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Astazi, din ce in ce mai des, autoritdtile statelor lumii sunt chemate sa gaseasca solutii
problemelor ridicate de accentuarea caracterului dinamic al vietii oamenilor si impactul progresului
tehnologic asupra acesteia.

Pentru statele europene, cu precadere, aceste probleme devin stringente deoarece se
manifesta pe fondul deciziei politice de integrare a sistemelor institutionale si normative.

n aceste conditii, definite de integrare si crestere a ritmului vietii in toate sectoarele sociale,
siguranta si securitatea raman chestiuni mereu propozabile adaptarii si consolidarii.

Siguranta rutiera, mai ales in contextul definit mai sus, devine un domeniu dintre cele mai
importante. O.N.U. numeste deceniul 2011-2020 ,,Decada actiunilor pentru siguranta rutierd”, iar
organismele de conducere ale Uniunii Europene stabilesc ca obiectiv al deceniului 2011 — 2020
reducerea cu 50% a numarului de persoane decedate in accidente rutiere pe soselele Europei, inspre
realizarea unui ,spatiu european de sigurantd rutierd”.

Pe frontul actiunii pentru reducerea numarului si consecintelor accidentelor rutiere, Politia
Rutiera ramane unul dintre cei mai importanti vectori in conceptia si aplicarea masurilor de resort.

Atat In beneficiul combaterii, dar mai ales in vederea unei permanente adaptari a actiunii
preventive, analiza fenomenului rutier este un demers al carui exercitiu nu isi reduce niciodata
importanta.

in acest scop, Politia Romana a asigurat conditiile in care expertiza structurilor interne
specializate, competente in controlul traficului rutier, Tn analiza statistica si criminologica, sa
intalneasca sprijinul unor institutii si organizatii cu atributii, preocupari sau interese in domeniu.

Din conjugarea acestor demersuri a rezultat un instrument care doreste, si reuseste,
speram, sa puna la dispozitia specialistilor Tn principal, dar si a altor categorii de public interesat, o
interpretare utila a fenomenului rutier din Romania.

Calitatea analizei si nivelul expresiei grafice dorim sa fie argumentele care sa faca din aceasta
o lucrare de interes pentru cei carora sporirea sigurantei rutiere le circumscrie interesul profesional

” o

si sa consolideze necesitatea continuitatii aparitiei ,,Buletinului sigurantei rutiere” in anii urmatori.







INTRODUCERE

a. Consideratii generale

Progresul economico-social general este strans legat de evolutia transporturilor rutiere, fapt care
determina cresterea continua a valorilor de trafic, concomitent cu diversificarea categoriilor de utilizatori ai
drumurilor publice. Avantajele majore ale cresterii mobilitatii sunt umbrite insd de consecintele negative pe
care le au asupra societatii accidentele de circulatie, care determina anual pierderea unui numar impresionant
de vieti omenesti, grele suferinte si uriase pagube materiale.

Statisticile Organizatiei Natiunilor Unite arata c3, in lume, la fiecare 6 secunde o persoana moare ori
este ranita grav intr-un accident rutier, aspect ce demonstreaza ca fenomenul a devenit un adevarat flagel
al lumii moderne. Situatia este mai grava in tarile aflate in curs de dezvoltare, unde costurile accidentelor
de circulatie ajung la circa 2% din produsul intern brut si in care, pe fondul recesiunii, nu sunt disponibile
fonduri pentru implementarea masurilor destinate Tmbunatatirii gradului de siguranta rutierad. De aceea, una
dintre provocarile majore ale lumii contemporane este reducerea riscului rutier, pentru indeplinirea careia
autoritati si organizatii cu atributii sau preocupari legate de traficul rutier Tsi concentreaza eforturile, resursele
si actiunile.

Drept consecinta, problematica sigurantei rutiere este un domeniu de stricta actualitate, mai ales
in tara noastra unde, cu toate eforturile depuse de autoritati si rezultatele pozitive obtinute n ultimii ani,
gradul de risc rutier ramane inca peste media europeana, la o distanta apreciabild de statele aflate in fruntea
clasamentului din acest punct de vedere. Situatia actuald, deloc imbucuratoare, este si consecinta modului in
care este abordata n plan intern aceasta problematica, majoritatea demersurilor pentru reducerea numarului
si consecintelor accidentelor de circulatie apartinand Politiei Rutiere si altor catorva institutii importante.
Acestora li se alatura frecvent, de cele mai multe orila nivel declarativ, diferite organizatii nonguvernamentale,
care se limiteaza doar la actiuni punctuale. O influenta pozitiva o are insa implicarea activa a unor reprezentanti
ai mass-media, care accepta sa prezinte evenimentele rutiere in maniera preventiv-educativa si nu doar ca
element senzational, aducator de audienta.
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Odata cu intensificarea eforturilor de reducere a mortalitatii rutiere la nivel european, terminologia
legata de siguranta rutiera a devenit tot mai utilizata siin planintern, fiind folosita atat de specialistiiin domeniu
cat si de necunoscatori, pentru a atrage atentia, intr-un fel sau altul, asupra acestui domeniu atat de sensibil.
Astfel, nu de putine ori, din dorinta bine intentionatd, de altfel, de a contribui la gasirea si implementarea
unor solutii viabile pentru reducerea riscului rutier, siguranta rutierd a fost prezentata in acceptiuni diverse,
mai mult sau mai putin cuprinzitoare. Tn acest context este fireasca intrebarea: ce este siguranta rutierd?

Siguranta rutierd (definitie si concept)

Ca definitie, 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 riscului implicarii Tn
accidente rutiere si diminuarea consecintelor acestora.

Din punct de vedere conceptual, siguranta rutiera presupune interdependenta actiunii urmatorilor
factori principali:

v" Omul - este responsabil de peste 90% dintre accidentele de circulatie, prin ,greselile” comise Tn
trafic, mai mult sau mai putin voit. Acest procent poate fi diminuat considerabil prin modelarea
comportamentului rutier al utilizatorilor drumurilor publice, in vederea cunoasterii si respectarii
stricte a regulilor de circulatie si adoptarea unei conduite preventive. Pentru aceasta, insa, este
necesar un efort educativ temeinic si constant, de lunga durata, care trebuie sa inceapa inca din primii
ani de viata si sa se consolideze in cadrul cursurilor pentru obtinerea permisului de conducere, unde
se impune o abordare mai atenta a problematicii care vizeaza perceptia riscului rutier si atitudinea
in trafic. Tns3 este important ca programele educative s3 fie coroborate, in continuare, cu actiuni de
aplicare ferma a legii, pentru sanctionarea celor care nu respecta normele rutiere;

v' Autovehiculul - care, in cei peste 130 de ani de la aparitie, a fost perfectionat continuu, atat sub
aspectul designului si al performantelor tehnice, dar mai ales al mijloacelor de siguranta pasiva
(centuri de siguranta, airbag-uri, tetiere, sisteme de retentie pentru copii), dar si al celor de siguranta
activa (frane antiblocaj/asistate, control al stabilitatii, faruri adaptive, senzori de parcare, iluminare
automata, etc.). Dar, oricat de performant ar fi un automobil de ultima generatie si oricate sisteme de
siguranta ar avea, el poate corecta doar, intr-o anumita masura, erorile de pilotaj ale soferului, fara
sa-i poata anula deciziile hazardate si comportamentele iresponsabile, exprimate in supraevaluarea
propriilor aptitudini si fortarea la maximum a limitelor masinii. Foarte curand, insa, progresul tehnic va
permite dezvoltarea asistarii avansate a conducerii autovehiculelor, care, dubland procesul decizional
al soferului, se va putea opune executarii unor manevre riscante;

v Infrastructura rutierd - este cea care contribuie in mare masurd la reducerea riscului rutier prin
configuratie, capacitate de preluare, semnalizare si dotari de siguranta (iluminare, separarea fluxurilor
de trafic, amenajarea intersectiilor, a pasajelor pietonale si a pistelor pentru biciclisti). Provocarile
ce stau Tn fata autoritatilor se refera la modernizarea drumurilor, constructia de autostrazi si
implementarea auditului de siguranta rutiera, pentru respectarea normelor de proiectare si executie
in materie, in vederea dezvoltarii fenomenului rutier autohton si integrarii lui cu cel european. Desi
investitiile Tn infrastructura sunt costisitoare si se dezvolta greu, mai ales in conditii de criza, studiile
de specialitate arata ca Tmbunatatirea infrastructurii este mult mai rentabild decat plata costurilor
sociale ale accidentelor rutiere;

v Sistemul de reglementare si control al traficului rutier - este compus din: cadrul legal (totalitatea
actelor normative cu incidentd in materie) si fortele de impunere a legii (numarul si dotarea
politistilor rutieri). Ambele componente au o importanta deosebita pentru asigurarea unui climat de
siguranta rutiera. Astfel, caracterul coercitiv al legii constituie un factor de descurajare eficient, mai
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ales atunci cand actul normativ este simplu si clar, adaptat realititii sociale cotidiene. Tn acelasi timp,
numarul, instruirea si dotarea politistilor rutieri contribuie in mod decisiv la impunerea normelor
rutiere, cresterea eficientei in acest domeniu fiind asigurata de implementarea unor dotari tehnice
moderne (sisteme de supraveghere video a traficului rutier si de recunoastere automata a numerelor
de Tnmatriculare, accesul ,,on-line” la bazele de date, aparatura performanta pentru constatarea si
probarea incdlcarii normelor rutiere, etc.);

Tehnologia informatiei - care sta la baza dezvoltarii sistemelor de transport inteligente (STI) va permite
culegerea si procesarea instantanee a unui volum urias de date obtinute de la numerosii senzori
aflati la bord, dar si de la cei ai infrastructurii rutiere, cu care automobilul se va afla in permanenta
comunicare, permitand astfel, un rulaj sigur, economic si confortabil. in acest sens, marii constructori
au facut deja pasi importanti, dotandu-si modelele de serie cu echipamente de asistare avansata
a conducerii (ADAS), dispozitive ,alcoholock” destinate combaterii conducerii autovehiculelor
sub influenta alcoolului sau pentru sesizarea si semnalarea instalarii stirii de oboseald. in acelasi
timp, progresul IT poate contribui in mod determinant la perfectionarea procesului de instruire a
utilizatorilor drumului public, prin utilizarea facilitdtilor furnizate de Internet sau a simulatoarelor
auto/moto. In acelasi timp, sistemele moderne de supraveghere video a circulatiei, coroborate
cu cele de masurare a vitezei de deplasare a vehiculelor si respectiv de recunoastere a numerelor
de Tnmatriculare, permit eficientizarea activitdtilor de impunere ferma a legii, iar semnalizarea
drumurilor publice prin intermediul panourilor luminoase cu mesaje variabile, ofera participantilor
la trafic informatii utile in timp real, permitand totodata autoritatilor sa ia masuri rapide si eficiente
pentru gestionarea fluxurilor de trafic;

Conditiile meteo - reprezinta, in pofida progresului tehnic, o variabila ce influenteaza siguranta
rutiera, prin efectele importante pe care le pot avea asupra aderentei la carosabil (uscat, umed sau
alunecos), a vizibilitatii (ceata ori precipitatii), a tinutei de drum (rafale de vant puternic) sau asupra
organismului uman (indispozitii pe timp ploios ori favorizarea instalarii oboselii sau accentuarea ei
in perioadele caniculare). De subliniat este faptul ca, desi in prezent schimbarea conditiilor meteo
poate fi previzionata cu exactitate si in timp util, aceasta nu este luata in calcul intotdeauna de catre
automobilisti, multe evenimente rutiere avand la origine neadaptarea conduitei in mod corespunzator.
n concluzie, conducerea in sigurantd a unui automobil presupune respectarea strictd a normelor

rutiere, adoptarea unei conduite preventive si adaptarea continua a modului de pilotaj la conditiile meteo,
de drum si de trafic.
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b. Context international si intern

Context international
La nivel mondial, in accidentele de circulatie mor anual peste 1,3 milioane de oameni iar peste 50
de milioane sunt raniti, generandu-se un cost economic global de peste 500 miliarde dolari SUA. Aceasta
stare de fapt a determinat masuri energice, atat la nivel european, cat si la nivel mondial, cu scopul reducerii
victimizarii populatiei prin accidente de circulatie, sens in care au fost adoptate documente programatice.
Astfel, la data 02.03.2010, Adunarea Generald a O.N.U. a adoptat Rezolutia privind imbunatatirea
sigurantei rutiere nr. 64/255, prin care perioada 2011-2020 a fost declarata ca fiind ,Decada actiunilor pentru
siguranta rutierd”, cu scopul de a reduce mortalitatea generatad de accidentele rutiere din intreaga lume prin
intensificarea si coordonarea eforturilor tuturor factorilor responsabili la nivel national, regional si global.
Totodata, Comisia Europeana, prin Comunicarea finala nr. 0389 din data de 20.07.2010, intitulata
,Pentru un spatiu european de siguranta rutiera: Orientari pentru politica de siguranta rutiera 2011-2020”, a
stabilit ca obiectiv general reducerea cu 50%, pana in 2020, a numarului de persoane decedate in accidente
rutiere pe soselele Europei, obiectiv aprobat atat de Consiliul UE (prin Concluziile nr. 16951/2010), cat si de
Parlamentul European (prin Raportul P7-TA-0408/2011).
De remarcat este faptul ca strategia Uniunii Europene se bazeaza pe trei piloni principali, respectiv:
1. Crearea unui spatiu comun de siguranta rutiera la nivel european prin atingerea unui grad similar de
siguranta rutiera in intreaga Europa;
2. O abordare multidisciplinara, in maniera integrata, a problematicii sigurantei rutiere cu alte domenii
adiacente (sanatate, mediu, invatamant, munca, etc.);
3. Tmpértirea responsabilititii, de la nivel european, national, local - pana la nivel individual, potrivit
principiului ,Siguranta rutiera = siguranta ta”.
Pentru atingerea obiectivului principal, de reducere cu 50% a mortalitatii rutiere, la nivelul Uniunii
Europene au fost stabilite sapte obiective strategice, dupa cum urmeaza:
I. Tmbunatatirea instruirii si educatiei utilizatorilor drumurilor publice;
Il. Cresterea nivelului de respectare a normelor rutiere;
lll. Infrastructura rutiera mai sigura;
IV. Vehicule mai sigure;
V. Promovarea utilizarii tehnologiilor moderne pentru imbunatatirea sigurantei rutiere;
VI. Tmbunétitirea serviciilor de interventie si recuperare a victimelor;
VIl. Tmbunatatirea sigurantei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor.
Caile de atingere a obiectivelor stabilite prin documentele programatice susmentionate vizeaza:

v Tmbunétstirea modului de aplicare a legislatiei U.E.;

4 Prioritizarea controlului implementarii si aplicarii corecte a legislatiei U.E. privind siguranta rutiera de
catre statele membre;

v Tmbunétatirea cooperdrii statelor membre;

4 Generalizarea bunelor practici existente la nivelul statelor membre si Comisiei Europene;

4 Tmbunétstirea monitorizérii procesului de colectare a datelor si analiz a acestora;

v Utilizarea bazei de date CARE privind accidentele de circulatie, extinderea cercetarilor ERSO

(Observatorului pentru Siguranta Rutiera Europeana), promovarea programelor comune, a schimbului de
date si de bune practici.

Pe de alta parte, TISPOL - Organizatia Profesionald a Politiilor Rutiere din Europa, consecventa
principiului ,nicio actiune de impunere a legii nu trebuie organizata fara o campanie de prevenire prealabila /
nicio campanie de prevenire nu trebuie sa ramana neurmata de actiuni pentru impunerea normelor rutiere”,
in propriul sau Plan de actiune recent adoptat, si-a propus sa sprijine campaniile de educatie rutiera prin
aplicarea legii si prezenta vizibila a politiei.
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Datele statistice privind accidentele de circulatie produse in tara noastra sunt publice, fiind furnizate
anual Institutului National de Statistica, Consiliului Interministerial pentru Siguranta Rutiera si, prin intermediul
presei, publicului larg. Cu toate acestea, exploatarea de catre actorii cu atributii sau preocupari in domeniul
rutier a respectivelor date se realizeaza doar partial, intr-o maniera conjuncturald, raportat la interese sau
obiective limitate, fara a fi luate in calcul pentru realizarea unui program strategic integrat, concret si coerent,
care sa unifice si sd eficientizeze actiunile pentru reducerea riscului rutier.

lata de ce ne-am propus ca, prin lucrarea de fata, sa punem la dispozitia celor interesati un material
cat mai complet si util, care sa contribuie la Tntelegerea fenomenului rutier si la fundamentarea unor masuri
preventiv-educative eficiente, in vederea reducerii riscului rutier in Romania.

Caracteristicile fenomenului rutier national

Populatia

in Romania, la sfarsitul anului 2011, numarul celor care detineau un permis de conducere era de
6.431.415 persoane. Conform datelor EuroStat, populatia Romanieiin anul 2011 era de 21.413.815 persoane,
rezultand ca persoanele care poseda un permis de conducere reprezinta 30% din populatia totala.

Structura posesorilor de permis de conducere din Romania in functie de varsta si sex, la data de
31.12.2011, este exprimata grafic mai jos.

Grafic. Posesori de permis de conducere la 31.12.2011
(sursa:DRPCIV)
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n functie de varsta, posesorii de permis de conducere se distribuie firesc, crescitor dinspre varsta
tanard, 18 - 25 de ani, catre segmentele mature (26 - 35 si 36 - 45 ani), urmand apoi o evolutie descrescatoare
pe masurad ce varsta inainteaza.

