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Incé de la prima sa aparitie, Buletinul Sigurantei Rutiere si-a propus s& adune intr-un singur loc informatii complexe
din domeniul rutier, iar astdzi, la cea de-a opta editie anuald, Buletinul Sigurantei Rutiere raméne cel mai complet raport de
acest fel.

Eforturile continue depuse pentru realizarea acestuia urmdresc crearea unei surse de informatii usor de accesat de
catre toti actorii sociali, fie cd vorbim despre institutiile romdnesti, specialisti si presd sau despre publicul larg. ,,Buletinul
sigurantei rutiere. Raport anual 2018” nu urmdreste doar informarea corectd a celor interesati de acest domeniu, ci Tsi
propune sd reprezinte baza unei fundamentdri teoretice si analitice solide, pentru utilizarea sa in vederea imbundtatirii
managementului rutier si al gdsirii unor mijloace adecvate de sporire a sigurantei rutiere. Pentru ca acest lucru sd fie posibil,
este impetuos necesard cunoasterea amdnuntitd si bine documentatd a caracteristicilor sistemului rutier, dar si a profilului
categoriilor cu risc crescut de implicare in accidentele rutiere.

Totodatad, prin elaborarea celei de-a opta editii a Buletinului Sigurantei Rutiere, Politia Romd@nd isi manifestd in
continuare interesul crescut pentru conceperea, implementarea si perfectionarea mdsurilor preventive si de impunere a
legii.

Pentru a pdstra traditia, elementul de noutate al Buletinului este anul acesta capitolul care abordeazd ,,Accidentul
rutier grav cu un singur vehicul”. Fie cd se vorbeste despre soferii autovehiculelor de transport persoane, transport de marfa
sau conducdtorii vehiculelor autopropulsate pe doud roti, acest capitol s-a dorit o aprofundare a cauzelor si a contextului
producerii, precum si o sursd pentru conceperea unor metode de prevenire a acestui tip particular de accident rutier,
responsabil pentru aproape un sfert dintre decesele rutiere anuale din Romania.

Avem convingerea cd si de aceastd datd, ,,Buletinul sigurantei rutiere. Raport anual 2018” oferd valoare stiintificd
eforturilor de reducere a riscului de accidente rutiere si va contribui in mod substantial la fundamentarea si dezvoltarea
unor actiuni eficiente pentru cresterea gradului de sigurantd rutierd, intreprinse de actorii cu atributii sau preocupdri in
domeniu.

in final, dorim s& multumim tuturor celor care au fdcut ca acest Buletin sd cunoascd lumina tiparului, cét si celor
care vor utiliza aceste date si idei in vederea credrii unui climat rutier mai sigur.
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Accidentele rutiere reprezinta una dintre primele cauze de mortalitate in randul populatiei, pentru toate
categoriile de varsta. La fiecare 24 de secunde un om fsi pierde viata intr-un accident rutier. Aproape 3.700
de oameni mor zilnic pe sosele.

Cele mai recente date puse la dispozitie de Organizatia Mondiald a Sanatatii! arata c3, la nivel global, peste
1.3 milioane de oameni mor in accidente rutiere si alte 20 - 50 de milioane sunt ranite in fiecare an.

in ansamblu, la nivelul Uniunii Europene, numarul persoanelor decedate a scizut cu 20,7% in perioada
2010-2018. Desi un procent important, el este inca departe de tinta propusd pentru 2020 (respectiv, -50%).
Grecia (-45%) si Lituania (-43%) sunt singurele state care au reusit pana in acest moment sd se apropie de
obiectivul stabilit. De asemenea, Norvegia (stat non-membru UE), a reusit scdderea numarului de decese
cu 49%.

Anul 2018 reprezinta al cincilea an consecutiv Tn care se inregistreaza rezultate slabe la nivel european in
ceea ce priveste scaderea numarului de persoane decedate Tn urma accidentelor de circulatie. In acest an
pe soselele din Europa au murit 25.047 de oameni, cu 1% mai putini decat in 2017.

Din cele 32 de tari monitorizate prin PIN, doar 16 au reusit sd reducd decesele rutiere. Cele mai bune
rezultate au fost obtinute de Slovacia cu o scadere de 17%, Israelul cu 13%, Slovenia cu 12%, Lituania cu
11% si Bulgaria cu 10%. Decesele rutiere au crescut in zece tari, in timp ce situatia a ramas constanta in alte
in sase.

Tn Romania numarul persoanelor care si-au pierdut viata in 2018 este cu 4,3% mai mic decat cel inregistrat
in anul precedent, de la 1.951 decedati, la 1.867.

Romania inregistreaza cea mai mare valoare la nivel european, de 96 de decese/1 milion locuitori, aproape
de doua ori mai mare decat media europeana de 49 de decese/1 milion de locuitori. Tendinta de ansamblu
in intervalul analizat este Tnsa una descendenta: rata mortalitatii scade in Romania cu 41% in anul 2018 fata
de 1990, si cu 26,2% fata de valoarea din anul 2009.

Rate ridicate de deces rutier sunt si in Letonia, Polonia, Serbia, Croatia si Bulgaria. Cele mai mici rate de
mortalitate rutiera se inregistreaza in Norvegia, Marea Britanie si Elvetia.

in Romania, 40% din totalul populatiei térii, reprezentand aproximativ jumatate din populatia adulta, detine
un permis de conducere.

6 din 10 persoane cu varste cuprinse intre 21 si 50 de ani au permis de conducere. De asemenea, un procent
important dintre tinerii sub 21 de ani (34%) conduc un autovehicul.

Analiza evolutiei numarului de autovehicule inmatriculate in Romania Tn ultimii opt ani arata o crestere
continua atat a numarului de autovehicule in general, cat si a numarului autoturismelor in mod special.
Mai mult, ritmul de crestere se accentueazd de la an la an. Tn anul 2018, ritmul de crestere scade usor fata
de anul precedent, insad atinge in continuare valori foarte mari: numarul autovehiculelor inmatriculate in
Romania este cu 557.503 mai mare decat in 2017 (+7,3%) si cu 49,4% mai mare fatd de anul 2011.

Din punct de vedere al ratei de motorizare, care reprezinta numarul de masini la 1.000 de locuitori, tara

thttps://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety status/2018/en/



noastra, cu 328 autoturisme/1000 de locuitori, se afld sub media europeana, de 587 autoturisme/1000
locuitori®. Judetele cu cea mai ridicata rata de motorizare sunt Bucuresti, Timis, Arad, Cluj si Constanta.

e Un studiu la nivel european arata ca, in 2016, Romania avea unul dintre cele mai vechi parcuri auto din
Uniunea Europeana. Varsta medie a autoturismelor in Romania era de 16,2 fata de 11 ani media europeana.
Pentru vehiculele comerciale usoare, tara noastra avea in 2016 o vechime medie de 14,6 ani, fata de 10,9
media UE, iar, pentru vehiculele comerciale grele, media nationala era de 15 ani, cu 3 ani mai mare decat
media europeana.

e Romania se clasa atunci pe locul 3 intre tdrile cu cele mai vechi parcuri auto, dupa Polonia (17,3 ani) si
Lituania (16,9 ani). Cele mai noi parcuri auto se afla in Luxembourg (6,3 ani), Belgia (7,8 ani) si Danemarca
(8,4 ani).

e Tn anul 2018 vechimea medie a vehiculelor prezentate la ITP (prima prezentare) este de 12,82 ani, fiind
primul an in care indicatorul analizat s-a aflat in scadere.

e Cele mai multe vehicule (55,6%) au intre 10 si 20 de ani. O pondere importanta (23,1%) dintre vehiculele
fnmatriculate in Romania sunt mai vechi de 20 de ani.

e 1n cazul autoturismelor ponderea celor mai vechi de 20 de ani este de 21,3%. Ponderi mai mari ale
vehiculelor mai vechi de 20 ani se inregistreaza in cazul motocicletelor si mopedelor (31,9%) si a autobuzelor
si microbuzelor (24,8%).

e Bucurestiul si llfovul au un parc auto semnificativ mai tandr decat multe dintre celelalte judete, cu o vechime
medie de 12,1 ani. La cealalta extrema se afla judetele Suceava (17,1 ani), Mehedinti (17,3 ani), Caras Severin
(17,1 ani) toate cu o vechime medie de peste 17 ani.

e 1n anul 2018 constatdm o crestere cu 22,5% a numdrului de autoturisme noi si o scidere cu 9% a
autoturismelor de import rulate, inmatriculate in Romania. Cu toate acestea, peste trei sferturi (78,3%) din
masinile Tnmatriculate in Romania Tn 2018 sunt autoturisme rulate.

e Reteaua nationald de drumuri, cu o crestere de ansamblu de 13.418 km (+18,4%) in ultimii 29 de ani, nu
reuseste sa faca fata cresterii accentuate a parcului auto. Reteaua de drumuri judetene si comunale s-a
extins cu 10.361 km (+17,8%), in timp ce reteaua nationald a crescut cu 3.037 km (+20,8%). in anul 2018
reteaua de autostrazi din Romania are 800 de km ( 101 km au fost construiti Tn anul 2018, dar numai 60
au fost dati efectiv in folosinta), cifrd care mentine Romania pe ultimele locuri din Europa la acest capitol
de infrastructura. Conform indicelui de satisfactie fata de calitatea infrastructurii de transport calculat
de Formul Economic Mondial, Romania ocupa ultimul loc in UE si in functie de calitatea infrastructurilor
feroviare si rutiere.

e Asa cum arata datele Institutului National de Statistica, transportul rutier reprezinta principala modalitate
de transport a persoanelor, dar si a marfurilor in tara noastra. Peste 80% dintre pasagerii transportati si
peste 62% dintre marfurile transportate Tn anul 2018 au fost deplasate pe cale rutiera.

e De asemenea, transportul rutier ramane modul de deplasare cu cea mai mare densitate de persoane: in

2018 au fost transportati pe cale rutierd 19.937 milioane pasageri/km, cu aprope 10% mai multi decat in
anul precedent.

’Datele privind media europeana reflecta situatia din anul 2016 si reprezinta cele mai recente cu privire la acest indicator.



e Tn anul 2018 s-au produs cu 77 mai putine accidente grave decat in anul anterior (-0,9%). Tn respectivele
evenimente rutiere, numarul persoanelor decedate este cu 84 mai mic decat in anul 2017 (-4,3%). De
asemenea, au inregistrat scaderi totalurile celor raniti grav (37 persoane mai putin, -0,45%) respectiv, raniti
usor (179 persoane mai putin, -4,96%) ca urmare a accidentelor grave produse in anul 2018

e Tnmedie, in anul 2018, in fiecare zi s-au produs 23 de accidente rutiere grave, care s-au soldat cu peste cinci
morti, 22 raniti grav si 9 raniti usor.

e Din punctul de vedere al costului social al accidentelor rutiere?®, anul 2018 a fost cu aproape 100 milioane €
mai putin costisitor decat anul precedent.

e 1n raport de mediul producerii lor, in anul 2018, cel mai mare numér de accidente rutiere grave a fost
inregistrat in mediul urban, 3.336 evenimente, aprox. 39% din totalul anual. Th mediul rural, precum si pe
drumurile din afara localitatilor, in anul 2018 au fost inregistrate mai putine evenimente rutiere grave, si mai
putine victime decat in anul precedent.

e Cu toate acestea, se mentin valorile sporite de mortalitate si ranire grava a celor implicati in accidentele
produse in mediul rural si in afara localitdtilor, in raport cu mediul urban. in mediul urban, indicele de
mortalitate (numdrul persoanelor decedate raportat la numarul de accidente rutiere grave x 100) este
de aprox. 13,2. Tn acelasi timp, in mediul rural valoarea acestui indice este de 22,9 iar pentru accidentele
produse Tn afara localitatilor valoarea este de 34,4.

e Tnraport de categoria de drum pe care acestea au avut loc, distributia accidentelor rutiere grave nu sufera
modificari fata de anul 2017: strada a reprezentat contextul de drum pentru producerea a 37,6% din totalul
accidentelor rutiere grave in anul 2018. Drumurile nationale reprezinta a doua categorie de drum in ceea ce
priveste numarul de accidente rutiere grave produse (34,2%), impreuna cu cele produse pe strada, acestea
reprezentand peste doua treimi din totalul evenimentelor rutiere in referinta.

e Tnceea ce priveste victimele, pe drumurile nationale si-au pierdut viata jumatate dintre persoanele decedate
in accidentele rutiere in anul 2018, de peste 2,3 ori mai multe decat in evenimentele rutiere care s-au
produs pe strada, situatie care o reproduce pe cea din anul anterior, DN constituind categoria de drum cu
cel mai ridicat potential de victimizare. Drumurile nationale, printr-o serie de caracteristici, reprezinta atat
scena unui foarte mare numar de accidente rutiere grave, cat si contextul in care aceste evenimente implica
cel mai ridicat risc de victimizare, in general, de mortalitate Tn mod specific.

e Doua treimi dintre evenimentele Tn cauza au avut loc pe sectoare de drum fara caracteristici deosebite.
Intersectia si curba constituie elemente de infrastructura cu potential ridicat de risc, dovada numarul ridicat
de accidente inregistrate. La un numar aproximativ egal de accidente, in accidentele produse in curba in
anul 2018 si-au piedut viata de peste doua ori mai multe persoane fata de intersectii.

e Fata de anul 2017, valorile indicatorilor care descriu accidentele rutiere grave produse prin nerespectarea
regulilor de trecere la calea ferata sunt aproape de doua ori mai mari: in 21 de evenimente de aceasta
natura si-au pierdut viata 20 de persoane, ridicand valoarea indicelui de mortalitate la peste 95%.

e 90% dintre evenimentele rutiere grave au avut loc in conditii meteo normale. Evenimentele rutiere grave
produse Tn conditii de ceata, ploaie sau vant puternic au avut drept consecinta o mortalitate mai ridicata
in acest fel evidentiindu-se influenta pe care factorii meteo o produc in ce priveste insecuritatea traficului
rutier.

e In functie de modul de producere a coliziunii, pe primul loc ca numéar de evenimente a fost impactul dintre
vehicul si pieton, 2.849 de accidente, ceea ce reprezinta o treime din totalul anual (33,2%), in usoara scadere
fata de anul anterior (-1,7%). Coliziunea laterald reprezintd a doua categorie ca numar de evenimente
(13,9%), urmata de coliziunea frontala (10,1%) si lovirea unui obstacol in afara carosabilului (9,8%).

e Fata de anul anterior, in anul 2018 a crescut numarul caderilor din vehicul cu 96 evenimente (+22%), s-au

3Comisia Europeand stabilea in anul 2010 umatoarele valori: 1.048.000 € pentru fiecare deces, 136.000€ pentru o vatamare grava,
10.400€ pentru o vatamare usoara



inregistrat cu 25 mai multe coliziuni in lant si cu 30 mai multe coliziuni fata-spate. Prin coliziune frontala au
fost produse accidentele cu cea mai ridicata mortalitate, urmate de cele in care coliziunea a fost urmata de
rasturnare, respectiv, de incendiu.

Evolutia numarului mediu de accidente rutiere grave pe parcursul unei zile reflecta ritmul activitatii
umane: in intervalul 05.00 - 08.00, numarul evenimentelor rutiere grave creste semnificativ, ajungand sa
se inregistreze de cinci ori mai multe la ora 08.00 fata de ora 05.00. Cresterea continua Tn intervalul 09.00-
18.00 astfel ca la ora 18.00 este inregistrat maximul orar, 665 evenimente.

Accidentele rutiere produse pana la ora 08.00 si dupd ora 20.00, desi mai putine ca numar, au provocat o
mortalitate mai ridicatd, indicand faptul ca, in conditii de trafic mai putin intens, comportamentele rutiere
sunt mai imprudente, implicand riscuri de victimizare mai mari.

in 45,4% dintre accidentele grave produse in anul 2018, vinovitia, integral sau in parte, apartine unui
conducator de autoturism. Implicarea conducatorilor de vehicule femei in accidentele rutiere grave produse
a fost de 6,5 ori mai mica decat cea a barbatilor. In ce priveste vinovétia, femeile au fost de 6,7 ori mai putine
decat barbatii aflati in aceeasi situatie.

La fel ca in anul precedent, in anul 2018 cele mai numeroase victime le constituie pietonii, atat persoanele
decedate, cat si ranitii grav. Acest raport confirma gradul ridicat de vulnerabilitate al acestei categorii dar
si nivelul de indisciplina rutiera pe care il manifesta. Pietonii victime ale accidentelor rutiere grave produse
in anul 2018, reprezinta 36,9% din totalul celor decedati si 29,5% din totalul celor raniti grav. Intervalul de
varsta de +60 ani aduna numarul cel mai mare de persoane decedate, mai mult de jumatate din totalul
victimelor.

Biciclistii, o alta categorie vulnerabila de participanti la trafic, sunt mult mai putin reprezentati numeric,
comparativ cu pietonii. Este de observat faptul ca, numarul biciclistilor decedati in accidentele produse pe
DN, respectiv pe DJ este superior celui inregistrat pe strada. Cauza se afla, mai degraba, in comportamentul
rutier al biciclistilor din mediul rural, aceasta incluzand atat nerespectarea regulilor rutiere, cat si inactivarea
masurilor preventive in ce ii priveste.

Comparativ cu anul 2017, nu exista diferente in ordinea principalelor cauze care au provocat accidentele
rutiere grave. Neadaptarea vitezei la conditiile de drum si traversarea neregulamentara de catre pietoni
raman Tn anul 2018 cele mai frecvente doud cauze generatoare de accidente rutiere grave, in general dar si
in mediul rural.

Semnalam cresterea cu 39% fata de anul precedent a accidentelor rutiere grave cauzate de conducerea sub
influenta alcoolului.

Viteza neadaptata conditiilor de drum ramane si in anul 2018 cea mai des manifestata cauza a accidentelor
produse pe drumurile din afara localitatilor, scazand fata de anul 2017 cu 14% in ce priveste numarul de
evenimente dar provocand, proportional, un numar suficient de morti pentru ca mortalitatea sa fie mai
mare cu 2,3%. Preocuparile de natura a distrage atentia devin a doua cea mai frecventa cauza a accidentelor
grave produse pe drumurile din afara localitatilor, cu o valoare foarte ridicata a mortalitatii.

in mediul urban, cele mai semnificative aspecte sunt sciderea numérului evenimentelor cauzate de
traversarea neregulamentara (-50 evenimente) si cresterea caracterului letal al accidentelor care au fost
cauzate de abaterile biciclistilor (de la 8% tn 2017 la 11,8% in 2018).

Unele cauze ale accidentelor rutiere grave schiteaza elemente ale unei anumite regularitati, anume
cresterea frecventei producerii lor catre finalul saptamanii. Conducerea fara permis si conducerea sub
influenta alcoolului sunt comportamente ilegale, primul definit ca infractiune, cel de-al doilea avand
potential infractional dat de valoarea alcoolemiei. Frecventa crescuta cu care se produc in zilele de weekend
se poate afla in legatura cu anumite circumstante — prezumtia autorilor ca exista o probabilitate crescuta de
a nu fi depistati; activitatile de loisir, frecvente la sfarsit de saptamana, care presupun consumul de alcool;
cresterea dispozitiei pentru manifestari caracterizate de contestarea rigorii sociale.

Neadaptarea vitezei la conditiile de drum si adormirea la volan sunt cauze aflate in legatura cu ignorarea



unui comportament preventiv si se manifesta mai frecvent in zilele nelucratoare, ale finalului de saptamana,
cel mai probabil ca efect al unei gestionari neechilibrate a resurselor fizice si de timp ale conducatorilor auto.

e Este tipul de accident rutier in care e implicat doar un autovehicul, si in care conducatorul auto (sofer sau
motociclist) si/sau un pasager al acestuia a decedat sau a fost ranit grav, nemaifiind implicat niciun alt
participant la trafic (ex. pieton sau biciclist).

e Tn Romania, in ultimii 10 ani, 4.600 de oameni si—au pierdut viata in accidente rutiere cu un singur vehicul
(SVAs?*), reprezentand, anual, intre 20-25% din totalul victimelor accidentelor rutiere inregistrate pe teritoriul
tarii.

e 74% din accidentele cu un singur vehicul si 80% din decesele rezultate au fost cu autoturisme, ele fiind si
categoria de vehicule cea mai numeroasa in traficul rutier din Romania.

e Tn peste jumétate dintre accidentele cu autoturisme (51,4%), principala cauza a fost viteza neadaptati la
conditiile de drum, urmata de consumul de alcool (11,4%) si neatentie (11,2%). De asemenea, in peste 70%
dintre accidentele cu motociclete, viteza neadaptata la conditiile de drum a reprezentat cauza predominanta.
n cazul mopedelor, principala cauzi de producere a accidentelor a fost conducerea fird permis (34%)
urmata de viteza neadaptata si consum de alcool.

e Cele maimulte accidente rutiere cu un singur vehicul se produc prin lovirea unui obstacol in afara carosabilului
(43%), o pondere importanta avand-o, de asemenea, si cele produse prin rasturnarea vehiculului (27%). Cele
mai multe tipuri de impact sugereaza controlul scazut al autovehiculului, datorat atat lipsei de experienta
cat si unui comportament imprudent din partea conducatorului auto.

e 1 din 10 accidente grave din mediul urban, aproape 25% din cele petrecute in rural si peste 1/3 din cele
produse in afara localitatilor au fost din categoria accidentelor cu un singur vehicul.

e Cele mai multe SAVs s-au produs in mediul rural si in afara localitatilor. Astfel, 4 din 10 accidente cu un singur
vehicul au avut loc Tn mediul rural, un procent comparativ cu cel al accidentelor produse pe drumurile dintre
localitati (38%).

e Gravitatea accidentelor rutiere produse pe drumurile din afara localitatilor este data de numarul mare de
victime decedate, reprezentand aproape jumatate (48%) din total, indicele de mortalitate fiind cel mai mare
(27 decese/100 accidente comparativ cu 14 in urban si 20 in rural).

e Dintre cauzele care au dus la producerea unui accident in afara localitatilor, contextul cel mai vulnerabil la
accidente de tip SVAs, in 53% din cazuri a fost neadaptarea vitezei la conditiile drum iar 1 din 7 accidente a
avut drept cauza neatentia la volan.

e Cele mai multe accidente cu un singur vehicul au avut loc pe drumurile nationale (41%) iar 27% pe drumurile
judetene. Doar 2 din 10 accidente au avut loc pe strazile din localitati iar cel mai mic numar, pe autostazi
(1%).

e 1n cazul accidentelor rutiere grave din localititile rurale pe drumuri incadrate la categoria “drumuri
comunale”, desi reprezinta doar 9% din SAVs, ele par a reprezenta un tip frecvent de accident rutier avand
in vedere ca 4 din 10 accidente pe drumuri comunale au fost de acest fel.

e De asemenea, riscul de deces in accidentele care au loc pe drumurile comunale si autostrazi este mai mare,
dovada indicele de mortalitate mai ridicat pe aceste doua categorii de drumuri.

e 1n ceea ce priveste particularitatile drumului, 4 din 10 accidente cu un singur vehicul au avut loc in curbe.
Acestea par a fi zone in care unii dintre soferi pierd controlul volanului si provoaca un accident, datele
indicand faptul ca peste jumatate din accidentele rutiere petrecute in curba sunt SVAs. De asemenea,
podurile sunt alte zone de risc in producerea unui accident rutier cu un singur vehicul, prin faptul ca numarul
de decedati raportat la numarul de accidente este foarte mare.

“Pe parcursul analizei, vom utiliza frecvent abrevierea din limba engleza, SVAs, atat pentru simplificarea exprimarii dar si pentru ca o
apreciem ca fiind consacrata in acest domeniu



Marea majoritate a accidentelor cu un singur vehicul (87%) au avut loc in conditii meteo normale, dar in conditii de vreme
nefavorabile (ploaie, ninsoare, ceatd, lapovita, vant puternic, viscol), ponderea SVAs in totalul accidentelor grave creste.

Marea majoritate a accidentelor cu un singur vehicul au avut loc in timpul zilei (60% la lumina zilei, 6%
in zori/amurg), dar cele pe intuneric au fost cu indice de mortalitate de doua ori mai mare; accidentele
produse in zori sau in amurg au nregistrat un numar mai mare de victime decedate raportat la numarul de
accidente. Peste jumatate din accidentele produse pe timpul noptii au fost SVAs.

n ceea ce priveste dinamica sdptdmanald a acestor accidente, riscul cel mai mare este in zilele de sfarsit
de saptamana, varful fiind in zilele de duminica. Intervalele de risc: vineri —duminica orele 16.00-20.00 si
sambata spre duminica noaptea (orele 03.00-05.00).

Jumatate dintre conducatori de autovehicule care au cauzat un SVAs in anul 2018 sunt tineri cu varsta de
maxim 35 ani, 25% fiind Tn categoria 18-24 ani; accidentele provocate de tinerii sub 25 de ani au fost dintre
cele mai grave, cu implicarea mai multor victime, fie decedate, fie ranite grav.

Doua treimi dintre accidentele rutiere grave produse de copiii care au condus ilegal, fara permis, un
autoturism sunt de tipul single vehicle accidents, prin pierderea controlului volanului, deraparea si parasirea
carosabilului/ciocnirea de un obstacol. La cei sub 18 ani (1,1% in total conducatori auto vinovati), rata
victimizarii a fost de 162 victime la 100 de accidente, cea mai mare din toate categoriile.

n cazul motociclistilor, doud treimi dintre cei care au provocat un accident rutier au varste sub 45 de ani,
ponderea cea mai mare o au tinerii intre 25-34 de ani, urmata de cea intre 35-44 ani.

Marea majoritatea a conducatorilor auto vinovati de producerea SVAs o reprezinta barbatii, doar 1 din 7 sunt
de gen feminin. In cazul motociclistilor, ponderea femeilor este nesemnificativa, 97% dintre motociclistii
care au produs un accident rutier au fost barbati.

Mai mult de jumatate dintre soferii care au provocat un accident rutier grav aveau permis de conducere
de peste 5 ani; in cazul motociclistilor, 52% dintre accidente au fost produse de catre motociclisti mai putin
experimentati, cu o vechime a permisului de sub 5 ani.

n 4 din 10 accidente cu autovehicule, soferii si/sau pasagerii implicati nu purtau centura de sigurantd in
momentul impactului. De asemenea, in o treime din accidentele cu motociclete (sau alte vehicule cu 2 roti),
motociclistii si/sau pasagerii nu purtau casca. Aceastd incalcare a normelor de siguranta rutiera se reflectd
in ponderea foarte mare a victimelor decedate care nu erau protejate prin astfel de elemente de siguranta:
6 din 10 decedati nu purtau casca sau centura.

Un alt aspect care vizeaza responsabilitatea soferilor in producerea unui accident rutier este consumul de
alcool inainte de a se urcala volan. Tn cazul accidentelor cu un singur vehicul, 1 din 7 soferi consumasera alcool
Tnainte sa provoace accidentul rutier. Aceasta problema este mai evidenta in cazul tinerilor: aproximativ 6
din 10 soferi care au produs un accident rutier pe fondul consumului de alcool aveau sub 35 de ani, incidenta
scazand cu varsta acestora.

