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Sinteza

Siguranta rutierd este o problema societald majora. in 2022, 20 640 de persoane si-
au pierdut viata n accidente rutiere Tn UE, cei mai expusi acestui risc fiind pietonii,
biciclistii si motociclistii. Siguranta rutiera tine atat de competenta UE, cat si de cea
a statelor membre, insa responsabilitatea pentru punerea in aplicare integrala a unora
dintre actiunile susceptibile sa Tmbunatateasca in mod direct siguranta rutiera revine
autoritatilor nationale. Rolul Comisiei este de a coordona activitatile de la nivelul UE, in
special pe cele care au un efect transfrontalier.

Tn 2018, UE a stabilit obiectivele actuale de a reduce la jumaitate, pana in 2030,
numarul de decese si de vatamari grave cauzate de accidente rutiere, fata de nivelurile
din 2019, si la aproape zero pana in 2050. Pentru a atinge aceste obiective, Comisia si-
a bazat politica in materie de siguranta rutiera pe abordarea ,sistemului sigur” a UE,
care include mai multi piloni, astfel incat sa se asigure ca, in cazul in care un element
esueaza, un altul va compensa acest esec. Pentru perioada anterioara, 2014-2020,
conform estimarilor Curtii, finantarea acordata de UE prin Fondul european de
dezvoltare regionald, prin Fondul de coeziune si prin Mecanismul pentru
interconectarea Europei pentru proiecte care au contribuit la siguranta rutiera
s-a ridicat la aproximativ 6,6 miliarde de euro.

Tn apropierea jumatétii perioadei actuale 2021-2030 a cadrului de politica, Curtea
a evaluat daca Comisia a fost eficace in instituirea abordarii ,,sistemului sigur” a UE si in
sprijinul acordat statelor membre pentru a atinge obiectivele de siguranta rutiera
pentru 2030 si 2050. in ceea ce priveste pilonul de guvernantd al abordérii, Curtea
a examinat daca aceasta din urma era cuprinzatoare si daca Comisia monitoriza in mod
eficace contributiile statelor membre la obiectivele UE. S-a evaluat, de asemenea, daca
Comisia luase masuri adecvate in cadrul pilonilor privind utilizarea drumurilor,
vehiculele si infrastructura. Tn fine, la nivelul pilonului privind sprijinul financiar,
s-a examinat daca selectia proiectelor cofinantate de UE in perioada 2014-2020 si
indicatorii aferenti conceputi s-au axat pe obiective legate de siguranta rutiera. Auditul
s-a desfdsurat in patru state membre, Curtea examinand un esantion de 13 proiecte.

Per ansamblu, Curtea concluzioneaza ca abordarea ,,sistemului sigur” a UE
instituita de Comisie era cuprinzatoare si insotita de obiective ambitioase pentru 2030
si 2050. Au fost insa identificate deficiente in ceea ce priveste actiunile derulate in
cadrul acestei abordéri. In plus, in ritmul actual al progreselor si in lipsa unor eforturi
suplimentare din partea UE si a statelor sale membre, este putin probabil ca aceste
obiective sa fie atinse.



n ceea ce priveste pilonul de guvernanta, potrivit constatarilor Curtii, Comisia nu
evaluase inca masura in care eforturile planificate ale statelor membre contribuie la
atingerea obiectivelor UE in materie de siguranta rutiera. Desi aproape toate statele
membre au stabilit obiective care vizau reducerea la jumatate a deceselor si
a vatdmarilor grave, nivelul de complexitate a strategiilor nationale varia. in plus, sunt
necesare masuri suplimentare pentru ca monitorizarea performantei statelor membre
sa devina eficace. Curtea a identificat, de asemenea, probleme de comparabilitate in
ceea ce priveste modul in care statele membre au colectat si au raportat Comisiei date
cu privire la vatamarile grave.

Curtea a constatat, de asemenea, ca pilonul privind utilizarea drumurilor nu
acoperea toate domeniile principale de risc la acelasi nivel per ansamblul UE si ca rolul
Comisiei Tn supravegherea abordarilor nationale de asigurare a respectarii legislatiei
era limitat. Desi pilonul privind vehiculele facea obiectul unui cadru standardizat la
nivelul UE aplicabil vehiculelor noi, impactul sau era limitat din cauza parcurilor auto
imbatranite ale statelor membre. Procedurile statelor membre din cadrul pilonului
privind infrastructura, inclusiv cele de identificare a portiunilor de drum periculoase si
a cauzelor accidentelor, variau sub aspectul complexitatii lor. Legislatia UE Tn acest
domeniu a introdus principii si proceduri comune, dar domeniul sau de aplicare nu
a acoperit infrastructura asociata majoritatii deceselor, cum ar fi zonele urbane,
drumurile secundare din afara zonelor urbane si pistele pentru biciclete. in fine, Curtea
a constatat ca noile provocari in materie de siguranta rutiera (cum ar fi dispozitivele de
mobilitate personala si vehiculele autonome) vor necesita o0 mai mare integrare
a actiunilor Comisiei in cadrul acestor trei piloni.

Referitor la pilonul privind sprijinul financiar, Curtea a constatat c3, in
perioada 2014-2020, siguranta rutiera nu a fost un criteriu esential in selectarea
proiectelor cu obiective de siguranta rutiera, deoarece concura cu alte prioritati (cum
ar fi cele privind o accesibilitate sporita si un transport mai ecologic). Pentru
majoritatea proiectelor auditate, criteriile de selectie nu vizau tronsoanele de retea in
care se inregistrau cele mai multe accidente sau decese si nu erau prevazute criterii
legate de proiectare in vederea obtinerii sigurantei rutiere. Mai mult, proiectele
cofinantate de UE nu trebuiau sa furnizeze estimari ale contributiilor lor potentiale la
siguranta rutiera sau sa elaboreze indicatori de rezultat aferenti. Pentru
perioada 2021-2027, finantarea pusa la dispozitie in cadrul politicii de coeziune pentru
viitoare proiecte care vizeaza imbunatatirea sigurantei rutiere poate scadea daca nu se
prevad norme stricte care sa acorde prioritate acestui obiectiv.



Pe baza acestor concluzii, Curtea recomanda Comisiei:

(1) saimbunatateasca raportarea cu privire la vatamarile grave si sa stabileasca
obiective de performanta;

(2) sa puna un accent mai mare pe cauzele accidentelor si sa introduca orientari
suplimentare care sa acopere toate domeniile de risc;

(3) saaibain vedere stabilirea mai clara a prioritatilor si o evaluare ex post pentru
proiectele cu obiective in materie de siguranta rutiera care au fost cofinantate de
UE.



Introducere

Accidentele rutiere sunt o cauza frecventa de deces prematur in UE

Tn UE, accidentele rutiere reprezintd o cauzd frecventd de deces prematur:

in 2022, numarul persoanelor decedate in accidente rutiere a fost de 20 640". in plus,
se estimeaza ca raportul in UE este de unu la cinci intre vietile pierdute si vatamarile
grave cu consecinte pe viatad’.

Tn termeni absoluti, transportul rutier pliteste costul cel mai mare in vieti

omenesti pierdute in comparatie cu alte moduri de transport. in perioada 2016-2020,
numarul deceselor cauzate de accidente rutiere in UE, neluand in calcul Regatul Unit,
a fost in medie de 22 420 pe an, comparativ cu 19 in transportul feroviar de calatori.
Cel mai recent accident aerian mortal in care a fost implicat un transportator din UE a
avut loc n 2016. in urma sa si-au pierdut viata doud persoane.

La nivel mondial, pe baza celor mai recente date ale Organizatiei Mondiale

a Sanatatii, Europa se situeaza pe o pozitie buna in comparatie cu alte regiuni: rata
deceselor este cea mai scazuta si, spre deosebire de alte regiuni, continua sa scada.
Cu toate acestea, desi numarul deceselor cauzate de accidente rutiere in UE s-a redus
substantial din 2000, tendinta descendenta a stagnat in ultimii ani.

L Siguranta rutiera in UE, Comisia European3, 2023.

2 Serious injuries, Comisia Europeand, 2021.


https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/road-safety-20640-people-died-road-crash-last-year-progress-remains-too-slow-2023-10-19_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/Road%20Safety%20thematic%20report%20Serious%20injuries_final.pdf

Participantii la trafic vulnerabili sunt mai expusi riscului de accident
mortal si se observa diferente semnificative intre grupe de varsta si de la
un stat membru la altul

04 orice participant la trafic poate fi implicat intr-un accident mortal, dar cei din
categoriile vulnerabile (pietonii, biciclistii si motociclistii) sunt expusi in mod deosebit
acestui risc. Analizadnd numarul deceselor cauzate de accidente rutiere in UE in 2021,
reiese ca cele mai multe victime sunt participanti la trafic vulnerabili (47 %), urmati de
pasagerii autovehiculelor (45 %) (a se vedea figura 1). Mai mult, participantii la trafic
vulnerabili formeaza aproape 70 % din victimele ucise Tn accidente in zone urbane.

Figura 1 — Procentul de decese cauzate de accidente rutiere in UE in
functie de categoria de participanti la trafic (2021)
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Notd: procentele au fost rotunjite si, de aceea, suma acestora nu coincide cu valoarea inscrisa in grafic.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, utilizand baza de date europeana privind accidentele rutiere
(CARE).
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Grupa de varsta cu cea mai mare rata a mortalitatii este cea a tinerilor (intre 18 si
24 de ani), urmata de grupa de varsta de peste 65 de ani. Tinerii decedati in accidente
rutiere sunt in principal pasageri ai autovehiculelor (64 % in 2019), in timp ce jumatate
dintre persoanele cu varsta de cel putin 65 de ani decedate in astfel de accidente au
fost biciclisti sau pietoni®.

Tn 2022, rata medie a mortalitatii cauzate de accidente rutiere in UE a fost de
46 de decese la un milion de locuitori, cu variatii considerabile intre statele membre
(a se vedea figura 2). Suedia si Danemarca au inregistrat cea mai scazuta rata
a mortalitatii, cu 22 si, respectiv, 26 de decese la un milion de locuitori. Cea mai mare
rata a mortalitatii s-a inregistrat in Romania, cu 86 de decese cauzate de accidente
rutiere la un milion de locuitori.

® Young people, Comisia Europeand, 2021, si Seniors, Comisia Europeand, 2023.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/F%26F_young_people_20211221.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-02/ff_seniors_20230213.pdf
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Figura 2 — Numarul de decese la un milion de locuitori, pe state membre
(2022 vs 2010)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza CARE.
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Abordarea ,sistemului sigur” este un concept global

Siguranta rutiera concureaza cu alte obiective, cum ar fi mobilitatea, si este, de
asemenea, influentata de un numar mare de factori si parti implicate. Au fost
identificate patru cauze principale ale deceselor in accidente rutiere: (1) viteza;

(2) condusul sub influenta alcoolului; (3) lipsa centurii de siguranta; (4) distragerea
atentiei conducitorului auto®. Tn prevenirea cauzelor accidentelor, autoritatile publice,
industria auto si societatea civila pot interveni prin diverse actiuni.

Abordarea ,sistemului sigur” a fost dezvoltata initial Tn Suedia si in Tarile de Jos in
anii 1990°. Acest sistem accepta ca oamenii fac greseli si propune modalitati prin care
sa se asigure ca astfel de greseli nu duc la decese sau la vatamari grave. O astfel de
strategie preventiva creeaza niveluri de protectie, care asigura ca, in cazul in care un
element esueaza, un altul va compensa acest esec.

Organizatia Natiunilor Unite (ONU) a incorporat pentru prima data aceasta
abordare in strategia sa privind siguranta rutiera in 2011. in august 2020, ONU a lansat
un al doilea deceniu de actiune pentru siguranta rutiera, prin care s-a stabilit obiectivul
de a reduce decesele si vatamarile cauzate de traficul rutier cu cel putin 50 %
intre 2021 si 2030. Anexa | prezinta o serie de exemple de actiuni care contribuie la
siguranta rutiera in cadrul acestei abordari. Initiativele in domeniul sigurantei rutiere
contribuie la obiectivele de dezvoltare durabild (ODD) 3 ,Sanatate si bundstare” si
11 ,,Orase si comunitati durabile” ale ONU.

Statele membre decid cu privire la politicile lor nationale in domeniul
transporturilor si la numeroase aspecte ale traficului rutier si ale dispozitiilor privind
siguranta rutiera. Tot ele sunt responsabile de transpunerea directivelor UE si de
punerea in aplicare a regulamentelor UE, inclusiv a celor referitoare la siguranta
rutiera. Tn plus, lor le revine responsabilitatea deplind pentru punerea in aplicare
a unora dintre actiunile care au un efect direct asupra reducerii deceselor si
a vatamarilor grave. De asemenea, statele membre decid cu privire la proiectele de
infrastructura prioritare, pe care le finanteaza in principal din bugetele nationale sau
regionale.

4 Consiliul European pentru Siguranta Transporturilor, Progress in reducing drink-driving and

other alcohol-related road deaths in Europe, 2022.

> ITF - OCDE, The Safe System Approach in Action, 2022.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2011-2020
https://www.un.org/pga/76/wp-content/uploads/sites/101/2021/11/A_RES_74_299_E.pdf
https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Tn 1992, statele membre au convenit sd instituie o retea de infrastructurd de
transport la nivelul UE. Ele au atribuit, de asemenea, Uniunii competenta partajata in
ceea ce priveste stabilirea masurilor de imbunatatire a sigurantei transporturilor.
Comisia, in special Directia Generald Mobilitate si Transporturi (DG MOVE), este
responsabild de proiectarea, punerea in aplicare si asigurarea respectarii politicii in
domeniul transporturilor la nivelul UE. Alte directii generale ale Comisiei, de exemplu
Directia Generala Piata Interna, Industrie, Antreprenoriat si IMM-uri (DG GROW),
precum si Agentia Executiva Europeana pentru Clima, Infrastructura si Mediu (CINEA),
sunt, de asemenea, responsabile pentru actiunile-cheie care contribuie la politica UE in
domeniul sigurantei rutiere.

Comportamentul persoanelor fizice si al intreprinderilor este un factor esential
care contribuie la un mediu de transport rutier sigur, deoarece ele sunt cele care aleg
forma de mobilitate si elementele de siguranta ale vehiculelor si sunt responsabile de
modul Tn care acestea se comporta in trafic. Sectorul asigurarilor este un actor major,
deoarece isi concepe produsele si serviciile in jurul unor considerente legate de
siguranta (de exemplu, politici de tipul ,plateste in functie de stilul de condus”),
promoveaza tehnologii noi, incurajeaza utilizatorii sa conduca in siguranta si colecteaza
date pentru a intelege mai bine cauzele accidentelor rutiere.

n 2018, Comisia si-a intemeiat politica in materie de siguranta rutierd pentru
perioada 2021-2030 pe abordarea ,,sistemului sigur” a UE, care cuprinde opt piloni
(a se vedea figura 3). Totodata, Comisia a stabilit obiectivele actuale de a reduce la
jumatate numarul deceselor si al vatamarilor grave intre 2020 si 2030 si la un nivel
apropiat de zero pana in 2050. Atat Parlamentul European, cat si Consiliul au aprobat,
la randul lor, aceste obiective. Politica este construita pe initiative anterioare lansate
de Comisie (a se vedea anexa Il).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:11992M/TXT
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_RO.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/ro/pdf
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Figura 3 — Abordarea ,,sistemului sigur” a UE
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza comunicarii ,,Europa in miscare” a Comisiei. Elementele in
albastru sunt cele incluse in sfera auditului.