Din punct de vedere al distributiei pe sexe, barbatii sunt mai numerosi (69,3%) in total si pe fiecare
categorie de virsta, insa raportul dintre barbati si femei este mult mai scazut pentru intervalele de virsta
tdnara: 1,71 pentru categoria sub 25 de ani, respectiv 1,64 pentru intervalul 26 - 35 ani, decat pe celelalte
intervale (1,93/ 2,66/ 4,19/ 9,36).

n perioada 2007-2011, numérul de persoane care au obtinut permis de conducere categoria B - cea
mai frecventa categorie de permis auto, reprezentand 42,6% din totalul categoriilor de permis de conducere
acordate - a cunoscut o evolutie descrescatoare de la an la an, evolutie concordanta cu o serie de fenomene
economice si sociale de restrangere a activitatii.
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Grafic. Evolutia posesorilor incepatori de permis de conducere categoriile
B si B1 in perioada 2007-2011, in functie de varsta acestora
(sursa: DRPCIV)
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Este de remarcat, insa, pe acest fond, ,,ofensiva” femeilor in obtinerea unui permis de conducere: in
totalul persoanelor care obtin anual permis de conducere categoria B, raportul general barbati/femei scade
in fiecare an, iar pentru unele intervale de virsta (26-35, 36-45) numarul femeilor 1l depaseste usor pe cel al

barbatilor.

Grafic. Evolutia posesorilor incepatori de permis de conducere
categoriile B si B1 in perioada 2007-2011, in functie de varsta si

sexul acestora
(sursa: DRPCIV)
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n anii 2010 si 2011, Inspectoratul General al Politiei Romane, prin structura sa specializata, Institutul
de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, a realizat studii referitoare la complexul de atitudini sociale pe care

le manifesta diferite categorii de utilizatori ai drumului public din Romania.
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Potrivit concluziilor acestor studii, care au fost preluate si in Proiectul Strategiei nationale privind
sigurantarutierd 2012-2020, soferiiromaniisi supraestimeaza experientasiadmit caisiasuma comportamente
de risc mediu - depasirea vitezei legale, nepastrarea distantei de siguranta intre autovehicule, utilizarea
telefonului mobil fara , hands free” - sau de mare risc - consumarea unei cantitati de alcool, conducerea in
stare de oboseald, patrunderea in intersectie pe culoarea rosie a semaforului, considerand, dupa o evaluare
subiectiva a situatiei, ca normele pot fi incalcate deoarece riscul perceput este foarte redus.

Agresivitatea este o marca destul de raspandita printre soferii romani, constientizata, dar putin
asumata. Astfel, desi marea majoritate a conducatorilor auto (85,2%) se autopercep ca neavand un stil
agresiv la volan, trei sferturi dintre respondenti au declarat ca s-au simtit agresati in trafic prin diferite gesturi,
comportamente sau manevre. Agresivitatea Tn trafic este in mai mare masura admisa de catre tinerii intre 18-
25 ani, dar si de posesorii de autovehicule cu cilindree mare.

Din datele analizate, categoriile de soferi care prezinta un comportament de risc in trafic mai pronuntat
sunt:

» tinerii intre 18 si 25 de ani;
» soferii care conduc masinile de serviciu fara a avea nevoie de atestat de sofer profesionist;
» soferii care au fost implicati in accidente rutiere.

n ceea ce priveste pietonii, acestia constientizeaz propria responsabilitate in generarea situatiilor de
risc rutier care fi implica. Ei considera ca, in concursul de factori care contribuie la producerea unor asemenea
situatii, cele mai importante sunt problemele pe care ei insisi le genereaza, din cauza unor comportamente
neadecvate si a unui nivel scazut de cunoastere a regulilor de circulatie.

Doua treimi dintre pietoni sunt de parere ca, in Romania, regulile de circulatie sunt respectate
rareori sau niciodatd, ceea ce poate explica faptul ca trei sferturi dintre respondenti percep un grad scazut de
siguranta in trafic.

Traversarea neregulamentarda a drumului public de catre pietoni reprezinta principala cauza a
situatiilor periculoase la care acestia se expun. Indirect, persoanele care circula preponderent ca pietoni au
confirmat frecventa ridicata a acestui comportament neregulamentar. Astfel, desi cei mai multi dintre pietoni
declara c3, in ultimul an, nu au traversat niciodata neregulamentar ori ca au procedat astfel doar ocazional,
rar sau foarte rar, marea majoritate recunoaste faptul ca au observat alti pietoni traversand neregulamentar.

Traversarea neregulamentara a fost observata, cel mai frecvent, realizandu-se in urmatoarele conditii
de agravare a pericolului: vorbind la telefon, ascultdnd muzicd la cdsti, printre vehiculele in miscare, purtand
bagaje voluminoase, in conditii de vizibilitate redusd. Aproape jumatate dintre cei chestionati au observat cel
putin o datd Tn ultimul an alti pietoni traversand neregulamentar, in conditiile in care in apropiere se afla un
politist.

Nu au putut fi izolate anumite categorii de pietoni cu predispozitie ridicata de a se expune unor
situatii periculoase, deoarece, oricum ar fi considerate aceste categorii, fiecare dintre ele prezinta cel putin
o vulnerabilitate care predispune la risc: copiii din cauza lipsei de experienta si imprevizibilitatii, varstnicii din
cauza scaderii mobilitatii si acuitatii simturilor, adolescentii din cauza atitudinilor teribiliste, barbatii din cauza
predispozitiei de a minimaliza riscul, cei din mediul urban din cauza grabei cotidiene, cei din rural din cauza
nivelului mai scazut de informare etc.

Vehiculele

Conform datelor oferite de Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor
(D.R.P.C.IV.), la data de 31.12.2011, valoarea numerica totala a parcului auto din Romaénia era de 5.482.746
vehicule. Dintre acestea, cea mai numeroasa este categoria autoturismelor, care cuprindea 4.323.020 unitati
(78,8%).
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Grafic. Parcul auto din Romania la 31.12.2011
(sursa: DRPCIV)

® autoturisme  ® autoutilitare @ alte autovehicule

Structura parcului de autovehicule din Romania este dificil de determinat, deoarece in bazele de date
ale diverselor institutii care au competenta in domeniu exista tipologii diferite ale inventarierii autovehiculelor.
Astfel, Institutul National de Statisticd (I.N.S.) foloseste in statisticile sale 5 categorii de vehicule (autobuze,
microbuze, autoturisme, mopede si motociclete, autovehicule de marfa); Registrul Auto Roman (R.A.R.)
foloseste statistici cu 11 categorii de autovehicule, iar D.R.P.C.L.V. ia in considerare 30 de categorii diferite
de vehicule, in timp ce baza Evidenta Accidentelor de Circulatie (EAC) recunoaste 28 de categorii diferite de
vehicule.

Ca o particularitate in determinarea dimensiunilor exacte ale parcului national de vehicule, practica
cetatenilor romani de a inmatricula vehiculele pe care le detin in alte state, in special in Bulgaria, ca raspuns
la presiunea financiara a taxei de primad inmatriculare, aduce o dificultate in plus in realizarea acestei evaluari.
Practica in discutie a Tnregistrat o amploare semnificativa incepind cu anul 2009 si se realizeaza in special
pentru autovehiculele second-hand.

i L i
Grafic. Parcul auto la 31.12.2011, fara autoturisme
(sursa: DRPCIV)
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La parcul vehiculelor inmatriculate se adauga cel al vehiculelor care, prin lege, se inregistreaza la
primariile localitatilor si care cuprinde urmatoarele categorii: mopede, utilaje agricole, carute.
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Grafic. Numarul de vehicule inregistrate la primarii la
datade 31.01.2012

(sursa: Directia Rutierd)
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Evolutia parcului de vehicule a cunoscut in intervalul 2007 - 2011 o incetinire a dezvoltarii sale
cantitative, proces explicabil prin curbele de criza pe care le-au urmat evolutiile celor mai multe procese
economice in aceastd perioadd. Asemanator evolutiei generale se prezinta si cea a parcului de autoturisme,
care, dupa o crestere cu peste 13% in intervalul 2007 - 2008, isi incetineste ritmul ajungand aproape de
stagnare in anul 2011 (doar + 0,35% fata de anul anterior).

Grafic. Evolutia parcului de autovehicule inmatriculate in circulatie in

perioada 2007-2011
(sursa: DRPCIV})
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Grafic. Evolutia parcului de autoturisme inmatriculate in circulatie in perioada

2007-2011
(sursa: DRPCIV)
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Din punct de vedere calitativ, parcul de autoturisme si-a Tncetinit ritmul Thnoirii intr-o maniera
asemanatoare, in intervalul 2007 - 2011 scazand in fiecare an numarul de autoturismelor noi inmatriculate.

Grafic. Evolutia inmatricularilor de autoturisme noi si
rulate in perioada 2007-2011
(sursa: APIA)
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Nivelul general al calitatii vehiculelor in Romania poate primi o ilustrare prin urmatoarele situatii

furnizate de catre R.A.R.

Anual, in decursul a patru ani consecutivi (2008-2011), vechimea medie a vehiculelor aflate la prima

prezentare la ITP a fost de peste 8,5 ani.

Conform datelor cuprinse in tabelul de mai jos, desi cunoaste o descrestere in perioada 2008 - 2011,
procentul vehiculelor neconforme din punct de vedere al securitatii rutiere ramane foarte mare in anul

2011, de 46,4%.

An ‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011
Nr. vehicule prezentate la ITP 1585 645 1686862 1968 384 1919 804
Nr. mediu defectiuni/autovehicul 475 5,2 515 486
Vechimea medie a vehiculelor prezentate la ITP (prima prezentare) in ani 9,83 8,63 8,8 9,33




Capitolul 1

Context international si intern

Nr. vehicule inspectate in trafic 40 405 77 409 72205 96 962
Procentaj de vehicule neconforme d.p.d.v. al securitatii rutiere din total verificate 53,9% 50.8% 49,2% 46,4%
Procentaj de vehicule care prezintd pericol iminent de accidente din cele neconforme 14% 21.6% 20,2% 18,5%
Procentaj de vehicule care prezintd pericol iminent de accidente din total verificate 7,5% 1% 9,9% 8,6%

Sursa: Registrul Auto Romén

Conform datelor oferite de Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile (A.P.LLA.), la
sfarsitul anului 2011, rata de motorizare (calculata dupa formula: numar de autoturisme/populatie adultd x
1000?) in Romania era de doua ori mai scazutd decat media europeand. Exprimand in acelasi timp o valoare
cantitativa a parcului national de autoturisme, precum si o reflectare a bunastarii economice a cetatenilor
tarii, rata de motorizare poate contribui, in relatie cu alti indicatori, la construirea unui set important de
semnificatii privind factorii cauzali ai accidentelor grave in Romania.

Rata de motorizare Rata de motorizare
01 Italia 714 12 Norvegia 568
02 Elvetia 635 13 Suedia 560
03 Austria 617 14 Olanda 558
04 Franta 615 15 Polonia 545
05 Slovenia 611 16 Portugalia 519
06 Germania 607 17 Cehia 513
07 Marea Britanie 606 18 Grecia 500
08 Finlanda 597 19 Danemarca 468
09 Irlanda 592 20 Slovacia 380
10 Belgia 587 21 Ungaria 344
M Spania 584 23 Romania 284
Media UE 584

Sursa: Asociatia Producdtorilor si Importatorilor de Automobile din Roménia (A.P.I.A.)

Drumurile
Ultimele date oficiale privind lungimea drumurilor din Romania, in functie de categoria din care
acestea fac parte, sunt prezentate in tabelul urmator.

Tip drum Lungime (km) Date valabile pentru anul In administrarea
Autostrazi 332 2010 CN.ADNR.SA.
Drumuri nationale 16.552 2010 CN.ADN.R.S.A.
Drumuri judetene 35221 2010 Consiliilor Judetene
Drumuri comunale 30.613 2010 Consiliilor Locale
Straziin orase 22.328% 2009
Strazi in comune 97.660* 2009 Comunelor

Sursa: Compania Nationald pentru Autostrdzi si Drumuri Nationale din Roménia http://www.cnadnr.ro

Din punct de vedere cantitativ, reteaua nationala de drumuri a cunoscut o dezvoltare lenta. Aceasta
evolutie, exprimata fie in kilometri liniari de drum, fie in densitatea drumurilor la 100 km? de teritoriu, este
disproportionata raportat la evolutia parcului national de vehicule ori la cea a numarului posesorilor de
permis de conducere care, in aceeasi perioada 1990-2010, au sporit cu peste 100%, fiecare.

1 conform altei metode de calcul, rata de motorizare reprezintd raportul dintre numdrul de autoturisme si totalul populatiei

2 Inclusiv autostrdzi si drumuri europene
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1990 1995 2000 2005 2010

Total km. 72.816 72.859 78.479 79.904 82.386

) km 14.683 14.683 14.824 15.934 16.884

Nationale *

(+/-) - 0 +141 +1.110 +950

Judet . | km 58.133 58.176 63.655 63.970 65.834
udelene st comunate (+/) - +8 15479 4315 +1.864

Densitatea drumurilor la 100 km2de teritoriu 30,5 30,6 32,9 33,5 34,5

Sursa: Institutul National de Statisticd http://www.insse.ro

Infrastructura in Romania constituie un factor care introduce inca suficiente elemente de nesiguranta
in sistemul complex pe care il constituie circulatia pe drumurile publice.

Aceastd apreciere este sprijinitd nu numai de reflectarea obiectiva, in cifre, a dinamicii scazute in
dezvoltarea retelei nationale de drumuri, ci si de nivelurile subiectivitatii opiniei exprimate, fie aceea a
nespecialistilor, participantila trafic, fie cea a persoanelor competente, experti ai diferitelor domenii implicate.

n studiile realizate de citre Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii din cadrul I.G.P.R. si
citate anterior, infrastructura a concentrat o mare parte din preocuparea subiectilor in cauza.

Astfel, Tn anul 2010, soferii romani apreciau in marea lor majoritate ca starea drumurilor se inrautatise,
comparativ cu perioada de referinta - anul 2008. De asemenea, acestia considerau intr-o proportie dominanta
(82,5%) ca masura cea mai eficienta de luat pentru imbunatatirea traficului este legata de ameliorarea starii
drumurilor.

Participantii la studiul din anul 2011 considerau ca, dupa complexul de atitudini si comportamente
periculoase manifestate de catre diversii participanti la traficul rutier, factorul infrastructurd contribuie in
cea mai mare masura la producerea insecuritatii pe drumurile publice din Romania. Specialistii intervievati
au enumerat cele mai importante probleme de infrastructurd, asa cum se structureaza acestea pe diferitele
medii de rezidenta. Mediul rural este caracterizat, in principal, de traversarea localitatilor de catre drumurile
nationale (D.N.), la care se adauga lipsa trotuarelor, iluminatul deficitar al drumurilor, lipsa sau insuficienta
numarului ori amplasarea inadecvata a amenajarilor rutiere pentru traversare. Pentru mediul urban
caracteristica este lipsa locurilor de parcare, ceea ce conduce la situatii imprevizibile si periculoase (parcarea
in apropierea trecerilor pentru pietoni, pe trotuare), precum si iluminatul deficitar. O caracteristica generala
a drumurilor din Romania o constituie starea necorespunzatoare a indicatoarelor si marcajelor rutiere.

Circulatia rutiera

Evolutia indicelui de mobilitate in Romania este crescatoare pentru intervalul 2007-2011. Cresterea
valorii indicelui de mobilitate pentru Romania se afla in legdturd cu dinamica parcului auto si cu aceea a
numarului conducatorilor auto. in perioada 2007-2009, valoarea indicelui de mobilitate creste semnificativ,
iar in intervalul 2009-2011, aceasta crestere se atenueaza sensibil.

Indice de mobilitate

.. . . 58.852 67.869 71.409 73.251 74.513
(milioane vehicule X km parcursi)

Sursa: Registrul Auto Roméan

Indicele de mobilitate inregistrat pentru o perioada de trei ani (2007 - 2009) in diferitele tari europene
pune in evidentd o constanta a volumului de trafic.

Spre deosebire de aceste tari, In aceeasi perioadd, Romania inregistreza o crestere constanta si
semnificativa valoric a volumului traficului sau, ca si consecinta fireasca a dezvoltarii economico-sociale.
Aceasta semnifica diferenta intre echilibrul unor procese si sisteme in tarile de referinta si Romania.
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Evolutia diferita da specificitate modului Tn care autoritatile romane trebuie sa gandeasca dezvoltarea
proiectelor de crestere a sigurantei rutiere.

Indicele de mobilitate in diferite tari europene (milioane vehicule x km)

Tara 2007 2008 2009 Media (2007-2009)
Suedia 79,384 80,883 81,260 80,509
Marea Britanie 532,996 - - 532,996
Irlanda 48,219 49,253 48,575 48,682
Elvetia 59,612 60,407 60,918 60,312
Norvegia 38,349 - - 38,349
Finlanda 53,250 52,980 53,350 53,193
Germania 692,000 690,100 n/a 690,100
Danemarca 49,258 49,403 n/a 49,403
Israel 44,996 47,169 n/a 47,169
Franta 560,200 552,400 551,900 554,833
Austria 74,418 75,669 n/a 75,669
Belgia 98,790 97,770 n/a 97,770
Italia® 459,974 443,845 n/a 443,845
Slovenia 16,882 17,703 n/a 17,703
Estonia 9,668 9,351 8,790 9,270
Cehia 53,624 55,322 n/a 55,322
Grecia 75,093 78,400 n/a 78,400
Letonia 14,115 12,989 1,179 12,761
Romania 58,852 67,869 71,409 66,043

Sursa: Statistici nationale furnizate de cétre raportorii PIN (Road Safety Performance Index) in fiecare tard

n relatie cu datele privind dinamica scizutd a dezvoltdrii retelei de drumuri, cresterea volumului
de trafic poate constitui una dintre sursele de explicatie Tn construirea setului de factori cauzali ai evolutiei
numarului de accidente grave in Romania.

n graficul de mai jos, sunt aldturate, spre comparatie, curbele de evolutie procentuald pentru anii
2007-2009 ale urmatorilor indicatori: numarul posesorilor de permis de conducere, valoarea numerica a
parcului national de autovehicule, valoarea numerica a retelei nationale de drumuri, indicele de mobilitate.

