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Cuvant Thainte

Cu numai un an in urma, iesea de sub tipar primul Buletin al sigurantei rutiere, lucrare
adresata tuturor celor care au atributii sau preocupari in materie, ca instrument util pentru
interpretarea evolutiei fenomenului rutier din Romania.

Interesul manifestat de principalii actori din domeniul sigurantei rutiere, dar si de catre presa
ori reprezentanti ai societatii civile, ne-a determinat sa realizam cel de-al doilea numar al
acestei lucrari, care cuprinde principalele date statistice de interes din perspectiva anului
2012.

Editarea prezentului material se bazeaza pe experienta acumulata anterior, dar si pe
sugestiile sau observatiile formulate de catre cititorii avizati, urmarindu-se atat largirea ariei
de adresabilitate, cat si extinderea posibilitatilor de valorificare a informatiilor continute.

Tn acest context, in mod suplimentar fatd de cuprinsul primei editii, sunt prezentate tendintele
sigurantei rutiere in plan european si modul in care acestea genereaza consecinte in plan
intern, precum si noi capitole referitoare la actiunile desfasurate pentru impunerea normelor
rutiere, respectiv la masurile previzionate in vederea reducerii riscului rutier.

Autorii
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CONTEXT INTERN SI INTERNATIONAL

Aspecte actuale privind strategia europeand de sigurantd rutierd

Programul UE de actiune pentru siguranta rutiera 2011-2020 stabileste, ca obiectiv central, reducerea
la jumatate a numarului de decese rutiere in Europa n cursul acestui deceniu. Analiza statisticilor privind
evolutia accidentelor de circulatie produse in anul 2012 a relevat faptul ca numarul deceselor rutiere pe
teritoriul UE a scazut cu 9 % fata de anul anterior, dar consecintele accidentelor de circulatie sunt inca ridicate,
pentru fiecare deces inregistrat pe drumurile Europei estimandu-se ca exista 10 persoane grav rdnite si alte
40 ranite usor.

Participantii la trafic vulnerabili, de exemplu pietonii, ciclistii, motociclistii sau utilizatorii din anumite grupe
de varsta (in special copiii sau varstnicii) sunt afectati preponderent de ranirile grave in accidente rutiere,
comise cu precadere in zonele urbane.

Aceasta realitate a determinat Comisia Europeana sa solicite statelor membre mentinerea ritmului de
implementare a masurilor din Programul UE de actiune, ce vizeaza imbunatatirea vehiculelor, a infrastructurii
si a comportamentului participantilor la trafic.

Totodatd, sunt aduse in atentie cateva initiative-cheie, care sa conduca la reducerea riscului rutier, printre
care se numara:

- elaborarea si implementarea, de catre fiecare stat membru, a propriului plan national de siguranta rutiera,
ca instrument de lucru intern si importanta sursd de bune practici la nivel european;

- aplicarea transfrontaliera a normelor de sanctionare a abaterilor rutiere comise in strainatate, pentru opt
fapte care punin pericol grav siguranta circulatiei rutiere, ca mijloc eficient de descurajare a comportamentelor
inadecvate;
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- dezvoltarea unei strategii privind ranirile grave prin accidente de circulatie, care sa conduca la reducerea
victimizarii rutiere.

n ceea ce priveste etapele de parcurs in vederea adoptérii unei strategii cuprinzitoare a UE referitoare la
vatamarile produse n accidente rutiere grave, s-a convenit asupra efectuarii urmatorilor pasi:

¢ adoptarea unei definitii comune a vatamarilor corporale in accidente rutiere grave pe baza sistemului
MAIS3+! (Scala Maximum Abreviata a Leziunilor, nivel 3+) - anul 2013;

e imbunatatirea colectarii datelor cu privire la accidentele rutiere grave la nivelul statelor membre - anul
2014;

¢ adoptarea unui obiectiv clar la nivelul UE privind reducerea vatamarilor in accidente rutiere grave - pentru
intervalul 2015-2020.

Aceste demersuri realizate de catre institutiile europene contureaza directiile de actiune pe care statele
membre trebuie sa le urmeze in efortul comun de crestere a gradului de siguranta rutierd, prin crearea si
implementarea in plan national a instrumentelor specifice necesare. n acest context, Romania trebuie s3
adopte cat mai curand Strategia nationald pentru siguranta rutiera si Planul de actiune pentru aplicarea
acesteia, precum si actele normative care creaza mecanismul institutional intern, necesar implementarii
Directivei 82/2011/UE, privind schimbul de date in vederea aplicarii transfrontaliere a normelor de
sanctionare a abaterilor rutiere comise in strainatate. De asemenea, se impune urgentarea demersurilor in
vederea clasificarii vatamarilor corporale grave rezultate din accidente rutiere potrivit scorului maxim bazat
pe scala lezionala abreviata, nivel 3+.

Caracteristicile fenomenului rutier national

Traficul rutier reprezinta un fenomen complex, influentat de o serie de factori, atat de natura individual3, cat
mai ales de factorii sociali, economici, demografici, politici, geopolitici etc. Aceasta modalitate de deplasare
trebuie sa raspunda intr-un mod cat mai eficient si mai sigur nevoilor n crestere de mobilitate a indivizilor si
a marfurilor.

in traficul rutier se reflectd o serie dintre caracteristicile geografice, demografice, identitare ale unei
comunitati, sistemul de atitudini si comportamente ale membrilor sai. O alta caracteristicd demna de
mentionat a traficului este dificultatea in a face predictii asupra dimensiunilor sale, in conditiile in care o
multitudine de factori (microsociali, macrosociali) pot influenta acest tip de mobilitate. Astfel, predictiile
asupra dimensiunilor acestui fenomen reprezinta o provocare pentru multi specialisti.

Vom prezenta in continuare principalii indicatori care descriu acest fenomen in tara noastrd, raportandu-
ne la principalii actori prezenti in traficul rutier (soferi, pietoni, biciclisti, motociclisti), vehiculele care circula
pe drumurile publice, precum si caracteristicile infrastructurii rutiere existente la acest moment in Romania.

Populatia

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica, populatia Romaniei in anul 2012 era de
21.355.849 persoane. Dintre acestea, un numar de 6.806.0453 detineau la sfarsitul anului 2012 un permis
de conducere (aproximativ 32% din total populatie, respectiv 40% din populatia adulta a Romaniei).

1 Pentru adoptarea unei definitii comune, general acceptate la nivel european, Grupul de lucru la nivel inalt pentru sigurantd rutiera, ce func-
tioneaza in cadrul Comisiei Europene - Directia Generald pentru Mobilitate si Transport, reunit la Copenhaga, in Danemarca, la 27 iunie 2012, a stabilit
ca pentru definirea si clasificarea ranitilor in ranit grav sau usor, Statele Membre vor utiliza codificarea MAIS (Scala Maximum Abreviata a Leziunilor,
publicata de Asociatia pentru Progresul in Medicina Automobilistica), dupd cum urmeaza: MAIS 1 si 2 = ranit usor, iar MAIS 3, 4, 5 si 6 (MAIS3+) = rdnit
grav.

2 Situatia demograficd a Romaniei - anul 2012, Institutul National de Statistica
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Tn ceea ce priveste distributia pe categoriile de permis a conducatorilor de vehicule, situatia se prezint3
astfel®:

e 6.724.710 (38,5% din populatia adultad) detin permise de conducere vehicule categoria B;
e 420.829 (2,4% din populatia adulta) detin permise de conducere vehicule categoria A;

e 1.212.622 (7% din populatia adultd) detin permise de conducere vehicule categoria C (vehicul transport
pasageri - maximum 8 pasageri);

e 312.874 permise de conducere vehicule categoria D (vehicul transport pasageri - mai mult de 8 pasageri);

e 158.756 permise de conducere vehicule categoria Tr (tractor, masini si utilaje agricole autopropulsate
agricole, forestiere );

e 11.697 permise de conducere vehicule categoria Tb (troleibuze);
e 7.543 permise de conducere categoria Tv (tramvaie).

Structura posesorilor de permise de conducere vehicule in functie de varsta si sexul detinatorilor, la data de
31.12.2011, este reprezentata in graficele de mai jos:

Posesori de permis de conducere la31.12.2012 Posesori de permis de conducere [a31.12.2012
(sursa:DRPCIV) (sursa:DRPCIV)
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Din punctul de vedere al distributiei pe sexe a detinatorilor de permise de conducere vehicule, barbatii sunt
mai numerosi atat pe total (69%), cat si pe fiecare categorie de varsta in parte, insa raportul dintre barbati si
femei este mai scazut pentru intervalele de varsta tanara.

Raportand distributia pe sexe a numarului detinatorilor de permis de conducere la distributia pe sexe a
populatiei adulte a Romaniei* s-a constatat ca un barbat din doi (54%) se afla in posesia unui permis de
conducere vehicul fata de o femeie din cinci (22,6%) care detine un permis de conducere vehicul.

3 DRPCIV - Raport statistic categorii permise de conducere - data de referintd 31.12.2012
4 Populatia stabild la 1 ianuarie 2012 pe grupe de varstd, sex si medii, POP 101C - Tempo Home, Institutul National de Statistica
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Ponderea numarului detinatorilor de permise de conducere in total populatie
pentru femei si barbati pe fiecare categorie de varsta (sursa: DRPCIV)
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Totusi, rolul activ pe care femeile au inceput sa-l ocupe din ce in ce mai vizibil Tn societatea romaneasca, atat
in activitatea profesionala, cat si in sfera familiei se reflecta printre altele si in graficul de mai sus. Astfel, daca
in randul femeilor cu varsta cuprinsa intre 51-70 de ani doar 13% se afla in posesia unui permis de conducere,
situatia este diferita pentru femeile cu varste intre 21-50 ani, in acest caz, mai mult de o treime dintre femei
(34%) avand un permis de conducere.

Pe parcursul perioadei 2009-2012, un numar de 844.244 persoane au obtinut permis de conducere
categoria B - cea mai frecventa categorie de permis auto, respectiv un numar de 12.386 au obtinut permis
de conducere categoria A. Dupa cum se constata in graficul aldturat evolutia numarului de incepatori pentru
categoria B de vehicule a inregistrat o evolutie descrescatoare de la an la an, evolutie concordanta cu o
serie de fenomene demografice sau sociale (reducere numericd a populatiei tinere, crizi economica etc.). In
schimb, numarul incepatorilor de vehicule categoria A a cunoscut o crestere cu 28% in anul 2012, comparativ
cu anul precedent.

Posesori de permise de conducere incepatori Posesori de permise de conducere incepatori
vehicule categoria B vehicule categoria A
(Sursa: DRPCIV) (Sursa: DRPCIV)
248862 4425
216653
188680 190049

n 2964

2315
2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012

Este de remarcat, insa, pe acest fond, faptul ca raportul intre numarul barbatilor care obtin permise de
conducere categoria B si numarul femeilor care obtin permis de conducere categoria B descreste progresiv
de la an la an, iar pentru categoria de varsta 21-30 de ani numarul femeilor care au obtinut un permis de
conducere depaseste usor numarul barbatilor din aceeasi categorie de varsta.
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Evolutia posesorilor incepatori de permis de conducere categoriile B
in perioada 2009 - 2012, in functie de varsta si sexul acestora (sursa: DRPCIV)
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Pietonii reprezinta categoria cea mai importanta numeric printre participantii la trafic, iar caracteristicile
demografice, socio-culturale ale acestora, conditia fizica, starea lor de sanatate determina intr-un mod sau
altul gradul in care isi vor asuma sau nu o serie de comportamente riscante n trafic.

Pe langa pietoni si conducatorii de vehicule pentru care exista obligativitatea de a detine permis de
conducere, categorii ce reprezintd principalii participanti la traficul rutier, pe drumurile publice din Romania
sunt prezente si alte categorii, cum ar fi biciclistii, carutasii (preponderent in mediul rural), utilaje agricole etc.
care imprima traficului rutier din tara noastra caracteristici aparte.

O situatie statistica cu privire la numarul biciclistilor existenti la acest moment in tara noastra nu exista, se
remarca insa tendinta ca in zona aglomerarilor urbane sa devina destul de uzual acest mod de deplasare, iar
in mediul rural, mersul pe bicicleta reprezenta si reprezinta o modalitate frecventd/traditionala de asigurare
a deplasarii localnicilor pe distante scurte. Pentru a oferi un minim reper in acest domeniu, conform datelor
culese de Institutul National de Statistica®, in anul 2007, existau In Romania 166 biciclete la 1000 locuitori, iar
conform statisticile centralizate de Federatia Europeana de Biciclisti, in Romania, se vand anual aproximativ
20 de biciclete la 1000 de locuitori®. Totodata, potrivit rezultatelor Eurobarometrului privind mijloacele de
transport utilizate de europeni realizat in anul 2011, aproximativ 5% dintre romani utilizeaza bicicleta ca
modalitate principald de deplasare in activitatile lor zilnice.

Vehiculele

Pentru a avea o imagine cat mai completd a contextuluiin care se pot produce accidentele rutiere, prezentam
in continuare cateva date privind numarul vehiculelor care circuld pe drumurile publice din Romania. Astfel,
conform datelor oferite de Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (D.R.P.C.1.V.)
din M.A.l., la data de 31.12.2012, valoarea numerica totald a parcului auto din Romania era de 5.710.773
vehicule. Dintre acestea, cea mai numeroasa este categoria autoturismelor, aceasta cuprinzand 4.485.148
unitati 79%.

5 Numarul bunurilor de folosinta indelungata la 1000 locuitori, INS, 2007, tempo home, nivel de trai

6 ECF Cycling Barometer, European Cyclist’s Federation
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Parcul auto din Roméaniala 31.12.2012
(sursa: DRPCIV)
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Trebuie sa precizam faptul ca structura exactd a parcului de autovehicule din Romania este destul de dificil
de determinat, deoarece diversele institutii care au competenta in acest domeniu au adoptat tipologii diferite
ale autovehiculelor inventariate. Totodata, practica unor cetdteni romani de a inmatricula vehiculele pe care
le detin in alte state, in special in Bulgaria (mai ales autovehiculele second-hand) ca raspuns la presiunea

financiara a taxei de prima inmatriculare, aduce o dificultate in plus in determinarea dimensiunilor exacte ale
parcului national de vehicule.

Parcul auto la 31.12.2012, fara autoturisme
(sursa: DRPCIV)

63,666

64,105

18,563 21735

La parcul vehiculelor inmatriculate se adauga cel al vehiculelor care, prin lege, se inregistreaza la primariile

localitatilor si care se compunea, la inceputul anului 20127, din 271.918 mopede, 160.072 utilaje agricole si
263.106 carute.

n ceea ce priveste evolutia parcului auto, putem aprecia cresterea semnificativd a acestuia comparativ cu
anul 1990. Astfel, daca in anul 1990, parcul auto era de 1,9 milioane unitati, respectiv o masina la 12 locuitori,
in anul 2012, parcul auto a ajuns la 5,7 milioane unitati, respectiv o masina la 4 locuitori.

7 Directia Rutierd -Numadrul vehiculelor inregistrate la primarii la data de 31.01.2012
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Evolutia parcului de autovehicule inmatriculate in circulatie
in perioada 2008-2012
(sursa: DRPCIV)
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n conditiile in care, per ansamblu, parcul de vehicule ainregistrat in perioada 2008-2012 un trend ascendent,
constatdm ca de la an la an ritmul cresterii numerice a parcului de vehicule inregistrate variaza. Astfel, daca in
anul 2008, s-a inregistrat o crestere cu 13% a numarului vehiculelor inmatriculate comparativ cu anul 2007,
apoi, incepand cu anul 2009 acest ritmul de crestere a devenit mult mai lent (crestere fata de anul precedent
cu5%1n 2009, cu 1,8% in 2010, 1,1% in 2011). Aceasta situatie poate fi pusa pe seama crizei economice care,
prin efectele sale, a influentat calitatea vietii romanilor si implicit puterea de cumparare a acestora. Totusi, in
anul 2012 s-a inregistrat o discreta accentuare a ritmului de crestere (+4%) fata de anul 2011.

Ca principala componenta a parcului de autovehicule, parcul de autoturisme pdstreazd caracteristicile
evolutiei generale inregistrate la autovehicule. Astfel, dupa o crestere cu peste 13% in intervalul 2007 -
2008, parcul de autoturisme Tsi incetineste ritmul de crestere ajungand aproape de stagnare n anul 2011
(doar + 0,35% fata de anul anterior). Anul 2012 inregistreaza o timida revigorare (+4%), mai ales, pe seama
autoturismelor second-hand inmatriculate (+36% cele cu vechime de 16-20 ani) si a celor cu carburant
motorina (+7%). Cresteri mai semnificative ale parcului de autoturisme au fost inregistrate in judetele Tulcea,
lIfov, Suceava, lasi®.

Evolutia inmatriculdrilor de autoturisme noi si rulate in perioada 2008-2012
(sursa: APIA)
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8 Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile - Distributia pe judete a parcului auto de autoturisme din Romania in anul 2012
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Dupa cum se constata in graficul de mai sus, in intervalul 2008 - 2012, numarul inmatricularilor de masini
noi scade progresiv, de la 285.506 vehicule noi inmatriculate Tn anul 2008, pana la 66.436 vehicule noi
fnmatriculateTnanul 2012 (-77%), cea mai accentuata reducere inregistrandu-se Tn anul 2009, cand comparativ
cu anul anterior, numarul vehiculelor noi Tnmatriculate s-au redus cu mai mult de jumatate (-60%).

Asemanator, si Tn cazul numarului de inmatriculari de autovehicule rulate s-au inregistrat reduceri de la
an la an in perioada 2008-2011, dar nu atat de abrupte ca in situatia inmatricularilor de autovehicule noi.
Comparativ cu aceasta reducere continua, anul 2012 se remarca printr-o crestere cu 85% a numarului de
autovehicule rulate inmatriculate. Continua deci, procesul de Tmbatranire a parcului de autovehicule ce
ruleaza pe drumurile publice din Romania. Astfel, dupa cum se constata in graficul urmator, in anul 2012 mai
mult de o treime (33%) din parcul de autoturisme aveau o vechime de peste 15 ani.

Distributia pe vechime (ani) a parcului
de autoturisme in anul 2012 (sursa: APIA)

3%
’ 12% mO-2ani
/ 3-5ani
3 6-10 ani
e 11-15 ani
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& 22%

Conform situatiilor furnizate de Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile, judetele cu cele
mai mari ponderi de vehicule foarte vechi (cu vechime de peste 15 ani) in totalul parcului de autovehicule
sunt: Caras Severin, Arad, Suceava, Mehedinti, Bistrita Nasaud, Botosani, Satu Mare, Mures, Covasna, Salaj.
n cazul acestor judete, mai mult de 40% din parcul de autovehicule sunt autovehicule cu vechime de peste
15 ani. La polul opus se plaseaza Bucurestiul si judetele Ilfov, Arges, Constanta, Brasov, Braila, Tulcea, Galati,
lasi si Prahova, in care procentul vehiculelor noi este mai ridicat comparativ cu celelalte judete (procentul
vehiculelor noi (0-5 ani) se situeaza peste 13% in totalul parcului de vehicule din judet).

| peste 20ani

Tot n scopul descrierii calitative a parcului de vehicule din Roméania completam aceste informatii cu cele
furnizate de catre Registrul Auto Roman. Constatam astfel ca in decursul a cinci ani consecutivi (2008-2011),
vechimea medie a vehiculelor aflate anual la prima prezentare la ITP a fost 9,3 ani.

Totodata, desi inregistreaza o tendintd de descrestere in perioada 2008 - 2012, procentul vehiculelor
neconforme din punct de vedere al securitatii rutiere ramane foarte mare si in anul 2012, de 40,9%. La fel,
desi se remarca existenta unui trend descendent al procentului vehiculelor prezentate la ITP care prezentau
pericol iminent de accident, in 2012 au fost identificate la control un numar destul de mare (142.818) de astfel

de vehicule .

14

Nr. vehicule prezentate la ITP 1.585.645 | 1.686.862 | 1.968.384 | 1.919.804 2.131.608
Nr. mediu defectiuni/autovehicul 4,75 5,2 5,15 4,86 4,36
Vec;hlmea medie a Yehlc.ulelor prezentate la ITP 9,83 8,63 838 9,33 9,84
(prima prezentare) in ani

Nr. vehicule inspectate in trafic 40.405 77.409 72.205 96.962 78.985
Proce'n'fa{ de. vehu?ule necon'fc'>rme d.p.d.v. al 53,9% 50.8% 49,2% 46,4% 40,9%
securitatii rutiere din total verificate

Prgcentaj de vghlcule cfalre prezinta pericol 14% 21.6% 20.2% 18,5% 16,4%
iminent de accidente din cele neconforme

Prqcentaj de vghlcule cgre prezmt.a.perlcol 7.5% 11% 9,9% 8 6% 6,7%
iminent de accidente din total verificate

Sursa: Registrul Auto Roman
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Tn ceea ce priveste gradul de inzestrare a populatiei cu autoturisme, conform datelor oferite de Asociatia
Producatorilor si Importatorilor de Automobile (A.P.I.A.), in anul 2012, rata de motorizare se situa la un
numadr de 235 de autoturisme la 1000 de locuitori fiind, cu aproximatie, de doud ori mai scazuta decat
media europeana. Un alt indicator ce poate contribui la descrierea cat mai completad a contextului cauzal al
accidentelor rutiere 1l constituie densitatea de autoturisme raportata la km de drum, care are valoarea de 22
autoturisme la km de drum pentru Romania.

