatirea sigurantei rutiere sd fie una
dintre cele mai rentabile misuri de politicdi publicd disponibile®®. Argumentele
economice pentru o actiune acceleratd in domeniul sigurantei rutiere sunt convingatoare,
costurile lipsei de actiune depasind cu mult investitiile necesare pentru o actiune eficace.

in raportul sau special din 2024, CCE a remarcat ca, adesea, siguranta rutierd nu era un
criteriu esential in selectarea proiectelor de infrastructura cofinantate de UE; criteriile de
selectie au trecut adesea cu vederea tronsoanele de drum cu rate ridicate ale accidentelor.
CCE a recomandat sd se stabileasca prioritdti mai clare, astfel incat viitoarele eforturi de
finantare sa se concentreze asupra masurilor cu cea mai mare probabilitate de reducere a
deceselor si a vatamarilor grave.

56 Un studiu recent din Tarile de Jos (https:/swov.nl/nl/publicatie/verkeersveiligheidseffecten-van-2e-

tranchemaatregelen) a estimat ca raportul dintre costuri si beneficii in investitiile in infrastructura
rutierd nationald se situa intre 1:7 si 1:2,5. Un raport mai vechi al Conferintei directorilor europeni
pentru drumuri a rezumat raportul costuri-beneficii pentru o serie de masuri de sigurantd rutiera:
https://www.cedr.eu/download/Publications/2008/e_Road_Safety Investments Report.pdf.
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In plus fati de nevoia de investitii in infrastructuri rutiere noi si reproiectate, trebuie
alocate fonduri si pentru intretinerea acestora. Pe langa faptul cd existd mai multe
vehicule noi pe drumurile din UE — incepand din 2019 s-a inregistrat o crestere de
aproape 5 milioane de autoturisme si de peste 270 000 de camioane’’ — impactul
schimbadrilor climatice se manifesta prin cresterea frecventei si a intensitatii incendiilor, a
furtunilor si a inundatiilor, toate acestea avand un impact asupra integritatii drumurilor si
sigurantei rutiere. Un alt aspect care trebuie luat In considerare este necesitatea tot mai
mare de a facilita mobilitatea militara si cerintele de dubla utilizare in intreaga UE, fapt
ce impune modernizarea anumitor tronsoane de infrastructura rutiera (inclusiv drumuri,
poduri si tuneluri) pentru a asigura robustetea structurald si rezilienta operationala.
Aceste modernizari ar trebui sd fie concepute astfel Incat sa se evite crearea de noi
blocaje si sa se mentinad functionalitatea Tn conditii de sarcind si de stres crescute (de
exemplu, cresterea fluxurilor de vehicule grele, redirectionarea in functie de incidente).

Factorii de risc si provocarile rutiere subliniaza totodata necesitatea continud de a investi
in capabilitdti de detectare si asigurare a respectdrii normelor in ceea ce priveste excesul
de vitezd, conducerea sub influenta alcoolului si a drogurilor, distragerea atentiei,
nerespectarea culorii rosii a semaforului si nepurtarea centurii de siguranta. Este necesar
ca aceste investitii sa asigure, pe de o parte, resurse suficiente pentru serviciile de politie
pentru a gestiona controalele in trafic si, pe de altd parte, sd sprijine sistemele
automatizate de detectare si de aplicare a normelor folosind camere de luat vederi.

Asigurarea aplicarii legii trebuie sd fie insotitd de finantarea unor campanii eficace de
sensibilizare si educare cu privire la siguranta rutierd. Astfel de campanii trebuie sa fie
adaptate diferitelor categorii de public-tintd (copii, adolescenti, cursanti si conducétori
auto Incepatori, conducatori auto cu mai multd experienta si alti participanti la trafic, cum
ar fi persoanele care merg cu bicicleta si care utilizeaza dispozitive de mobilitate
personald) si diferitelor grupuri de risc, cum ar fi tinerii, persoanele in varstd si
motociclistii. Este de preferat ca ele sa se desfasoare la nivel national sau regional, dar
autoritatile statelor membre au solicitat Uniunii s sprijine pregétirea si desfasurarea unor
astfel de campanii”® si sa faciliteze schimburile de bune practici®.