Cadrul de reglementare al UE de la baza abordarii ,,sistemului sigur” este
o combinatie intre acte legislative cu forta juridica obligatorie si recomandari adresate
statelor membre (a se vedea anexa Ill).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
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n perioada 2014-2020, UE a utilizat in principal trei instrumente pentru a finanta
proiecte nationale si regionale de infrastructura de transport care contribuie la
siguranta rutiera:

Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR) si Fondul de coeziune, a caror
gestiune este partajata intre Comisie si statele membre. Directia Generala Politica
Regionala si Urbana (DG REGIO) a Comisiei aproba programele multianuale,
inclusiv prioritatile de finantare concepute de statele membre, si monitorizeaza
punerea lor in aplicare. Autoritatile de management nationale sau regionale sunt
responsabile de selectarea si de implementarea proiectelor specifice cofinantate
din FEDR si din Fondul de coeziune;

Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE), care se afla sub gestiunea
directa a Comisiei (DG MOVE). Comisia a delegat CINEA responsabilitatea privind
atribuirea granturilor si monitorizarea punerii lor in aplicare.

Aceste trei instrumente rdman surse de finantare pentru perioada 2021-2027. in
acelasi timp, in perioada curenta, si Mecanismul de redresare si rezilienta poate sprijini
proiecte care contribuie la siguranta rutiera.

Tntrucat promotorii de proiecte si autoritatile de la nivel national nu aveau
obligatia de a eticheta in mod specific proiectele cofinantate de UE care au contribuit
la siguranta rutiera Tn perioada 2014-2020, nu exista o imagine de ansamblu la nivelul
UE a cuantumului total al finantarii in sprijinul sigurantei rutiere. Prin urmare, in scopul
auditului sau, Curtea a estimat cuantumul care corespunde finantarii acordate de UE in
cadrul FEDR, al Fondului de coeziune si al MIE pe parcursul perioadei respective pentru
proiecte care au contribuit la siguranta rutiera. Conform situatiei pana in luna
februarie 2023, suma angajata s-a ridicat la 6 663 de milioane de euro
(1 477 de milioane de euro din MIE; 5 186 de milioane de euro din FEDR si din Fondul
de coeziune).
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Sfera si abordarea auditului

Prezentul raport evalueaza daca Comisia a fost eficace in instituirea abordarii
»Sistemului sigur” a UE (a se vedea figura 3) si in sprijinul pe care |-a adus statelor
membre pentru atingerea obiectivelor de a reduce la jumatate numarul de decese si
de vatamari grave intre 2020 si 2030 si aproape de zero pand in 2050. Tn acest scop,
Curtea a examinat daca:

Comisia a conceput abordarea astfel incat sa fie cuprinzatoare si daca
a monitorizat in mod eficace modul in care masurile de siguranta rutiera ale
statelor membre au contribuit la atingerea obiectivelor de politica ale UE;

Comisia a luat masuri de sprijin adecvate pentru pilonii privind utilizarea
drumurilor, vehiculele si infrastructura ai abordarii ,,sistemului sigur” a UE;

proiectele de infrastructura cofinantate de UE din perioada de
programare 2014-2020 care au fost selectate si indicatorii aferenti conceputi s-au
axat Tn mod corespunzator pe obiectivele UE in materie de siguranta rutiera.

Curtea a examinat probe provenite din diferite surse, dupa cum urmeaza:

s-au examinat documente strategice ale UE in materie de siguranta rutiera,
documente legislative si de politica relevante, precum si rapoarte publicate de
organisme de cercetare, de asociatii industriale si de mediul academic;

s-au realizat interviuri cu membri ai personalului directiilor generale de resort ale
Comisiei si al CINEA, precum si cu reprezentanti ai unor organisme nationale;

au avut loc intrevederi cu asociatii ale partilor interesate de la nivel european si
national, precum si cu personalul Comisiei Economice pentru Europa si al
Fondului pentru siguranta rutiera, ambele din cadrul ONU;

pentru un esantion de patru state membre (Spania, Lituania, Romania si Slovacia),
analiza strategiilor nationale in materie de siguranta rutiera si documentele
legislative si de politica relevante;

vizite la fata locului in cele patru state membre mentionate, in cursul carora s-
a examinat un esantion de 13 proiecte de infrastructura legate de siguranta
rutiera care au fost finantate din bugetul UE in perioada 2014-2020 (a se vedea
anexa IV). Toate proiectele selectate numarau printre obiectivele lor siguranta
rutiera.
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19 Figura 4 ofera o imagine de ansamblu a statelor membre si a proiectelor auditate
de Curte.

Figura 4 — Statele membre si proiectele selectate in scopul auditului

13 proiecte Cofinantarea angajata de UE pentru fiecare proiect

—
3 fme -
n FEDR/Fondul de coeziune

n m il FEDR/Fondul de coeziune

LITUANIA

=8

0,85

|

1,21

SLOVACIA

ROMANIA

r===n

SPANIA

| I S |

Notd: * Proiectul a fost anulat dupa selectie.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.
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Statele membre din esantion au fost selectate pe baza cuantumului finantarii
primite din FEDR, din Fondul de coeziune si din MIE pentru proiecte care contribuiau la
siguranta rutiera. Au fost incluse state membre cu diferite niveluri de performanta si
tendinte in ceea ce priveste numarul de decese in accidente rutiere.

Esantionul de proiecte al Curtii a inclus proiecte de infrastructura cu diferite tipuri
de contributii la siguranta rutiera (de exemplu, autostrazi noi sau modernizate si
infrastructura pentru biciclisti sau pietoni). Au fost selectate 9 proiecte finantate din
FEDR/Fondul de coeziune, 3 proiecte finantate din MIE si 1 proiect finantat atat din
MIE, cat si din Fondul de coeziune. Luate impreuna, aceste proiecte au primit
o finantare totala din partea UE in cuantum de 242 de milioane de euro.

Auditul Curtii acopera cadrul de siguranta rutiera de la adoptarea de catre
Comisie, in 2011, a Foii de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor si
se axeaza pe investitiile sprijinite de UE Tn perioada 2014-2020. Activitatea de audit pe
teren a fost finalizata in septembrie 2023.

Curtea a decis sa efectueze acest audit nu numai pentru ca siguranta rutiera este
o problema societala majora, ci si pentru ca progresele inregistrate in reducerea
numarului de decese cauzate de accidente rutiere in UE au stagnat in ultimii ani.
Prezentul raport urmareste sa contribuie la discutiile privind viitoarele propuneri de
initiative pentru politici si de acte legislative, in apropierea jumatatii perioadei
actuale 2021-2030 de implementare a cadrului de politica al EU in materie de siguranta
rutiera.
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Observa

=,

Pentru a fi eficace, o strategie a UE privind siguranta rutiera ar trebui sa
stabileasca obiective realiste, coerente cu politicile interconectate atat de la nivelul UE,
cat si de la nivel international®. Strategia ar trebui s3 acopere actiuni din diferitele
domenii de politica si s3 estimeze resursele necesare’. in plus, strategiile nationale in
materie de sigurantd rutierd ar trebui s fie aliniate la obiectivele generale ale UE. Tn
cele din urma, ar trebui sa existe un sistem de monitorizare fiabil, bazat pe indicatori
relevanti, cu ajutorul carora sa se urmareasca progresele inregistrate in directia
indeplinirii obiectivelor UE in materie de siguranta rutiera®.

Prin urmare, Curtea a examinat abordarea ,sistemului sigur” a UE si obiectivele in
materie de siguranta rutiera stabilite la nivelul UE. S-a evaluat, de asemenea,
perspectiva de ansamblu pe care o detine Comisia cu privire la contributia statelor
membre si la progresele inregistrate in directia atingerii acestor obiective. In cele din
urma, Curtea a analizat ritmul actual al progreselor in raport cu obiectivele stabilite.

Abordarea ,sistemului sigur” a UE este cuprinzatoare si stabileste
obiective ambitioase

Tn 2018, Comisia a adoptat abordarea , sistemului sigur” a UE pentru siguranta
rutiera. Aceasta urmeaza abordarea elaborata de ONU si are o structura similara (a se
vedea punctul 09). Exista totusi unele diferente. in special, Curtea a observat ca
abordarea UE a pus un accent mai mare pe evolutiile tehnologice, cum ar fi sistemele
de transport inteligente sau vehiculele autonome, dar nu acoperea in mod direct
aspecte ale transportului multimodal si ale amenajarii teritoriului. in figura 5 sunt
comparate cele doua abordari bazate pe un sistem sigur.

¢ Setul de instrumente pentru o mai buna legiferare # 15, 18, 19, Comisia Europeana, 2021.

7" Recomandari privind urmatorii pasi catre ,,Viziunea zero”, Parlamentul European, 2021.

8 Concluziile Consiliului privind siguranta rutierd, 2017.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-regulation/better-regulation-guidelines-and-toolbox/better-regulation-toolbox_en
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_RO.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/ro/pdf
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Figura 5 — Comparatie intre abordarea ,,sistemului sigur” a UE si cea
a ONU

Interventii O siguranta
Utilizarea rapide si rutiera UE
Drumuri si drumurilorin eficace in adaptata Exportarea
i Sprijin acostamente Vehicule conditii de situatii de exigentelor sigurantei
H Guvernanta financiar sigure sigure siguranta viitorului rutiere

Bl & |lan Q | ¢ &

Transportul Utilizarea
multimodal si § i drumurilorin
i Infrastructura Siguranta conditii de
teritoriului H rutierasigura | vehiculelor siguranta coliziune

iONU

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

n timp, Comisia si-a sporit nivelul de ambitie Tn ceea ce priveste siguranta rutierd
(a se vedea anexa Il). Atunci cand a adoptat abordarea ,,sistemului sigur” in 2018,
Comisia a adaugat la obiectivele sale anterioare reducerea incidentei vatamarilor grave
cauzate de accidente rutiere. Totodata, Comisia a stabilit obiectivele actuale de
a reduce la jumatate numarul deceselor si al vatamarilor grave intre 2020 si 2030 si la
un nivel apropiat de zero pana in 2050 (a se vedea punctul 13).

Comisia nu a evaluat inca ce contributii aduc strategiile nationale la
realizarea obiectivelor UE

Obiectivele UE in materie de siguranta rutiera pot fi atinse numai daca statele
membre pun in aplicare politici si programe de investitii de natura sa contribuie la
realizarea obiectivelor respective. Strategiile nationale ale marii majoritati a celor
27 de state membre, inclusiv ale tuturor celor patru state membre vizitate de Curte,
prevad obiective care vizeaza reducerea la jumatate a numarului de decese si de
vatdmari grave. In schimb, statele membre au utilizat ani de referintd diferiti pentru a-
si calcula progresele inregistrate la nivel national (a se vedea anexa V).

Comisia nu a evaluat inca masura in care strategiile nationale in materie de
siguranta rutiera contribuie la indeplinirea obiectivelor UE. Curtea a constatat ca
strategiile nationale ale celor patru state membre vizitate nu aveau o structura
comuna sau un nivel de detaliere comun. Din aceasta cauza, ele sunt dificil de
comparat, dar si de evaluat din punctul de vedere al adecvarii lor pentru atingerea
obiectivelor UE. In plus, desi toate cele patru state membre vizitate au elaborat un
plan de actiune subsecvent, nu toate dispun de o estimare a finantarii globale necesare
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pentru atingerea obiectivelor lor nationale; acest aspect va impiedica eforturile
Comisiei de a obtine o imagine de ansamblu la nivelul UE (a se vedea tabelul 1).

Tabelul 1 — Analiza strategiilor nationale pentru fiecare stat membru
vizitat

Au fost definite obiective in
afara celor privind numarul

Au fost identificate :
: Plan de actiune
nevoile de

de decese si de vatamari : subsecvent
HOER £
grave

Stat membru

Da (pe moduri de transport,
pe grupe de varsta si pe tipuri

Spania .. . ) Nu Da
P de participanti la trafic
vulnerabili)
Da [in ceea ce priveste
reducerea numarului de
ncte negre (h
Lituania puncte negre (hotspot), Da Da

vehiculele sigure si rata de
punere n aplicare
a recomandarilor agentiei]

Da (in ceea ce priveste
Romania reducerea numarului de Nu Da
puncte negre)

Slovacia Nu Nu Da

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, 2023.

30 in plus, Curtea a constatat ca nu a fost emisa nicio recomandare specifica fiecarei
tari, in cadrul semestrului european, in legturd cu siguranta rutierd. In cateva cazuri,
Comisia a formulat observatii cu privire la unele aspecte legate de siguranta rutiera in
rapoartele de tara, care au fost intocmite in cadrul procesului. De exemplu,
observatiile s-au axat pe necesitatea unor actiuni suplimentare in materie de siguranta
rutierd pentru biciclisti in Belgia (2023) si pe nevoia de a investi in infrastructuri mai
sigure in Lituania (2019) si in Romania (2020). Curtea nu a identificat Thsa niciun
element care sa ateste ca exista o monitorizare consecventa a actiunilor statelor
membre Tn ceea ce priveste siguranta rutiera.


https://commission.europa.eu/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/european-semester_en
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Tntre timp, pentru a sprijini statele membre s& contribuie in continuare la
obiectivele UE, Comisia a lansat mai multe initiative de diseminare a bunelor practici.

Tncepand din 2019, programul ,,Schimbul UE in materie de sigurantd rutierd”
faciliteaza infratirea statelor membre care se confrunta cu provocari mai mariin
acest domeniu cu state membre cu performante mai bune. Programul a inclus
vizite de studiu si ateliere tematice si a oferit recomandari privind directiile de
urmat. Proiectul-pilot initial de trei ani s-a axat pe sase state membre cu provocari
mai mari, in timp ce a doua editie a programului reuneste 19 state membre.

Observatorul european pentru siguranta rutiera (ERSO) furnizeaza date privind
accidentele rutiere si publica rapoarte de tara si tematice privind practici si politici
ale UE in materie. Comisia a incredintat recent observatorului un nou rol de
monitorizare a punerii in aplicare a strategiilor nationale si a strategiei UE in
materie de siguranta rutiera. Rezultatele acestui exercitiu vor sta la baza unui
raport privind punerea in aplicare a strategiei UE in materie de siguranta rutiera,
cu termen in 2025.

Monitorizarea performantei statelor membre nu este inca eficace

Tn 2019, Comisia a stabilit un set de opt indicatori-cheie de performanta pentru
siguranta rutiera (a se vedea figura 6). Acesti indicatori se axeaza pe factori care
contribuie la atingerea obiectivelor UE in materie de siguranta rutiera, cum ar fi
comportamentul participantilor la trafic, siguranta vehiculelor, calitatea infrastructurii
rutiere si asistenta in caz de urgenta. Indicatorii-cheie de performanta impart unele
asemanari cu un set de obiective de performanta globale voluntare in materie de
siguranta pe care ONU le-a identificat in 2017 pentru a ajuta statele membre sa isi
directioneze actiunile in materie de siguranta rutierd. Comisia a constatat ca este
nevoie de date mai bune pentru stabilirea unor tinte pentru indicatorii-cheie de
performanta din comunicarea sa din 2018. Anumite state membre au specificat tinte
pentru un set de indicatori-cheie de performantad, insa nu exista stabilite astfel de tinte
la nivelul UE.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/about-european-road-safety-observatory_en
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-10/SWD2190283.pdf
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Figura 6 — Comparatie intre indicatorii-cheie de performanta ai UE si
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza documentelor Comisiei si ale ONU.
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Tn 2020, Comisia a lansat proiectul ,Baseline”, in cadrul ciruia a oferit finantare
statelor membre pentru ca acestea sa colecteze date referitoare la indicatorii-cheie de
performanta. El a durat pana in 2022 si a inclus 18 state membre. Proiectul reprezinta
in sine un progres semnificativ, insa Curtea este de opinie ca acesta nu a reusit sa
obtina un nivel suficient de comparabilitate intre statele membre si sa pregateasca
terenul pentru posibile tinte. in realitate, participarea la proiect a fost voluntard si nu
toate statele membre au colectat aceleasi date pentru indicatorii-cheie de
performantd. Tn plus, statele membre s-au abitut de la metodologia standard de
calculare a indicatorilor, ceea ce a compromis astfel comparabilitatea®.