Grafic. Evolutia procentuala a unor indicatori de trafic rutier in raport cu anul 2007*
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indic

nr. autoy

*pentru numarul de kilometri
T de drum, nu existd date
publice actualizate pentru
anii 2010 si 2011, deci nu a
nr.km. drum putut fi calculatd evolutia
procentuald a indicatorului
respectiv in acesti ani.

3 estimarea numdrului de vehicule-kilometri parcursi se bazeazd numai pe vehiculele de pasageri
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Sistemul normativ-institutional
in Romania, circulatia pe drumurile publice este reglementata legal prin urméatoarele documente:

v Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, republicata,
cu modificarile si completarile ulterioare;
4 Hotararea Guvernului nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a Ordonantei de

urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice.

Sistemul normativ este completat prin acte normative cu incidentd in domeniul rutier emise de
diferitele autoritati.

Sistemul normativ este sustinut institutional de catre autoritati centrale si locale abilitate sa-si exercite
dreptul de reglementare si control. Lista acestor institutii si organizatii, precum si a principalelor atributii
ale acestora, face obiectul capitolului V Institutiile cu atributii in domeniul sigurantei rutiere, din prezenta
lucrare.

Reglementarile romanesti in domeniul circulatiei rutiere urmeaza tendinta generala de omogenizare
europeana a normelor. Ritmul alinierii la norme comune este insd unul care tine seama de realitatile nationale.

Tn tarile Uniunii Europene existd maniere diferite de reglementare nationald a unor aspecte privind
circulatia rutiera, precum consumul de alcool, viteza de rulare pe diferite categorii de drumuri etc.

n tabelul urmétor sunt cuprinse valorile autorizate ale alcoolemiei conducatorilor auto, precum si
alte seturi de conditii in legdturd cu aceasta, pe care le-au reglemenatat pentru teritoriul lor statele UE. Tn
tabel nu se face distinctie intre pragurile valorice ale palierelor contraventional si penal, ci doar intre palierele
admis si sanctionabil.

Reglementarea valorilor autorizate privind alcoolemia conducatorilor auto in tarile UE (g/1)

Nr.crt Tara Standard Incepatori  Profesionisti Mentiuni
01 Austria 0,5 0,1* 0,1 * experientd sub 2 ani
02 Belgia 0,5 05 0,5
03 Bulgaria 0,5 0,5 0,5
04 Cehia 0,0 0,0 0,0
05 Cipru 0,5 05 0,5
06 | Danemarca 0,5 0,5 0,5
07 Estonia 0,2 0,2 0,2
08 Finlanda 0,5 0,5 0,5
09 Franta 0,5 0,2 0,2* * conducdtori de autobuze
. * experientd sub 2 ani si persoanele sub 21 ani;
10 Germania 05 00" 00 ** cor;ducé’tori de mijlo’acz de transport calatori;
*0,2 pentru conducatorii de motociclete si mopede;
. ** experienta sub 2 ani;
1 Grecia 05" 02 02" *** soferi pe mijloace de transport in comuF:l, aml;illaunl);e,iubstante periculoase sau ai camioanelor
de peste 3,5t.
12 Irlanda 0,8 0,8 0,8
13 Italia 05 0,0 0,0
14 Letonia 0,5 0,2* 0,5 * experientd sub 2 ani
15 Lituania 04 0,2* 0,2 * experientd sub 2 ani
16 Luxemburg 0,5 0,2* 0,2 * experientd sub2 ani
17 Malta 08 08 08
jg | Marea 08 08 08
Britanie
19 Norvegia 0,2 0,2 0,2
20 Olanda 0,5 0,2* 0,5 * experientd sub 5 ani
21 Polonia 0,2 0,2 0,2
22 Portugalia 0,5 0,5 0,5
23 Roménia 0,0 0,0 0,0
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24 Slovacia 0,0 0,0 0,0
% Slovenia 05 0,0% 00 persoane cu varsta sub 21 de ani si experientd sub 2 ani - chiar dacd detin o altd categorie de permis
de conducere;
26 Spania 0,5 0,3* 0,3 * experientd sub 2 ani
27 Suedia 0,2 0,2 0,2
28 Ungaria 0,0 0,0 0,0

Sursa: European Commission, Traffic rules at a glance,
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/observatory/doc/alcohol_rules.pd,

Valorile limitelor de vitezd pentru circulatia pe diferitele categorii de drumuri in tarile UE sunt
prezentate mai jos. In tabel nu se face distinctie intre diferitele niveluri de sanctionabilitate in legatura cu
depasirea limitei de viteza, ci sunt cuprinse doar pragurile valorice intre nivelul admis si cel sanctionabil.

Reglementarea limitelor de viteza ale autovehiculelor pentru diferitele categorii de drum in tarile Uniunii
Europene (km/h)

Nr.crt Tara Autostrada in afaura.. In localitate Mentiuni
. localitatii ;
01 Austria 130 100 50
0 Belgia 120 90/ 120* 50/30% *120 pe sosele cu dublu sens, c: :el pnugin dpljé benzi pe sens si separator fizic intre sensuri
30 n vecinatatea scolilor
03 Bulgaria 130 90 50
04 Cehia 130 20 50
05 Cipru 100 80 50
06 Danemarca 130 80 50
07 Estonia ) 90/100/ 50 * 110 pe §o§e[e Il dyblu sens, cu separatf)rﬁz'ic'int’re ansuri /190 pe portiu'ni !injitate ale drumurilor
110% pe doud randuri - toate doar pe o perioada limitatd a anului, de la T mai pand la 1 octombrie
*120 doar pe timp de vard, si atunci nu peste tot
oL o s SR O et i ot et e
*** 40 pe mai mult de jumatate dintre strazi
*110 pe timp ploios sau alte precipitatii
o w | mee s et s s s s
sau alte precipitatii

10 Germania 130% 100 50/30 *130 este viteza recomandata, acolo unde nu sunt specificate alte limite de viteza
n Gredia 130 90 50
12 Irlanda 97 97 48

* poate creste pand la 150 prin decizia autoritatilor care administreazd autostrazile;
13 Italia 130% 90/110** 50 **110 pe principalele drumuri din afara oraselor (ex. sosele cu dublu sens cu cel putin 2 benzi pe

fiecare sens si cu separator fizic al traficului)
IR e e
15 Lituania 130/ 110% 90 50 *130 de la 1 aprilie pdnd la 31 octombrie, 110 in timpul celorlalte sezoane
16 Luxemburg 130% 90 50 *110 pe timp ploios
17 Malta - 80 50
18 | Marea Britanie 12 97 /112* 32/48 *112 pe drumurile cu dublu sens
19 Norvegia 100 80 70/50/30
* Sistemul de administrare al autostrazilor utilizeaza VMS (Variable Message Sign), unde viteza

0 Olanda 120° 80/100% " /:*(Z‘/ B **In functie de alsr;)(llcc:utladﬁlt;lﬁmlii?tdo(: Ir(:u“isurile de mediu

*** De la <5 (zonele rezidentiale) pana la 70 (drumuri de legdturd cu fluxuri mari)

*110 pe drumuri expres cu dublu sens (semi-autostrdzi cu control al accesului total sau partial); 100
)1 Polonia 130 90/100/ 50/60%% | P8 drumurile expres cu o singurd banda pe sens sau pe soselele cu dublu sens, cu cel putin doua benzi
110* pe sens
**60dela11p.m.pandla5a.m.

22 Portugalia 120 90 50
23 Romania 130 90/100* 50 *100 pe drumurile expres (E)
24 Slovacia 130/90% 90 50 * Pe autostrdzi si drumuri expres in interiorul zonelor construite/ localitatilor

21
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2% Slovenia 130 90/ 100% 501 (/) ::(3 / *100 doar pe drumunli Sﬁsgll:aztg ::T;tljlltj(l) rl:;tl)(:onzat/ autovehiculelor
26 Spania 120 90/100* 50 * Depinde de numarul de benzi sau de ldtimea acostamentului

27 Suedia 110 70 50

28 Ungaria 130 90 50

29 Elvetia 120 80 50/30

Sursa: European Commission, Traffic rules at a glance,
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/observatory/doc/speed_rules.pd,

La activitatea autoritatilor centrale si locale din Romania se adauga contributii pe care, sistematic
ori ocazional, de sine statator sau in cooperare cu cele ale statului, le pot aduce institutii sau organizatii din
mediul economic, academic/universitar, neguvernamental ori asociativ-reprezentativ, de interes public sau
privat.

Un exemplu de acest fel este Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Autoturisme din Romania
(A.P.ILA.), care, pentru realizarea prezentei lucrari, a pus la dispozitia Inspectoratului General al Politiei Romane
date ale propriilor masurari si evaluari privind fenomene de interes comun in domeniu.

Un alt exemplu 1l constituie organizatiile din domeniul asigurarilor. Comisia de Supraveghere a
Asigurarilor (C.S.A.) este autoritatea imputernicita prin lege sd autorizeze, supravegheze Si sa verifice
asiguratorii Si intermediarii in asigurdri din Romania. Datele detinute de catre C.S.A. sunt un reper valoros
in descrierea unor fenomene legate de circulatia rutiera din Romania, precum si in realizarea unei eventuale
estimari a costurilor sociale ale accidentelor rutiere grave.

Evolutia numarului autovehiculelor asigurate prin polita RCA in Romania Tn perioada 2007-2011 este
reflectata in graficul de mai jos.

Grafic. Numarul de polite RCA in vigoare in ultima zi a anului
pentru perioada 2007-2011

(Sursa: Comisia de Supraveghere a Asigurarilor)
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Pentru aceeasi perioada, valoarea despagubirilor platite Tn urma evenimentelor rutiere in care
responsabilitatea pentru accident revenea unui vehicul asigurat prin RCA a evoluat ascendent in perioada
2007-2009, pentru restul perioadei analizate aceasta ramanand constanta.
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Grafic. Valoarea despagubirilor platite in perioada 2007-2011 (mil. lei)

(Sursa: Comisia de Supraveghere a Asigurarilor)
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in privinta evenimentelor rutiere produse de citre autori neasigurati ori neidentificati, aceste

evenimente sunt gestionate asiguratoriu de catre Fondul de Protectie a Victimelor Strazii.

Evolutia numarului cazurilor in care a intervenit actiunea asiguratorie a F.P.V.S. in perioada 2007 -

2011, atat in functie de tipul daunei produse, cat si de calitatea de , neasigurat/neidentificat” a vehiculului
responsabil este reflectata in graficele urmatoare.
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Grafic. Numarul de cazuri avizate in functie de tipul prejudiciului

suferit de persoana vatamata in perioada 2007-2011
(Sursa: Fondul de Protectie a Victimelor Strazii)
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Grafic. Numarul de cazuri avizate in functie de vehiculul vinovat/ autor in
perioada 2007-2011

(Sursa: Fondul de Protectie a Victimelor Strazii)
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Aspecte privind evolutia accidentelor grave
de circulatie in perioada 2007-2011

Se discuta frecvent despre accidentele de circulatie, dar foarte putini dintre cei care utilizeaza

terminologia specifica stiu care este definitia legald a acestui tip de evenimente, modul de clasificare, respectiv
modul de solutionare a 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.

n acceptiune legal3 ins4, accidentul rutier este evenimentul care indeplineste cumulativ urmatoarele

conditii:

a)
b)

c)

a)

b)

s-a produs pe un drum deschis circulatiei publice ori si-a avut originea intr-un asemenea log;
a avut ca urmare decesul, ranirea uneia sau a mai multor persoane, ori avarierea a cel putin unui vehicul
sau alte pagube materiale;
in eveniment a fost implicat cel putin un vehicul in miscare.

Accidentele de circulatie se clasifica in raport de:
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 ranirea grava a acestora, necesitand pentru vindecare spitalizarea celor raniti;
consecintele juridice pe care le implica - criteriu care discrimineaza intre accidentele ce atrag rdspunderea
contraventionald si civila (soldate numai cu pagube materiale) si cele care atrag raspunderea penala a
celor care le-au produs (accidentele soldate cu victime);
cunoasterea autorului - accidentele pot fi cu autori cunoscuti sau cu autori neidentificati, care au parasit
locul producerii evenimentului fara incuviintarea organelor de anchetad, sustragandu-se cercetarii.

25



26

Capitolul 2 Indicatori macro-analitici

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

Accidentele soldate cu victime, indiferent de gravitatea lor, sunt cercetate de catre politia rutiera,
sub supravegherea procurorului.

Evolutia accidentelor grave de circulatie in perioada 1990-2011
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Asa cum se poate constata in graficul anterior, evolutia accidentelor rutiere grave in Romania, in
perioada 1990-2011, a cunoscut trei etape importante:

v O etapa descendenta, intre anii 1990-2003, cand numarul accidentelor rutiere a scazut de la 9.708
pana la 6.689, reprezentand o reducere cu 31%;

4 O etapa puternic ascendenta in perioada 2003-2008, numarul accidentelor de circulatie crescand cu
59,1%, de la 6.689 la 10.645;

v O etapad descendenta, intre anii 2008-2011, cand numarul accidentelor rutiere a scazut cu 12,7%, de
la 10.645 la 9.290.

Numarul de morti si de raniti grav in urma acestor accidente a cunoscut aceeasi dinamica, insa, in
cazul numarului de persoane decedate, cresterea a fost de numai 37,5% in perioada 2003-2008 (de la 2.229
la 3.065 persoane decedate), iar in perioada 2008-2011 s-a inregistrat o reducere cu 34% (de la 3.065 1a 2.018
persoane decedate), mult mai importanta decat cea inregistrata in cazul accidentelor rutiere.

Trebuie precizat faptul cd, in anul 2000, la nivelul Uniunii Europene a fost luata decizia ca, pana in
2010, numarul persoanelor decedate in accidente de circulatie sa fie redus la jumatate, obiectiv care a fost
atins aproape 1n intregime de catre cele 15 tari care si-au asumat initial acest obiectiv (EU 15), numarul
deceselor fiind redus cu 48%, in timp ce Tn UE 27, adica totalitatea tarilor membre ale UE, procentul atins a
fost de 43%.

Cele mai importante reduceri ale numarului de decese au fost obtinute de Letonia si Estonia (61%),
urmate de Lituania (58%), Spania, Luxemburg, Franta, Slovenia si Suedia, toate aceste tari atingdnd obiectivul
initial, de diminuare cu 50% a numarului de decese.

n acest clasament, Romania se afld pe ultimul loc, reusind o reducere de numai 3% a deceselor in
accidente rutiere in perioada 2001-2010, insa trebuie remarcata tendinta ultimilor 3 ani, cand tara noastra a
reusit sa mentina o tendinta descendenta a numarului de decese produse in accidente de circulatie, scaderile
fiind de 9% 1n 2009 si de 15% in 2010 si 2011.* Mai mult decat atat, in 2010 Romania a reusit sa reduca
decesele cu un procent mai mare decat media inregistrata la nivelul Uniunii Europene (-15%, comparativ cu
-11%in U.E.).

4 5th Road Safety PIN Report - European Transport Safety Council - June 2011
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n continuare vom analiza evolutia n ultimii 5 ani a accidentelor grave de circulatie si a consecintelor
umane ale acestora, in functie de anumite caracteristici ale mediului in care s-au produs accidentele, ale
infrastructurii, precum si ale persoanelor implicate in accidente rutiere.

Grafic. Distributia accidentelor grave produse in perioada 2007-2011
in functie de mediul producerii
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localitatii urban In mediufrural localitatii urban In mediulrural localitatii urban In mediulrurl
2007 2.039 3.821 2.645 1.020 756 1.024 1.726 3.368 1.997
2008 2.440 4.699 3.506 1.143 829 1.093 2.206 4.270 2927
2009 2362 4391 3.461 1.040 716 1.041 2.168 4.037 2.892
2010 2.156 3.869 3.228 884 596 897 2.075 3.617 2.817
2011 2.187 3.909 3.194 747 534 737 2157 3.717 2.894

Analizand tabelul ilustrat anterior, se constata faptul ca, desi cele mai multe accidente grave s-au
produs in mediul urban, cele mai multe decese au fost inregistrate in mediul rurale si in afara localitatii.

Mai mult decat atat, daca raportam numarul de persoane decedate la numarul accidentelor grave
produse, se observa ca rata de mortalitate cea mai ridicata in urma accidentelor rutiere grave s-a inregistrat
in afara localitatilor, desi tendinta acesteia este de diminuare, de la 1 persoana decedata la 2 accidente in
anul 2007, la 1 persoana decedata la 3 accidente Tn anul 2011. Cea mai scazuta rata s-a inregistrat Tn anul
2011, pentru accidentele produse in mediul urban, raportul fiind de 1 persoana decedata la 7 accidente
grave produse.

Totodatd, observdam ca accidentele grave de circulatie si ranitii grav in urma acestora manifesta o
similaritate a distributiei in functie de mediul producerii, inregistrand aceleasi ponderi in total:

v" 43% in mediul urban;
v" o treime in mediul rural;
v un sfert in afara localitatii.

n ceea ce priveste persoanele decedate, acestea cunosc o altd distributie, constant3, de altfel, de-a
lungul perioadei analizate, respectiv cate 37% in mediul rural si in afara localitatii si 26% Tn mediul urban.