Dintotalul persoanelor care au decedatin accidentele cu un singur vehicul, 50% au fost soferii autovehiculelor,
5% motociclistii si 45% pasagerii acestora. Acest aspect se reflecta si in incidenta mare pe care o au aceste
categorii de victime in totalul victimelor decedate in accidentele rutiere din Romania: 4 din 10 soferi /
pasageri si 3 din 10 motociclisti au murit Tn accidente rutiere cu un singur vehicul.

Pe categorii de vehicule, marea majoritate a victimelor decedate in SVAs au fost ocupantii autoturismelor
(80%), 11% erau soferi sau pasageri de utilitare, 6% circulau cu motocicleta iar 1% erau soferi sau pasageri
in mijloace de transport in comun.

Majoritatea soferilor de 18-24 ani care au murit in accidentele rutiere au fost cei care au pierdut controlul
volanului, provocand singuri aceste evenimente tragice.

n peste jumatate dintre accidentele cu un singur vehicul, mai exact inh 53% dintre accidente si 56% dintre
decese, cauza accidentului a constituit-o viteza (fie neadaptatad fie nelegald). Conducerea sub influenta



alcoolului, neatentia la volan, conducerea fara permis, adormirea la volan, au reprezentat, cumulat, o treime
din totalul accidentelor.

e Viteza neadaptata la conditiile de drum a reprezentat, de departe, principala cauza de producere a
accidentelor rutiere grave cu un singur vehicul, jumatate dintre astfel de accidente fiind provocate de soferii
care nu au tinut cont de conditiile de drum, de mediu sau de trafic si au rulat cu o viteza, in limita legala, dar
inadecvata.

Sondajul de opinie in randul conducatorilor auto a reprezentat a patra investigatie sociologica a unui
demers longitudinal de monitorizare a atitudinilor soferilor din Romania. Acesta fost desfasurat, succesiv, in anii
2008, 2010, 2014 si 2018° si a urmarit patru obiective:

e Evaluarea masurii in care sunt respectate regulile de circulatie de catre soferi;

e Evaluarea atitudinii conducatorilor auto fata de masurile de siguranta si reglementarile de circulatie;
e Evaluarea factorilor sociali si culturali care influenteaza comportamentul in trafic;

e |dentificarea perceptiilor generale privind traficul rutier.

Principalele concluzii ale studiului, intr-o formulare rezumativa sunt:

e Sentimentul de nesiguranta este majoritar prezent in randul conducatorilor de autovehicule; evolutia sa nu
cunoaste schimbari semnificative Tn intervalul 2008 - 2018 (comparativ cu rezultatele inregistrate pentru
precedentele aplicari ale chestionarului).

¢ Nesiguranta pe care conducatorii auto o resimt este explicata de acestia mai frecvent prin factori extrinseci
decat prin aceia care numesc caracteristici personale.

e Tngeneral, atitudinea conducatorilor auto este una in care minimalizeaza responsabilitatea personald pentru
siguranta traficului la care participd, maximizand in acelasi timp responsabilitatea celorlalti.

e Starea drumurilor si aglomeratia din trafic sunt aspectele pe care conducatorii auto le indica a se fi inrautatit
in ultimii patru ani.

e Limita legala de viteza este majoritar declarata ca fiind respectata; cel mai frecvent, se admite depasirea
limitei legale de viteza pe autostrazi, cand drumul este apreciat ca fiind liber sau pentru efectuarea unei
depasiri; adaptarea la ritmul de mers al celorlalti soferi, implicit, mentinerea fluiditatii traficului, cautioneaza
depasirea limitei legale de viteza pentru o proportie importanta a soferilor; aproape o treime a conducatorilor
auto circumstantiaza cu o probabilitate semnificativa depasirea limitei legale a vitezei printr-o evaluare
personald a acesteia in raport cu cea pe care o considera ca fiind cea corecta.

e Consumul de alcool este considerat un factor de Tnalt risc pentru siguranta traficului, apreciindu-se ca
sanctionarea celor care conduc sub influenta bauturilor alcoolice ar trebui sa fie principala prioritate a politiei
rutiere; mai putin de 10% dintre soferi au recunoscut ca s-au aflat in situatia de a fi condus autovehiculul
dupa ce au consumat bauturi alcoolice; aproximativ 1% dintre respondenti declara ca se afla frecvent in
aceasta situatie; cel mai frecvent, acest comportament este motivat de parcursul scurt pe care il aveau de
facut; intre 9% si 25% (in functie de concentratia de alcool a bauturii) au opinia ca pot consuma o anumita
cantitate de alcool, fara a le fi afectata capacitatea de a conduce autovehiculul;

e Portul centurii de siguranta este un comportament manifestat cu o foarte ridicata frecventa de catre o
mare majoritate a conducatorilor auto, dupa cum sustin acestia; de asemenea, preocuparea pentru portul
centurii de siguranta de catre copiii pe care 1i transporta Tn autovehicul este prezenta foarte frecvent la
cea mai mare parte a soferilor romani, potrivit afirmatiilor acestora; rolul acestui dispozitiv de siguranta
este recunoscut de catre marea majoritate a celor chestionati; opinia ca, in anumite conditii — Tn localitati,
daca rulezi cu atentie — portul centurii nu este necesar ori ca nu isi gaseste utilitatea pentru pasagerii de pe
bancheta din spate, sunt credinte impartasite de zece pana la douazeci de procente dintre soferi;

*Acest ultim demers de investigare sociologica a fost realizat impreuna cu agentia de cercetare sociologica Cult Market Research in part-
eneriat cu Ursus Breweries.



Agresivitatea n trafic se manifesta cel mai frecvent prin flash-uri si claxoane, gesturi ori cuvinte obscene iar
conducatorii auto sustin ca sunt de trei pana la de saptesprezece ori mai frecvent victimele decat autorii
acesteia, In functie de forma manifestarii;

Se confirma tiparul, identificat in studiile anterioare, al conducatorilor auto care sunt in cea mai mare masura
predispusi catre manifestarea unor comportamente de risc in trafic: barbatii, tinerii cu varsta cuprinsa intre
18si 25 de ani (pentru portul centurii si manifestarea comportamentelor agresive), cei cu varsta intre 26 si 35
de ani (pentru depasirea limitei de viteza), cei care au atestat de sofer profesionist, cei care conduc in timpul
serviciului, cei care conduc autoturisme cu cilindreea mai mare de 2000 cm3sunt categoriile identificate ca
avand o predispozitie ridicata in acest sens; cumulul atributelor accentueaza aceasta predispozitie.



Cele mai recente date puse la dispozitie de Organizatia Mondiala a Sdanatatii® arata ca, la nivel
global, peste 1.3 milioane de oameni mor pe sosele si alte 20 - 50 de milioane sunt ranite Tn fiecare an.
Accidentele rutiere reprezinta una dintre primele cauze de mortalitate Tn randul populatiei, pentru toate
categoriile de varsta.

ACCIDNETELE RUTIERE - UN PRET PREA MARE PENTRU MOBILITATE

La fiecare 24 de secunde un Principala cauza de
om isi pierde viata intr-un mortalitate in randul copiilor
accident rutier. si tinerilor cu varste intre 5 si
Aproape 3 700 de oameni 29 de ani este reprezentata de

mor zilnic pe sosele. accidentele rutiere.

®https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety status/2018/en/



Concluziile confirmate de experienta si de stiinta arata ca accidentele rutiere nu sunt exclusiv urmarea
unor factori neprevazuti, ce conduc in mod implacabil la atat de multe drame. Accidentele rutiere nu sunt doar
accidente, ele pot fi in mare masura (din anumite puncte de vedere, in totalitate) previzibile si implicit prevenite.
Un deziderat pe care statele si organizatiile internationale si-l asuma la nivel declarativ si programatic, si care
totusi nu reuseste sa mobilizeze eforturile politice si economice necesare obtinerii rezultatelor propuse.

Programele si planurile de actiune implementate in diverse regiuni de-a lungul ultimelor decenii ne
aratd ci se pot obtine rezultate si se pot salva vieti. in acelasi timp, experienta aratd ci cresterea gradului de
siguranta in trafic nu este un dat garantat, odata castigat. Este necesar ca masurile ce si-au dovedit eficienta, sa
fie In continuare implementate si sustinute, negocierea sau derogarea de la aceste directii in diferite situatii fiind
asociate cu cresterea accidentelor cu consecinte grave.

Statisticile coreleaza riscul de mortalitate rutiera cu nivelul de dezvoltare economica al regiunii/tarii. Cu
o ratd medie de mortalitate de 27,5 decese la 100 000 de locuitori, riscul in tdrile cu venituri scazute apare ca
fiind de 3 ori mai mare decat in tarile dezvoltate unde media deceselor este de 8.3 la 100.000 de locuitori.

Europa, la nivel global, se situeaza la un nivel extrem de scazut de 9.3, in timp ce in Africa si Asia de Sud
este cea mai mare ratd a mortalitatii, de 26.6 si, respectiv, 20.7.

n acelasi timp, in Europa, rata deceselor rutiere in tirile cu venituri medii (14,4 decese la 100.000 de
locuitori) este de aproape trei ori mai mare decat in tarile cu venituri mari, unde sunt 5,1 morti la 100.000 de
locuitori”.

Puterea economica a statelor determina disponibilitatea de a investi in domeniul sigurantei rutiere.
In acelasi timp, accidentele rutiere cu consecinte grave implica, pe langa dramele umane, costuri economice
directe si indirecte care trebuie luate in calcul atunci cand se analizeaza modul de distribuire a resurselor.

Desi punerea unei valori monetare pentru masurarea pierderii vietii umane sau a integritatii corporale
reprezinta un subiect controversat bazat pe argumente etice, apreciem utilitatea citarii acestui tip de analiza®
care face posibila evaluarea obiectiva a costurilor si a beneficiilor masurilor de siguranta rutiera si ajuta la
orientarea catre o utilizare cat mai eficienta a resurselor limitate de care statele membre UE dispun. Astfel, se
estimeaza ca 2,2 milioane de euro este valoarea costurilor sociale economisite prin prevenirea unui accident
rutier in 2018. Pentru perioada 2011-2018, valoarea costurilor evitate prin preventia accidentelor rutiere este
de 85,8 miliarde de euro. Daca Uniunea Europeana si-ar fi atins tinta de siguranta propusa, beneficiile sociale
estimate ar fi fost mai mari cu cel putin 58 de miliarde de euro.

Uniunea Europeana si-a asumat ca obiectiv cresterea sigurantei rutiere incepand cu anul 1992, prin tratatul
de la Maastricht. In anul 1993, cand European Transport Safety Council a fost infiintat, 65.000° de persoane si-au
pierdut viata in accidente rutiere. De atunci, numarul anual de decese a scazut cu aproximativ 60%.

39.000 DE DECESE AU FOST ALTE 26.450 DE VIETI AR FI
PREVENITE IN UNIUNEA PUTUT FI SALVATE
EU ROPEANA ’|‘N PERIOADA daca s-ar fi reusit atingerea scopului
propus prin Programul cadru pentru un
2011-2018 spatiu european de siguranta rutiera

"https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety status/2018/en/
8Datele sunt preluate din PIN annual report 2019
°PIN annual report 2019



Tn intervalul 2001-2010 s-a reusit sciderea cu 43% a numarului de perosane decedate. Dupa anul 2010,
Programul cadru pentru un spatiu european de siguranta rutiera: Orientari pentru politica de siguranta rutiera
2011-2020 si-a propus ca obiectiv strategic reducerea cu 50% a deceselor rezultate din cauza accidentelor rutiere.
Procentul anual de scadere necesar pentru atingerea scopului ar fi trebuit sa fie de 6,7%. Cele mai bune rezultate
s-au inregistrat in perioada 2011-2013. Progrese mai putin semnificative au fost, insa, inregistrate Tn ultimii 5 ani:
din 2013 pand in 2018, inclusiv, decesele au scazut doar cu 4%, in ultimul an scaderea fiind de doar 1% (2018 fata
de 2017).

ncetinirea ritmului de scddere a deceselor pe soselele din Europa este legatd de factori precum cresterea
continua a utilizarii transportului rutier, scaderea bugetelor dedicate sigurantei rutiere, sumele mai mici dedicate
investitiilor in infrastructurd, in personalul politienesc ce actioneaza in domeniul circulatiei si in programele de
prevenire.

Tn ansamblu, la nivelul Uniunii Europene, numarul persoanelor decedate a scdzut cu 20,7% in perioada
2010-2018. Desi un procent important, el este inca departe de tinta propusa pentru 2020. Grecia (-45%) si Lituania
(-43%) sunt singurele state care au reusit pana in acest moment sa se apropie de obiectivul stabilit. De asemenea,
Norvegia (stat non membru UE) a reusit scaderea numarului de decese cu 49%.

La nivel european, anul 2018 reprezintd al cincilea an consecutiv in care se inregistreaza rezultate slabe
n ceea ce priveste scaderea numarului de persoane decedate in urma accidentelor de circulatie. In acest an pe
soselele din Europa au murit 25.047 de oameni, cu 1% mai putini decat in 2017.

Evolutia deceselor in tarile europene in anul 2018 arata c3, din cele 32 de tari monitorizate prin PIN, doar
16 au reusit sa reduca decesele rutiere. Cele mai bune rezultate au fost obtinute de Slovacia cu o scadere de 17%,
Israelul cu 13%, Slovenia cu 12%, Lituania cu 11% si Bulgaria cu 10%. Decesele rutiere au crescut n zece tari, in timp
ce situatia a rdmas constanta in alte Tn sase.

Tn Romania numérul persoanelor care si-au pierdut viata in 2018 este cu 4,3% mai mic decat cel inregistrat
in anul precedent, de la 1.951 decese, la 1.867.

Evolutia numarului de decese intre 2010 si 2018
Sursa PIN Annual Report 2019

Analiza masurilor luate de tarile care au obtinut rezultate bune sau foarte bune in ceea ce priveste
obiectivul stragic al U.E. Tn materie de siguranta rutiera arata ca, masuri simple, dar aplicate cu fermitate, dau
rezultate si salveaza vieti:

e Reducerea vitezei legale pe drumurile rurale (Franta, Spania, Estonia)
e Instalarea de camere de luat vederi - safety cameras (Franta, Estonia)
e Cresterea penalitatilor pentru consum de alcool (Irlanda, Anglia)



e Introducerea sistemelor de blocare antialcool (Austria, Irlanda, Franta)

e Campanii de constientizare cu un succes dovedit adresate categoriilor cele mai vulnerabile - pietoni
biciclisti (Estonia, Irlanda)

e Intensificarea activitatilor de impunere a legii (Estonia, Irlanda, Polonia)

e Investitii consistente 1n infrastructura: alei pietonale, piste pentru biciclisti, treceri pentru pietoni,
montarea de separatoare de sens sau extinderea drumurilor prin asigurarea mai multor benzi pe sens
sunt esentiale pentru atingerea obiectivelor in materie de siguranta rutiera (Norvegia, Grecia)

Desi fiecare dintre masurile enumerate aduce cu sine inbunatatirea climatului de siguranta rutierd, ele
au avut un impact evident si usor masurabil acolo unde au venit in intampinarea situatiei specifice cu care se
confrunta statul respectiv. Astfel, concentrarea eforturilor fiecarui stat catre cauzele identificate ca fiind principalele
generatoare de accidente rutiere grave este o conditie o succesului demersurilor de prevenire si de reducere a
numarului oamenilor care mor in accidente rutiere.

Alte masuri cu caracter general, care si-au dovedit contributia in salvarea de vieti sunt asigurarea unor
servicii medicale adecvate (acordarea primului ajutor la fata locului, transportul rapid catre spital si asigurarea
accesului la tratament de urgenta), coordonarea eficienta a eforturilor comune prin responsabilizarea institutiilor
guvernamentale si neguvernamentale si implicarea mass-mediei, abordarea strategica a prevenirii in baza
cercetarilor care pun in evidenta directiile prioritare de actiune.

Evolutiile oscilante ale rezultatelor inregistrate in unele dintre tarile europene arata ca siguranta rutiera
nu este un bun garantat, odata castigat. Deciziile care si-au dovedit eficienta trebuie urmate si implementate in
continuare. Renuntarea la ele sau acceptarea posibilitatilor de exceptare de la acestea vor avea ca efect cresterea
numarului de acidente soldate cu morti sau raniti.

Concluzia este ca prevenirea functioneaza atata vreme cat factorii de decizie aleg sa isi asume acest scop,
investind in masurile dovedite a fi eficiente si neluand in seama potentialele valuri de nemultumiri pe care noile
legi le pot starni in randul populatiei.

Chiar daca numarul deceselor rezultate din accidente rutiere scade la noi in tara, raportand numarul lor la
volumul populatiei, constatam cad Romania inregistreaza cea mai mare valoare la nivel european, de 96 de decese/1
milion locuitori, aproape de doua ori mai mare decat media europeana de 49 de decese/1 milion de locuitori. Rate
ridicate de deces rutier sunt si in Letonia, Polonia, Serbia, Croatia si Bulgaria. Cele mai mici rate de mortalitate
rutiera se inregistreaza in Norvegia, Marea Britanie si Elvetia.

Decese raportate la un milion de locuitori inregistrate in urma accidentelor rutiere in
UE in anul 2018

Sursa PIN Annual Report 2019




Analiza evolutiei ratei mortalitatii rutiere Tn Romania arata o usoara scadere in anul 2018 fata de anul
precedent, de la 99 la 96. Rata mortalitatii la noi in tara a inregistrat, de-a lungul timpului, si valori mai mici decat
cea din 2018, este vorba despre anii 2011, 2013, 2014 si 2015.

Analizand intervalul 1990-2018, constatam ca cea mai mare rata a mortalitatii s-a Tnregistrat Tn 1990,
valoarea la respectivul moment fiind de 163 decese la 1 milion locuitori. in anul 1991, se inregistreazi o scidere
importantd, de 18,4%. In intervalul 1991-2008 indicatorul inregistreaza usoare oscilatii. O crestere importants
arelocin 2008, insd incepand cu 2009 rata mortalitatii incepe din nou sd scadd pand in 2014 cand se inregistreaza
valoarea minima de 91.

Tendinta de ansamblu in intervalul analizat este insa una desendenta: rata mortalitatii scade Tn Romania
cu 41% in anul 2018 fata de 1990, si cu 26,2% fata de valoarea din anul 2009.
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Evolutia accidentelor rutiere grave cunoaste o tendinta fluctuanta in intervalul de timp 1990-2018. Pe
parcursul perioadei sesizam momente de scadere continud (1994-2003), dar si de crestere (2003-2008). Dupa
anul 2008, numarul accidentelor se afla in cea mai mare parte a timpului in scadere, exceptand anii 2012 si
2015. Casi tendinta generala se constata scaderea indicatorului analizat, in anul 2018 fiind inregistrate cu 1.139
accidente mai putine decat in 1990 (-11,7%).

Numarul persoanelor decedate anual in accidente rutiere scade cu un procent important in perioada
supusa analizei: de la 3.782 persoane decedate in anul 1990, numarul scade la 1.867 in 2018 (-50,6%). Daca ne
raportam la progresele inregistrate la nivel european (-60%), luand ca reper de comparat anul 1993, constatam
ca scaderea n cazul Romaniei este mai putin impresionanta (-34,3%).

Dinamica numarului de persoane grav accidentate este in cea mai mare parte a intervalului de timp
analizat, similara celei a numarului de accidente grave. Constatdm o scadere constanta intre 1994 si 2004,
dupa care urmeaza o perioada de crestere care atinge apogeul Tn 2008. Situatia se imbunatateste incepand din
anul 2009, cand incepem sa inregistrdm scaderea numarului de persoane grav accidentate. Oscilatii mai putin
semnificative numeric si procentual se inregistreaza intre 2012 si 2018. Cu toate acestea, trebuie specificat
faptul ca in anul 2018, dupa trei ani de cresteri repetate, s-a inregistrat un progres in sensul ca numarul ranitilor
grav a scazut cu 37 fatd de 2017.




Evolutia accidentelor rutiere grave in perioada 1990-2018
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== Accidente grave Morti «====Raniti grav

n perioada 1990-2018, indicele de mortalitate, definit ca numé&rul de persoane decedate inregistrate in
medie la 100 de accidente rutiere grave, cunoaste o tendintd predominant descendenta. Punctul maxim ramane
in acest interval de timp anul 1990, cu 39 de decese la 100 de accidente, iar punctul minim se inregistreaza in
anul 2016: 20,2. Valoarea inregistrata in anul 2018 este una apropiata de valoarea minima: 21,8.

Dinamica inidicelui de mortalitate rutiera in perioada 1990-2018 (%)

45 Ta00
40 344344 355036
\ - 321 397314 31.9325 328 31.1 325 33.633.333.3 A 32.9

35
30 ‘-~...-———7 ‘-..-——-_-------—-—V ‘~\\~38.827'4

25 \ 21.721.821.8215 22.022.6 718
ZU.Z
20

15
10

C 7
Z377

an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an an
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018




Soferii

La 31.12.2018 in Romania erau inregistrati 7.721.323 detinatori de permise de conducere, ceea ce
reprezinta 39,5% din totalul populatiei tarii si 49,1% din populatia adulta.

Cei mai multi conducatori de vehicule au varste cuprinse intre 31 si 50 de ani (46%). Ponderea soferilor
cu varste cuprinse intre 51 si 70 de ani este de 26%. 17% dintre posesorii permise au varste cuprinse intre 21 si
30 de ani. 3% dintre posesorii de permis au varste mai mici de 21 de ani, iar alti 8% au varste de peste 70 de ani.
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Raportand numarul posesorilor de permise auto la populatia adultda a Romaniei pe grupe de varsta
constatam ca majoritatea persoanelor cu varste cuprinse intre 21 si 50 de ani au permis de conducere. De
asemenea, aproape jumatate dintre adultii cu varste cuprinse intre 51-70 de ani sunt conducatori de autovehicule.
Constatam cd un procent important dintre tinerii sub 21 de ani (34%) conduc un autovehicul.

Analiza ponderii conducatorilor de autovehicule in functie de categoria de permis pe care il detin arata ca:

aproximativ trei sferturi (7.632.825 reprezentand 76%) dintre persoanele analizate detin permis de
conducere vehicule categoria B

1.290.594 persoane, reprezentand 12,8% din total detin permis categoria C
446.916 persoane, reprezentand 4,4% din totalul posesorilor au permise categoria A

343.729 persoane, reprezentand 3,4% din totalul la care ne raportam sunt posesori de permis
categoria D

161.641 persoane, reprezentand 1,6% din totalul analizat au premise categoria Tb (troleibuze)

161.510 persoane reprezentand 1,6% din total detin premise de conducere vehicule categoria Tr
(tractor, masini si utilaje agricole, autoprolsante, forestiere)

7.597 persoane reprezentand 0,1% din total detin permis de conducere pentru categoria Tv
(tramvaie).



Ponderea posesorilor de permis de conducere pe categorii
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Vehiculele

Datele centralizate de Institutul National de Statistica arata ca la sfarsitul anului 2018 in Romania erau
inmatriculate 8.193.787 vehicule rutiere. Majoritatea covarsitoare a vehiculelor (78,8%) este reprezentatad de
autoturisme. Ponderi importante sunt detinute de autovehiculele de transport marfa si remorci-semiremorci,
17,9% cumulat ambele categorii de vehicule utilizate pentru transportul marfurilor.

La data la care ne raportam erau inregistrate 136.440 de mopede si motociclete, reprezentand o pondere
de 1,7 % din totalul vehiculelor inmatriculate la nivel national.

Autobuzele si microbuzele, tractoarele si vehiculele rutiere pentru scopuri speciale reprezinta ponderi
apropiate, intre 0,5% si 0,6% din totalul vehiculelor inmatriculate.

Parcul auto din Romania la 31.12.2018
(sursa INS)
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Analiza evolutiei numarului de autovehicule Tnmatriculate in Romania Tn ultimii opt ani arata o crestere
continua atat a numarului de autovehicule in general, cat si a numarului autoturismelor in mod special, acestea
reprezentand, asa cum am aratat mai sus, ponderea covarsitoare a vehiculelor care circula la noi tara.

n acelasi timp, se constata faptul cd ritmul de crestere se accentueaza de la an la an. Astfel, numarul
autovehiculelor creste Tn 2012 fata de 2011 cu 4,2% (+228.027). Cresterea din 2013 fatd de anul precedent
este de 274.312 (+4,8%). In 2014 se inregistreazd cu 285.497 autovehicule mai mult ca in 2013, reprezentand
o crestere cu inca 4,8%. Cel mai accentuat ritm de crestere anual (+9%) se inregistreaza in 2017, cand numarul
autovehiculelor inmatriculate creste cu 625.167 fata de 2016.

Tn anul 2018 ritmul de crestere scade usor fatd de anul precedent, insd atinge in continuare valori foarte
mari: numarul autovehiculelor inmatriculate in Romania este cu 557.503 mai mare decéat in 2017 (+7,3%) si cu
49,4% mai mare fata de anul 2011.

n cazul autoturismelor constatdm aceleasi tendinte: o crestere continua in ultimii opt ani si 0 accentuare
continud a ritmului de crestere care atinge valoarea maxima in anul 2017. Tn anul 2018 ritmul de crestere
scade fata de anul 2017, insa se mentine la valori foarte ridicate. Astfel, la 31 decembrie 2018 in Romania erau
inregistrate cu 454.342 autoturisme mai multe decat la sfarsitul anului precedent.

Evolutia parcului de autovehicule inmatriculate in perioada 2011-2018
(sursa INS)
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Din punct de vedere al ratei de motorizare, care reprezinta numarul de masini la 1.000 de locuitori,
datele puse la dispozitie de Agentia Producatorilor si Importatorilor de Autoturisme arata ca tara noastra, cu 328
autoturisme/1.000 de locuitori, se afla sub media europeand, de 587 autoturisme/1.000 locuitori®.

Analiza la nivel teritorial arata diferente intre judete din punct de vedere al gradului de inzestrare a
populatiei cu autoturisme. Judetele cu cea mai ridicata rata de motorizare sunt Bucuresti, Timis, Arad, Cluj,
si Constanta. Constatam ca cea mai mare densitate de autoturisme se intalneste in judetele cu orase mari ca
suprafatd, dezvoltate din punct de vedere economic, care sunt si centre universitare importante ce atrag un
numar mare de persoane din regiunile invecinate.

La polul opus, din punct de vedere al ratei de motorizare, intdlnim judete cu o dezvoltare economica
mai putin accentuatd, cu orase sau resedinte de judet avand intinderi mai mici, cu o densitate a populatiei
mai scdzutd. Ca si distributie geografica, harta de jos ilustreaza foarte clar nivelul de motorizare mai ridicat
din partea de vest, nord-vest, sud-vest si centru a tarii, corespunzator unei dezvoltari economice mai mari fata
de celelalte regiuni. Exceptie fac Bucurestiul, care este Tn topul motorizarii auto, la diferenta foarte mare de
cele mai motorizate judete, de asemenea judetul Constanta, din extremitatea estica, probabil prin dezvoltarea
turismului si a transportului favorizate de accesul la litoral si porturile aferente.

Datele privind media europeana reflectd situatia din anul 2016 si reprezinta cele mai recente cu privire la acest indicator.