Tn 2022, ca o continuare a proiectului ,Baseline”, Comisia a lansat actualul proiect
»Trendline”, al carui scop este de a stabili tinte nationale pentru toti indicatorii-cheie
de performanta in legatura cu care sunt colectate date (a se vedea punctul 32).
Proiectul a identificat 10 indicatori experimentali suplimentari care sa fie testati la
o scara limitata. Pe de o parte, participarea la acest proiect este mult mai mare decét
in trecut (25 de state membre vor colecta date pentru indicatorii-cheie de
performanta, iar doua vor avea rolul de observatori), dar, pe de alta parte, structura
proiectului permite in continuare statelor membre diferente in ceea ce priveste setul
de indicatori colectati, precum si abateri de la metodologia standard. Pe aceasta baza,
stabilirea si monitorizarea unor tinte agregate per ansamblul UE pentru indicatorii de
performanta pot fi dificile deoarece datele nu sunt inca suficient de comparabile.

Datele de la nivelul statelor membre privind vatamarile grave nu pot fi
deocamdata comparate, spre deosebire insa de cele privind decesele

Tncepand din 1993, statele membre au obligatia de a colecta, in materie de
siguranta rutiera, statistici privind accidentele rutiere soldate cu vatamari corporale
sau cu pierderi de vieti omenesti si de a transmite aceste date Comisiei (a se vedea
caseta 1).

9 Proiectul ,Baseline”, Conclusions and recommendations, 2023.


https://www.baseline.vias.be/storage/minisites/baseline-conclusions-and-recommendations.pdf
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Caseta 1

Baza de date CARE a Comisiei

Tn 1993, Consiliul a dezvoltat baza de date CARE privind accidentele rutiere,
creandu-se obligatia pentru statele membre de a raporta informatii in fiecare an.
Tntrucat decizia nu preciza exact ce date ar trebui raportate, un grup de experti,
care include reprezentanti ai statelor membre si ai Comisiei (din partea DG MOVE
si a Eurostat), se reuneste periodic pentru a discuta variabilele care trebuie
colectate si difuzate si Tn ce format ar trebui sa fie acestea. Baza de date include
date pentru fiecare accident soldat cu decese sau cu vatamari, cum ar fi tipul si
locul accidentului, detalii privind infrastructura rutiera de la locul accidentului si
informatii privind vehiculele implicate si participantii la trafic afectati.

n fiecare toamna, Comisia public§ statistici la nivelul UE si la nivel de stat
membru. Punctele de date individuale nu sunt accesibile publicului, dar sunt puse
la dispozitia cercetatorilor, la cerere, in scopul analizei.

Chiar daca aceasta cerinta legald a fost impusa de mult timp, exista in continuare
probleme legate de comparabilitatea datelor, in special in ceea ce priveste datele
privind vatamarile, in cazul carora fiecare stat membru adopta propriul set de criterii
nationale pentru a determina gradul de gravitate. In majoritatea statelor membre,
sarcina de a clasifica o vatamare ca fiind ,,grava” revine cadrelor de politie care asigura
raspunsul la locul accidentului, in timp ce, in altele, vatamarile sunt clasificate de
spitale. Tabelul 2 ilustreaza criteriile diferite care erau utilizate, la momentul auditului,
in cele patru state membre vizitate, pentru identificarea vatamarilor grave.

Tabelul 2 - Criteriile de identificare a caracterului grav al unei vatamari

in cele patru state membre vizitate

Persoanele ranite sunt spitalizate timp de cel putin 24 de

Spania Gy o oo .
P ore sau vatamarile sunt clasificate de spitale

Persoanele ranite au necesitat spitalizare, iar spitalul le-
Lituania a Inregistrat vatamarile ca fiind o ,,afectare grava a starii
de sanatate”

Romania Vatamarile sunt clasificate de spitale

Tipul de vatamare este inclus pe o lista de vatamari

Slovacia I
stabilita prin lege

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/ALL/?uri=CELEX%3A31993D0704
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Pentru a imbunatati comparabilitatea, ministrii transporturilor din UE au convenit
in 2017 sa isi continue eforturile in vederea utilizarii unei definitii comune
a vatamarilor, bazata pe scala de evaluare a traumatismelor MAIS3+. Aceasta este un
sistem international de clasificare bazat pe evidentele spitalelor. in 2023, numai
19 state membre colectau date utilizand clasificarea MAIS3+. Tn plus, metodele
utilizate pentru obtinerea de estimari pornind de la MAIS3+ nu erau standardizate per
ansamblul statelor membre. Comisia a examinat tendintele corespunzatoare tarilor
care au colectat date pe baza ambelor metodologii si a constatat ca metodologiile
nationale duceau fie la subraportarea, fie la supraraportarea vatamarilor grave, spre
deosebire de metodologia armonizata'. Prin urmare, Comisia nu este in masura s3
obtind o imagine de ansamblu exacta a vatamarilor grave la nivelul UE si sa conceapa
actiuni bine focalizate pentru a le reduce numarul.

Progresele UE sunt prea lente ca obiectivele pentru 2030 si 2050 sa
poata fi atinse

Tntre 2010 si 2020, numérul deceselor cauzate de accidente rutiere in UE a scizut
cu 36 %, procent care se situeaza cu mult sub obiectivul de 50 % stabilit de Comisie n
Cartea alb3 din 2011. Tn 2022, numérul deceselor cauzate de accidente rutiere
a crescut, de fapt, cu 4 % fata de anul precedent (a se vedea figura 7).

19" Serious injuries, Comisia Europeand, 2023.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/ro/pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:RO:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-03/ff_serious_injuries_20230303.pdf
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Figura 7 — Reducerea procentuala a deceselor cauzate de accidente
rutiere in UE incepand din 2010, in raport cu obiectivele stabilite
pentru 2020, 2030 si 2050
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Notad: scaderea numarului de decese in accidente rutiere Tn 2010 se datoreaza in principal efectelor
situatiei cauzate de COVID-19 asupra traficului rutier.

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor Comisiei.

n ritmul actual si in lipsa unor eforturi suplimentare, este putin probabil ca UE si
statele membre sa atinga obiectivul intermediar pentru 2030, punand astfel sub
semnul intrebarii capacitatea de a atinge obiectivul pentru 2050. Numarul deceselor ar
urma sa scada cu doar un sfert, fata de jumatate pana in 2030 (comparativ cu valorile
din 2019, care reprezinta scenariul de referinta ales de Comisie pentru a masura
progresele inregistrate). Pentru a indeplini obiectivul intermediar, ar fi necesara o rata
medie anuala de reducere a deceselor la nivelul UE de 4,6 %. Or, reducerea anuala
medie observata in ultimii cinci ani a fost de numai 2,5 %.
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Obiectivul privind vatamarile grave pare a fi, de asemenea, greu de atins.
O analiza' efectuata in Tarile de Jos a concluzionat ca obiectivul pentru 2030 privind
decesele cauzate de accidente rutiere ar putea fi atins daca se recurge la o combinatie
specifica de masuri axate pe limitele de viteza pentru vehicule in zonele urbane si pe
o infrastructura sigura pentru biciclete. Cu toate acestea, si in conditiile celui mai bun
scenariu, obiectivul privind vatamarile grave ar fi in continuare imposibil de atins.

indeplinirea acestor obiective poate deveni si mai dificild dat fiind c3 este din ce
n ce mai greu sa se obtina iImbunatatiri semnificative pornind de la un nivel deja bun
de performanta. De exemplu, intre 2010 si 2022, statul membru cu cele mai bune
rezultate in ceea ce priveste reducerea numarului de decese a fost Lituania (- 60 %),
tara a carei rata a mortalitatii se situa pe locul sapte in 2010, in timp ce, in Tarile de
Jos, tara cu a treia cea mai scazuta rata a mortalitatii in 2010, numarul de decese
a crescut de fapt cu 22 %.

n cadrul abordérii , sistemului sigur”, fiecare pilon ar trebui s3 includd masuri
care sa acopere toate domeniile de risc relevante (de exemplu, legislatie sau
recomandari privind contraventiile rutiere si asigurarea respectarii actelor in cauza,
elemente de siguranta ale vehiculelor si cerinte de calitate pentru infrastructura,
inclusiv pentru pietoni si pentru biciclisti). Tn plus, pentru a contribui ih mod eficace la
siguranta rutiera, masurile din cadrul diferitilor piloni ar trebui sa fie integrate intre ele
si sd se completeze reciproc.

Prin urmare, Curtea a examinat pilonii abordarii ,,sistemului sigur” a Comisiei in
ceea ce priveste utilizarea drumurilor, vehiculele si infrastructura, pentru a evalua
douad elemente esentiale in atingerea obiectivelor de siguranta rutiera stabilite
pentru 2030 si 2050: caracterul adecvat al actiunilor subiacente si gradul de integrare
intre diferitii piloni.

1 Dr. S. de Craen et al., Halvering verkeersslachtoffers in 2030? Doorrekening van aanvullende

maatregelen, Ministerul Infrastructurii si Gospodaririi Apelor, 2022.


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
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Nu toate cauzele principale ale accidentelor sunt acoperite la nivelul UE,
iar supravegherea de catre Comisie a strategiilor de asigurare
a respectarii legislatiei ale statelor membre este limitata

Comportamentul participantilor la trafic este o componenta esentiala a sigurantei
rutiere si este influentat, printre altele, de dispozitiile privind reglementarea traficului
si de gradul de aplicare a legii impotriva contravenientilor rutieri in statele membre.
Responsabilitatea pentru conceperea si punerea in aplicare a ambelor aspecte le
revine in integralitate statelor membre.

Curtea a analizat legislatia aplicabila si strategiile de asigurare a respectarii ei
pentru doua dintre cele patru cauze principale ale accidentelor rutiere mortale, si
anume consumul de alcool si viteza (celelalte doua fiind lipsa centurii de siguranta si
distragerea atentiei conducatorului auto; a se vedea punctul 07).

n general, riscul producerii unui accident creste considerabil atunci cand
condusul este afectat de consumul de alcool. Un studiu realizat pentru Comisie
a concluzionat ca decesele cauzate de consumul de alcool ar putea reprezenta intre
20 % si 28 % din totalul deceselor cauzate de accidente rutiere in UE. Cu toate acestea,
nu exista o metodologie armonizata la nivelul UE pentru clasificarea deceselor in
accidente rutiere cauzate de alcool, iar statele membre care raporteaza astfel de date
fac acest lucru pe baza propriilor metodologii nationale'?.

Cercetdrile au demonstrat ca o limita mai scazuta a continutului de alcool in
sange este asociata unui numar mai mic de decese cauzate de consumul de alcool*®.
Tn 2001, Comisia a recomandat ca statele membre si adopte o limit3 legald maxima
pentru continutul de alcool in sdnge de 0,5 mg/ml pentru toti conducatorii auto si un
prag mai scazut de 0,2 mg/ml pentru anumite categorii de participanti la trafic (cum ar
fi conducatorii auto fara experienta sau conducatorii de vehicule de mare gabarit).
Conform situatiei din octombrie 2023, pentru alte substante, Comisia nu emisese insa
nicio astfel de recomandare privind pragurile legale.

12 Ecorys, Study on the prevention of drink-driving by the use of alcohol interlock devices,
2014,

13 Ecorys si ITS, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs, 2021.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/study_alcohol_interlock.pdf
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
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Toate statele membre, cu exceptia Maltei, au adoptat o legislatie care stabileste

limite maxime pentru continutul de alcool in sange, in conformitate cu recomandarea

Comisiei. Patru dintre cele 27 de state membre au adoptat chiar un nivel de toleranta

zero pentru toti conducatorii auto**.

Pe baza celui mai recent studiu'®, in 2019, doar 12 state membre au furnizat

statistici cu privire la activitatile lor de asigurare a respectdrii legislatiei. in ceea ce

priveste numarul de controale de alcoolemie efectuate de politie la 1 000 de locuitori,

existau diferente semnificative de la o tara la alta (a se vedea figura 8).

Figura 8 — Evolutia in ceea ce priveste controalele de alcoolemie

efectuate de politie in trafic (2019 vs 2010)

Estonia
Polonia
Ungaria
Austria
Spania
Slovenia
Tarile de Jos
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Irlanda
Cipru
Suedia

Finlanda

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza studiului Ecorys.
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14 Statistical pocketbook 2022, Comisia Europeana.

la 1 000 de locuitori

5 Ecorys si ITS, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs, 2021.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
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Viteza este un alt factor important in accidentele rutiere, care influenteaza atat
riscul producerii de accidente, cat si gravitatea acestora. Cercetarile estimeaza ca 30 %
din totalul accidentelor mortale sunt rezultatul direct al vitezei excesive sau
inadecvate'®. Un studiu a ardtat cd reducerea vitezei medii cu 1 km/h pe toate
drumurile din intreaga UE ar salva peste 2 000 de vieti pe an'’.

Tn plus, impactul vitezei in accidentele mortale este deosebit de frapant in cazul
accidentelor in care sunt implicati participanti la trafic vulnerabili. In timp ce
probabilitatea decesului unui pieton intr-un accident care implica un vehicul care
circuld cu mai putin de 30 km/h este sub 10 %, decesul este aproape inevitabil la viteze
de peste 55 km/h'&,

Tn 2022, Comisia a publicat o comunicare in care incurajeaza statele membre s
reduca viteza in trafic, desi scopul principal al documentului respectiv era obtinerea de
economii de energie. Comisia nu a emis insa deocamdata nicio recomandare in atentia
statelor membre cu privire la limitele de viteza sigure, desi Parlamentul European
a solicitat Comisiei sa faca acest lucru in 2021.

Statele membre stabilesc limite de viteza pentru fiecare tronson al retelelor lor
rutiere. Majoritatea limitelor de viteza nationale sunt mai mari decat cele
recomandate intr-un studiu international *°. Acest lucru este valabil in special in cazul
zonelor cu suprafata construita in care exista atat participanti la trafic vulnerabili, cat si
trafic de autovehicule, unde limita de viteza recomandata este de 30-40 km/h (a se
vedea anexa VI).

n pofida restrictiilor de vitezs, in statele membre care monitorizeaza respectarea
vitezei, s-a observat un procent ridicat de vehicule care circula peste limita de viteza pe
toate tipurile de drumuri (35 %-75 % dintre vehicule pe drumurile urbane, 9 %-63 % pe
drumurile rurale si 23 %-59 % pe autostrazi). Aceasta situatie este agravata de faptul ca
metodele si nivelurile de asigurare a respectarii limitelor de viteza difera foarte mult de

6 Road Safety Thematic Report - Speed, Comisia Europeana, 2021.

7" Reducing speeding in Europe — PIN Flash Report 36, Consiliul European pentru Siguranta

Transporturilor, 2019.

8 Older vulnerable road users, Monash University Accident Research Centre, 2004.

19 Speed and Crash Risk, Grupul de analiza si de colectare de date privind siguranta traficului

international (ITF-OCDE), 2018.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_RO.html
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road_safety_thematic_report_speeding.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://www.monash.edu/__data/assets/pdf_file/0019/217207/Older-vulnerable-road-users-measures-to-reduce-crash-and-injury-risk.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
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la un stat membru la altul. De exemplu, conform celui mai recent studiu disponibil?°,
proportia infractiunilor depistate de camerele radar, pe care Comisia le-a recomandat
ca instrument pentru asigurarea respectarii limitelor de viteza, varia intre 0 % in
Romania si 99,9 % in Malta in 2017.