Pentru comparatie oferim spre exemplificare valorile inregistrate pentru acesti indicatori la nivelul altor
state din Europa care au oferit informatiile necesare studiilor realizate de Eurostat si Wards Auto®:

Rata de motorizare

Parc auto : Lungime totald a : Nr autoturisme /
(autoturisme) IS drumurilor (km) (autoturls'me'/ km de drum
1000 locuitori)
Austria 4.513.421 8.219.743 110.778 549 39
Belarus 2.646.500 9.542.883 94.797 277 28
Belgia 5.407.015 10.438.353 154.575 518 35
Cehia 4.582.903 10.177.300 128.582 450 36
Danemarca 2.197.831 5.543.453 73.197 396 30
Finlanda 2.958.568 5.262.930 303.815 562 10
Franta 31.425.000 65.423.023 1.027.183 480 31
Germania 42.927.647 81.305.856 644.480 528 67
Grecia 5.203.591 10.767.827 117.533 483 44
Ungaria 2.967.808 9.958.453 197.519 298 15
Italia 37.113.300 61.261.254 487.700 606 76
Polonia 18.125.000 38.415.284 423.997 472 43
Romania 4.485.148 21.355.849 204.000 235 22
Rusia 36.415.100 138.082.178 983.000 264 37
Slovacia 1.727.000 5.483.088 43.761 315 39
Slovenia 1.066.495 1.996.617 38.925 534 27
Suedia 4.408.749 9.103.788 572.900 484 8
Elvetia 4.163.003 7.655.628 71.454 544 58
Regatul Unit 31.362.716 63.047.162 394.428 497 80
Ucraina 8.058.000 44.854.065 169.495 180 48

Legat de evolutia gradului de Tnzestrare a populatiei cu autoturisme, o serie de studii ce au vizat siguranta
pe drumurile publice® au evidentiat faptul ca tarile in care rata de motorizare creste rapid sunt afectate intr-o
mai mare masura de cresterea numarului de accidente grave .

La nivelul Romaniei, Bucurestiul si judetele Brasov, Timis, Constanta, Cluj, Arad, Sibiu, Bihor, Arges sunt
caracterizate printr-un numar mai mare de autoturisme raportat la 1000 de locuitori.

9 Date statistice pentru tarile din Europa in anul 2011(date preluate de la Wards Auto si Eurostat), Asociatia Producatorilor si Importatorilor
de Automobile - APIA

10 Global Status Report on Road Safety 2013, World Health Organization
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Rata de motorizare pe judete (2012)
(Sursa: Apia)
M - 280
I 240 - 280
7] 210 - 240
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Drumurile

Unul dintre factorii ce influenteaza in mod decisiv calitatea traficului rutier deci, implicit, si riscul in trafic il
constituie reteaua rutiera publicd. Drumurile publice sunt destinate circulatiei rutiere si pietonale, in scopul
satisfacerii cerintelor generale de transport ale economiei, ale populatiei si de aparare a tarii, acestea fiind
proprietate publica si fiind intretinute din fonduri publice, precum si din alte surse legal constituite? .

Conform datelor oferite de Institutul National de Statistica'? cu privire la lungimea cailor de transport,
drumurile publice din Romania totalizau 84.185 km, din care 16.887 km (20,1%) drumuri nationale, 35.380
km (42,0%) drumuri judetene si 31.918 km (37,9%), drumuri comunale, reteaua rutiera publica asigurand
accesul motorizat in majoritatea localitatilor tarii.

La aceasta retea se adauga reteaua de strdzi din orase si comune care insumeaza in jur de 120 mii km, astfel
ca, per total, lungimea retelei rutiere din Romania se situeaza cu aproximatie la 204 mii km.

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 Tn administrarea
Total (DN+A) 16.887 2012%* C.N.A.D.N.R. S.A.
Autostrazi 529,75 2012%* C.N.A.D.N.R. S.A.
Drumuri nationale 16.357 2012* C.N.A.D.N.R. S.A.
Drumuri judetene 35.380 2012%** Consiliilor Judetene
Drumuri comunale 31.918 2012%* Consiliilor Locale
Strazi in orase 27.846% 2011** Primariilor ordsenesti si municipale
Strazi in comune 97.660* 2009 *** Comunelor

Sursa: ¥ Compania Nationalad pentru Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania
** Institutul National de Statistica, *** Eurostat

11 Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor

12 Comunicat de Presd nr. 95 din 26.04.2013, Lungimea cdilor de transport, la 31.X11.2012, Institutul National de Statistica
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Din punct de vedere cantitativ, dupa 1990 reteaua nationala de drumuri a cunoscut o dezvoltare destul
de lentd. Aceasta evolutie, exprimata fie in kilometri liniari de drum (crestere cu 15,6% in 2012 comparativ
cu 1990), fie in densitatea drumurilor la 100 km? de teritoriu, nu este corelatd cu evolutia rapida a parcului
national de vehicule sau cu numarul posesorilor de permis de conducere care, in aceeasi perioada 1990 -
2010, au sporit cu peste 100% fiecare (parcul de autovehicule a inregistrat o crestere cu aproximativ 200% in
2012 fata de 1990).

1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012
Total km. 72.816 72.859 78.479 79.904 82.386 83.703 84.185
Nationale km 14.683 14.683 14.824 15.934 16.552 16.690 16.887
(+/-) - 0 +141 +1.110 +950 +138 +197
Judetene si comunale km 58.133 58.176 63.655 63.970 65.834 67.013 67.298
(+/-) - +43 +5.479 +315 +1.864 +1.179 +285
Densitatea drumurilor la 100 km? 30,5 30,6 32,9 33,5 34,6 35,1 35,3
de teritoriu

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

Pentru a intregi descrierea retelei rutiere de drumuri apreciem a fi utile urmatoarele precizari cu privire la
modul de dezvoltare a retelei de drumuri in Romania®. Astfel, reteaua de drumuri publice din Roménia s-a
dezvoltat ca rezultat al necesitatii de a oferi legaturi rutiere intre orase, iar noile drumuri au urmat vechile
aliniamente. Ca urmare, multe sate si orase s-au dezvoltat prin dispunerea lor liniara de-a lungul drumurilor,
fara o sosea de centura, astfel incat tot traficul local si de tranzit trebuie sa treaca prin centrul localitatii.
Ulterior, datorita lipsei investitiilor in drumurile secundare (in special in zonele rurale) localitatile lineare
(sate dispuse de-a lungul si pe ambele parti ale drumului) au continuat sd se dezvolte de-a lungul drumurilor
nationale avand ca rezultat agravarea situatiei in care traficul de tranzit pe soselele nationale vine in conflict
cu viata de zi cu zi a comunitatii rurale.

Circulatia

Transportul rutier reprezinta pentru tara noastra principalul mijloc de asigurare a transportului de persoane
si marfuri, ceea ce implica din partea autoritatilor publice o atentie sporita pentru a crea/mentine conditiile
necesare unui trafic rutier fluid si sigur.

Conform datelor barometrul de opinie realizat la nivel european in anul 2011, cu privire la modalitatile de
deplasare utilizate de locuitorii tarilor europene?, o treime dintre romani mentioneaza ca utilizeaza masina
ca principal mijloc de transport in activitatea lor zilnica, iar 27% dintre ei au afirmat cd apeleaza la mijloacele
de transport in comun (dar si in aceasta situatie, transportul rutier este predominant).

Romania UE 27

M masina . M masina

M transportul public M transportul public
M mersul pe jos

M mersul pe bicicleta

M altceva

13 Programul Operational Sectorial de Transport - POST 2007 - 2013, Ministerul Transporturilor

M mersul pe jos

M mersul pe bicicletd

M altceva

14 Flash Eurobarometer No 312 - Future of transport, 2011, European Commission
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Tn completarea acestor date, pentru a sublinia incd o datd rolul important reprezentat de traficul rutier,
atat in transportul persoanelor, dar si al marfurilor, vin datele furnizate de Institutul National de Statistica®
cu privire la transportul de pasageri si marfuri pe moduri de transport ih anul 2012 care releva faptul ca
transportul rutier ocupa o pondere majoritara, atat in ceea ce priveste transportul in comun de pasageri
(80%), cat si in ceea ce priveste transportul marfurilor (60%).

Tn conditiile in care mobilitatea rutierd in Romania inregistreaza un trend ascendent, comparativ cu situatia
inregistratd, per ansamblu, la nivelul Uniunii Europene, existd o serie de specificitati in felul in care romanii
abordeaza diversele modalitati de transport in activitatile lor zilnice. Astfel, acestia apeleaza intr-o masura
mai mare decat ceilalti europeni la mersul pe jos sau la transportul in comun pentru deplasarile lor zilnice.

Pasageri transportati in anul 2012 Marfuri transportate in anul 2012

2%

9%

M transport rutier
M transport feroviar

M transport rutier W transport maritim

M transport feroviar M transport pe cai
navigabile interioare

M transport aerian alt tip

n ceea ce priveste surprinderea, per ansamblu, a dinamicii traficului rutier, evolutia indicelui de mobilitate
in Romania reprezinta un reper important. Aceasta este caracterizata de o crestere continua pentru intervalul
2007 - 2011%. Aceasta crestere se afla in stransa legatura cu dinamica parcului auto si cu aceea a numarului
conducatorilor auto. Se remarca Tnsa faptul ca pentru perioada 2007-2009, valoarea indicelui de mobilitate
creste semnificatiy, iar in intervalul 2009-2011, ritmul de crestere se diminueaza sensibil.

2007 2008 2009 2010

Indice de mobilitate 58.852 67.869 71.409 73.251 74.513

(milioane vehicule x km parcursi)

Sursa: Registrul Auto Roman

Un alt indicator al traficului rutier este media zilnica anuala de vehicule (MZA) care reprezinta o estimare a
mediei anuale a debitului de autovehicule care circuld pe drumurile rutiere pe parcursul unei zile (se exprima
in numar de vehicule la 24 de ore). Traficul rutier in Romania a crescut de la o valoare MZA de 3.200 in
1990 la 6.041 in 2010. Imediat dupd 1990%, cand au fost anulate o serie de restrictii referitoare la utilizarea
drumurilor pentru transportul de marfuri, iar combustibilul si autoturismele au devenit mai accesibile, s-a
produs o crestere rapidd a traficului. Intre 1995 si 2000 s-a inregistrat o usoara scidere a traficului rutier
mediu, Tn timp ce Tn perioada urmatoare (din 2000 pana in 2005) s-a produs o crestere medie importanta,
bazata pe cresterea mare a PIB, tendinta de crestere care se mentine si in prezent.

15 Transportul de pasageri si marfuri pe moduri de transport in anul 2012, INS, 2013
16 Pentru anul 2012, nu au existat date pentru a actualiza indicele de mobilitate (RAR)
17 Programul Operational Sectorial de Transport — POST 2007 — 2013, Ministerul Transporturilor




Capitolul |

Evolutia si prognoza asupra traficului mediu total Traficul mediu pe tipuri de drumuri si pe total retea DN
(media zilnica anuald (MZA) - vehicule/24 ore) (media zilnica anuald (MZA) - vehicule/24 ore)
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Sursa: CNADR

Ritmul alert de crestere al volumului de trafic asociat cu o dinamica lentd a dezvoltarii infrastructurii rutiere
poate influenta evolutia numarului de accidente rutiere, putand reprezenta un indicator de predictie in
domeniul sigurantei rutiere.

Tn graficul de mai jos, sunt aldturate, spre comparatie, curbele de evolutie procentuald®® pe parcursul anilor
2007 - 2012 pentru o serie de indicatori: numarul posesorilor de permis de conducere, valoarea numerica a
parcului national de autovehicule, valoarea numerica a retelei nationale de drumuri, indicele de mobilitate.

Evolutia procentuala a unor indicatori de trafic rutier
in perioada 2007-2012

* %
24.83
23.11
30 - 20.53
25 =
20 -
15 =
10 -
indice mobilitate
5 - nr. autovehicule
posesori permis
nr. km. drum
0 T T T T ¥
2007 2008 2009 2010 2011 2012

** pentru anul 2012, nu au existat date pentru a actualiza indicele de mobilitate

18 MZA- Media zilnicd anuald (vehicule/24 h), CNADR, Recensamantul general de circulatie rutierd -2010

19 Cresterile procentuale sunt calculate prin raportarea valorilor din fiecare an, la valorile inregistrate in anul 2007
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Sistemul normativ-institutional
Tn Romania, circulatia pe drumurile publice este reglementat legal prin urmatoarele documente:

e Ordonanta de urgenta a Guvernuluinr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, republicata, cu
modificarile si completdrile ulterioare;

e 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 incidenta in domeniul rutier emise de diferitele
autoritati care au competente in legatura cu unul sau mai multe dintre sistemele care interactioneaza in
procesul circulatiei rutiere: drumuri, vehicule, sisteme de supraveghere si control etc.

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 face obiectul unei anexe a prezentei
lucrari, Institutiile cu atributii in domeniul sigurantei rutiere.

Reglementarile romanesti in domeniul circulatiei rutiere urmeaza tendinta generala de omogenizare
europeand a normelor. Ritmul alinierii la norme comune este insd unul care tine seama de realitatile nationale.
Astfel, la data de 09.11.2012, a fost adoptata de catre Parlamentul Romaniei Legea nr. 203 pentru modificarea
si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
publicata in Monitorul Oficial al Romaniei nr. 760/12.11.2012, in care au fost transpuse prevederile Directivei
126/2006/CE a Parlamentului European si Consiliului privind permisele de conducere, lege ce isi produce
efectele incepand cu data de 19.01.2013.

Raportul privind starea globald a sigurantei rutiere 2013%, realizat de Organizatia Mondiald a Sanatatii,
analizeaza in ce masura tarile studiate pun in aplicare o serie de masuri eficiente de siguranta rutiera, daca
aceste state au legi de siguranta rutierd care sa poata tine sub control mai multi factori de risc cum ar fi
conducerea sub influenta bauturilor alcoolice, viteza, portul castii de motocicletd, al centurii de siguranta
si utilizarea scaunelor pentru copii. Raportul indica, de asemenea, daca tarile au o strategie nationala care
stabileste obiective masurabile pentru a reduce numérul de persoane ucise sau grav ranite in trafic. In privinta
eficientei aplicarii legislatiei rutiere (a limitelor de viteza impuse, controlului consumului de alcool la volan, a
portului centurii de siguranta precum si a portului vestei de protectie) Romania este notatd cu nota 8 din 10,
in timp ce Norvegia, Ungaria, Austria si Bulgaria au nota 7, iar Belgia 6. In raport se mentioneaz, pe de alt3
parte, cd Romania se numara printre numeroasele tari, majoritare de altfel, care nu interzic vorbitul la telefon
prin hands-free in timpul sofatului.

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

n tabelul urmé&tor sunt cuprinse valorile autorizate ale alcoolemiei conducétorilor auto, precum si alte
seturi de conditii Tn legatura cu aceasta, pe care le-au reglementat pentru teritoriul lor statele U.E. In tabel nu
se face distinctie intre pragurile valorice ale palierelor contraventional si penal, ci doar intre palierele admis
si sanctionabil.

20 Raportul este bazat pe informatii culese Tn anul 2010, din 182 de tdri, reprezentand aproape 99% din populatia lumii
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Reglementarea valorilor autorizate privind alcoolemia conducatorilor auto in tarile UE (g/l1)

Standard Tncepitori Profesionisti Mentiuni

01 Austria 0,5 0,1* 0,1 * experientd sub 2 ani

02 Belgia 0,5 0,5 0,5

03 Bulgaria 0,5 0,5 0,5

04 Cehia 0,0 0,0 0,0

05 Cipru 0,5 0,5 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* * conducatori de autobuze

10 |Germania |05 |oo*  |o0% - ronduchton de millaace de raneport caltor
* 0,2 pentru conducatorii de motociclete si mopede;
*% : 2 i

1 Grecia 0,5% 0,2** 0,2%** **"?X:;g;n:'saesmjlzoaazz de transport in comun, ambulante,
substante periculoase sau ai camioanelor de peste 3,5 t.

12 Irlanda 0,8 0,8 0,8

13 Italia 0,5 0,0 0,0

14 Letonia 0,5 0,2* 0,5 * experientd sub 2 ani

15 Lituania 0,4 0,2* 0,2 * experientd sub 2 ani

16 Luxemburg 0,5 0,2* 0,2 * experientd sub2 ani

17 Malta 0,8 0,8 0,8

18 Marea Britanie | 0,8 0,8 0,8

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 Romania 0,0 0,0 0,0

24 Slovacia 0,0 0,0 0,0

m s 05 o0t o0 e

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.pdf

Tn tabelul urmé&tor sunt cuprinse valorile limitelor de vitezd pentru circulatia pe diferitele categorii de
drumuri Tn tarile UE. In tabel nu se face distinctie intre diferitele niveluri de sanctionabilitate Tn legatura cu
depasirea limitei de viteza, ci sunt cuprinse doar pragurile valorice intre nivelul admis si cel sanctionabil.
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Reglementarea limitelor de viteza ale autovehiculelor pentru diferitele categorii de drum in tarile Uniunii

Europene (km/h)
Autostrada I(I:':::I::;:u n localitate Mentiuni
01 Austria 130 100 50
* 120 pe sosele cu dublu sens, cu cel putin doud benzi pe sens si separator
02 Belgia 120 90/ 120* 50/ 30** fizic intre sensuri
** 30 n vecinatatea scolilor
03 Bulgaria 130 90 50
04 Cehia 130 90 50
05 Cipru 100 80 50
06 Danemarca 130 80 50
. 90/100/ * 1‘10 .p.e ?osele cu dublu Asens, cu S(::-pa:rator. fizic intre sensuri /190 p(f
07 Estonia - 110* 50 portiuni limitate ale drumurilor pe doud randuri - toate doar pe o perioada
limitatd a anului, de la 1 mai pana la 1 octombrie
* 120 doar pe timp de vara, si atunci nu peste tot
** 80 (de bazd) si 100 (exceptie, rar iarna - semnele pentru limitarea vitezei
08 Finlanda 100/ (120)* | 80 / 100** 40 / 50*** sunt schimbate de doua ori pe an pe drumurile principale, cu limite de timp
pentru vara/iarna
*** 40 pe mai mult de jumatate dintre strazi
* 110 pe timp ploios sau alte precipitatii
Franta ** 110 pe sosele cu dublu sens, cu cel putin doud benzi pe sens si separator
09 ' 130 90/110 >0 fizic ?ntrpe sensuri - redusd la 90 km/h pz timp ploios saupalte precipitZtii/ 90
pe alte drumuri, redusd la 80 km/h pe timp ploios sau alte precipitatii
10 Germania 130* 100 50/30 *.13(3 este viteza recomandata, acolo unde nu sunt specificate alte limite de
vitezd
11 Grecia 130 90 50
12 Irlanda 97 97 48
* poate creste pana la 150 prin decizia autoritatilor care administreaza
. autostrazile;
13 Italia 130 90/110%* >0 ** 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)
14 Letonia x go** 50 :*138 prin lege, de':§i n prezent nu exifté autostrazi
pentru camioane cu masa totala peste 7,5 tone
15 Lituania 130/ 110* 90 50 * 130 de la 1 aprilie pana la 31 octombrie, 110 in timpul celorlalte sezoane
16 Luxemburg 130* 90 50 * 110 pe timp ploios
17 Malta - 80 50
18 Marea Britanie 112 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 indicatd este obligatorie
20 Olanda 120* 80/100** | 70 /50 /30 *** | ** In functie de aspectul drumului si de masurile de mediu
*** De la <5 (zonele rezidentiale) pana la 70 (drumuri de legdturd cu fluxuri
mari)
* 110 pe drumuri expres cu dublu sens (semi-autostrazi cu control al accesului
21 Polonia 130 90/100/ 50/ 60** total sau partial); 100 pe drumuril.e exprtes cu q singura banda pe sens sau pe
110* soselele cu dublu sens, cu cel putin doud benzi pe sens
**60delallp.m.panala5a.m.
22 Portugalia 120 90 50
23 Romania 130 90/ 100* 50 * 100 pe drumurile expres (E)
24 Slovacia 130/ 90* 90 50 * Pe autostrazi si drumuri expres in interiorul zonelor construite/ localitatilor
25 Slovenia 130 90/100* | 50/30/10%* :*1(;8 fioar pe drl.JmuriIe destinate traficului motorizat / autovehiculelor
in zonele pietonale
26 Spania 120 90 / 100* 50 * Depinde de numarul de benzi sau de |dtimea 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.pdf
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Cerinte de echipament de siguranta pentru biciclisti

Casca de protectie Vesta reflectorizanta

obligatorie? obligatorie? Mentiuni

01 Austria Nu Nu

02 Belgia Recomandata Recomandatd

03 Bulgaria Nu Nu

04 Cipru Nu Nu

05 Cehia Da* Recomandata * obligatorie sub 18 ani, recomandata pentru ceilalti

06 Danemarca Nu Nu

07 Estonia Da* n/a * obligatorie sub 18 ani, recomandata pentru ceilalti

08 Finlanda Da* Nu * fara control/pedeapsa

o | o o e e e o 47 Ve et 3

10 Germania Nu Nu

11 Grecia Nu Nu

£ v o

13 Irlanda Nu Nu

14 Israel Da Nu

15 Letonia Recomandatd Recomandatd
* pentru ciclistii sub 18 ani; recomandata pentru persoanele in varsta

16 Lituania Da* Da** ** In timpul noptii sau cand vizibilitatea este slaba sau se pot utiliza alte
elemente reflectorizante

17 Luxemburg Nu Nu

18 Malta Recomandatd Da* * cand este intuneric

19 Olanda Recomandatd Nu

20 Norvegia Nu Nu

21 Polonia Nu Nu

22 Portugalia Nu Nu

23 Romania Recomandatd Nu
* pentru ciclistii sub 15 ani. Numai in afara zonelor urbane pentru ciclistii

24 Slovacia Da Nu** peste 15 ani
** Obligatorie cand vizibilitatea este redusa

25 Slovenia Da* Nu * pentru ciclistii sub 14 ani

2% Spania Da* Nu :éigtsiﬁ[zrzlz:;lor locuite, neobligatorie la temperaturi inalte sau in cazul
* pentru biciclistii sub 15 ani,

27 Suedia Da* Nu** ** vyesta reflectorizantd nu este obligatorii dar farul si elementele
reflectorizante ale bicicletei sunt obligatorii cand se circula pe intuneric

28 Elvetia Nu Nu

29 Marea Britanie Nu Nu

Sursa: European Commission, Traffic rules at a glance, http://ec.europa.eu/transport/road_safety/going_abroad/index_en.htm?!

Pe langa autoritatile guvernamentale din Romania cu atributii Tn domeniul sigurantei rutiere exista o serie
de institutii sau organizatii din mediul economic, universitar, neguvernamental, de interes public sau privat,
asociatii profesionale care participa, prin activitatile pe care le desfasoara, la desfasurarea in bune conditii a
traficului rutier.