Aceasta semnifica faptul ca, desi numarul accidentelor grave, al ranitilor grav sau al persoanelor
decedate s-a redus in fiecare dintre categoriile de mediu in cursul perioadei analizate, nu s-au produs mutatii
semnificative in ceea ce priveste mediul de producere, astfel incat ponderea 1n total a accidentelor sau
persoanelor vatamate in fiecare tip de mediu a rdmas constanta de-a lungul ultimilor 5 ani.
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Distributia accidentelor grave de circulatie in perioada 2007-2011
in functie de categoriade drum pe care s-au produs

as00

Strada Drum national Drum judetean

Morti Raniti grav Accidente Morti Raniti grav Accidente Morti Raniti grav Accidente
grave grave grave
2007 600 3.094 3.486 1.557 2.638 3.303 442 1.001 1.251
2008 690 3.990 4.356 1.667 3.497 4.010 530 1.385 1.655
2009 637 3.828 4.168 1.529 3.253 3.730 458 1.462 1.665
2010 527 3.474 3.720 1.336 3.188 3.486 375 1.362 1.485
20M 441 3.579 3.765 1.076 3.144 3.275 381 1.435 1.592

Drum comunal Autostrada Alte drumuri

An Morti Raniti grav Accidente Morti Raniti grav Accidente Morti Raniti grav Accidente
grave grave grave
2007 113 191 274 41 52 61 47 15 130
2008 106 331 396 21 53 60 51 147 168
2009 116 400 472 25 56 59 32 98 120
2010 91 327 391 18 47 49 30 m 122
20M 74 427 457 16 38 46 30 145 155

Cele mai multe accidente rutiere grave s-au produs, in perioada 2007-2011, pe strazile din orase sau
comune (41%), urmate de cele produse pe drumurile nationale (38%), de remarcat fiind faptul cd aceste
ponderi au ramas aproximativ aceleasi in toti anii perioadei analizate.

Evolutia numarului de accidente si de victime pe fiecare categorie de drum este descendenta. O
oarecare exceptie face anul 2011 cand desi, per total, s-au inregistrat mai putine accidente grave si mai putine
persoane ranite grav decat in 2010, se constata cresterea numarului de accidente rutiere si de raniti grav in
urma acestor accidente pe strdzile din localitate, dar si pe drumurile judetene si comunale din Romania.

Este de remarcat faptul ca accidentele produse pe drumurile nationale au fost de o gravitate mai
mare, ele generand aproximativ 55% dintre persoanele decedate in accidente rutiere in perioada analizata.
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Evolutia accidentelor rutiere grave in perioada 2007-2011 dupa luna

calendaristica in care s-au produs
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in functie de luna calendaristici, se observd anumite particularititi sezoniere in producerea
accidentelor grave de circulatie.

Astfel, conform graficului anterior, in intervalul 2007-2011, numarul accidentelor rutiere grave atinge,
in general, minimul Tn perioada ianuarie - martie, dupa care inregistreaza o evolutie ascendenta pentru
perioada aprilie - august, cand se apropie de maxim, ramane la o cota ridicatd pana in luna octombrie, in lunile
noiembrie si decembrie Tnregistrand tot valori mari, dar in scadere. Aceasta evolutie are directa legatura atat
cu conditiile meteo si, prin urmare, cu viteza de deplasare a vehiculelor, cat si cu perioadele de concediu/
sarbatori.

Evolutia accidentelor rutiere grave in perioada 2007-2011, in functie de luna producerii
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Alte cauze cu valori ridicate in perioada 2007-2011

Conform datelor inregistrate in Evidenta Accidentelor de Circulatie, principala cauza a accidentelor
grave produse in tara noastra in ultimii 5 ani este indisciplina pietonilor, fie ca vorbim despre traversare
neregulamentard, de deplasarea pietonilor pe carosabil sau de imprudenta ori nesupravegherea minorilor.
Aceasta reprezenta, Tn anul 2007, cauza a 25% dintre accidentele grave de circulatie, ajungand sa reprezinte
cauza pentru 23% dintre accidente in anul 2011.

Ceade-adouacauzade producere aaccidentelor rutiere grave este viteza, atat viteza neregulamentara,
cat si viteza neadaptata la conditiile de drum. Ponderea accidentelor grave avand aceasta cauza a scazut de la
25% din total in 2007 la 19% in anul 2011.

Cea de-a treia cauza este neacordarea prioritatii pietonilor si cumuleaza aproximativ 9% dintre
accidentele de circulatie grave.

Asa cum se observa si in grafic, numarul accidentelor rutiere are o tendinta de scadere dupa anul
2008, indiferent de cauza care le-a generat. Exceptie de |la aceasta evolutie fac accidentele produse din cauza
abaterilor biciclistilor, care practic s-au dublat din 2007 pana in 2011 (de la 277 la 541 accidente), probabil si
pe fondul cresterii importante a numarului utilizatorilor de biciclete in Romania in contextul inexistentei unor
amenajari rutiere specifice acestui tip de transport.

De asemenea, se constata faptul ca numarul accidentelor rutiere grave produse de soferi aflati sub
influenta alcoolului a crescut semnificativ de la 171 in 2007 la 301 in 2011, reprezentand o majorare cu 76%
a cazurilor de acest tip.

Este important de mentionat faptul ca ierarhia cauzelor suporta modificari in functie de mediul si de
categoria de drum pe care s-a produs accidentul rutier.

Astfel, Tn afara localitatilor si pe drumurile nationale pe primul loc se vor situa accidentele generate
de viteza, in timp ce in interiorul localitatilor, mai ales cele urbane, urca in ierarhie cauzele legate de
comportamentul neregulamentar al pietonilor si cele legate de acordarea prioritatii, atat pentru pietoni, cat
si pentru alte vehicule.

Mediul rural reprezinta, din punct de vedere al cauzalitatii, o combinatie intre celelalte doua categorii,
reunind atat cauze specifice accidentelor produse Tn mediul urban, cat si celor produse n afara localitatii.
Aceasta situatie este determinata, in primul rand, de faptul cd, in Romania, foarte multe localitati rurale sunt
traversate de drumuri nationale sau chiar europene, cu trafic intens.
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Grafic. Accidente grave de circulatie in care

au fost implicate autoturisme
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Grafic. Distributia accidentelor grave de circulatie produse in perioada 2007-2011

in functie de categoria vehiculului angajat in producerea acestora - fara autoturisme
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Autoturism  Autoutilitara Bicicletd Moped Motocicleta animals Autotren Autospecialda  Autocamion
2007 3.964 497 3N 346 179 141 123 78 53
2008 5.120 628 434 692 267 203 110 62 52
2009 5.006 573 434 688 243 208 102 62 24
2010 4.527 534 439 604 177 222 85 45 28
2011 4.444 606 537 652 217 253 81 45 23

Dupa cum se observa in tabelul de mai sus, autoturismele sunt cele mai numeroase autovehicule
implicate in accidentele rutiere grave, ponderea acestora in totalul autovehiculelor angajate in accidente
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diminuandu-se de la 66% in 2007 la 62,8% in anul 2011. Aceastd situatie poate fi explicatd prin faptul ca
autoturismele sunt cele mai numeroase autovehicule in Romania, reprezentand o pondere de aproximativ
80% din total.

Totusi, daca ne raportam la situatia anului 2011, constatam faptul ca exista categorii de autovehicule
care prezinta un grad de implicare mult mai ridicat decat autoturismele in accidentele de circulatie grave.
Astfel, dacd autoturismele reprezinta 80% din totalul vehiculelor si sunt anagajate in 62,8% dintre accidente,
in cazul mopedelor, de exemplu, acestea reprezinta 3,7% din totalul vehiculelor, dar au fost implicate in 9,2%
dintre accidentele rutiere.

Totodata, se poate observa o evolutie ascendenta a numarului de accidente grave de circulatie in care
au fost angajate biciclete, de la 372 in 2007 la 537 in anul 2011, insotita si de o usoara majorare a procentului
pe care acest tip de vehicul il reprezinta in total, de la 6,2% la 7,6%.

Din punct de vedere al consecintelor umane ale accidentelor rutiere, situatia a evoluat pozitiv in
perioada analizata, dupa momentul de varf din 2008 fiind inregistrate scaderi succesive ale numarului de
persoane decedate si al ranitilor grav in anii 2009-2011.

Indicii de mortalitate rutiera calculati pentru perioada 2007-2011 demonstreaza si ei aceasta evolutie,
regresand de la valoarea maxima constatata in anul 2008, de 142 morti/1 milion locuitori la valoarea de 94
morti/1 milion locuitori.

Totusi, valoarea inregistratd in Romania in anul 2010, de 111 morti/1 milion locuitori, reprezinta
dublul mediei europene, de 62 morti/1 milion locuitori si situeaza tara noastra pe penultimul loc intre tarile
Uniunii Europene.

Distributia in functie de sex a numarului de victime ale accidentelor rutiere grave in perioada 2007-2011

Morti Raniti grav
Barbati Femei Barbati Femei
2007 2.060 740 4.627 2.464
2008 2.300 765 6.199 3.204
2009 2.103 694 5.976 3121
2010 1.802 575 5.562 2.947
20M 1.545 473 5.699 3.069

Majoritatea victimelor accidentelor rutiere grave sunt barbati, in fiecare dintre cei 5 ani analizati
acestia reprezentand trei sferturi dintre persoanele decedate si doua treimi dintre cele ranite grav. O posibila
explicatie a acestei situatii poate fi aceea ca barbatii sunt majoritari si printre posesorii de permis auto, fiind
astfel mult mai prezenti in trafic decat femeile.

Grafic. Distributia in functie de vérsta a persoanelor decedate in accidente grave Grafic. Distributia in functie de vérstd a persoanelor rénite grav in accidente de
de circulatie in perioada 2007-2011 circulatie in perioada 2007-2011
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Analiza distributiei din punct de vedere al varstei persoanelor decedate in accidente rutiere grave
indica cel putin doua categorii cu un risc rutier mai ridicat. Acestea sunt categoria persoanelor peste 65 de
ani, care a reprezentat aproximativ 20% dintre victime in perioada analizata si cea a tinerilor intre 18-25 ani,
care cumuleaza aproximativ 15% din total. Celelalte categorii de varsta ocupa procente oarecum egale, de
14-15% din totalul victimelor accidentelor rutiere.

Interesant este faptul ca, atunci cand vorbim despre distributia persoanelor ranite grav, grupa de
varstd cea mai bine reprezentata este cea a tinerilor cu varste intre 18-25 de ani (aproximativ 18%), in timp
ce persoanele peste 65 de ani ajung sa detina un procent mai mic, de numai 13% din total. Aceasta situatie
poate fi pusa si pe seama vulnerabilitdtii persoanelor in varsta care, odata implicate in accidente rutiere, au
un risc mai mare de deces comparativ cu persoanele tinere.

Grafic. Distributia in functie de calitatea de participant la trafic a Grafic. Distributia in functie de calitatea de participant la trafic a persoanelor
persoanelor decedate in accidente de circulatie in perioada 2007-2011 rénite grav in accidente de circulatie in perioada 2007-2011
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2007 1.113 2.746 688 1.976 315 1.001 632 1.254 52 114
2008 1.067 3317 769 2.766 397 1.493 752 1.642 80 185
2009 1.016 3.137 728 2.530 339 1.542 649 1.714 65 174
2010 868 2.905 580 2.528 333 1367 545 1.539 51 170
20Mm 747 2.885 474 2.506 279 1.556 463 1.606 55 215

Cele mai multe dintre persoanele decedate in accidente rutiere au avut calitatea de pieton, ponderea
acestora n totalul persoanelor decedate fiind de aproximativ 36%. Urmatoarele categorii importante ca si
reprezentare sunt cele ale pasagerilor si soferilor de vehicule cu 4 roti, fiecare dintre aceste categorii reunind
aproximativ cate un sfert dintre victimele accidentelor rutiere.

Si Tn cazul persoanelor ranite grav, cele mai multe au avut calitatea de pieton (aproximativ 35%),
urmate de categoria pasagerilor in vehicule (aproximativ 28%), a conducatorilor de vehicule cu 4 roti
(aproximativ 18%) si cei ai vehiculelor cu 2 roti (aproximativ 16%).

Dupa cum se poate observa in reprezentarea grafica, evolutia deceselor in randul fiecarei categorii
de participanti la trafic a fost diferita pe parcursul celor 5 ani avuti in vedere in cadrul analizei. Se constata,
spre exemplu, o reducere importanta, de 32,8%, a numarului de decese in randul pietonilor (de la 1.113
in 2007 la 747 in 2011), dar si in randul soferilor de vehicule cu 4 roti - cu 25% si al pasagerilor in aceste
vehicule - cu 32,7%. Reducerea a fost, insa, mai putin accentuata in cazul deceselor in randul conducatorilor
de autovehicule cu 2 roti - 11,4%.

Evolutia numarului de raniti grav in fiecare dintre categorii este opusa celei a persoanelor decedate,
de data aceasta fiind vorba despre cresteri importante de la un an la altul, astfel incat numarul pasagerilor
raniti grav a ajuns de la 1.976 in anul 2007 la 2.506 in anul 2011 (+26,8%), al conducatorilor de vehicule cu
2 roti a crescut cu 55,4%, iar cel al conducatorilor de vehicule cu 4 roti a crescut cu 28%. Cea mai temperata
crestere, de numai 5%, se constata in cazul pietonilor raniti grav.
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CAPITOLUL 3

Dinamica accidentelor rutiere grave in cursul anului 2011
ANALIZA DETALIATA

n anul 2011, pe drumurile publice din Romania s-au produs 27.810 accidente rutiere. Dintre acestea,
9.290 evenimente (33,4%) reprezintd accidentele grave. Restul reprezinta accidentele soldate cu vatamari
usoare.

Grafic. Accidentele de circulatie inh anul 2011

m accidente grave

m accidente cu vatamari usoare

Totalul accidentelor rutiere grave produse in anul 2011 a avut drept consecinte decesul a 2.018
persoane si ranirea grava a 8.768 persoane.




Capitolul 3 Dinamica accidentelor rutiere grave in cursul anului 2011

Tipul de drum
n functie de categoria de drum pe care s-au produs, distributia accidentelor grave in anul 2011 se

prezinta conform graficelor de mai jos:

Grafice. Accidentele grave de circulatie produse in anul 2011, in functie de categoria de drum.
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Cele mai multe accidente grave s-au produs pe strazile din localitati si pe drumurile nationale. Exprimat
atat in cifre absolute, cat si ca procent din totalul evenimentelor produse, cele mai periculoase tipuri de drum
par a fi strazile, urmate de drumurile nationale, iar cele mai putin periculoase par a fi autostrazile. Daca analiza
se realizeaza insa prin raportarea numarului de evenimente la lungimea totala a retelei nationale a unui
anumit tip de drum, clasamentul categoriilor de drum periculoase se modifica. Astfel, neavand actualizate
datele privind lungimea retelelor de drumuri din Romania, am realizat o astfel de raportare pentru anul 2009:
in timp ce se produceau peste 23 de accidente grave pentru fiecare 100 de kilometri de drum national si peste
18 accidente grave la 100 de kilometri de autostrada, aveau loc aproximativ 3,5 accidente rutiere grave pentru
fiecare 100 de kilometri de strada. Avand in vedere ca reteaua drumurilor din Romania nu si-a modificat
substantial structura si proportiile Tn anul 2011 fata de 2009, concluziile rdman valabile: conform acestui
criteriu, cele mai periculoase tipuri de drum in Romania sunt drumurile nationale, urmate de autostrazi.

O modalitate importanta de evidentiere a nivelului de risc rutier pentru fiecare categorie de drum o
constituie valoarea indicelui de mortalitate® al evenimentelor rutiere grave produse pe respectivele tipuri de
drum. Tn anul 2011, cea mai ridicatd mortalitate s-a inregistrat pe autostrazi, urmate de drumurile nationale,
pe care s-au inregistrat valori mult superioare mediei nationale. Mortalitatea in evenimentele grave produse
pe strazi este cea mai redusa dintre toate categoriile de drum.

Tip drum accidente raniti grav indice mortalitate (%)
total 9.290 2.018 8.768 21,72
alte drumuri 155 30 145 19,35
autostrada 46 16 38 34,78
drum comunal 457 74 427 16,19
drum judetean 1.592 381 1.435 23,93
drum national 3.275 1.076 3.144 32,85
stradd 3.765 441 3.579 1,71
Mediul r r

Acidentele rutiere grave produse in Romania in anul 2011 in functie de mediul de producere se
distribuie dupa cum urmeaza:

5 raportul dintre numarul de morti si numarul de accidente grave in care s-au produs respectivele decese x 100
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Grafice. Accidentele grave de circulatie produse in anul 2011, in functie de mediul de producere.
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Analiza n functie de mediul de producere arata ca 76% dintre accidentele grave produse in anul 2011
au avut loc pe raza unei localitdti, iar 24% dintre acestea in afara localitatilor.

Tn mediul urban s-au produs cele mai multe dintre accidentele rutiere grave care au avut loc in anul
2011 - 3.909 de astfel de evenimente (42% din total).