8. CALEA DE URMAT

Prezentul raport intermediar evidentiaza necesitatea unor actiuni accelerate si specifice in
mai multe domenii. Comisia a identificat o serie de prioritati pentru toate nivelurile
relevante de guvernantd (UE si national), continuand actiunile existente sau actiunile noi
care necesitd o atentie imediatd, un angajament sustinut si o finantare specifica din partea
tuturor partilor interesate.

5T https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/.

8 De exemplu, UE a cofinantat, prin intermediul programului Erasmus+, programul ,,Knights for Road

Safety” (Cavaleri pentru siguranta rutierd) dedicat educatiei copiilor de varstd scolara in domeniul

sigurantei rutiere.
5 Campaniile de educatie in domeniul sigurantei rutiere sunt prezentate frecvent in cadrul Premiilor

anuale ale UE pentru excelenta In siguranta rutiera.
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8.1. ACCELERAREA  IMBUNATATIRII  SIGURANTEI  INFRASTRUCTURII  SI
IMPLEMENTAREA SISTEMELOR DE TRANSPORT INTELIGENTE

Provocarea continud de a reduce decesele si vatimarile grave cauzate de accidentele
rutiere necesita prioritizarea investitiilor in modernizarea infrastructurii rutiere.

In prezent, Comisia elaboreazi orientari pentru autorititile responsabile cu infrastructura
rutiera, referitoare la proiectarea de ,,margini de drum indulgente”, de ,,drumuri
autoexplicative si autoaplicabile” si cerinte de calitate pentru infrastructura rutiera pentru
utilizatorii vulnerabili ai drumurilor. Aceste orientari vor fi publicate in 2026.

Regulamentul TEN-T® a fost, de asemenea, actualizat in 2024 pentru a include noi
cerinte de sigurantd pentru reteaua europeand. Planurile de mobilitate urbana durabila
(PMUD) trebuie sa abordeze acum si aspectele legate de siguranta rutierd, iar statele
membre trebuie sa colecteze date privind siguranta pentru fiecare nod urban. Planificarea
infrastructurii trebuie sd raspundd nevoilor operationale, inclusiv celor legate de
siguranta.

Comisia se angajeaza:

e s sprijine in continuare statele membre 1n abordarea problemelor identificate in
rapoartele de tara privind siguranta rutierd (anexate la prezentul raport), inclusiv
atunci cand un astfel de sprijin ar fi identificat de statele membre in planurile lor
de parteneriat national si regional pentru investitii si reforme pentru perioada de
finantare 2028-2034;

e sa conditioneze investitiile in infrastructura rutierd din UE de includerea unor
elemente de sigurantd rutierd In acele sectoare rutiere care au cel mai mare
potential de imbunititire a sigurantei®' si in care actiunile specifice pot aduce cele
mai mari imbunititiri®, inclusiv pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor;

e sa sprijine statele membre 1n punerea in aplicare, in cadrul investitiilor lor rutiere,
a viitoarelor orientdri din 2026 privind proiectarea marginilor de drum
»indulgente” si a drumurilor si infrastructurii ,,autoexplicative si autoaplicabile”
pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor;

e sd sprijine statele membre in integrarea cerintelor de sigurantd rutiera, rezilienta si
operabilitate in proiectele de intretinere si modernizare a drumurilor, intreprinse
pentru a facilita mobilitatea militara sau dubla utilizare, in special in cele care
abordeaza blocajele, cum ar fi podurile si tunelurile, inclusiv prin orientari privind
proiectarea; in acest scop, procedurile de siguranta rutierd prevazute in Directiva

80 Regulamentul (UE) 2024/1679 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 junie 2024 privind
orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a
Regulamentelor (UE) 2021/1153 si (UE) nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (UE) nr.
1315/2013.