Rolul Comisiei in supravegherea abordarilor nationale in materie de asigurare
a respectarii legii este limitat, deoarece se bazeaza pe o directiva care vizeaza numai
anumite incalcari transfrontaliere si pe o recomandare fara caracter obligatoriu
din 2004. Conform dispozitiilor Directivei privind asigurarea respectdrii normelor de
circulatie la nivel transfrontalier, Comisia raporteaza cu privire la normele nationale de
circulatie prin intermediul unui site web accesibil publicului, care sintetizeaza
principalele obligatii ale conductorilor auto si ale altor participanti la trafic. In ceea ce
priveste recomandarea din 2004, Comisia nu a fost Tn masura sa monitorizeze periodic
punerea in aplicare a acesteia astfel cum era prevazut initial. Motivul principal a fost
natura voluntard a obligatiei de raportare de citre statele membre. in 2012, Comisia
a lansat o analiza specifica a planurilor nationale de asigurare a respectarii legislatiei
ale statelor membre. Dat fiind ca analiza a relevat ca nu toate statele membre
dispuneau de un astfel de plan concret in cadrul strategiei lor de siguranta rutiera,
Comisia nu a intocmit niciun raport.

Tn martie 2023, Comisia a propus un nou pachet privind siguranta rutier, care
a inclus mai multe initiative de consolidare a legislatiei rutiere si a asigurarii respectarii
acesteia. Pachetul, care este in prezent dezbatut de catre colegiuitori, cuprinde trei
acte legislative:

o directiva revizuita privind permisele de conducere, pentru a introduce
o perioada de proba de minimum doi ani pentru conducatorii auto incepatori si
o norma de toleranta zero in ceea ce priveste conducerea sub influenta alcoolului;

0 noua directiva care sa permita decaderea din dreptul de a conduce autovehicule
la nivelul UE pentru incalcari grave ale normelor de circulatie;

o directiva revizuita privind asigurarea respectarii normelor la nivel
transfrontalier, pentru o mai buna investigare si sanctionare a incalcarilor
normelor de circulatie care afecteaza siguranta rutiera savarsite in strainatate.

20 Reducing speeding in Europe — PIN Flash Report 36, Consiliul European pentru Siguranta
Transporturilor, 2019.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0127
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0128
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0126
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
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Vehiculele fac obiectul unui cadru standardizat la nivelul UE, dar
imbatranirea parcurilor auto limiteaza impactul acestui cadru

Actul juridic principal care stabileste cerintele minime de siguranta pentru
vehiculele noi din UE este Regulamentul privind siguranta generala, care a fost revizuit
ultima data in 2019. Dat fiind ca este un regulament al UE, acesta este direct aplicabil
in toate statele membre, fara a fi nevoie de norme nationale de punere in aplicare.
Aceasta abordare duce la un grad ridicat de armonizare.

Regulamentul privind siguranta generala clasifica cerintele in functie de tipul de
vehicul, si anume daca vehiculul este un model nou sau un vehicul nou fabricat pe baza
unui model existent, si stabileste termene diferite pentru cerintele sale (a se vedea
figura 9 pentru exemple de cerinte care se aplica vehiculelor noi). in plus, dispozitiile
Regulamentului privind siguranta generala permit Comisiei sa adopte legislatie
secundara si sa modifice lista cerintelor pentru a include evolutiile tehnice si in materie
de reglementare.

Figura 9 — Exemple de viitoare cerinte obligatorii pentru vehiculele noi in
temeiul Regulamentului privind siguranta generala

Simbolul pe Data la care devine
tabloul de Optiune obligatorie pentru
bord modelele noi

Sistemul de mentinere 7 iulie 2024
a benzii de circulatie

Sistemul de franare
I

. . 7 iulie 2024
autonoma de urgenta
° Sistemul de franare autonoma _ _
ﬂ de urgenta pentru prevenirea 7 lanuarie 2026

coliziunilor cu pietoni si biciclisti

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1693995981072&uri=CELEX%3A02019R2144-20220905
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Comisia a identificat cerintele pe baza eficacitatii preconizate a acestora in
reducerea numarului de decese si de vatamari grave. Un studiu al Comisiei’’ a estimat
ca, Tn cazul in care intreaga gama de masuri propuse privind siguranta vehiculelor
devine obligatorie pana in septembrie 2025, ar putea fi evitate aproape 25 000 de
decese pentru toate categoriile de vehicule intre 2022 si 2037. Regulamentul privind
siguranta generala, in forma sa adoptata, a preluat in cea mai mare parte cerintele
respective, punerea in aplicare fiind prevazuta intre 2022 si 2026.

Cerintele prevazute in Regulamentul privind siguranta generala constituie
standarde minime de siguranta la care trebuie sa raspunda toate vehiculele noi
vandute in UE. Acest lucru este relevant in special pentru modelele din categoria de
baza, deoarece vehiculele mai avansate tind sa depaseasca standardele
regulamentului, dupa cum arata rezultatele testelor de siguranta efectuate de
Euro NCAP??2,

Cu toate acestea, desi majoritatea vehiculelor noi intra sub incidenta cerintelor
Regulamentului privind siguranta generala, anumite vehicule pot face, de asemenea,
obiectul unei proceduri de omologare individuala a vehiculelor, care include mai putine
cerinte de sigurantd. Recent, mai multe parti interesate si-au exprimat ingrijorarea’® cu
privire la o tendinta de crestere a importurilor de vehicule de tip ,,pick-up” de teren
care beneficiaza de aceasta dispozitie — acest tip de vehicul este deosebit de periculos
pentru participantii la trafic vulnerabili.

21 TRL Ltd., Cost-effectiveness analysis of Policy Options for the mandatory implementation of
different sets of vehicle safety measures, 2018.

22 Euro NCAP, Year in Numbers, 2022.

23 BEUC, ECF, ETSC, Eurocities, Federatia Internationald a Pietonilor, Polis, Transport
& Environment, Scrisoare adresata domnului Thierry Breton, comisar pentru piata interna,
2023.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-en
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-en
https://cdn.euroncap.com/media/77072/euro-ncap-year-in-numbers-2022.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/2023-10-12-joint-letter-by-civil-society-orgs-on-IVA.pdf
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Tn plus, cerintele Regulamentului privind siguranta generala se aplicd numai
vehiculelor noi. Se observa o imbatranire a parcurilor auto ale statelor membre,
vechimea medie la nivelul UE fiind de 12 ani (a se vedea figura 10). Aceasta reprezinta
o crestere de peste 40 % a vechimii medii a vehiculelor fatd de 2010%. Va fi deci nevoie
de timp pentru ca impactul Regulamentului privind siguranta generala si al noilor
elemente de sigurantd ale vehiculelor s§ se materializeze. Tn plus, desi, in 2018,
Comisia intentionase sa incurajeze statele membre sa stimuleze refnnoirea vehiculelor
punand accentul pe performanta in materie de siguranta rutiera, Curtea nu
a identificat nicio astfel de schema de sprijin in statele membre in care a realizat vizite.
n schimb, existd scheme de sprijin in alte scopuri (cum ar fi o performantd de mediu
mai bunad a vehiculelor), ceea ce poate aduce beneficii indirecte sigurantei rutiere prin
reinnoirea parcului auto.

2 SWD(2012) 206.


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:88ede036-761e-4b8e-b114-086bf76cea44.0001.02/DOC_1&format=PDF
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Figura 10 — Vechimea medie in ani a parcurilor auto ale statelor membre

Media UE
12 ani
|

Luxemburg @ : 7,6

Danemarca o ! 8,5

Austria o : 8,7

Irlanda o : 8,8

Belgia ® | 9,5
Germania . : 10,1
Suedia » : 10,4
Franta ® | 10,5
Slovenia o : 11,0
Tarile de Jos > : 11,4
ltalia ® 12,2
Finlanda : . 12,6
Croatia : o 13,0
Portugalia | @ 13,5
Spania : o 13,5
Slovacia ! O 14,3
Polonia : o 14,5
Ungaria : @ 14,5
Lituania | o 14,6
Letonia : ® 15,0
Romania : @ 15,1
Cehia | @ 15,6
Estonia : ® 16,8
Grecia ! . 17,0

Notd: nu exista date disponibile pentru Bulgaria, Cipru si Malta.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor din 2021 ale Asociatiei Constructorilor Europeni de
Automobile (ACEA).


https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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De asemenea, este esential ca vehiculele sa continue sa indeplineasca
standardele minime de siguranta chiar si dupa mai multi ani de la inmatricularea lor
initiala, in special avand in vedere imbatranirea parcului auto european. Pentru ca
acest lucru sa se intdmple, statele membre trebuie sa se asigure ca vehiculele
fnmatriculate pe teritoriul lor sunt controlate periodic.

O directiva a UE stabileste o frecventa minima a inspectiilor tehnice auto, in
functie de tipul de vehicul si de utilizarea acestuia (de exemplu, patru ani de la data
primei inmatriculari si, ulterior, o data la doi ani pentru vehiculele care nu sunt utilizate
ca taxiuri sau ambulante). Cu conditia sa nu depaseasca aceste termene, statele
membre sunt libere sa decida, in functie de preferinte, cu privire la calendarele lor de
control. Anumite state membre au optat pentru o periodicitate minima, iar altele au
inclus verificari suplimentare. Prin urmare, intervalele la care performanta in materie
de siguranta a unui vehicul este evaluata variaza semnificativ de la un stat membru la
altul. De exemplu, in Croatia, aceste controale au loc in fiecare an dupa anul primei
fnmatriculdri, in timp ce, in Italia, ele trebuie efectuate o data la doi ani incepand cu al
patrulea an de la data primei inmatriculari.

Abordarile nationale privind imbunatatirea sigurantei infrastructurii
variaza ca grad de complexitate, iar cerintele UE nu acopera
infrastructura cu cea mai mare incidenta de accidente soldate cu decese

Pentru a reduce numarul deceselor si al vatamarilor grave, statele membre pot
actiona, de asemenea, la nivelul proiectarii si al intretinerii retelelor lor rutiere.
Investitiile ar trebui orientate catre tronsoanele rutiere unde se inregistreaza cele mai
multe accidente si unde exista potentialul cel mai ridicat de reducere a numarului de
accidente?” (asa-numitele puncte negre/hotspot). Or, statele membre au definitii si
proceduri diferite in ceea ce priveste punctele negre (a se vedea caseta 2).

% Considerentul 16 al Directivei (UE) 2019/1936.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=celex%3A32014L0045
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/road-safety-member-states/roadworthiness-certificate-and-proof-test_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936
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Caseta 2

Abordarile diferite ale statelor membre in ceea ce priveste conceptul
de ,,punct negru”/hotspot in materie de siguranta rutiera

Pe langa procedurile politienesti standard, legislatia lituaniana prevede

o investigatie aprofundata pentru a intelege cauza fiecarui accident mortal.
Tronsoanele rutiere cu o incidenta de patru sau mai multe accidente rutiere
in ultimii patru ani sunt etichetate ca ,puncte negre” si identificate pe o harta
accesibild publicului cu recomandari pentru conducitorii auto. In plus, fiecare
dintre aceste puncte negre este analizat cu scopul de a se identifica masurile
necesare pentru imbunatatirea performantei in materie de siguranta rutiera.
Operatorul drumului are apoi la dispozitie un an pentru a pune in aplicare
aceste masuri de siguranta rutiera. Obiectivul strategiei de siguranta rutiera

a Lituaniei este de a elimina orice punct negru pana in 2030.

Spania utilizeaza doua criterii pentru a identifica tronsoanele rutiere cu un
risc relativ mai mare de accidente. Primul este gradul de periculozitate al
tronsonului (in functie de numarul de accidente din trecut, lungimea portiunii
de drum in cauza si volumul mediu de trafic la ore diferite). Al doilea criteriu
este numarul de accidente in valori absolute. Ambii parametri sunt evaluati in
raport cu diferite praguri care sunt definite in functie de categoria drumului si
de volumul traficului.

Slovacia defineste ,,punctele negre” ca fiind tronsoane de un kilometru cu
cinci sau mai multe accidente rutiere inregistrate in anul precedent.

Tn 2008, Romania a definit ,punctul negru”/hotspot ca fiind un segment de
drum cu o rata mai mare de accidente rutiere decat rata medie a accidentelor
inregistrata pe drumul respectiv. Aceasta definitie a fost abrogata in 2018 si,
la momentul auditului, nu fusese inca elaborata nicio alta definitie. De atunci,
Romania a lansat un proiect finantat prin Mecanismul de redresare si
rezilienta pentru a aborda problema hotspoturilor, utilizand o definitie ad-hoc
pentru identificarea lor.
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Tn 2008, o directiva a UE privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere
a introdus un set comun de proceduri pe care statele membre trebuie sa le aplice
pentru a imbunatiti siguranta retelelor lor rutiere. in urma celei mai recente revizuiri
din 2019 a acestei directive, statele membre au, in prezent, obligatia de a efectua
evaluari ex ante si audituri ale proiectarii infrastructurii lor, precum si inspectii ex post
ale oricdror caracteristici sau defecte care au necesitat lucrari de intretinere. Conform
Directivei privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere, astfel de proceduri sunt
obligatorii pentru proiectele situate pe drumurile care fac parte din reteaua
transeuropeana de transport (TEN-T), pe autostrazile nationale, pe drumurile
principale identificate de statul membru si pe infrastructura rutiera care beneficiaza de
cofinantare din partea UE.

Cerintele Directivei privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere nu se
aplica Tnsa nici (i) zonelor urbane si pistelor pentru biciclete, nici (ii) drumurilor
secundare care nu au beneficiat de finantare din partea UE. Din aceasta cauza,
impactul directivei este limitat, intrucat, in 2020, 93 % dintre accidentele soldate cu
decese s-au produs pe aceste doua tipuri de infrastructura rutiera, care sunt astfel
esentiale pentru realizarea obiectivelor UE Tn materie de siguranta rutiera.

Tn zonele urbane s-au produs, de fapt, 40 % din totalul deceselor, precum si cel
mai mare procent de decese in randul tuturor categoriilor de participanti la trafic
vulnerabili, cu exceptia motociclistilor (in cazul carora cele mai frecvente sunt
accidentele produse pe drumuri din afara zonelor urbane; a se vedea figura 11).

Figura 11 — Rata deceselor in randul participantilor la trafic vulnerabili
in 2020, pe tipuri de drumuri din UE
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Notd: procentele au fost rotunjite si de aceea, insumate, nu ajung intotdeauna la 100 %.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor Comisiei.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32008L0096
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936
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Incepand din 2013, Comisia a incurajat orasele s3 elaboreze planuri de mobilitate
urbana durabila, care ar trebui sa puna accentul si pe siguranta rutiera. Orasele nu sunt
insa deocamdata obligate sa includa considerente legate de siguranta rutiera in aceste
planuri si nici sa elaboreze inca astfel de planuri.

Propunerea Comisiei din 2021 de revizuire a Regulamentului TEN-T este discutata
in prezent de colegiuitori si va introduce o noua cerinta pentru statele membre de
a asigura adoptarea de planuri de mobilitate urbana durabila in majoritatea
principalelor orase din UE pana in 2025, precum si colectarea si transmiterea catre
Comisie de date privind accidentele si vatamarile grave la nivel urban. Aceste planuri
vor trebui sa includa actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere, in special pentru
participantii la trafic vulnerabili, precum si obiective, tinte si indicatori privind
accidentele si vatamarile.