Un rol important il au asociatiile/organizatiile din domeniul asigurarilor. Activitatea desfasuratd in domeniul
asigurarilor in Romania este autorizata, supravegheata, verificata si controlata de Autoritatea de Supraveghere
Financiara, in care este inclusa fosta Comisie de Supraveghere a Asigurarilor (C.S.A.). De asemenea, aceasta
autoritate are atributia de emitere a normelor de aplicarea legilor in domeniul asigurarilor, precum si aplicarea
masurilor de sanctionare prevazute de lege. Totodatd, datele centralizate de catre aceasta din analizele si

21

6th Road Safety PIN Report 2012, European Transport Safety Council
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evaluarile asiguratorilor reprezintd un reper important in descrierea fenomenului rutier din Romania, inclusiv
prin estimarea costurilor accidentelor rutiere.

Astfel, conform datelor furnizate de aceasta, evolutia numarului autovehiculelor asigurate prin politda RCA
in Romania in perioada 2008 - 2012 este caracterizatd de un trend ascendent. Comparativ cu anul 2008,
numadrul de polite de asigurare pentru raspundere civila auto a crescut cu 9,4% in timp ce parcul auto a
inregistrat o crestere de 13%, iar numarul accidentelor rutiere grave a scazut cu 12%.

Numarul de polite RCA in vigoare in ultima zi a anului
pentru perioada 2008-2012

(Sursa: Comisia de Supraveghere a Asigurarilor)
4400000

4285815
4300000

4199096
4200000
4100000 4039751 /

3917945
3900000

3800000

3700000

3600000

3500000 T T
2008 2009 2010 2011 2012

Evolutia valorii despagubirilor platite Tn urma evenimentelor rutiere in care responsabilitatea pentru
accident revenea unui vehicul asigurat prin RCA este caracterizata, pe parcursul perioadei analizate, de acelasi
trend crescator (crestere cu +46% n anul 2012, comparativ cu anul 2008) .

Valoarea despagubirilor platite in perioada 2008-2012
(mil. lei)
(Sursa: Comisia de Supraveghere a Asigurarilor)
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n ceea ce priveste evenimentele rutiere produse de citre autori neasigurati ori neidentificati, acestea sunt
gestionate asiguratoriu de Fondul de Protectie a Victimelor Strazii, care reprezinta o asociatie profesionala, fara
scop lucrativ, din care fac parte toti asiguratorii care au dreptul de a incheia pe teritoriul Romaniei asigurarea
de raspundere civila ce rezulta din utilizarea autovehiculelor, indiferent daca sunt persoane juridice romane
sau strdine. Astfel, pe parcursul anului 2012 au fost avizate la Fondul de Protectie a Victimelor Strazii un
numar de 1037 cazuri de dauna din care 19 pentru accidente produse de autovehicule neidentificate si 1018
pentru accidente produse de autovehicule neasigurate RCA. Sub aspectul persoanelor prejudiciate in cele
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1037 cazuri de dauna, 947 au fost persoane fizice si 90 persoane juridice. Din punct de vedere al categoriilor
de daune care au fost solicitate, in 439 de cazuri au fost solicitate daune materiale, iar in 598 daune pentru
vatamari corporale sau deces.

Evolutia numarului unor astfel de cazuri de despagubire in perioada 2008-2012, in functie de tipul daunei
produse, este reflectata in graficul urmator. Se remarca cresterea accentuata a numarului de cazuri de
despagubiri acordate Tn evenimente soldate cu vatamari corporale sau decese, in timp ce numarul cazurilor
avizate soldate cu daune materiale inregistreaza incepand cu anul 2010, o evolutie descendenta.

Numarul de cazuri avizate in functie de tipul prejudiciului suferit de persoana vatamata

in perioada 2008-2012
(Sursa: Fondul de Protectie a Victimelor Strazii)
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Dinamica numarului de evenimente rutiere in perioada 2008 - 2012, in care a intervenit actiunea
asiguratorie a Fondului de Protectie a Victimelor Strazii in functie de tipul vehiculului responsabil ,,neasigurat/
neidentificat” releva o crestere constanta a numarului cazurilor avizate produse de catre conducatori de
vehicule neasigurati RCA.

Numarul de cazuri avizate in functie de vehiculul vinovat/autor in perioada
2008-2012

(Sursa: Fondul de Protectie a Victimelor Strazii)
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Un alt exemplu de organizatie activd in domeniul rutier este reprezentat de Asociatia Producatorilor si
Importatorilor de Autoturisme din Romania (A.P..LA.). Aceastd asociatie deruleaza activitdti in folosul
membrilor sai prin promovarea unor initiative legislative in sprijinul productiei si comertului de automobile,
reprezentarea acestora in fata autoritatilor/institutiilor statului, precum si in fata forurilor internationale de
profil. De asemenea, A.P..A. realizeaza analize periodice ale pietei de autovehicule cuprinzand indicatori de
interes pentru descrierea traficului rutier In Romania, date care au fost puse la dispozitia Inspectoratului
General al Politiei Romane pentru realizarea prezentei lucrari.
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Indicatori macro-analitici. Aspecte ale evolutiei accidentelor grave de circulatie in perioada 2008-2012

Studiul evolutiei principalilor indicatori ce descriu accidentele rutiere care se petrec pe drumurile publice
din Romania in functie de caracteristicile persoanelor implicate, ale vehiculelor implicate sau in functie de
conditiile Tn care acestea se petrec ofera o imagine dinamica a acestui fenomen, contribuind prin corelarea
cu principalele modificari economice-sociale, demografice care au insotit aceasta evolutie la conturarea unor
tendinte privind modul in care accidentele rutiere sunt influentate de astfel de factori.

Evolutia pe parcursul ultimilor 22 de ani (1990-2012) a numarului accidentelor grave de circulatie, precum
si a consecintelor umane ale acestora (numarul celor raniti grav sau a celor decedati in accidente rutiere) care
se petrec pe drumurile publice din tara noastra, se prezinta astfel:
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Evolutia accidentelor grave de circulatie in perioada 1990-2012
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Dupa cum se constata, evolutia accidentelor rutiere grave in Romania, in perioada 1990-2012, a cunoscut
trei etape importante:

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

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

e O etapa descendentd, intre anii 2008-2012, cand numarul accidentelor rutiere a scazut cu 12%, de la
10.645 la 9.366.

Similar, numarul de morti si de raniti grav Tn 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 2008-2012 s-a inregistrat o reducere cu 33,3% (de la 3.065 la
2.042 persoane decedate), mult mai importanta decat cea inregistrata in cazul numarului de accidente rutiere
grave.

Tn ultimii ani (2011,2012), numarul accidentelor grave se situeaza cu aproximatie la nivelul numarului de
accidente grave inregistrat in anul 1994, iar acest lucru are loc in situatia in care parcul de vehicule aproape
s-a dublat, de la 3,1 milioane vehicule in anul 1994%? |a 5,7 milioane vehicule in 2012.

Se remarca totusi faptul cd, incepand cu anul 2010, se diminueaza ritmul de reducere a numarului
accidentelor rutiere grave sau a numarului celor raniti grav, ajungand ca in anul 2012 sa se sesizeze chiar o
usoara tendintd de crestere a valorilor acestor indicatori comparativ cu anul trecut (cresteri situate n jurul
valorii de 1%).

22 Dinamica accidentelor grave de circulatie, 1999, IGPR, Directia Rutiera
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Evolutia indicelui de mortalitate (raportul dintre numarul de morti si numarul de accidente grave in care
s-au produs aceste decese X 100)
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Dupa cum se observa in graficul de mai sus, valoarea indicelui de mortalitate se reduce (de la 39% in anul
1990 la 22% in 2012), scadere ce poate fi pusa, atat pe seama sporirii masurilor/dotarilor de siguranta cu care
sunt echipate masinile care circula in prezent pe drumurile publice din Romania comparativ cu cele existente
n anii 1990-1995 ,cat si pe seama masurilor luate la nivelul institutiilor cu responsabilitati in domeniu.

n ceea ce priveste evolutia numarului persoanelor decedate in accidente rutiere la 1 milion de locuitori se
constata ca Tncepand cu anul 2008, la nivel national, se Tnregistreaza un trend descendent. Totusi, atunci cand
ne raportam la situatia Tnregistrata la nivelul Uniunii Europene® (60 decese in accidente rutiere raport la 1
milion de locuitori), se observa ca rata mortalitatii cauzate de accidentele rutiere Tn tara noastra se situeaza,
Tnca, la valori mult mai mari.

Evolutia ratei mortalitatii*
(numarul deceselor in accidente rutiere la 1 milion de locuitori)
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in continuare vom analiza evolutia pe parcursul ultimilor 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 diverse caracteristici ale persoanelor implicate in accidente rutiere.

23 6th Road Safety PIN Report 2012, European Transport Safety Council
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Evolutia in functie de mediul producerii accidentelor
Distributia accidentelor grave produse in perioada 2008-2012
in functie de mediul producerii
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Accidente grave Raniti grav
Tn afara n mediul- | Th mediul in afara n mediul- | Tn mediul n afara in mediul- | Tn mediul
localitatii urban rural localitatii urban rural localitatii urban rural
2008 2.440 4.699 3.506 1.143 829 1.093 2.206 4.270 2.927
2009 2.362 4.391 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 2.157 3.717 2.894
2012 2.134 4.010 3.222 796 463 783 2.102 3.862 2.896
(+/-) 2012-2008 -12.5% -14.7% -8.1 -30.4 -44.1 -28.4 -4.7 -9.6 -1.1

Urmarind evolutia celor trei indicatori, in intervalul 2008-2012, constatam reducerea numerica a acestora
pentru fiecare dintre categoriile de mediu in care s-au produs accidente grave. Reduceri mai accentuate
au fost Tnregistrate in cazul numarului de persoane decedate in urma accidentelor rutiere grave produse
in mediul urban (- 44%) si in cazul celor produse in afara localititii (-30%). In ceea ce priveste mediul rural,
reducerea numericd a acestor indicatori nu a fost la fel de accentuata (cu 1,1% in cazul ranitilor grav, cu 8,8%
in cazul accidentelor grave).

Per ansamblu, analizand distributia celor trei indicatori ce descriu numeric fenomenul accidentelor rutiere
in functie de mediul producerii, pe parcursul perioadei 2008-2012, se constata faptul ca, desi accidentele
grave se petrec mai frecvent in mediul urban, cele mai multe decese in urma unor astfel de accidente rutiere
se inregistreaza fie Tn mediul rural, fie in afara localitatilor.

Mai mult de atat, dacad raportam numarul de persoane decedate la numarul accidentelor grave produse, se
observa ca indicele de mortalitate?* cel mai ridicat in urma accidentelor rutiere grave se inregistreaza in afara
localitatilor, desi tendinta acestuia este de diminuare, de la 1 persoana decedata la 2 accidente tn anul 2007,
la 1 persoana decedata la 3 accidente in anul 2012.

Indici mai scazuti de mortalitate se inregistreaza in mediul urban, unde vitezele de deplasare sunt in medie
mai scazute, astfel cd cea mai scazuta valoare s-a inregistrat in urban, in anul 2012, raportul fiind de 1 persoana
decedata la 8 accidente grave produse.

24 indice de mortalitate - raportul dintre numarul de morti si numadrul de accidente grave in care s-au produs respectivele decese X 100
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De asemenea, se constata faptul ca distributia accidentelor grave de circulatie si distributia numarului celor
raniti grav in urma acestora sunt asemanatoare in functie de mediul producerii, inregistrand de la an la an
procente similare Th mediul urban (43%), in mediul rural (aproximativ o treime - 34%), iar in afara localitatii
(aproximativ un sfert - 23%).

Nu acelasi lucru se poate afirma despre distributia persoanelor decedate in urma accidentelor grave
de circulatie, acestea inregistrand o distributie diferita fata de cea a accidentelor rutiere grave sau cea a
persoanelor accidentate grav. Aceasta distributie, care se mentine constantd de-a lungul perioadei analizate,
are urmatoarea forma: 37% in mediul rural, 37% in afara localitatii, respectiv 26% Tn mediul urban.

n concluzie, putem afirma c3, in conditiile in care numérul accidentelor grave, al ranitilor grav sau al persoanelor
decedate a inregistrat reduceri pentru fiecare dintre categoriile de mediu in cursul perioadei analizate (2008-
2012), in ceea ce priveste distributia acestor indicatori in functie de mediul de producere nu se produc mutatii
semnificative, astfel incat ponderea in totalul accidentelor/persoanelor vitamate in functie de mediul producerii
accidentelor (rural, urban, in afara localitdtii) a ramas constanta de-a lungul ultimilor 5 ani.

Evolutia accidentelor grave de circulatie in functie de categoria de drum pe care s-au produs

Distributia accidentelor grave de circulatie in perioada 2008-2012
in functie de categoria de drum pe care s-au produs
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Strads Drum national Drum judetean Drum comunal Autostrads Alte drumuri

Strada
Morti Raniti grav Ac;:::‘elzte Morti Raniti grav Ac;:li:::te Morti Raniti grav Ac;:li:‘elzte
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
2011 441 3.579 3.765 1.076 3.144 3.275 381 1.435 1.592
2012 426 3.748 3.904 1.098 2971 3.150 363 1.478 1.565
(+/-) 2012-2008 -38.3% -6.1% -10.4% -34.1% -15.0% -21.4% -31.5% 6.7% -5.4%

Drum comunal Autostrada Alte drumuri

Morti Raniti grav Ac;::s:te Morti Raniti grav Ac;:::::te Morti Raniti grav Ac;:ir::;lte
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 30 111 122
2011 74 427 457 16 38 46 30 145 155
2012 109 446 503 17 57 61 29 160 183
(+/-) 2012-2008 2.8% 34.7% 27.0% -19.0% 7.5% 1.7% -43.1% 8.8% 8.9%
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Pe parcursul perioadei analizate (2008 - 2012), distributia accidentelor rutiere grave in functie de categoria
drumurilor pe care se produc indica faptul ca cele mai multe accidente rutiere grave se produc pe strazile din
orase sau comune (41%) si pe drumurile nationale (36%). Aceeasi situatie se inregistreaza si in ceea ce priveste
modul in care se distribuie numarul celor raniti grav in accidente rutiere in functie de categoria de drum unde
se produc. In ceea ce priveste forma de gravitate extremd a accidentelor rutiere, cele soldate cu pierderi de
vieti omenesti, situatia este diferitd, acest fenomen fiind mai frecvent intalnit pe drumurile nationale (54%).
De remarcat este faptul ca aceste ponderi au rdmas aproximativ constante in toti anii perioadei analizate.

Totusi, daca raportdm acesti indicatori la suta de kilometri pentru fiecare categorie de drum avuta in vedere
in aceasta analiza, se constata ca, raportat la lungimea acestor drumuri, mai frecvent se petrec accidente
rutiere grave pe drumurile nationale (in 2012: 19 accidente grave la 100 km de drum national, 12 accidente
grave la 100 km de autostrada, 10 accidente grave la 100 km drum judetean, 3 accidente grave la 100 km de
strdzi din interiorul localitatilor, 1-2 accidente grave la 100 km de drum comunal ).

Per ansamblu, evolutia numarului de accidente si de victime pe majoritatea categoriilor de drum este
descendenta. Totusi, se constata ca exista categorii de drumuri in care reducerea valorica a acestor indicatori
in anul 2012 comparativ cu 2008 este mai accentuatd (exemplu: numarul deceselor cauzate de accidentele
rutiere grave care s-au produs pe strazile din localitdti a scazut cu 38%), dupa cum exista si situatii in care
asistam la cresteri valorice ale acestor indicatori (numarul persoanelor ranite grav in accidente rutiere care
s-au produs pe drumurile comunale a crescut cu 35%).

Si Tn anul 2012 s-a intalnit situatia in care, 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 strazile din localitate, dar si pe drumurile judetene si comunale din
Romania.

Evolutia in functie de momentul producerii accidentului

In functie de luna calendaristici, se observd existenta unor particularititi sezoniere in producerea
accidentelor grave de circulatie.

Astfel, conform situatiilor prezentate in continuare, in intervalul 2008-2012, numarul accidentelor rutiere
grave atinge, in general, minimul in perioada ianuarie - martie, dupa care inregistreaza o evolutie ascendenta
spre lunile de vara, in perioada aprilie - august, cand se apropie de maxim, ramane la cota ridicata pana in
luna octombrie, in lunile noiembrie si decembrie inregistrand 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
volumul traficului asociat perioadelor de concediu/sarbatori.

lanuarie 617 731 584 540 607
Februarie 681 584 485 533 322
Martie 753 621 652 536 601
Aprilie 777 793 667 735 758
Mai 863 909 769 780 812
lunie 902 858 776 850 870
lulie 878 965 887 902 925
August 1.083 1.061 940 1.006 958
Septembrie 1.007 967 928 885 990
Octombrie 1.123 1.035 892 960 1002
Noiembrie 935 914 858 697 804
Decembrie 1.026 776 815 866 717
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Media numarului de accidente grave produse lunar pe parcursul perioadei 2008-2012
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Evolutia accidentelor grave de circulatie in functie de cauzele de producere a acestora
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Conform datelor inregistrate in Evidenta Accidentelor de Circulatie, principala cauza a accidentelor grave
produse in tara noastra in ultimii 5 ani o reprezinta indisciplina pietonilor, fie ca vorbim despre traversare
neregulamentara, de deplasarea pietonilor pe carosabil sau de imprudenta ori nesupravegherea minorilor.
Desi Tn valoare absoluta se inregistreaza o reducere a numarului accidentelor rutiere grave care au drept
principald cauza indisciplina pietonilor, daca analizim ponderea acestei cauze in totalul accidentelor grave
constatdam ca, pe parcursul perioadei 2008-2012, aceasta pondere se situeaza in mod constant in jurul valorii
de 21%.

n ordinea frecventei de aparitie, cea de-a doua cauza de producere a accidentelor rutiere grave este viteza,
atat viteza neregulamentara, cat si viteza neadaptatd la conditiile de drum. Ponderea accidentelor grave
avand aceasta cauza se mentine la un nivel de 19% pe parcursul perioadei analizate.

Neacordarea prioritatii pietonilor reprezinta o a treia cauza de producere a accidentelor rutiere grave si
cumuleaza aproximativ 9% dintre accidentele de circulatie grave (pondere relativ constanta pe intervalul
2008-2012).
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Dupa cum se observa in graficul anterior, cel mai adesea, numarul accidentelor rutiere grave inregistreaza
o tendinta de scadere raportat la anul 2008, indiferent de cauza care le-a generat. Totusi, faptul ca ponderile
acestor cauze in totalul accidentelor se mentin constante in perioada de referinta, ne arata faptul ca tendinta
de scadere nregistrata se bazeaza mai putin pe modificarile survenite la nivelul cauzalitatii specifice, fiind
antrenata de reducerea pe ansamblu a numarului accidentelor rutiere grave.

Totusi, in cazul accidentele rutiere grave avand ca principald cauza abaterilor biciclistilor, precum si in al
celor produse de soferi aflati sub influenta alcoolului, s-au inregistrat cresteri comparativ cu 2008. Astfel,
cele care decurg din abaterile biciclistilor au Tnregistrat ih 2012 o crestere cu 80% fata de 2008 (de la 340 la
619 accidente), probabil si Tn contextul cresterii numarului utilizatorilor de biciclete in Romania in conditiile
inexistentei unor amenajari rutiere specifice acestui tip de transport. in ceea ce priveste accidentele rutiere
grave produse de soferii aflati sub influenta alcoolului, numarul acestora a crescut cu 17% de la 263 in 2008
la 308 in 2012.

Ca si in anii precedenti, este important sa amintim cad s-a constatat ca ierarhia cauzelor se modifica in
functie de mediul si de categoria de drum pe care s-a produs accidentul rutier. Astfel, in afara localitatilor si
pe drumurile nationale pe primul loc se situeaza accidentele provocate de viteza, iar in localitati, mai ales in
mediul urban, pe primele locuri se afla cauzele asociate comportamentului neregulamentar al pietonilor sau
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 Th mediul urban, cat si celor produse in afara localitatii.
Aceasta situatie este determinata, in primul rand, de faptul ca, in Romania, foarte multe localitati rurale sunt
traversate de drumuri nationale sau chiar europene, cu trafic intens, pe care se circula cu viteza.

Evolutia Tn functie de tipul vehiculului implicat cu vinovatia conducatorului in accidentele rutiere grave

n ceea ce priveste distributia accidentelor grave in functie de tipul vehiculului conducitorului vinovat de
producerea acestora, se constatd ca autoturismele sunt mai frecvent implicate in astfel de situatii, comparativ
cu celelalte vehicule, ponderea acestora in total vehicule implicate cu vinovatia conducatorului situandu-se
in jurul valorii de 60-65%, pe parcursul perioadei 2008-2012. Aceasta situatie este explicabild si prin faptul
ca autoturismele reprezinta categoria cea mai numeroasa de autovehicule din Romania, reprezentand un
procent de aproximativ 80% din total autovehicule inmatriculate.

Accidente grave de circulatie in care au fost
implicate, cu vinovatia conducatorului,
autoturisme

6000 5120 3006 4527
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1000
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Totusi, Tn contextul Tn care parcul de autoturisme Tnregistreaza cresteri (+13%) pe parcursul perioadei de
referinta (2008-2012), se remarca faptul ca numarul de autoturisme implicate cu vinovatie in accidente rutiere
grave inregistreaza, in 2012 o tendinta de scadere cu 13,5% comparativ cu anul 2008. Totodatd, ponderea
acestora n total vehicule vinovate de producerea accidentelor rutiere se reduce discret de la 65,1% in 2008
la 62,3% in anul 2012.
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Se remarca insa cresterea numarului de biciclisti gasiti vinovati de producerea de accidente rutiere (cu 46%
comparativ cu 2008), insotita si de o usoara majorare a procentului pe care acest tip de vehicul il reprezinta
in total, de la 6,2% la 8,9%.

Autoturism Autoutilitard Bicicleta Moped Motocicleta Tractiune Autotren Autospeciald Autocamion
animala
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
2012 4.427 570 634 634 226 258 82 38 23
(+/-) 2012-2008 | -13.5 9.2 46.1 @ -8.4 -15.4 27.1 -25.5 -38.7 -55.8

Distributia accidentelor grave de circulatie produse in perioada 2008-2012 in functie de
categoria vehiculului angajat in producerea acestora- fara autoturisme
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Daca realizam o comparatie a distributiei pe tip de vehicul a parcului de vehicule existent in Romania cu
distributia acestora in ceea ce priveste implicarea cu vinovatie Tn accidentele rutiere grave constatam ca exista
categorii de vehicule cu un grad de implicare mult mai ridicat comparativ cu ponderea lor in traficul rutier
la nivel national. Astfel, daca autoturismele reprezinta 80% din totalul vehiculelor si sunt angajate in 62,3%
dintre accidente, Tn cazul mopedelor, de exemplu, desi acestea reprezintd doar aproximativ 4% din totalul
vehiculelor, au fost implicate in 9% dintre accidentele rutiere.