61 Pe baza Directivei RISM, articolul 5 si articolul 6 literele (a) si (d), stabilirea hirtii UE a clasificdrii in

functie de gradul de risc a drumurilor care acoperd reteaua rutiera TEN-T, toate autostrazile, toate
drumurile principale care leaga orase sau regiuni importante si toate drumurile interurbane finantate de
UE.

62 Ar trebui si se acorde prioritate celor mai problematice tronsoane rutiere identificate in ,,Network

Wide Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook (Manualul de evaluare si
implementare a sigurantei rutiere la nivel de retea) (Comisia Europeana, 2023) sau in conformitate cu
metodologiile nationale conforme cu articolul 5 din Directiva 2008/96/CE (Directiva RISM).

25


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/infrastructure/road-infrastructure-guidelines_en

2008/96/CE ar trebui luate in considerare pentru sectiunile de drum care nu intra
in domeniul sau de aplicare, dar care sunt relevante pentru mobilitatea militara;

o sa sprijine furnizarea catre utilizatori, in mod gratuit, a unei game mai largi de
informatii minime universale in materie de trafic referitoare la siguranta rutiera,
care ar putea include evenimente precum ,sfarsitul cozii” sau ,se apropie
vehicule de urgenta” intr-o retea geografica extinsd; in acest scop, este planificatd
o revizuire a specificatiilor tehnice actuale®® in temeiul Directivei privind
sistemele de transport inteligente (STI)®*;

e sd sprijine in continuare statele membre in introducerea unor solutii imbunatatite
de management al traficului si de asigurare inteligenti a respectirii legii®;

o sd analizeze cele mai bune modalitati de promovare a adoptarii in continuare a
sistemelor de transport inteligente cooperative (C-ITS), inclusiv prin specificatii
tehnice;

e sd emitd un document de orientare pentru statele membre cu privire la
continuitatea serviciului eCall pentru vehiculele echipate cu eCall 2G/3G,
inclusiv cu privire la posibilele instrumente de reglementare la nivel national
pentru a mentine cel putin o retea cu comutare de circuite pana in 2030.

8.2. CONSOLIDAREA APLICARII LEGII SI A MASURILOR DE DESCURAJARE

Eficacitatea masurilor de sigurantd rutierd depinde in mod esential de asigurarea
consecventa si vizibila a respectarii normelor.

Comisia va intreprinde urmatoarele actiuni:

e va sprijini in continuare statele membre 1n elaborarea unor strategii solide de
asigurare a respectdrii legislatiei pentru a aborda provocarile persistente legate de
viteza excesivd, conducerea sub influenta alcoolului si distragerea atentiei, prin
schimbul de bune practici prin initiative si grupuri precum Grupul la nivel inalt
pentru siguranta rutierd, Programul de schimb privind siguranta rutiera, Carta
europeana a sigurantei rutiere si grupul de experti CARE. Aceasta include
utilizarea tehnologiilor automatizate de asigurare a respectdrii legii si punerea la
dispozitie a rezultatelor unor cercetéri bazate pe dovezi cu privire la abordarile de
succes;

e va permite In continuare cooperarea eficace intre autoritdtile responsabile cu
eliberarea permiselor de conducere si cu inmatricularea vehiculelor, inclusiv prin
utilizarea unor instrumente informatice precum MoveHub;

63

64

65

Regulamentul delegat (UE) nr. 886/2013 al Comisiei din 15 mai 2013 de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste datele si procedurile pentru
furnizarea catre utilizatori, in mod gratuit, atunci cand este posibil, a unor informatii minime
universale In materie de trafic referitoare la siguranta rutiera.

Directiva (UE) 2023/2661 a Parlamentului European si a Consiliului din 22 noiembrie 2023 de
modificare a Directivei 2010/40/UE privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport
inteligente in domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility_en
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e va spori eficacitatea asistentei reciproce in ceea ce priveste sanctionarea
incalcarilor normelor de circulatie care afecteaza siguranta rutierd, prin proceduri
mai bine definite, si va oferi sprijin financiar In acest scop;

e vaemite orientari pentru statele membre cu privire la gestionarea vitezei.