Drumurile pe care s-au inregistrat majoritatea deceselor in cifre absolute in 2020
(9 931 de decese; 53 %) au fost drumurile din afara zonelor urbane. Chiar daca acest
tip de drumuri poate intra sub incidenta Directivei privind gestionarea sigurantei
infrastructurii rutiere daca statele membre le clasifica drept drumuri principale sau
daca primesc finantare din partea UE, Comisia nu dispunea de o imagine de ansamblu
asupra amplorii retelelor rutiere nationale acoperite de aceasta directiva. Desi
directiva prevedea obligatia statelor membre de a raporta Comisiei tronsoanele de
retea pe care le-au definit ca fiind ,,principale” pana in 2021, mai putin de jumatate
dintre ele au facut acest lucru.

Tn plus, directiva nu specificd cerinte minime de siguranta pentru fiecare tip de
infrastructura. in timp ce proiectarea autostrazilor este ih mare masurd standardizat3
la nivelul intregii UE, standardele pentru alte drumuri si zone urbane variaza foarte
mult. Comisia a lansat o initiativa pentru a oferi orientari de specialitate cu privire la
standardele de proiectare pentru infrastructura rutiera din perspectiva sigurantei.

Tn plus, statele membre au obligatia de a efectua o evaluare a sigurantei rutiere la
nivelul intregii retele pentru domeniile reglementate de directiva. Aceste evaluari
trebuie finalizate pentru prima data pana la sfarsitul anului 2024 si, ulterior, cel putin
o dat3 la cinci ani. Tn scopul stabilirii prioritatilor de interventie, statele membre vor
trebui ulterior sa isi clasifice tronsoanele retelei rutiere in functie de nivelul lor de
sigurantad. Comisia va publica apoi o harta online care va evidentia diferitele categorii.

n conformitate cu cerintele directivei si in urma unei serii de studii-pilot, Comisia
a prezentat o metodologie in 2023, pe care statele membre pot alege sa o urmeze


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/infrastructure/road-infrastructure-guidelines_en
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atunci cand efectueaza evaluari ale sigurantei rutiere la nivelul intregii retele.
Metodologia este formata din doua parti: prima este reactiva (pe baza statisticilor
privind accidentele din trecut), iar cea de a doua este proactiva (in functie de
proiectarea tronsonului rutier).

Metodologia Comisiei se bazeaza insa pe utilizarea unor praguri nationale
diferite. Obiectivul sau este de a stabili un instrument conceput in scop de analiza
comparativa la nivel national, astfel incat statele membre sa se poata concentra in
primul rand pe sectiunile de drum cele mai periculoase. in cursul auditului,

s-a constatat insa ca trei dintre cele patru state membre vizitate se vor abate de la
metodologia standard a Comisiei.

Noile provocari vor necesita o mai buna integrare a actiunilor Comisiei
din domeniul sigurantei rutiere

Pentru o functionare eficace a abordarii ,,sistemului sigur”, actiunile din cadrul
diferitelor sale componente ar trebui sa fie strans legate intre ele’®. De exemplu,
elementele avansate de siguranta ale vehiculelor necesita marcaje rutiere si elemente
de semnalizare adecvate pentru a functiona in mod corespunzator, precum si norme
de circulatie clare privind modul de interactiune cu participantii la trafic vulnerabili.

n timp ce DG MOVE este responsabild pentru majoritatea activitatilor Comisiei
din domeniul sigurantei rutiere, mai multe directii generale isi impart responsabilitatea
pentru actiunile intreprinse Tn cadrul abordarii ,sistemului sigur”. Alte grupuri de
experti si organisme sprijina, de asemenea, Comisia in promovarea politicii UE in
materie de siguranta rutiera (a se vedea figura 12). De exemplu, Comisia este asistata
de urmatoarele organisme:

un grup la nivel inalt privind siguranta rutiera, alcatuit din reprezentanti ai statelor
membre, Tn cadrul caruia sunt discutate subiecte legate de siguranta rutiera la
nivelul UE si la nivel national. in 2018, Comisia a extins mandatul Grupului la nivel
fnalt pentru a include consiliere strategica si schimburi cu partile interesate;

un coordonator european pentru siguranta rutiera, care este un inalt functionar al
Comisiei, insarcinat cu asigurarea legaturii cu statele membre si cu schimbul de
bune practici.

%6 ITF - OCDE, The Safe System Approach in Action, 2022.


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Figura 12 — Organismele Comisiei implicate in siguranta rutiera
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana.
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Tn 2021, Parlamentul European a invitat Comisia s& ia in considerare infiintarea
unei agentii centralizate responsabile pentru siguranta rutiera, in conformitate cu ceea
ce existd deja pentru transportul feroviar, maritim si aerian. Tn 2023, Comisia a lansat
un studiu de fezabilitate pentru a analiza posibilele scenarii, publicarea acestuia fiind
preconizata pentru inceputul anului 2024. Mai multe dintre partile interesate
intervievate de Curte si-au exprimat, de asemenea, opinia potrivit careia activitatile
Comisiei nu erau coordonate ntre diferitii piloni ai abordarii ,sistemului sigur”, iar
siguranta rutiera nu era inca integrata in politicile Comisiei.

Viitoarele provocari in materie de siguranta rutiera, cum ar fi noile forme de
mobilitate din zonele urbane si prezenta vehiculelor autonome, vor necesita probabil
o mai buni integrare si coordonare a diferitelor actiuni ale Comisiei. in 2020, in zonele
urbane s-au produs aproape jumatate din numarul deceselor (a se vedea punctul 68),
chiar si mai mult in randul participantilor la trafic vulnerabili. Siguranta rutiera in
zonele urbane nu se afla Tnsa sub raspunderea unitatii de siguranta rutiera din cadrul
DG MOVE, ci a unei unitati separate responsabile cu mobilitatea in zonele urbane,

a carei sferd de preocupare nu este axatd doar pe siguranta rutiera. in acelasi timp,
chestiunile legate de siguranta rutiera in ceea ce priveste vehiculele autonome sunt
acoperite de mai multe directii generale ale Comisiei.

UE face apel la un accent mai mare pe mobilitatea activa, cum ar fi mersul pe jos
sau cu bicicleta, Tn special in zonele urbane. in timp ce numarul deceselor in randul
pietonilor a inregistrat intre 2010 si 2021 aceeasi tendinta de scadere ca cel al
deceselor ocupantilor vehiculelor, in cazul biciclistilor, scaderea a fost mult mai redusa
(a se vedea figura 13). In plus, s-a inregistrat o crestere a numarului de decese in
randul acestora din urma in zonele urbane intre 2010 si 2021 in anumite state
membre. De exemplu, in Austria, numarul deceselor de biciclisti in zonele urbane
a crescut cu 68 % Tn aceasta perioada.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_RO.html
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Figura 13 — Rata deceselor in zonele urbane, pe tipuri de participanti la
trafic (2010-2021)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor Comisiei.

Dispozitivele de mobilitate personald, cum ar fi trotinetele electrice, sunt, de
asemenea, un element pe care provocarile in materie de siguranta rutiera in zonele
urbane trebuie sa il aiba Th vedere. Comisia nu a emis inca orientari in acest domeniu,
iar abordarile statelor membre in legatura cu reglementarea in materie difera (a se
vedea anexa VII).

Vehiculele automatizate si autonome pot contribui in mod pozitiv la siguranta
rutierd, cercetdrile estimand ca pana la 22 % dintre accidentele soldate cu decese si
vatamari grave ar putea fi evitate prin introducerea unor sisteme automate de
conducere?’. Desi prima strategie a Comisiei in domeniu dateaza din 2018, normele
nationale privind conducerea vehiculelor autonome pe drumurile publice variaza inca
in mod semnificativ. De exemplu, Germania permite conducerea complet automatizata
fara prezenta unui conducator auto din 2022, in timp ce alte state membre nu au
elaborat inca niciun cadru de reglementare in materie.

*7 Transport Research Foundation, Automated Driving Systems, 2017.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283
https://trl.co.uk/publications/automated-driving-systems--understanding-future-collision-patterns
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Finantarea UE ar trebui alocata proiectelor care contribuie cel mai bine la
prioritatile si obiectivele UE. Parlamentul European a invitat, de asemenea, statele
membre si Comisia sa acorde prioritate investitiilor care aduc cele mai mari beneficii in
ceea ce priveste siguranta rutiera, acordand o atentie deosebita zonelor cu cel mai
mare numar de accidente?,

n ceea ce priveste proiectele incluse in esantionul sdu, Curtea a examinat daca
siguranta rutiera fusese efectiv utilizata drept criteriu de selectie si daca printre
cerintele impuse proiectelor respective se numarau acelea de a estima contributia lor
la siguranta rutierd si de a monitoriza rezultatele obtinute.

Siguranta rutiera nu a fost un criteriu esential atunci cand au fost
selectate proiecte cu obiective in materie de siguranta rutiera

n perioada 2014-2020, FEDR/Fondul de coeziune si MIE au oferit sprijin pentru
siguranta rutiera in principal prin finantarea de proiecte legate de infrastructura, cum
ar fi drumuri noi sau modernizate, piste pentru biciclete si zone de parcare sigure si
securizate. Solicitantii de finantare pentru proiecte si-au depus cererile de cofinantare
din partea UE ca raspuns la cererile de propuneri publicate, pregatite fie de autoritatile
de management (pentru proiectele care faceau obiectul gestiunii partajate), fie de
CINEA (pentru MIE). Aceste cereri de propuneri trebuiau sa respecte prioritatile si
cerintele prevazute anterior fie in programele operationale relevante din domeniul
coeziunii, fie in programele de lucru ale MIE.

%8 Recomandari privind urmatorii pasi catre , Viziunea zero”, Parlamentul European, 2021.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_RO.html
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Curtea a analizat programele operationale si cererile de propuneri aferente prin
care au fost cofinantate proiectele auditate. Desi nu toate proiectele erau finantate in
cadrul unei prioritati specifice legate de siguranta rutiera, toate numarau siguranta
rutiera printre obiectivele lor. Din 9 proiecte cofinantate de FEDR sau de Fondul de
coeziune, numai 2 au fost finantate in cadrul unei prioritati specifice sigurantei rutiere;
celelalte proiecte au fost selectate in cadrul prioritatilor care vizau imbunatatirea
accesibilitatii (4 proiecte), un transport mai ecologic (2 proiecte) si servicii digitale mai
bune pentru cetateni (1 proiect). Dintre cele 3 proiecte finantate prin MIE, doar 2 au
primit sprijin in cadrul unei prioritati specifice sigurantei rutiere (infrastructura sigura si
securizatd); In schimb, 1 proiect s-a axat pe finalizarea retelei TEN-T. in mod similar,
scopul principal al lucrarilor legate de autostrada si finantate atat prin Fondul de
coeziune, cat si prin MIE consta in eliminarea blocajelor din reteaua TEN-T.

Pentru majoritatea proiectelor, criteriile de selectie utilizate de Comisie si de
autoritatile de management nu cautau sa favorizeze tronsoanele retelei rutiere cu cel
mai mare numar de accidente sau decese, chiar daca imbunatatirea sigurantei rutiere
reprezenta unul dintre beneficiile preconizate. Au existat doar doua proiecte finantate
de FEDR (in Spania) in care cererile au fost insotite de o analiza detaliata a numarului
de accidente din anii precedenti, in timp ce unul dintre cele doua proiecte analiza, de
asemenea, gradul de periculozitate al sectiunii de drum respective. Aceste informatii
nu erau disponibile pentru toate proiectele, deoarece nu era obligatoriu sa fie
mentionate in cereri. Autoritatile de management si Comisia ar fi putut sa acorde
prioritate cofinantarii proiectelor cu cel mai mare impact potential in reducerea
numarului de decese daca acest element ar fi fost luat in considerare in selectarea
proiectelor.

n plus, nu au fost prevazute criterii specifice de proiectare legate de siguranta
rutiera. Fiecare promotor de proiect avea libertatea de a adopta optiunea preferata de
proiectare a drumului, sub rezerva respectarii legislatiei si a standardelor nationale
aplicabile si, dupa caz, a cerintelor din Directiva privind siguranta tunelurilor. Tn
consecinta, avand in vedere diversitatea semnificativa a standardelor rutiere (a se
vedea punctul 72) si, in lipsa unor criterii specifice Tn materie de siguranta rutiera in
etapa de selectie, atingerea unui anumit nivel de performanta in materie de siguranta
pentru drumurile vizate, precum si pentru piste pentru biciclete, nu a fost integrata in
procesul de selectie a proiectelor.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A02004L0054-20090807
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Pentru proiectele cofinantate in cadrul FEDR si al Fondului de coeziune,
responsabilitatea definirii prioritatilor de finantare pentru fiecare program operational
si pentru fiecare cerere de propuneri revine autoritatilor de management. Comisia are
totusi posibilitatea de a oferi feedback atat in etapa de elaborare a acordului de
parteneriat si a programelor operationale, inainte de a le aproba, cat si in faza de
punere in aplicare a programului. Curtea a constatat ca Comisia formulase observatii
cu privire la siguranta rutiera pentru acele acorduri de parteneriat si programe
operationale care erau relevante pentru proiectele examinate. De exemplu, Comisia
a solicitat ca proiectele axate pe siguranta rutiera intr-o regiune din Spania sa fie puse
in aplicare in cadrul unui program de siguranta rutierd, pentru a se evita fragmentarea
resurselor. Versiunea finala a programului operational regional spaniol a luat in
considerare aceasta sugestie.

Tn 2021 si pentru prima data, MIE a lansat doua teme specifice privind siguranta
rutiera, in cadrul carora puteau fi finantate studii si lucrari. Totusi, ele se aplicau doar
statelor membre eligibile pentru finantare din Fondul de coeziune. Printre exemplele
de actiuni care puteau fi finantate sub aceste teme se numara modernizarea
tronsoanelor rutiere predispuse la accidente si/sau alte masuri identificate in
evaluarile relevante ale sigurantei rutiere de la nivelul intregii retele (a se vedea
punctul 73). in total, au fost cofinantate 15 proiecte in legdturd cu aceste teme,
sprijinul total din partea UE ridicandu-se la 142,5 milioane de euro.

in fine, calitatea implementdrii si a intretinerii infrastructurii cofinantate de UE
poate avea un impact semnificativ sub aspectul sigurantei (a se vedea caseta 3). Cu
toate acestea, finantarea din partea UE sprijind doar constructia sau modernizarea
infrastructurii rutiere, iar promotorii de proiecte nu isi asuma niciun angajament de
a intretine drumurile pentru a asigura un anumit nivel de siguranta rutiera. Curtea
a observat ca, in perioada 2014-2020, Comisia a atras atentia asupra necesitatii ca
Spania sa isi asume angajamentul explicit de a utiliza fondurile nationale pentru
a asigura intretinerea infrastructurii rutiere cofinantate.
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Caseta 3

Exemplu de impact al unei intretineri defectuoase in urma unui
proiect la nivelul sigurantei rutiere

Un proiect cofinantat de FEDR in Spania avea drept obiectiv modernizarea unui
drum local si addugarea unei piste pentru biciclete. Tntrucat drumul de-a lungul
pistei pentru biciclete se intersecteaza cu alte drumuri, proiectul a inclus
pozitionarea indicatoarelor necesare pentru prioritatea de trecere, precum si

a unor marcaje rutiere pentru trecerile ciclistilor si pietonilor, la o distanta
corespunzitoare fatd de drumul principal. n cursul vizitei sale, Curtea a observat
ca, din cauza lipsei de intretinere, marcajele rutiere originale aproape disparusera.
Prin urmare, majoritatea biciclistilor si a pietonilor traversau printr-un alt loc, unde
erau mai dificil de identificat de catre conducatorii auto. Acest lucru submineaza
obiectivele initiale ale proiectului in materie de siguranta rutiera.