Evolutia in functie de caracteristicile victimelor accidentelor rutiere grave

Chiar daca indicatorii care cuantificd consecintele umane ale accidentelor rutiere (numarul de persoane
decedate, numarul ranitilor grav, rata mortalitatii in accidentele rutiere) au inregistrat reduceri comparativ cu
momentul de varf din 2008, daca ne raportam la situatia Tnregistrata la nivelul Uniunii Europene, situatia nu
pare la fel de optimista.
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Astfel, valoarea inregistrata in Romania in anul 2012, de 96 persoane decedate la 1 milion locuitori, este inca
destul de mare comparativ cu media inregistrata la nivel european de 60 morti/1 milion locuitori®® si situeaza
tara noastra printre ultimele locuri intre tarile Uniunii Europene alaturi de Polonia (110), Serbia (100), Grecia
(96), Lituania (92), Bulgaria (88). Cel mai reduse rate a mortalitatii cauzate de accidentele de circulatie sunt
inregistrate de Suedia (34), Norvegia (34).

Barbati Femei Barbati Femei

2008 2.300 765 6.199 3.204
2009 2.103 694 5.976 3.121
2010 1.802 575 5.562 2.947
2011 1.545 473 5.699 3.069
2012 1.542 500 5.783 3.077
(+/-) 2012-2008 -33.0% -34.6% -6.7% -4.0%

Dupa cum se constatd, cele mai multe dintre victimele accidentelor rutiere grave sunt barbati, acestia
reprezentand trei sferturi dintre persoanele decedate si doua treimi dintre cele ranite grav.

Aceasta distributie se mentine pe parcursul celor 5 ani analizati. Aceasta situatie este explicabila si prin
faptul ca barbatii sunt intr-o mai mare masura prezenti in traficul rutier (70% dintre posesorii unui permis
auto sunt barbati), precum si faptului ca acestia isi asuma mai frecvent decat femeile o serie de riscuri in
trafic?.

Distributiain functie de varsti a persoanelor decedate in Distributiain functie de véarstd a persoanelor réanite grav in
accidente de circulatie in perioada 2008-2012 accidente de circulatie in perioada 2008-2012
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Analiza comparativa a distributiei Tn functie de varsta a persoanelor decedate in accidente rutiere grave cu
distributia populatiei in functie de varsta evidentiaza doua categorii cu risc rutier ridicat si anume: categoria
persoanelor de peste 65 de ani (care reprezinta aproximativ 20% dintre victime Tn perioada analizata fata de
14% la nivelul intregii populatii) si cea a tinerilor intre 18-25 ani (aproximativ 15% dintre victime in perioada
analizata fata de 11% la nivelul intregii populatii). Aceste categorii se remarca prin ponderi semnificativ mai
mari Tn totalul persoanelor decedate fata de ponderea lor in totalul populatiei din Romania, ceea ce indica
faptul ca e mult mai probabil ca persoanele din cadrul acestor categorii de varsta sa devina victime ale unor
accidente de circulatie grave comparativ cu celelalte categorii de varsta.

n ceea ce priveste distributia persoanelor ranite grav in functie de varsts, grupa de varsta care prezinta un nivel
mai ridicat de vulnerabilitate este cea a tinerilor cu varste intre 18-25 de ani (aproximativ 18% fata de 11% in total
populatie), in timp ce persoanele peste 65 de ani ajung sa detind un procent mai mic decat cel inregistrat la nivel
national. Aceasta situatie poate fi pusa si pe seama vulnerabilitatii crescute ale persoanelor in varsta care, odata
implicate Tn accidente rutiere, au un risc mai mare de deces comparativ cu persoanele tinere.

25 6th Road Safety PIN Report 2012, European Transport Safety Council

26 Sondaj de opinie asupra atitudinilor sociale privind riscul in trafic, 2008, IGPR, Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii
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Analizand distributia numarului victimelor accidentelor rutiere in functie de modul in care se deplasau
n momentul accidentarii (ca pietoni, pasageri, conducatori vehicule), constatdm ca jumatate dintre aceste
victime sunt fie pietoni (36%), fie conducatori ai unor vehicule pe 2 roti (14%). O situatie asemanatoare se
intalneste atat la nivelul european ,cat si la nivel mondial, dupd cum rezulta din raportul realizat de Organizatia
Mondiald a Sanatatii cu privire la siguranta in trafic in anul 2013% (pietonii si conducatorii de vehicule pe 2 roti
ocupd impreuna jumatate din totalul persoanelor decedate in accidente).

Conducatori Conducatori
4 roti alte vehicule

Conducatori
2 roti

Pietoni Pasageri

Morti Raniti grav Morti Rgarr;:;;l Morti | Ranitigrav | Morti | Ranitigrav | Morti | Raniti grav
2008 1.067 3.317 769 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 1.367 545 1.539 51 170
2011 747 2.885 474 2.506 279 1.556 463 1.606 55 215
2012 728 2.859 495 2.491 300 1.662 455 1.652 64 196
(+/-) 2012-2008 -31.8 -13.8 -35.6 -9.9 -24.4 11.3 -39.5 0.6 -20 5.9
Distributia in functie de calitatea de participant la trafic a persoanelor Distributia in functie de calitatea de participant la trafic a persoanelor
decedate in accidente de circulatie in perioada 2008-2012 ranite grav in accidente de circulatie in perioada 2008-2012
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S-a constatat, de asemenea, ca un sfert dintre persoanele decedate sunt pasageri ai diverselor vehicule
aflate in trafic (25%), iar aproximativ 24% sunt conducatori de vehicule cu 4 roti. Aceastad distributie se mentine
constantd pe parcursul perioadei de referinta (2008-2012).

Aceasta situatie se intdlneste si Tn cazul persoanelor ranite grav, neexistand diferente semnificative fata de
distributia numarului persoanelor decedate in accidente de circulatie.

Per ansamblu, dupa cum se poate observa in reprezentarea grafica, atat numarul persoanelor decedate, cat
si al celor ranite grav se reduc pe parcursul celor 5 ani pentru cele mai multe dintre categoriile de participanti
la trafic. Se constata, spre exemplu, o reducere importanta, de 40%, a numarului de decese in randul soferilor
de vehicule cu 4 roti (de la 752 Th 2008 la 455 in 2012), dar si in randul pasagerilor din astfel de vehicule (-36%)
sau al pietonilor (-32%).

Aceasta tendinta de reducere nu se remarca insa la nivelul numarului persoanelor ranite grav din categoria
conducatorilor de vehicule pe 2 roti (numarul persoanelor ranite grav inregistreaza in 2012 o crestere cu 11%
comparativ cu 2008) sau a conducatorilor de vehicule cu 4 roti (numarul persoanelor ranite grav din aceasta
categorie se mentine la cote relativ constante).

27 Global status report on road safety, World Health Organization, 2013
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Evolutia accidentelor rutiere la nivelul Uniunii Europene?*
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n ceea ce priveste evolutia numarului de decese provocate de accidentele rutiere la nivelul Uniunii Europene
(UE 27), constatam ameliorarea continua a acestui fenomen nociv pentru calitatea vietii europenilor,
reducere reflectata si in reprezentarea grafica aldaturata. Totusi, asa cum se precizeaza si in raportul realizat
de Consiliul European pentru Siguranta Transportului, ritmul de reducere a numarului de decese provocate
de accidentele rutiere a devenit ceva mai lent in ultimii trei ani la nivelul statelor “vechi” (UE15) din cadrul
Uniunii Europene (-2%) in timp ce, la nivelul tarilor care au aderat la Uniunea Europeana in 2004 (UE10)
se sesizeaza chiar o discretd crestere (+1%). In cazul Bulgariei si Romaniei (UE 2) se remarcd, comparativ
cu situatia Tnregistrata pentru celelalte state, ritmul sustinut de reducere a acestui fenomen (-15% in 2011
comparativ cu 2010).

Avandin vedere faptul ca th anul 2009, la nivelul Uniunii Europene, 35.000 de persoane au murit in accidente
rutiere, iar peste 1,7 milioane au fost ranite, se poate spune cd, desi programele UE anterioare cu privire la
siguranta Tn trafic s-au Tncheiat cu succes, drumurile europene sunt inca departe de a fi sigure. Pentru a
consolida rezultatele foarte bune obtinute in trecut (peste 78 000 de vieti salvate cu ajutorul programului UE
n domeniul sigurantei rutiere in perioada 2001-2010), in anul 2010, la nivelul Uniunii Europene s-a reafirmat
dezideratul de imbunatatire a sigurantei rutiere, astfel ca pana in anul 2020, numarul persoanelor decedate
in accidente de circulatie in Uniunea Europeana sa se reduca cu 50% comparativ cu anul 2010.

Analizand evolutia numarului de decese in trafic din anul 2011 (primul an al acestei decade) comparativ cu
2010, la nivelul fiecarui stat din cadrul Uniunii Europene, s-a constatat ca Norvegia (-20%) si Lituania (-18%)
conduc in topul tarilor care au inregistrat reduceri la acest indicator, urmate de Spania (-17%), Bulgaria
(-15%), Romania (-15%), Ungaria (-14%), Grecia (-14%), Danemarca (-13%), Irlanda (-12%) si Cehia (-12%).

28 6th Road Safety PIN Report 2012, European Transport Safety Council (Baza de date CARE 1990-2000 si panelurile PIN 2001-2011)




CAPITOLUL I

DINAMICA ACCIDENTELOR RUTIERE GRAVE iN ANUL 2012

Analizd detaliata

Tn anul 2012, pe drumurile publice din Romania s-au produs 9366 accidente rutiere grave. Consecintele, in
victime omenesti, ale acestor evenimente Tnsumeaza 2.042 morti si 8.860 raniti grav.

UNDE?
Mediul de producere

in functie de mediul in care au avut loc, distributia accidentelor rutiere grave produse in anul 2012 se
prezinta astfel:
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Accidentele rutiere grave in anul 2012, in functie de mediul de producere
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Grafic se ilustreaza faptul ca mediul urban constituie spatiul in care s-au produs cele mai multe accidente
rutiere grave, in timp ce accidentele rutiere grave care au avut loc pe drumurile publice din afara localitatilor
au provocat cel mai mare numar de morti.

Accidentele rutiere grave produse in Decedatiin accidentele rutiere grave in anul
anul 2012, in functie de mediul de 2012, in functie de mediul de producere
producere

"
H Urban Urban
"
H Rural Rural
anaf uin afara
hatara localitai
localitatji

Tn ansamblu, cele mai periculoase accidente rdman cele produse in afara localititilor, fapt demonstrat
de valorile indicelui de mortalitate rutiera (numarul mortilor la 100 de accidente rutiere grave) si a celui de
victimizare rutierd (numarul total al victimelor - morti si raniti grav - raportat la 100 de accidente rutiere
grave) (tabel nr.1).
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Tabel nr. 1
Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]
urban 11,55 107,86
rural 24,30 114,18
n afara localitatii 37,30 135,80
national 21,80 116,40

Diferentele sunt explicabile atat prin datele obiective care descriu regimul de trafic propriu fiecarui mediu
de producere (predominanta anumitor tipuri de drum, limitele legale de viteza specifice fiecaruia, densitatea
diferita a traficului etc.), cat si prin caracteristici antropologice (culturale) de utilizare a autovehicului Tn medii
diferite. Prin acestea avem in vedere factorii care, in medii de producere diferite, conduc la niveluri diferite
de risc in legatura cu numarul de persoane ce poate fi implicat intr-un accident rutier grav (scopul utilizarii
autovehiculului, ocuparea autovehiculelor, obiceiuri turistice si de petrecere a timpului liber etc.).

Tipul de drum

Raportate la categoria de drum pe care au avut loc, accidentele rutiere grave petrecute in anul 2012 se
distribuie conform graficului urmator:

Acidente de circulatie grave, produse in anul 2012,
in functie de categoria de drum
3504
4000 3748
3500 350 999
3000
2500
2000 1565 1478
1500 109
1000 503 446
500 61 1757 10 183 4160
0
autostrada drum comunal  drumjudetean  drum national strada alte drumuri
B Accidente mMorti  m Raniti Grav

Strada - drumul public specific localitatilor, in primul rand, urbane - este tipul de drum pe care au avut
loc cele mai multe accidente rutiere grave in anul 2012 - 3904 evenimente rutiere de acest tip (= 41,7% din
totalul anual). Frecventa accidentelor situeaza drumurile nationale ca a doua cea mai periculoasa categorie
de drum (3150 de evenimente, = 33,6% din total). Autostrazile reprezinta categoria de drum pe care au avut
loc Tn anul 2012 cele mai putine accidente rutiere grave - 61 evenimente, 0,65% din total. La aceasta ierarhie
contribuie, printre alti factori, si diferentele de lungime a retelei intre diferitele categorii de drumuri publice
din Romania.

Clasificarea categoriilor de drum public, ca factor important in descrierea accidentului rutier, se schimba
atunci cand se iau in considerare consecintele, in victime, ale accidentelor produse pe respectivele tipuri de
drum. Astfel, pe drumurile nationale, accidentele rutiere grave au provocat de peste 2,5 ori mai multi morti
decat evenimentele rutiere, mai numeroase, produse pe strazi.
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Accidente rutiere grave in anul 2012,in Decedatiin accidentele rutiere grave in
functie de tipul de drum anul 2012, in functie de tipul de drum
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Edificatoare este comparatia pe care o propun valorile indicilor de mortalitate, respectiv, de victimizare
rutierd, inregistrate pentru accidentele rutiere grave produse pe diferitele categorii de drumuri din Romania,
in anul 2012 (tabelul nr. 2).

Tabelul nr. 2
Categorie drum Indi.ce mort.alitate Infiice vict'.irpizare ruFieré
(nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

autostrada 27,87 121,31
drum national 34,86 129,17
drum judetean 23,19 117,64
drum comunal 21,67 110,34
strada 10,91 106,92
alte drumuri 15,85 103,28
national 21,80 116,40

Din tabelul de mai sus se observa caracteristica drumurilor nationale de a fi constituit (si) in anul 2012 cea
mai periculoasa categorie de drum, accidentele rutiere grave petrecute pe acest tip de drum provocand
cele mai multe decese, precum si cele mai multe victime - morti plus raniti - la fiecare o suta de evenimente
produse. De remarcat, in pofida numarului redus de accidente rutiere grave produse, autostrada este un tip
de drum de mare risc, valorile ambilor indici asezand aceasta categorie de drum pe a doua pozitie. Strada
este categoria de drum cu cele mai reduse valori ale indicilor considerati.

CAND?
Luna

Lunar, Tn medie, pe drumurile publice din Romania au avut loc, in cursul anului 2012, 781 accidente rutiere
grave, care au produs 170 decese si 738 raniti grav.

Frecventa lunara a accidentelor rutiere grave produse in anul 2012 si cea a numarului persoanelor decedate
in acestea sunt ilustrate in graficele urméatoare. In ordine, cele mai multe accidente rutiere grave produse
in anul 2012 au avut loc in lunile octombrie, septembrie si august. In aceleasi intervale au fost inregistrate
si cele mai ridicate valori ale numarului persoanelor decedate in evenimente rutiere. in februarie au fost
inregistrate cele mai scazute valori ale numarului de accidente, precum si ale victimelor pe care acestea le-au
provocat.
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Frecventalunara a accidentelor rutiere grave si a persoanelor decedate in
aceste accidente in anul 2012 (%)
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Evolutia lunara a celor trei indicatori - numarul accidentelor rutiere grave, numarul decedatilor si cel al
ranitilor grav in respectivele accidente - precum si mediile anuale ale acestora, sunt reprezentate in graficul

urmator.

Evolutiile lunare ale numarului de accidente rutiere grave produse in anul 2012, ale
numarului de persocane decedate si de raniti grav provocate de acestea
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Se observa o scadere semnificativa a valorilor tuturor celor trei indicatori in luna februarie, comparativ
cu luna precedenta. Ulterior, incepe o tendinta ascendenta, care culmineaza pentru accidente si persoane
decedate cu valorile inregistrate in luna octombrie. Tn lunile noiembrie si decembrie curbele descresc pani la
valori apropiate de cele ale mediilor anuale. Numarul lunar al ranitilor grav incepe sa scada cu doud luni mai
devreme, n luna august, in timp ce numarul persoanelor decedate, pe segmentul de crestere, atinge nivelul

lunii ianuarie cu doua luni mai tarziu decat ceilalti doi indicatori, in luna mai.
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Cele doua tendinte, prin structura victimelor rezultate, par sa indice faptul ca violenta accidentelor rutiere
grave produse in 2012 creste lent Tn prima parte a anului, pentru a atinge cote maxime in intervalul august-
octombrie, cu varful in luna octombrie. Aceasta evolutie este in parte ilustrata si de tabelul valorilor lunare
ale indicilor de mortalitate, respectiv, de victimizare rutiera (tabelul nr. 3).

Tabelul nr. 3
Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

lanuarie 24,22 117,46
Februarie 16,46 113,98
Martie 19,63 113,48
Aprilie 17,81 115,70
Mai 18,35 116,26
lunie 20,92 117,59
lulie 20,65 114,16
August 23,90 122,23
Septembrie 24,14 117,58
Octombrie 24,95 116,07
Noiembrie 23,76 112,06
Decembrie 22,04 117,29
national 21,80 116,40

Valoarea maxima a mortalitatii este inregistrata in luna octombrie, in timp ce numarul maxim de victime
este atins in luna august. De remarcat este valoarea mortalitatii Tn luna ianuarie, a doua valoare anuala.
lanuarie 2012 a reprezentat un interval deosebit de violent, prin victimele provocate de catre accidentele
rutiere grave produse, chiar daca numarul evenimentelor de acest fel a fost mai scazut decat in cele mai
multe dintre celelalte intervale.

Tn raport de luna calendaristicd in care s-au produs, accidentele rutiere grave cu implicarea pietonilor
configureaza o evolutie anuala diferita de cea a totalului evenimentelor rutiere din anul 2012.

Distributia pe luni ale anului a accidentelor rutiere grave cu pietoni produse Tn anul
2012
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Spre deosebire de evolutia generala, pentru pietoni ultimul trimestru al anului inregistreaza valori ridicate,
peste media anuala. Tot in acest segment se regasesc si valorile maxime ale celor trei indicatori. Astfel,
pentru numarul de evenimente si numarul de raniti grav luna de varf este decembrie, in timp ce pentru
numadrul deceselor acesta este ih noiembrie.
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O a doua diferenta o reprezinta cea data de intervalul aprilie-octombrie: in evolutia generala acest segment
reprezinta o curba de crestere continua pe interval; iar in ce priveste accidentele cu pietoni, numarul acestora
incepe sa scada din luna mai, in intervalul mai-septembrie curba configurand o depresiune.

O alta evolutie specifica a accidentelor cu pietoni se reflecta in diferenta dintre trasa decedatilor si ale
celorlalti doi indicatori. in graficul general al accidentelor, curba de evolutie a numarului persoanelor decedate
raspunde accentelor privind numarul de accidente. in cazul evenimentelor cu pietoni, trasa persoanelor
decedate este diferita de celelalte doua, atat pentru intervalul aprilie-iulie, cand configureaza un platou, cat
si in august, cand evolutia este una descrescatoare.

Evolutia lunard a accidentelor rutiere grave, in raport de mediul lor de producere, este reprezentata in
graficul urmator.

Distributia pe luni ale anului si pe mediul de producere a accidentelor rutiere grave
produse in anul 2012
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Tabel nr. 4 Tabel de ponderi lunare ale accidentelor, deceselor si ranitilor grav in cadrul mediului de
producere (%)

Urban Rural in afara localitétii
accidente morti  ranitigrav  accidente morti ranitigrav  accidente morti raniti grav
lanuarie 6,88 8,42 6,60 5,40 6,64 5,63 7,36 7,04 7,36
Februarie 3,79 2,59 3,96 2,58 2,68 2,42 4,08 2,51 4,52
Martie 6,98 5,40 7,07 6,05 6,26 5,63 5,90 5,53 6,36
Aprilie 7,61 6,05 7,82 8,85 6,51 9,25 7,87 7,04 8,55
Mai 9,15 8,21 9,50 8,66 8,30 8,60 7,78 5,78 8,90
lunie 9,48 8,42 9,84 9,65 9,71 9,84 8,39 8,42 8,75
lulie 8,73 9,07 8,65 11,17 9,07 11,40 10,07 9,80 9,99
August 9,58 11,45 9,53 10,37 9,58 11,19 11,25 12,69 12,43
Septembrie 10,00 8,64 10,28 10,89 12,64 10,53 11,15 12,56 11,08
Octombrie 10,62 11,23 10,44 10,65 10,86 10,77 10,92 14,20 9,84
Noiembrie 9,18 12,31 8,47 8,91 9,71 8,29 6,98 7,29 7,11
Decembrie 8,00 8,21 7,85 6,83 8,05 6,46 8,25 7,16 9,59

Pentru mediul urban, evolutia anuald a accidentelor urmeaza curba generala, fixandu-si varful in luna
octombrie (10,62%). in ce priveste evolutia deceselor, noiembrie reprezintd varful anual (12,31%), iar
septembrie sparge plafonul de valori inalte al intervalului august-noiembrie, in aceasta luna inregistrandu-
se 8,64% dintre decesele anuale in urban, cu aproximativ trei procente mai putin decat in lunile august si
octombrie.
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Tn mediul rural cele mai multe accidente au avut loc in luna iulie (11,17%), cu aceastd lund debutand
intervalul de maxima frecventa a evenimentelor rutiere grave in acest mediu, iulie-octombrie. Decesele
provocate de accidentele rutiere grave din acest mediu inregistreaza un varf in luna septembrie (12,64%).

Pe drumurile din afara localitatilor, accidentele rutiere grave inregistreaza valori inalte in intervalul august-
octombrie, configurand un platou inalt. Octombrie reprezinta varful deceselor inregistrate (14,2%), chiar
daca proportia accidentelor produse Tn aceasta luna este mai redusa decat in lunile precedente.

Ziua

Tn sdptdmana standard a anului 2012 s-au produs 179,14 accidente rutiere grave. Urmdrile acestora, in
victime omenesti, au constat in 39,05 morti si 169,43 raniti grav.