8.3. PROMOVAREA TEHNOLOGIILOR DE SIGURANTA A VEHICULELOR

Pornind de la decenii de reglementare a sigurantei vehiculelor, cel mai recent fiind
Regulamentul privind siguranta generali a vehiculelor’®, Comisia va intreprinde
urmatoarele actiuni:

e va depune eforturi pentru a accelera implementarea sistemelor avansate de
siguranta si pentru a sprijini tranzitia citre vehicule conectate si automatizate;

e vaefectua o evaluare a masurilor de siguranta din Regulamentul privind siguranta
generala a vehiculelor in 2027.

In plus, Comisia faciliteaza in prezent crearea de bancuri de incercare transfrontaliere,
permitand desfasurarea prealabild pe scara largd a vehiculelor autonome atat pentru
transportul de calatori, cat si pentru transportul de marfuri In cadrul unui sistem de
autorizare transfrontalier unic. Aceste bancuri de incercare ar trebui sd contribuie la
pregatirea pentru piatd si sa faciliteze comercializarea vehiculelor autonome, si ar trebui
sd identifice caracteristicile care ar putea necesita ajustari In scopuri de siguranta.
Initiativa va permite statelor membre sd implementeze in continuare infrastructura
conectata [inclusiv sistemele de transport inteligente cooperative (C-ITS)] pentru a face
schimb de date mai rapid intre vehicule si infrastructurd, imbunatatind si mai mult
siguranta rutiera.

8.4. NOI FORME DE MOBILITATE

Pe baza unui studiu®’ care examineazi provocirile si oportunititile asociate reglementirii
dispozitivelor de mobilitate personald, Comisia se angajeaza:

o Formularea de concluzii cu privire la beneficiile potentiale ale armonizarii
specificatiilor tehnice ale dispozitivelor de mobilitate personali®®.

o sd elaboreze orientdri pentru statele membre si administratiile regionale si locale
cu privire la aspectele care ar trebui luate In considerare pentru a asigura siguranta
conducatorilor si a altor utilizatori ai drumurilor in timpul utilizérii dispozitivelor
de mobilitate personald; acestea vor extinde orientdrile prevazute in Ghidul

6  Regulamentul (UE) 2019/2144

67 Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and enhanced road safety

for personal mobility devices — Final report” (Studiu privind necesitatea unor norme armonizate pentru
a sprijini cresterea micromobilitatii si a sigurantei rutiere pentru dispozitivele de mobilitate personald —
Raport  final), (1.0), Oficiul pentru  Publicatii al  Uniunii  Europene, 2024
https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224.

8 Conform solicitarii primite din partea ministrilor transporturilor in cadrul reuniunii Consiliului

Transporturi, Telecomunicatii si Energie din decembrie 2025.
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tematic PMUD din 2021 privind utilizarea in conditii de sigurantd a
micromobilititii®.

8.5. INITIATIVELE DE CERCETARE SI INOVARE

Actualul program Orizont Europa pentru perioada 2021-2027 va acorda in continuare
prioritate cercetdrii si inovarii in domeniul sigurantei rutiere, cu un accent deosebit pe
intelegerea si abordarea provocarilor emergente. Printre domeniile prioritare de cercetare
se numard siguranta rutiera si rezilienta rutierd in zonele rurale, siguranta utilizatorilor
vulnerabili ai drumurilor, cum ar fi pietonii, biciclistii si utilizatorii dispozitivelor de
micromobilitate, precum si utilizarea inteligentei artificiale si a volumelor mari de date
pentru a anticipa si a evita accidentele rutiere.

Comisia va sprijini, de asemenea, inovarea in domeniul tehnologiilor de sigurantd a
vehiculelor, inclusiv interfetele om-tehnologie din sistemele vehiculelor. Aceasta va
incuraja in continuare colaborarea dintre producatorii de autovehicule, intreprinderile
tehnologice si institutiile de cercetare prin intermediul parteneriatului pentru mobilitate
conectata, cooperativa si automatizata (parteneriatul CCAM).