T

Nota: liniile albastre addugate la fotografie indica locul marcajelor initiale ale punctului de trecere
pentru biciclisti.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Proiectele cu obiective de siguranta rutiera cofinantate de UE nu
trebuiau sa furnizeze estimari ale contributiilor lor potentiale la
siguranta rutiera sau sa elaboreze indicatori de rezultat aferenti

92 in conceperea proiectelor, promotorii de proiecte ar trebui sa evalueze ex ante
rezultatele potentiale si apoi sd monitorizeze ex post rezultatele proiectelor pentru

a stabili daca impacturile preconizate au fost obtinute. S-ar asigura astfel eficacitatea
cofinantarii din partea UE in ceea ce priveste contributia la obiectivele UE in materie
de siguranta rutiera. Curtea a analizat cererile de finantare ale proiectelor, inclusiv
documentele justificative (cum ar fi analizele cost-beneficiu), pentru a evalua gradul de
planificare si de monitorizare a rezultatelor sub aspectul sigurantei rutiere.
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Curtea a constatat ca, dintre cele 13 proiecte examinate, doar 6 cereri includeau
fie 0 analiza cost-beneficiu completa, fie o estimare a beneficiilor economice
potentiale ale proiectului, inclusiv a celor legate de siguranta rutiera. Aceasta situatie
se explica prin faptul ca, in perioada 2014-2020, numai proiectele sprijinite de MIE si
proiectele cu un cost total eligibil de peste 75 de milioane euro sprijinite de FEDR sau
de Fondul de coeziune trebuiau sa includa in cerere o analiza cost-beneficiu.

Desi cererile mentionau siguranta rutiera printre obiectivele proiectelor, pentru
3 dintre aceste 6 proiecte, beneficiile preconizate in materie de siguranta rutiera
reprezentau doar o micd parte din beneficiul potential total. in caseta 4 este prezentat
un astfel de exemplu.
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Caseta 4

O zona de parcare sigura si securizata, cu un impact limitat asupra
sigurantei rutiere

Tn cursul auditului sdu, Curtea a vizitat un proiect de parcare sigura si securizatd
cofinantat de MIE. In schimbul utilizarii acestor zone de servicii si de odihn, se
percepe o taxa, care ar trebui sa ofere soferilor de camioane o mai mare siguranta
si securitate decat in alte zone de parcare situate in apropierea autostrazilor sau

a centrelor logistice, si, astfel, ar trebui sa scada practicile de parcare periculoasa.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Cererea de proiect mentiona ca beneficii pentru siguranta rutiera o scadere
preconizata a numarului de accidente. Pe de alta parte, se preconiza ca aceste
beneficii vor reprezenta mai putin de 1 % din beneficiile totale ale proiectului.
Principalul beneficiu avut in vedere in cerere era economisirea de timp si de
costuri in cdutarea unui loc de parcare adecvat. in plus, rata scizuta de utilizare
a zonei de parcare submineaza contributia efectiva a proiectului la siguranta
rutiera.

95 Procesele de selectie pentru cele 13 proiecte examinate de Curte nu au necesitat
o analiza a cererii sau a raportului costuri-beneficii care sa indice rezultatele potentiale
in ceea ce priveste numarul de decese sau de vatamari grave evitate. Totusi, in cazul
unui proiect, a fost prezentata in mod explicit o estimare a numarului potential de vieti
omenesti care ar putea fi salvate. Alte 4 proiecte nu indicau in mod direct cifre privind
numarul de decese si de vatamari grave evitate, dar le-au inclus in calculul valorii
totale a beneficiilor sociale ale proiectului. Un alt proiect estima cu cat urmeaza sa fie
redus numarul de accidente, fara a oferi insa detalii cu privire la impactul separat
asupra deceselor, a vatamarilor grave sau a vatamarilor minore.
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Estimarea beneficiilor economice ale proiectelor este afectata de faptul ca
valorile monetare atribuite vietii omenesti sunt diferite de la un stat membru la altul
(cu un factor de pana la patru) si de faptul ca ipotezele utilizate in calcule variaza. De
exemplu, Curtea a constatat ca, pentru acelasi proiect din Slovacia, au fost elaborate
doua analize cost-beneficiu intr-o perioada de doi ani. Proiectul propriu-zis si, prin
urmare, potentialul sau de reducere a deceselor si a vatamarilor grave nu s-au
schimbat. Ipotezele metodologice au fost insa diferite de la o analiza la alta, deoarece
metodologiile de analiza cost-beneficiu utilizate pentru cererile de finantare din cadrul
Fondului de coeziune si al MIE s-au schimbat in timp. Conform noului calcul, numarul
de accidente care urmau sa fie evitate datorita proiectului a crescut cu 10 %, in timp ce
beneficiile economice ale fiecarui accident evitat au crescut cu un factor de 1,5.

Din cauza lipsei unor estimari armonizate in cererile de finantare ale proiectelor,
ar fi foarte dificil pentru evaluatori si comitetele de selectie sa compare la nivelul UE
solutiile propuse de finantare a proiectelor, din perspectiva raportului lor cost-
eficacitate Tn ceea ce priveste salvarea de vieti. in plus, obiectivele UE in materie de
siguranta rutiera au fost stabilite mai degraba in functie de numarul de decese si de
vatamari grave evitate, decat in termeni monetari (a se vedea anexa Il).

n ceea ce priveste proiectele cofinantate de MIE, CINEA nu a asigurat
0 monitorizare subsecventa a rezultatelor proiectelor ulterior punerii lor in aplicare si
inchiderii acordului de grant aferent, dat fiind cd nu exista nicio cerintd in acest sens. In
cadrul proiectelor auditate sprijinite din fondurile politicii de coeziune, Curtea
a identificat un singur caz in care exista un indicator la nivel de proiect care
monitorizeaza rezultatele in materie de siguranta rutiera (si anume, scaderea
numarului de decese). in schimb, dupa cum aratd exemplele din caseta 5, alte tipuri de
indicatori definiti pentru proiectele examinate de Curte nu erau axati pe rezultatele
scontate la nivelul sigurantei rutiere.
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Caseta 5

Exemple de indicatori utilizati la nivel de proiect, dar care nu se
axeaza pe rezultate in materie de siguranta rutiera

Un proiect din Lituania viza modernizarea unui tronson rutier existent si avea
stabilite obiective clare Tn materie de siguranta rutiera. Cu toate acestea,
cererea de finantare nu cuantifica impactul potential al proiectului asupra
sigurantei rutiere. Singurul indicator de monitorizare masura implementarea
completa a masurilor de siguranta avute in vedere (de exemplu, kilometri de
parapete). Mai mult, promotorul proiectului trebuia sa raporteze cu privire la
reducerea timpului mediu petrecut pe sosea, care nu este un indicator de
siguranta rutiera.

Cele trei proiecte de constructie de piste pentru biciclete erau concepute
foarte diferit (de exemplu, prevedeau sau nu o bariera intre pista pentru
biciclete si drum), fapt care putea influenta in mod negativ performanta lor in
materie de siguranta rutiera. Pe de alta parte, din perspectiva monitorizarii,
toate au fost evaluate sub aspectul numarului de kilometri de infrastructura
construitd, dar acest aspect a trecut cu vederea diferitele impacturi
potentiale pe care le-ar fi putut avea asupra reducerii numarului de decese si
de vatamari grave.

S-ar putea ca fondurile disponibile in domeniul coeziunii pentru
siguranta rutiera in perioada 2021-2027 sa fie mai limitate, dar
impunerea unei noi conditionalitati este un prim pas catre o mai buna
directionare a lor

Pentru perioada 2021-2027, fondurile politicii de coeziune alocate infrastructurii
rutiere (inclusiv piste pentru biciclete) sunt cu aproximativ 33 % mai mici decat in
perioada anterioara (a se vedea figura 14). Aceasta reducere a finantarii disponibile
poate duce cel putin la o reducere proportionala a finantarii pentru proiecte viitoare
care vizeaza in mod specific siguranta rutiera daca nu se stabilesc norme stricte care sa
le acorde prioritate.



Figura 14 - Cofinantarea UE din fondurile politicii de coeziune alocata
infrastructurii rutiere: comparatie intre perioadele 2014-2020
si 2021-2027

2014-2020 2021-2027

CONSTRUCTII NOI

9,47 Autostrazi si drumuriin

15,26
cadrul retelei TEN-T

2,36 1,38 Conexiuni secundare cu TEN-T

2,37 2,67 Alte tipuri de drumuri

2,32 3,05 Piste pentru biciclete si drumuri pietonale
RECONSTRUCTII SAU MODERNIZARI

2,14 0,76 Autostrazi si drumuri in cadrul retelei TEN-T

7,04 3,68 Alte tipuri de drumuri

(in miliarde de euro)

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor privind coeziunea.



54

Curtea a observat, de asemenea, ca, pentru perioada 2021-2027, a fost
adaugata o noua cerinta, sub forma de conditie favorizanta, drept criteriu prealabil
care trebuie Indeplinit pentru a beneficia de fonduri in cadrul politicii de coeziune.
Statele membre au obligatia de a include o evaluare a riscurilor in materie de siguranta
rutiera n planurile lor pentru transportul multimodal, in conformitate cu strategiile
nationale existente privind siguranta rutiera. Statele trebuie, de asemenea, sa includa
o cartografiere a drumurilor si a sectiunilor de drum afectate, stabilind o ordine de
prioritate a investitiilor corespunzatoare?.

Comisia se bazeaza insa pe autoevaluarea de catre fiecare dintre statele
membre a gradului in care ele respecta cerinta respectiva. Curtea a constatat ca aceste
autoevaluari nu sunt omogene si nu ofera intotdeauna concluzii specifice pentru toate
criteriile necesare. Or, Comisia a utilizat aceste autoevaluari in sprijinul observatiilor
sale pe marginea acordurilor de parteneriat si a solicitat statelor membre sa asigure
o mai buna directionare a masurilor lor de siguranta rutiera. De exemplu, Comisia
a solicitat Spaniei sa limiteze actiunile din domeniul sigurantei rutiere la tronsoanele
identificate n evaluarea sigurantei rutiere, aceasta constituind o conditie prealabila
pentru finantare. Tn mod similar, programul de transport al Romaniei include indicatori
specifici de realizare si de rezultat in materie de siguranta rutiera, astfel cum a sugerat
Comisia.

Aceasta cerinta impusa statelor membre reprezinta un prim pas catre
asigurarea faptului ca cofinantarea din partea UE pentru siguranta rutiera este alocata
acolo unde ar putea contribui in modul cel mai eficace, cu conditia ca cerinta sa fie
reflectata in mod corespunzator si in selectia proiectelor.

29 Criteriul 8 de Indeplinire a conditiei favorizante 3.1. din anexa IV la Regulamentul
(UE) 2021/1060.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
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Concluzii si recomandari

Siguranta rutiera tine atat de competenta UE, cat si de cea a statelor membre.
Cu toate acestea, autoritatilor nationale le revine responsabilitatea deplind de a pune
in aplicare actiuni cu un efect direct asupra reducerii numarului de decese si de
vatamari grave. Rolul Comisiei este de a coordona activitatile de la nivelul UE, in
special pe cele care au un efect transfrontalier.

Per ansamblu, Curtea concluzioneaza ca Comisia a instituit un cadru
cuprinzator pentru siguranta rutiera (abordarea ,sistemului sigur” a UE), alaturi de
obiective ambitioase pentru 2030 si 2050. Tn lumina progreselor actuale si in lipsa unor
eforturi suplimentare din partea UE si a statelor sale membre, Curtea considera ca este
putin probabil ca aceste obiective strategice de a reduce la jumatate numarul
deceselor si al vatamarilor grave intre 2020 si 2030 si de a ajunge la un nivel apropiat
de zero pana in 2050 sa fie atinse.

Mai mult, Curtea a concluzionat c3, Tn continuare, Comisia se confrunta cu
provocari in monitorizarea progreselor statelor membre. in plus, actiunile UE nu au
acoperit toate domeniile de risc si nu erau suficient de integrate intre ele. In fine,
atingerea obiectivelor UE privind siguranta rutiera nu se numara printre criteriile
esentiale Tn raport cu care erau selectate si monitorizate proiectele cofinantate de UE
avand obiective in materie de siguranta rutiera in perioada de cheltuieli 2014-2020,
ceea ce risca sa se intample si in perioada 2021-2027.

n ceea ce priveste pilonul de guvernantd, Comisia nu evaluase incd masura in
care eforturile planificate ale statelor membre contribuie la atingerea obiectivelor UE
in materie de siguranta rutiera. Curtea a constatat ca, desi aproape toate statele
membre au stabilit obiective vizand reducerea la jumatate a numarului de decese si de
vatamari grave, nivelul de complexitate a strategiilor nationale din cele patru state
membre vizitate de Curte varia sub aspectul activitatilor planificate, al nevoilor de
finantare si al altor obiective in afara celor legate de decese si de vatamari grave (a se
vedea punctele 28-31).

Comisia nu a reusit inca sa ajunga la o comparabilitate suficienta a datelor care
sa permita definirea unor tinte agregate per ansamblul UE pentru indicatorii de
performanta utilizati In monitorizarea progreselor obtinute in urma implementarii de
catre statele membre a masurilor in domeniul sigurantei rutiere. Curtea a identificat,
de asemenea, probleme de comparabilitate in ceea ce priveste modul in care statele
membre colecteaza si raporteaza Comisiei date cu privire la vatamarile grave. Ambele
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aspecte, in special cel din urma, prezinta provocari deosebite pentru Comisie in
monitorizarea contributiilor statelor membre la realizarea obiectivelor de siguranta
rutiera (a se vedea punctele 32-37).

Comisia ar trebui sa coopereze cu statele membre pentru:

(a) ase asigura ca acestea colecteaza si raporteaza date cu privire la vatamari grave
utilizand o definitie comuna bazata pe scala de evaluare a traumatismelor
MAIS3+;

(b) aasigura o aplicare consecventa a metodologiei standard, precum si
o cuantificare a tintelor intermediare si finale pentru indicatorii-cheie de
performanta la nivel national — si, dupa caz, la nivelul UE — pentru urmarirea
progreselor inregistrate in vederea atingerii obiectivelor pentru 2030 si 2050.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la sfarsitul anului 2026.

n ceea ce priveste ceilalti piloni examinati ai abordérii ,sistemului sigur”,
Curtea a identificat urmatoarele aspecte:

pilonul privind utilizarea drumurilor nu acoperea toate domeniile principale de
risc, cum ar fi viteza. Nivelul de asigurare a aplicarii legii impotriva
contravenientilor rutieri difera, de asemenea, de la un stat membru la altul, iar
rolul Comisiei in supravegherea abordarilor nationale in materie de aplicare a legii
este limitat. Acesti factori au subminat contributia pilonului la realizarea
obiectivelor UE in materie de siguranta rutiera (a se vedea punctele 44-56);

pilonul privind vehiculele acoperea aspectele legate de siguranta rutiera utilizand
un cadru standardizat la nivelul UE aplicabil vehiculelor noi. Cu toate acestea,
impactul sau a fost limitat de imbatranirea parcurilor auto ale statelor membre.
Statele membre vizitate de Curte nu introdusesera stimulente financiare care sa
incurajeze oamenii sa isi reinnoiasca vehiculele pe baza performantei acestora in
materie de siguranta rutiera, desi exista scheme de inlocuire a autoturismelor in
alte scopuri — cum ar fi o performanta de mediu mai buna —, care ar putea aduce
beneficii indirecte sigurantei rutiere (a se vedea punctele 57-64);
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pilonul de infrastructurd prezenta variatii la nivelul abordarilor adoptate de
statele membre pentru imbunatatirea sigurantei retelelor lor nationale de
infrastructura rutiera — de exemplu, in identificarea tronsoanelor periculoase si
analizarea cauzelor accidentelor — ca grad de complexitate si sub aspectul
criteriilor utilizate. Legislatia UE n acest domeniu a introdus principii si proceduri
comune, insa sfera sa de aplicare nu a acoperit si tipul de infrastructura asociata
cu majoritatea deceselor care ar fi, astfel, un element-cheie in indeplinirea
obiectivelor UE, cum ar fi zonele urbane, drumurile secundare din afara zonelor
urbane si pistele pentru biciclete, in cazul carora standardele de siguranta difera
considerabil (a se vedea punctele 65-75).

n fine, Curtea a constatat ci noile provocari in materie de sigurantd rutierd
(cum ar fi cele generate de noile forme de mobilitate din zonele urbane si de vehiculele
autonome) vor necesita o mai buna integrare si coordonare a actiunilor Comisiei din
cadrul pilonilor privind utilizarea drumurilor, vehiculele si infrastructura. La cererea
Parlamentului European, Comisia evalueaza oportunitatea infiintarii unei agentii a UE
responsabile, printre altele, de siguranta rutiera, pentru a promova noi initiative si
pentru a Tmbunatati coordonarea (a se vedea punctele 76-82).