Chiar daca numarul de accidente rutiere grave situeaza mediul urban pe prima pozitie, rata mortalitatii
in functie de mediu evidentiaza accidentul grav produs in afara localitatii ca fiind cel mai periculos - 34,15
morti la 100 de accidente, fata de 23 decese la 100 de accidente grave produse in localitati rurale si 13,66
decese la 100 de accidente grave petrecute Th mediul urban. Gradul de periculozitate pe care il configureaza
mediul se poate structura diferit si in situatia in care numarul evenimentelor rutiere grave este pus in relatie
cu densitatea drumurilor sau cu lungimea totala a drumurilor pentru fiecare tip de mediu de referinta.

Conditiile meteo

n raport de conditiile meteo in care s-au produs, cele mai multe accidente grave s-au petrecut in
circumstante meteorologice normale, ceea ce sprijina ipoteza ca, in producerea evenimentelor rutiere grave,
vremea nefavorabild nu constituie un factor cu mare capacitate de influenta.

Grafic. Accidentele grave de circulatie produse
in anul 2011, in functie de conditiile meteo

m conditii normale

m conditii deosebite
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Dintre circumstantele meteorologice nefavorabile, se detaseaza ploaia ca fiind cel mai frecvent
intilnita in producerea accidentelor grave in anul 2011:

Grafic. Accidentele grave de circulatie produse in anul 2011 in
conditii meteo nefavorabile
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Analiza accidentelor grave produse in conditii meteo nefavorabile pe diferitele categorii de drum
accentueaza ideea influentei putin insemnate a acestui tip de circumstanta. Astfel, se poate observa ca rata
mortalitatii in cazul accidentelor grave petrecute in conditii meteo deosebite este, in cele mai multe cazuri,
asemanatoare ori chiar mai mica decat accea a accidentelor produse in conditii meteo normale:

Vreme autostrada  drum national  drumjudetean  drum comunal strada alte drumuri
Rata normald 37,2 32,9 23,85 15,74 1,77 18
mortalitatii ploaie - 31,52 20,33 21,42 9,45 16,66

Caracteristica drum

Peste doua treimi dintre accidentele grave produse in anul 2011 au avut loc pe segmente de drum care
nu presupuneau existenta unei caracteristici speciale a acestuia. Astfel, desi unele dintre aceste elemente
deosebite ale drumului rdman factori semnificativi in configurarea riscului rutier pentru aproape o treime
dintre evenimentele rutiere grave, in anul 2011 cea mai mare parte a accidentelor rutiere grave s-au petrecut
pe segmente de drum care nu ridicau probleme deosebite din punctul de vedere al configuratiei acestuia.

Grafice. Accidentele grave de circulatie produse in anul 2011, in functie de caracteristicile drumului.
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Dintre accidentele grave care s-au petrecut pe segmente de drum cu caracteristici deosebite, cele
mai multe s-au produs Tn curbe si Tn intersectii. Aceste douad tipuri de evenimente rutiere au Tnregistrat in
anul 2011 un numar apropiat de cazuri: 1.495 de accidente grave produse intr-o curba, respectiv 1.450 de
accidente grave produse intr-o intersectie. Numarul victimelor decedate, precum si indicele de mortalitate
calculat pentru cele doua categorii de accidente grave pun in evidenta (vezi tabelul) faptul cd evenimentele
rutiere grave produse in curba conduc la consecinte de aproape doua ori mai grave decat accidentele grave
produse in intersectie. Accidentele produse in intersectii sunt, mai degrabad, evenimente specifice mediului
urban, in care aceasta caracteristica de drum este frecventa. Viteza medie de rulare Tn orase, mai mica decat
cea atinsa in afara localitatilor, mijloacele suplimentare de semnalizare si dirijare existente, fac ca accidentele
rutiere produse in intersectii sa fie descrise printr-un numar mai mic de factori de risc decat cele petrecute in
curbe - elemente caracteristice drumurilor din afara localitatilor.

(aracteristicd drum Accidente Ranifi grav Indice mortalitate

fara 6.241 1.408 5.688 22,56

curba 1.495 368 1.557 24,61

in tunel 6 2 4 333
intersectie 1.450 190 1.435 13,1

pe pod 63 23 58 36,5

sub pod N 5 9 45,45
trecere C.F. 24 22 17 91,66
total 9.290 2,018 8.768 21,72

Momentul producerii
Distributia pe luni ale anului a accidentelor rutiere grave care au avut loc in anul 2011, similar anilor

anteriori, pune in evidenta trei segmente de evolutie:

e primul cuprinde lunile ianuarie, februarie si martie, interval in care se inregistreaza o evolutie in platou,
diferente neinsemnate de la luna la luna si valori reduse, cele mai scazute din intregul an;

e al doilea segment se suprapune pe intervalul aprilie - august. Debuteaza in aprilie cu o crestere
importanta (+ 37%) a numarului de accidente fata de luna precedenta si continua cu o evolutie constant
crescatoare pana la finalul intervalului, in august, cand se atinge varful numarului lunar de accidente
rutiere grave - 1.006 (+88% fata de media primului interval);

e al treilea segment cuprinde lunile septembrie - decembrie si se caracterizeaza printr-o evolutie in
general descendenta dar inconstanta; desi tendinta este descendentd, valorile inregistrate sunt inca
mari, media numarului de accidente grave pentru acest interval fiind apropiata de cea a intervalului
aprilie - august (m3 = 852 accd./lund, m2= 854,6 accd./luna).
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Grafic. Distributia pe luni ale anului a accidentelor rutiere
grave produse in anul 2011
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n ceea ce priveste momentul producerii accidentelor rutiere grave, in functie de zilele siptdmanii,
distributia acestora separa sdptamana in doud etape: cea a zilelor lucratoare, luni - joi, cu o medie de
aproximativ 1.236 accidente rutiere grave pe zi si cea a weekend-ului, vineri - duminica, cu o medie de 1.448,3
accidente rutiere pe zi. Evolutia saptamanala a accidentelor rutiere grave se gaseste evident in relatie cu suma
de factori demografici si culturali care tin de petrecerea timpului liber, de loisir.

Grafic. Distributia pe zile ale saptamanii a accidentelor rutiere
grave produse in anul 2011
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n ceea ce priveste reperul orar, accidentele rutiere grave in anul 2011 s-au produs cu cea mai
mare frecventd in intervalul 17.00-19.00.

n functie de sistemul de referintd, lund a anului sau zi a sdptaminii, intervalul orar de risc
maxim cunoaste o anumita relativizare.

in diferitele luni ale anului 2011, accidentele rutiere grave s-au produs cu frecvente variate pe
anumite intervale orare ale zilei, astfel:
in lunile ianuarie-februarie, frecventa producerii accidentelor creste pana la o valoare medie (40-60
accidente) intre orele 18.00 si 19.00;
in lunile martie, aprilie si mai frecventa medie (40-60 accidente) se extinde pe intervalul orar 11.00 -
21.00;
in lunile iunie - iulie tendintele sunt de extindere a frecventei medii (40-60 accidente) pe intervalul
orar 07.00 - 22.00 si de aparitie a unui interval orar de frecventa crescuta (60-80 accidente) intre orele
14.00-19.00;
in lunile august si septembrie tendintele sunt de deplasare a zonei de frecventa medie (60-80 accidente)
in intervalul orar 17.00 - 22.00 si de aparitie a unui interval orar, 19.00-21.00, in care accidentele rutiere
grave se produc cu o frecventa majora (80-100 accidente);
in lunile octombrie, noiembrie si decembrie intervalul orar de frecventa medie (40-60 accidente)
se restrange - orele 07.00 - 08.00 si 10.00 - 14.00, intervalul de frecventa crescuta (60-80 accidente) se
deplaseazad intre orele 16.00 - 19.00 si se stabileste un interval de frecventa majora (80-100 accidente)
intre orele 17.00 - 18.00.

Este foarte clar ca intervalele orare de risc maxim se regasesc in partea a doua a zilei, perioada
in care, pentru cei mai multi oameni, nivelurile atentiei si al rezistentei la stres scad.

Este evident, de asemenea, cd evolutia momentului din zi in care au loc cele mai multe
accidente rutiere este strans legata de specificul pe care sezoanele 1l imprima activitatii umane, precum
si de conditiile fizice, obiective (iluminat, temperaturd), care influenteaza conditiile de desfasurare a
traficului rutier.

00 01 02 03 04 05 06 07 083 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Distributia accidentelor grave functie de luna si intervalul orar in
anul 2011
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n ce priveste analiza intervalului orar de risc maxim in functie de ziua s3ptdmanii, aceasta pune in
evidentd o crestere a frecventei de producere a accidentelor grave (100-150 accidente) in intervalul orar 17.00
- 19.00 Tn zilele de vineri, duminica si luni. Rezultatul poate fi pus in legatura cu fenomenul cresterii numarului
deplasarilor lungi, in afara localitatilor de rezidenta, in si din weekend, in respectivele zile.

Grafic. Distributia accidentelor rutiere grave pe zile ale saptamanii si intervale orare anul 2011
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in raport de diferitele categorii de drumuri, atat distributia momentului producerii accidentelor
rutiere grave in anul 2011 pe zile ale saptdmanii, cat si cea pe ore cunosc anumite nuantari.

n ceea ce o priveste, repartizarea pe categorii de drumuri si zile ale s3ptdmanii pune in evidenta
diferite pozitionari ale momentelor de varf in producerea accidentelor rutiere grave:

e drumurile nationale cunosc un minim al numarului de accidente grave miercurea, moment din care
evolutia acestuia devine constant crescatoare si atinge ,varful” duminica;

e pe drumurile judetene si comunale, evolutia saptamanala a producerii accidentelor grave este
aproximativ aceeasi: exista un punct minim (DC-miercurea, DJ-joia) si un punct maxim duminica pentru
ambele categorii de drumuri; cresterea de la minim la maxim este usor sinuoasa, iar scaderea de la
maxim la minim este abrupta;

e strada cunoaste punctul maxim vinerea, iar scaderea nu este atat de abrupta, sdmbata mentinandu-se
un nivel inca foarte ridicat al numarului de accidente grave.

alte drumuri 155 autostrada 46 drum[%);nunal drunwtsjgg'gean drurr;-g;;gonal stradd 3.765
Luni 227 77 53\ 221N 449\ 5307
Marti 19\ 2N 587 172N 421N 517~
Miercuri 17N 107 50N 1927 3777 5577
Joi 217 7~ 517 186\ 4527 554
Vineri 307 9/ 737 2517 4947 5987
Sambata 25N 7N 73— 2557 5317 574N
Duminica 21N 4N 99/ 3157 551/ 435\
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Grafic. Distributia accidentelor grave in functie de categoria
drumului si zilele saptamanii in anul 2011
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Pentru cele 24 de ore ale zilei, caracterul specific al fiecarei categorii de drum nuanteaza curbele
de frecventa ale producerii accidentelor rutiere grave:

e drumurile nationale mentin in intervalul 23.00-06.00 frecvente medii de sub 100 de accidente/or3, in
intervalele 06.00-17.00 si 20.00-23.00 frecvente medii intre 100-200 accidente/ora si cunosc un ,varf” de
peste 200 accidente/ora in intervalul 20.00-23.00;

e strada cunoaste pusee de crestere a numarului de accidente grave in intervalele 11.00-13.00, 14.00-16.00
si 17.00-19.00, intercalate cu intervale de scdadere, desi aproape in intregul interval 09.00-19.00 frecventa
producerii accidentelor grave este de peste 200 accidente/or3;

e pentru drumurile judetene varful de frecventa se afla in intervalul 16.00-20.00.

alte drumuri autostrada drum comunal drum judetean drum national
00 1 2 15 19 54 48
01 4 2 5 41 58 51
02 4 1 8 4 48 33
03 1 2 5 26 63 27
04 3 1 6 20 63 34
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1 7 3 20 81 129 238
12 " 0 24 79 152 243
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Distributii judetene
Tn 41% din totalul accidentelor rutiere grave (3.807) produse in anul 2011 au fost implicati pietoni.

Acestea s-au soldat cu 3.257 raniti grav si 817 morti.
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Judetele cu cele mai putine accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni Tn 2011 au fost
lalomita (28), Tulcea (31), Alba si Bistrita-Nasaud (34), Covasna (35) si Olt (39). La polul opus se afla Bucuresti
(596), Prahova (173), lasi (165), lifov (163), Cluj (156).

Judetele lalomita (7), Bistrita-Nasaud (25), Tulcea (27), Alba (30) si Olt (32) se afla si in categoria celor
cu cu cele mai putine victime ranite grav in urma accidentelor rutiere in care au fost implicati pietoni, iar in
municipiul Bucuresti (572) si judetele lifov (153), lasi (146), Prahova (145) si Cluj (133) s-au inregistrat cele mai
multe victime ranite grav in astfel de accidente.

Judetele cu cele mai putine persoane decedate in urma accidentelor rutiere grave in care au fost
implicati pietoni sunt Tulcea (4), Covasna (5), Alba si Botosani (6), Salaj (7), Satu Mare (8), Bistrita-Nasaud si
Braila (9), Calarasi, Olt, Sibiu, Vaslui (10). Municipiul Bucuresti se afla in top cu 53 persoane decedate, dupa
care urmeaza judetele Bacau (51), Constanta (44), lifov (40) si Cluj (37).

Totusi, este de remarcat faptul ca, desi in municipiul Bucuresti s-au inregistrat aproximativ 16% dintre
accidentele rutiere grave in care au fost implicati pietoni, procentul victimelor decedate in urma acestui tip
de accidente este mult mai mic (6%).

in anul 2011 s-au inregistrat 748 de accidente rutiere grave in care au fost implicati biciclisti
(aproximativ 8% din totalul accidentelor rutiere grave). In urma acestor accidente au rezultat 622 victime
ranite grav si 141 persoane decedate.
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Grafic. Distributia pe judete a accidentelor rutiere grave in care au fost implicati
biciclisti in anul 2011
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Distributia pe judete arata faptul ca, in anul 2011, cele mai multe accidente rutiere grave in care au
fost implicati biciclisti s-au produs in municipiul Bucuresti (44), urmat indeaproape de judetele Prahova (43),
Suceava (34) si Vaslui (33).

Cele mai putine astfel de accidente s-au produs in judetele Constanta (2), Cluj (3), lalomita (5),
Botosani si Tulcea (6), Caras-Severin (8), Covasna (9) si Alba (10).

Din totalul accidentelor de circulatie grave produse in anul 2011, in aproximativ 11% (980) au fost
implicati conducatori de mopede, scutere si motorete. Victimele rezultate in urma acestora sunt 932 raniti
grav si 99 morti.

Grafic. Distributia pe judete a accidentelor rutiere grave in care au fost
implicati conducatori de scutere, mopede si motorete in anul 2011
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Cele mai multe accidente rutiere grave in care au fost implicati conducatori de scutere, mopede si
motorete Tn anul 2011 au avut loc Tn municipiul Bucuresti (79), urmat de judetele Suceava (48), Prahova (46)
si Neamt (45).
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Judetele in care s-au produs cele mai putine astfel de accidente sunt lalomita (5), Botosani (7), Gorj
(8), Constanta si Mures (9) si Covasna (10).

n aproximativ 4% dintre accidentele rutiere grave (371) care au avut loc in anul 2011 au fost implicati
cirutasi (conducatori de atelaje cu tractiune animald). Tn urma acestor accidente, au fost rénite grav 338 de
persoane si au murit 70 de persoane.

Grafic. Distributia pe judete a accidentelor rutiere grave ih care au fost implicati carutasi
in anul 2011
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n municipiul Bucuresti si in judetul Timis nu s-a produs in anul 2011 niciun accident rutier grav in care sd
fie implicati conducatori de vehicule cu tractiune animal3, in judetul Caras-Severin s-a produs un singur astfel de
accident, in judetele Alba, lalomita, Maramures au avut loc cate 2, iar in Bihor si Gorj cate 3.

Cele mai multe accidente grave in care au fost implicati carutasi in anul 2011 au avut loc in Vaslui (32),
Neamt (30), Suceava (27) si lasi (23).

Tipul de impact

in functie de acest criteriu se disting urmatoarele categorii: coliziune intre unul sau mai multe
vehicule, coliziunea vehiculului cu un pieton, coliziunea vehiculului cu un alt tip de obiect decat vehicul sau
pieton, acrosare, rulare necontrolata a vehiculului, accident produs asupra pasagerului vehiculului, alte tipuri
de impact.

Prin analiza tipului de impact se evidentiaza frecventa unui anumit tip de producere a accidentului
rutier, precum si periculozitatea respectivului tip de interactiune.

Se observa cd, in anul 2011, in producerea accidentelor rutiere grave, cea mai frecventa interactiune
a fost aceea intre vehicul si pieton, urmata de cea intre doua sau mai multe vehicule.
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Grafic. Accidentele rutiere grave produse in anul 2011, in
functie de tipul impactului
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Numarul persoanelor decedate rezultate in urma fiecarui tip de impact da masura gradului de pericol
pe care l-au implicat fiecare dintre aceste tipuri de impact. Desi a numarat mai putine evenimente in anul
2011, coliziunea dintre doua sau mai multe vehicule a condus la moartea mai multor persoane, fiind principala
form& de impact ca mortalitate. Tn acelasi timp, numarul mortilor inregistrat in accidentele produse prin
interactiunea dintre un vehicul si un pieton ramane ridicat, direct proportional cu numarul evenimentelor de
acest tip.

Grafic. Persoanele decedate in accidente rutiere grave
produse in anul 2011, in functie de tipul impactului
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Analiza accidentelor grave produse in anul 2011 dupa tipul de impact si mediul de producere
nuanteaza fnsa concluziile de mai sus.