8.6. EDUCATIE SI SENSIBILIZARE

Comisia va continua sa sprijine schimburile de bune practici privind educatia si
sensibilizarea in domeniul sigurantei rutiere, in special prin intermediul Cartei UE
privind siguranta rutierd’’, al Schimbului UE in materie de sigurantd rutierd si al
conferintelor sale bienale.

Comisia va depune, de asemenea, eforturi pentru a integra educatia si sensibilizarea in
domeniul sigurantei rutiere in alte instrumente de finantare si de informare ale UE,
inclusiv in Erasmus+ si atunci cand sunt identificate de statele membre in planurile lor de
parteneriat national si regional pentru perioada de finantare 2028-2034, in special in ceea
ce priveste mobilitatea urbana si rurala.

8.7. ROLUL SECTORULUI PRIVAT SI AL ANGAJATORILOR iN SIGURANTA RUTIERA

Comisia va solicita atat angajatorilor din sectorul privat, cat si celor din sectorul public sa
adopte politici corporative care sd acorde prioritate sigurantei in operatiunile comerciale.
Acestea ar putea fi elaborate pe baza recomandarilor grupului de experti din mediul
academic, formulate pentru cea de a 4-a Conferintd ministeriald mondiala privind
siguranta rutierd’!, care a avut loc la Marrakech, Maroc, in aprilie 2025.

Printre aceste recomanddri se numdrd asigurarea faptului cd siguranta rutierd este
integratd In reglementarile si practicile in materie de sigurantd la locul de munca, la

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

corner-sump-reference-materials_en.

70 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.

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

for the 4th Global Ministerial Conference on Road Safety” (Salvarea de vieti dincolo de 2025: pasi
inainte. Recomandarile Grupului academic de experti pentru cea de a 4-a Conferintd ministeriala
mondiala privind siguranta rutierd), Administratia Transporturilor din Suedia, 2025.
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autoritdtile guvernamentale si la organizatiile deschizatoare de drumuri. Acest lucru ar
putea fi realizat prin implementarea unei culturi a sigurantei la nivelul mai multor
organizatii si prin aplicarea unor sisteme de management al sigurantei precum ISO 45001
sau ISO 39001.

Organizatiile societdtii civile, inclusiv grupurile de promovare a sigurantei rutiere,
organizatiile de sprijinire a victimelor si asociatiile profesionale, joaca un rol esential in
mentinerea sensibilizarii publicului, In sprijinirea elaborarii de politici si in furnizarea de
servicii pentru victimele accidentelor rutiere si familiile acestora.

Comisia va insista in continuare pentru o astfel de implicare a sectorului privat si a celui
tertiar in siguranta rutierd, inclusiv prin: conferintele sale bienale, Carta UE privind
siguranta rutierd si Premiile anuale ale UE pentru excelenti in siguranta rutierd’.

8.8. MONITORIZARE SI RESPONSABILIZARE

Comisia va oferi in continuare practicienilor din domeniul sigurantei rutiere mecanisme
de monitorizare si de responsabilizare pentru a stimula progresele in directia atingerii
obiectivelor pentru 2030 si, in cele din urma, pentru a atinge obiectivul ,,Viziunea zero”
pana 1n 2050. Acest lucru se va realiza cu ajutorul:

e bazei de date CARE si al grupului de experti pentru colectarea datelor privind
decesele si vatamarile cauzate de accidentele rutiere, utilizand instrumente
standardizate de raportare, precum si prin colaborarea cu statele membre in
vederea imbunatatirii calitatii datelor colectate referitor la vatamarile grave si a
defalcarii datelor pentru anumite tipuri de vehicule;

« Observatorul european pentru siguranti rutierd’® si publicarea unor date fiabile si
comparabile privind accidentele rutiere, precum si a unei analize si a unor
informatii aprofundate privind tendintele, practicile si politicile Tn materie de
siguranta rutiera in UE.

8.9. ABORDAREA ASPECTELOR LEGATE DE GUVERNANTA

Se preconizeaza cd schimburile continue de bune practici intre statele membre si
monitorizarea adecvatd a problemelor ridicate prin intermediul Grupului la nivel inalt
pentru siguranta rutierd, facilitate de Comisie, vor conduce la imbunatatiri suplimentare.