Saptamana standard a anului 2012, sub aspectul evolutiei celor trei indicatori - numar de accidente rutiere
grave, persoane decedate si raniti grav - este reprezentata in graficul urmator.

Numarul mediu de accidente grave si de victime pe zile din saptamana in anul 2012
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Analiza coordonatelor de timp ale producerii accidentelor rutiere grave in anul 2012 pune in evidenta
o distributie oarecum echilibrata a valorilor celor trei indicatori pe zilele saptamanii. Considerand valorile
medii anuale pentru fiecare unitate a ciclului sdptaminal, zilele de vineri se disting prin valorile mai ridicate
inregistrate la fiecare capitol. In ce priveste numarul de accidente si numarul de réniti grav rezultat din acestea,
ultimele trei zile ale saptamanii inregistreaza valori mai mari decat media. Pentru numarul de decese, zilele
cu valori ridicate sunt vineri, duminica si luni.
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Evolutia pe zile ale saptamanii a numarului de accidente grave, persoane decedate si
raniti grav, in cursul anului 2012
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Tabelul de valori ale indicilor de mortalitate si victimizare este sugestiv in privinta descrierii gradului de
periculozitate al accidentelor produse in diferitele zile ale saptamanii (tabelul nr. 5).

Tabelul nr. 5

Indice victimizare rutiera
[(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

Indice mortalitate

(nr. morti/nr. accidente*100)

Luni 22,16 115,22
Marti 21,11 113,40
Miercuri 21,84 113,68
Joi 21,01 116,55
Vineri 22,33 113,70
Sambata 20,99 118,03
Duminica 23,07 123,94
national 21,80 116,40

Se observa ca, oarecum contrar intuitiei, accidentele produse sambata au cea mai redusa valoare a
indicelui de mortalitate, dar a doua valoare a indicelui de victimizare; in acelasi timp, evenimentele rutiere
grave petrecute lunea au o valoare a indicelui de mortalitate superioara celei din ziua de sambata, la un
indice de victimizare inferior. In sdptdmana standard a anului 2012, cele mai periculoase zile in producerea
accidentelor rutiere grave sunt duminica, vineri si luni.

n raport de ziua din sdptdmana in care s-au produs, accidentele rutiere grave cu implicarea pietonilor
descriu evolutii diferite de cele generale. Principalele diferente constau in valorile pe care indicatorii le ating
pentru zilele de sambatd, duminica si marti.

Situatia generald a accidentelor rutiere grave inregistreaza pentru zilele de sdmbata si duminica valori
peste media saptdmanald. Tn ce priveste pietonii, accidentele care {i implica se diminueazd valoric pentru
zilele de week-end, indicatorii inregistrand nu numai valori sub medie, ci si cele mai scazute ale intregului
ciclu saptamanal.
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Diferenta intre situatia generala a accidentelor intr-un ciclu sdptamanal si cea a evenimentelor rutiere
cu implicarea pietonilor se structureaza diferit. Spre deosebire de tendinta generald, in care martea se
situeaza pe o tendinta de scadere a celor trei indicatori, in cazul accidentelor cu pietoni se inregistreaza
varful sdptdmanal al numé&rului de accidente si ranitilor grav. In general, zilele lucritoare reprezinta intervale
semnificativ mai dense 1n ce priveste producerea accidentelor in care pietonii sunt implicati.

Elementul de corespondenta intre situatia generala a accidentelor si cea a accidentelor cu pietoni ramane
ziua de vineri, ca varf valoric pentru toti cei trei indicatori.

Distributia pe zilele saptamanii a accidentelor rutiere grave cu pietoni produse in anul

2012
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Analiza evolutiei celor trei indicatori pe medii de producere, pe parcursul saptamanii standard a anului
2012, nuanteazad in cateva privinte concluziile de mai sus.

Tntabelul de ponderi (Tabelul nr. 6) al accidentelor zilnice si consecintelor lor pe diferitele medii de producere
se observa cum, in mediul urban, vinerea detine cea mai mare pondere a accidentelor si victimelor din totalul
valorilor saptamanale pentru acest mediu; de asemenea, joia reprezintd a doua cea mai ,aglomeratd” zi
privind evenimentele rutiere grave si, in general, zilele lucratoare inregistreaza fiecare mai multe evenimente
decat zilele de week-end. Mediul rural si cel din afara localitatilor cunosc un crescendo spre finalul de
saptamana, avand ca varf duminica. Aceste diferente reflecta densitatile de trafic diferite determinate de

ciclul timp de lucru-timp liber al populatiei, in special, urbane.

Tabel nr. 6. Tabel cu ponderile zilnice ale accidentelor rutiere grave, deceselor si ranitilor grav in cadrul
mediului de producere (%)

Urban Rural 1n afara localitatii
accidente morti raniti grav  accidente morti raniti grav  accidente = morti raniti grav
Marti 14,81 15,77 14,29 13,19 12,26 13,12 14,43 15,70 15,06
Miercuri 15,26 13,61 15,10 12,73 13,92 12,33 12,28 12,44 12,18
Joi 14,46 11,45 14,50 11,95 13,15 11,19 13,36 14,70 13,12
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Vineri 15,54 15,98 15,77 13,84 14,05 13,57 11,90 | 11,81 13,02
Sambata 16,51 19,01 16,24 14,93 16,35 14,23 14,85 13,82 14,66
Duminica 12,49 12,10 12,51 16,23 15,07 16,95 15,18 | 13,69 16,60

Ora

Tn medie, in fiecare ciclu de 24 h, in anul 2012 s-au produs 25,66 accidente, avand drept consecinte 5,59
morti si 24,27 raniti grav.

Evolutiile numarului de accidente rutiere grave si a consecintelor lor pe parcursul celor 24 de ore ale unei
zi standard a anului 2012 sunt reprezentate Tn graficul urmator.

Evolutia pe 24 ore a numarului mediu de accidente rutiere grave, de persoane
decedate si de raniti grav in anul 2012

T
0 1 2 3 4 5 & 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

== morti =l raniti grav == accidente grave

= === medie morti = =f==medie raniti grav = === medie accidente grave

Curba numarului de accidente descrie un prim segment in intervalul 00-06, cu pana la 0,5 evenimente/
ora; urmeaza un interval de doud ore, 06-08, in care numarul accidentelor rutiere sporesc, ajungand sa
depdseasca usor 1 caz/ora; aceasta tendinta se pastreaza in intervalul 08-12; intre 12 si 13 se inregistreaza
un prim varf al zilei (1,48 cazuri/ora), ulterior valorile scazand usor intre orele 13 si 16; incepand cu ora 16,
tendinta de crestere se reia, numarul accidentelor rutiere sporind din nou si culminand in intervalul 18-19
(1,89 evenimente/ora); in intervalul 19-24 tendinta este de scadere accentuata.

Curba care descrie evolutia numarului ranitilor grav urmeaza cu multa fidelitate pe cea a numarului de
accidente. In privinta numarului deceselor, curba acestora raspunde celor mai importante accente ale
evolutiei pe ore al numarului de accidente.

Considerand valorile anuale totale pentru fiecare unitate a ciclului zilnic (fiecare din cele 24 ore), evolutia
celor trei indicatori - accidente rutiere grave, persoane decedate si raniti grav - este ilustratd grafic in
continuare, in valori absolute.
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Evolutia pe intervale orare a numarului de accidente rutiere grave, de persoane
decedate si de raniti grav in anul 2012
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Chiar daca cel mai mare numar de evenimente rutiere grave au avut loc in a doua parte a zilei, cu mai mare
accent in intervalul 16-20, evenimentele rutiere cu cel mai mare grad de pericol sunt cele care au loc in timpul
noptii si la primele ore ale diminetii, cu deosebire in intervalele 23-00, 02-04, 05-07 (tabelul nr. 7).

Tabelul nr. 7
(o]} Indice mortalitate (nr. morti/nr. accidente*100) Indice victimizare rutiera [(nr.morti+numar raniti)/nr. accidente*100]
0 24,70 122,29
1 28,06 127,34
2 38,00 138,00
3 39,39 137,12
4 25,00 130,56
5 37,80 129,27
6 32,98 128,77
7 19,24 126,08
8 18,18 113,64
9 15,21 113,82
10 18,93 110,05
11 15,42 109,58
12 15,71 109,98
13 16,23 114,00
14 21,68 116,80
15 18,15 118,92
16 18,49 114,00
17 23,36 116,98
18 20,12 112,74
19 19,86 113,92
20 24,29 109,51
21 25,00 115,35
22 30,09 114,11
23 34,51 122,35
national 21,80 116,40
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CARE AU FOST CIRCUMSTANTELE?
Conditii meteo

Majoritatea covarsitoare a accidentelor rutiere grave produse in anul 2012 a avut locin conditii meteorologice
normale. Din acest punct de vedere, se poate afirma ca circumstantele meteorologice deosebite nu reprezinta
un factor cu putere de influenta semnificativa in producerea acestui tip de eveniment rutier.

Distributia accidentelor rutiere grave in anul 2012, in functie de conditiile
meteo din momentul producerii lor
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Intre circumstantele meteorologice nefavorabile, cea mai frecvent prezentd la producerea accidentelor
rutiere grave in anul 2012 este ploaia.

Accidente grave de circulatie produse in anul 2012
in conditii meteo nefavorabile
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Chiar daca pe ansamblul anului cele mai multe dintre accidentele rutiere grave au avut loc in conditii
meteorologice normale, atunci cand evenimentele rutiere s-au produs in circumstante meteo nefavorabile,
acestea au provocat consecinte mai grave, fapt ilustrat de indicii de mortalitate si victimizare calculati pentru
accidentele produse in diferitele conditii meteorologice (tabelul nr. 8). Mortalitatea in accidentele care s-au
produs in conditii de ceata, lapovitd, vant puternic si viscol este mai ridicata decat in cele petrecute pe ploaie
ori Tn conditii normale de vreme.
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Tabelul nr. 8
Conditii meteo Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
: (nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]
ceata 24,69 128,40
lapovita 24,32 127,03
ninsoare 14,29 116,19
normal 21,95 115,77
ploaie 21,61 124,47
vant puternic 25,00 106,25
viscol 25,00 112,50

Caracteristica drum

Accidentele rutiere grave care s-au produs pe segmente de drum fara caracteristici speciale reprezinta doua
treimi din totalul celor care au avut loc Tn anul 2012.

Distributia accidentelor de circulatie grave produse inh anul 2012,
in functie de caracteristica drumului

m fara caracteristica speciala

m caracteristica speciala
prezenta

Caracteristicile de drum deosebite care se constituie cel mai frecvent ca circumstante de producere pentru
evenimente rutiere grave sunt intersectia si curba.




Capitolul 1l

Accidente grave de circulatie in anul 2012,
in functie de caracteristica drumului pe care s-au produs
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Calcululindicelui de mortalitate pentru evenimentele rutiere produse in circumstante legate de caracteristica
drumului demonstreaza caracterul deosebit de periculos al trecerii de cale ferata, precum si gradul ridicat de
periculozitate al curbei, atunci cand acestea devin elemente ale descrierii accidentului rutier (tabelul nr. 9).
Accidentele produse la trecerea de cale feratd au lasat foarte putine sanse supravietuirii Tn urma producerii
lor. Curba, comparativ cu intersectia, desi prezenta intr-o proportie similara intre caracteristicile speciale de
drum n care s-au produs accidente rutiere grave in anul 2012, determina un indice de mortalitate de peste
doua ori mai mare decat elementul de comparatie, fapt explicabil prin localizarea celor doua elemente in
medii rezidentiale si pe tipuri de drum in care regimul circulatiei difera foarte mult (limita legala de viteza,
viteza medie de rulare, elementele de semnalizare si control a circulatiei etc.).

Tabelul nr. 9
Caracteristics drum Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

curba 28,67 134,02
fara 22,28 113,33
n tunel 7,14 264,29
intersectie 12,56 110,27
pe pod 15,79 118,42
sub pod 0,00 100,00
trecere CF 96,43 153,57

Tipul de impact

Tn analiza accidentelor rutiere grave in functie de tipul de impact, am restructurat lista criteriilor de
descriere a impactului Tn urmatoarele categorii: coliziune intre doud sau mai multe vehicule; coliziune intre
vehicul si pieton; coliziune intre vehicul si alt obiect decat vehicul sau pieton, acrosare, pierderea controlului
vehiculului, accident produs asupra pasagerului vehiculului, alte tipuri de impact.

Frecventa tipurilor de impact enumerate mai sus, care descriu modurile de producere ale accidentelor
rutiere grave, este reprezentata in graficul urmator.
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Accidente rutiere grave produse in anul 2012, in functie de tipul impactului
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Cele mai multe evenimente s-au produs prin coliziunea dintre vehicule si pietoni, dar, la un numar mai mic
de evenimente, coliziunea dintre vehicule a produs un numar mai mare de victime, atat morti, cat si raniti.
De asemenea, n accidentele produse prin pierderea controlului vehiculului (derapare, rasturnare etc.), desi
superioare numeric celor produse prin coliziunea cu un obstacol, au decedat mai putine persoane in anul
2012.

Distributia accidentelor rutiere grave produse in anul 2012 si a persoanelor
decedate in aceste accidente, in functie de tipul impactului (%)

iy, -

“coliziuneintre vehicule

M coliziune cu un pieton

M coliziune cu un ohstacol

M acrosare

M pierderea controlului vehiculului
Maccident pasager

M altele

Accidente -graficul mare
Decedati - graficul mic

Tn acest sens, este demonstrativd compararea indicilor de mortalitate, respectiv, de victimizare, calculati
pentru fiecare tip de impact. (tabelul nr. 10). O mortalitate mai ridicata se inregistreaza in cazurile coliziunilor
intre vehicule, respectiv al coliziunilor dintre vehicule si diferite obstacole. Acrosarea si accidentele suportate
de cdtre pasagerii vehiculelor sunt tipurile de impact cu cele mai putin grave consecinte.
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Tabelul nr. 10
T e Indi.ce mort.alitate In.dice vict'.ir:nizare ru.t'ieré
(nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

coliziune ntre vehicule 24,86 130,47
coliziune cu un pieton 21,15 102,55
coliziune cu un obstacol 25,28 127,12
acrosare 14,04 108,72
pierderea controlului vehiculului 19,35 119,43
accident pasager 14,01 103,02
altele 15,45 104,55

Realizarea analizei tipului de impact in functie de mediul de producere a accidentului rutier arata cum
caracteristicile circulatiei in diferitele medii rezidentiale influenteaza atat frecventa de producere a diferitelor
tipuri de impact, cat si consecintele producerii aceluiasi tip de impact.

n tabelele urméatoare sunt ilustrate aceste diferente.

Tabel nr. 11. Tabel de ponderi ale tipurilor de impact in cadrul mediului rezidential (%)

- : Urban Rural in afara localitatii

Tip impact/mediu : - . . . .
accidente morti accidente morti accidente morti

coliziune intre vehicule 28,50 28,29 27,19 28,10 42,41 47,24
coliziune cu un pieton 50,25 48,60 31,04 41,25 12,93 18,59
coliziune cu un obstacol 5,96 11,02 13,69 12,26 13,92 12,56
acrosare 4,91 3,02 6,15 3,45 3,51 3,14
pierderea controlului vehiculului 5,71 5,83 14,77 9,83 24,60 16,83
accident pasager 2,84 1,30 6,36 4,73 2,11 1,01
altele 1,82 1,94 0,81 0,38 0,52 0,63

Tnmediul urban, accidentele produse prin coliziunea vehicul - pieton reprezinta jumatate dintre evenimentele
rutiere grave produse Tn acest mediu si inregistreaza aproape jumatate dintre decesele provocate. Acelasi tip
de impact este caracteristic doar pentru = 13% dintre accidentele produse in afara localitatii. In schimb, in
acest mediu coliziunile intre vehicule descriu peste 42% dintre accidentele rutiere care au avut loc in anul
2012 si peste 47% dintre decese. Din acest punct de vedere, mediul rural constituie un spatiu in care cele
doua tipuri de coliziune sunt provocate in proportii aproximativ apropiate, impreuna cele doua categorii
descriind = 60% dintre accidentele rutiere grave produse.

Tabel nr. 12. Tabel de ponderi ale mediului rezidential in cadrul tipului de impact (%)

Tip impact AccidenteA - MortiA -

rural in afara localitatii urban rural in afara localitatii
coliziune intre vehicule 39,09 29,96 30,95 18,02 30,26 51,72
coliziune cu un pieton 61,23 30,39 8,39 32,33 46,41 21,26
coliziune cu un obstacol 24,46 45,14 30,40 20,65 38,87 40,49
acrosare 41,91 42,13 15,96 21,21 40,91 37,88
pierderea controlului vehiculului 18,62 38,70 42,68 11,34 32,35 56,30
accident pasager 31,32 56,32 12,36 11,76 72,55 15,69
altele 66,36 23,64 10,00 52,94 17,65 29,41

Accidentele produse prin impactul dintre vehicule si pietoni caracterizeaza net mediul rezidential urban.
Chiar daca are loc mai putin frecvent, acest tip de impact are consecinte mult mai grave cand se produce in
rural, unde a provocat 46,4% dintre decesele produse n acest fel. in acelasi fel se structureazi datele si in
cazul accidentelor produse prin acrosare: desi se produc cu o frecventa aproximativ egald in urban si rural, in
al doilea caz acest impact provoaca de aproape doua ori mai multe decese.
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Participanti

Vehiculul si conducatorul de vehicul

Tn anul 2012, accidentele rutiere grave produse au implicat un numér de 13405 vehicule. Dintre acestea,
279 reprezinta vehicule fara autopropulsie (remorcate), vehicule pe care nu le vom considera in analiza. Din
totalul vehiculelor implicate considerate (13126), cea mai mare parte o constituie autoturismele (8258),

acestea reprezentand 62,9% din total.

n afara autoturismelor, in functie de categorie, vehiculele implicate in accidente rutiere grave in anul 2012

Vehiculele implicate in accidentele rutiere grave
produse in anul 2012

H autoturisme

M alte categorii

se distribuie astfel:
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200

Vehicule implicate in accidente rutiere grave, in anul 2012,
altele decat autoturisme

1,290

457908

Pentru 7107 vehicule, reprezentand 54,14% din total, implicarea in evenimentele rutiere grave din anul

2012 s-a produs cu vinovatia conducatorilor acestora.

Raportand pentru fiecare categorie de vehicul numarul celor implicate cu vinovatia conducatorilor la cel total
implicate, rezulta un indice ,,de responsabilitate”, care poate fi interpretat ca o masura invers proportionala
a corectitudinii conducatorilor diferitelor tipuri de vehicule, valorile ridicate indicand o frecventa inaltd in
producerea cu vinovatie a evenimentelor rutiere grave, deci o masura redusd a responsabilitatii rutiere a

anumitor categorii de conducatori de vehicule.
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Reprezentam in graficul urmator valorile indicelui de responsabilitate, pentru conducatorii fiecarei categorii
de vehicul implicatd (indice de responsabilitate = nr. elemente implicate cu vinovatia conducatorilor/nr.
elemente implicate*100).

Indicele de responsabilitate pe categorii de vehicul implicat in accidente rutiere grave
inanul 2012
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Nu vor fi luati in considerare Tn aceastd analiza conducatorii categoriilor de vehicul care, desi au valori mari
ale indicelui de responsabilitate, sunt foarte putin reprezentate (motocar, autoduba, autorulota, vehicul tras/
impins de om s.a.).

Se observa ca autoturismele, cu toate ca reprezinta majoritatea vehiculelor ale caror conducatori au fost
implicati cu vinovatie, nu detin cea maiinaltad valoare pentru indicele calculat. Cea mai scazuta responsabilitate
rutiera au dovedit in anul 2012 conducatorii de moped (70%), biciclistii (69%), conducatorii vehiculelor cu
tractiune animala (68%) si cei ai tractoarelor (66%). La polul opus se gasesc conducatorii mijloacelor de
transport calatori - tramvai (11%), troleibuz (25%), autocar (25%), autobuz (26%) - a caror responsabilitate
este sporitd de specificul transporturilor pe care le efectueazd. O valoare scazuta obtin si conducatorii de
autocamion (30%).

n accidentele rutiere grave care au avut loc pe drumurile publice din Romania in anul 2012 au fost implicati
10603 conducatori auto.

Ca structura de gen, acestia reprezinta 88,67% barbati, respectiv 11,33% femei, fiind in acest fel
disproportionata fata de structura nationald pe gen a posesorilor de permis de conducere (69% barbati, 31%
femei). Cifrele de distributie nu sunt suficiente pentru formularea unor explicatii, factorii care pot conduce la
aceasta disproportie fiind numerosi, printre acestia putandu-se afla o0 mai mare disciplina rutiera din partea
conducatorilor auto femei, precum si o diferenta mare, in ce le priveste, intre numarul celor care detin permis
de conducere si cele care conduc efectiv.

n raport de factorul varst, conducétorii auto se distribuie potrivit reprezentarii din graficul care urmeaza.
Conducatorii auto de pana la 45 de ani sunt substantial mai reprezentati decat cei de peste acesta varsta, cu
un varf pentru intervalul 23-25 ani. Pentru 62 persoane nu a fost specificata varsta.
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Este evident ca numarul conducatorilor auto de o anumita varsta si implicati Tn accidente rutiere grave este
influentat, atat de numarul lor total in populatia posesesorilor de permis de conducere, cat si de activismul
rutier care conduce la probabilitati diferite de a se afla in situatii generatoare de evenimente.

Distributia pe varste (ani Tmpliniti) a conducatori auto implicati in accidente rutiere grave
inanul 2012

——cond. auto

Influenta experientei rutiere, considerata in ani-vechime a permisului de conducere detinut, structureaza
conducatorii auto implicati in evenimente rutiere grave din anul 2012 conform graficului urmator. Experienta
redusa in conducere a determinat in mult mai mare masura implicarea in evenimente rutiere grave, varful
constituindu-I persoanele aflate in primul an de detinere a permisului de conducere, urmate de cele care, la
momentul evenimentului rutier, aveau 5 ani vechime in detinerea permisului de conducere. Similar analizei
pe anul 2011, intervalul 0-5 ani in detinerea permisului de conducere se caracterizeaza prin cea mai ridicata
probabilitate de a fi implicat intr-un eveniment rutier grav. Pentru 242 pesoane nu a fost stabilita vechimea
in ani a permisului de conducere.