Aceastd analiza aratd nu numai faptul ca medii diferite determina frecvente diferite ale producerii
unui anume tip de interactiune, dar si ca acelasi tip de interactiune, in functie de mediul in care accidentul are
loc, produce dimensiuni diferite ale consecintelor producerii sale.
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Astfel, in tabelele urmatoare se ilustreaza frecventa cu care un anumit tip de accident se produce
intr-un anumit mediu.

in mediul urban, accidentele grave produse prin coliziunea dintre vehicul si pieton sunt cele mai
numeroase, precum si cele care produc cel mai mare numar de morti. Ele sunt urmate de accidentele produse
prin coliziunea intre vehicule, toate celelalte tipuri de producere a accidentelor reprezentand, in mediul
urban, fiecare, mai putin de 7%.

n localitatile rurale, cel mai frecvent tip de impact in producerea accidentelor rutiere grave il
reprezinta tot interactiunea vehicul-pieton, dar intr-o proportie mult mai mica, in schimb sunt mult mai
frecvente accidentele produse prin coliziunea dintre vehicul si un obstacol, respectiv, pierderea controlului
vehicului.

Pe drumurile din afara localitatilor cele mai frecvente accidente grave sunt cele produse prin coliziunea
dintre doua sau mai multe vehicule, pe locul al doilea aflandu-se coliziunea dintre vehicul si un obstacol si
doar a treia categorie fiind reprezentata de interactiunea cu pietonul.

Tabel ponderi ale tipurilor de impact in cadrul mediului rezidential

ieadel urban rural afara localitatii
accidente(%) morti(%) accidente(%) morfi(%) accidente(%) morti(%)

coliziune intre vehicule 28,3 30,33 28 26,6 41,15 47,52

coliziune cu pieton 51,62 49,44 32,65 418 12,53 18,74
coliziune cu alt obstacol 6,75 9,92 14,1 14,4 15,1 15,4

acrosare 44 3,93 5,82 3,12 4,07 3,48

pierdere control vehicul 453 412 10,42 7,87 20,9 11,1

accident pasager 2,25 1,87 7,76 5,42 5,62 3,21

alttip 1,84 0,37 1,22 0,81 0,64 0,53

Caracteristicile diferite ale circulatiei rutiere pe drumurile publice din diferitele medii rezidentiale
determind niveluri diferite ale consecintelor produse de accidentele identice prin tipul de impact.

Din tabelul urmator se observa diferentele de mortalitate asociata accidentelor produse prin acelasi
tip de impact, dar in medii diferite.

Coliziunea intre doua sau mai multe vehicule, de exemplu, desi este distribuita aproximativ uniform
intre cele trei medii rezidentiale considerate, produce in mediul urban mai putin de jumatate din mortalitatea
care se inregistreaza pe drumurile din afara localitatii in urma accidentelor produse prin acelasi tip de impact.

n general, accidentele produse in mediul urban produc o mortalitate mai redusa decat cele produse
printr-un impact similar pe drumurile din mediul rural ori pe cele din afara localitatilor.

Acrosarea, de exemplu, desi se produce de doua ori mai frecvent in mediul urban decat pe drumurile
din afara localitatilor, produce doar 30% dintre mortii din acest tip de accidente n orase, dar peste 37% in
afara localitatilor.

Tabel ponderi ale mediului rezidential in cadrul tipului de impact

afara localitatii

PR accidente(%) morti(%) accidente(%) morfi(%) accidente(%) morti(%)
coliziune intre vehicule 38,12 22,72 30,85 27,5 31 49,8
coliziune cu pieton 60,51 37,1 31,27 43,26 8,21 19,66
coliziune cu alt obstacol 253 19,34 43,1 38,7 31,61 42
acrosare 37,47 30 40,52 32,85 19,4 37,14
pierdere control vehicul 18,3 13,5 34,43 35,6 47,26 50,9
accident pasager 19,17 13,51 54 54 26,8 32,43
alt tip 57,6 16,6 31,2 50 32,8 33
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Indicele de mortalitate, calculat pentru fiecare mediu si tip de impact, ca raportul dintre numarul
de morti si numarul de accidente Tn care respectivele persoane au decedat, pune in evidenta si mai bine
diferenta gradului de risc dintre accidentele produse in medii diferite prin acelasi tip de impact.

Se observa in tabelul de mai jos, de exemplu, faptul ca indicele de mortalitate pentru coliziunile de tip
vehicul-pieton, este de 20,7% pentru mediul urban si 23,55% pentru mediul rural, dar se remarca din tabelul
precedent ca acest tip de impact s-a produs in peste 60% din cazuri in localitdti urbane si doar 8% dintre
accidentele de tip vehicul-pieton s-au produs pe drumurile din afara localitatilor.

Tabel indice de mortalitate

Indice de mortalitate (numdrul de morti raportat la numadrul evenimentelor de un anume tip %)

In urban In rural In afara localitatii

coliziune intre vehicule 16,65 21,9 39,4
coliziune cu pieton 20,7 23,55 34,84
coliziune cu alt obstacol 12,43 17,41 18,16
acrosare 11,36 16,13 19,51
pierdere control vehicul 2,78 15,38 9,75
accident pasager 12,21 12,36 29,21
alttip 13,1 29,53 51,1

Daca specificul circulatiei in mediul urban, descriptibil prin viteze medii mai mici, segmente de drum
mai scurte parcurse intre doua opriri succesive, semnalizare si marcaje dense, prezenta mai activa a organelor
de control al circulatiei etc., poate oferi elemente consistente pentru a explica nivelul mai scazut al riscului
in traficul din orase, precum si riscul mult mai ridicat pe care il prezinta drumurile din afara localitatilor,
problematica devine explicatia cifrelor pe care le inregistreaza drumurile din mediul rural.

Alaturi de elementele deja enumerate, precum si de conditiile obiective date de traversarea unui
mare numar de localitati rurale de catre drumurile nationale, este probabil ca in aceasta zona sa fie nevoie ca
explicatia sa primeasca resurse atat din zona problematicii infrastructurii, cat si din aceea a educatiei rutiere.

Categorie vehicul
n anul 2011, accidentele grave produse au implicat un numéar de 13.346 vehicule. Dintre acestea,
8.252 (61,8%) reprezinta autoturismele, restul (38,2%) insumand celelalte categorii.

2011

B autoturisme

B alte vehicule
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n graficul urmétor este ilustrata grafic distributia categoriilor de vehicule, altele decat autoturisme,
implicate Tn accidente rutiere grave in anul 2011.

Grafic. Vehicule implicate in accidente rutiere grave in anul 2011, in functie de tipul
vehiculului

Din totalul vehiculelor implicate in accidente rutiere grave in anul 2011, un numar de 7.081 (53%)
reprezinta vehiculele implicate Tn producerea accidentelor rutiere din vina conducatorilor acestora.

Analiza acestui grup de vehicule este oportuna pornindu-se de la principiul ca o anume categorie de
vehicul predispune prin caracteristicile sale la un comportament rutier anume, acest factor adaugandu-se
caracteristicilor conducatorului sau, celor ale drumului etc. in probabilitatea producerii unui accident rutier
grav.

Raportul intre numarul total al vehiculelor implicate si cel al vehiculelor ai caror conducatori poarta
raspunderea evenimentului (x1/100), pentru fiecare categorie, scoate in evidenta pe cele care, dintr-un cumul
de factori, sunt in mai mare masura prezente in producerea cu vinovatie a accidentelor rutiere grave.

(32?]??J;e Nr.implicate Nr. \llrIT:l[())I\:;iltg ] Valoa(r(%aport Cszigi]é)ur;e Nr.implicate Nr. mﬁ.t: ] Valoa(r%aport
autoturism 8.252 4444 53,85 autospeciald 98 45 45,92
autoutilitard 1.345 606 45,06 autocamion 77 23 29,87
bicicleta 763 537 70,38 microbuz 104 34 32,69
moped 946 652 68,92 autobuz 155 50 32,26
motocicleta 408 217 53,19 scuter 37 22 59,46
A 379 253 66,75 tractor 73 45 61,64
autotren 247 81 32,79 total 13.346 7.081 53,05

in graficul de mai jos se ilustreazi datele prezentate in tabelul anterior. Se observd ci bicicletele sunt
vehiculele implicate in cea mai mare masura din vina conducatorilor acestora in producerea accidentelor
grave 1n anul 2011, urmate de mopede si de cele cu tractiune animala.
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Grafic. Vehicule implicate in accidente rutiere grave in anul 2011
cuvinovatia conducatorilor acestora, in functie de tipul vehiculului
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n graficele urmé&toare sunt prezentate distributia totalului vehiculelor implicate si a celor implicate
prin vinovatia conducatorilor acestora in accidentele grave produse in anul 2011, grupate in categorii, dupa
dimensiunile ,tractiune” si ,,numar roti”.

Grafic. V p inaccid rutiere grave in anul 2011, in Grafic. Vehicule impli in rutieregrave inanul 2011 cu

functie de tractiune si numarul de roti
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Conducatorul auto
Din totalul accidentelor grave, 7.081 (76,22%) au fost produse din vina conducatorilor de vehicule iar
2.209 (23,78%) din vina pietonilor ori din alte determinari.

Grafic. Accidentele rutiere grave produse in anul
2011 dupa vinovatia participantilor la trafic

m vina conducatori vehicule

B vina pietoni

n conditiile in care factorului uman fi este atribuitd o parte importanta a responsabilititii in etiologia

accidentelor rutiere, iar definitia accidentului rutier presupune implicarea in respectivul eveniment a cel putin
unui vehicul, vom analiza mai jos experienta conducatorilor auto implicati in evenimentele rutiere grave in
anul 2011.

Anul trecut, un numar de 10.621 conducatori auto au fost implicati in accidente rutiere grave.

Distributia acestora pe ani de experienta in conducere este reprezentata grafic in figura urmatoare.
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Se observa cd implicareain accidentele rutiere grave a fost, numeric, cu atat mai mare cu cat experienta
in conducerea auto, exprimata in ani de detinere a permisului de conducere, este mai redusd. Aceasta
distributie configureaza cu mici exceptii un trend descendent al riscului de accident, invers proportional cu
vechimea, Tn ani, a permisului de conducere si pastreaza acestd tendinta chiar daca analiza recurge la gruparea
unitatilor de analiza pe intervale de experienta de 5 sau de 10 ani.

Grafic. Distributia conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in anul
2011, in functie de experienta acestora in conducere (numar de ani)
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Este de mentionat, de asemenea, cd pentru 503 conducatori auto nu a fost deteminata experienta
rutierd, exprimata in ani vechime ai permisului auto. Aceasta categorie reprezinta 4,7% din totalul
conducatorilor auto considerati si fara sa fie un procent determinant, ar putea sa modifice tabloul general, in
functie de valorile reale ale experientei pe care acesti 503 conducatori auto ar avea-o.

Tn altd abordare a analizei, experienta mare, exprimatd in ani de detinere a carnetului de conducere,
corespunde unei varste mai inaintate, care se asociaza unui stil comportamental specific. Numarul mare al
conducatorilor auto cu experientd redusa (exprimata in ani) implicati in accidentele rutiere grave nu exprima
in mod automat un potential de risc mai ridicat, ci, intr-o anumita masura, exprima:

e prezenta mai numeroasa pe drumurile publice (numar mai ridicat al conducatorilor auto de o anumita
varsta, prezenti la un moment determinat, pe drumurile publice);
e activism rutier mai mare (intervalul de timp mai mare pe care conducatorii auto de o anumita varsta il
aloca activitatii de conducere auto);
e prezenta in zone cu densitate rutiera mai densa (numar mai mare de interactiuni rutiere posibile la
care se expun conducatorii auto de o anumita varsta).
Dintre conducatorii auto implicati in producerea accidentelor rutiere grave in anul 2011, numarul celor
pentru care a fost stabilita vinovatia este de 5.950 de persoane, reprezentand 56% din total.
Distributia pe ani de experientd a conducatorilor auto vinovati de producerea accidentelor grave in
anul 2011, ilustrata in graficul urmator, descrie o curba oarecum asemanatoare cu cea de mai sus, privind
implicarea generala a conducatorilor auto in accidentele rutiere produse in anul 2011.
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Grafic. Distributia conducatorilor auto vinovati de producerea accidentelor rutiere grave in anul 2011, in functie de experienta
acestora in conducere (numar de ani)
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in mod evident, numérul celor vinovati scade pe masurd ce experienta, exprimata in ani de detinere
ai carnetului de conducere, creste.

Concluzia potrivit careia experienta in conducerea auto este un factor cu mare putere de determinare
a riscului de producere a unui accident auto este una sprijinita atat de bunul simt, cat si de numeroase studii
in domeniu. Cu referire insd numai la cazurile inregistrate pentru anul 2011 in Romania, se poate constata ca,
desi este un factor de diferentiere, experienta rutiera, exprimata in ani de detinere a carnetului de conducere,
nu are o forta atat de mare in discriminarea riscului rutier.

Calculand pentru fiecare nivel de experienta, exprimat Tn ani impliniti, raportul dintre numarul
conducatorilor implicati cu vinovatie in producerea de accidente rutiere si cel al numarului total al
conducatorilor auto de aceeasi varsta implicati Tn aceste evenimente (X100), am obtinut o valoare numerica
pe care o putem numi ,indicele vinovatiei”, reprezentand numarul conducatorilor auto vinovati la 100 de
conducatori auto de aceeasi varsta implicati in accidente rutiere grave.

Din analiza acestor valori, obtinute pentru fiecare nivel intre 0 si 59 ani de experienta in calitate de
conducator auto, am obtinut o concluzie care, desi confirma importanta factorului experienta in dimensionarea
riscului rutier, 1i relativizeaza forta de determinare. Se observa ca valoarea ,indicelui de vinovatie” coboara
constant pe intervalul 0-4 ani experienta, apoi sinuos, cu cresteri si descresteri, dar pastrand o tendinta
general descrescatoare pe intervalul 5-12 ani experienta. Ulterior apar intervale de platou de 6-8 ani, dar
pentru valori succesiv mai inalte, ceea ce reflecta o crestere a nivelului de risc rutier odata cu numarul anilor
de experienta. Dupa reperul 40 ani experientd, actiunile rutiere ale respectivelor persoane devin extrem de
riscante. Analiza se poate repeta pentru intervale de varsta considerate de cate 5 sau cate 10 ani.
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Grafic. Distributia conducatorilor auto implicati in/ vinovati de producerea accidentelor rutiere grave
in anul 2011, in functie de experienta acestora in conducere (numar de ani)
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Victime

Bilantul victimelor accidentelor de circulatie grave produse in anul 2011 se ridica la 10.786 persoane,
dintre care 2.018 morti si 8.768 raniti grav.

Dintre acestea, barbatii au insumat 1.545 (76,56% din total) morti si 5.699 (65%) raniti grav, iar femeile 473
(23,44%) morti si 3.069 (35%) raniti grav.

Grafic. Victime ale accidentelor rutiere grave in functie de
sexul acestora
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Distributia Tn functie de varsta a victimelor accidentelor rutiere grave produse in anul 2011 este
ilustrata, desfasurat pe varste exprimate in ani impliniti la data evenimentului rutier, in graficul urmator.
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Grafic. Distributia victimelor accidentelor rutiere grave in functie de varsta acestora
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Evolutia curbelor, pentru fiecare dintre cele trei categorii - morti, raniti, total victime- exprima
predominanta victimizarii in randul populatiei de varsta activa.

Pe segmente mai scurte, se evidentiaza detenta pentru intervalul de varsta 19-26, descris de valori
mari pentru fiecare an in parte, precum si depresiunea valorilor pentru intervalul de varsta 46-50 ani.

Apare foarte clar faptul ca, dintre victime, cele mai multe se recruteaza dintre adultii de varsta tanara.
Este varsta la care cei mai multi dintre tineri obtin permisul de conducere, detin prima masina si produc
comportamente sociale cu un grad mai ridicat de concurentialitate.

Graficul indica o evolutie interesanta in ceea ce priveste indivizii cu varste de peste 50 de ani si, mai
ales, cei din segmentul de varsta 55-60 de ani. Pentru aceasta categorie de varsta se inregistreaza o crestere
relativa, semnificativa in raport cu intervalele precedente.

n graficul urmator sunt ilustrate evolutiile categoriilor de victime - morti, rdniti si total victime - in
urma gruparii varstelor pe intervale. Am preferat un interval de 6 ani, care reflecta mai bine criteriile culturale
de similaritate intre indivizii de diferite varste (varste psihologice, varste psiho-sociale privind scolaritatea,
mediul rutier, activismul profesional etc.).

Grafic. Distributia victimelor accidentelor rutiere grave in functie de grupa de varsta
a acestora
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Calculul mortalitatii, ca raport intre numarul mortilor si totalul victimelor pentru un anumit interval
de varsta (x 100), reflecta un nivel relativ al riscului rutier pentru diferitele categorii de victime. Mai exact,
reflecta predispozitia unei victime dintr-o anumita categorie de varsta de a detine acele caracteristici care sa
fi accentueze riscul de deces ca urmare a unui accident rutier grav, inculsiv pe aceea de a se afla mai frecvent
intr-un anumit context rutier.

Astfel, se poate observa ca pentru copiii cu varsta intre 1 si 6 ani riscul de deces ca urmare a unui
accident rutier grav este de peste doua ori mai mare decat pentru copiii cu varsta intre 7 si 12 ani. De
asemenea, o data cu depdasirea varstei de 60 de ani persoanele implicate Tn accidente rutiere grave devin
din ce in ce mai vulnerabile la deces. Totodata, este de remarcat c3, desi cei tineri, cu varsta cuprinsa intre 19
si 24 de ani au dat Tn anul 2011 cel mai mare numar de victime, atat morti, cat si raniti grav, mortalitatea in
accidentele rutiere grave a fost mai scazuta pentru aceasta categorie de varsta.