Abordarea noilor provocari poate fi realizata prin omologarea de tip, mdsuri nationale sau
legislatia UE. Construirea unei infrastructuri mai bune se bazeaza in principal pe
finantarea nationald, iar siguranta rutierd trebuie sd concureze cu alte prioritati politice
nationale. Educatia si asigurarea respectarii legii vor ramane o responsabilitate nationala,
sub rezerva alocarii de resurse si a vointei politice. Odatd cu intrarea in vigoare a
recentului pachet legislativ al UE privind siguranta rutierd’* si sub rezerva rezultatului

72 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/content/excellence-road-safety-awards.

3 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory_en.

7 Acesta continea trei directive: Directiva (UE) 2025/2205 a Parlamentului European si a Consiliului din

22 octombrie 2025 privind permisele de conducere; Directiva (UE) 2025/2206 a Parlamentului
European si a Consiliului din 22 octombrie 2025 de modificare a Directivei (UE) 2025/2205 in ceea ce
priveste anumite decdderi din dreptul de a conduce autovehicule; Directiva (UE) 2024/3237 a
Parlamentului European si a Consiliului din 19 decembrie 2024 de modificare a Directivei (UE)
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propunerilor privind inspectia tehnica auto, masurile legate de siguranta rutiera care intra
in sfera de competentd a UE au fost actualizate. In general, este probabil ca progresele sa
fie constante, dar incrementale si s depinda in mare masura de vointa politica.

In acelasi timp, ecosistemul partilor interesate din domeniul sigurantei rutiere din UE nu
este creat pentru a profita de beneficiile potential semnificative in materie de siguranta
rutiera pe care le promit progresele in domeniul tehnologiilor de automatizare a
vehiculelor. Desi planul de actiune pentru sectorul autovehiculelor’ identificd acest
domeniu ca fiind o componenta esentiald a viitoarei agende a UE privind
competitivitatea, nu a fost inca instituit cadrul institutional dincolo de faza de incercari.
Cu toate acestea, exista un potential semnificativ ca astfel de structuri sa fie finantate in
mare parte prin taxe de utilizare.

Atunci cand se analizeaza aspectele legate de guvernanta, ar trebui luate in considerare
nevoile coridoarelor si ale nodurilor transfrontaliere strategice, inclusiv ale celor care
deservesc functii cu dubla utilizare. Aceasta include asigurarea coerentei Intre aspectele
legate de siguranta rutiera, implementarea TEN-T, securitatea cibernetica si rezilienta.
Comisia se angajeaza:

o sd extinda proiectele de consolidare a capacitatilor si schimburile de bune practici
privind siguranta rutierd intre autoritatile de la toate nivelurile administratiei;

o sd furnizeze un feedback mai structurat statelor membre cu privire la preocupdrile
comune exprimate de acestea in cadrul Grupului la nivel inalt pentru siguranta
rutiera;

o sa reflecteze asupra necesitatii unor modificari ale structurilor de guvernanta ale
UE in ceea ce priveste introducerea in conditii de sigurantd a vehiculelor
conectate si automatizate.

Comisia invita statele membre:

e sa se asigure ca dispun de structuri si entitdti functionale de guvernantd si
coordonare 1n materie de sigurantd rutiera;

o sa aloce fonduri adecvate pentru programele de siguranta;
e sd se angajeze sa monitorizeze si sd raporteze periodic progresele Inregistrate.
Comisia invita autoritatile locale si regionale:

o sd adopte aborddri cuprinzatoare In materie de siguranta rutierd, care sa integreze
siguranta in planificarea utilizarii terenurilor si a transporturilor;

o sd implementeze strategii de gestionare a vitezei;

e sdasigure o infrastructura adecvata pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor;

2015/413 de facilitare a schimbului transfrontalier de informatii privind incalcarile normelor de
circulatie care afecteaza siguranta rutiera.

7> Comunicare a Comisiei cdtre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European

si Comitetul Regiunilor — Plan de actiune industriala pentru sectorul european al autovehiculelor,
COM(2025) 95 final din 5 martie 2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/?uri=celex:52025DC0095.
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o sddezvolte capacitdti de interventie in situatii de urgenta.