Gradul de motorizare la 31.12.2018
(autoturisme / 1000 locuitori)
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Pentru a analiza vechimea parcului auto din Romania am luat in considerare o serie de indicatori precum
distributia autoturismelor din Romania in functie de vechimea acestora, evolutia parcului auto national din
punct de vedere al vechimii, numarul de inmatriculari de autoturisme noi, media vechimii parcului auto din tara
noastra raportata la vechimea medie a parcului auto din Uniunea Europeana.

Conform datelor puse la dispozitie de Registrul Auto Roman, vechimea medie a vehiculelor prezentate
la ITP (prima prezentare) in anul 2018 este de 12,82 ani. Fatd de anul precedent se constata o scadere a vechimii
medii a vehiculelor aflate la prima prezentare. 2018 reprezinta primul an in care indicatorul analizat se afla in
scadere, in intervalul 2011-2017 inregistrandu-se o tendinta constanta de crestere, de la 9,3 ani vechime in 2011
la 15,1 ani vechime in 2017.

Distributia vehiculelor care circula in tara noastrd in functie de vechimea acestora arata ca cele mai
multe vehicule (55,6%) au intre 10 si 20 de ani. O pondere importanta (23,1%) dintre vehiculele inmatriculate Tn
Romania o au cele mai vechi de 20 de ani.

n cazul autoturismelor ponderea celor mai vechi de 20 de ani este de 21,3%. Ponderi mai mari ale
vehiculelor mai vechi de 20 ani se inregistreaza in cazul motocicletelor si mopedelor (31,9%) si a autobuzelor si
microbuzelor (24,8%).



Vechimea vehiculelor inmatriculate in Romania

-total si pe principalele categorii-

(sursa INS)

>2 ani 2>=5 ani 5>=10 ani 10>=20 ani >20 ani
Total vehicule 329069 422140 991074 4559077 1891918
Autoturisme 235704 302857 796395 3739255 1378325
Autobuze si microbuze 2485 5127 5231 26114 12845
Mopede si motociclete 4997 5691 13305 68989 43458
Autovehicule transport 48711 62844 116807 573745 232217
marfa

Constatam diferente importante intre judete din punct de vedere al vechimii medii a parcului auto'.
Bucurestiul si llfovul au un parc auto semnificativ mai tanar decat multe dintre celalate judete, cu o vechime
medie de 12,1 ani. La cealaltd extrema se afla judetele Suceava (17,1), Mehedinti (17,3 ani), Salaj (16,9), Caras
Severin (17,1) toate cu o vechime medie de peste 17 ani.

fn anul 2018 constatdm o crestere cu 22,5% a numarului de autoturisme noi si o scddere cu 9% a
autoturismelor de import rulate, inmatriculate in Romania. Cu toate acestea, peste trei sferturi (78,3%) din
masinile Tnmatriculate in Romania Tn 2018 sunt autoturisme rulate.

Grafic inmatriculari autoturisme (ianuarie-decembrie 2018)
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Raportand numarul de autoturisme rulate Tnmatriculate la un autoturism nou inmatriculat, in functie
de judet, constatam ca ierarhia obtinuta reproduce in cea mai mare parte ordinea rezultata din analiza vechimii
medii a parcului auto pe regiuni/judete. Judetele in care raportul dintre cele doua categorii de autovehicule e cel
mai mic sunt Ilfovul, Constanta, Tulcea, Arges, lasi, Brasov si Brdila, in clasament, pe primul loc fiind municipiul
Bucuresti. Numarul autovehiculelor rulate Tnmatriculate este mult mai mare comparativ cu numarul masinilor
noi in Salaj, Mehedinti Suceava, Bistrita Nasaud, Botosani, Satu Mare.

37% DIN TOTALUL VEHICULELOR 5% DIN TOTALUL VEHICULELOR
CONTROLATE TEHNIC iN TRAFIC AU CONTROLATE TEHNIC iN TRAFIC
FOST NECONFORME DIN PUNCT DE PREZENTAU PERICOL IMINENT DE

VEDERE AL SECURITATII RUTIERE ACCIDENT

(sursa RAR) (sursa RAR)

H"Datele sunt preluate din Distributia pe judete in functie de vechime a parcului de autoturisme din Romdnia in anul 2018 corelatd cu
situatia inmatriculdrilor NOI si SH, sursa APIA
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Judetul Salaj atrage atentia printr-un raport de 39.5 autoturisme rulate inmatriculate la unul nou.
Suprapunand cu harta ratei motorizarii, prezentatd anterior, observam ca judetele din nord vestul si sud vestul
tarii cu o rata ridicata a motorizarii au si un parc auto mai vechi (exceptie judetul Timis), ceea ce arata ca nivelul
ridicat de Tnzestrare cu autovehicule s-a realizat pe seama achizitiilor de autovehicule secondhand.

Tnmatriculari SH / un autoturism NOU inmatriculat in 2018
Sursa APIA
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Datele puse la dispozitie de APIA, care citeaza compania de cercetare IHS Markit, aratd ca, in 2016,

Romania avea unul dintre cele mai vechi parcuri auto din Uniunea Europeana. Varsta medie a autoturismelor in
Romania era de 16,2 fata de 11 ani media europeana.

Romania se clasa atunci pe locul 3 intre tarile cu cele mai vechi parcuri auto, dupa Polonia (17,3 ani) si
Lituania (16,9 ani). Cele mai noi parcuri auto se afla in Luxembourg (6,3 ani), Belgia (7,8 ani) si Danemarca (8,4 ani).

Pentru vehiculele comerciale usoare, tara noastra avea in 2016 o vechime medie de 14,6 ani, fata de

10,9 media UE, iar pentru vehiculele comerciale grele media nationalad era de 15 ani, cu 3 ani mai mare decat
media europeana.




Harta cu varsta medie a parcului auto in Statele Membre ale UE
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Toti indicatorii indica faptul ca Romania are un parc auto invechit, iar tendinta principala este de
accentuare a acestei deficiente. Vechimea mare a vehiculului se traduce intr-un risc mai ridicat de accident si/
sau Intr-o tehnologie mai putin eficienta in prevenirea consecintelor grave in caz de impact.

Uniunea Europeand confirmd importanta elementului tehnologie in preventia deceselor si ranirilor
grave, prin stabilirea strategiilor centrale de actiune pentru perioada 2020-2030: cresterea nivelului de siguranta
oferit de vehicule si investitiile Tn infrastructura.

Drumurile

“Infrastructura rutierd ar trebui proiectata si utilizatd astfel incdt utilizatorii sistemului sd stie la ce se pot
astepta si ce se asteaptd de la ei, avdnd in vedere capacitatea umand limitatd de prelucrare a informatiilor si, in

consecintd, erorile pe care oamenii le pot comite”*?.

Master Planul General de Transport al Romaniei (2016) arata ca aproximativ 90% din reteaua nationala

2Comisia Europeana, Cele mai bune practici in materie de sigurantd rutierd, colectiv de autori: Martin Winkelbauer, Eveline Braun,
Bernhrad Schausberger, Karin Weber



de drumuri este la standardul de drumuri cu o singura banda pe sens, ceea ce are impact atat asupra timpului
de calatorie, cat si asupra sigurantei in trafic. De asemenea, se precizeaza faptul ca unele drumuri nationale
utilizeaza o singura banda pe sens cu acostament dur, dar acesta are de obicei o latime sub standard, insuficient
pentru a asigura depasirea vehiculelor agricole locale, care utilizeaza de obicei reteaua, nici pentru vehiculele de
transport marfuri grele care sunt predominante pe orice retea nationala si trebuie sa circule in siguranta.

Acelasi raport aratd cd Romania se afla pe locul 30 din 31 Tn Europa (pentru tarile cu date relevante
disponibile) din punct de vedere al numarului de kilometri in regim de autostrada.

n anul 2018 reteaua de autostrézi din Romania are 800 de km. Dintre acestia, 101 km au fost construiti
in anul 2018, dar numai 60 au fost dati efectiv in folosinta.

Un alt factor cu impact direct asupra sigurantei in trafic tine de geografia retelei de drumuri si localitati.
O caracteristicd a sistemului de drumuri publice din Romania este faptul cd multe dintre acestea (inclusiv cele
n care exista o limita de viteza superioara) tranziteaza localitatile, in conditiile in care nu exista in multe cazuri
o0 sosea de centurd care s3 permitd evitarea acestui lucru. Tn mediul rural, dispunerea si dezvoltarea liniara a
satelor, pe ambele parti ale drumurilor reprezintd o sursa de risc si vulnerabilitate pentru siguranta rutieras.

Analiza numarului de kilometri de drumuri realizati Tn ultimii 29 de ani indica o crestere de ansamblu
de 13.418 km (+18,4%). Reteaua de drumuri judetene si comunale s-a extins cu 10.361 km (+17,8%), in timp ce
reteaua nationald a crescut cu 3.037 km (+20,8%).

Drumuri 1990 2000 2010 2018

Total Km 72816 78479 82386 86234
Drumuri nationale JREIYE] 14824 16552 17740
Drumuri judetene [EtlEE] 63655 65834 68494
si comunale

Densitatea 30,5 32,9 34,6 36,2

drumurilor la 1000
km2 de teritoriu

n acelasi interval de referinta (2011-2018), indicele de mobilitate, calculat ca milioane de autovehicule
x km parcursi, creste cu peste 80%, de la 79.598 la 157.252. Cele mai spectaculoase cresteri se inregistreaza in
ultimii doi ani, cand indicele de mobilitate creste cu 21,5% in 2017, respectiv cu 23,7% in 2018.

An 2011 2012

Indice de 79598 80853
mobilitate

2013
85687

2014
90544

2015
96284

2016
104612

2017
127133

2018
157252

(sursa RAR)

Circulatia bunurilor si persoanelor

Modul de deplasare cu cea mai mare densitate de persoane este transportul rutier. In 2018 au fost
transportati pe cale rutierd 19.937 milioane pasageri/km, cu aprope 10% mai multi decat in anul precedent.

Milioane pasageri/km  Transport feroviar Transport rutier Transport pe cai
(Sursa INS) interne navigabile

2018 5577 19937 6
2017 5664 18178 8

Transportul rutier de marfuri si calatori a crescut in ultimii ani in Romania, la fel ca in intreaga Uniune
Europeana, si se preconizeaza ca aceasta tendinta va continua, desi intr-un ritm mai lent. Asa cum arata analizele

BML.A.l., IGPR - Directia Rutiera si Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, Buletinul sigurantei rutiere 2017



economistilor, in prezent, piata nu ii stimuleaza suficient pe utilizatori sa treaca la alte moduri de transport, care, in
general, raman mai putin competitive din punct de vedere economic. Desi politicile europene acorda o importanta
deosebita intensificarii eforturilor de reorientare a transportului (in mod special a celui de marfuri) catre alte solutii
decat transportul rutier, pentru a limita emisiile de gaze cu efect de ser3, rezultatele se lasa asteptate. Ele presupun,
in primul rand, un efort financiar considerabil pe care statele membre nu si I-au mai permis dupa criza din 2008,
investitiile medii ajungand la niveluri cu mult inferioare celor de care este nevoie. De asemenea, rata de dezvoltare
a infrastructurii variaza intre statele membre!“.

Romania, in mod special, are nevoie de investitii masive pentru imbunatatirea infrastructurii de transport.
Conform indicelui de satisfactie fata de calitatea infrastructurii de transport calculat de Formul Economic Mondial,
Romania ocupa ultimul loc in UE in functie de calitatea infrastructurilor feroviare si rutiere. In exercitiul financiar
european 2007-2013, din totalul de 82 de miliarde de euro de fonduri structurale si de coeziune investite in regiune
in proiectele de infrastructura de transport, Romania a atras mai putin de 7%, in vreme ce alte tari din Sud-Estul
Europei au folosit pana la peste 30% din aceasta suma.

Transportul feroviar prezinta avantaje certe precum transportarea cantitatilor mari de marfuri pe distante
lungi, siguranta mare la transport, descongestionarea traficului rutier, transporturi ecologice prin emisii de CO? mai
reduse. Situatia sectorului transportului feroviar de marfa ramane in general nesatisfacatoare din punctul de vedere
al ponderii si al volumului transportat la nivelul intregii Uniuni Europene. Cu toate acestea, amploarea problemei
nu este uniformd pe intreg teritoriul UE. Tn timp ce in unele state europene proportia marfurilor transportate pe
calea ferata a crescut, in altele s-a inregistrat in schimb o scddere a performantei. Este si cazul Romaniei unde
datele pentru perioada 2000-2013 indica o scddere de 21,9% a ponderii a transportului feroviar de marfa.

4.85% __ Pasageri transportati in anul 2018 Marfuri transportate in anul 2018
(sursa INS) (sursa INS)
14.79% 1.71%
12.98% 14.67%
()
0.03% 7.86%
‘ 0.01%
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W feroviar M rutier maritim ™ aerian feroviar cdi navigabile interioare
W aerian N rutier

Asa cum arata datele Institutului National de Statistica, transportul rutier reprezinta principala modalitate
de transport a persoanelor, dar si a marfurilor in tara noastra. Peste 80% dintre pasagerii transportati in anul
2018 si peste 62% dintre marfurile transportate in aceasta perioada au fost deplasate pe cale rutiera.

Transportul feroviar reprezinta a doua optiune pentru transportul pasagerilor si a marfurilor. 14,8% din
totalul pasagerilor si 14,7% din totalul marfurilor transportate in anul 2018 au fost transportate pe aceasta cale.

-

n cursul anului 2018 valoarea total3 a despagubirilor brute
platite pentru accidente este de 2.730.052.957 RON. Dintre
acestia, 554.174.641 RON reprezinta valoarea despagubirilor
platite pentru vatamari corporale, iar 2.175.878.316 RON

o] reprezinta valoarea daunelor materiale platite.
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1Curtea Europeana de Conturi, Cdtre un sector performant al transporturilor in UE: provocdrile care trebuie abordate, E. Grassi, S.
Hristov, L. Balko, M. Leskovar, P. Puricella, B. Urbanic, T. Everett

5Curtea de Conturi Europeand, Transportul feroviar de marfd nu este incd pe calea cea bund, B. Urbanic, D. Hai, N. Odins, L. Balko, F.
Pascual Gil, A. Klis-Lemieszonek, P. Puricella, Z. Frankova.
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n anul 2018, totalul accidentelor rutiere produse pe drumurile din Romania a fost de 30.203 (grafic
#1). Dintre acestea, 21.634 evenimente au reprezentat accidente usoare, care au avut drept consecinte ranirea
usoara a 27139 persoane. Accidentele rutiere grave au fnsumat 8.569 evenimente, in urma carora 8.144
persoane au fost ranite grav iar alte 1.867 persoane au decedat.

Grafic #1 Total accidente 2018

M Accidente usoare

m Accidente grave




Comparativ cu anul 2017, toti indicatorii principali prezinta scaderi (grafic #2). Astfel:

e Numarul total de accidente a fost in anul 2018 cu 903 de evenimente mai mic, reprezentand o
scadere procentuala de 2,9%;

n anul 2018 au avut loc cu 826 mai putine accidente usoare, insemnand o scidere cu 3,68%. in
aceste evenimente, numarul celor raniti usor a fost mai mic cu 1285 de persoane (-4,52%);

n anul 2018 s-au produs cu 77 mai putine accidente grave decat in anul anterior (-0,9%).
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Scaderea usoara inregistrata de numarul accidentelor grave produse in anul 2018, comparativ cu anul
anterior, se reproduce si in ce priveste consecintele acestora (grafic #3). In respectivele evenimente rutiere,
numarul persoanelor decedate este cu 84 mai mic decat in anul 2017 (-4,3%). De asemenea, au inregistrat
scaderi totalurile celor raniti grav (37 persoane mai putin, -0,45%), respectiv raniti usor (179 persoane mai putin,
-4,96%) ca urmare a accidentelor grave produse in anul 2018.

Tn medie, in anul 2018, in fiecare zi s-au produs peste 23 de accidente rutiere grave (23,47 evenimente),
care s-au soldat cu peste cinci morti (5,11), 22 raniti grav (22,31) si noua raniti usor (9,38).

Grafic #3 - Accidentele rutiere grave si consecintele lor,
comparativ in anii 2017 si 2018
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Diferentele pe principalii indicatori, intre anul 2018 si cel anterior acestuia, privite dintr-o perspectiva
pur statistica, nu sunt insemnate, cel putin daca ele nu se incadreaza intr-o tendinta de evolutie care sa parcurga
mai multi ani ori daca nu pot fi determinate ca efecte ale unor masuri concrete, identificabile.

Pe de alta parte, unitatile statistice reprezinta vieti omenesti ori vatamari grave iar din aceasta perspectiva
orice rezultat pozitiv al unei comensurari de aceasta natura constituie, in sine, un progres.

Din punctul de vedere al costului social al accidentelor rutiere®®, anul 2018 a fost cu aproape 100
milioane € mai putin costisitor decat anul precedent

Costul social al accidentelor rutiere este un indicator deosebit de important in estimarea
consecintelor pe care acestea le au asupra economiei si al nivelului de trai si std la baza procesului
elabordrii de politici privind siguranta rutierd precum si in alte domenii de interes social.

El este exprimat ca proportie a Produsului Intern Brut, diferind de la tard la tara.

Existd, la nivel international, mai multe metode de calcul al costului social al accidentelor
rutiere, dar, ca reguld, el cuprinde urmdtoarele componente:

e costuri medicale: spitalizare, recuperare, medicatie etc.;

costuri de productie: pierderi rezultate din pierderea temporara sau permanenta a
capacitatii de munca, pierderi in totalul consumului;

costuri umane: costuri imateriale, implicand suferinta, durerea, regretul, pierderea
vietii sau diminuarea calitatii vietii; aceste costuri sunt cuantificate in indicatorul
,value of a statistical life” VOSL, care apreciaza baneste decesul, ranirea grava sau
ranirea usoara a unei persoane ca urmare a unui accident rutier;

pagube materiale: vehicule, drumuri, amenajari rutiere etc.

n raport de mediul producerii lor, in anul 2018, cel mai mare numar de accidente rutiere grave a fost
inregistrat in mediul urban, 3.336 evenimente (grafic #4), aprox. 39% din totalul anual. in conditiile in care acest
total este mai scazut fatd de anul 2017 cu 2,9%, cel al accidentelor rutiere grave produse in mediul urban a crescut
fatd de anul 2017 cu 24 evenimente (0,72%), inregistrandu-se cu doud persoane decedate mai mult decat in 2017.

in mediul rural, precum si pe drumurile din afara localitatilor, in anul 2018 au fost inregistrate mai
putine evenimente rutiere grave decat in anul precedent (cu sase mai putine n rural, respectiv, cu 17 accidente
grave in afara localitatilor). in acelasi timp, numérul victimelor rezultate in accidentele grave produse este mai
scazut, comparativ cu anul 2017: in rural, in anul 2018 s-au produs cu 40 decese si cu 15 raniti grav mai putin; in
accidentele produse in afara localitatilor, in anul 2018 au fost inregistrate cu 46 mai putine decese si cu 21 mai
putini raniti grav.

Cu toate acestea, se mentine situatia datorata conditiilor care diferentiaza traficul in cele trei medii si
care se descrie prin valori sporite de mortalitate si ranire grava a celor implicati in accidentele produse in mediul
rural si in afara localitatilor, in raport cu mediul urban.

in mediul urban, indicele de mortalitate (numé&rul persoanelor decedate raportat la numarul de
accidente rutiere grave x 100) este de aprox. 13,2. In acelasi timp, in mediul rural valoarea acestui indice este de
22,9 iar pentru accidentele produse in afara localitatilor valoarea este de 34,4.

16Comisia Europeana stabilea in anul 2010 umatoarele valori: 1.048.000 € pentru fiecare deces, 136.000€ pentru o vatamare gravd,
10.400€ pentru o vatamare usoara.
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Distributia accidentelor rutiere grave produse in anul 2018 (grafic #5), in raport de categoria de drum
pe care acestea au avut loc, este, in primul rand, o reflectare directa a diferentelor in densitatea traficului care se
sustine pe diferitele tipuri de cdi de transport. Alti factori care contribuie la aceasta sunt reglementarile specifice
fiecarei categorii de drum, incluzand limitdrile impuse circulatiei, precum si caracteristicile legate de elementele
de siguranta si calitatea infrastructurii.

Fata de anul 2017, aceasta distributie nu se schimba semnificativ. Strada a reprezentat contextul de
drum pentru producerea a 37,6% din totalul accidentelor rutiere grave in anul 2018. Drumurile nationale
reprezinta a doua categorie de drum in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere grave produse (34,2%),
impreuna cu cele produse pe strada, acestea reprezentand peste doua treimi din totalul evenimentelor rutiere
in referinta. Raportat la anul 2017, se inregistreaza o usoara scadere a numarului de evenimente produse pe DN
(-55 a.r.g.'’), respectiv pe strada (-19 a.r.g.).

Grafic #5 - Accidentele rutiere grave, in functie de categoria de
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Vom utiliza, cu o frecventad impusa de preocuparea pentru stilul redactarii, acronimul a.r.g. pentru sintagma ,,accidente rutiere grave”.



in ceea ce priveste victimele, pe drumurile nationale si-au pierdut viata jumétate dintre persoanele
decedate n accidentele rutiere in anul 2018 (grafic #6), de peste 2,3 ori mai multe decat in evenimentele rutiere
care s-au produs pe strada, situatie care o reproduce pe cea din anul anterior, DN constituind categoria de drum
cu cel mai ridicat potential de victimizare.

Grafic #6 - Victimele accidentelor rutiere grave, in functie de
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Pentru o si mai clara reprezentare, vom prezenta in tabelul urmator (tabel #1) valorile indicelui de
mortalitate rezultate pentru fiecare categorie de drum, in anul 2018:

Tabel #1
Ctg. alte autostrada drum drum drum strada
drum drumuri comunal judetean national
Nr. a.r.g. 258 86 583 1.488 2.931 3.223
Nr. morti 48 24 114 352 935 394
Indice 18,6 27,9 19,6 23,7 31,9 12,2
mortalitate

Valorile prezentate in tabel reflecta gradul de risc pe care 1l implica accidentele rutiere grave produse pe
diferitele categorii de drum. Desi cele mai numeroase, evenimentele rutiere grave petrecute pe strada produc
cea mai scazuta mortalitate. Drumurile nationale, printr-o serie de caracteristici, reprezinta atat scena unui
foarte mare numar de accidente rutiere grave, cat si contextul in care aceste evenimente implica cel mai ridicat
risc de victimizare, in general, de mortalitate in mod specific.

O subliniere se impune in legdtura cu evenimentele produse pe autostradd. Numarul lor anual este cel
mai redus, iar din acest punct de vedere, autostrada reprezintd cel mai sigur tip de drum public. Tn acelasi timp,
atunci cand se produc, accidentele rutiere grave pe autostrada au efecte devastatoare, cele petrecute in anul
2018 producand a doua valoare a mortalitatii intre categoriile de drum.

Asa cum este ilustrat mai jos (grafic #7), caracteristicile speciale ale drumului nu reprezinta un factor
care sa distinga in mod absolut riscul de accident rutier grav. In totalul a.r.g. produse in anul 2018, doua treimi
dintre evenimentele in cauza au avut loc pe sectoare de drum fara caracteristici deosebite.

Intersectia si curba constituie elemente de infrastructura cu potential ridicat de risc. Fata de anul 2017,
accidentele grave produse in curba s-au Imputinat cu 70 de evenimente (aprox. 5%), in schimb au sporit cu 75
de evenimente (5,6%) cele produse in intersectie.
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Din perspectiva victimelor rezultate (grafic #8), intersectia, sector rutier caracteristic drumurilor din
localitati, desi este implicata in producerea unui numar mai mare de a.r.g. decat curba, este locul in care numarul
celor raniti grav si decedati este, comparativ, mai mic.
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Curba, prezintd, comparativ cu intersectia, un risc mai mare de victimizare, in accidentele produse in
curbd Tn anul 2018 pierzandu-si viata de peste doua ori mai multe persoane, in acelasi timp, rezultand in urma
lor un numar mai mare de raniti grav.

n tabelul urmator (tabel #2) sunt prezentate valorile mortalititii pe care au produs-o accidentele rutiere
grave petrecute in anul 2018, pe sectoarele de drum cu diferite caracteristici:

Tabel #2
Caracteristica fara curba in tunel | intersectie pe pod | subpod | trecere CF

drum

Nr. a.r.g. 5.730 1.342 7 1.412 54 3 21

Nr. morti 1294 362 0 174 19 0 20
Indice

mortalitate 22,6 27,0 0,00 12,3 35,2 0,00 95,2
(%)




Datele prezentate pun in evidenta nivelul deosebit de inalt pe care il implica accidentele care se produc
pe pod si, mai ales, la trecerea céii ferate. in acestd din urmé situatie, mortalitatea este deosebit de ridicata. in
anul 2018, in 21 de evenimente de aceasta natura si-au pierdut viata 20 de persoane, ridicand valoarea indicelui
de mortalitate la peste 95%. Fata de anul 2017, valorile indicatorilor care descriu accidentele rutiere grave
produse prin nerespectarea regulilor de trecere la calea ferata sunt aproape de doua ori mai mari.

Din totalul celor produse in anul 2018, 90% dintre evenimentele rutiere grave au avut loc in conditii
meteo normale (grafic #9). Asemanator situatiei din anul 2017, influenta factorului meteorologic nu actioneaza,
in primul rand, asupra numarului accidentelor rutiere grave produse.

Grafic #9 - Accidentele rutiere grave, in functie de
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Intr-o perspectiva logicd, cel mai frecvent, conditiile meteo nefavorabile influenteaza valorile de trafic,
astfel incat numarul si categoriile de vehicule prezente pe drumurile publice se reduc in astfel de conditii. Firesc,
conditiile meteo deosebite sunt insotite de avertizari repetate din partea autoritatilor, densitatea traficului este
mult diminuata si, instinctiv, in situatii de vreme nefavorabild prudenta si atentia diversilor participanti la trafic,
sporesc.

n sens invers, in absenta unor conditii meteo deosebite, valorile ridicate de trafic sunt insotite de o lipsa
a solicitarii speciale a atentiei si, probabil, a prudentei.

n absenta unor instrumente si date care sd pund in evidents, net, raportul dintre valorile de trafic si
numarul accidentelor rutiere grave produse, comparativ, in conditii meteo favorabile si nefavorabile, influenta
factorilor meteorologici asupra sigurantei traficului rutier poate fi reflectata prin situatia ilustrata in graficul
urmator (grafic #10) cu privire la victimele rezultate ca urmare a a.r.g. produse in asemenea conditii.