Tip victime Pondere (%) Mortalitate
morti 1,63
1-6 o 18,85
raniti grav 1,62
morti 1,88
7-12 L 7,12
raniti grav 518
morti 3,47
13-18 “_’ 11,64
raniti grav 6,05
morti 11,35
19-24 o 16,86
raniti grav 12,87
morti 8,32
25-30 o 14,84
raniti grav N
morti 10
31-36 _ 19,7
raniti grav 9,44
morti 8,17
37-42 o 18
raniti grav 8,57
morti 8,17
43-48 o 19
raniti grav 8
morti 8,22
49-54 o 19,12
raniti grav 8
mori 9,9
55-60 _— 20,55
raniti grav 8,86
morti 8,47
61-66 o 23,33
raniti grav 6,4
morti 6,8
67-72 o 24,25
raniti grav 4,88
morti 7
73-78 o 26,25
raniti grav 451
morti 4,16
79-84 o 232
raniti grav 317
. morti 2,13
85 si peste o 26,38
raniti grav 1,36
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n functie de un alt criteriu, mediul de producere a accidentelor rutiere grave, victimele acestora in
anul 2011 se distribuie conform graficelor urmatoare.

Grafic. Persoane ranite grav in accidente rutiere grave
in functie de mediul producerii

Grafic. Persoane decedate in accidente rutiere grave
in functie de mediul producerii

min afaralocalitatilor w in afara localitatilor

= rural - i

= urban
= urban

Se observa ca, desi in mediul urban accidentele rutiere au produs in anul 2011 cel mai mare numar de
victime, predominant acestia sunt ranitii grav, mortalitatea in mediul urban fiind cea mai scazuta.

La polul opus se afla accidentele produse pe drumurile din afara localitatilor, din care a rezultat cel
mai mare numar de persoane decedate si cel mai mic numar de raniti grav.

n ccea ce priveste categoria de participant la trafic a victimelor, cele mai multe, atat morti, cat si raniti
grav, provin din randul pietonilor. Conducatorii auto se afld pe locul al doilea in ceea ce priveste mortii si pe
al treilea in ceea ce priveste ranitii grav. Pozitiile se inverseaza in cazul pasagerilor: locul al doilea la categoria
raniti grav si al treilea in ceea ce priveste mortii. Aceste pozitionari incrucisate reflectd o dimensiune a riscului
rutier in raport de pozitia individului in vehicul.

Grafic. Persoane decedate in accidente rutiere grave
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Din intersectarea celor doua distributii anterioare se poate observa si mai precis faptul ca, exceptand
categoria ,,alte vehicule”, accidentele produse in mediul urban sunt in cea mai mica masura mortale. Ponderea
mortilor in totalul victimelor din fiecare categorie de participant la trafic si pentru fiecare tip de mediu in parte
arata ca, pentru pietoni, mortalitatea accidentelor pe drumurile din afara localitatilor a fost de 4 ori mai mare
decat pe drumurile din localitdtile urbane. Similar, pentru conducatorii vehiculelor cu 2 roti, drumurile din
afara localitatilor au fost de peste 2 ori mai periculoase in ceea ce priveste mortalitatea, iar cele din localitatile
rurale de peste 3 ori mai periculoase decat strazile din interiorul localitatilor urbane.




Capitolul 3

Dinamica accidentelor rutiere grave in cursul anului 2011

Tabel mortalitate (raport intre numdrul mortilor si totalul victimelor x 100)

Conducatori alte

Pietoni Pasageri Conducatori 2 rofi Conducatori 4 roti vehicule
Localitati urbane 12,62 10,19 10,45 18,02 20,69
Localitati rurale 27,46 14,97 33,07 19,77 19,46
In afara localitatii 50,16 19,17 24,01 27,63 21,74
Total 20,57 15,59 15,2 22,79 20,37

2000
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500

Réniti grav

Pietoni

Grafic. Victime ale accidentelor rutiere grave, in functie de mediul producerii si categoria de participant la trafic
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Cauze

Conform datelor politiei rutiere, cele mai importante categorii de cauze care au stat la baza producerii
accidentelor rutiere grave in anul 2011 sunt ilustrate in tabelul urmator.

Numar accidente Pondere in totalul accidentelor

Indisciplind pietoni 1.922 20,70%

Viteza 1.742 18,75%

Neacordare prioritate pietoni 845 9,10%
Neacordare prioritate vehicule 759 8,17%
Conducere imprudenta 640 6,90%
Abateri biciclisti 541 5,82%

Depdsire neregulamentard 350 3,76%
Nerespectarea distantei intre vehicule 310 3,33%

Alte cauze 2.181 23,47%

Primele opt cauze, exprimate prin numadrul accidentelor pe care le-au determinat, insumeaza peste
trei sferturi din totalul evenimentelor rutiere grave produse in anul 2011. Principala grupa de cauze se refera
la comportamentul rutier al pietonilor, urmata fiind de cea privind cauzele care tin de viteza de rulare. In al
treilea rand, reprezentand peste 17% din totalul evenimentelor, este grupa de cauze referitoare la acordarea
prioritatii (pietonilor si vehiculelor). Aceasta concentrare cauzala se reflecta si in abordarea analizei cauzale

in functie de diferitele criterii.
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Grafic. Cauze care au stat la baza producerii accidentelor rutiere grave in anul 2011
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Analiza cauzelor accidentelor rutiere grave in functie de mediul producerii acestora releva faptul ca,
pentru fiecare dintre cele trei medii considerate - in afara localitdtii, in localitate urbana, in localitate rurala -
cauzalitatea accidentelor concentreaza intr-un numar mic de cauze o proportie importanta a evenimentelor
produse: in primele patru cauze ca importantd in fiecare mediu, se concentreaza 52,34% dintre accidentele
din mediul rural, 54,77% dintre cele produse 1n afara localitatii si 64,9% dintre cele din mediul urban.

Cele mai multe accidente din diferitele medii se grupeaza pe categorii cauzale astfel:

e mediul urban - nerespectarea regulilor privind prioritatea (1.266 cazuri), urmate de indisciplina
pietonala (1.083) si cele privind viteza;

e mediul rural - indisciplina pietonala (764), urmand cauzele privitoare la viteza (623) si cele privind
abaterile biciclistilor.

e in afara localitatilor - cauzele privind viteza (727), urmate de indisciplina pietonala (255).

Mortalitatea (raportul intre numarul mortilor si numarul accidentelor rutiere in care s-a produs
decesul x100) in functie de categoria cauzala si de mediul producerii accidentelor pune in evidenta faptul
ca Tn mediul urban cele mai periculoase accidente sunt cele care au drept cauza viteza, in timp ce in mediul
rural si pe drumurile din afara localitatilor cele mai periculoase accidente sunt cele care implica indisciplina
pietonala.

Tn functie de categoria de participant la trafic, analiza cauzelor de producere a accidentelor grave
evidentiaza un fenomen de concentrare cauzala. Primele doua categorii cauzale concentreaza peste jumatate
din numarul evenimentelor care implica o anumita categorie de utilizator al drumului public, astfel:

e in accidentele produse cu responsabilitatea conducatorilor de vehicule cu 4 roti, primele doua cauze
explicd 54,7% din total (5.257 evenimente, din care 1.455 legate de neacordarea prioritatii, respectiv
1.420 legate de vitezd);

e in cele produse de catre conducatorii vehiculelor cu 2 roti, primele doud cauze au determinat 56,7%
din totalul accidentelor de acest fel (1.430 de evenimente in total, din care abateri biciclisti - 536, iar
cauze tinand de viteza - 275);

e 1n accidentele produse din responsabilitatea conducatorilor vehiculelor de alt tip (394 in total), 71,3%
dintre cazuri au fost produse ca urmare a abaterilor conducatorilor de atelaje (241) si a cauzelor tinand
de viteza (40);

e accidentele care implica responsabilitatea pietonilor au avut drept cauzd a producerii in peste 73%
dintre cazuri traversarea neregulamentara.
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CAMPANII PREVENTIV-EDUCATIVE

Educatia rutierd reprezinta o componenta principala a activitatii de politie rutiera, care are drept scop

cunoasterea si aplicarea corecta a regulilor de circulatie de catre participantii la trafic, in vederea adoptarii
unui comportament rutier preventiv.

n acest context, incepand din anul 2009, Directia Rutierd din cadrul Inspectoratului General al Politiei

Romane a lansat Campania nationald de educatie rutierd , Alege viata!”, care urmareste responsabilizarea
utilizatorilor drumului public, prin actiuni de constientizare a pericolelor la care se expun cei care incalca
normele rutiere.

v
v
v

Activitatile derulate Tn cadrul acestei campanii vizeaza educarea:
copiilor - Concursul national ,,Educatia rutiera - educatie pentru viata”;
tinerilor - Programul ,,Stop teribilismului rutier!”;
categoriilor vulnerabile de participanti la trafic (pietoni - Programul ,Nu trece dincolo!”, biciclisti,
mopedisti si motociclisti - Programul ,imparte drumul!”);
conducatorilor de autovehicule, pe teme legate de consecintele vitezei (Programul ,Viteza ucide!”),
ale conducerii sub influenta alcoolului (Programul ,,Zero la mie”), sau in stare avansata de oboseala
(Proiectul ,Oboseala la volan”);
in vederea utilizarii centurii de sigurata (Programul ,,De ce sa risti? - Poarta centura!”), a dispozitivelor
de retentie pentru copii (Proiectul ,Siguranta copilului tau conteazad!”) si a castilor de protectie velo/
moto.

Modalitatile de actiune folosite in cadrul campaniei constau in:
realizarea de materiale tiparite - editarea de pliante si fly-ere cu mesaj tematic si distribuirea acestora
participantilor la trafic, redactarea unor articole de presa si publicarea acestora in ziare si reviste cu
specific auto, realizarea unor obiecte promotionale serigrafiate cu mesaje privind siguranta rutier3;
campanii de afisaj - realizarea unor afise si bannere cu mesaj tematic privind siguranta rutiera, precum
si de informare a participantilor la trafic aspra zonelor cu risc rutier (puncte negre);
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v videoclipuri si spoturi radio cu tematic3 rutierd - destinate constientizarii participantilor la trafic asupra
riscului rutier;

v"emisiuni radio si de televiziune - prin intermediul cirora se mediatizeaza eforturile depuse si rezultatele
obtinute de politia rutiera si se transmit, In mod eficient, informatii si sfaturi practice, cu caracter
preventiv;

v" mese rotunde, simpozioane si intalniri cu grupuri tintd - permit o legdturd directd cu cei care au
atributii pe linia sigurantei rutiere ori cu categoriile de participanti la trafic beneficiare ale programelor
eductionale si de prevenire;

v aplicatii pentru Internet si telefonie mobild - mijloace moderne de comunicare intens folosite de
tineri, care permit transmiterea rapida a mesajului educativ transpus intr-o forma atractiva, menita a
imbunatati gradul scazut de receptivitate al tinerilor fata de mesajul autoritatilor;

v' caravana de educatie rutierd - mijloc eficient de informare asupra consecintelor accidentelor de
circulatie si de transmitere a mesajului preventiv, bazat pe metoda demonstrativ-interactiva.

Rezultatele obtinute in ultimii trei ani in privinta reducerii numarului si consecintelor grave ale
accidentelor de circulatie demonstreaza faptul ca noua maniera de abordare a problematicii educatiei rutiere
a dat roade, fapt care impune continuarea activitatilor specifice desfasurate in cadrul Campaniei nationale
de educatie rutierd , Alege viata!”, prin concentrarea actiunilor in sensul reducerii victimizarii categoriilor
vulnerabile de participanti la trafic.
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INSTITUTIILE CU ATRIBUTII IN DOMENIUL SIGURANTEI RUTIERE

I. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, prin:

1. AUTORITATEA RUTIERA ROMANA

Autoritatea Rutierd Romana - A.R.R., este organismul tehnic specializat al Ministerului Transporturilor
si Infrastructurii pentru transportul rutier, desemnat sa asigure, in principal, licentierea operatorilor de
transport rutier si eliberarea licentelor de traseu pentru acestia; autorizarea scolilor de conducatori auto si
a instructorilor auto; eliberarea certificatelor/atestatelor profesionale pentru personalul de specialitate din
domeniul transporturilor rutiere;eliberarea cartelor tahografice.

De asemenea, Autoritatea Rutiera Romana asigura Secretariatul Consiliului Interministerial pentru Siguranta
Rutiera

Contact

Telefon: 021/312.15.19; 021/318.21.00

Fax: 021/312.10.81; 021/318.21.05; 021/318.21.07

E-mail: relatii_publice@arr.ro, arutiera@arr.ro

Pagina web: http://www.arr.ro

2. REGISTRUL AUTO ROMAN

Registrul Auto Roman - R.A.R, este organismul tehnic de specialitate al Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii desemnat ca autoritate competenta in domeniul vehiculelor rutiere, sigurantei rutiere,
protectiei mediului inconjurator si asigurarii calitatii, ce are ca atributii principale: acordarea omologarilor
pentru vehiculele rutiere; acordarea certificatelor de conformitate pentru sisteme, componente si entitati
tehnice separate ale vehiculelor rutiere; efectuarea inspectiei tehnice periodice pentru anumite categorii de
autovehicule; autorizarea statiilor de inspectie tehnica si controlul activitatii de inspectii tehnice periodice;
transpunerea acquis-ului comunitar referitor la vehicule rutiere si la inspectiile tehnice periodice; autorizarea
atelierelor care efectueaza lucrarile de montaj, reparare si verificare a vehiculelor si componentelor acestora.
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Contact

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

Tel. informatii: 021/318.17.30

Fax: 021/318.17.54

Pagina web: http://www.rarom.ro

3. COMPANIA NATIONALA DE AUTOSTRAZI S| DRUMURI NATIONALE DIN ROMANIA

Compania Nationalad de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania S.A. - C.N.A.D.N.R. - este o companie de
interes strategic national ce functioneaza sub autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, avand
ca principale atributii: gestionarea si intretinerea retelei nationale de drumuri si autostrazi; constructia de
drumuri si autostrazi noi; elaborarea de studii, prognoze si programe pentru dezvoltarea, sistematizarea si
modernizarea retelei de drumuri publice; executarea reviziei periodice a drumurilor si podurilor, actualizarea
permanenta a bancii de date privind starea tehnica a acestora si realizarea programelor de reabilitare, avand
in vedere cresterea fluentei traficului si a confortului rutier.

Contact

Adresa: B-dul Dinicu Golescu, 38, 010873 Bucuresti, Sector 1

Dispecerat Drumuri Nationale (informatii privind situatia drumurilor nationale, informatii privind restrictiile
de circulatie si variante de ocolire)

Telefon: 021/9360, 021/2643333, 021/2643334

E-mail: dispecerat@andnet.ro

Pagina web: http://www.cnadnr.ro

4. INSPECTORATUL DE STAT PENTRU CONTROLUL iN TRANSPORTUL RUTIER

Inspectoratul de Stat pentru Controlul Tn Transportul Rutier - I.S.CT.R. - este o noua institutie specializata
in control, care a fost infiintata in subordinea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii si care a preluat
atributiile de control ale Autoritatii Rutiere Romane, ale Registrului Auto Roman si ale Companiei Nationale
de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania.

Astfel, I.S.C.T.R. controleaza conditiile de efectuare a transporturilor rutiere, a activitatilor conexe transportului
rutier si a activitatii de pregatire a persoanelor in vederea obtinerii permisului de conducere; conditiile de
siguranta a transporturilor rutiere si de protectie a mediului; starea tehnica a vehiculelor rutiere; masele si/
sau dimensiunile maxime admise pe drumurile publice si masele totale maxime autorizate; tariful de utilizare
si tariful de trecere pe reteaua de drumuri nationale din Romania.

n exercitarea atributiilor de serviciu, inspectorii acestei institutii au dreptul si opreasca orice autovehicul,
altele decat cele exceptate de lege, care circula pe drumul public si este utilizat la efectuarea transporturilor
rutiere de persoane sau marfuri, precum si la activitatea de pregatire practica a persoanelor in vederea
obtinerii permisului de conducere.

Contact

Adresa: B-dul Dinicu Golescu, 38, 010873 Bucuresti, Sector 1

Il. Ministerul Administratiei si Internelor, prin:

1. INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE - Directia Rutiera

Directia Rutiera, directie centrala a Inspectoratului General al Politiei Romane, cu structuri la nivel teritorial
in Municipiul Bucuresti (Brigada Rutierd) si in cele 41 de judete (Serviciile Rutiere), impreuna cu Sectia de
Politie Autostrazi, au urmatoarele atributii principale: supravegherea, indrumarea si controlului traficului,
al cercetarii si solutionarii accidentelor de circulatie cu autori cunoscuti si necunoscuti si al prevenirii si
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combaterii incalcarii normelor rutiere; asigurarea deplasarii pe drumurile publice, in conditii de deplina
siguranta, a delegatiilor oficiale romane si straine, precum si a unor transporturi de importanta deosebita,
cooperand cu celelalte institutii abilitate din cadrul sistemului national de aparare; reprezentarea Ministerului
Administratiei si Internelor in cadrul Consiliului Interministerial pentru Siguranta Rutierd si coordonarea
activitatii Comisiei pentru supravegherea circulatiei rutiere; organizarea de campanii educational-preventive
in randul participantilor la trafic; reprezentarea Romaniei in cadrul Organizatiei Europene a Politiilor Rutiere
(TISPOL), organism monitorizat de Comisia Europeand, si asigurarea transpunerii in practica a hotararilor
adoptate pentru prevenirea si combaterea infractionalitatii rutiere pan-europene; reprezentarea Romaniei in
cadrul altor organisme internationale cu atributii in domeniul sigurantei rutiere.