Comisia ar trebui:

(a) sa promoveze investigarea detaliata in statele membre a cauzelor accidentelor, in
special in hotspoturi, si raportarea lor armonizata;

(b) sa furnizeze statelor membre orientari suplimentare pentru ca acestea sa
abordeze intr-un mod mai eficace principalii factori de risc (inclusiv viteza si
proiectarea infrastructurii pentru drumurile pe care au loc cele mai multe
accidente soldate cu decese), punand un accent deosebit pe participantii la trafic
vulnerabili.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la sfarsitul anului 2026.

Pe langa actiunile la nivel politic si legislativ, abordarea ,sistemului sigur” a UE
include un pilon referitor la un ,,sprijin financiar sporit”. Curtea a constatat c3, inainte
de lansarea acestuia, in perioada 2014-2020, siguranta rutiera nu era un criteriu
esential in selectarea proiectelor de infrastructura rutiera care aveau obiective de



58

siguranta rutiera, deoarece concura cu alte prioritati (cum ar fi cele privind

o accesibilitate sporitd si un transport mai ecologic). in majoritatea proiectelor
examinate de Curte, criteriile de selectie nu vizau tronsoanele de retea in care se
nregistrau cele mai multe accidente sau decese. in plus, nici Comisia, nici autoritatile
de management nu stabilisera niciun criteriu legat de proiectare in materie de
sigurantd rutierd. In consecintd, avand in vedere diversitatea semnificativa

a standardelor rutiere, criteriul privind atingerea unui anumit nivel de performanta in
materie de siguranta pentru drumurile rurale si zonele urbane nu a fost integrat in
procesul de selectie a proiectelor (a se vedea punctele 85-91).

n ceea ce priveste proiectele din esantionul sdu care acopera
perioada 2014-2020, Curtea a constatat ca acestea nu trebuiau sa furnizeze estimari
ale contributiei lor potentiale la siguranta rutierd. In cazul proiectelor care au ficut
totusi acest lucru, calculele erau afectate de variatii semnificative in ipotezele utilizate
si de faptul ca valoarea monetara atribuita vietii omenesti difera de la un stat membru
la altul (cu un factor de pana la patru). n plus, din cauza lipsei unor estimari
armonizate in cererile de finantare ale proiectelor, acestea din urma nu au putut fi
comparate din punctul de vedere al raportului lor costuri-eficacitate in ceea ce priveste
salvarea de vieti omenesti (a se vedea punctele 92-97).

Tn sfarsit, Curtea a constatat cd doar pentru un singur proiect au fost stabiliti
indicatori in faza de proiectare pentru a monitoriza rezultatele sale in ceea ce priveste
siguranta rutiera. Curtea a constatat, de asemenea, ca CINEA nu asigura o urmarire
subsecventa a rezultatelor in urma finalizarii proiectelor. Nu exista deci o evaluare
consecventa care sa arate cat de eficace au fost proiectele cofinantate in contributia
lor la obiectivele nationale si ale UE in materie de siguranta rutiera (a se vedea
punctul 98).

Pentru perioada actuala 2021-2027, UE a alocat, in general, mai putina
finantare pentru infrastructura rutiera in cadrul fondurilor politicii de coeziune. Prin
urmare, finantarea pusa la dispozitie pentru viitoare proiecte care vizeaza
imbunatatirea sigurantei rutiere poate scadea daca nu se prevad norme stricte care sa
le acorde prioritate. O noua conditie favorizanta introdusa pentru aceasta perioada
include cerinte legate de siguranta rutiera. Acesta este un prim pas catre
mbunatatirea modului in care cofinantarea din partea UE este directionata, si anume
acolo unde ar putea contribui cel mai eficace la siguranta rutiera (a se vedea
punctele 99-102).
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Comisia ar trebui:

(a)

(b)

(c)

(d)

sa acorde prioritate selectiei de proiecte cu obiective de siguranta rutiera care
sunt depuse prin Mecanismul pentru interconectarea Europei (gestiune directa) si
care au furnizat in mod explicit date cantitative privind rezultatele estimate a fi
obtinute ca numar de vatamari grave si decese evitate;

sa consilieze comitetele de monitorizare ale programelor sa specifice criterii de
selectie relevante care sa includa obiective de siguranta rutiera pentru proiectele
rutiere aflate sub gestiune partajata, de exemplu sprijinindu-se pe rezultatele
evaluarii de la nivelul intregii retele privind siguranta rutierg;

sa promoveze conceptele de la punctul (a), pentru programele si proiectele cu
obiective privind siguranta rutiera din cadrul gestiunii partajate, in randul
autoritatilor de management (in special in elaborarea programelor) si in cadrul
comitetelor de monitorizare ale programelor;

sa elaboreze indicatori de rezultat pentru a evalua performanta proiectelor din
perspectiva sigurantei rutiere in scopul evaluarilor ex post.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la sfarsitul anului 2025.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna

Annemie Turtelboom, membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din
7 februarie 2024.

Pentru Curtea de Conturi

Tony Murphy
Presedinte
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Anexe

— Punereain aplicare de politici care

Transportul multimodal si promoveaza o planificare urbana compacta

amenajarea teritoriului — Descurajarea utilizarii vehiculelor private in

zonele urbane cu densitate mare

— Cartografierea riscurilor de accident si evaluari
proactive ale sigurantei

Infrastructur3 rutiers sigurd — Specificarea unui standard tehnic si a unei
tinte de clasificare in functie de stele pentru
toate proiectele de drumuri in legatura cu
fiecare participant la trafic

— Impunerea unor standarde de siguranta
armonizate de Tnalta calitate pentru
autovehiculele noi si pentru cele rulate,
pentru sistemele de siguranta pentru copii si

Siguranta vehiculelor pentru castile de protectie

— Asigurarea mentinerii acestor standarde pe
parcursul intregului ciclu de viata al
vehiculului

— Adoptarea si asigurarea punerii in aplicare
a legislatiei privind siguranta rutiera (inclusiv
stabilirea unor limite maxime de viteza si
restrictionarea utilizarii dispozitivelor
electronice portabile la volan)

Utilizarea drumurilor n
conditii de siguranta
— Stabilirea unor cerinte privind permisele de
conducere pentru conducatorii auto
profesionisti

— Crearea unui sistem de activare
a interventiilor post-coliziune (de exemplu, un

Interventia post-coliziune numar de telefon unic de urgenta)

— Consolidarea capacitatii de interventie in
randul specialistilor paramedicali

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza Global Plan, ONU, 2021.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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Comisia a stabilit pentru prima data un obiectiv in materie de siguranta rutiera la
nivelul UE Tn Cartea alba din 2001, care, la momentul respectiv, avea ca scop reducerea
la jumatate a numarului de decese cauzate de accidente rutiere intre 2000 si 2010.

n 2003, Parlamentul European si Consiliul au aprobat, la randul lor, acest obiectiv. Prin
Cartea sa alba din 2011, Comisia a stabilit un nou obiectiv, si anume de a ajunge la
aproape zero decese in transportul rutier pana in 2050, cu un obiectiv intermediar de

a reduce la jumatate numarul de decese pana in 2020 (comparativ cu 2010).

Desi documentele pregatitoare ale Cartii albe avertizau deja ca obiectivul intermediar
nu putea fi indeplinit nici macar in conditiile celui mai optimist scenariu, statele
membre au sustinut aceste obiective in Declaratia de la Valletta din 2017. Tn aceast3
declaratie, ele au propus, de asemenea, un nou obiectiv de reducere la jumatate

a numarului de vatamari grave in UE pana in 2030.

Prin comunicarea din 2018 ,,Europa in miscare”, UE a stabilit obiectivele actuale de

a reduce la jumatate numarul de decese si de vatamari grave cauzate de accidente
rutiere pana in 2030 si la aproape zero pana in 2050. in cele din urma, documentul
Comisiei intitulat ,,EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 — Next steps towards
«Vision Zero»” a introdus un set de indicatori-cheie de performanta pe baza carora sa
se urmareasca progresele inregistrate de statele membre in directia indeplinirii
obiectivelor propuse.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001DC0370
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-5-2002-0444_EN.html
https://www.consilium.europa.eu/media/20825/78364.pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:RO:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-09/valletta_declaration_on_improving_road_safety.pdf

Obiectivele UE in materie de siguranta rutiera incepand din 2001

ORIENTARILE
CARTEA ALBA PENTRU POLITICA DE CARTEA ALBA
PRIVIND SIGURANTA RUTIERA PRIVIND

TRANSPORTURILE 2011-2020 TRANSPORTURILE
* Reducerea * Reducerea * Reducerea

deceselor cu 50 % deceselor cu 50 % deceselor cu 50 %

pana in 2010 (fata pana in 2020 (fata pana in 2020 (fata

de 2001) de 2010) de 2010)

* Apropierea de
obiectivul ,zero
decese” pana in
2050

2001 2010 2011

2019 2017

CADRUL DE POLITICA DECLARATIA
PRIVIND SIGURANTA MINISTERIALA A UE DE
RUTIERA 2021-2030 LA VALLETTA PRIVIND

URMATORII PASI CATRE SIGURANTA RUTIERA
+~VIZIUNEA ZERO”

» Stabilirea de * Reducereadeceselor ¢ Reducerea deceselor
indicatori-cheie de cu 50 % pana in 2030 cu 50 % pana in 2020
performanta (fata de 2019) (fata de 2010)

* Reducereavatamarilor ¢ Reducerea vatamarilor
grave cu 50 % pana in grave cu 50 % pana in
2030 (fata de 2019) 2030 (fata de 2020)

* Apropierea de
obiectivul ,zero decese
si vatamari grave”
pana in 2050

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.
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Anexa lll — Cadrul de reglementare al UE pentru pilonii
abordarii ,,sistemului sigur” auditati de Curte

Pilonul din
abordarea
»Sistemului sigur”

Actul legislativ

Utilizarea
drumurilor in
conditii de siguranta

Directiva
(UE) 2015/413

Schimbul transfrontalier de informatii
privind incalcarile normelor de
circulatie care afecteaza siguranta
rutierad

Directiva de punere in
aplicare 2014/37/UE
a Comisiei

Utilizarea obligatorie a centurilor de
siguranta si a sistemelor de siguranta
pentru copii Tn vehicule

Directiva
(UE) 2022/2561

Calificarea initiala si formarea periodica
a conducatorilor auto ai anumitor
vehicule rutiere destinate transportului
de marfuri sau de persoane

Directiva 2014/85/UE

Permisele de conducere

Recomandarea
Comisiei din
17 ianuarie 2001

Nivelul maxim de alcool in sange
admisibil pentru soferii de autovehicule

Recomandarea
2004/345/CE
a Comisiei

Asigurarea punerii in aplicare
a normelor in domeniul sigurantei
rutiere

Vehicule sigure

Regulamentul
(UE) 2019/2144

Cerinte de siguranta pentru
omologarea noilor modele de vehicule

Directiva 2014/45/UE

Inspectia tehnica periodica
a autovehiculelor

Directiva 2007/38/CE

Postechiparea cu oglinzi retrovizoare
a vehiculelor grele

Directiva 92/6/CEE
a Consiliului

Dispozitivele limitatoare de viteza
pentru anumite categorii de vehicule

Directiva 91/671/CEE
a Consiliului

Centurile de siguranta si alte sisteme
de fixare pentru utilizatorii vulnerabili

Drumuri si
acostamente sigure
(infrastructura)

Directiva (UE)
2019/1936

Proceduri privind gestionarea
sigurantei infrastructurii rutiere

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32015L0413
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32015L0413
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456482438&uri=CELEX%3A32014L0037
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456482438&uri=CELEX%3A32014L0037
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456482438&uri=CELEX%3A32014L0037
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32022L2561
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A32022L2561
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456537105&uri=CELEX%3A32014L0085
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456615893&uri=CELEX%3A32019R2144
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456615893&uri=CELEX%3A32019R2144
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456637827&uri=CELEX%3A32014L0045
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456663420&uri=CELEX%3A32007L0038
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0006
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0006
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456717535&uri=CELEX%3A31991L0671
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456717535&uri=CELEX%3A31991L0671
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456738267&uri=CELEX%3A32019L1936
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1699456738267&uri=CELEX%3A32019L1936

Anexa IV - Lista proiectelor cofinantate de UE incluse in esantion in scopul auditului

A — Lista proiectelor cofinantate de MIE care au fost vizitate si examinate in cursul auditului

Stat
membru

Numarul
de
identificare

Descrierea
proiectului

Modernizarea

Tipul de
sprijin pentru
siguranta
rutiera

Data de
inceput

Data de
finalizare
(planificata
vs reala)

Costul eligibil
total (in euro)

(planificat vs
estimarea cea
mai recenta)

Rata de
cofinantare
din partea
UE
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Cofinantarea din

partea UE angajata
(in euro) (planificata

vs estimarea cea
mai recenta)

. soselei de centurd | Drum 122018 31.12.2018 60510 312 0385 36536 126
. A , (¢}
Panevezys pe modernizat 30.6.2021 38817 338 23 437 909
Lituania drumul E67
Parcare cu Zond de 28.2.2022 1247 652 1039 294
2 38 de locuri de parcare sigura 1.3.2020 83 %
Parcare cu Zona de 31.3.2023 4175 990 3 436 840
Romania | 3 70 de locuri de parcare sigura 2.3.2020 82,3 %
parcare si securizats 30.9.2023 4175 990 3 436 840
- " 31.12.2020 114 106 329 74 317 452
Slovacia | 4 Constructia Autostrada 15.11.2016 6513 %
autostrazii D3 noua 31.12.2021 114 106 329 74 317 452

1

Acelasi proiect este mentionat si in lista proiectelor finantate prin Fondul de coeziune cu numarul de identificare 12.
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B — Lista proiectelor cofinantate prin FEDR/Fondul de coeziune care au fost vizitate si examinate in cursul auditului

Costul eligibil

o total (in euro .
finalizare ( : ) cofinantare | ,.
(planificat vs

Se : in euro) (planificata
(planificata : din partea .)(p
o estimarea cea vs estimarea cea
vs reald) UE

mai recenta) mai recenta)

Cofinantarea din

Data de Rata de Sy
partea UE angajata

Tipul de sprijin
pentru
siguranta

rutiera

Numarul .
Stat Descrierea

de identi- : :
: proiectului
ficare

Data de
inceput

membru

Spania

Amenajarea unei

piste pentru bS 2.11.2021 6 578 854 3289427
5 biciclete separate in E!SFal pentru 4.5.2021 50 %

z0na urbani iciclete 3.5.2022 6578 854 3289 427

a Madridului

Act.lunvl de siguranta Modernizare

rutierd de-a lungul drum si

CAL ; ? 28.12.2018 3136 159 2508 928

6 drumuI.UI A 2003: 7! amenajarea 9.1.2018 80 %

amenajarea unel i 28.12.2018 2 375982 1900 785

. unei piste

piste pentru entru biciclete

biciclete separate P

Tmbunétatirea Drum 31.12.2023 10 221 468 8177 175
7 tronsonului existent derni 12.7.2018 80 %

al drumului A-492 modernizat anulat anulat anulat

Imbunitétirea Drum 31.12.2023 7551 651 6041321
8 tronsonului existent derni 1.3.2021 80 %

al drumului A-483 modernizat anulat anulat anulat
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Costul eligibil