Grafic #10 - Victimele accidentelor rutiere grave, in functie de
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in mod evident, evenimentele rutiere grave produse in conditii meteo deosebite, desi mai putin
numeroase, asa cum am aratat mai sus, sunt generatoare, proportional, ale unor consecinte drastice, exprimate
in numarul persoanelor decedate si al ranitilor grav ce au rezultat prin producerea lor.

n tabelul urmator (tabel #3), sunt prezentate valorile indicelui de mortalitate pentru a.r.g. produse in
anul 2018 in aceste conditii:

Tabel #3
Caracteristica normal ceata lapovita ninsoare ploaie vant
meteo puternic
Nr. a.r.g. 7.684 66 59 269 473 13
Nr. morti 1.665 24 12 41 120 5
Indice
mortalitate 21,7 36,4 20,3 15,2 25,4 38,5
(%)

Evenimentele rutiere grave produse in conditii de ceata, ploaie sau vant puternic au avut drept consecinta
o mortalitate mairidicata decat cele care au avut loc in conditii meteorologice normale, in acest fel evidentiindu-
se influenta pe care factorii meteo o produc in ce priveste insecuritatea traficului rutier.

Distributia accidentelor rutiere grave in functie de tipul de impact care le-a descris (grafic #11) aseaza
pe primul loc ca numar de evenimente impactul dintre vehicul si pieton. in anul 2018 s-au produs in acest mod
2.849 de a.r.g., ceea ce reprezinta o treime din totalul anual (33,2%). Situatia este in foarte mare mare masura
asemanatoare celei din anul 2017, chiar daca, fata de anul anterior, in 2018 s-au produs cu 49 mai putine astfel
de evenimente (-1,7%).

n fapt, distributiile accidentelor rutiere dup tipul de impact prin care s-au produs, pentru anii 2018
si 2017, nu difera decat prin valorile usor modificate pe care cele mai reprezentate forme de producere le
inregistreaza.

Coliziunea laterala reprezinta a doua categorie ca numar de evenimente (13,9%,), urmata de coliziunea
frontala (10,1%) si lovirea unui obstacol in afara carosabilului (9,8%).

Dintre tipurile de impact care inregistreaza o frecventa semnificativa fata de anul anterior, in anul
2018 se inregistreaza scaderi ale evenimentelor produse prin lovirea unui obstacol in afara carosabilului (-53
evenimente), coliziune frontald (-12 evenimente), risturnare (-64 evenimente), acrosare (-35 evenimente). in
sens invers, a crescut numarul caderilor din vehicul cu 96 evenimente (+22%), s-au inregistrat cu 25 mai multe
coliziuni in lant si cu 30 mai multe coliziuni fata-spate.

Grafic #11 - Accidentele rutiere grave, in functie de tipul de
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Sub aspectul consecintelor produse, cel mai mare numar de victime a rezultat in urma impactului cu
pietoni, cele 2.849 de evenimente de aceasta naturd ducand la decesul a 647 de persoane si ranirea grava a altor
2.271 (grafic #12). Firesc, frecventa sporitd a unui anumit tip de producere a accidentului este insotita de un
numar sporit de victime.

Grafic #12 - Victimele accidentelor rutiere grave, in functie de
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Letalitatea diferitelor forme de impact este Thsa mult mai sugestiv ilustrata prin valoarea indicelui de
mortalitate (tabel #4). Asa cum se observa in tabelul urmator, in care am introdus doar tipurile de impact cu o
valoare a indicelui de mortalitate de peste 15%, prin coliziune frontala au fost produse accidentele cu cea mai
ridicata mortalitate, urmate de cele in care coliziunea a fost urmata de rasturnare, respectiv, de incendiu. Aceste
trei tipuri de impact au fost si in anul 2017 cele cu cea mai ridicata letalitate, deosebindu-se doar ordinea (in
anul 2017, coliziunea urmata de incendiu a provocat 16 evenimente Tn care au decedat 15 persoane si au fost
ranite grav alte 14).

n dinamica unui accident rutier se combina foarte multe variabile, astfel incat efectele acestuia pot fi
multiplu mediate. Tipul de impact este una dintre aceste variabile. Sub eticheta acestui indicator sunt cuprinse
forme foarte diverse si circumstantiate ale ciocnirii dinamice. In acelasi tip, statistic este pusa in evidentd o
capacitate de constanta, astfel incat unele tipuri de impact implica o probabilitate mai ridicata de risc.
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Dinamica lunara a accidentelor rutiere grave produse n anul 2018, ilustrata in graficul urmator (grafic
#13), pune in evidenta o primd jumdtate a anului cu o frecventd mai redusa a evenimentelor rutiere, o medie
lunara de 610,6 accidente/lund si o a doua in care frecventa a.r.g. sporeste, media lunara crescand la 817,5
evenimente/luna.

in general, aceastd distributie este influentatd de caracterul anotimpurilor, conditiile meteorologice
care determina valorile generale ale densitatii traficului, precum si de comportamentul cultural al populatiei din
Romania.

n primele sase luni ale anului 2018, doar in luna mai numérul accidentelor grave depiseste cota 700, in
februarie si martie inregistrindu-se valori sub 500 de accidente lunar.

n timp ce th anul 2017 pasajul valorilor reduse, de sub 500 de accidente grave lunar, cuprindea lunile
ianuarie si februarie, pentru a urca in martie la 608 a.r.g., anul 2018 incepe cu peste 600 de evenimente
inregistrate Tn ianuarie si continua cu un pasaj de doua luni in care frecventa evenimentelor rutiere grave scade
sub 500/lunar. Situatia este probabil influentata de regimul temperaturilor si al precipitatiilor, luna ianuarie 2018
venind in siajul lunii decembrie 2017, in care numarul accidentelor rutiere grave a fost foarte ridicat — 854.

A doua parte a anului 2018 este tipica sezonului cald, al concediilor, in care o mult mai mare parte a
populatiei calatoreste. Intervalul iulie-octombrie inregistreaza peste 800 de accidente grave lunar, varful anual,
spre deosebire de anii precedenti, situdndu-se nu n august, ci in octombrie, cu 880 de evenimente. Intervalul
ultimelor doua luni figureaza o trasa oarecum consacratd, cu o scadere accentuata in noiembrie, urmata de
crestere n ultima luna a anului. Fata de anul 2017, in luna decembrie a anului 2018 cresterea numarului de
accidente este mai putin accentuata, avand loc cu 92 de evenimente mai putin (-10,7%).

Grafic #13 - Accidentele rutiere grave, in functie de luna in care
s-au produs
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Distributia lunara a victimelor accidentelor rutiere grave produse in anul 2018, spre deosebire de anul
2017, urmeaza cu o anumita regularitate pe cea a evenimentelor (grafic #14), numarul lunar total al victimelor
(morti+raniti grav) fiind aproximativ proportional cu numarul lunar al accidentelor produse.

Grafic #14 - Victimele accidentelor rutiere grave, in functie de
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in ce priveste letalitatea, aceastd proportie nu se pastreazi. In anul 2018 nu putem vorbi despre
diferente mari intre valorile lunare ale indicelui de mortalitate (tabel #5), asa cum a fost cazul in anii 2016 si
2017, neexistand luni ,sangeroase” si, in comparatie cu acestea, luni moderate.

Tabel #5

LUNA

| 1l 1 v Vv Vi Vil Vil IX X Xl Xi
AN

2016 17,7 24,1 20,2 | 19,6 18,5 | 24,1 | 20,2 | 244 | 21,3 | 27,1 | 23,0 22,5
2017 23,0 24,7 22,4 | 19,0 185 | 21,1 | 221 | 224 | 22,5 | 248 | 26,4 23,8
2018 23,7 21,4 21,2 | 21,68 | 20,2 | 20,0 | 20,2 | 20,1 | 22,8 | 23,6 | 22,5 23,8

Asa cum se poate observa, caracteristica valorii acestui indicator in anul 2018 este aceea de a mentine
un interval valoric mai strans decat in anii precedenti, fard sa existe valori ridicate precum cele din octombrie
2016, noiembrie 2017 ori, invers, scazute, din ianuarie 2016. Pe de alta parte, se observa ca cele mai mari valori
ale mortalitatii in anul 2018 s-au produs in ianuarie si decembrie iar una, comparativ, foarte micd, in august,
disproportionat fata de numarul de evenimente care au avut loc in respectivele intervale calendaristice.

Exista elemente care sd propund previziunea ca si in ianuarie 2019 letalitatea evenimentelor rutiere
grave produse este una ridicatd in raport cu media valorilor lunare ale acestui an.

Modelul saptamanii generice a anului 2018 (grafic #15) este unul care figureaza o crestere a frecventei
accidentelor rutiere grave catre zilele de weekend, cu varful pe ziua de sambata. Este o dinamica aflata in
legatura cu programul sdptamanal general al populatiei, cu cresterea mobilitatii in intervalul zilelor nelucratoare
si cu atitudinile asociate dispozitiei de loisir (lipsa concentrarii/ neatentie, grabd, scaderea prudentei, consum
de alcool etc.).

Grafic #15 - Accidentele rutiere grave, in functie de ziua din
saptimana in care s-au produs
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Distributia victimelor (grafic #16) urmeazd, in general pe cea a evenimentelor care le-au produs. Se
observa nivelul ridicat al letalitatii pentru ziua de duminica, evident in comparatie cu zilele de joi si vineri, Tn
care, la un numar similar ori mai mic de evenimente, numarul persoanelor decedate este superior.



Grafic #16 - Victimele accidentelor rutiere grave, in functie de
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O analizd mai nuantata oferd datele privind numarul accidentelor rutiere produse in fiecare zi a
saptamanii, in functie de luna calendaristica (grafic #17). In acest mod se poate observa cum concentrarea unui
numar mai mare de evenimente rutiere s-a modificat in diferitele zile ale saptamanii pe parcursul anului 2018.
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Valorile reprezentate in graficul de mai sus sunt prezentate in tabelul urmator (tabel #6). Pe parcursul
anului 2018 ,,momentul fierbinte” al sdptamanii se modifica de la o luna la alta, astfel ca, daca in ianuarie, martea
si miercurea se inregistreaza cel mai mare numar de evenimente al unei sdptamani, spre a doua jumatate a
anului, zilele problematice sunt mai frecvent cele de weekend.



Tabel #6

ian. | fer. | mar. | apr. | mai | iun. | iul. | aug. | sept.| oct. | nov. | dec.

Luni 85 59 66 115 | 96 71 | 138 | 115 | 94 | 133 | 112 | 116
Marti 106 54 48 64 130 81 119 | 117 79 114 73 93
Miercuri 103 80 54 71 96 92 91 116 | 128 | 142 111 107
Joi 87 85 929 105 | 128 94 110 | 125 95 104 | 122 96
Vineri 89 75 20 92 90 117 | 119 | 130 | 130 | 114 | 126 115

Simbata 65 64 75 110 93 120 | 116 134 | 178 | 139 84 130
Duminica 68 70 63 121 929 94 132 134 | 147 | 134 88 105

Evolutia numarului de accidente rutiere grave pe parcursul unei zile medii (grafic #17) reflectad ritmul
activitatii umane pe parcursul a 24 de ore.

Se observa cd in intervalul 00.00 — 05.00 numarul a.r.g. este in scadere usoara, de la 130 la 80, urmand
apoi un interval de trei ore, pana la ora 08.00, in care se produce o detenta rapida. Fata de ora 05.00, numarul
evenimentelor rutiere grave aproape se dubleaza in urmatoarea ora, ajungand sa se inregistreze de cinci ori mai
multe la ora 08.00.

Dupa reculul inregistrat in intervalul 08.00-09.00 (-48 evenimente), urmeaza o perioada de noua ore,
09.00-18.00 in care numarul de accidente rutier grave produse in fiecare ora sporeste cvasiconstant, astfel cd la
ora 18.00 este inregistrat maximul orar, 665 evenimente.

Ultimul interval al zilei medii inregistreaza scaderea numarului evenimentelor rutiere, mai lenta pana la
ora 19.00 (-17 evenimente) si mai acceleratd ulterior, pana la finalul zilei.

Grafic #17 - Acidentele rutiere grave, in functie de ora din zi la
care s-au produs
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Tn graficul de mai jos (grafic #18), este ilustratd dinamica numarului de victime ale accidentelor rutiere
grave produse pe parcursul unei zile generice a anului 2018.
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Diagrama privind ranitii grav reflecta in general pe cea de mai sus, a numarului de evenimente. in
privinta mortalitatii se pot observa aspecte de incongruenta. Pentru a le pune in evidentd, prezentdm in tabelul
urmator (tabel #7) valorile indicelui de mortalitate.

Se observa cd accidentele rutiere produse pana la ora 08.00 si dupa ora 20.00, desi mai putine ca numar,
au provocat o mortalitate mai ridicata, ceea ce argumenteaza faptul ca in conditii de trafic mai putin intens

comportamentele rutiere sunt mai imprudente, implicand riscuri de victimizare mai mari.

Tabel #7.1
Ora 01 | 02 | 03 | 04 | o5 | 06 | 07 | 08 | 09 | 10 | 11 | 12
Nr. a.r.g. 130 | 103 | 100 | 83 | 80 | 156 | 278 | 403 | 355 | 376 | 444 | 469
Nr. morti 40 | 32 | 33 | 25 | 23 [ 5a | 71 | 77 | 79 | 76 | 72 | 79
el "(';;ta"tate 339 | 31,1 | 33,0 | 30,1 | 28,8 | 34,6 | 255 | 19,1 | 22,3 | 20,2 | 16,2 | 16,8
(1]
Tabel #7.2
Ora 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24
Nr. a.r.g. 489 | 511 | 474 | 511 | 552 | 665 | 648 | 559 | 393 | 372 | 228 | 190
Nr. morti 83 | 75 | 79 | 101 | 109 | 140 | 147 | 131 | 101 | 113 | 67 | 56
el T;;ta"tate 17,0 | 14,7 | 16,7 | 19,8 | 19,8 | 21,1 | 22,7 | 23,4 | 25,7 | 30,4 | 29,4 | 29,5
(1]

n anul 2018, in accidentele rutiere grave produse pe drumurile din Romania au fost implicate 20.218
vehicule de cele mai diverse categorii. Dintre acestea, 13.479 (66,6%) au fost autoturisme.

Conform datelor pe care Politia Romana le detinea la data de 31.03.2019, din totalul celor implicate,



6.877 de vehicule au angajat vinovatia conducatorilor lor in producerea accidentelor rutiere grave in care au fost
implicati. Dintre acestea, 3.919 (57%) reprezintd autoturismele, rezultand ca in 45,4% dintre accidentele grave
produse in anul 2018, vinovatia, integral sau in parte, apartine unui conducator de autoturism.

n graficul urmator (grafic #19) este ilustrata participarea la producerea accidentelor rutiere grave a
diferitelor categorii de vehicule, altele decat autoturismele, respectiv, implicarea cu vinovatie a acelorasi
categorii.

Grafic #19 - Accidentele rutiere grave, in functie de diferitele
categorii de vehicule implicate, altele decat autoturismele
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Raportul dintre numarul vehiculelor dintr-o anumita categorie, implicate in accidentele rutiere si cele,
din aceeasi categorie, ai caror conducatori au fost vinovati de producerea unui eveniment rutier, are o valoare
orientativa cu privire la responsabilitatea pe care o dovedesc in conducerea pe drumurile publice diferitele
categorii de conducatori de vehicule. Subliniind relativitatea acestui raport, apreciem ca acesta are capacitatea
de a sugera relatia dintre conducatorul unui vehicul si caracteristicile respectivului vehicul care exprima o
anumita specificate a gradului de cunoastere si a dispozitiei de a respecta normele rutiere precum si o anumita
maniera a comportamentului rutier.

n tabelul urmator (tabel #8) acest raport este formulat procentual (%), numind astfel indicele de
responsabilitate al conducdtorilor de vehicule. Comparativ, prezentam aceste valori pentru anul 2018 si
precedentii doi ani.

Tabel #8
Ctg. Biciclete | Tractiune | Moto 2 | Utilitare Transport
vehicul animala roti public
2016 59,2 41,8 59,0 32,4 20,6
2017 60,4 42,1 56,7 31,7 17,4
2018 61,4 42,0 57,0 34,0 19,9

Se observid cifrele din dreptul conducatorilor de vehicule pentru transport public de persoane (influentate
negativ de cele ale soferilor de microbuze, inclusi in categorie n.n.) care in mod constant dovedesc un nivel
ridicat al responsabilitatii rutiere. La polul opus, biciclistii manifesta un comportament rutier mult mai putin
responsabil, fiind cu o mare frecventa vinovati de producerea accidentelor in care sunt implicati. Conducatorii
vehiculelor motorizate cu douad roti inregistreaza, constant, valori apropiate biciclistilor. Pentru comparatie,



indicele de responsabilitate al conducatorilor de autoturisme, in anul 2018 este de 22,5.

Distributia conducatorilor de autovehicule implicati cu vinovatie in producerea accidentelor rutiere
grave in anul 2018, in functie de vechimea permisului, arata ca, cel mai frecvent, la originea producerii acestor
evenimente s-au aflat cei cu o experienta de 1 - 5 ani. Acestia reprezinta 23,9% din totalul celor aflati in aceasta
situatie (grafic #20). A doua categorie ca reprezentare o constituie conducatorii cu o vechime a permisului de
pana la un an (15,4%). Este evident ca experienta rutiera constituie un factor care influenteaza in mare masura
probabilitatea producerii evenimentelor rutiere.

Grafic #20 - Accidentele rutiere grave, in functie de vechimea
permisului conducatorilor de vehicule implicati cu vinovatie
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Considerand varsta conducatorilor auto ca un factor de influenta al producerii accidentelor rutiere
grave, se observa ilustrat in graficul de mai jos (grafic #21) faptul cd, probabilitatea producerii cu vinovatie a
evenimentelor rutiere este cu atat mai scdzuta cu cat varsta conducatorilor auto este mai ridicata.

Este un fapt ca aceasta distributie implica relativitatea prezentei in proportii diferite pe drumurile publice
a conducatorilor auto de anumite varste. Este mai probabil ca cei tineri sa fie in mai mare masura prezenti in
trafic iar aceasta sa medieze si raporturile dintre diferitele intervale de varsta ale conducatorilor auto implicati
cu vinovatie in producerea accidentelor rutiere grave.

Cu toate acestea, modul in care experienta de viata conditioneaza comportamentul rutier, consecutiv,
probabilitatea de a provoca un eveniment grav, este cu evidenta argumentat de datele reproduse grafic mai jos.

Grafic # 21 - Accidentele rutiere grave, in functie de varsta
conducatorilor auto implicati cu vinovitie




Genul constituie o variabila importanta in aprecierea riscului producerii unui accident rutier grav.
Derivand din diferentele unor caracteristici psihologice care influenteaza atitudinile si comportamentele
rutiere, genul conducatorilor auto descrie o implicare diferita a femeilor si barbatilor conducatori de vehicule in
evenimentele rutiere grave care s-au produs in anul 2018 (grafic #22).

Desigur, datele ilustrate grafic mai jos implicd aceeasi relativizare enuntata in legdtura cu variabila varsta
si anume raportul acestora cu numarul total al conducatorilor de vehicule de un anumit gen. Chiar in conditiile
in care numarul femeilor care conduc diferite vehicule pe drumurile din Romania este in crestere, este probabil
ca numarul mediu al barbatilor conducatori de vehicule, precum si acela al conducatorilor de vehicule activi
ori care conduc vehicule cu o frecventa mai ridicatd (un anumit numar de kilometri intr-un interval de timp
determinat ori un anumit numar de zile intr-un interval sdptamanal sau lunar) sa fie intr-o proportie diferita de
cea pe care o pun in evidenta datele reprezentate grafic.

Chiar sub aceasta rezerva, este un fapt ca implicarea femeilor in producerea evenimentelor rutiere grave
este mult mai redusa decat cea a barbatilor.

Asa cum se observa, in anul 2018, implicarea conducatorilor de vehicule femei in accidentele rutiere
grave produse a fost de 6,5 ori mai mica decat cea a barbatilor. In ce priveste vinovatia, proportia este usor mai
scazuta, femeile fiind de 6,7 ori mai putine decat barbatii aflati in aceeasi situatie.

Grafic #22 - Forma de implicare in accidentele auto grave a
conducétorilor auto, in functie de gen
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Analiza victimelor in functie de categoria de participant la trafic implicata in accidentele rutiere grave
exclude pasagerii, care in dinamica producerii unui accident rutier au un rol pasiv (grafic #23).

La fel ca in anul precedent, in anul 2018 cele mai numeroase victime le constituie pietonii, atat
persoanele decedate, cat si ranitii grav. Acest raport confirma gradul ridicat de vulnerabilitate al acestei categorii
dar si nivelul de indisciplina rutiera pe care 1l manifesta. Pietonii victime ale accidentelor rutiere grave produse
in anul 2018, reprezinta 36,9% din totalul celor decedati si 29,5% din totalul celor raniti grav. Numarul pietonilor
decedati scade Tn 2018 fata de anul anterior cu 43 persoane iar al celor raniti grav, cu 71 persoane.

n scadere fata de anul 2017 se afld si numarul conducitorilor autovehiculelor cu 4 roti. Reprezentand
a doua cea mai numeroasa categorie de victime, acesta inregistreaza cu 33 mai putine persoane decedate si cu
48 mai putini raniti grav.

Numarul biciclistilor decedati scade usor fata de anul 2017 (-9 persoane) dar cel al ranitilor grav este mai
mare cu 49 de persoane iar proportia lor in totalul victimelor creste pentru ambele categorii.



n crestere fatd de 2017 se afld si categoria conducdtorilor de vehicule motorizate cu 2 roti, in 2018
numarandu-se cu 5 mai multi morti si cu 47 mai multi raniti grav.

Grafic #23 - Victimele accidentelor rutiere grave, in functie de
categoria de participant la trafic
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Analiza pe structura de varsta a pietonilor (grafic #24) este importantd, avand in vedere caracterul
vulnerabil al acestei categorii de participanti la trafic, precum si faptul ca, intr-o buna masura, accidentele rutiere
in care pietonii sunt victimizati implica foarte frecvent responsabilitatea acestora.

Tn anul 2018, asemé&nétor celui dinainte, cele mai reprezentate grupe de varstd pentru victimele pietoni
sunt cele ale persoanelor de peste 60 de ani. Intervalul de varsta de +60 ani aduna 381 de persoane decedate,
comparativ cu 305 decedati, cat insumeaza grupele de varsta sub 60 de ani.

Asa cum se observa in ilustrarea grafica, cele mai multe victime, atat morti, cat si raniti grav, se

inregistreaza pe segmentul +72 de ani, aproximativ de doua ori mai multi decat a doua cea mai reprezentata
categorie de varsta (61-66 ani).

Pentru celelalte segmente de varsta situatia din anul 2018 nu este cu mult schimbata fata de anul
anterior.

Segmentul copiilor si adolescentilor (0-18 ani) prezinta aceeasi curba comparativ cu adultii tineri (19-36
ani), in randul primilor producandu-se mai multe raniri grave si mai putine decese, dar contabilizdnd un numar
mai mare de victime n total.

Grafic #24 - Pietoni, victime ale accidentelor rutiere grave, pe
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n cadrul altei categorii vulnerabile a participantilor la traficul rutier, cea a biciclistilor, se observa c&
cele mai putine victime se incadreaza pe intervalul de varstd 19-36 ani (grafic #25). Este foarte probabil ca acest
segment de populatie sa imbine caracteristici precum un nivel ridicat de educatie, de informare si un conformism
social pozitiv, care, transpuse in comportament rutier, ca utilizatori ai bicicletei, sa Tnsemne conduita rutiera
preventiva si civilizata.

Varful reprezentat de segmentul de varsta 6-18 ani isi poate datora numarul ridicat de victime
necunoasterii normelor rutiere si atitudinilor teribiliste, imprudente, specifice copiilor si adolescentilor.

Curba formata de biciclistii cuprinsi in intervalul de varsta 37 -72 ani se datoreaza, cel mai probabil
unor cumuluri specifice de motive, care caracterizeaza categorii diverse de persoane: persoanele care folosesc
bicicleta in mediul rural (un comportament specific, descris pe larg in editiile anterioare ale Buletinului sigurantei
rutiere n.n.), persoane in varsta care isi subestimeaza ori ignora slabirea calitatilor fizice, persoane cu un nivel
redus de informare, educatie si civism, care utilizeaza bicicleta Tn moduri care ignora normele rutiere si conduita
preventiva.

Grafic #25 - Biciclisti, victime ale accidentelor rutiere grave, pe
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Distributia victimelor inregistrate in randul celor care au condus vehicule cu doua roti, motorizate (grafic
#26) reprezinta atat o reflectare a structurii de varsta a utilizatorilor uzuali ai acestui tip de vehicul, cat si o
imagine a intersectiei dintre sistemul atitudinilor rutiere ale acestora si varsta la care utilizeaza acest tip de
vehicul. Aceste aspecte au fost descrise pe larg in studiul dedicat atitudinilor si comportamentelor rutiere ale
motociclistilor, realizat de Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, structura specializata, de analiza, a
Politiei Romane, studiu realizat in anul 2015 si prezentat pe larg in editia din anul urmator a Buletinului Sigurantei
Rutiere.

Conform studiului mentionat, utilizarea vehiculelor cu doua roti, motorizate este specifica tinerilor.
Momentul achizitionarii unui asemenea vehicul si cel al obtinerii permisului de conducere pentru acesta este,
destul de frecvent, inaintea implinirii varstei de 18 ani. Optiunea pentru un asemenea vehicul depdseste nevoia
simpla de deplasare motorizata ori un scop utilitar, ea are frecvent componente psihologice, legate de imaginea
de sine si nevoia de expresie si este alimentata cultural. Utilizatorii vehiculelor cu doua roti, motorizate, in
special motociclistii, se constituie ca un grup subcultural, cu atribute atitudinale, comportamentale si culturale,
individuale si de grup, specifice unei subculturi. Din punct de vedere al conduitei rutiere, intr-o prima etapa,
acestia manifesta si isi asuma comportamente agresive si imprudente, dar, pe masura ce Thainteaza 1n varsta,
constituie familii Tn care apar copii, avanseaza ca status social, adopta o prudenta din ce in ce mai crescuta:
renunta la vehiculul cu doua roti in favoarea unuia cu patru roti; schimba tipul de vehicul cu doua roti, alegand
unul mai putin rapid si mai sigur; isi reduc frecventa si distantele parcurse pe doua roti etc.



Grafic #26 - Conducatori 2 roti moto, victime ale accidentelor
rutiere grave, pe intervale de varsta
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O perspectiva a victimizarii in functie de categoria de participant la trafic si de categoria de drum pe care
s-au produs evenimentele rutiere care au provocat respectiva victimizare este prezentata in urmatoarele doua
grafice (grafic #27 si grafic #28).

A fost aratat, mai Tnainte, Tn prezenta analiza, care a fost distributia totalurilor celor decedati si ranitilor
grav in accidentele rutiere grave produse in anul 2018, pe diferitele categorii de drum. Fiecare dintre aceste
categorii se distinge prin densitatea traficului, caracteristici fizice ale infrastructurii, ca si prin alte caracteristici
date de binomurile urban-rural, local-national.

Diferentierea pe categorii de participanti la trafic victime ale accidentelor rutiere si intersectarea
acestora cu tipurile de drum, propun o privire mai atenta si aduc un plus de evidenta cu privire la tipurile de risc
prezente pentru fiecare dintre acestea.