Contact

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

Tel.: 021/208.25.25 /19652 sau 19653

Fax: 021/335.36.66

E-mail: circulatie@politiaromana.ro

Pagina web: http://www.politiaromana.ro/DPR/index.htm

2. DIRECTIA REGIM PERMISE DE CONDUCERE SI INMATRICULARE A VEHICULELOR

Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor - D.R.P.C.LV. - are urméatoarele atributii
principale: asigurad si organizeaza desfasurarea in bune conditii a activitatii de eliberare a permiselor de
conducere, a certificatelor de Tnmatriculare, a certificatelor de radiere, a certificatelor pentru numere de
probe si a autorizatiilor de circulatie provizorie precum si a activitatii de examinare a candidatilor in vederea
obtinerii unei/unor categorii de permis de conducere, in conformitate cu legile roméne si cu prevederile
tratatelorinternationale la care Romania este parte semnatara; gestioneaza sistemul national de confectionare
si valorificare a placilor cu numere de inmatriculare; sprijina activitatile informativ operative realizate de
structurile abilitate, in conditiile stabilite prin ordin al ministrului administratiei si internelor si in baza
protocoalelor incheiate cu acestea; gestioneaza si asigura managementul bazelor de date privind persoanele
detinatoare de permise de conducere, vehiculele si documentele emise.

Contact

Adresa: Bucuresti, Sos. Pipera Nr.49, Sect. 2

Telefon: 021/ 301 95 70

Fax: 021.232.16.61

E-mail: drpciv@mai.gov.ro

Pagina web: www.drpciv.ro

11l. COMISIA DE SUPRAVEGHERE A ASIGURARILOR

Comisia de Supraveghere a Asigurarilor - C.S.A. - are atributii de autorizare, supraveghere prudentiala si
control a activitatii de asigurare/intermediere n asigurari in Romania. De asemenea, C.S.A. are si atributia de
emitere a normelor de aplicare a legilor din domeniul asigurarilor.

Printre atributiile principale ale Comisiei de Supraveghere a Asigurarilor se numara autorizarea asiguratorilor,
a reasiguratorilor si a brokerilor de asigurare si/sau de reasigurare; exercitarea unui control permanent
asupra activitatii acestora prin analiza si evaluarea informatiilor cuprinse in rapoartele, informarile si
documentele transmise; efectuarea unor controale periodice sau inopinate la sediile acestora; indeplinirea
calitatii de administrator al Fondului de Garantare; aplicarea masurilor de sanctionare prevazute de lege;
primirea si rezolvarea tuturor sesizarilor si reclamatiilor privind activitatea asiguratorilor, reasiguratorilor
si intermediarilor in asigurari si/sau in reasigurari; participarea, in calitate de membru, la comitetele sau
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organismele specifice domeniului asigurarilor de pe langa Comisia Europeana, la asociatiile internationale ale
autoritatilor de supraveghere in asigurari si reprezentarea Romaniei la conferinte si intalniri internationale.
Contact

Adresa: Bucuresti, Str. Amiral Constantin Balescu nr.18, sector 1, cod 011954

Tel. centrala: 021/316.78.80, 021/316.78.81, 021/316.85.87

Fax: 021/316.78.64

E-mail: office@csa-isc.ro

Pagina web: http://www.csa-isc.ro

IV. BIROUL ASIGURATORILOR DE AUTOVEHICULE DIN ROMANIA
Biroul Asiguratorilor de Autovehicule din Romania - B.A.A.R. - reprezinta asociatia profesionala care este
membra a Consiliului Birourilor® si care este formata din toate societatile de asigurare din Romania autorizate
sa practice asigurarea de raspundere civila auto obligatorie si mandatate sa elibereze documente de asigurare
de raspundere civild auto ,,Carte Verde”.
Biroul Asiguratorilor de Autovehicule din Romaniaindeplineste functia de Birou Roman Carte Verde, in vederea
respectarii tuturor obligatiilor rezultate din prevederile ,,Regulamentului General” al Sistemului International
,Carte Verde” si a Recomandarii nr. 5/1949 a Subcomitetului de Transporturi Rutiere al Comitetului de
Transporturi Interne al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite.
Prin calitatea sa de Birou Carte Verde, B.A.A.R. indeplineste doua functii: in calitate de , Birou al tdrii in care a
avut loc accidentul”, isi asuma responsabilitatea gestionarii si lichidarii daunelor care rezultd din accidentele
produse de automobilistii straini pe teritoriul Romaniei; iar in calitatea de ,Birou Garantor”, garanteaza
documentele de asigurare de raspundere civila auto ,,Carte Verde” pe care societatile de asigurare membre
ale B.A.A.R. le elibereaza asiguratilor sai.
De asemenea, B.A.A.R. are obligatia de a administra si gestiona , Asigurarea de frontiera” in acord cu
prevederile legale in vigoare si conform Regulamentului propriu privind aceasta asigurare.
Contact
Adresa: Str. Vasile Lascar nr. 40 - 40bis, Et. 6, sector 2, Bucuresti, cod 020502, Romania;

C.P. 37 - 7 Bucuresti Romania
Tel: 021/ 319 13 02, 021/ 319 13 03,021/ 319 13 04, 031/ 805 68 14, 031/ 805 68 15,0727/ 70 77 90, 0743/
17 47 47
Fax: 021/31913 01
E-mail: secretariat@baar.ro
Pagina web: http://www.baar.ro

V. CONSILIUL INTERMINISTERIAL PENTRU SIGURANTA RUTIERA

Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutiera - C.I.S.R.- este organul consultativ al Guvernului, fara
personalitate juridica, care asigura conceptia de ansamblu si coordonarea pe plan national, pe baza strategiei
nationale de siguranta rutiera sia programului national de actiuni prioritare pentru implementarea strategiei, a
activitatilor privind Tmbunatatirea sigurantei rutiere, desfasurate de organele de specialitate ale administratiei
publice si de alte institutii si organizatii cu atributii In aceste domenii, si evaluarea politicilor publice privind
siguranta rutiera.

Principalele domenii de activitate ale C.I.S.R. sunt: colectarea si analizarea datelor referitoare la accidentele
rutiere, a indicatorilor de performanta ai sigurantei rutiere si a datelor de expunere la riscul de accident si
informarea publicd; modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere, indeosebi a marcajelor si semnalizarii
rutiere; educarea si instruirea participantilor la traficul rutier si desfasurarea de campanii de sensibilizare
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publicului; supravegherea sigurantei traficului rutier si a transporturilor rutiere; imbunatatirea sigurantei
circulatiei rutiere pe drumurile publice, in special in zonele cu risc ridicat de producere a accidentelor rutiere:
zone rezidentiale, parcuri, locuri de joaca, spitale, piete si altele asemenea din zonele urbane din Romania;
imbunatatirea sigurantei participantilor la trafic vulnerabili: pietoni, biciclisti; cresterea gradului de siguranta
activa si pasiva a vehiculelor rutiere; participarea Romaniei alaturi de statele membre ale Uniunii Europene
si ale Organizatiei Natiunilor Unite la efortul global de reducere a numarului de victime datorate accidentelor
rutiere; constituirea unor centre-pilot pentru introducerea masurilor de crestere calitativa a transportului si
sigurantei circulatiei rutiere in mediul urban si rural.

Activitatea curenta a C.I.S.R. este condusa de ministrul transporturilor, avand calitatea de presedinte, iar
primul-ministru coordoneaza activitatea C.I.S.R. Secretariatul C.I.S.R. este asigurat de catre Autoritatea
Rutierd Romana.

Contact - Secretariatul Consiliului Interministerial pentru Siguranta Rutiera

Adresa: Bd. Dinicu Golescu nr. 38, Sector 1, Bucuresti

Tel. 021/310.53.75

Fax 021/318.21.00, 021/318.21.05

Pagina web: http://www.cisr.ro

VI. FONDUL DE PROTECTIE A VICTIMELOR STRAZII

Fondul de Protectie a Victimelor Strazii - F.PV.S. - este o asociatie profesionala, fara scop lucrativ, din care
fac parte toti asiguratorii care au dreptul sa incheie pe teritoriul Romaniei asigurarea de raspundere civila ce
rezulta din folosirea autovehiculelor (R.C.A.), indiferent daca sunt persoane juridice romane sau straine.
Fondul are trei atributii principale: de organism de plata a despagubirilor pentru a garanta, in conditiile
legii, despagubirea persoanelor care au suferit prejudicii in urma unor accidente de autovehicule produse
pe teritoriul Romaniei si, Tn anumite conditii, pe teritoriul altor state, de autovehicule neasigurate sau
neidentificate; de centru de informare, pentru a furniza persoanelor interesate informatii privind politele
de asigurare R.C.A. si asiguratorii care le-au eliberat; de organism de compensare, pentru a solutiona, in
conditiile legii, cererile de despagubire ale persoanelor care au suferit prejudicii in urma unor accidente de
autovehicule produse pe teritoriul unui alt stat decat statul lor de resedinta.

Fondul intocmeste si actualizeaza permanent, pe baza datelor furnizate de asiguratori, lista reprezentantilor de
despagubiri pe care acestia i-au numit Tn statele din Spatiul Economic European, altele decat cele pe teritoriul
carora actioneaza. Fondul intervine, in limitele atributiilor sale prevazute de lege, in interesul persoanelor
rezidente Tntr-un stat care face parte din Spatiul Economic European (S.E.E.). Pentru persoanele rezidente in
alte state, interventia Fondului este posibila numai in conditii de reciprocitate.

Contact

Adresa: O.P. 37 - C.P. 145, Bucuresti, Romania

Telefon:021/300 18 86; 021/300 18 80; 031/805 34 06; 031/805 34 07

Fax: 021/312 31 82

E-mail: andreia.botez@fpvs.ro

Pagina web: http://www.fpvs.ro

VIl. ASOCIATIA PRODUCATORILOR SI IMPORTATORILOR DE AUTOMOBILE

Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile - A.P.I.A. - reuneste cele mai importante societati din
domeniul productiei de automobile: producatori nationali, importatori de autovehicule, precum si firme din
domeniul pieselor si accesoriilor auto sau al lubrifiantilor.

A.P.LLA. deruleaza un numar de activitati in folosul membrilor sdi, printre care: reprezentarea acestora in
fata autoritatilor si a institutiilor statului; promovarea unor initiative legislative in sprijinul productiei si
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comertului cu automobile; reprezentarea producatorilor si importatorilor romani in fata forurilor competente
internationale, in primul réand la Organizatia Internationalda a Constructorilor de Automobile (O.I.C.A.);
organizarea Salonului Auto Bucuresti si TruckShow; editarea si difuzarea de statistici din domeniul auto.
Contact

Telefon:031/405.83.35; 031/405.83.36

Fax: 021/668.52.70

E-mail: apia@apia.ro

Pagina web: http://www.apia.ro

VIII. ASOCIATIA CONSTRUCTORILOR DE AUTOMOBILE DIN ROMANIA

Asociatia Constructorilor de Automobile din Romania - ACAROM - este o asociatie de tip profesional si patronal,
fara scop lucrativ, compusa din societati comerciale care desfasoara activitati in industria de automobile (care
se ocupa de conceptia,fabricarea si comercializarea de automobile, materiale, componente, module si parti
din automobile, de oferirea de servicii legate de automobile, precum si de realizarea de echipamente pentru
fabricarea si intretinerea automobilelor).

Printre principalele activitati ale ACAROM se numara organizarea de targuri, seminarii, conferinte; dezvoltarea
de relatii si cooperdri la nivel national si international; realizarea de baze de date, statistici auto, anuare
si buletine trimestriale; promovarea de initiative legislative in domeniul industriei auto; monitorizarea
reglementarilor din domeniul auto; acordarea de asistenta furnizorilor; initierea de programe si proiecte
pentru industria auto; initierea de programe de investitii si surse de finantare; dezvoltarea relatiei dintre
constructori si furnizori; dezvoltarea retelei de furnizori la nivel regional si international.

Contact

Str. Banu Maracine, BIl. D5, Pitesti, Romania, 110194

Tel/Fax: 0248/ 211 245; 0248/ 217 990

E-mail: acarom@acarom.ro

Pagina web: http://www.acarom.ro

IX. AUTOMOBIL CLUBUL ROMAN

Automobil Clubul Roman - A.C.R. - este asociatia automobilistilor, a practicantilor automobilismului, turismului
automobilistic si a activitatii sportive de automobilism si de karting din Romania. Printre atributiile principale
ale A.C.R. se numara: colaborarea cu autoritatile si institutiile publice, precum si cu oricare persoana juridica
sau fizica de profil, pentru imbunatatirea normelor de circulatie rutierd, a semnalizarii rutiere, obtinerea
permiselor de conducere, a altor masuri privind siguranta circulatiei si prevenirea accidentelor pe drumurile
publice, a protejarii mediului ambiant, precum si pentru alte activitati interesand automobilismul si turismul;
organizarea si desfasurarea de activitati teoretice si practice de insusire si perfectionare a conducerii
autovehiculelor in scoli proprii, precum si testarea psihologica a persoanelor, in vederea obtinerii permisului
de conducere auto; contributia la educarea automobilistilor in spiritul respectarii regulilor de circulatie si al
unei opinii pentru combaterea oricarei fapte de incdlcare a disciplinei si curtoaziei rutiere.

Contact

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

Telefon: 021/317 8253

E-mail: acr@acr.ro

Pagina web: http://www.acr.ro
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X. TISPOL (Organizatia Profesionald a Politiilor Rutiere din Europa)

Este un organism monitorizat de Comisia Europeana si a fost infiintat de catre fortele de politie rutiera din
Europa pentru a Tmbunatati siguranta rutiera si aplicarea legii pe drumurile din Europa. Prioritatea TISPOL
este aceea de a reduce numarul persoanelor decedate si ranite grav pe drumurile din Europa.

Obiectivele TISPOL sunt: reducerea numarului victimelor si al deceselor pe drumurile din Europa; reunirea
fortelor de politie rutiera din Europa pentru a lucra Tmpreuna si pentru a face schimb de bune practici;
organizarea si coordonarea unor campanii si operatiuni pan-europene; incurajarea aplicarii legii si a educatiei
rutiere, bazate pe cercetare si analiza informatiilor; initierea si sprijinirea studiilor asupra sigurantei rutiere;
oferirea unui punct de vedere coordonat si informat asupra subiectelor referitoare la siguranta rutiera.
Contact

Pagina web: http://www.tispol.org
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SIGURANTA RUTIERA - O RESPONSABILITATE A TUTUROR

Siguranta rutiera = Siguranta ta!

La prima vedere, aceasta expresie poate sa para un banal slogan, ce trece neobservat in multitudinea
de mesaje care ne asalteaza zilnic prin toate canalele media, poate si pentru faptul ca simplitatea sa nu atrage
atentia in mod ostentativ, asa cum o face publicitatea comerciald. Tn realitate, acest mesaj nu face altceva
decat sa traducd in termeni simpli si clari un principiu de baza al strategiei Uniunii Europene in domeniul
sigurantei rutiere, care are drept obiectiv reducerea cu 50%, pana n anul 2020, a numarului de persoane
decedate n accidente rutiere pe soselele Europei, respectiv principiul privind impartirea responsabilitatii.

Altfel spus, prin aceasta sintagma, se exprima necesitatea implicarii active si directe a tuturor
structurilor, de la cele de la nivel european, regional, national si pana la cele de la nivel local, prin asumarea
masurilor specifice, pentru cresterea gradului de siguranta rutiera, astfel Tncat sa poata fi atins acelasi nivel
calitativ de securitate a circulatiei pe drumurile publice Tn intreg spatiul Uniunii Europene.

n acest context, trebuie subliniatd incidenta acestui principiu si asupra celor care au atributii sau
preocupari in domeniul sigurantei rutiere, indiferent ca sunt institutii publice, organizatii guvernamentale
sau nonguvernamentale, agenti economici ori reprezentanti ai societatii civile, pentru ca numai abordarea
integrata, sub aspect multidisciplinar a acestei problematici, poate asigura un progres durabil.

Cel mai important aspect priveste insa responsabilizarea individuala a tuturor participantilor la trafic,
pentru cd numai prin adoptarea unui comportament preventiv de catre fiecare utilizator al drumurilor publice
se poate obtine un climat de sigurantd rutiera corespunzator. in acest sens, activitatile educative menite s
constientizeze participantii la trafic asupra riscului rutier si a rolului determinant pe care atitudinea lor il
are in Tmbunatatirea securitatii circulatiei rutiere, trebuie intensificate si diversificate, pentru ca numai astfel
poate fi combatuta atitudinea indiferenta a unei mari parti a populatiei, bazata pe mentalitatea potrivit careia
problematica sigurantei rutiere este treaba autoritatilor, iar evitarea situatiilor riscante in trafic este sarcina
partenerilor de drum. Este momentul adoptarii unui comportament rutier proactiv si responsabil pentru ca

SIGURANTA RUTIERA = SIGURANTA TA!







MINISTERUL ADMINISTRATIEI SI INTERNELOR
INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE

Directia Rutiera
Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii

DIRECTIA RUTIERA

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 circulatie@politiaromana.ro

Pagina web http://www.politiaromana.ro/DPR/index.htm

INSTITUTUL DE CERCETARE S| PREVENIRE A CRIMINALITATII

Adresa Str. George Georgescu, nr.1, sector 4, Bucuresti
Telefon 021314 96 77, Fax 021 312 45 06

E-mail prevenire@politiaromana.ro

Pagina web http://www.politiaromana.ro/ICPC/index.htm