Distributia conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in anul 2012,
in functie vechimea permisului de conducere (numar de ani)
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Dintre cele 9366 de accidente rutiere grave petrecute in anul 2012, 5927 au fost determinate de vinovatia
unui conducator auto. In aceste accidente au decedat 1306 persoane (63,95% din totalul mortilor) si au fost
ranite grav alte 6088 (68,71%).
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Structura pe gen a conducatorilor auto vinovati cuprinde 88,19% barbati, respectiv, 11,81% femei. Raportand
numarul celor vinovati la totalul conducatorilor implicati, de acelasi gen - indicele ,,de responsabilitate” -
rezulta faptul ca femeile au fost mai frecvent implicate cu vinovatie Tn accidentele rutiere in care au fost
antrenate, 58,28%, fata de 55,59% barbati.

Distributia pe genuri a numarului de posesori de permis auto si a implicarii acestorain
accidentele rutiere grave produse in anul 2012 de catre acestia
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Cu toate acestea, valorile indicilor de mortalitate si victimizare in accidentele rutiere grave in care
conducatorii auto au fost bdrbati sunt considerabil mai mari, sugerand conditii mai violente de producere,
decat in cazul femeilor. (tabelul nr. 13)

Tabelul nr. 13

Gen Indice mortalitate (nr. morti/nr. accidente*100)  Indice victimizare rutiera [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]
Femei 15,71% 121,14%
Barbati 22,88% 125,23%

n raport cu genul conducétorilor auto implicati cu vinovatie, un aspect interesant il releva analiza situatiei
acestora in functie de tipul de drum pe care s-au produs respectivele evenimente. Astfel, femeile reprezinta
mai putin de 10% dintre conducatorii auto vinovati de producerea evenimentelor rutiere pe patru din cele
sase categorii de drum, doar pe drumurile judetene si pe strdzi ponderea lor fiind cu putin mai mare. De
asemenea, In raport cu barbatii, valorile mortalitatii sunt mai reduse pentru accidentele pe care le-au produs
cu vinovatie conducatorii auto femei pe majoritatea categoriilor de drum..

Situatia este schimbata in cazul accidentelor produse pe strada, unde valoarea indicelui de mortalitate este
foarte stransa pe cele doua genuri, iar in cazul indicelui de victimizare, valoarea inregistrata de conducatorii
auto femei este mai mare decat in cazul barbatilor. Aceste valori (tabelul nr. 14) sunt extrem de sugestive
in ce priveste comportamentul auto pe genul conducatorilor auto, indicand faptul ca, in mediul urban, este
probabil ca femeile sa adopte o atitudine mai ofensiva la volan, atat datorita prezentei mai numeroase, cat si
prin comportamentul in conducerea autovehiculului.

Tabelul nr. 14
Pondere accidente din Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
Tip drum Gen totalul celor produse pe (nr. morti/nr. [(nr.morti+nr. raniti)/nr.
tipul de drum (%) accidente*100) accidente*100]

alte drumuri F 9,89 11,11 100,00

M 90,11 19,51 104,88

autostrads F 9,09 0,00 100,00

M 90,91 26,00 124,00

59



Capitolul 11l

d | F 7,92 0,00 112,50
rum comuna M 92,08 29’57 119[35
drum jud F 12,61 16,22 127,93
rum ju ei,:ean M 87,39 25’88 129’26
drum national F 2,90 25,55 133,48
i M 90,10 33,82 140,35

d3 F 13,80 9,94 111,75

strada y 86,20 1032 11008

n functie de varsta pe care acestia o implinisera la data accidentului, conducitorii auto implicati cu vinovitie
se structureaza corespunzator graficului de mai jos.

Curba varstei acestora urmeaza cu o anumita fidelitate pe aceea din graficul implicarii generale pe varste.

Distributia pe varste a numaérului de conducatori auto implicati in/ vinovati de
producerea accidentelor rutiere grave in anul 2012
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Situatia pe intervale de varsta este reprezentata in graficul urmator.

Distributia pe grupe de varstd a numarului de conducitori auto implicati in/ vinovati de
producerea accidentelor rutiere grave in anul 2012
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Indicele de responsabilitate calculat pentru intervalele de varsta ale conducatorilor auto arata ca un grad
mai mare de vinovatie in producerea accidentelor in care au fost implicati |I-au inregistrat cei de varsta tanara,
respectiv cei de varsta a treia.

Totodata, desi conducatorii auto cu varsta in intervalul 26-35 ani au produs cu vinovatie cel mai mare numar
de accidente rutiere grave (1595 cazuri), ei reprezinta doar 54% din totalul celor de aceeasi varsta antrenati
in aceste evenimente.

Indicele de responsabilitate pe categorii de varsta a conducatorilor auto implicati
in accidente rutiere grave in anul 2012
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Valorile indicilor de mortalitate si victimizare indica faptul ca accidentele pe care le-au produs cu vinovatie
conducatorii auto avand varsta intre 18-25 ani au fost cele mai periculoase, determinand cel mai mare numar
de victime la fiecare 100 de accidente. O mortalitate ridicata s-a inregistrat si in evenimentele rutiere grave
care s-au produs din vina conducatorilor auto de peste 65 ani. La polul opus se gaseste categoria conducatorilor
auto cu varsta cuprinsad intre 36 si 45 ani, comparatia cea mai expresiva fiind intre acestia si cei din intervalul
18-25 ani, cele doua grupuri contabilizind un numar aproape egal de evenimente rutiere (1367, respectiv,
1368) (tabelul nr. 15).

Tabelul nr. 15
Interval varsts Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

sub 18 12,50% 125%
18-25 24,63% 131,14%
26-35 22,51% 123,07%
36-45 18,58% 123,56%
46-55 22,57% 124,93%
56-65 21,27% 122,76%
66-75 24,43% 114,77%

peste 75 38,33% 118,33%

in raport de experienta in conducere auto, exprimatd in ani-vechime a permisului auto, cei 5927 de
conducatori auto care au fost vinovati in producerea accidentelor rutiere in care au fost implicati se distribuie
conform graficului urmator.
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Distributia conducatori lor auto vinovati de producerea accidentelor rutiere grave in
anul 2012, in functie de experienta acestora in conducere (numar de ani)
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Asemanator categoriei generale a implicarii in evenimentele rutiere grave, cei mai numerosi conducatori
auto implicati cu vinovatie sunt cei care detineau permis de conducere de mai putin de un an (585 cazuri,
9,87% din totalul celor vinovati). De asemenea, in intervalul 0-5 ani vechime in detinerea permisului de
conducere se inregistreaza cele mai ridicate valori ale numarului de conducdtori implicati cu vinovatie n
producerea de accidente grave.

Considerand intervale de vechime de 5 ani, raportul dintre numarul conducatorilor auto vinovati si cei
implicati in evenimentele rutiere grave in anul 2012, avand aceeasi vechime, este ilustrat grafic in continuare.

Indicele de responsabilitate a conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in
anul 2012, in functie de vechimea permisului
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Numarul mare al conducatorilor auto cu experientd redusa implicati cu vinovatie in producerea accidentelor
rutiere grave se poate datora, pe langa factorul experienta, prezentei numeroase a acestora pe drumurile
publice. Prin raportarea la numarul total al conducatorilor auto implicati si avand aceeasi vechime in detinerea
permisului de conducere, periculozitatea celor cu experienta redusa se relativizeaza: desi ridicata, valoarea
indicelui de responsabilitate este inferioara categoriilor de conducatori auto cu mai mult de 40 de ani
vechime. Este evident ca persoanele apartinand acestor categorii sunt oameni in varsta, suportand limitarile
biologice legate de aceasta. Acesti conducatori auto au produs mai frecvent accidente rutiere grave, in raport
cu prezenta lor pe drumurile publice.
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Acest lucru reiese si din valorile calculate pentru indicii de mortalitate si victimizare (tabelul nr. 16). Este
evident ca accidentele produse cu vinovatie de catre conducatorii auto cu vechime mare dar si cu varsta
inaintata sunt mai violente, provocand in mai mare masura decesul participantilor.

Tabel nr. 16
Il Rer Indi.ce mort.alitate InFIice vlct'.ir.nizare ru.t'ieré
: (nr. morti/nr. accidente*100) [(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]
0-4 22,64 127,91
5-9 23,32 122,76
10-14 20,42 121,46
15-19 19,84 125,60
20-24 18,98 123,11
25-29 21,18 129,06
30-34 24,24 122,22
35-39 31,25 117,86
40-44 18,64 113,56
45-49 29,17 108,33
50-54 50,00 100,00
55-59 25,00 100,00
60 si peste 100,001 100,00
NC 18,29 122,56
Victimele

Consecintele in victime omenesti ale acidentelor rutiere grave produse n anul 2012 pe drumurile publice
din Romania insumeaza 2042 persoane decedate si 8860 raniti grav.

n functie de categoria de participant la trafic a victimelor, distributia persoanelor decedate si a ranitilor
grav este reprezentata in graficul urmator.

Victime ale accidentelor rutiere grave produse in anul 2012,
pe categorii de participanti la trafic
2859
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Pietonii reprezinta categoria de participant la trafic in randul careia accidentele rutiere grave au produs,
in anul 2012, cel mai mare numar de victime, morti si raniti. Pasagerii reprezintd, de asemenea, o categorie
de persoane cu vulnerabilitate ridicata. Acest fapt, fard a o considera principala cauza, pune in discutie
problematica utilizarii mijloacelor de siguranta (centurd, casca), atat referitor la obligativitatea respectarii
prevederilor legale, cat si in ce priveste constientizarea riscurilor la care pasagerii sunt expusi prin nefolosirea
acestor mijloace.
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n raport de genul acestora, distributia victimelor evenimentelor rutiere grave inregistreazs intre persoanele
decedate 75,51% barbati si 24,49% femei, in timp ce raportul ranitilor grav este mai strans, 65,27% barbati si
34,73% femei.

Victime ale accidentelor rutiere grave produse in anul 2012, in functie de gen
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Reprezentarea grafica a distributiei victimelor in functie de varsta, in ani impliniti, pe care acestea o aveau la
data producerii accidentului, ilustreaza vulnerabilitatea mai ridicata a persoanelor de varsta tanara. Principalul
varf al curbei corespunde intervalului 23-26 de ani, dar aceasta zona de risc maxim poate fi extinsa la intervalul
19 -26 ani. Celelalte ,,zone Tnalte” se constituie Tn raport cu proximitatea lor valorica si marcheaza intervalele
44-45 ani, respectiv, 56-57 ani. In sens invers, este de remarcat depresiunea valorilor pentru intervalul 46-50
ani. O nota semnificativa o da similaritatea comportamentelor unora dintre aceste segmente de varsta cu cele
observate in analiza pentru anul 2011.

Distributia victimelor accidentelor rutiere grave produse in anul 2012,
in functie de varsta acestora
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Considerand intervale de varstd ca unitati de analiza, evolutiile celor trei indicatori - decedati, raniti grav,
total victime - sunt reprezentate in graficul urmator. Au fost preferate intervale de varsta de sase ani, acestea
corespunzand cel mai bine reperelor psihologice si socio-culturale pentru diferitele varste (scolaritate,
activism profesional, responsabilitati rutiere etc.).
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Distributia victimelor accidentelor rutiere grave din anul 2012
in functie de grupa de varsta a acestora
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Calitatea de participant la trafic a victimei particularizeaza structurarea in functie de varsta
accidentelor rutiere grave. Se observa din graficele care ilustreaza, pe intervale de varsta,
structurari, variatiile pe care aceasta calitate le imprima.

a victimelor
respectivele

Distributia victimelor decedate in accidentele rutierein anul 2012,
in functie de grupa de varsta si categoria de participanti
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n ceea ce priveste pietonii, ponderea cea mai mare a victimelor o constituie persoanele de varsta a treia,
atat pentru ranitii grav, cat si pentru persoanele decedate, la care se adauga minorii Tn ce priveste ranitii grav.
Populatia tanara reprezintd, in schimb, categoria din care s-au recrutat cele mai multe victime, decedati si
raniti grav, in calitate de conducator al unui vehicul cu patru roti. Categoria de conducator al unui vehicul cu

doua roti este mai putin discriminanta, incluzand atat biciclistii, cat si conducatorii vehiculelor cu

motor. In ce

priveste aceasta categorie, se constata modul particular in care se construieste curba persoanelor decedate,
cu zone Tnalte pe segmentele de varsta 25-30, 37-48 si 61-66, deosebita de curba ranitilor grav, care atinge

varful pe intervalul 25-30, continuand apoi sa coboare constant.
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Distributia victimelor ranite grav in accidentele rutiere in anul 2012,
in functie de grupa de varsta si categoria de participanti
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Cauze

Evidentele statistice ale Politiei Romane inregistreaza inventarul cauzelor care au stat la baza producerii
accidentelor rutiere grave produse in anul 2012 intr-o lista de 43 de rubrici. Graficul urmator ilustreaza
distributia pe cauze a accidentelor rutiere grave care au avut loc pe drumurile din Romania in 2012.
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Distributia accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2012,

in functie de cauza producerii lor
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alte preocupari de natura a distrage atentia
alte cauze referitoarela drum

alte abateri savarsite de conducatorii auto
alte abateri pietoni

adormirela volan

abateri pasageri/ calatori/insotitori
abateri biciclisti

abateri ale conducatorilor de utilaje

abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale

817

100 -
200 -
300 4,
100 1.3
500 -
600 -
700 -

800 -

900 -
1000

1100

1200

1300 4

1400

1500

1600 4

1700

1800

1900 -
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Cauzele legate de viteza (19,4% din totalul accidentelor) si traversarea neregulamentara a drumului de catre
pietoni (17,31% din totalul accidentelor) se detasaza prin numarul cazurilor anuale pe care le inregistreaza. Un
al doilea palier 1l constituie cauzele legate de acordarea prioritatii - pietonilor (8,62%) si vehiculelor (8,53%)
- urmate de abaterile biciclistilor (6,61%). Un al treilea grup 1l constituie cauzele care reprezinta intre 2%
(adormire la volan 2,05%) si 5% (pietoni pe partea carosabila - 4,69%) din totalul accidentelor rutiere.

O parte importanta dintre rubrici reprezinta cauze pentru un numar redus de accidente, unele dintre acestea
pentru un singur caz in intregul an (de exemplu, depasirea incarcaturii). Datorita dificultatii pe care acest tip
de date le ridica analizei, concomitent cu semnificatia slaba a acestora in tabloul general, unele referinte in
analiza cauzala a accidentelor o vom realiza pe categorii de cauze. Categoriile cauzale (tabelul nr. 17) au fost
realizate tinandu-se seama de referentialele comune (acordarea prioritatii, cauze legate de infrastructura
etc.), de importanta sociala a comportamentului pe care il exprima (consumul de alcool), precum si de valorile
importante pe care le inregistreaza anual (abateri biciclisti). La gruparea cauzelor pe categorii a contribuit,
de asemenea, faptul ca cea mai reprezentatd cauza a accidentelor rutiere grave - viteza - este un indicator
compus.

Tabelul nr. 17
viteza viteza neregulamentara, viteza neadaptata
conducere sub influenta alcoolului conducere sub influenta alcoolului
abateri biciclisti abateri biciclisti
neacordare prioritate neacordare prioritate pietonilor, neacordare prioritate vehiculelor
traversare neregulamentara, pietoni pe carosabil, alte abateri
indisciplina pietoni pietoni, imprudenta adolescenti (14-18 ani), imprudenta copii (7-

14 ani), nesupraveghere copii (0-6 ani)

drum deteriorat sau in lucru, semnalizare rutierd incompletd/
deficiente infrastructura insuficientd, obstacol nesemnalizat pe carosabil, alte cauze
referitoare la drum, animale sau alte obiecte

defectiuni tehnice vehicul, parbriz, luneta, oglinzi lipsa sau
deficiente vehicul neutilizabile, neasigurare stabilitate fincarcdturd, depasire
fncarcaturd

circulatie pe sens opus, nerespectare distanta intre vehicule,
neasigurare mersinapoi, neasigurareschimbarebanda, neasigurare
la schimbarea directiei de mers, intoarcere neregulamentars,
manevre neregulamentare oprire/stationare neregulamentard, depasire neregulamentars,
nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau reglementare,
nerespectare semnalizare semafor, nerespectare reguli trecere

cale ferata
experienta redusa 1n conducere, folosire incorecta lumini si
deficiente conducator auto mijloace semnalizare, conducere fara permis, infirmitati sau

afectiuni medicale, alte abateri savarsite de conducatorii auto
conducere imprudenta, conducere agresiva, adormire la volan,
alte preocupari de natura a distrage atentia

abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale, abateri ale
conducatorilor de utilaje, abateri pasageri/calatori/insotitori

comportament inadecvat in conducere

abateri alte categorii participanti

n inventarul etiologic al accidentelor rutiere grave in anul 2012, diferitele categorii de cauze au ponderi
diferite, cele mai semnificative fiind cele in legatura cu viteza, indisciplina pietonilor in trafic, neacordarea
prioritatii si efectuarea unor manevre neregulamentare.
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5.53

mviteza
M abateri biciclisti
indisciplina pietoni
M deficiente vehicul
m deficiente conducator auto

m abateri alte categorii participanti

Distributia pe categorii de cauze
a accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2012

3.60

M conducere sub influenta alcoolului
M neacordare prioritate

m deficiente infrastructura

M manevre neregulamentare

B comportament inadecvat in conducere

Deosebit de frecventa cauzelor este gradul de pericol pe care acestea il asociaza in producerea unui accident.
Asa cum se observa (tabelul nr. 18), desi al treilea grup de cauze, ca frecventd, neacordarea prioritatii produce
cea mai scizutd mortalitate. Tn schimb, comportamentele neadecvate in conducere (neatentia, agresivitatea,
imprudenta, oboseala) reprezinta grupul de cauze cu cea mai ridicata mortalitate, desi sunt semnificativ mai
putin frecvente. Cauzele legate de viteza si indisciplina rutierd a pietonilor se asociaza cu valori ridicate ale

mortalitatii.

Tabelul nr. 18

Indice mortalitate
(nr. morti/nr. accidente*100)

Categorie cauza

Indice victimizare rutiera
[(nr.morti+nr. raniti)/nr. accidente*100]

viteza 26,09 129,17
conducere sub influenta alcoolului 20,13 122,08
abateri biciclisti 18,09 102,75
neacordare prioritate 10,52 109,15
indisciplind pietoni 25,13 101,08
deficiente infrastructura 18,75 112,50
deficiente vehicul 15,91 125,00
manevre neregulamentare 23,48 127,86
deficiente conducator auto 22,48 118,03
comportament inadecvat in conducere 27,61 139,77
abateri alte categorii participanti 23,44 108,01

Tn continuare este ilustratd grafic distributia accidentelor rutiere grave si a victimelor acestora in functie de

categoriile cauzale care le descriu.
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Distributia pe categorii de cauze a accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2012

W Accidente  mRanitigrav  m Morti

Tn functie de mediul rezidential n care au avut loc accidentele rutiere grave, distributia acestora pe
categorii de cauze se nuanteaza, inclusiv in cadrul categoriilor, unde mediul influenteaza ponderea cauzelor
componente.

Tn mediul urban, viteza (429 cazuri) este o cauzd cu o semnificatie mai redusd in tabloul general, foarte
reprezentate fiind cauzele tinand de nerespectarea regulilor privind acordarea prioritatii (1248 cazuri) si
de indisciplina pietonilor (1130 cazuri). Efectuarea neregulamentara a unor manevre este a treia categorie
cauzala in mediul urban (603 cazuri). Numarul persoanelor decedate in accidentele rutiere este mai redus in
mediul urban, indiferent de tipul de cauza.

Distributia pe categorii de cauze a accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2012
in mediul URBAN

B Accidente  m Raniti grav B Morti

Tn ce priveste componenta categoriilor de cauze, specificul mediului urban determini o pondere marit3
a traversarii neregulamentare in cadrul indisciplinei pietonale, o pondere majoritard a neatentiei la volan
intre comportamentele inadecvate in conducere. in cadrul categoriei manevre neregulamentare, schimbarea
directiei de mers reprezinta prima cauza ca pondere, iar neasigurarea la mersul inapoi, cea de-a doua, iar intre
cauzele legate de neacordarea prioritatii, cele in legatura cu pietonii sunt majoritare.
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Cauze accidente rutiere grave URBAN-
indisciplina pietoni

[}
0.35% H traversare
neregulamentara

pietoni

M pietoni pe partea
carosabila

13.10%

m alte abateri pietoni

mimprudenta adolescenti
{14-18 ani)

mimprudenta copii (7-14
ani)

Cauze accidente rutiere grave URBAN-
comportamente inadecvate in conducere

® conducere agresiva

7%

M alte preocupari de
natura a distrage

atentia

= adormirela volan

B conducereimprudenta

Cauze accidente rutiere grave URBAN-

manevre neregulamentare
m nerespectare distanta intre
vehicule

M nerespectare indicatoare
rutiere de obligare sau

reglementare
m nerespectare reguli trecere

CF
1% "
8% m nerespectare semnalizare
10%, semafor
4% 1% neasigurare la schimbarea
6% directiei de mers
o
8%
- . . .
250, neasigurare mers inapoi

M neasigurare schimbare
banda
= intoarcere neregulamentara

m depasire neregulamentara

m circulatie pe sens opus

Cauze accidente rutiere grave URBAN -
neacordare prioritate

m pietonilor

m vehiculelor

in mediul rural, principalul grup de cauze in producerea accidentelor rutiere grave il constituie indisciplina
pietonilor (745 cazuri); viteza este a doua cauza (667 cazuri), urmatd de cauzele care tin de neacordarea
prioritatii (481 cazuri) si de cele privind efectuarea neregulamentara a manevrelor (456 cazuri). Numarul
abaterilor biciclistilor este foarte mare (332 cazuri), cu mult mai mult decéat n celelalte medii rezidentiale.
De asemenea, devine semnificativ numarul accidentelor provocate din cauza consumului de alcool de catre
conducatorul de vehicul (149 cazuri).
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Distributia pe categoriide cauze a accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2012
in mediul RURAL

1000

500

m Accidente  m Raniti grav = Morti

in cadrul categoriilor cauzale structurile se modifica. Astfel, in cadrul indisciplinei pietonale sporeste
ponderea prezentei pietonilor pe carosabil; intre comportamentele neadecvate in conducere pe primul loc
se afla adormirea la volan; depasirea neregulamentara devine prima dintre cauzele care tin de efectuarea
neregulamentara a unor manevre, in timp ce proportia intre vehicule si pietoni privind neacordarea prioritatii
se modifica, sporind primele.