9. CoNcLuzZIl

Prezenta examinare a punerii in aplicare a Cadrului de politicd al UE privind siguranta
rutierd 2021-2030 dezvaluie o realitate grava: desi s-au Inregistrat progrese, ritmul
imbunatatirilor din multe state membre este insuficient pentru a atinge obiectivul UE
pentru 2030. Examinarea pune insd in lumind si unele aspecte pozitive: ea evidentiaza
unele masuri eficace care ar putea fi reproduse sau extinse si relateaza cu privire la
introducerea promitdtoare de noi tehnologii si metode care pot Tmbunatati siguranta
rutiera. In plus, unele actiuni si investitii necesita timp pentru a avea un impact si nu se
regasesc imediat in datele privind siguranta rutierd. Este important ca statele membre si
Comisia sa continue sd ia masuri pentru a obtine efecte pozitive atat pe termen scurt, cat
si pe termen lung.

Rezultatele sintetizate in prezentul raport ilustreaza cat de mult se poate realiza atunci
cand actorii de la toate nivelurile — incepand cu persoanele fizice si mergand pand la
structurile de conducere de la nivelul UE — contribuie la abordarea ,,sistemului sigur” in
domeniile lor de responsabilitate. Cu toate acestea, incetinirea progreselor catre
realizarea viziunii zero — In contextul cresterii sporite a traficului si al noilor tendinte
societale si tehnologice — pune sub semnul intrebarii adecvarea pentru viitor a actualului
»set de instrumente” in materie de siguranta rutiera.

Analiza aratd cd provocdrile in materie de sigurantd rutierd devin din ce in ce mai
complexe, influentate de schimbarile demografice, de transformarea tehnologica, de
schimbdrile climatice si de modele de mobilitate in schimbare care nu au fost anticipate
pe deplin la momentul elaborarii Cadrului de politicd al UE privind siguranta rutiera
2021-2030.

Cu toate acestea, raportul evidentiaza, de asemenea, oportunitdti semnificative de a
realiza progrese. Progresele tehnologice in domeniul sigurantei vehiculelor,
constientizarea din ce In ce mai mare a beneficiillor economice ale investitiilor in
sigurantd si accentul politic tot mai mare pe mobilitatea durabild creeaza conditii
favorabile pentru o actiune accelerata.

Cheia este valorificarea acestor oportunitati prin eforturi coordonate, sustinute, si dotate
cu resurse adecvate in intreaga UE si in cadrul statelor membre, la toate nivelurile
administratiei si in societate. Investitille In siguranta rutiera genereazd beneficii
substantiale, nu numai sub forma costurilor evitate, ci si sub forma imbunatatirii calitétii
vietil si a productivitatii economice. Argumentul in favoarea actiunii este convingator
atat din punct de vedere social, cét si din punct de vedere economic.

Succesul va depinde de un angajament politic reinnoit, de o finantare adecvata, de o mai
bund cooperare intre pdartile interesate si de disponibilitatea de a adopta abordari
inovatoare la provocarile persistente. Comisia este pregatitd sa sprijine statele membre si
partile interesate in acest efort esential, tindnd seama de faptul cd realizarea obiectivului
,»Viziunea zero” va necesita actiuni colective si responsabilitate comuna.

Vietile care pot fi salvate, vatamarile care pot fi prevenite si beneficiile economice care
pot fi obtinute justificd eforturile sustinute care vor fi necesare pentru atingerea
obiectivelor UE in materie de siguranta rutiera.

Comisia invita statele membre si toate partile interesate sd accepte urgent provocarea de a
crea un viitor in care UE sa se apropie cat mai mult posibil de obiectivul ,,zero decese” in
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transportul rutier, iar mobilitatea sd fie durabila si sigura. Fara un angajament, investitii si
actiuni reinnoite in toate statele membre si la nivelul UE, acest efort de a salva vieti pe
drumurile noastre va raimane o simpla aspiratie.
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