Pietonii (grafic #27) dau cel mai mare numar de victime-decedati in accidentele produse pe strada si pe
drumul national iar in contextul drumurilor judetene sunt la fel de numerosi ca si conducatorii autovehiculelor
pe patru roti. In cadrul categoriilor considerate, pietonii reprezintd 68% dintre decedati in a.r.g. produse pe
strada, 46,7% in cele care au avut loc pe DN si 37,5% in evenimentele de pe DJ. Fata de anul 2017, numarul
lor este usor mai scazut pentru fiecare dintre acesti indicatori. Accidentele rutiere care implica impactul dintre
vehicul si pieton sunt cele mai frecvente pe strada, care reprezinta un tip de drum specific mai ales localitatilor
urbane, acolo unde circulatia pietonala reprezinta o componenta consistenta a traficului. Acest tip de accident
este sau ar trebui sa fie Tn mare masura impropriu drumurilor nationale si celor judetene. Numarul mare de
victime totalizate la rubrica pietoni pe DN si DJ are drept cauze, pe langa indisciplina rutiera, nivelul scazut al
educatiei rutiere, carentele structurale ale infrastructurii si ignorarea necesitatii unui comportament rutier
preventiv.

Biciclistii, o alta categorie vulnerabila de participanti la trafic, sunt mult mai putin reprezentati numeric,
comparativ cu pietonii. Este de observat faptul ca, numarul biciclistilor decedati in accidentele produse pe DN,
respectiv pe DJ este superior celui inregistrat pe strada. Cauza se afla, mai degraba, in comportamentul rutier al
biciclistilor din mediul rural, aceasta incluzand atat nerespectarea regulilor rutiere, cat si inactivarea masurilor
preventive in ce ii priveste.



Grafic #27 - Morti in accidentele rutiere grave, in functie de
categoria de participant la trafic si de categoria drumului
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n accidentele rutiere grave produse pe strad3, pietonii dau cel mai mare numar al rdnitilor grav in imp

ce biciclistii sunt a doua cea mai reprezentata categorie (grafic #28). Ranitii grav din randul biciclistilor sunt,
totodata, cei mai numerosi in ceea ce priveste accidentele rutiere grave produse pe drumurile comunale, fapt

ce confirma afirmatiile de mai sus legate de aceasta categorie de participanti la trafic.

Grafic #28 - Raniti grav in accidentele rutiere grave, in functie
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Datele colectate de Politia Romana structureaza accidentele rutiere grave produse in anul 2018 pe 39
de cauze diferite. Frecventa manifestarii acestora in evenimentele rutiere este diferitd, dar, comparativ cu anul

2017, nu exista diferente in ordinea principalelor cauze care au provocat accidentele rutiere grave.

Viteza neadaptata conditiilor de drum a cauzat producerea a 1415 a.r.g., care s-au soldat cu 345
decedati si 1.530 raniti grav (grafic #29.1), in scadere fatd de anul 2017 cu 100 de evenimente (-6,6%). Este de
subliniat faptul ca cea mai frecventa cauza de producere a evenimentelor rutiere grave in anul 2018, precum
si in anul anterior, neadaptarea vitezei la conditiile de drum nu se refera la o incalcare a normelor rutiere.
Accidentele produse sub influenta vitezei superioare celei reglementate pentru sectorul de drum pe care au loc
sunt inregistrate ca atare, ca avand drept cauza viteza neregulamentara. Viteza neadaptata conditiilor de drum

reprezinta manifestarea unui cumul de probabile explicatii: ignorarea unui comportament rutier preventiy,



lipsd de experienta soferistica, atitudini agresive ori teribiliste in conducerea autovehicului, altele asemenea

posibile, avand legatura nu cu conformismul normativ, ci, mai degraba, cu autostructurarea psihologica a rolului
de conducator auto.

Asemanator, a doua cea mai frecventa cauzd, traversarea neregulamentara a pietonilor, este in scadere
n ceea ce priveste numarul accidentelor produse fata de anul 2017 (-71 de evenimente, -5,6%).

Cauzele 3-5, ca ordine a frecventei, prezinta sporuri numerice mai putin semnificative, in comparatie cu
anul 2017. Neacordarea de prioritate pentru pietoni a produs cu 18 evenimente mai mult in anul 2018, au fost

inregistrate cu 19 mai multe abateri ale biciclistilor si cu 37 mai multe evenimente cauzate de neacordare de
prioritate vehiculelor.

Grafic #29.1 - Principalele cauze ale producerii accidentelor
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n graficul #29.2 este reprezentat grupul urmétoarelor cinci cauze caimportantd numerica. in comparatie
cu anul 2017, ordinea este schimbata. Nerespectarea distantei intre autovehicule a produs in anul 2018 mai
multe accidente rutiere grave decat prezenta pietonilor pe partea carosabild, urcand un loc, dar si mai multe
decat cu un aninainte (+ 42 evenimente, +11,9%). Este de mentionat scaderea inregistratd in ce priveste prezenta

pietonilor pe partea carosabila: a sasea cauza in anul 2017, coboara in anul 2018 pe a saptea pozitie, provocand
cu 71 mai putine a.r.g. (-16%).

O subliniere este necesara si in legatura cu conducerea sub influenta alcoolului: in anul 2018 s-au produs din
aceasta cauza cu 96 mai multe accidente rutiere grave decat in anul precedent, insemnand o crestere cu 38,9%.

Grafic #29.2 - Principalele cauze ale producerii accidentelor
rutiere grave, in functie de numarul evenimentelor produse
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Analiza cauzelor accidentelor rutiere grave in functie de frecventa producerii primeste o utila completare
prin perspectiva asupra cauzalitatii evenimentelor rutiere din punctul de vedere al gradului de risc in victimizare.
Mai jos (grafic #30) sunt prezentate principalele cauze ale producerii a.r.g. in functie de valoarea indicelui de
mortalitate.

Grafic #30 - Principalele cauze ale producerii accidentelor

rutiere grave, in functie de indicele de mortalitate (%)
95.24

Indicele de mortalitate (%) R

Asa cum se observa, doar una dintre cauzele reprezentate in graficul de mai sus se regaseste intre primele
zece cele mai frecvente si anume prezenta pietonilor pe partea carosabila. Intre cauzele de mare letalitate exista
totusi unele care, in anul 2018, au fost la originea unui numar ridicat de evenimente:

e adormirea la volan a fost la originea producerii a 190 de accidente rutiere grave, soldate cu 67 de morti
si 227 raniti grav;

e circulatia pe sens opus a provocat 147 de evenimente, in care au murit 61 de persoane, alte 194 fiind
ranite grav;

e viteza neregulamentara a condus la producerea a 94 de a.r.g., din care au rezultat 59 decedati si 84
raniti grav.

La fel ca in fiecare an, nerespectarea regulilor de trecere la calea ferata a condus la producerea unui
numar relativ redus de accidente grave, dar mortalitatea acestora este extrem de ridicata, depdsind cu mult
valorile oricarei alte situatii in referinta. In anul 2018, aceasta tinde cdtre 100%.

Cauzalitatea accidentelor rutiere se manifesta diferit in functie de mediul in care se desfasoara traficul
rutier, atat in ceea ce priveste numarul accidentelor rutiere provocate, cat si in privinta gradului de victimizare.
Specificitatea conditiilor, pe care circulatia din urban, rural ori din afara localitatilor le presupune, se reflecta in
specificitatea cauzalitatii, determinand ca o aceeasi cauza sa fie mai mult sau mai putin prezenta ori sa produca o
victimizare diferita. in acelasi timp, frecventa mare a anumitor cauze, manifestate specific pe drumurile dintr-
un anumit mediu, reflecta cu suficienta claritate problematica particulara si acuta a celor mai des manifestate
comportamente rutiere de mare risc, a conduitelor neadecvate proprii anumitor segmente ale drumurilor
publice.

Tn mediul urban (tabel #9) situatia rimane asemanatoare celei din anul 2017 privind ordinea celor mai
frecvente cauze ale accidentelor rutiere grave. Comparativ, cele mai semnificative aspecte sunt date de scaderea
numarului evenimentelor cauzate de traversarea neregulamentara (-50 evenimente) si cresterea caracterului
letal al accidentelor care au fost cauzate de abaterile biciclistilor (de la 8% in 2017 la 11,8% in 2018).



Tabel #9

Cauze frecvente in Urban a.r.g. Morti Raniti grav m;:t:i;:ate
neacordare prioritate pietoni 742 87 678 11,7
traversare neregulamentara pietoni 649 108 544 16,6
neacordare prioritate vehicule 387 28 396 7,2
viteza neadaptata la conditiile de drum 289 50 305 17,3
abateri biciclisti 272 32 242 11,8

Cauzalitatea de mare frecventa produsd in mediul rural, prezentatd in urmdatorul tabel (tabel #10),
prezinta semnificative diferente fata de anul 2017, punand in evidenta o evolutie diferitda a fenomenului
comparativ cu mediul urban. Ordinea celor mai frecvente cauze se modifica in anul 2018 si, in plus, cauze care in
anul 2017 se manifestau relativ putin frecvent se manifesta in urmatorul an Tn numar suficient de mare pentru
a fi luate in considerare in acest segment al analizei.

Neadaptarea vitezei la conditiile de drum si traversarea neregulamentara de catre pietoni raman in anul
2018 cele mai frecvente doua cauze generatoare de accidente rutiere grave in mediul rural, in usoara scadere pe
toata linia valorilor indicatorilor. Abaterile biciclistilor ramane a treia cauza cea mai reprezentatd, cu un numar
mai mare de accidente, dar cu o mortalitate mai redusa.

Conducerea sub influenta alcoolului si neacordarea de prioritate vehiculelor devin Tn 2018 a patra,
respectiv a cincea cauza, producdtoare de accidente rutiere grave in mediul rural, cu un an thainte neinsumand
doua cauze prezente in tabel au avut siin anul 2017 o frecventa semnificativa, dar ele scad ca numar si consecinte
anul urmator.

Tabel #10
Cauze frecvente in Rural a.r.g. Morti Raniti grav Indife
mortalitate

viteza neadaptata la conditiile de drum 541 116 581 21,4
traversare neregulamentara pietoni 446 137 311 30,7
abateri biciclisti 435 68 368 15,6
conducere sub influenta alcoolului 192 40 179 20,8
neacordare prioritate vehicule 177 31 186 17,5
pietoni pe partea carosabila 171 60 114 35,1
abateri ale cond:;?;o;lilor de atelaje sau 170 22 157 12,9

Tn circulatia pe drumurile din afara localitétilor, accidentele rutiere grave produse in anul 2018 au avut
ca cele mai frecvente cauze pe cele prezentate in urmatorul tabel (tabel #11).

Viteza neadaptata conditiilor de drum ramane si in anul 2018 cea mai des manifestata cauza a accidentelor
produse pe drumurile din afara localitatilor, scazand fata de anul 2017 cu 14% in ce priveste numarul de evenimente
dar provocand, proportional, un numar suficient de morti pentru ca mortalitatea sa fie mai mare cu 2,3%.



in anul 2018, preocupdrile de naturd a distrage atentia devin a doua cea mai frecventd cauzi a
accidentelor grave produse pe drumurile din afara localitatilor (a patrain 2017, cu 32 de evenimente mai putin),
pastrand o valoare foarte ridicata a mortalitatii (42,1% in 2017).

Depdsirea neregulamentara scade ca frecventa a evenimentelor cauzate (-38 a.r.g.), victimelor produse
(-31 decedati, -38 raniti grav), valoarea indicelui de mortalitate coborand in 2018 cu peste zece procente.

n anul 2018 lista celor mai frecvente cauze producitoare de accidente rutiere grave pe drumurile din
afara localitatilor se completeaza cu evenimentele datorate neacordarii prioritatii vehiculelor.

Tabel #11
Cauze frecvente in afara localitatilor a.r.g. Morti Raniti grav Indife
; mortalitate

viteza neadaptata la conditiile de drum 585 179 644 30,6
alte preocupari de natura a distrage atentia 158 64 173 40,5
nerespectare distanta intre vehicule 146 27 147 18,5
depasire neregulamentara 140 44 181 31,4
neacordare prioritate vehicule 123 18 151 14,6

Analiza intersectata a tipurilor de impact si a cauzelor de producere a accidentelor rutiere grave a pus in
evidentad (tabel #12) o serie de aspecte care largesc aria explicatiei privind modul in care un anumit comportament
rutier, neregulamentar ori neadecvat, contra-preventiv, poate conduce, cu o probabilitate ridicata, la o anumita
mecanica a producerii impactului care descrie accidentul rutier.

Tn urmatorul tabel sunt prezentate cele mai frecvente cauze ale accidentelor rutiere produse sub un
anumit tip de impact, fiind precizat numarul evenimentelor produse in acest mod, victimele rezultate din
respectiva forma de producere a a.r.g. si proportiile pe care respectivele cauze le detin in totalul categoriei de
impact considerate.



Tabel #12

Tip impact

acrosare

cadere din
vehicul

coliziune
fata-spate

coliziune
frontala

coliziune
laterala

derapare

lovire
obstacol in
afara
carosabilului

lovire pieton

rasturnare

Cauza a.r.g. morti  raniti %
grav | impact

abateri biciclisti 100 23 79 22,3
traversare neregulamentara pietoni 53 17 36 11,8
abateri ale conducatorilor de atelaje sau 128 19 112 25,0
animale
abateri biciclisti 265 21 245 51,7
nerespectare distanta intre vehicule 307 46 303 69,9
circulatie pe sens opus 112 52 162 12,9
depasire neregulamentara 114 36 164 13,2
neacordare prioritate vehicule 92 14 103 10,6
viteza neadaptata la conditiile de drum 264 102 344 30,5
abateri biciclisti 130 33 97 10,9
depasire neregulamentara 80 12 83 6,7
neacordare prioritate vehicule 504 52 537 42,3
neasigurare la schimbarea directiei de 140 14 142 11,8
mers
viteza neadaptatad la conditiile de drum 112 33 126 9,4
viteza neadaptata la conditiile de drum 83 8 84 69,8
adormire la volan 79 14 99 9,4
alte preocupdri de natura a distrage 92 19 94 11,0
atentia
conducere sub influenta alcoolului 94 12 103 11,2
viteza neadaptata la conditiile de drum 399 87 411 47,6
neacordare prioritate pietoni 848 130 744 29,8
neasigurare mers fnapoi 137 25 113 4,8
pietoni pe partea carosabild 346 139 211 12,1
traversare neregulamentara pietoni 1142 274 876 40,1
abateri biciclisti 54 6 48 9,0
alte preocupari de naturd a distrage 55 14 48 9,2
atentia
conducere fara permis 48 16 42 8,0
conducere sub influenta alcoolului 56 11 58 9,3
viteza neadaptatad la conditiile de drum 271 60 290 45,1




Observate in dinamica producerii lor de-a lungul saptamanii generice, unele cauze ale accidentelor
rutiere grave schiteaza elemente ale unei anumite regularitati. in graficul urmator (grafic #31) sunt prezentate
evolutiile acelor cauze care au pus in evidenta aceasta regularitate, anume cresterea frecventei producerii lor
catre finalul saptamanii.

Conducerea fara permis si conducerea sub influenta alcoolului sunt comportamente ilegale, primul
definit ca infractiune, cel de-al doilea avand potential infractional dat de valoarea alcoolemiei. Frecventa crescuta
cu care se produc in zilele de weekend se poate afla in legatura cu anumite circumstante — prezumtia autorilor
ca existd o probabilitate crescuta de a nu fi depistati, activitatile de loisir, frecvente la sfarsit de saptamana,
care presupun consumul de alcool, cresterea dispozitiei pentru manifestari caracterizate de contestarea rigorii
sociale.

Neadaptarea vitezei la conditiile de drum si adormirea la volan sunt cauze aflate in legatura cu ignorarea
unui comportament preventiv si se manifesta mai frecvent in zilele nelucratoare, ale finalului de sdptamana, cel
mai probabil ca efect al unei gestionari neechilibrate a resurselor fizice si de timp ale conducatorilor auto.

Grafic #31 - Evolutia sdptamanala a accidentelor rutiere grave
cauzate de oboseala, alcool, viteza si conducere fara permis
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Tn Romania, in ultimii 10 ani, 4.600 de oameni si—au pierdut viata in accidente rutiere cu un singur vehicul
(SVAs®®), reprezentand, anual, intre 20-25% din totalul victimelor decedate in accidentele rutiere inregistrate pe
teritoriul tarii.
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Este tipul de accident rutier in care e implicat doar un autovehicul, si in care conducatorul auto (sofer
sau motociclist) si/sau un pasager al acestuia a decedat sau a fost ranit grav, nemaifiind implicat niciun alt
participant la trafic (ex. pieton sau biciclist).

18pe parcursul analizei, vom utiliza frecvent abrevierea din limba engleza, atat pentru simplificarea exprimarii dar si pentru ca o apreciem
ca fiind consacrata in acest domeniu



Pierderea controlului directiei si rasturnarea sau coliziunea cu

4 din 10 soferi/pasageri si 3 din 10  un obiect fix, aflat pe carosabil (ex. animal, trunchi de copac) sau in afara
motociclisti au murit in accidente partii carosabile (ex. stalp sau copac) sunt exemple de astfel de accidente®.
rutiere cu un singur vehicul. Conceptul acoperd o gama largd de erori de sofat (inclusiv manevre de
evitare a accidentului) si alti factori de risc (consum de alcool sau droguri,

neatentie, oboseala, viteza, conditii meteo nefavorabile). Accidentele

rutiere In care sunt implicati, aldturi de autovehicul, pietoni, biciclisti sau vehicule nemotorizate (ex. cele cu tractiune
animal3) nu intrd in categoria SVAs si nu au fost incluse 1n analiza acestea avand caracteristici diferite in raport cu SVAs.

Un prim argument in favoarea studierii acestei categorii aparte de evenimente rutiere este acela ca, desi
a fost implicat un singur autovehicul, sunt accidente rutiere cu gravitate foarte mare, dovada numarul crescut
de victime n raport cu numarul accidentelor. Mai exact, valoarea indicelui de victimizare® este cel putin la fel
de mare comparativ cu accidentele in care au fost implicate mai multe autovehicule si/sau pietoni/biciclisti (in
ultimii 10 ani indicele de victimizare a fost 1,2-1,3 in cazul SVAs si 1,1-1,2 in cazul non SVAs).

Un alt aspect care atrage atentia asupra problematicii accidentelor rutiere cu un singur vehicul este
responsabilitatea ridicata ce revine soferilor implicati, indicele de responsabilitate Tn cazul lor fiind de peste
95%, mult peste valoarea indicelui pentru restul conducatorilor auto angrenati in accidente rutiere grave (51%).

De asemenea, prin particularitatile sale, aceasta categorie de accidente are, in mai mare masura, legatura
directa cu starea si actiunile conducatorului autovehiculului, fie ca este sofer sau motociclist, decat celelalte
evenimente rutiere. Spre deosebire de alte accidente rutiere in a caror producere sunt implicate deciziile a cel
putin doua persoane, in cazul accidentelor cu un singur autovehicul, starea conducatorului auto (oboseala,
neatentia, efectul alcoolului/drogurilor consumate), cat si manevrele pe care le efectueaza in trafic au in mai

Viteza neadaptata, excesiva, mare masura un impact direct asupra producerii accidentului. n acelasi
consumul de alcool, oboseala, context argumentativ, accidentele cu un singur vehicul evidentiaza in
conducerea fira permis sunt cauze Mai Mare masura, comparativ cu restul accidentelor rutiere, impactul
pe care il au anumiti factori precum viteza, consumul de alcool/droguri,
neatentia si lipsa de experienta in influentarea deciziilor si performantelor
conducatorului auto si in favorizarea producerii accidentului. intelegerea contextelor si a cauzelor care au condus
la producerea accidentelor cu un singur vehicul ar putea constitui o baza pentru elaborarea mesajelor preventive
adresate conducatorilor auto dar si pentru luarea unor masuri de reducere a situatiilor de risc.

specifice SVAs.

n Uniunea Europeand, aproximativ 30% dintre decesele in accidentele rutiere din perioada 2006-2016
au avut loc Tn astfel de accidente.

Figure 2: Number of single vehicle accident fatalities and percentage of all road
fatalities, EU, 2007-2016
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O privire retrospectiva asupra situatiei din ultimii 13 ani?* arata c&, in Romania, in perioada 2007-2009,
decesele in SVAs au fost la nivelul cel mai ridicat, atat numeric (aproximativ 700-anual) cat si ca pondere n
totalul deceselor rutiere (24-25%).

Dinamica deceselor in accidentele rutiere grave in perioada
2006-2018
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Tn ultimii 10 ani, cu unele variatii de crestere anual4, reducerea totald a deceselor in SVAs a fost de 44%,
comparabila cu cea la nivel UE de 40%.

Evolutia indicelui de mortalitate rutiera in SVAs
in perioada 2006-2018
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n schimb, in ultimii 10 ani sciderea numérului de accidente nu a fost atat de spectaculoas3, fiind de
doar 20%, semn ca pe langa reducerea cu o cincime a numarului de SVAs s-a redus si mortalitatea in accidente
(vezi graficul de mai sus), dar cd numarul total de victime nu a scdzut in acelasi ritm (numadrul de raniti grav a
scdzut doar cu 16% in ultima decada).

ZLAm ales ca referintd acest interval de timp pentru a suprinde si situatia anilor de varf 2007-2008, care pentru Romania au reprezentat
un moment de cotitura in domeniul sigurantei rutiere



Accidente rutiere grave cu un singur vehicul si consecintele
lor (2006-2018)
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Pentru a intelege particularitatile acestor accidente rutiere vom analiza, in primul rand, datele de
care dispunem privind categoriile de vehicule implicate, modul de producere, conditiile de mediu si reperele
temporare.

74% din accidentele cu un singur vehicul si 80% din decesele rezultate au fost cu autoturisme, ele fiind
si categoria de vehicule cea mai numeroasa in traficul rutier din Romania.

Categorii de vehicule implicate in SVAs
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Remarcam totusi ponderea mai mare a deceselor in cazul vehiculelor utilitare (autoutilitara, tractor,
autocamion, autospeciald), ceea ce se reflecta si intr-un indice de mortalitate mai ridicat, comparativ cu
accidentele provocate de alte autovehicule (respectiv 33 de persoane decedate la 100 de SAVs).

Decedati in SVAs functie de categoria de vehicul
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n peste jumatate dintre accidentele cu autoturisme (51,4%), principala cauzi a fost viteza neadaptats
la conditiile de drum, urmata de consumul de alcool (11,4%) si neatentie (11,2%). Depasirea vitezei legale a
produs un numar de decese egal cu cel produs pe fondul neatentiei, dar la un numar de accidente de trei ori mai
mic (de aici si indicele de mortalitate foarte mare la accidentele cauzate de depasirea vitezei legale — 63 decese
la 100 de accidente).

De asemenea, in peste 70% dintre accidentele cu motociclete, viteza neadaptata la conditiile de drum
a reprezentat cauza predominanta.

n cazul mopedelor, principala cauzi de producere a accidentelor a fost conducerea férd permis (34%)
urmata de viteza neadaptatd si consumul de alcool.

in ceea ce priveste alte categorii de vehicule, cauzele au variat ca frecventa si in functie de specific
sau de context (de ex. in cazul mijloacelor de transport in comun — abateri pasageri, tractor — conducerea fara
permis si/sau sub influenta alcoolului), dar trebuie retinuta ideea ca in peste jumditate dintre accidentele cu un
singur vehicul, mai exact in 53% dintre accidente si 56% dintre decese, cauza principald a constituit-o viteza
(fie neadaptatd, fie nelegald).

Lipsa de abilitati in manevrarea autovehiculului dar si imprudenta in comportamentul rutier sunt sugerate
si de modurile cele mai frecvente in care se produc astfel de accidente. Asa cum arata si graficul de mai jos, cele
mai multe accidente rutiere cu un singur vehicul se produc prin lovirea unui obstacol in afara carosabilului (43%),
o pondere importantd avand-o, de asemenea, si cele produse prin rasturnarea vehiculului (27%).



Distributia SVAs in functie de tipul impactului
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Alte modalitdti de impact contureaza tabloul coliziunilor: derapare, lovire obstacol/animal pe carosabil,
cadere n afara drumului, coliziune urmata de derapare, sau cadere in/din vehicul (valabile pentru mijloacele de
transport in comun respectiv pentru motociclete).

Cele mai multe tipuri de impact sugereazé controlul scdzut al autovehiculului, datorat atdt lipsei de
experientd, cdt si unui comportament imprudent din partea conducdtorului auto. Ele sunt specifice accidentelor
cu un singur vehicul, avdnd in vedere ca SVAs sunt suprareprezentate? in accidentele provocate prin lovire
obstacol in afara carosabilului (93%), derapare (83%), rdsturnare (80%), acvaplanare (80%), lovire obstacol pe
carosabil (66,7%) sau coliziune urmatd de incendiu (66,7%).

Ponderea SVA in total accidente rutiere grave, in functie de
modalitatea de producere a accidentului

coliziune urmata de incendiu
acvaplanare

lovire animal

lovire obstacol pe carosabil
coliziune urmata de rasturnare
cadere in vehicul

cadere din vehicul

cadere in afara drumului
derapare

rasturnare

Il

lovire obstacol in afara carosabilului

0.

o

60.0 80.0

N
o
o
=}

20.0 40.0
ESVAs HEnon SVAs

22 Detin o pondere mai mare in anumite categorii comparativ cu ponderea in total sau ponderea medie



in general, cele mai multe accidente rutiere grave din Romania au loc in mediul urban, dar in cazul
accidentelor cu un singur vehicul doar 2 din 10 au avut loc Tn mediul urban, probabil pentru ca nu includ
accidentele cu pietoni sau biciclisti, cele care sunt specifice oraselor. Tot datorita specificului, cele mai multe
SAVs s-au produs in mediul rural si in afara localitatilor.

Accidente grave in functie de mediul de
producere
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Astfel, 4 din 10 accidente cu un singur vehicul au avut loc Tn mediul rural, un procent comparativ cu cel
al accidentelor produse pe drumurile dintre localitati (38%).

Gravitatea accidentelor rutiere produse pe drumurile din afara localitatilor este data de numarul mare de victime
decedate reprezentand aproape

jumatate (48%) din total, iar iN AFARA
indicele de mortalitate a fost URBAN RURAL LOCALITATII TOTAL

cel mai mare (27 decese/100 |0 ic "o ok itate | 14.0 19.8 27.1 21.4
accidente comparativ cu 14 in

urban si 20 in rural).
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talul accidentelor rutiere grave care au avut loc in Romania in cursul anului 2018, 1 din 10
ediul urban, aproape 25% din cele petrecute in rural si peste 1/3 din cele produse in afara

localitatilor au fost din categoria accidentelor cu un singur vehicul.
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Dintre cauzele care au dus la producerea unui accident in afara localitatilor, segmentul cel mai vulnerabil
la accidente de tip SVAs, in 53% din cazuri a fost neadaptarea vitezei la conditiile drum, iar 1 din 7 accidente a
avut drept cauza neatentia la volan.

Ponderea accidentelor cu un singur vehicul in totalul accidentelor produse in afara localitatilor pe
principalele cauze generatoare de accidente pe aceste segmente de drum, este foarte mare: 6 din 10 accidente
cauzate de viteza, neatentie, adormire la volan sau consum de alcool au fost SVAs, iar 85% dintre accidentele
provocate de persoane care nu aveau permis de conducere au fost, de asemenea, SVAs.