Cauze accidente rutiere grave RURAL - Cauze accidente rutiere grave RURAL -
indisciplina pietonala comportamente inadecvate

N traversare

0.54% 1.34% neregulamentara pietoni

® conducere agresiva

1.74% 0.81% M pietoni pe partea 12% 3%

carosabila
24.97%
W alte abateri pietoni

Himprudenta adolescenti
(14-18 ani)

M alte preocupari de
natura a distrage
atentia

= adormire la volan

m conducere imprudenta
imprudenta copii (7-14
ani)

® nesupraveghere copii
{0-6 ani)
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Cauze accidente rutiere grave RURAL - Cauze accidente rutiere grave RURAL-

manevre neregulamentare neacordare prioritate
H nerespectare distanta
intre vehicule

H nerespectare indicatoare
rutiere de obligare sau

reglementare i
W nerespectare reguli

trecere CF

H neasigurarela
0, . . P
1% schimbarea directiei de

0, mers
2% neasigurare mers inapoi

mneacordare
prioritate pietoni

mneacordare
prioritate vehicule

m neasigurare schimbare
banda

3% 1% 10% mintoarcere
neregulamentara

" depasire
neregulamentara

M circulatie pe sens opus

Tn afara localitatilor, viteza devine prima cauzd a producerii accidentelor grave (721 cazuri). A doua categorie
de cauze, comparativ cu prima mult mai restransa numeric, o reprezinta efectuarea neregulamentara a
manevrelor (470 cazuri). Indisciplina pietonala este in acest mediu rezidential a treia categorie ca importanta
n cauzarea accidentelor rutiere grave (254 cazuri).

Distributia pe categorii de cauze a accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2012
TN AFARA LOCALITATILOR

& B Accidente  m Ranitigrav ® Morti

n structura grupurilor de cauze, modificiri specifice apar in ce priveste indisciplina pietonal, valorile
pentru traversare neregulamentara si prezenta pietonilor pe carosabil fiind mult apropiate. In ceea ce priveste
prioritatea, ponderea neacordarii de prioritate vehiculelor devine cauza dominanta.
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Cauze accidente rutiere grave IN AFARA Cauze accidente rutiere grave N AFARA
LOCALITATILOR -indisciplind pietonala LOCALITATILOR - neacordare prioritate

M pietoni pe partea
1.57% 0.39% carosabila 8%

M traversare
neregulamentara

pietoni m vehiculelor

= alte abateri pietoni m pietonilor

Himprudenta
adolescenti {(14-18
ani}

Diferentele intre accidentele produse din aceleasi cauze in medii rezidentiale diferite sunt puse in evidenta
si prin compararea valorilor indicilor de mortalitate si victimizare, calculati pentru fiecare categorie de cauze
in parte (tabelul nr. 19). Mediul rural este mai periculos decat cel urban in producerea accidentelor din cauze
asemanatoare, pe unele grupe de cauze raportul fiind mai mare de 1/3 in acest sens. Aceeasi situatie se
defineste comparandu-se mediul rural cu cel din afara localitatilor: pentru cele mai multe categorii cauzale
numarul total al victimelor sporeste, exceptii facand cauzele privind biciclistii si pietonii; mortalitatea este mai
ridicata in afara localitatilor cu de pana la doua ori mai mult decat in mediul rural, exceptie facand accidentele
produse din cauze privind deficientele vehiculului, dar acestea sunt foarte putin reprezentate in ansamblul
evenimentelor rutiere grave din 2012.

Tabelul nr. 19
urban rural in afara localitatii
Categorie Lm. I.v.r.. Lm. I.v.r._ Lm. I.v.r..
cauza (nr. morti/nr. [(nE.n?c_)rtHnr. (nr. morti/nr. [(nt.n?c.)rtwnr. (nr. morti/nr. [(nt.n?c.)rtwnr.
accidente*100) r.anl';l)/nr. accidente*100) fa”'t')/"“ accidente*100) r.anln)/nr.
accidente*100] accidente*100] accidente*100]
viteza 18,65 120,75 23,09 124,44 33,29 138,56
alcool 15,05 117,20 20,13 120,81 27,27 131,82
biciclisti 11,33 102,96 18,67 102,71 32,14 102,38
prioritate 8,01 106,17 16,89 110,22 23,31 135,34
indisciplind 13,01 100,71 32,75 101,48 56,69 101,57
infrastructura 0,00 100,00 18,18 109,09 30,77 123,08
vehicul 11,11 100,00 19,05 128,57 14,29 135,71
manevre nereg. 11,28 116,42 22,81 120,39 39,79 149,79
°°”:l:’tcc‘;"t°r 8,15 102,96 26,63 119,57 33,33 116,07
comportament 12,99 118,18 20,80 130,09 40,00 157,67
alte categorii 12,00 102,67 23,79 107,77 37,50 116,07

n raport de categoria de drum pe care au avut loc accidentele rutiere grave din anul 2012, am preferat
abordarea inventarului complet de cauze, nestructurat pe categorii, deoarece situarea predilecta a diferitelor
categorii de drumuri in anumite medii rezidentiale ar fi condus la repetarea analizei din acea perspectiva.

Reprezentarea situatiei accidentelor rutiere grave produse Tn anul 2012 in functie de cauzele de producere
si categoriile de drum pe care au avut loc este realizata in graficul urmator.

n continuare este prezentat tabelul de valori (tabelul nr. 20) privind numarul accidentelor in functie de
cauza si categorie de drum.
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folosire incorecta, lumini & mijloace semnalizare 0 1 0 0 0 0
infirmitati sau afectiuni medicale 7 9 1 0 1 0
intoarcere neregulamentara 23 19 5 4 0 2
neacordare prioritate pietoni 694 103 5 2 0 3
neacordare prioritate vehicule 506 203 64 11 1 14
neasigurare la schimbarea directiei de mers 144 94 41 4 1 3
neasigurare mers inapoi 111 10 14 8 3 16
neasigurare schimbare banda 31 16 0 0 0 1
neasigurare stabilitate incarcatura 5 1 3 0 0 1
nerespectare distanta intre vehicule 92 174 46 5 10 5
nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau reglementare 4 4 0 1 0 0
nerespectare reguli trecere CF 9 2 8 6 0 0
nerespectare semnalizare semafor 47 0 0 0 0 0
obstacol nesemnalizat pe carosabil 0 0 0 1 0 0
parbriz, luneta, ogliunzi lipsa sau neutilizabile 1 0 0 0 0 0
oprire, stationare neregulamentara 0 4 1 0 0 0
pietoni pe partea carosabila 145 156 99 23 4 12
semnalizare rutiera incompleta / insuficienta 2 1 0 0 0 0
traversare neregulamentara pietoni 919 437 195 46 4 20
viteza 412 800 449 115 12 29

Pentru majoritatea cauzelor, strada si drumul national, datorita valorilor de trafic, sunt categoriile de
drum pe care s-au produs cele mai multe accidente, urmate de drumul judetean. Drumul judetean devine
semnificativ pentru o serie de cauze, in principal abaterile pe care le comit biciclistii si conducatorii de atelaje.

Viteza este cea mai importanta cauza de producere a evenimentelor rutiere pe cinci din cele sase
categorii de drum si inregistreaza valori ridicate chiar si in cazul accidentelor produse pe strada. Traversarea
neregulamentara a drumului de catre pietoni este principala cauza a accidentelor produse pe strada si a doua
cauza pentru celelalte categorii de drum, cu exceptia autostrazii.

Viteza se evidentiaza a fi principala cauza pentru producerea accidentelor rutiere grave in conditii
meteorologice deosebite. in tabelul urméator (tabelul nr. 21) prezentdm ponderile acestei cauze in totalul
accidentelor produse. A doua cauza a evenimentelor rutiere grave care au avut loc pe vreme nefavorabila este
traversarea neregulamentard. De remarcat ca, in conditii meteorologice deosebite sporeste ca importanta
in producerea accidentelor rutiere grave neacordarea prioritdtii pietonilor (frecventa creste cu 2%-5% pe
ninsoare, vant puternic, ploaie). Distributia cazuala in conditii meteo normale reproduce distributia generala
a cauzelor.

Tabelul nr. 21
ceata 81 37 45,68%
lapovita 37 16 43,24%
ninsoare 210 102 48,57%
ploaie 523 188 35,95%
vint puternic 16 4 25%
viscol 16 8 50%

in functie de zilele sdptdmanii, cauzele producerii accidentelor rutiere grave se distribuie cu o anumit
specificitate. In graficul urméator este reprezentatd aceastd distributie, iar in tabelul nr. 22 sunt prezentate
valorile accidentelor rutiere grave, in functie de cauza si de ziua din saptamana in care s-au produs. Viteza
este o cauza mai frecventa in week-end, spre deosebire de traversarea neregulamentara de catre pietoni, mai
frecventain zilele lucratoare. Tot in week-end sunt mai frecvente accidentele produse din cauza pietonilor aflati
pe partea carosabila, precum si cele cauzate de consumul de alcool la volan sau de adormirea la volan. Pentru
cauze precum cele referitoare la indisciplina rutiera a pietonilor, neacordarea de prioritate, nerespectarea
semnalizarii semaforului, depasirea neregulamentara, circulatia pe sens opus, varful de frecventa este situat
vinerea.
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Tabelul nr. 22
Cauzi/Zi a saptamanii M S

conducere imprudenta 19 5 12 11 15 9 11
experienta redusa in conducere 2 1 1 1 1 2
imprudenta adolescenti (14-18 ani) 0 3 0 1 0 1
imprudenta copii (7-14 ani) 1 10 4 2 1 0 3
nesupraveghere copii (0-6 ani) 2 0 0 4 1 2
abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale 46 36 40 28 35 37 27
abateri ale conducatorilor de utilaje 6 1 6 1 1 4 3
abateri biciclisti 86 82 90 88 83 100 90
abateri pasageri/calatori/insotitori 9 13 7 13 13 7 4
adormire la volan 30 21 25 24 27 32 37
alte abateri pietoni 4 4 5 9 3 1 2
alte abateri savarsite de conducatorii auto 35 39 39 47 42 43 55
alte cauze referitoare la drum 2 0 0 35 0 1 0
alte preocupari de natura a distrage atentia 29 24 32 2 24 32 50
animale sau alte obiecte 1 2 2 24 4 3 4
circulatie pe sens opus 36 26 23 1 39 31 32
conducere agresiva 1 2 0 10 3 2 5
conducere fara permis 12 11 11 29 16 17 23
conducere sub influenta alcoolului 41 25 29 6 33 56 95
depasire incarcatura 0 0 1 0 0 0 0
defectiuni tehnice vehicul 7 3 3 48 4 5 4
depasire neregulamentara 43 45 54 1 60 53 47
drum deteriorat sau in lucru 0 1 0 0 1 0 0
folosire incorecta, lumini & mijloace semnalizare 0 0 0 0 0 1 0
infirmitati sau afectiuni medicale 5 4 2 2 3 2 0
intoarcere neregulamentara 8 6 3 11 11 8 6
neacordare prioritate pietoni 139 | 116 | 138 | 133 | 149 75 57
neacordare prioritate vehicule 117 | 119 | 101 | 115 | 121 | 123 103
neasigurare la schimbarea directiei de mers 33 48 32 44 36 50 44
neasigurare mers inapoi 23 20 23 32 24 22 15
neasigurare schimbare banda 4 3 10 9 11 6 8
neasigurare stabilitate incarcatura 3 1 0 2 2 2 0
nerespectare distanta intre vehicule 56 48 47 53 41 35 52
nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau reglementare 0 0 1 5 0 1 2
nerespectare reguli trecere CF 2 1 4 5 5 5 3
nerespectare semnalizare semafor 5 7 6 4 11 6 8
obstacol nesemnalizat pe carosabil 0 0 1 0 1 2 1
oprire, stationare neregulamentara 1 2 0 0 0 1 1
parbriz, luneta, ogliunzi lipsa sau neutilizabile 0 0 0 0 0 1 0
pietoni pe partea carosabila 55 56 67 52 73 66 70
semnalizare rutiera incompleta / insuficienta 1 0 0 1 0 0 1
traversare neregulamentara pietoni 221 | 274 | 239 | 243 | 312 | 191 141
viteza 242 225 | 192 228 | 249 | 316 365

78



CAPITOLUL IV

ASPECTE REZULTATE DIN STUDIILE PRIVIND SIGURANTA
RUTIERA REALIZATE DE POLITIA ROMANA

Prevenirea accidentelor rutiere reprezintd una dintre prioritatile nationale asumate de Guvernul Romaniei,
iar programele si proiectele de prevenire in acest domeniu necesita o mare varietate de infomatii care sa le
fundamenteze directiile de actiune. in acest context, Politia Romana, prin structura sa specializata, Institutul
de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, Tncepand cu anul 2008, a realizat periodic studii referitoare la

complexul de atitudini sociale pe care le manifesta diferite categorii de utilizatori ai drumului public din
Romania (soferi, pietoni, motociclisti/mopedisti.)

Studiile privind atitudinile in trafic ale conducatorilor auto s-au desfdsurat in 2008 si 2010, reprezentand
demersul de analiza si interpretare a datelor obtinute dintr-o ancheta pe baza unei variante modificate

si completate a chestionarului SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe), chestionar aplicat
pana in prezent in mai multe state europene. Aceastea au fost realizate pe esantione reprezentative la nivel
national pentru detinatorii de permis de conducere cu varsta pana in 70 de ani (1.207 persoane, respectiv
1.188 conducatori auto activi - care au condus in ultimele 6 luni). Esantionarea a fost realizata prin metoda
cotelor legate, criteriile luate in considerare fiind varsta, sexul, mediul de rezidenta, regiunea de dezvoltare si
categoria de permis de conducere detinut.

Scopul studiilor a constat in descrierea atitudinilor conducatorilor auto privind riscul in trafic, urmarindu-
se in principal identificarea masurii in care sunt respectate regulile de circulatie de catre soferi, atitudinilor
conducatorilor auto fata de masurile de siguranta si reglementarile de circulatie, precum si a factorilor sociali
si culturali care influenteaza comportamentul in trafic.
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Rezultatele obtinute au fost folosite atat pentru orientarea activitatilor de educatie rutiera, cat si pe cele de
supraveghere si control al traficului derulate de Politia Rutiera.

La nivelul perceptiei generale, soferii romani par sa recunoasca gravitatea problemei accidentelor rutiere,
plasand acest fenomen la cote ridicate de ingrijorare, aldturi de alte fenomene sociale grave, precum cresterea
criminalitatii sau perspectiva somajului.

Totodata, apreciaza ca traficul rutier este din ce in ce mai dificil, acuzand in special aglomeratia si starea
infrastructurii, dar si comportamentul soferilor. In acest context, peste jumatate dintre cei chestionati afirm3
ca nu se simt 1n siguranta in trafic, principalele motive care genereaza starea de nesiguranta fiind numarul
mare de accidente, comportamentele altor conducatori auto, calitatea scazuta a drumurilor.

n aceleasi conditii dificile ns&, o parte dintre soferi isi bazeaza sentimentul de siguranta pe experient, pe
calitatea masinii pe care o conduc sau pe faptul ca nu au fost implicati in accidente rutiere.

Experienta - atat cea obiectiva (numarul de ani de cand poseda permis, categoria de permis, profesia de
sofer), cat si autoevaluarea subiectiva - pare sa fie factorul hotarator de sustinere a sentimentului de siguranta:
cei mai siguri pe ei se declara conducatorii auto barbati, cu peste 5 ani vechime, care poseda atestat de sofer
profesionist si conduc in timpul serviciului.

Desi admit gravitatea problemei accidentelor rutiere, cei mai multi dintre soferii chestionati considera
ca principala solutie de Tmbunatatire a traficului rutier ar fi investitia in infrastructurd, admitand intr-o
proportie mult mai scazuta ca ar fi nevoie de masuri reglatoare ale comportamentului soferilor (sanctiuni,
ridicarea standardelor de acordare a permisului si cresterea calitatii instruirii, radare mobile si camere video
de supraveghere, cresterea numarului de agenti de circulatie) sau de masuri de siguranta (imbunatatirea
semnalizarii rutiere).

Orientarea mai redusa spre aceste masuri de reglare a comportamentului poate fi explicata prin numarul
semnificativ de respondenti care admit ca au comportamente de risc (depdsirea vitezei legale, nepastrarea
distantei de sigurantd intre autovehicule, utilizarea telefonului mobil farda hands-free) sau de mare risc
(consumarea unei cantitati de alcool, conducerea in stare de oboseald, patrunderea in intersectie pe culoarea
rosie a semaforului, depasiri la limita ale altor autovehicule, neacordarea de prioritate altor participanti la
trafic).

Supraestimarea factorului, experientd” se poate vedea cel mai bine in atitudinea fata de regulile de circulatie
referitoare la limitele legale de viteza.

O parte importanta dintre soferi depasesc frecvent viteza legala pe diferite sectoare de drum, fie ca adaptare
la viteza celorlalte autovehicule din trafic, fie pentru a se deplasa mai rapid in trafic. Faptul ca drumul este
liber, ca stiu ca nu exista supraveghere radar, ca se afld in intarziere, ca apreciaza limita legald de viteza prea
mica in raport cu un anumit sector de drum sunt pentru unii soferi motive sau oportunitati de a depasi viteza
legala.

Cei mai multi dintre soferii chestionati admit ca depdasirea vitezei legale creste semnificativ riscul de accident
sau de a fi sanctionati de politie, scade stabilitatea autovehicului si capacitatea de a-l controla.

Totusi, acestor riscuri unii respondenti le contrapun argumente care sa le sustina obisnuinta de a depasi
limitele legale de viteza: considera ca depasirea vitezei legale cu 10-20 km/h este un fapt generalizat sau ca
depasirea vitezei legale nu este riscanta daca esti un sofer bun.

n ceea ce priveste consumul de alcool, se poate constata o atitudine similara.

Teoretic, majoritatea admite relatia de cauzalitate dintre consumul de alcool si diminuarea capacitatii de a
conduce autovehiculul, insa unii dintre soferii chestionati sunt convinsi ca o cantitate moderata de alcool nu
le poate afecta performanta.

De asemenea, ei apreciaza ca o situatie de urgenta sau un drum scurt de parcurs sunt motive suficient de
bune pentru a-si permite sa conduca autovehiculul dupa ce au consumat alcool.

Soferii care poseda permis de conducere de mai multd vreme au fost cei care au declarat in mai mare
masura ca, ocazional, au condus dupa ce au consumat alcool.

n general, cerinta de a purta centura de siguranta este respectatd in afara localitatii si pe autostradd, unde
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vitezele la care se ruleazd induc perceptia unui risc mai mare. in schimb, in localitate, putin peste jumétate
dintre respondenti au admis ca poarta centura de siguranta in mod regulat.

Soferii par sa opereze o relationare intre nivelul de risc perceput pe categoria de drum si utilitatea centurii,
preferand sa se raporteze la portul centurii de siguranta mai degraba prin prisma necesitatii apreciate de ei
decat prin conformarea la regula codului rutier. in acelasi mod procedeazi si fata de copiii pe care fi transports
cu masina personala: daca apreciaza ca riscul este minim pe o categorie de drum sau intr-o anumita deplasare,
nu se preocupa sa asigure copiii din masina prin centurile de protectie.

Portul centurii de sigurantd diferentiaza soferii in principal pe categorii de varsta. Astfel, tinerii, care de
regula resimt mai putin nevoia de siguranta, au declarat mai frecvent ca nu poarta centura in localitate sau in
afara ei, la polul opus situdndu-se soferii cu o vechime de peste 10 ani, unde nu atat experienta, cat nevoia
mai mare de a simti siguranta ii determina sa foloseasca in mod obisnuit centura.

Agresivitatea Tn stilul de condus este o caracteristica putin recunoscuta de majoritatea participantilor la
aceste studii.

Cele mai mari scoruri pe scala agresivitatii autopercepute le-au obtinut tinerii intre 18-25 ani, soferii fara
atestat profesionist care conduc in timpul serviciului si posesorii de autovehicule cu cilindree mare.

Avand in vedere c3a, totusi, trei sferturi dintre respondenti au declarat ca s-au simtit agresati in trafic prin
diferite gesturi, comportamente sau manevre, conchidem ca agresivitatea este o marca destul de raspandita
in traficul rutier autohton, constientizata, dar putin asumata.

Astfel, folosirea abuziva a claxonului si flash-urilor, agresiunile verbale, gesturile amenintatoare, manevrele
intimidante fata de alti soferi sunt recunoscute de putini dintre respondenti, ceilalti considerand probabil ca
astfel de conduite sunt justificate de greselile sau comportamentele celor fata de care s-au manifestat astfel.

Din datele analizate, se pot contura anumite categorii de soferi care prezintda un comportament de risc in
trafic mai pronuntat:

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

Tinerii reprezinta o categorie de risc mai ridicat de accident, deorece printre caracteristicile varstei lor
psihologice se regdsesc nevoia accentuata de a fi demonstrativi (de a demonstra ca au o masina performanta,
ca au calitati de soferi buni) si subestimarea riscurilor asociate anumitor comportamente. Acestia au declarat
mai frecvent ca:

e incalca limitele legale de viteza in afara localitatii,

e obisnuiesc sa nu poarte centura de siguranta,

e adopta comportamente agresive in trafic,

e au fost implicati in accidente rutiere,

e fac depasiri la limita,

e nurespectd distanta regulamentara intre autovehicule,

e nurespectd dreptul de prioritate al celorlalti participanti la trafic.

Soferii care conduc in timpul serviciului, dar fara a avea nevoie de atestat de profesionist, reprezintd o alta
categorie de risc. In raport cu ceilalti soferi, acestia:

¢ fincalca mai frecvent majoritatea regulilor de circulatie,
e depdsesc mai des viteza legal3,

e audeclarat iTn mai mare masura ca, ocazional, au consumat alcool Thainte de a conduce,
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¢ au fost mai des sanctionati,
e au fost mai des implicati in accidente rutiere
e auadmis, in mai mare masura, cd au un comportament agresiv in trafic.