D total (in euro) .
finalizare o cofinantare
(planificat vs

(planificata : din partea
estimarea cea

vs reala) : 0 UE
mai recenta)

Cofinantarea din
partea UE angajata
in euro) (planificata

vs estimarea cea

mai recenta)

Data de Rata de

Tipul de sprijin
pentru

Numarul .
Stat Descrierea

de identi- : :
membru . proiectului
ficare

Data de
siguranta inceput

rutiera

Reconstructia
drumului E85 din
reteaua TEN-T intre

Drum 31.1.2022 42710939  43% 18 353 691
Lituania 9 Vilnius si Kaunas si derni 8.8.2019
instalarea unor modernizat 31.7.2022 42710939 70 % 29 935 624
elemente de
siguranta rutiera
Tmbunétatirea
Traseului Regional | 31.7.2020 27 955 042 23 761 786
10 Transilvania Nord derni 4.12.2015 85 %
(DJ 172A, DJ 161G si modernizat in curs 27 955 042 23761786
DJ 161)
Romania Dezvoltarea unui
sistem mixt mobil .
de monitorizare Sistem de
[T, 31.12.2023 19 300 740 16 405 629
11 a traficului rutier mon'ft.or'lza.‘re 1.7.2021 85 %
privind incilcarea ?uttfiz r'CU ul in curs 19 300 740 16 405 629

regulilor de
circulatie




Stat

membru
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Slovacia 13

: Costul eligibil Cofinantarea din
. Tipul de sprijin Data de . Rata de S
Numarul : T total (in euro) : partea UE angajata
: : Descrierea pentru Data de finalizare o cofinantare | ,. T
de identi- . . . 1 ... .. | (planificatvs : in euro) (planificata
: proiectului siguranta inceput (planificata : din partea .
ficare e > estimarea cea vs estimarea cea
rutiera vs reala) : 0 UE : >
mai recenta) mai recenta)
ot Constructia Autostrad3 12/2016 5/2021 110 007 346 65,13 % 71644 484
autostrazii D3 noud 6/2022 73 265 886 85 % 62 276 003
Solutii de tip
o »smart city” 9/2023 999 882 849 900
Plan mtehger:t . (inclusiv pentru 4/2022 85 %
pentru orasul Senica gestionarea in curs 999 882 849 900
traficului)
Piste pentru o 9/2020 1480 601 1258 511
14 biciclete in orasul E!SFaI pentru 5/2019 85%
Senica iciclete 6/2022 1419 076 1206 215

1

Acelasi proiect este mentionat si in lista proiectelor finantate prin Fondul de coeziune cu numadrul de identificare 4.




Anexa V — Prezentare de ansamblu a obiectivelor nationale
privind siguranta rutiera

Stat membru

Obiectivul de reducere
a numarului de decese

Obiectivul de reducere
a numarului de vatamari

68

grave

Belgia - 50 %', maximum 320 - 50 %', maximum 1 800
Bulgaria - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Cehia - 50 % fata de - 50 % fata de

media pentru 2017-2019 media pentru 2017-2019
Danemarca Maximum 90 Maximum 900
Germania - 40 % fata de 2021 Niciun obiectiv
Estonia - 52 % fata de 2016 - 31 % fata de 2016
Irlanda - 50 % fata de - 50 % fata de

media pentru 2017-2019 media pentru 2017-2019
Grecia - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Spania - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Franta - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Croatia - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Italia - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Cipru - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Letonia - 50 % fata de 2020 - 50 % fata de 2020
Lituania - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2020
Luxemburg Niciun obiectiv Niciun obiectiv
Ungaria - 50 % fata de 2020 - 50 % fata de 2020
Malta Niciun obiectiv Niciun obiectiv
Tarile de Jos Niciun obiectiv Niciun obiectiv
Austria - 50 % fata de - 50 % fata de

media pentru 2017-2019 media pentru 2017-2019
Polonia - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Portugalia - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
Romania - 50 % fata de 2019 - 50 % fata de 2019
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L Obiectivul de reducere
Obiectivul de reducere

Stat membru . : a numarului de vatamari
a numarului de decese

grave

. Obiective in curs de Obiective in curs de
Slovenia

elaborare elaborare
Slovacia - 50 % fata de 2020 - 50 % fata de 2020
Finlanda - 50 % fata de 2020 - 50 % fata de 2020
. - 50 % fata de - 50 % fata de
Suedia . .
media pentru 2017-2019 media pentru 2017-2019

1 Studiul ETSC nu specifica valoarea de referinti in raport cu care s3 se calculeze reducerea.

Notd: data pana la care aceste obiective trebuie atinse difera de la un stat membru la altul.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza studiului ETSC si a activitatilor de audit.


https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
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Anexa VI — Compararea limitelor de viteza nationale cu vitezele
recomandate intr-un studiu international

4 Drumuriin ® Drumuriaflatein  p Autostrizi
localitati afara localitatilor
30* 50* 70* 20 130 Limite de
viteza
Belgia * o ([ J >
Bulgaria * J > >
Cehia * [ J o >
Danemarca * o | 2
Germania 4 o ’k
Estonia * : Recomandat
Irlanda * o ([ >
Grecia * [ J [ 2 >
Spania * o O >
Franta * ® O > | 4
Croatia * ([ J | 2
Italia * () >
Cipru * * o | 4
Letonia * :
Lituania * ( [ J | 4 >
Luxemburg 4 ([ | 2
Ungaria * o > »
Malta * o O :
Térile de Jos * [ ) [ J > >
Austria * ® >
Polonia * o o O > >
Portugalia 2 o > »
Romania 2 o O »
Slovenia 2 o > »
Slovacia * ([ J >
Finlanda * () | 4
Suedia * () >
km/h
30* 50* 70* 20 130

Notd: * viteza recomandata pentru fiecare tip de zona. Studiul recomanda: 30-40 km/h in zone cu
suprafata construitd unde exista atat participanti la trafic vulnerabili, cat si trafic de autovehicule;

50 km/h in zonele cu intersectii si cu risc ridicat de coliziune laterald; 70-80 km/h pe drumurile rurale
fara bariera medianag, cu risc de coliziune frontala.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza publicatiei Statistical pocketbook 2022 a Comisiei si pe
baza raportului Speed and Crash Risk al Grupului de analiza si de colectare de date privind siguranta
traficului international (ITF-OCDE), 2018.


https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf

Anexa VIl — Statutul juridic al trotinetelor electrice in 15 state
membre ale UE

Danemarca
Germania
Grecia
Spania
Franta
Ungaria
Tarile de Jos
Austria
Polonia
Portugalia
Finlanda
Suedia

Belgia
Cehia
Italia

-

Clasificate intr-o %2 | I A 2 | N | 72 R N 2 O |

categorie specifica

{
Q

powioibvsscvantiull e T T o v |

auto

Casca de protectie HiMEEEEEE L.

obligatorie

Jizereinspatile  [Z] VI MO MMM MMM

publice

Permise pe suprafata MIEBN BN

carosabila

permise pepista [ [V] [V] [V [ @ A E A M [ [ ]

pentru biciclete

Limite prind puterea. [ [7] [ [7] (] (2] (] (2] (] (I A A 22

motorului

Varsta minimé necesara 16 [__] 15 14 [__J[_] 12 18 [_|[_] 122 [] 16 ][]

Viteza maxima (km/h) 25 25 20 20 [ |25 25 20 [ |[ ] 25 25 [ ] 20 25
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Da I:l Nu |:| Nu este clar

Notd: statele membre incluse n figurd sunt membrii Forumului institutelor europene de cercetare in
domeniul sigurantei rutiere (FERSI) care au raspuns la un sondaj privind trotinetele electrice n 2020.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza studiului FERSI.


https://fersi.org/wp-content/uploads/2020/09/FERSI-report-scooter-survey.pdf

Acronime

CINEA: Agentia Executiva Europeana pentru Clima, Infrastructura si Mediu
DG MOVE: Directia Generala Mobilitate si Transporturi

FEDR: Fondul european de dezvoltare regionala

MAIS3+: Scala Maximum Abreviata a Leziunilor (punctaj de 3 sau mai mult)
MIE: Mecanismul pentru interconectarea Europei

TEN-T: reteaua transeuropeana de transport

72



73

Glosar

Abordarea ,,sistemului sigur”: abordare in siguranta rutiera care tine cont intr-
0 masura mai mare de eroarea umana si care urmareste reducerea riscului de
accidente care duc la vatamari grave sau la decese.

Acord de parteneriat: acord incheiat intre Comisie si un stat membru sau o tara
terta/tari terte, in contextul unui program de cheltuieli al UE, in care sunt stabilite,
printre altele, planurile strategice, prioritatile de investitii, conditiile schimburilor
comerciale sau dispozitiile care reglementeaza furnizarea ajutorului pentru dezvoltare.

Agentie executiva: organizatie creata si gestionata de Comisie, pentru o perioada
limitatd, cu misiunea de a desfasura sarcini specifice legate de programele sau de
proiectele UE, in numele Comisiei si sub responsabilitatea acesteia.

Analiza cost-beneficiu: comparatie intre costurile estimate ale unei actiuni propuse si
beneficiile preconizate.

Autoritate de management: autoritate (publica sau privata) national3, regionala sau
locala desemnata de un stat membru sa gestioneze un program finantat de UE.

Comitet de monitorizare: organism care supravegheaza punerea in aplicare a unui
program operational, format din reprezentanti ai autoritatilor statelor membre si din
reprezentanti ai Comisiei in calitate de observatori.

Conditie favorizanta: conditie prealabila care trebuie indeplinita de statele membre
pentru a putea primi plati din fondurile structurale si de investitii europene si care
presupune ca obiectivele specifice sa fie indeplinite si evaluate.

Fondul de coeziune: fond al UE prin care se urmareste reducerea decalajelor
economice si sociale din cadrul Uniunii prin finantarea de investitii in statele membre
al caror venit national brut pe cap de locuitor se situeaza sub 90 % din media UE.

Fondul european de dezvoltare regionala: fond al UE care consolideaza coeziunea
economica si sociala in Uniune prin finantarea investitiilor care vizeaza reducerea
dezechilibrelor dintre regiuni.

Gestiune directa: gestionarea unui fond sau a unui program al UE asigurata doar de
catre Comisie, spre deosebire de gestiunea partajata sau de gestiunea indirecta.

Gestiune partajata: metoda de executie a bugetului UE in cadrul cdreia, spre deosebire
de gestiunea directa, Comisia deleaga sarcini de executie statelor membre, pastrand
insa responsabilitatea finala.
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Indicator-cheie de performanta: masura cuantificabild a performantei in indeplinirea
unor obiective-cheie.

Mecanismul de redresare si rezilienta: mecanismul de sprijin financiar al UE destinat
sa atenueze impactul economic si social al pandemiei de COVID-19 si sa stimuleze
redresarea, precum si sa raspunda provocarilor pe care le aduce un viitor mai verde si
mai digital.

Mecanismul pentru interconectarea Europei: instrument al UE prin care se acorda
asistenta financiara pentru crearea de infrastructura interconectata sustenabila in
sectoarele energiei, transporturilor si tehnologiei informatiei si comunicatiilor.

Mobilitate activa: forma de transport care implica numai activitate fizica, cum ar fi
mersul pe jos si mersul cu bicicleta.

Participanti la trafic vulnerabili: participanti la trafic care nu utilizeaza vehicule
motorizate, de exemplu, pietonii sau biciclistii, precum si motociclistii si persoanele cu
dizabilitati sau cu mobilitate si capacitate de orientare reduse.

Planificarea transportului multimodal: combinarea diferitor moduri de transport intr-
un mod interconectat si complementar pentru a forma o retea integrata de transport.

Retele transeuropene de transport: o serie de proiecte de dezvoltare a infrastructurii
rutiere, feroviare, aeriene, maritime si fluviale care pun in aplicare politica privind
reteaua transeuropeana de transport, inclusiv o retea feroviara de mare viteza, un
sistem de navigatie prin satelit si sisteme inteligente de gestionare a transporturilor.

Semestrul european: ciclu anual care ofera un cadru pentru coordonarea politicilor
economice ale statelor membre ale UE si pentru monitorizarea progreselor.



Raspunsurile Comisiei

https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-04

Calendar

https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-04
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https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-04
https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-04
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Echipa de audit

Rapoartele speciale ale Curtii de Conturi Europene prezinta rezultatele auditurilor sale
cu privire la politicile si programele UE sau la diverse aspecte legate de gestiune
aferente unor domenii bugetare specifice. Curtea de Conturi Europeana selecteaza si
concepe aceste sarcini de audit astfel incat impactul lor sa fie maxim, luand in
considerare riscurile la adresa performantei sau a conformitatii, nivelul de venituri sau
de cheltuieli implicat, evolutiile viitoare si interesul politic si public.

Acest audit al performantei a fost efectuat de Camera de audit || — camera specializata
pe domeniile de cheltuieli aferente investitiilor pentru coeziune, crestere si incluziune
— condusa de doamna Annemie Turtelboom, membra a Curtii de Conturi Europene.
Auditul a fost condus de doamna Eva Lindstrom, membra a Curtii de Conturi Europene,
care a beneficiat de sprijinul urmatorilor: Kristina Maksinen, sefa de cabinet, si

Johan Stalhammar, atasat in cadrul cabinetului; Elena Graziuso, asistenta pentru
politici; Gediminas Macys, manager principal; Guido Fara, coordonator;

Paloma Mufioz Mula, coordonatoare adjuncta; Agnese Balode, Alfredo Ladeira,

Karel Meixner, Amelia Pidurariu, Vaidas Sulcas, auditori. Lidija Aubin, Laura McMillan
si lulia Mihaela VIadoianu au asigurat sprijin lingvistic.

De la stdnga la dreapta: Johan Stalhammar, Elena Graziuso, lulia Mihaela Vladoianu,

Agnese Balode, Gediminas Macys, Alfredo Ladeira, Eva Lindstréom, Karel Meixner,
Guido Fara, Kristina Maksinen, Laura McMillan, Paloma Mufioz Mula, Vaidas Sulcas,
Amelia Padurariu.
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In 2022, 20 640 de persoane si-au pierdut viata in accidente
rutiere in UE, cei mai expusi acestui risc fiind pietonii, biciclistii si
motociclistii. UE si-a propus sa reduca la jumatate, pana in 2030,
numarul de decese si de vatamari grave cauzate de accidente
rutiere si la aproape zero pana in 2050. Curtea a evaluat daca
Comisia a fost eficace in instituirea abordarii ,,sistemului sigur”
a UE si in sprijinul pe care I-a adus statelor membre pentru
atingerea obiectivelor respective. Curtea a concluzionat ca
abordarea instituita de Comisie era cuprinzatoare. Au fost insa
identificate deficiente in ceea ce priveste actiunile derulate de
Comisie. In ritmul actual al progreselor si in lipsa unor eforturi
suplimentare din partea UE si a statelor sale membre, este putin
probabil ca aceste obiective ambitioase sa fie atinse. Curtea

a formulat recomandari pentru cresterea eficacitatii initiativelor
Comisiei din acest domeniu.

Raport special al Curtii de Conturi Europene prezentat in temeiul
articolului 287 alineatul (4) al doilea paragraf TFUE.
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