Cele mai mul
drumurile judetene.
autostazi (1%).

te accidente cu un singur vehicul au avut loc pe drumurile nationale (41%) iar 27% pe
Doar 2 din 10 accidente au avut loc pe strazile din localitati iar cel mai mic numar pe

Accidente grave cu un singur vehicul in functie de
categoria de drum
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Tn cazul accidentelor rutiere grave din localititile rurale, pe drumuri incadrate la categoria “drumuri
comunale”, desi reprezinta doar 9% din SAVs, ele par a reprezenta un tip frecvent de accident rutier, avand in
vedere ca 3 din 10 accidente pe drumuri comunale au fost de acest fel si 4 din 10 decedati in accidente pe DC au
fost in SVAs.

Pondere SVAs in total accidente rutiere grave in functie
de categoria de drum
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Asa cum observam si in graficul de mai sus, accidentele cu un singur vehicul detin o pondere mai ridicata
in totalul accidentelor rutiere grave de pe drumurile judetene respectiv de pe autostrada (3 din 10 accidente
grave au fost SVAs). De asemenea, riscul de deces 1n accidentele care au loc pe drumurile comunale si autostrazi
este mai mare, dovada indicele de mortalitate mai ridicat pe aceste doua categorii de drumuri.

drum drum drum alte
national | judetean | strada comunal | drumuri | autostrada total

indice de
mortalitate 23.0 22.5 12.6 28.3 19.2 26.9 21.4

n ceea ce priveste particularititile drumului, 4 din 10 accidente cu un singur vehicul au avut loc in
curbe. Acestea par a fi zone in care unii dintre soferi pierd controlul volanului si provoaca un accident, datele
indicand faptul ca peste jumdtate din accidentele rutiere petrecute in curbd sunt SVAs.

Distributia de frecventa a accidentelor rutiere grave in functie
de aliniamentul drumului
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De asemenea, podurile sunt alte zone de risc in producerea unui accident rutier cu un singur vehicul,
prin faptul ca numarul de decedati raportat la numarul de accidente este foarte mare (indice de mortalitate 50).

fara curba |intersectie | pe pod | in tunel

indice de
mortalitate 21.1 21.9 12.6 50.0 0.0

Desi marea majoritate a accidentelor cu un singur vehicul (87%) au avut loc in conditii meteo normale,
datele indica intr-o anumita masura ca in conditii de vreme nefavorabile* ponderea SVAs in totalul accidentelor
grave creste. Astfel, daca in conditii de vreme bund 20% dintre accidente au fost SVAs, in cazul accidentelor
produse in conditii meteorologice adverse, ponderea lor a crescut la 26,4%.

Distributia de frecventa a accidentelor rutiere in functie de
conditiile meteo
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Marea majoritate a accidentelor cu un singur vehicul au avut loc in timpul zilei (60% la lumina zilei, 6% in
zori/amurg). Observam ca, dintre accidentele produse pe timp de noapte, cele produse in absenta iluminatului
stradal (pe intuneric), desi au fost egale ca numar cu cele care au avut loc pe artere cu iluminat stradal in
functiune au fost accidente cu consecinte mult mai grave, avand in vedere indicele de mortalitate mai mare
(33 de decese la 100 de accidente comparativ cu 20 de decese la 100 de accidente). De asemenea, accidentele
produse in zori sau Th amurg au inregistrat un numar mai mare de victime decedate raportat la numarul de
accidente.

lumina noapte, noapte,
zilei fara iluminat stradal iluminat stradal | zori/amurg
Indice de
mortalitate 17.9 33.1 19.7 27.0

ZPloaie, ninsoare, ceata, lapovita, vant puternic, viscol



SVAs in functie de luminozitatea drumului
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Aceasta situatie este confirmatd de dinamica orard a accidentelor rutiere cu un singur vehicul. Indiferent
daca ne referim la zilele lucratoare din sdptamana sau la cele de weekend, numarul cel mai mare de evenimente
a fost Tnregistrat in intervalul orar 15.00-19.00, cu cele mai multe victime in jurul orelor 16.00. De asemenea,
pe parcursul noptii (23.00-6.00) numarul de victime decedate sau ranite grav per accident a fost mult mai mare
comparativ cu restul intervalelor orare, indicele de mortalitate cel mai mare fiind la orele 0.00 si 6.00 (34,
respectiv 35 decese la 100 de accidente)

Dinamica orara a SVAs
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Problema accidentelor rutiere care se produc pe timpul noptii are o relevanta foarte mare cand discutam
despre accidentele cu un singur vehicul. in intervalul orar 0.00-5.00 peste jumatate dintre accidentele rutiere
grave din Romania in 2018 au fost din aceasta categorie (ponderea cea mai mare a fost in intervalul 3.00-4.00
cand doua treimi dintre accidente au fost cu un singur vehicul implicat) ceea ce inseamna ca riscul rutier de
producere a SVAs pe timp de noapte este mai ridicat comparativ cu alte tipuri de accidente rutiere (cu pietoni, cu
biciclisti), avand in vedere si reducerea valorilor de trafic rutier in acest interval de timp dar si cresterea riscului
de oboseald, neatentie sau a vitezei pentru soferii implicati.



Ponderea SVAs in total accidente rutiere grave, in functie de ora
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n ceea ce priveste dinamica sdptdmanald a acestor accidente, se observa din graficul urmator c3 riscul
cel mai mare este in zilele de sfarsit de saptamana, varful fiind in zilele de duminica.

Dinamica saptamanala a SVAs
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Daca analizam si intervalele orare din perioada de weekend?, observam ca cele mai mari riscuri de
producere a accidentelor rutiere cu un singur vehicul sunt vineri in jurul orelor 19.00, sdmbdtd orele 5.00 si
16.00 si duminicd orele 3.00 si 15.00-20.00.

Dinamica orara a SVAs in perioadele de weekend
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2Am considerat perioada de weekend intervalul de vineri ora 18.00 pana luni ora 4.00.



O analiza a dinamicii accidentelor pe parcursul anului ilustreaza o crestere a numarului de SVAs in
sezonul cald (perioada iunie — octombrie), cu un varf in luna septembrie. In lunile aprilie si mai au fost cele mai
multe decese raportate atat la numarul de SVAs (indice de mortalitate cel mai ridicat) precum si la numarul de
decese in total accidente rutiere grave

Dinamica lunara a SVAs
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Tn ultimii 10 ani, peste 19.000 de soferi si motociclisti au produs accidente rutiere grave din categoria
SVAs, fiind vinovati de moartea a peste 4.600 de persoane si ranirea grava a altor 20.000 de persoane.

Daca in cazul conducatorilor de autovehicule cu 4 roti numarul lor nu s-a redus prea mult de laun an la
altul, numarul conducatorilor auto cu 2 roti a scazut incepand cu anul 2013,

Dinamica SVAs produse din vina conducatorilor auto 2 roti si 4 roti
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Din perspectiva varstei celor care au produs SVAs, datele aratd o medie destul de scazuta a varstei (38
de ani media de varsta, atat pentru soferi cat si pentru motociclisti).

Suprareprezentarea categoriei soferilor de 18-35 ani in accidentele rutiere cu un singur vehicul,
comparativ cu alte grupe de varsta, e evidentiata de distributia pe grupe de varsta a conducatorilor auto vinovati
de producerea accidentelor grave asa cum este ea ilustrata in graficul urmator:

20 cauza ar fi modificarile aduse de noul Cod Rutier (Legea 203/2012) care introduce obligativitatea detinerii permisului de conducere
din categoria AM, A1 si B1 pentru conducatorii de mopede si alte autovehicule dotate cu motoare de capacitate mica. Cu aceasta cerinta
a scazut numarul de participanti la trafic conducatori de mopede si a crescut gradul de pregatire in domeniul rutier a utilizatorilor de
mopede, scazand astfel si numarul de accidente rutiere in care au fost implicati.



Distributia pe grupe de varsta a numarului de conducatori auto 4 roti
si motociclisti vinovati de producerea SVAs
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Jumatate dintre conducatori de autovehicule care au cauzat un SVAs in anul 2018 sunt tineri cu varsta
de maxim 35 ani, 25% fiind in categoria 18-24 ani, procent neegalat de nicio alta grupa de varsta.

Distributia pe grupe de varste a soferilor vinovati de
producerea SVAs
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La cei sub 18 ani (1,1% in total conducatori auto vinovati), rata victimizarii a fost de 162 victime la 100
accidente, cea mai mare din toate categoriile. La fel, pentru categoria 18-24 ani, rata victimizarii rutiere a fost
ridicata (131 victime la 100 de accidente), ceea ce inseamna ca accidentele provocate de tinerii sub 25 de ani au
fost dintre cele mai grave, cu implicarea mai multor victime, fie decedate, fie ranite grav.

De altfel, doua treimi dintre accidentele rutiere grave produse de copiii care au condus ilegal, fara
permis, un autoturism sunt de tipul single vehicle accidents, prin pierderea controlului volanului, deraparea si
parasirea carosabilului/ciocnirea de un obstacol.

Observam si in cazul tinerilor (18-24 ani) o incidentd mai mare a SVAs in totalul accidentelor produse de
soferii din aceasta categorie de varsta (38,6%), comparativ cu soferii mai varsnici.



Ponderea conducatorilor auto vinovati de producerea SVA in
total conducatori auto vinovati de accidente pe categorii de
varsta
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n cazul motociclistilor, doud treimi dintre cei care au provocat un accident rutier au varste sub 45 de ani,
ponderea cea mai mare o au tinerii intre 25-34 de ani, urmata de cea intre 35-44 ani.

DISTRIBUTIA PE GRUPE DE VARSTE A MOTOCICLISTILOR
VINOVATI DE PRODUCEREA SVAS

59 3% 6%

17%

29%

20%

Msub 18 ani M 18-24 ani ™ 25-34 ani M35-44 ani

M A5-54 ani M55-64 ani M65-74 ani W75 si peste

Marea majoritatea a conducatorilor auto vinovati de producerea SVAs sunt barbati, doar 1 din 7 sunt
de gen feminin. In cazul motociclistilor, ponderea femeilor este nesemnificativa, 97% dintre motociclistii care au
produs un accident rutier au fost barbati.



DISTRIBU"I'IA SAVS IN FUNCTIE DE GENUL CONDUCATORULUI AUTO/
MOTO VINOVAT
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Referitor la vechimea permisului de conducere si, implicit, la experienta in conducere, observam o
diferenta intre soferii auto si motociclisti?®: mai mult de jumatate dintre soferii care au provocat un accident
rutier grav aveau permis de conducere de peste 5 ani; in cazul motociclistilor, 52% dintre accidente au fost
produse de catre motociclisti mai putin experimentati, cu o vechime a permisului de sub 5 ani.

Accidente rutiere produse de
conducatorii auto in functie de
vechimea permisului
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Cu toate acestea, si in cazul soferilor si in cazul motociclistilor, ponderea cea mai mare au avut-o cei cu
vechime de peste 10 ani (4 din 10 soferi si o treime dintre motociclisti).

Distributia in functie de vechimea permisului de conducere a
numarului de conducatori auto 4 roti si motociclisti vinovati de
producerea SVAs
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Cum am mai evidentiat deja, cele mai multe accidente cu un singur vehicul au avut loc pe drumurile
nationale si cele judetene. Existd totusi o diferenta intre accidentele produse din vina conducatorilor de
autovehicule cu 4 roti fatd de cei de autovehicule cu 2 roti. Astfel, motociclistii au produs accidente in mai mare
masura pe strazi si pe drumuri comunale comparativ cu soferii: 4 din 10 motociclisti au provocat un accident
rutier grav pe astfel de drumuri comparativ cu doar un sfert dintre soferi.

SVAs din vina conducatori auto/moto in functie de
categoria de drum
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Un aspect relevant pentru intelegerea consecintelor accidentelor rutiere grave cu un singur vehicul este
prezenta sau nu a elementelor de sigurantd in momentul producerii accidentului: folosirea centurii de siguranta
de catre soferi si pasageri si a castii de catre motociclisti si Tnsotitorii lor.

Astfel, in 4 din 10 accidente cu autovehicule, soferii si/sau pasagerii implicati nu purtau centura de
siguranta Tn momentul impactului. De asemenea, in o treime din accidentele cu motociclete (sau alte vehicule
cu 2 roti), motociclistii si/sau pasagerii nu purtau casca.

Aceasta incalcare a normelor de siguranta rutiera se reflecta in ponderea foarte mare a victimelor decedate
care nu erau protejate prin astfel de elemente de siguranta: 6 din 10 decedati nu purtau casca sau centura.

SVAs in functie de utilizarea Decese in SVAs in functie de utilizarea
elementelor de siguranta elementelor de siguranta
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Indicele de mortalitate a fost cu 50% mai mare in cazul accidentelor cu motociclete in care persoanele
implicate nu purtau casca fata de situatia cand acestea purtau casca la momentul impactului si cu 135% mai
mare in cazul accidentelor cu autovehicule pe 4 roti cand soferii sau pasagerii nu purtau centura de siguranta.
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Astfel, daca 1 din 8 dintre victimele care au purtat centura in momentul accidentului si-a pierdut viata in
urma impactului, in cazul victimelor care nu purtau centura 1 din 4 a decedat.

SAVs din vina soferilor in functie consumul de alcool
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Un alt aspect care vizeaza responsabilitatea soferilor in producerea unui accident rutier este consumul
de alcool inainte de a se urca la volan. In cazul accidentelor cu un singur vehicul, 1 din 7 soferi consumase alcool
fnainte sa provoace accidentul rutier. Aceeastd problema este mai evidentd n cazul tinerilor: aproximativ 6
din 10 soferi care au produs un accident rutier pe fondul consumului de alcool aveau sub 35 de ani, incidenta
scdzand cu varsta acestora.

SAVs din vina soferilor pe fondul consumului de alcool, pe
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Conform specificului acestor accidente rutiere grave de tip SVAs, nemaifiind implicat niciun alt vehicul,
biciclist sau pieton, victimele rezultate sunt soferii/motociclistii si pasagerii care ii insoteau. Astfel, din totalul
persoanelor care au decedat in accidentele cu un singur vehicul, 50% au fost soferii autovehiculelor, 5%
motociclistii si 45% pasagerii acestora.

Distributia victimelor decedate in SVAs pe categorii
de participanti
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Acest aspect se reflect si in incidenta mare pe care o au aceste categorii de victime 1n totalul victimelor
decedate in accidentele rutiere din Romaénia: 4 din 10 soferi /pasageri si 3 din 10 motociclisti au murit in
accidente rutiere cu un singur vehicul.

Pe categorii de vehicule, marea majoritate a victimelor decedate Tn SVAs au fost ocupantii autoturismelor

(80%), 11% erau soferi sau pasageri de utilitare, 6% circulau cu motocicleta iar 1% erau soferi sau pasageri in
mijloace de transport in comun.

Decedati in SVAs in functie de categoria de vehicul
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Dacd ne raportam la categoria cea mai numeroasa, cea a soferilor de autovehicule (4 roti) care si-au
pierdut viata in accidentele cu un singur vehicul, observam cd ponderea acestora in totalul soferilor care au
decedat in accidentele rutiere grave din Romania in anul 2018 scade cu varsta. Astfel, daca in cazul soferilor
tineri (18-24 ani) decedati in accidente rutiere, 6 din 10 au murit intr-un accident de tip SVAs, doar 2 din 10 soferi
varstnici decedati intr-un eveniment rutier au fost implicati intr-un astfel de accident. Majoritatea soferilor de



18-24 ani care au murit in accidentele rutiere au fost cei care au pierdut controlul volanului, provocand singuri

aceste evenimente tragice.

Ponderea conducatorilor auto decedati in SVA in total
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De asemenea, ponderea soferilor tineri (18-25 ani) care au murit in SVAs e de douad ori mai mare fata de
ponderea soferilor care au murit in accidente non-SVAs. Cu alte cuvinte, cu cat un sofer este mai tanar, cu atat
exista un risc mai crescut sa isi piarda viata intr-un accident in care este implicat doar autovehiculul pe care il

conducea in acel moment.?’

Tn dinamica accidentelor cu un singur vehicul sunt o serie de factori care au contribuit la producerea
acestora, in mod singular sau cumulativ, direct sau indirect.

Viteza neadaptata la conditiile de drum a reprezentat, de departe, principala cauzd de producere a
accidentelor rutiere grave cu un singur vehicul, jumatate dintre astfel de accidente fiind provocate de soferii

4 . . o
Viteza excesiva la volan:
nelegala sau neadaptata

Mai mult decat depasirea vitezei legale,

conducerea cu o viteza prea mare in raport
cu conditiile de trafic (vreme nefavorabila,
luminozitatea drumului, aderenta, aglomeratie
samd) poate creste semnificativrisculdeaccident.
Studiile arata ca o crestere cu 5% a vitezei medii
de deplasare duce la o crestere cu aproximativ
20% a riscului de accident fatal. De asemenea,
sofatul cu o viteza nepotrivita este specifica
conducatorilor auto tineri si neexperimentati.
O adaptare precara a vitezei este motivul
pentru care tinerii sunt suprareprezentati in
accidentele cu un singur vehicul. Reducerea
fenomenului este si mai dificil de realizat fata de
sanctionarea depasirilor vitezei legale, avand in
vedere ca acest comportament este rezultatul
unei evaludri inexacte a complexitatii situatiei.
In schimb, Tncalcarea limitei de viteza este
rezultatul unei simple decizii de a conduce cu o
viteza superioara celei observate ca fiind legala

N
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¥Niciun pieton, biciclist sau caruras nefiind implicat.

care nu au tinut cont de conditiile de drum, de mediu
sau de trafic si au rulat cu o viteza, in limita legal3,
dar inadecvatd. Mai mult, aceasta cauza pare a fi
specifica acestui tip de evenimente rutiere avand in
vedere cd peste 6 din 10 accidente grave cauzate de
neadaptarea vitezei au fost din categoria SVAs.

Urmadtoarele cauze in ordinea frecventei
aparitiei lor au fost: conducerea sub influenta
alcoolului, neatentia, conducerea fara permis,
adormirea la volan, care reprezinta cumulat o treime
din totalul accidentelor.

Specificitatea anumitor cauze este subliniata
mai ales de ponderea mare in totalul accidentelor:
conducere fdrd permis (72%), obstacole pe
drum (animale sau alte obiecte) (71,4%), viteza
nerequlamentard (69%), vitezd neadaptatd la
conditiile de drum (62,3%), abateri pasageri/cdldtori
(66%), defectiuni tehnice vehicul (65%), adormirea
la volan (61,6%), neatentie (57%), infirmitate/
afectiuni medicale (56,3%), conducerea sub influenta
alcoolului (54,2%).



SAVs TOTAL % SAVs
CAUZE iN TOTAL

conducerea fara permis 129 179 72.1
obstacole pe carosabil (animale sau alte

obiecte) 10 14 71.4
viteza neregulamentara 65 94 69.1
abateri pasageri/calatori/insotitori 54 82 65.9
defectiuni tehnice vehicul 11 17 64.7
viteza neadaptata la conditiile de drum 882 1415 62.3
adormirea la volan 117 190 61.6
alte preocupari de natura a distrage atentia 181 318 56.9
infirmitati sau afectiuni medicale 9 16 56.3
conducere sub influenta alcoolului 186 343 54.2

Dupa cum observam, accidentele cu un singur vehicul sunt suprareprezentate atat in cauze care reflecta
e un comportament riscant/imprudent pe sosea (viteza, conducere fara permis), cat si cauze care tin de:

e starea drumului (existenta unor obstacole pe carosabil — animale sau obiecte), a vehiculului
(defectiuni tehinice) sau

e starea conducdtorului auto (neatentie, oboseald, conducere sub influenta alcoolului).

n graficul de mai jos vedem ilustrarea incidentei acestor factori in totalul accidentelor rutiere cu un
singur vehicul. Tn cazul acestor accidente rutiere, deciziile, actiunile/inactiunile si manevrele din trafic ale
soferilor au condus la producerea accidentului in 6 din 10 cazuri in timp ce starea in care se afla soferul a
reprezentat cauza in o treime dintre SVAs. Cauzele referitoare la drum (obstacole pe carosabil, drum deteriorat
sau in lucru, semnalizare rutiera incompletd/insuficienta) au reprezentat doar 1% din totalul cauzelor de
producere a accidentelor, iar cele imputabile pasagerilor 3%.

Factorii care au contribuit la producerea
evenimentului rutier
3% _0,6%

M stare sofer M manevra sofer

M stare drum M actiune pasager/calator



Pentru a contura tabloul cauzal al accidentelor cu un singur vehicul mentiondm si cauzele care au produs
cel mai mare numar de victime decedate la 100 de accidente, respectiv accidentele cauzate de defectiuni
tehnice ale autovehiculului (indice de mortalitate 91) si depdsirea vitezei legale (61.5)

Alti factori care cresc indirect riscul de accident sunt:

e Vdrsta conducdtorului auto: tinerii joaca un rol important in ecuatia producerii accidentelor, atat
prin caracteristicile psihocomportamentale pe care le reprezinta (asumarea riscului, supraestimarea
abilitatilor proprii si subestimarea riscurilor) cat si in asociere cu experienta redusa si stilul de
viatd adoptat; de asemenea s-a demonstrat ca acest factor devine mai important mai ales n cazul
persoanelor de sex masculin, deoarece incidentele Tn care au fost implicati soferi barbati tineri sunt
mai legate de conducerea imprudenta decat de abilitatile de conducere.

e (Categoria de drum pe care circuld — drumurile nationale prezinta riscul cel mai mare de producere
a accidentelor rutiere. Particularitatile ce tin de aspectul, amplasarea si raspandirea lor la nivel
national pot constitui elemente care sporesc riscul de producere a unui SVA: faptul ca traverseaza
foarte multe localitati rurale si pot aparea obstacole pe drum, faptul ca in afara localitatilor, pe
marginea lor sunt de multe ori copaci sau stalpi de electricitate, faptul ca au de cele mai multe ori o
singura banda de circulatie pe sens samd.

Neadaptarea vitezei la conditiile de drum, cauza principala a SVAs pe toate categoriile de drum, mai putin
pe autostrazi, a avut o pondere de peste 50% in accidentele de pe drumurile nationale si judetene. Neatentia
la volan si oboseala au, se pare, un impact mai mare in calatoriile pe autostrada si pe drumurile nationale iar
consumul de alcool si conducerea fara permis in evenimentele de pe drumurile comunale, judetene si pe strada.

Principalele cauze ale SVAs in functie de categoria de drum

Categoria de drum Cauze % accidente
Adormire la volan
Autostradi Neadaptarea vitezei } 31%
Distragerea atentiei 27%
Defectiune tehnica vehicul 15%
Alte cauze 27%
Neadaptatea vitezei 52%
Drum national Distragerea atentiei
Adormire la volan
} 33%
Consum de alcool
Alte cauze 15%
Neadaptarea vitezei 55%
Drum judetean Consum de alcool
Distragerea atentiei
gerea atentel } 31%
Conducere fara permis
Alte cauze 14%
Neadaptarea vitezei 44%
Drum comunal Consum de alcool
Conducere fira permis } 36%
Alte cauze 20%
Neadaptarea vitezei 41%
Strada Consum de alcool
Conducere fara permis
. pert } 23%
Distragerea atentiei
Abateri pasageri 14%
Alte cauze 21%
Neadaptarea vitezei 52%
Alte drumuri Conducere fard permis
Consum de alcool } 35%

Alte cauze 13%




e Caracteristicile infrastructurii (starea si geometria drumului): dacad intersectiile predispun la ciocniri
intre vehicule, curbele sunt zone de risc pentru accidentele cu un singur vehicul. Starea drumului si
semnalizarii rutiere pot influenta producerea unui eveniment rutier, soferul fiind luat prin surprindere
de aparitia unui obstacol, a unei denivelari sau a unei gropi nesemnalizate corespunzator.

4 )
Oboseala la volan

Deprivarea de somn duce la o stare de somnolenta, la cresterea timpului de reactie,
de reducere a atentiei, alertei/vigilentei, scaderea performantelor de sofat si a abilitatilor de a
controla vehiculul, generand erori si greseli.

Studiile arata ca dupa o perioadad de 17 ore in stare de veghe, performantele psihomotorii
ale unui sofer scad pana la un nivel echivalent cu un alcool in sdnge de 0,05 mg/ml. Un sofer
care nu a dormit deloc in ultimele 24 de ore are abilitati de conducere comparabile cu cele ale
unui sofer cu un nivel al concentratiei in sange de 0,1mg/ml. (Williamson, A.M. & Feyer, A-M.
(2000) Moderate sleep deprivation produces comprehensive cognitive and motor performance
impairments equivalent to legally prescribed levels of alcohol intoxication. Occupational and
Environmental Medicine, 57, pp. 649-655, apud European Road Safety Observatory (2006)
Fatigue, retrieved May 9, 2008 from www.erso.eu)

Soferii obositi sunt mai predispusi sa fie implicati intr-un accident cu urmari fatale
pentru ei sau ocupantii vehiculului pe care 1l conduc comparativ cu soferii implicati in accidente
dar nu din cauza oboselii.

De asemenea, studiile arata ca exista doua perioade de varf pe parcursul unei zile cand
oboseala e mai manifesta, din cauza scaderii performantelor cognitive si motrice. Primul interval
este dimineata devreme (orele 2.00 -6.00) al doilea, intre 14.00 -16.00. (Dawson, D., Searle,
A., and Paterson, J. (2014). Look before you (s)leep: Evaluating the use of fatigue detection
technologies within a fatigue risk management system for the road transport industry Sleep
medicine reviews 18.2: 141-152., citat in Sleepiness and Fatigue, State of the Road. A Fact Sheet
of the Centre for Accident Research&Road, Queensland) P

e Conducerea pe timp de noapte — vizibilitatea redusa (ingreunata si de absenta Iluminatul public pe
portiuni semnificative de drum public), impresia ca se poate conduce cu viteza pentru ca drumul
este mai liber, oboseala sunt factori de risc care se asociaza cu condusul nocturn; acest risc este mai
ridicat pentru soferii tineri, avand in vedere ca acestia isi prelungesc activitatile sociale, recreative
inclusiv cele legate de sofat dupd miezul noptii. in acest context, tinerii se pot afla uneori sub
influenta alcoolului sau a drogurilor, de aici suprareprezentarea lor in accidentele produse pe timpul
noptii (mai ales dimineata devreme).

Accidentele cu un singur vehicul sunt cauzate cel mai des de factori precum viteza, oboseala, consumul
de alcool sau droguri si neportul centurii de siguranta, factori care pot fi evitati de catre soferii constienti si
responsabili. Astfel, soferii ar putea reduce semnificativ riscurile de accident conducand prudent si respectand
regulile de circulatie.

Un alt factor, distragerea atentiei este mai dificil de cuantificat altfel decat prin prisma consecintelor si
este mai dificil de controlat de catre conducatorii auto dar nu inseamna sa se renunte la incercari de reducerea
a riscului. Tn prezent, cel mai frecvent mod de distragere a atentiei in trafic este utilizarea telefonul mobil —
scrierea/citirea unui mesaj text, setarea GPS-ului, si in cazuri mai grave transmisiunea live la volan. Aceasta
afecteaza manevrarea fizica a autovehiculului, cat si perceptia si capacitatea de concentrare si luare a deciziei.

Eroarea umana este principalul element determinant in producerea accidentelor cu un singur vehicul;
vorbim aici de erori de recunoastere (identificare) a riscului, erori de judecata si in luarea deciziei, erori de actiune



sau inactiune (exces de vitezd sau viteza insuficienta, exces de accelerare sau de franare, actiune prematura/
intarziatd/tardiva/prelungita sau inactiune).

Fie ca este vorba de pierderea controlului vehiculului, fie ca este vorba de imposibilitatea de a evita un
obstacol care i apare in cale, ele sunt consecintele unor erori de judecata si a unor decizii/manevre gresite a
conducatorului autovehiculului care are la baza ori lipsa de experienta, ori o stare psihofizica inadecvata sofatului
(oboseal3, alcool, droguri), sau o activitate care distrage atentia acestuia.

Cand accidentul nu mai poate fi evitat, consecintele sunt dependente de viteza cu care se deplasa,
interactiunea dintre vehicul si mediu, capacitatea vehiculului de a proteja pasagerii (dotarile de siguranta ale
vehiculului) si utilizarea sistemului de retinere (centura).

Masurile de prevenire a SVAs ar putea tinti ameliorarea impactului acestor factori:

1. Designul drumurilor in materie de siguranta este foarte important, avand in vedere ca majoritatea
accidentelor sunt cu parasirea soselei si lovirea unui obstacol in afara. Studiile au aratat faptul ca, in majoritatea
accidentelor care se produc cu pierderea controlului si parasirea carosabilului, ciocnirea are loc in maxim 10
metri de la marginea drumului; deoarece majoritatea obiectelor existente pe marginea drumului sunt corpuri
care nu au proprietatea de a absorbi energia impactului, consecintele sunt severe si chiar fatale pentru ocupantii
autovehiculului.?® Conceptul de “forgiving roadsides” are la bazd ideea de reducere a consecintelor unei coliziuni
atunci cand are loc parasirea carosabilului prin amenajarea unei zone mai largi la marginea drumului, intre 4
si de 10 metri latime, ca si zona de siguranta fara obstacole prin indepartarea acelora existente (copaci, stalpi
utilitari, stanci si santuri abrupte) care sa permita soferului sa redreseze autovehicolul si sd reduca consecintele
fizice.

Concepte precum “self-explaining roads” si “self-enforcing roads” vin sa intareasca ideea ca printr-un
design al drumurilor care sa evidentieze foarte clar ce categorie de drum este si care face explicite normele
rutiere care il guverneaza (care este limita de viteza, categoriile de participanti la trafic care au dreptul sa circule
samd) previn stresul si erorile soferilor participanti precum si incdlcarea regulilor de circulatie.

2. Masurile de siguranta legate de infrastructura drumurilor, pentru reducerea accidentelor cauzate de
oboseald siamanevrelor riscante produse pe fondul lipsei de experienta sau a neatentiei, presupun imbunatatirea
marcajele rezonatoare pentru separarea sensurilor de mers si in dreapta, de delimitate a carosabilului, care prin
avertismentul sonor cat si prin vibratia fizicd, alerteaza soferii cd parasesc banda de rulare. Aceste masuri s-au
dovedit eficiente Tn prevenirea accidentelor produse prin parasirea carosabilului.

3. Cresterea combaterii in directia limitarii vitezei, sanctionarea nefolosirii centurii /castii, a consumului
de alcool sau droguri, a folosirii telefonului mobil.

4. imbunatitirea procedurilor de investigare a accidentelor, care si puna mai bine in evident factorii
care au favorizat producerea accidentului rutier (de exemplu analize de sange pentru alcool si droguri pentru
soferii implicati chiar daca au fost raniti sau nu, testarea pentru ingredientii activi, nu cei metabolizati in cazul
cannabisului).

BSWOV (2011), Run-off-road crashes in the Province of Zeeland, characteristics and possible solutions, citat de PIN Flash 32 Reducing
deaths in single vehicle collisions, ETSC, Aprilie 2017



i Single Vehicle Accidents in cifre

4.600 decese in ultimii 10 ani, reprezentand aproape un sfert dintre victimele
care au murit in accidentele rutiere din Romania;

4 din 10 soferi / pasageri si 3 din 10 motociclisti victime ale evenimentelor rutiere
au murit n accidente rutiere cu un singur vehicul;

Jumatate dintre decese se produc pe drumurile din afara localitatilor, 4 din 10 pe
drumuri nationale;

30% dintre accidentele rutiere de pe drumurile judetene, comunale si autostrazi
sunt SVAs;

4 din 10 accidente au avut loc in curb3;
4 din 10 au fost lovire obstacol in afara drumului, 3 din 10 rasturnari;

Majoritatea au avut loc pe lumina (60%) dar cele pe intuneric au fost cu indice de
mortalitate de doua ori mai mare;

Peste jumatate din accidentele produse pe timpul noptii au fost SVAs;

Intervalele de risc: vineri — duminica orele 16-20 si sambata spre duminica
noaptea ( orele 03-05);

Jumatate dintre soferii vinovati erau tineri sub 35 de ani;

Majoritatea soferilor aveau peste 6 ani vechime in conducere, motociclistii erau
predominant cu maxim 5 ani vechime;

1 din 7 soferi vinovati consumasera alcool, majoritatea fiind tineri sub 35 ani;

4 din 10 soferi / pasageri nu purtau centura si 1 din 3 motociclisti nu purtau casca
in momentul impactului;

Jumatate dintre decedatii in SVAs au fost soferi, 5% motociclisti, 45% pasageri;
6 din 10 decedati nu purtau centura sau casca de motocicleta;

in jumatate dintre SVAs, soferii care au provocat accidentul si-au pierdut viata;
aproape jumatate dintre ei aveau sub 35 ani;

Viteza neadaptata la conditiile de drum, responsabila pentru producerea SVAs in
jumatate dintre cazuri;

70% dintre accidentele cu motociclete de diverse tipuri au fost cauzate de
neadaptarea vitezei.




n contextul problematicii pe care o propune siguranta traficului rutier, a situatiei, in cea mai atenuanta
apreciere, preocupante, pe care o reflecta analizele statistice cu privire la aceasta, a obiectivelor pe care Romania
si le-a fixat, in primul rand, ca urmare a integrarii politicilor sale pentru acest domeniu in orientarea generala
europeana, Politia Romana manifesta un interes deosebit pentru identificarea cat mai acurata a cauzelor care
genereaza nivelul insatisfacator al sigurantei circulatiei pe drumurile publice din Romania, inspre stabilirea unor
cai de actiune apte pentru a ameliora, iar pe termen lung a conferi o calitate superioara, securitatea traficului
rutier.

in aceastd directie se inscriu demersurile de analizd si cercetare pe care Institutul de Cercetare si
Prevenire a Criminalitatii, in sprijinul Politiei Rutiere, le realizeaza cu ritmicitate in domeniul de referinta.

Tn ansamblul factorilor care concurd, structural si procesual, la calitatea traficului rutier se afl&, ca unul
de prim ordin, subiectivitatea umana, multimea variabilelor de natura psihica si fizica ce descriu individul -
participant la trafic, subiect care se afla in trafic intr-un proces decizional continuu. Complexul atitudinal este
una dintre aceste variabile, actionand continuu ca element de conditionare a deciziilor subiectului uman.

Atitudinile sunt structuri psihice care comporta multiple clasificari. Pe treapta data de binomul social-
privat, atitudinile implicate in comportamentele rutiere sunt atitudini sociale. Ele se manifesta in contextul unui
complex relational social — traficul rutier, reflectand pozitiondri individuale fata de multe alte arii ale interactiunii
sociale (atribuirea, normalizarea, conformismul etc.), chiar daca o parte a vectorilor atitudinali isi are radacinile
in autoevaluare si in constructul de sine. Cu toate c3, trebuie mentionat, parcursul atitudine —comportament nu
este unul liniar, direct, determinant si chiar daca, o a doua mentiune, declararea publica a unei atitudini nu este
o expresie fidela a continutului atitudinal privat, investigarea sociologica a acestora este utild deoarece tabloul



atitudinal autodeclarat, evaluat statistic si confruntat cu alte mijloace de analiza, se poate constitui ca o foarte
utila referinta in identificare unor surse ale problemelor sigurantei rutiere si Tn modelarea solutiilor la acestea.

Tn acest scop a fost proiectat studiul privind atitudinile sociale ale conducatorilor auto din Romania.
Conceput ca o investigatie longitudinala, acesta a fost desfasurat, succesiv, in anii 2008, 2010, 2014 si 2018%°.

Studiul a urmarit patru obiective, privind conducatorii de autovehicule din Romania:

e Evaluarea masurii in care sunt respectate regulile de circulatie de catre soferi;

e Evaluarea atitudinii conducatorilor auto fata de masurile de siguranta si reglementarile de circulatie;
e Evaluarea factorilor sociali si culturali care influenteaza comportamentul in trafic;

e |dentificarea perceptiilor generale privind traficul rutier.

Universul cercetarii il constituie cetatenii romani majori, posesori ai unui permis de conducere
categoriile B, Csi D. Esantionul a fost realizat pe baza metodei cotelor legate, fiind construit pe aceeasi structura
pentru toate cele patru desfasurari ale studiului. Marimea esantionului a fost relativ comparabila: 2008 — 1207
chestionare, 2010 — 1119 chestionare, 2014 — 1202 chestionare, 2018 — 1259 chestionare. ,Reprezentativitatea
esantionului de soferi s-a bazat pe varsta, sex, mediu de rezidenta, regiune de dezvoltare si categorie de permis
de conducere detinut”3°,

Metoda de cercetare este ancheta sociologicd pe baza de chestionar. in anii 2008, 2010 si 2014 aplicarea
chestionarului s-a realizat pe teren, prin intermediul operatorilor de interviu. In anul 2018 s-a recurs la aplicarea
telefonica, prin metoda CATI (Computer Assisted Telephone Interview).

Instrumentul utilizat este o variantd adaptata a chestionarului SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic
Risk in Europe), aplicat incepand cu anul 1991 in mai multe state europene. Instrumentul prezinta avantajul de a
putea fi realizate comparatii la nivel european. Adaptarea instrumentului a fost realizata de ofiterii sociolog din
cadrul Institutului de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii pentru studiile realizate in anii 2008, 2010 si 2014 iar,
in anul 2018, impreuna cu specialistii din cadrul Cult Market Research, urmarindu-se necesitatea de a reflecta
realitatea specifica traficului din Romania.

Vom prezenta rezultatele studiului din 2018, respectand structurarea pe care au construit-o autorii
acestuia. Subliniem de la inceput cd raspunsurile reprezinta expresii ale atitudinilor celor chestionati si nu
reflectarea situatiei obiective.

Tn mai mare masurd, conducitorii auto romani resimt nesiguranta in traficul rutier. Dintre respondenti,
48% se simt in siguranta in foarte mare si Tn mare masura, in timp ce 52% afirma nesiguranta in mare si in foarte
mare masura. Aceasta situatie nu a cunoscut evolutii semnificative in intervalul 2008-2018, asa cum arata datele
din cele patru valuri ale studiului:

Tabel comparativ I'': Sentimentul de siguranta in trafic

An Foarj: € m:a re Mare masura Mica Masura Foarvte m} ca
masura masura
2008 6% 41% 44% 9%
2010 5% 38% 48% 9%
2014 4% 43% 46% 7%
2018 6% 42% 41% 11%

PUltimul demers de investigare sociologica a fost realizat Tmpreund cu agentia de cercetare sociologica Cult Market Research in
parteneriat cu Ursus Breweries.

30 ATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL IN TRAFIC Analizd comparativd 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie
2018, pg. 15;

3IATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL IN TRAFIC Analizd comparativa 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie 2018,

pg. 17;



Aria cauzala a starii de nesiguranta este identificata de catre soferii romani preponderent intre factorii
externi (comportamentul rutier al celorlalti soferi, starea drumurilor) si, in foarte mica masura, in cadrul dat de
autoevaluarea personala (experientd, aptitudini, atitudini etc.).

n anul 2018, soferii romani evalueazd c3, mai degrabd, aglomeratia in trafic si starea drumurilor s-au
fnrautatit. Jumatate dintre respondenti considera ca activitatea Politiei Rutiere (50%) si nivelul aglomeratiei in
trafic (49%) au ramas la fel in ultimii patru ani.

Figura 4°°: Situatia din ultimii 4 ani in trafic

Q2. In ultimii 4 ani, considerati ca:

Activitatea Politiei Rutiere 50%
Starea drumurilor 28%
Comportamentul celorlalti soferi 49%
Aglomeratia din trafic 19%
B S-a imbunatatit/ameliorat B S-a inrautitit/agravat A rimas la fel

Cea mai mare parte a conducdtorilor auto (69%) sustine ca, in trafic, respecta viteza legald, indiferent de
viteza celorlalte autovehicule. Procentul este identic cu cel reiesit in anul 2014 si, in acelasi timp, mai mare decat
valoarea rezultatd in 2008 si 2010 (61%). Daca in anul 2014 procentul celor care admiteau cad executa diverse
manevre pentru a rula mai repede scadea de la 7% (2010) la 1%, in 2018 acesta se ridica la 5%.

Figura 5% Adaptarea vitezei in trafic
Q3. De cele mai multe ori, atunci cind conduceti ...

Respectati viteza legala indiferent de viteza
celorlalte masini

69%

Vi adaptati la viteza celorlalte masini din trafic _ 26%

Incercati sa efectuati diferite manevre pentru a va
deplasa mai rapid in trafic

5%

32ATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL iN TRAFIC Analizd comparativd 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie 2018,

pg. 18;
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pg. 20;



Cel mai probabil este ca limita vitezei legale sa fie depasita pe drumurile din afara localitatii, 19% dintre
subiecti admitand ca se comporta astfel intotdeauna sau foarte frecvent. Proportia acestora este insa in scadere
fata de anii 2010 (24%) si 2014 (20%). Este interesant enuntul anticipativ pe care specialistii din cadrul Cult
Market Research il formuleaza: ,Pentru perioada urmatoare ar putea constitui Tnsa o problema depasirea vitezei
in cadrul localitatilor, drept refulare la evadarea din blocajele din trafic.”34.

Cel mai frecvent, dep3sirea vitezei legale este asociatd cu manevra executdrii unei depasiri (44%). Intre
situatiile pe care subiectii le numesc ca fiind cele mai probabile pentru depasirea limitei legale de viteza in
anul 2018, primele trei raman in aceeasi ordine precum in 2014 si 2010%: efectuarea unei depdsiri (35%); ziua,
cand drumul este liber (35%); evaluarea de cdtre conducdtorul auto ca limita de viteza stabilita legal pentru
acel segment de drum este prea mica (31%). Este de remarcat ca, fata de precedenta aplicare a chestionarului,
situatia in care conducatorii auto isi iau libertatea de a evalua reglementarea legala a vitezei si de a nu o respecta
este mai frecventa (tabel comparativ 5).

Tabel comparativ 5% Depasirea vitezei legale in diferite situatii

An pl:gli;:il Destul de probabil

2008 - -
Pentru a executa o 2010 25% 40%
depasire 2014 22% 38%
2018 23% 21%

2008 - -
Ziua, cand drumul este 2010 24% 31%
liber 2014 20% 31%
2018 18% 17%

Cand consider ca 2008 - -
limita legala este prea 2010 9% 24%
mica pentru segmentul 2014 7% 22%
de drum 2018 15% 16%

*fn tabel sunt prezentate primele 3 situatii de depasire a vitezei in 2018

Mai putin de jumatate dintre cei chestionati considera ca este probabil sa le fie verificata viteza de
deplasare cu radarul (47%), scizand fat de precedenta aplicare a chestionarului cu zece procente. In structura
acestora, proportia celor care au raspuns ,foarte des/ intotdeauna” creste fata de anul 2014 de la 15% la 24%,
iar a celor care au ales varianta ,,deseori” scade de la 42% la 23%.

Prevenirea accidentelor rutiere prin camere fixe de monitorizare a vitezei este in continuare considerata
utila de majoritatea respondentilor, procentul variind, in functie de locul propus pentru montarea acestora, de
la 81% pentru autostrazi, la 74% in localitatile rurale.

Tn ce priveste sanctiunile primite in ultimii trei ani pentru incélcare regimului vitezei pe drumurile publice,
78% dintre subiecti declara ca nu fost niciodata sanctionati. In intervalul celor patru aplicari ale chestionarului,
evolutia, asa cum reiese din afirmatiile soferilor chestionati, este de scadere a numarului de sanctiuni aplicate.

Tabel comparativ 7°’: Sanctiuni pentru depdsirea limitei de vitezd

An Nu Da, doar puncte Da, amendat si Da, amendat si
de penalizare puncte de suspendare
penalizare permis
2008 72% - - -
2010 71% 12% 15% 2%
2014 69% 15% 14% 2%
2018 78% 4% 16% 2%
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O evaluare indirecta a riscului pe care il implica anumite incalcari ale normelor rutiere precum si alte
situatii, precum comportamentele agresive ori unele caracteristici nedorite ale traficului, o constituie raspunsurile
subiectilor privind prioritatile politiei rutiere. Astfel, sanctionarea celor care conduc sub influenta alcoolului este
considerata prioritara de 72% dintre cei chestionati, reflectandu-se astfel cea mai mare amenintare la adresa
sigurantei in trafic, in opinia lor. A doua prioritate reiesita din raspunsurile colectate, sanctionarea agresivitatii
manifestate in trafic, a fost numita de doar 10% dintre subiecti.

Figura 12°*; Priorititile Politiei Rutiere

Q9. In opinia dvs., care ar trebui sa fie prioritatea /citre ce ar trebui sa

se indrepte in primul rand activitatile politiei rutiere?

Sanctionarea conducatorilor auto ce au consumat
bauturi alcoolice

72%

Sanctionarea conducitorilor auto care sunt
agresivi in trafic

Sanctionarea conducatorilor auto care nu
respecta regulile privind depasirile in trafic
Sanctionarea conducatorilor auto ce depasesc
limita legala de viteza

Fluidizarea traficului

Sanctionarea conducitorilor auto ce nu utilizeaza
centura de siguranta

J

Referitor la propriul comportament in trafic, subiectii admit ca, in ultimele sase luni, au incalcat regulile
de circulatie, cu o anumita frecventd. Cei mai multi dintre respondenti au recunoscut oprirea/stationarea in loc
nepermis (45%), conducerea in stare avansatd de oboseald (42%), consumarea de alimente in timpul sofatului
(39%), nerespectarea distantei fatd de vehiculul in spatele cdruia se afld (38%).

n cea mai mica masurd sunt consimtite unele actiuni care presupun folosirea telefonului mobil in timpul
conducerii autovehiculului (ex. accesarea contului Facebook, 5%), nerespectarea indicatorului STOP dinaintea
intersectiilor nesemaforizate (5%) si depdsirea coloanei oprita la semafor (3%).

Comparativ cu anterioarele aplicari ale chestionarului (2010, 2014) proportiile in care incalcarea
unora dintre normele rutiere este asumata de catre subiecti sunt Tnh scadere. Evolutia rdaspunsurilor privind
comportamentele de risc auto-asumate se poate face urmarind datele din tabelul urmator:

3BATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL N TRAFIC Analizd comparativd 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie 2018,
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Tabel comparativ 8: Comportamente de risc in trafic

An > 2008 2010 2014 2018
Sa .schlmbatl l')anda de circulatie fara a va asigura in i 24% 20% 14%
oglinda retrovizoare
Sa treceti pe rosu in intersectie sau cind lumina

_ 0 0 0
semaforului se schimba din galben in rosu 30% 22% 22%
Sa va apropiati prea mult de vehiculul din fata - 49% 48% 38%
ilael:u semnalizati atunci cand schimbati directia de i 29% 27% 21%
Sa traversati intersectia nesemaforizata fara sa va o o o
opriti la STOP i 12% % 3%
Sa conduceti desi erati foarte obosit - 41% 37% 42%
Sa VOI‘blt.l la telefonul mobil fara hands-free in timp ce i 59% 56% 299
conduceti
Sa. nu ‘datl pf‘lorltate celorlalti participanti la trafic i 18% 15% 1%
(pietoni, soferi)
Sa mancati in timp ce erati la volan - 40% 40% 39%
Sa va verificati contul de Facebook, Instagram etc. in 59

- - - 0

timp ce conduceti
Sa cititi sau sa trimiteti un sms in timp ce conduceti - 19% 21% 11%
Sa purtati o conversatie pe Facebook, What’s App in

0
timp ce conduceti i i i 4%
Sa va filmati in timp ce conduceti - - - 1%
Sa programati GPS-ul in timp ce conduceti - 15% 19% 21%
Sa faceti depasiri la limita - 29% 20% 24%
Sa patrundeti intr-o intersectie care era blocata - 18% 11% 9%
Sa opriti/ stationati intr-un loc nepermis - 17% 50% 45%
Sa efectuati o depéasire peste linia continua - 33% 26% 21%
Sa depasiti coloana de masini oprita la semafor - 8% 4% 3%

Desigur, raspunsurile subiectilor nu reflecta situatia obiectiva a proportiei in care comportamentele de
risc sunt prezente in conduita soferilor romani. Printre alte filtre, mecanismele care influenteaza exprimarea
publica a opiniei personale si caracteristicile extrem subiective ale auto-evaluarii care le-a fost propusa subiectilor
prin chestionar reduc considerabil masura in care rezultatele din tabelul de mai sus exprima frecventele reale
ale incalcarilor normelor rutiere. Utilitatea interogarii soferilor cu privire la propriile atitudini si comportamente
rutiere este data de necesitatea de a aprecia masura Tn care acestea — inclusiv capacitatea de asumare a lor —
evolueaza nefavorabil afectand eficienta demersurilor preventiv-educative.

Versatilitatea opiniei public exprimatd poate fi decelata de caracterul contradictoriu al raspunsurilor
inregistrate pentru item Q11.

n timp ce 91% dintre cei chestionati sunt total de acord cu faptul c& siguranta traficului este conditionata
de madsura in care cat mai multi conducatori auto ar respecta regulile de circulatie, 54% dintre subiecti Tsi
exprima, in diferite grade, acordul cu depasirea limitelor de viteza in anumite conditii, 45% considera acceptabild
depasirea limitei de viteza cu 10-20 km/h atat timp cat este o practica frecvent intalnita, in timp ce 43% considera
mai importanta fluiditatea traficului decat respectarea tuturor regulilor rutiere.

Asemandtor, 79% isi exprima acordul (65% total, 14% mai degrabd) cu necesitatea cresterii fermitatii
politiei rutiere in aplicarea legislatiei rutiere. In acelasi timp, 68% dintre cei chestionati sunt de acord (54%
total, 14% mai degraba) cu faptul ca politia rutiera ar trebui sa fie mai preocupata de fluidizarea traficului decat
de aplicarea sanctiunilor pentru incalcarea normelor rutiere. Relativ la aceasta ultima structurare a opiniei,
comparativ, reindreptam atentia lecturii catre frecventele inregistrate de raspunsurile la Q9, prezentate mai
sus. In spiritul unei analize secundare, se poate explica relativa contradictie creats de raspunsurile la itemii Q9
si Q11 privind actiunile politiei rutiere in felul in care enuntul fiecareia dintre cele doua intrebari are potentialul
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de a figura raportul dintre actiunile politiei si tipul de interes, general ori personal, catre care acestea trebuie
indreptate.

Figura 1 4% Perceptii privind factorii de risc in trafic

Q11. In ce masura sunteti de acord cu urmatoarele afirmatii?

Traficul ar fi mai sigur daca toti conducatorii
auto ar respecta regulile de circulatie.

743
14% SR
EVA . 20%
KA 44% |
15%

27%

Politia ar trebui sa fie mai ferma in aplicarea
legislatiei rutiere
Politia rutiera e mai preocupata s dea amenzi
decat sa asigure siguranta in trafic

E mai important sa mentii un trafic fluent decat
s respecti toate regulile de circulatie.

Depasirea cu 10-20 km/h a limitei de viteza este
acceptabild deoarece toti soferii o fac.

In anumite conditii poti depasi limitele de viteza.

Traficul aglomerat te obliga si faci manevre
indraznete/riscante.

fmi place si conduc cu vitezi. 67%
O cantitate mica de alcool consumata nu
afecteaza performanta la volan. .
B Total de acord Mai degraba de acord ~ ™ Mai degraba in dezacord =~ M Total dezacord

Comportamentul proactiv al purtarii centurii de siguranta se afirma a fi foarte frecvent adoptat de catre
conducatorii auto din Romania. Cel mai frecvent, se sustine, centura de siguranta este purtata in traficul de
pe autostrézi, 95% dintre cei chestionati afirmand c& o folosesc intotdeauna ori foarte frecvent (deseori). in
localitati, proportia acestora este mai scazuta, 87%.

n raport cu precedentele apliciri ale chestionarului, proportia celor care declard portul deseori sau
Intotdeauna al centurii de sigurantd este cea mai ridicata, reprezentand ultima confirmare a unei tendinte de
favorabilitate Tn raport cu aceasta atitudine.

Tabel comparativ 1 0" : Purtarea centurii de siguranti/segmente de drumuri

An > 2008 2010 2014 2018
in localititi 34% 31% 28% 13%
in afara localititii 17% 14% 11% 5%
Pe autostrada 13% 12% 8% 5%

*Date prezentate pentru variantele de raspuns Foarte rar/Niciodatd sau Uneori

“ATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL IN TRAFIC Analiz& comparativé 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie 2018,

pg. 32;
4IATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL IN TRAFIC Analizi comparativi 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie 2018,

pg. 36;



Evolutia este asemanatoare in ce priveste preocuparea conducatorilor auto cu privire la portul centurii
de siguranta de catre copiii pe care 1i transporta in autovehiculul pe care il conduc. Dacd, in anul 2008, 15%
dintre subiecti recunosteau o slaba preocupare n acesta privinta, in anul 2018 nivelul scazut al responsabilitatii
fata de copiii pe care li transporta este asumat de 5% dintre cei chestionati.

. 42 .o . “ - .o
Tabel comparativ 11°°: Purtarea centurii de sigurantd de cdtre copii

An Foarte rar/Niciodata Uneori
2008 5% 10%
2010 6% 12%
2014 4% 8%
2018 2% 3%

*Date prezentate pentru variantele de raspuns Foarte rar/Niciodatd

Chiar daca 93% dintre subiecti isi afirma acordul (86% total de acord) cu afirmatia cd ,in majoritatea
accidentelor folosirea centurii de siguranta reduce riscul ranirilor grave a soferilor si a pasagerilor”, in randul
conducatorilor auto din Romania sunt intalnite unele opinii care o nuanteaza, justificand circumstantiat
neglijarea ori chiar ignorarea deliberata a portului centurii de siguranta.

Confirmand tendinta privind atitudinea generala fata de portul centurii, acceptarea diferitelor judecati
care justifica situatiile Tn care aceasta nu este purtata scade in randul soferilor la cel mai scazut nivel al aplicarilor
repetate ale chestionarului in referinta.

Tabel comparativ 12: Perceptii privind purtarea centurii de sigurantd

An - 2008 2010 2014 2018
in majoritatea accidentelor folosirea centurii de
siguranta reduce riscul ranirilor grave a soferilor 69% 85% 87% 93%

si a pasagerilor.
Daca mergi cu atentie nu este necesara centura

. . 13% 17% 11% 11%
de siguranta.
in localitate centura de siguranti nu este chiar ) 40% 339 20%
atat de utild/necesara.
Nu port centura deoarece mia incomodeaza. - 21% 17% 8%
Portul centurii ar trebui sa fie obligatoriu doar ) 40% 279% 18%

pentru pasagerii din fata.

*Date prezentate pentru variantele de raspuns Total de acord si Mai degrabd de acord

Situatia de a fi condus autovehiculul sub influenta bauturilor alcoolice — situatie care, asa cum am aratat
mai sus, este considerata de aproximativ trei sferturi dintre subiecti ca fiind cea mai periculoasa pentru siguranta
rutiera — a fost negata de peste 90% dintre cei chestionati. Dintre soferii chestionati, 9% au admis cd, ocazional,
au fost autorii unui asemenea comportament iar aproximativ 10% dintre acestia — 1% din totalul subiectilor —au
recunoscut ca produc acest comportament cu o frecventa ridicata.

Comparativ, In decursul celor patru aplicari ale chestionarului, procentul soferilor care isi asuma
conducerea autovehiculului dupa ce au consumat bauturi alcoolice este in scadere.
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Tabel comparativ 14": Condusul dupd consumarea bauturilor alcoolice

An Da
2008 29%
2010 23%
2014 16%
2018 9%

Justificarea acestui comportament de catre cei care I-au produs este legata cel mai frecvent de distanta,
mica in propria evaluare, pe care ar fi avut-o de parcurs, ulterior consumului de alcool. Peste un sfert dintre
respondentiisi motiveaza actiunea prin evaluarea propriei capacitati de a sofa, pe care au considerat-o neafectata
de consumul de alcool.

Figura 20%: Motivele de condus sub influenta alcoolului

Q17. Dacia DA, care a fost motivul principal pentru care ati condus
dupa ce afi consumat bduturi alcoolice? (o singurd varianti de
rdspuns)

N=109 -

Aveam de parcurs o distantd mica — 58%

Nu simteam ca mi-ar fi fost afectata capacitatea o
| I s
de a conduce

Era o situatie de urgenta - 10%

Nu ma asteptam si fiu verificat F 4%

Tn mentalitatea colectiva a soferilor romani este destul de raspandita credinta ci poate fi consumats o
cantitate limitata de alcool fara a afecta capacitatea de a conduce autovehiculul. Cantitatea de alcool in cauza
difera, in functie de propriile evaluari. Totusi, mai mult de jumatate dintre subiectii chestionati asupra acestui
aspect, au respins aceasta posibilitate.

Tn diferite proportii, au fost indicate anumite masuri in care consumul de alcool nu afecteazd capacitatea
de a conduce autovehiculul in siguranta. Aceste masuri variaza invers proportional cu concentratia de alcool
a diferitelor bauturi. Astfel, 25% dintre subiecti au admis consumul a cel putin 500 ml de bere, 15% dintre
respondenti au indicat o cantitate de vin de cel putin un pahar (aprox. 150 ml.) iar 9% dintre cei chestionati au
considerat masura a cel putin 50 ml. bauturi spirtoase.

Figura 21°; Cantitatea de alcool admisi pentru a conduce in siguranta

Bere Vin Spirtoase
Deloc 54% Deloc 60% Deloc 65%
<1 bere 6% <1 pahar 4% Cel mult 50 ml 7%
1 bere 17% 1 pahar 8% >50 ml 2%
>1 bere 2% >1 pahar 3% NS/NR 26%
NS/NR 21% NS/NR 25%
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Probabilitatea de a fi subiectii unui control etilotest este consideratda mai degraba scazutd. Doar 40%
dintre cei chestionati considera ca un asemenea control i-ar putea viza, in deplasarile lor, intotdeauna ori
deseori. Aproape 30% dintre cei chestionati considera cd un asemenea control nu li se va intimpla niciodata sau
foarte rar.

Figura 247; Asteptarile privind verificarea cu etilotestul

021. In deplasarile dvs. cu masina, cit de des credeti cd este posibil s fiti
verificat daca ati consumat alcool?

Foarte des/fntotdeauna — 23%

Descori | 17

uncori |  517%

Foarte rar/Niciodat — 29%

Probabilitatea de a fi supusi unui control cu etilotestul este bazata pe experienta, asa cum reiese din
raspunsurile celor chestionati. Conform celor afirmate de acestia, in ultimii trei ani, 55% dintre ei nu au fost
niciodatd subiectii unui astfel de control, in timp ce 17% au verificati o singura data in acest sens. In retrospectiva
celorlalte aplicari ale chestionarului, diferente exista doar Tn proportiile celor care au constituit subiectii unei
asemenea verificari de mai multe ori sau doar o dat3, in intervalul considerat (trei ani), fara a afecta semnificativ
proportia celor care nu au avut experienta unui astfel de control.

Tabel comparativ 16*: Frecventa verificarii cu etilotestul

An De mai multe Doar o data Niciodata
ori
2008 20% 22% 58%
2010 21% 22% 57%
2014 21% 22% 57%
2018 28% 17% 55%
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Comportamentele agresive manifestate in trafic, cel putin in comparatie cu conducerea sub influenta
alcoolului, sunt considerate de catre soferi a fi Tn mult mai mica masura purtatoare de risc, asa cum s-a aratat
mai sus, doar 10% dintre cei chestionati considerand ca aceste manifestari ar trebui sa constituie o prioritate
a politiei rutiere. O probabild explicatie ar putea fi legata de frecventa ridicata cu care ele se manifesta/ sunt
intalnite in trafic.

Flash-urile si claxoanele constituie, conform raspunsurilor celor chestionati, cel mai frecvent
comportament agresiv caruia i-au fost victime, urmat de gesturile obscene si de cuvintele amenintdtoare.

Conducatorii auto, subiecti ai chestionarului, sustin ca, mult mai frecvent, situatiile Tn care aceste
comportamente i-au implicat au fost acelea in care s-au aflat in pozitia de victima a lor decat cele in care s-au
manifestat ca agresori.

Figura 25”: Agresiuni in trafic

022. In ultimele 6 luni ati fost victima unor comportamente agresive in

trafic din partea celorlalfi soferi?
Q23. In ultimele 6 luni a fost vreodatd cazul ca, din diverse motive, sa
adoptati un astfel de comportament fatd de ceilalti soferi?
o
Flash-uri/claxoane 1%
Gesturi amenintitoare sau obscene
Agresiuni verbale
Franarea intentionata in fata dvs.
Blocarea masinii in parcare
(1)
Blocarea masinii in trafic 10%
2o A 6%
Urmariri in trafic 1%
P 3%
Agresiuni fizice 1%
B Victime ® Agresori
s

Este evident ca reprezentativitatea esantionului intra Tn contradictie cu posibilitatea ca ambele valori,
cea a evenimentelor care i-a implicat pe subiecti ca victime si cea in care acestia au agresat alti conducatori auto,
sa fie concomitent corecte.

Experienta sociologica indeamna sa consideram valorile actiunilor receptate in calitate de victime ca
fiind o reflectare mult mai fidela a realitatii soselelor.

O cercetare privind atitudinile indivizilor, in situatia in care acestia sunt, in egald masura, actori activi/
agenti si martori ai realitatii investigate, suportd limite determinate in principal de bias-uri, filtre ale subiectivitatii
subiectilor, constiente si neconstiente, activate, in cea mai mare masura, de nevoia evitarii disonantei cognitive
si de aceea a unei afirmari personale socialmente dezirabild. Acestor limite li se pot adauga unele, inerente,
legate de metodologia folositd, mereu perfectibila.

Prezentul studiu reprezinta a patra investigatie a unui demers longitudinal de monitorizare a atitudinilor
conducatorilor auto din Romania. Datele recoltate si prelucrate de sociologii din cadrul Cult Market Research au fost
obtinute pe cel mai consistent esantion dintre cele patru valuri de investigatie® si printr-o metoda de intervievare
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moderna, mediata tehnologic, fiind preferata metoda CATI interactiunii face to face, specifica aplicarii pe teren.

Interpretarea acestor date, pe care am realizat-o aici intr-o maniera sintetica, poate primi suportul
unor resurse de cunoastere mai ample, venite, in principal, dinspre psihologia sociala dar si dinspre domeniul
stiintelor comunicarii. De pilda, efectul Muhammad Ali sau ,fairness bias”!, mentionate de specialistii Cult
Market Research in sectiunea introductiva, cea a precizarilor teoretice din cadrul raportului de cercetare,
reprezinta manifestdri fenomenologice ale unor procese psihosociale mai cuprinzdtoare si mai profunde®. Dar
o patrundere de acest fel a explicatiei s-ar adresa mai degraba comunitatii specialistilor din domeniu.

Principalele concluzii ale studiului, intr-o formulare rezumativa sunt:

e sentimentul de nesiguranta este majoritar prezent in randul conducatorilor de autovehicule;
evolutia sa nu cunoaste schimbari semnificative in intervalul 2008 - 2018 (comparativ cu rezultatele
inregistrate pentru precedentele aplicari ale chestionarului);

e nesiguranta pe care conducatorii auto o resimt este explicata de acestia mai frecvent prin factori
extrinseci decat prin aceia care numesc caracteristici personale;

¢ fingeneral, atitudinea conducatorilor auto este unain care minimalizeaza responsabilitatea personala
pentru siguranta traficului la care participa, maximizand in acelasi timp responsabilitatea celorlalti;

e starea drumurilor si aglomeratia din trafic sunt aspectele pe care conducatorii auto le indica a se fi
inrdutatit in ultimii patru ani;

¢ limitalegalad de viteza este majoritar declarata ca fiind respectata; cel mai frecvent, se admite depasirea
limitei legale de viteza pe autostrazi, cand drumul este apreciat ca fiind liber, pentru efectuarea unei
depasiri; adaptarea la ritmul de mers al celorlalti soferi, implicit, mentinerea fluiditatii traficului,
cautioneaza depasirea limitei legale de viteza pentru o proportie importanta a soferilor; aproape o
treime a conducatorilor auto circumstantiaza cu o probabilitate semnificativa depasirea limitei legale a
vitezei printr-o evaluare personala a acesteia in raport cu cea pe care o considera ca fiind cea corects;

e consumul de alcool este considerat un factor de inalt risc pentru siguranta traficului, apreciindu-se ca
sanctionarea celor care conduc sub influenta bauturilor alcoolice ar trebui sa fie principala prioritate
a politiei rutiere; mai putin de 10% dintre soferi au recunoscut ca s-au aflat in situatia de a fi condus
autovehiculul dupa ce au consumat bauturi alcoolice; aproximativ 1% dintre respondenti declara ca se
afla frecvent in aceasta situatie; cel mai frecvent, acest comportament este motivat de parcursul scurt
pe care il aveau de facut; intre 9% si 25% (in functie de concentratia de alcool a bauturii) au opinia ca
pot consuma o anumita cantitate de alcool, fara a le fi afectata capacitatea de a conduce autovehiculul;

e portul centurii de siguranta este un comportament manifestat cu o foarte ridicata frecventa de catre o
mare majoritate a conducatorilor auto, dupa cum sustin acestia; de asemenea, preocuparea pentru portul
centurii de siguranta de catre copiii pe care fi transporta in autovehicul este prezenta foarte frecvent la
cea mai mare parte a soferilor romani, potrivit afirmatiilor acestora; rolul acestui dispozitiv de siguranta
este recunoscut de catre marea majoritate a celor chestionati; opinia ca, iTn anumite conditii —n localitati,
daca rulezi cu atentie — portul centurii nu este necesar ori ca nu isi gaseste utilitatea pentru pasagerii de
pe bancheta din spate, sunt credinte impartasite de zece pana la doudzeci de procente dintre soferi;

e agresivitatea in trafic se manifesta cel mai frecvent prin flash-uri si claxoane, gesturi ori cuvinte
obscene iar conducatorii auto sustin ca sunt de trei pana la de saptesprezece ori mai frecvent
victimele decat autorii acesteia, in functie de forma manifestarii;

e specialistii Cult Market Research confirma tiparul, identificat in studiile anterioare, al conducatorilor
auto care sunt in cea mai mare masura predispusi catre manifestarea unor comportamente
de risc in trafic: barbatii, tinerii cu varsta cuprinsa intre 18 si 25 de ani (pentru portul centurii si
manifestarea comportamentelor agresive), cei cu varsta intre 26 si 35 de ani (pentru depasirea
limitei de viteza), cei care au atestat de sofer profesionist, cei care conduc in timpul serviciului, cei
care conduc autoturisme cu cilindreea mai mare de 2000 cm?® sunt categoriile identificate ca avand
o predispozitie ridicata in acest sens; cumulul atributelor accentueaza aceasta predispozitie.

SIATITUDINI SOCIALE PRIVIND RISCUL IN TRAFIC Analiza comparativd 2018, 2014, 2010, 2008”, Cult Market Research, septembrie 2018, pg. 10-11;
>2Doise W., Deschamps J.-C., Mugny G., Psihologia sociala experimentala, Polirom, lasi, 1996;



Pentru combaterea principalelor elemente care pun in pericol siguranta participantilor la trafic, pe
baza concluziilor desprinse din analizele de risc si a observatiilor privind evolutia fenomenului rutier, in anul
2018, structurile Politiei Rutiere au organizat 52.028 actiuni. Cele mai multe dintre acestea au vizat, in principal:

incdlcarea regimului legal de viteza — 11.041 actiuni

conducerea sub influenta bauturilor alcoolice — 7.282 actiuni
nerespectarea regulilor de circulatie de catre pietoni —4.605 actiuni
neacordarea prioritatii de trecere pietonilor — 4.190 actiuni
depasirile neregulamentare — 3.070 actiuni

pe drumurile care converg catre/dinspre punctele de frontiera cu:
o Ungaria
e  Bulgaria

corespunzdtoare operatiunilor TISPOL (Organizatia Profesionala
a Politiilor Rutiere din Europa)

,TRUCK/BUS”

»SEATBELT”

»SPEED”

»ALCOHOL / DRUGS”

,,FOCUS ON THE ROAD”

Totodata, pentru combaterea indisciplinei si infractionalitatii rutiere, in perioada de referinta, au fost organizate
10.105 actiuni tematice care au vizat controlul legalitatii transportului rutier public de marfuri si persoane (inclusiv taxi),
verificarea in trafic a starii tehnice a autovehiculelor, respectiv combaterea incalcarii regulilor privind trecerea la nivel cu
calea ferata, in majoritatea cazurilor actionandu-se in sistem integrat cu celelalte structuri ale Politiei Romane.

fn acest context, in cursul anului 2018, la nivel national, au fost aplicate 1.896.777 sanctiuni



contraventionale pentru incalcarea normelor rutiere, principalele abateri sanctionate fiind:

depasirea regimului legal
de viteza
683.221

folosirea telefonului mobil
fara a avea dispozitiv tip
»,maini libere”
49.830

nerespectarea regulilor
referitoare la depasire
23.502

neportul centurii de siguranta
sau neutilizarea dispozitivelor
de retentie
266.171

neutilizarea luminilor de
drum in timpul zilei in
deplasarea pe drumurile
publice
28.906

conducerea unui
autovehicul de catre
o persoana aflata sub
influenta bauturilor
alcoolice
12.980

nerespectarea regulilor de
circulatie de catre pietoni
125.947

neacordarea prioritatii de
trecere pietonilor
28.879

neacordarea prioritatii de
trecere vehiculelor
12.594

n ceea ce priveste conducatorii de vehicule, sanctiunile contraventionale au fost aplicate in marea lor
majoritate (89,98%) conducatorilor de autovehicule (1.706.837 contraventii), restul de 10,02% fiind acordate
pentru incalcarea normelor rutiere de catre biciclisti (45.367 contraventii), carutasi (15.702 contraventii),
mopedisti (1.044 contraventii) si motociclisti (745 contraventii), precum si pentru alte categorii.

Situatia permiselor de conducere retinute, pe genuri de contraventii, este prezentata in urmatorul tabel:

pt. depasirea vitezei cu mai mult de 50 km/h 49.037 29.11
t. nerespectarea  normelor rivind  depdsirea

p . P p pas 28680

vehiculelor 17.03

pt. neacordarea prioritatii de trecere pietonilor 27705 16.45

pt. conducere sub influenta bauturilor alcoolice 12922 7.67

pt. nerespectarea culorii rosii a semaforului electric 12882 7.65

pt. neacordarea prioritatii de trecere vehiculelor 12430 7.38

pt. cumulul de puncte de penalizare 2829 1.68

pt. circulatie pe sensul opus 2632 1.56

pt. neoprirea la semnalul regulamentar al politistului in 1965

scopul sustragerii de la control ,cu urmarire” 1.17

pt. nerespectarea regulilor de trecere la nivel cu calea 953

ferata 0.57

pt. depasirea coloanelor oprite la semafor si trecerile la 686

nivel cu CF 0.41

circulatie pe sensul opus 606 0.36

Tot Tn cursul anului 2018, au fost retrase 61.124 certificate de fnmatriculare, cele mai multe dintre
acestea pentru defectiuni tehnice (50,8%) si pentru neconcordanta dintre datele din document si caracteristicile

tehnice ale vehiculului (5,4%).



Siguranta rutierd reprezinta totalitatea actiunilor si masurilor destinate imbunatatirii comportamentului
uman, vehiculelor si infrastructurii rutiere, care sa conduca la circulatia in conditii de securitate a tuturor
categoriilor de utilizatori ai drumurilor publice, prin reducerea risculuiimplicariiin accidente rutiere si diminuarea
consecintelor acestora.

$  Potrivit Dictionarului explicativ al limbii romane, accidentul este definit ca fiind evenimentul fortuit,
imprevizibil, care intrerupe mersul normal al lucrurilor (provocand avarii, raniri, mutilari sau chiar moartea),
un fapt intamplator, banal, care aduce nenorocire.

¢ 1n acceptiune legald insa, accidentul rutier este evenimentul care indeplineste cumulativ urmatoarele
conditii:
a) s-a produs pe un drum deschis circulatiei publice ori si-a avut originea intr-un asemenea loc;
b) a avut ca urmare decesul, ranirea uneia sau a mai multor persoane, ori avarierea a cel putin unui
vehicul sau alte pagube materiale;
c) in eveniment a fost implicat cel putin un vehicul in miscare.

$ Accidentele de circulatie se clasifica in raport de:

a) urmarile pe care le au — accidente soldate numai cu pagube materiale sau accidente soldate
cu victime. La randul lor, accidentele soldate cu victime se impart in accidente usoare, din care
au rezultat doar leziuni minore, care nu necesita spitalizarea victimelor si accidente grave, soldate
cu decesul victimelor sau rdnirea grava a acestora, necesitand pentru vindecare spitalizarea celor
raniti;

b) consecintele juridice pe care le implica — context Tn care sunt accidente ce atrag raspunderea
contraventionald si civild (soldate numai cu pagube materiale) si respectiv care atrag raspunderea
penald a celor care le-au produs (accidentele soldate cu victime);

) cunoasterea autorului — accidentele pot fi cu autori cunoscuti sau cu autori neidentificati, care au

v oy oA

parasit locul producerii evenimentului fara incuviintarea politiei, sustragandu-se cercetarii.

$ Competenta materiald de cercetare si solutionare a accidentelor de circulatie este diferita, in raport de
consecintele rezultate din acestea.

$ Astfel, potrivit legii, accidentele soldate numai cu pagube materiale, produse pe teritoriul Romaniei,
intre cel mult doua vehicule, pentru care exista asigurari de raspundere civila auto valabile, iar conducatorii
si/sau, dupa caz, detinatorul legal, au completat si semnat un formular tip privind constatarea amiabila de
accident, se solutioneaza direct de catre societatile de asigurari, care elibereaza si documentele pentru
introducerea vehiculelor in reparatie.

$ Tot in cazul accidentelor soldate numai cu pagube materiale, atunci cand nu sunt indeplinite, Tn mod
cumulativ, conditiile mentionate mai sus, ori cei implicati se adreseaza direct politiei rutiere, aceasta
solutioneaza cauza prin stabilirea vinovatiei, intocmirea procesului verbal de constatare a contraventiei prin
care se aplica si sanctiunea corespunzatoare incalcarii normei rutiere si respectiv prin eliberarea autorizatiilor
de reparatie.

Accidentele soldate cu victime, indiferent de gravitatea lor, sunt cercetate de catre politia rutiera, sub
supravegherea procurorului, dupa conturarea probatoriului, dosarul cauzei fiind inaintat cu propunere legala
Parchetului care, dupa caz, poate dispune trimiterea in judecata a autorului, prin sesizarea instantei competente.



Rata de motorizare — mdsoara gradul de Tnzestrare a populatiei cu autoturisme si se exprima prin numarul
de autoturisme raportat la 1000 de locuitori;

Rata mortalitatii cauzata de accidentele rutiere — numarul deceselor cauzate de accidente rutiere raportat
la 1 milion de locuitori;

Rata fatalitatii rutiere - raportul dintre numarul de decedati si numarul total de victime (morti+raniti grav)
X 100;

Indice de mobilitate — Reprezinta o masura a mobilitdtii rutiere ( se masoard in milioane vehicule x km
parcursi);

Indicele de mortalitate rutiera — raportul dintre numarul de decedati si numarul de accidente grave in care
s-au produs aceste decese X 100;

Indicele de victimizare rutiera — raportul dintre numarul total al victimelor (morti si raniti grav) si numarul
de accidente grave din care au rezultat aceste victime X 100.

Indice ,,de responsabilitate” — o masura invers proportionala a corectitudinii conducatorilor diferitelor tipuri
de vehicule, valorile ridicate indicand o frecventa Tnalta in producerea cu vinovatie a evenimentelor rutiere
grave, deci o masura redusa a responsabilitatii rutiere a anumitor categorii de conducatori de vehicule.
Acest indice a fost calculat prin raportarea, pentru fiecare categorie de vehicul in parte, a numarului celor
implicate cu vinovatia conducatorului la numarul celor total implicate.



1. AUTORITATEA RUTIERA ROMANA

Contact: Adresa: B-dul Dinicu Golescu, nr. 38, etaj 8, sector 1, Bucuresti
Telefon: 021/318.21.00;021/312.15.19

Fax: 021/318.21.02, 021/318.21.07

E-mail:

Pagina web:

2. REGISTRUL AUTO ROMAN

Contact: Sediul central — Adresa: Calea Grivitei, nr. 391A, sector 1, Bucuresti, cod 010719
Tel. centrala: 021/202.70.00

Programari online si informatii: 021/9672 (tarif normal RCS&RDS)

Fax: 021/318.17.54

E-mail:

Pagina web:

3. INSPECTORATUL DE STAT PENTRU CONTROLUL iIN TRANSPORTUL RUTIER

Contact: Adresa: B-dul Dinicu Golescu, nr. 38, sector 1, Bucuresti
Telefon: 021/3136320

Fax: 021/3116680

E-mail:

Pagina web:

Contact: Adresa: B-dul Dinicu Golescu, 38, sector 1, Bucuresti, 010873
Telefon: 021/264.32.02

Tel. Verde: 021.9360

Fax: 021/312.09.84

E-mail:

Pagina web:



1. INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE - Directia Rutiera

Contact: Adresa: Bd. George Cosbuc, nr. 83 - 85, sect. 5, Bucuresti;

Telefon.: 021/208.25.25 /19652 sau 19653

Fax: 021/335.36.66

E-mail: - Adresa de
posta eletronica dedicata numai primirii copiei de pe cartea de identitate in vederea
furnizarii serviciilor publice privind activitatea politiei rutiere si pentru primirea
copiei dupa dovada platii amenzii rutiere aplicata de catre lucratorii Directiei Rutiere
din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane.

Pagina web:

2. DIRECTIA REGIM PERMISE DE CONDUCERE SI INMATRICULARE A VEHICULELOR

Contact: Adresa: Sos. Pipera Nr.49, Sector 2,Bucuresti
Telefon: 021/ 301.95.70

Fax: 021.232.16.61

E-mail:

Pagina web:

Contact: Adresa: Splaiul Independentei, nr. 15, sector 5, Bucuresti
Fax: 021/659.6051, 021/659.64.36

Tel. Verde: 0800 825 627

E-mail:

Pagina web:

Contact: Adresa: Str. Vasile Lascar nr. 40 - 40bis, Et. 5 si 6, sector 2, Bucuresti, cod

020502, Romania; C.P. 37 - 7 Bucuresti, Romania

Telefon: 021/319.13.02, 021/319.13.03, 021/319.13.04, 031/805.68.14,
031/805.68.15, 0743/17.47.47

Fax: 021/319.13.01

E-mail:

Pagina web:



Contact: Adresa: Str. Vasile Lascar nr. 40 - 40bis, Et. 5, sector 2, Bucuresti,
cod 020502, Romania;

Telefon secretariat: 021/300.18.80; 031/805.34.06; 031/805.34.07

Informatii asiguratori RCA: 021/300.18.86; 021/.300.18.87

Departament daune: 021/300.18.84

Fax: 021/312.31.82

E-mail:

Pagina web:

Contact - Secretariatul Consiliului Interministerial pentru Siguranta Rutiera
Adresa: Bd. Dinicu Golescu nr. 38, Sector 1, Bucuresti

Telefon: 021/310.53.75

Fax: 021/318.21.00, 021/318.21.05

Pagina web:

Contact: Telefon:031/405.83.35; 031/405.83.36
Fax: 021/668.52.70

E-mail:

Pagina web:

Contact: Str. Banu Maracine, Bl. D5, Pitesti, Romania, 110194
Telefon: 0248/211.245;

Fax: 0248/217.990

E-mail:

Pagina web:

Contact: Str. Tache lonescu, Nr. 27, Sector 1, 010353, Bucuresti

Centrala de alarma si informatii: Telefon: 021/222.22.22, 0745/382.715,
0722/382.715

Fax: 021/317.15.52

E-mail: acr@acr.ro

Pagina web:
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MINISTERUL AFACERILOR INTERNE
INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE

Directia Rutiera
Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii

DIRECTIA RUTIERA

Adresa: Bd. George Cosbuc, nr. 83 - 85, sector 5, Bucuresti;
Telefon: 021 208 25 25 /19652 sau 19653

Fax: 021 335 36 66

E-mail: circulatie@politiaromana.ro
Pagina web
https://www.politiaromana.ro/ro/structura-politiei-romane/unitati-centrale/directia-rutiera

INSTITUTUL DE CERCETARE $I PREVENIRE A CRIMINALITA]'II

Adresa: Str. Mihai Vod3, nr.17, sector 5, Bucuresti

Telefon: 021.208.25.25/26039

Fax: 021 316 66 55

E-mail: prevenire@politiaromana.ro

Pagina web
https://www.politiaromana.ro/ro/structura-politiei-romane/unitati-centrale/institutul-de-cercetare-si-prevenire-a-criminalitatii