Explicatia poate consta in faptul ca soferii care conduc autovehicule ca atributie de serviciu acumuleaza
multe ore in trafic, acest fapt generand atat stresul specific, cat si perceptia unei experiente bogate. in acelasi
timp, nsd, ei au un nivel de responsabilitate mai diminuat, atat fata de cei cu atestat de sofer profesionist,
pentru ca locul de munca al profesionistilor depinde in foarte mare masura de pastrarea atestatului, cat si fata
de ceilalti soferi amatori.

O a treia categorie de risc delimitata in cadrul strudiului sunt soferii care au fost implicati in accidente
rutiere®. Cei mai multi dintre ei sunt barbati tineri (18-25 ani), cu experienta redusa in condus (1-5 ani
vechime), care locuiesc in mediul urban si conduc zilnic, inclusiv in timpul serviciului. Acestia admit, Tn mai
mare masura decat alti soferi, comportamente precum:

e depasirea limitelor legale de viteza,
e consumul de alcool,

e incalcarea regulilor de siguranta in trafic (referitoare la depdsire, acordarea prioritatii, pastrarea
distantei regulamentare, semnalizarea),

e adoptarea unor comportamente agresive.

Daca unii dintre soferi declara ca se simt in siguranta in trafic deorece nu au fost implicati in accidente
rutiere, altora acest tip de eveniment nu le-a afectat nivelul de siguranta perceput. Acest lucru se poate
explica prin faptul ca acesti soferi atribuie accidentul unor intamplari sau greselilor celorlalti, pastrandu-si
nealteratd imaginea de sine ca soferi cu ,,experientda” si bune aptitudini si refuzand sa vada vreo problema in
stilul agresiv si riscant pe care l-au internalizat.

Concluzionand, se poate afirma ca unii soferi au o perceptie eronata asupra riscului comportamentelor
neregulamentare in trafic, caracterizata prin:

e supraestimarea rolului experientei de conducator auto, indiferent de dificultatea conditiilor de trafic;
e subestimarea efectelor alcoolului asupra neurofiziologiei umane, indiferent de cantitatea ingerata,
* necunoasterea sau convingeri eronate referitoare la dinamica autovehiculului la viteze mari,

e supraaprecierea capacitatii de anticipare a modificarii rapide a circumstantelor din trafic, astfel incat Tsi
permit sa se lanseze in manevre riscante sau sa nu se asigure suficient.

O alta concluzie, in stransa legdturd cu aceasta, este ca o mare parte a conducatorilor auto nu recunosc
intotdeauna relatia intre regulile de circulatie si securitatea traficului rutier, fiind dispusi sa incalce regulile
daca apreciaza ca acest lucru nu le pericliteaza siguranta la acel moment.

De asemenea, o parte dintre ei cred ca anumite reguli, indeosebi cele referitoare la limitele de viteza sau la
cantitatea de alcool permisa, sunt neadecvate si considera ca ar trebui modificate.

Astfel, desi cea mai mare parte arespondentilor sunt de acord ca se confrunta cu o stare precara a drumurilor
si cu comportamente frecvente riscante ale altor soferi, o parte dintre ei solicita ridicarea limitelor de viteza
sau chiar eliminarea limitelor pe autostrazi.

Consideram ca incapacitatea de a corela conditiile dificile de trafic cu potentialul de risc al unor manevre,
atitudini sau comportamente Tn aceste conditii reprezinta unul dintre principalii factori de risc pentru
conducatorii auto, dificil insa de constientizat de catre acestia.

29 profilul se referd la conducdtori auto implicati, cu sau fara vinovatie, in in accidente rutiere soldate numai cu pagube materiale (ex. tampo-
nare etc) si nu descrie tipul soferului predispus sa producd un accident rutier.
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Cercetarea privind atitudinile si comportamentele pietonilor in traficul rutier, elaboratd in anul 2011,
a reprezentat o continuare necesara a anchetelor pe bazda de chestionar referitoare la atitudinile si
comportamentul soferilor. Studiul a urmarit: identificarea conditiilor favorizante aparitiei, in traficul rutier,
a unor situatii periculoase pentru pietoni, perceptia asupra nivelului de siguranta a pietonilor pe drumurile
publice din Romania, masura Tn care sunt respectate regulile de circulatie de catre pietoni, investigarea
unor aspecte legate de educatia rutierd a pietonilor, atitudinile pietonilor fatd de masurile de siguranta si
reglementarile de circulatie.

Cercetarea a utilizat instrumente atat cantitative, cat si calitative, fiind realizata, la nivel national, atat o
ancheta pe baza de chestionar in randul pietonilor, cat si doua tipuri de focus-grupuri (interviuri de grup), cu
lucratori din cadrul structurilor de politie rutiera si conducatori auto/moto.

in cazul anchetei pe bazd de chestionar in randul pietonilor, volumul esantionului a fost de 1.230 de
persoane, reprezentativ pentru persoanele adulte din Romania care se deplaseaza frecvent ca pietoni (au fost
excluse din studiu acele persoane care au afirmat ca, de regul3, isi realizeaza deplasarile zilnice ca soferi sau
motociclisti). Esantionul a fost probabilist, multi-stadial si stratificat in functie de criteriile: regiune istorica,
mediu de rezidentd, mdrimea localitatii urbane si gradul de dezvoltare a comunelor.

Principalele concluzii ale cercetarii pot fi sintetizate astfel:

n general, persoanele care participa la traficul rutier preponderent ca pietoni percep nivelul lor de sigurant3
pe drumurile publice din Romania ca fiind scazut. Sentimentul precar de siguranta rutiera al pietonilor este
construit pe opiniile, larg Tmpartdsite de cdtre acestia, referitoare la faptul ca, desi respectarea regulilor
de circulatie nu este o chestiune negociabild, in Romania, regulile de circulatie sunt respectate rareori sau
niciodata. Aceasta opinie este mai frecvent intalnita in randul femeilor, al persoanelor cu varsta sub 30 de ani
sau peste 75 de ani, precum si al celor care nu poseda un permis de conducere auto.

La nivel valoric, necesitatea respectarii permanente a regulilor de circulatie este recunoscuta de marea
majoritate a pietonilor. Desi restrans , procentul celor care relativizeaza conceptual respectul pentru lege,
considerand din start regulile de circulatie ca pe o chestiune negociabila, este unul problematic.

Pietonii constientizeaza propria responsabilitate Tn generarea situatiilor de risc rutier care i 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 genereazad, datoritd unor comportamente neadecvate si a unui nivel scazut
de cunoastere a regulilor de circulatie.

ntr-un clasament al factorilor care stau la baza generérii situatiilor de risc in trafic pentru pietoni, ordinea
importantei acordata acestora este: pietonii pe primul loc, soferii pe al doilea loc, urmati de amenajarile rutiere,
legislatia, pe ultimul loc fiind situata activitatea Politiei. Se constata astfel un grad ridicat de constientizare, in
randul pietonilor, a propriei responsabilitati in generarea situatiilor de risc care 1i implica.

Astfel, in ceea ce priveste pietonii, principalul factor evocat il reprezinta nerespectarea de catre acestia
a regulilor de circulatie. Aceasta poate avea la baza lipsa educatiei rutiere, lipsa de responsabilitate,
neconstientizarea riscului la care se expun, imitarea unor comportamente riscante, necunoasterea unor
aspecte privind comportamentul fizic al vehiculelor. S-a mai amintit consumul de alcool, lipsa de supraveghere
a minorilor, varsta - prea inaintata sau foarte redusa - a unor pietoni, atitudini teribiliste, stari subiective de
oboseala, neatentie, precipitare.

Desi problema consumului de alcool de catre pietoni nu este confirmata in analizele cauzelor accidentelor
drept una dintre cele mai importante, asumarea ei ca fiind comportament pietonal de risc se poate explica
prin impactul deosebit, in plan subiectiv, al mediatizarii unor evenimente rutiere produse din aceasta cauza,
precum si prin recunoasterea potentialului periculos al unor conduite, care se intdlnesc, mai ales, in mediul
rural.

Factorii care tin de sofer se refera, in principal, la nerespectarea de catre acestia a regulilor de circulatie
referitoare la acordarea de prioritate pietonilor, la limita de viteza si adaptarea acesteia la conditiile de trafic,
precum si cele privind utilizarea telefonului mobil. De asemenea, frecvent, s-a mai indicat lipsa de experienta,
de pregatire sau de aptitudini, stari subiective de oboseala si atentie diminuata, atitudine teribilista si lipsa
respectului reciproc.
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Factorii obiectivi ai producerii, in trafic, a unor situatii periculoase pentru pietoni se refera in principal la
infrastructura. Conditia precara a multor drumuri si a iluminatului stradal, lipsa trotuarelor, in mediul rural,
ori ocuparea acestora de catre vehicule parcate, in mediul urban, starea necorespunzatoare a marcajelor,
amplasarea inadecvata a unor treceri pentru pietoni, distantele mari intre diversele amenajari de traversare a
drumului public, lipsa spatiilor de parcare ce conduce la situatii imprevizibile si periculoase. La toate acestea,
se pot adauga conditiile meteo.

Problemele care tin de prevederile legale si aplicarea acestora sunt, in opinia respondentilor, cele legate
de lipsa de fermitate in sanctionarea corespunzatoare a celor care incalca regulile de circulatie (soferi si
pietoni rimasi nepedepsiti, amenzi neplitite). In asociere cu acestea se giseste si numarul redus de politisti,
problema care s-a situat pe locul al treilea, in ordinea importantei.

Traversarea neregulamentara a drumului public de catre pietoni reprezinta principala cauza a situatiilor
periculoase la care acestia se expun, potrivit atat datelor obiective ale analizelor accidentelor rutiere, cat si
opiniei pe care si-au exprimat-o, in cadrul focus grupurilor organizate, politistii rutieri si conducatorii auto
investigati cu privire la comportamentul pietonal.

Indirect, persoanele care circuld preponderent ca pietoni confirma frecventa ridicata a acestui comportament
neregulamentar. Atunci cand sunt chestionati asupra propriei maniere de abordare a regulilor privind
traversarea drumului public, cei mai multi dintre pietoni declara ca, in ultimul an, nu au traversat niciodata
neregulamentar ori ca au procedat astfel doar ocazional. Spre deosebire de comportamentul autodeclarat,
atunci cand se refera la comportamentul neregulamentar pe care |-au observat la alti pietoni, persoanele
chestionate isi modifica radical perspectiva, recunoscand faptul ca traversarea neregulamentara a drumului
se produce cu o mare frecventa. Este evident ca, Tn ceea ce ii priveste, pietonii manifesta tendinta de a
minimaliza rdspunderea individuala proprie si de a sustine o imagine de sine dezirabila. In schimb, referindu-
se la alte persoane, ei se simt eliberati de presiunea asumarii unui comportament incorect, pe care il pot
recunoaste altora. Fara sa poatd contesta larga contributie a comportamentelor pietonale neregulamentare
la producerea situatiilor periculoase in traficul rutier, pietonii nu si le asuma individual, ci le proiecteaza
asupra celorlalti.

in ceea ce priveste circumstantele care pot spori riscul unei traversari neregulamentare, pietonii sunt
predispusi nu numai sa si asume Th mult mai mica masura propriul comportament rutier incorect in raport
cu cel similar, pe care il observa la alte persoane, dar si sa diminueze ponderea comportamentelor cu grad
ridicat de risc intre cele pe care si le asuma, cum ar fi antrenarea in traversarea neregulamentara alaturi de un
minor cu varsta de pana la 14 ani.

Cei mai multi pietoni s-ar angaja intr-o traversare neregulamentara daca respectiva zona le-ar fi familiara.
Mobiluri importante pentru angajarea unei traversari neregulamentare sunt si comoditatea in a scurta
drumul daca obiectivul vizat se afla vis a vis de locul Tn care ei se gasesc sau graba, inclusiv in a prinde un
mijloc de transport in comun. Pietonii se simt Tn mai mare masura incurajati sa traverseze neregulamentar
daca exista intreruperi in traficul auto sau amenajari ale drumului care sa i ajute in actiunea lor, asa cum sunt
refugiile existente la separarea sensurilor. Prezenta unui politist in apropiere ar reprezenta un factor inhibator
pentru mai mult de jumatate dintre pietoni, dar nu si portul unor bagaje voluminoase. Este de remarcat ca,
in hotararea de a se angaja sau nu intr-o traversare neregulamentara, tinerii cu varsta intre 18 si 29 de aniiau
in calcul Tn mai mare masura existenta unor conditii care pot influenta riscul acestei actiuni, decat persoanele
mature sau varstnice.

in descrierea conditiilor care sporesc riscul unei traversari neregulamentare, dintre subiectii care au
procedat in asemenea mod cei mai multi sunt cei care recunosc ca vorbesc la telefon in timpul traversarii,
urmati de cei care traverseaza printre vehiculele in miscare, cei care traverseaza purtand bagaje voluminoase
si cei care traverseaza in conditii de vizibilitate redusa.

Folosirea unei amenajari de trecere a drumului public de catre pietoni este conditionata de o serie de
caracteristici ale acesteia. Dintre cei care si-au exprimat o parere cu privire la aceasta problema, in decizia
lor de a nu folosi 0 amenajare de trecere a contat departarea prea mare a acesteia de locul in care se gasesc.

Nu pot fiizolate 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 datorita lipsei de experienta si imprevizibilitatii, varstnicii datorita scaderii
mobilitatii si acuitatii simturilor, adolescentii datorita atitudinilor teribiliste, barbatii datorita predispozitiei de
a minimaliza riscul, cei din mediul urban datorita grabei cotidiene, cei din rural datorita nivelului mai scazut
de informare etc.
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O alta situatie cu grad sporit de risc pentru pietoni o reprezinta neasigurarea acestora le efectuarea traversarii
regulamentare a drumului public. Aceasta situatie se intalneste in cazul in care pietonul se angajeaza in
traversare regulamentar, dar considerd, in mod imprudent, cd nu mai este nevoie sa se asigure, trecerea de
pietoni fiind inteleasa ca o zona de siguranta.

n ceea ce priveste locurile in care pietonii incalca cel mai frecvent regulile de circulatie s-a constatat c§, in
mediul urban, desi traversarea neregulamentara poate fi intalnita in toate zonele oraselor, frecventa acestui
comportament creste in zonele aglomerate, fie cele centrale, fie apropiate unor obiective precum gari sau
centre comerciale. in mediul rural, lipsa unor trotuare amenajate sau distanta mare intre diferitele amenajari
pentru traversarea drumului de catre pietoni, fac ca acestia sa incalce ih mod frecvent regulile de circulatie,
pericolul fiind sporit in localitatile traversate de drumuri nationale.

n opinia persoanelor investigate in cadrul acestei cercetdri, cea mai eficientd actiune rdmane cresterea
densitatii actiunilor de informare si educatie rutierd, preferabil incepand inca de la cea mai tanara varsta,
sustinandu-se introducerea educatiei rutiere in curricula scolara.

Alaturi de aceasta masurd, a fost enuntata necesitatea masurilor de imbunatatire a infrastructurii (starea
drumurilor, a marcajelor si iluminatului stradal, sporirea densitatii amenajarilor de traversare pentru piertoni)
side sporire a fermitatii, atat in ceea ce priveste examinarea conducatorilor auto, cat sitn aplicarea sanctiunilor
pentru cei vinovati de Tncalcarea normelor rutiere.

Completarea unui tablou al comportamentelor si atitudinilor rutiere a determinat si realizarea unui studiu
referitor la atitudinile si comportamentele pe care le manifesta in trafic conducatorii vehiculelor ,,powered
two wheelers” - vehicule motorizate cu 2 roti.

Acesta a fost elaborat in aprilie 2013 de Profiles Research Institute si Politia Romana, prin Institutul de
Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, reprezentand o continuare a studiilor referitoare la atitudinile si
comportamentul soferilor in trafic, respectiv ale pietonilor, realizate in 2010 si 2011.

Plecand de la faptul ca cei care conduc motociclclete, mai mult decat oricare alta categorie, dezvolta o cultura
aparte, un atasament desosebit fata de vehiculele pe care le conduc, relatii speciale cu ceilalti motociclisti,
cu actul de a rula, studiul a furnizat informatiile necesare structurilor de politie Tn vederea elaborarii unor
programe de informare, educatie rutiera si combatere coerente si adaptate specificului participantilor la
traficul rutier din Romania.

Mai mult decat atat, importanta studiului a fost confirmata si de statisticile care consacra aceasta categorie
de conducatori de autovehicule ca pe una vulnerabila.

Tn acest sens, prin cele sase focus-grupuri realizate in Bucuresti si judetele lifov, Brasov si Cilarasi la care au
participat conducatorii de motociclete si mopede s-au urmarit descrierea caracteristicilor identificabile ale
evenimentelor rutiere in care sunt implicati participantii la trafic din aceasta categorie, autoperceptia nivelului
de siguranta in traficul rutier si a contributiei la producerea situatiilor de risc in trafic, identificarea modului
cum sunt perceputi de celelalte categorii importante de participanti la trafic (soferilor, pietoni, biciclisti),
precum si atitudinilor fatd de conceptele de pericol, risc, responsabilitate, lege si respectarea acesteia.

Astfel, ca si aspecte generale rezultate Tn urma studiului, putem afirma ca motocicleta este asociatd in
special cu timpul liber si calatoriile, reprezentand cu precadere un hobby, o pasiune si, in mod exceptional, un
mijloc de transport de zi cu zi. Motocicleta exprima si o atitudine fata de viata, fiind asociata cu spiritul liber.
n opinia participantilor la focus grupuri, a fi motocislist inseamna a fi intr-o situatie de vulnerabilitate in trafic,
mai expus pericolelor, dar, totodata, traind o stare de relaxare.

Aceast3 atitudine fatd de motocicletd si managementul riscului diferad in functie de varsta. Tn general,
comportamentele riscante (ex. viteza mare, competitia) sunt asociate persoanelor tinere, care nu au foarte
multe responsabilitati si nici foarte multa experientd. Responsabilitatile care deriva din statutul de familist
(sot/sotie si copii) determina mai multa precautie, iar pentru unii chiar tentatia de a renunta la motociclism.

Desi isi recunosc nevoia de adrenalind, de a impinge limitele, motociclistii se autopercep ca responsabili,
aceasta responsabilitate fiind caracterizata prin faptul ca, de cele mai multe ori, folosesc echipament de
protectie (costum, cascad), ruleaza in limitele legii si respectad ceilalti participanti la trafic. Drept urmare,
motociclistii isi doresc eliminarea etichetei de , rebelii soselelor”, fiind de parere cad motocicleta ar trebui sa
fie perceputa de ceilalti participanti la trafic ca un mijloc de deplasare cu drepturi egale.
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n ceea ce priveste mopedul, acesta are semnificatii mai degrabd utilitare. Statutul de mopedist este generat
de o nevoie directa si nu de o pasiune, de o deplasare eficienta, atat din punct de vedere al timpului, cat si al
costurilor.

Toti participantii la focus grupuri, motociclisti sau mopedisti, apreciaza ca riscul la care sunt supusi in trafic
este foarte mare si este generat mai degraba de situatii/entitati pe care nu le pot controla, ci, cel mult, evita.

Astfel, a fi motociclist sau mopedist inseamna constientizarea faptului ca, in raport cu ceilalti participanti la
trafic, motociclistii/mopedistii sunt intr-o situatie vulnerabild, iar precautia trebuie sa fie o stare permanenta.

Conducatorii de motociclete si mopede identifica trei tipuri de probleme intampinate in trafic: probleme
cauzate de infrastructura (gropi, pete de ulei, canale cu capace ridicate sau fara, santiere pentru lucrari de
utilitati publice inchise necorespunzator etc.), probleme cauzate de animale fara stapan (caini comunitari care
devin agresivi sau sar dintre masinile parcate) si probleme cauzate de ceilalti participanti la trafic, in special
automobilisti (neacordare de prioritate, depdsiri neregulamentare, sicanari in trafic etc.).

n ceea ce priveste complexul atitudinal, in general, conducitorii de motociclete si de mopede intervievati
au, mai degraba, o atitudine de resemnare privind problemele din trafic. Desi apreciaza ca lucrurile evolueaza
intr-o directie buna, traficul din Romania nu este perceput ca fiind la nivelul occidental la care ei aspira.

Aceasta atitudine de resemnare se fundamenteaza pe faptul ca respondentii nu cred ca pot influenta
rezolvarea celor doua mari probleme fundamentale ale traficului: problemele de infrastructura a caror
rezolvare depinde de decizia politica si educatie rutiera precara, problema care, in opinia lor, se poate rezolva
si este asteptata sa fie rezolvata la nivel de autoritati.

Atitudinea respondentilor fata de ceilalti participanti la trafic difera in functie de tipul de vehicule conduse
de acestia. In mod natural, atdt motociclistii, cat si mopedistii, empatizeaza mai mult si tind sa aiba o atitudine
pozitiva fata de cei asemanatori lor: mopedisti /motociclisti si biciclisti.

Atitudinea acestora fata categoria mopedistilor pare sa fi suferit o imbunatatire substantiala odata cu
impunerea noii legislatii prin care mopedistilor le sunt oferite responsabilitati mai multe, dar si un statut mai
ridicat ducand, se pare, la cresterea tolerantei in trafic.

Biciclistii se bucurad, in general, de o apreciere pozitiva din partea conducatorilor de motociclete si mopede.
Acest lucru se poate datora, pe de o parte, curentului velo ce a inceput sa ia amploare in Romania, iar pe de
alta parte, si numarului de biciclisti relativ mic Tntalniti in trafic si deci a nivelului scazut de interactiune cu
acestia. Lipsa pistelor de biciclete este perceputa ca o carenta importanta a sistemului de infrastructura care
ar putea crea probleme in cazul in care numarul biciclistilor ar fi mai mare.

Relatia conducatorilor de autovehicule pe doua roti cu ceilalti soferi nu este apreciata ca fiind una caracterizata
de colaborare si toleranta. Motociclistii si mopedistii considera ca soferii profitda de superioritatea numerica
pentru a-si Tnsusi soseaua si ca, unii dintre ei, nu sunt dispusi sd o Tmparta. Mai mult, acestia sunt de parere ca,
datorita neconstientizarii situatiei vulnerabile in care se afla motociclistii/mopedistii in trafic, unii dintre soferi au
comportamente care i pun in pericol. Practic, soferii sunt perceputi ca fiind categoria dominanta si, deci, privilegiata
in trafic.

Atitudinea fata de pietoni este mai degraba neutrad. Cu toate acestea, motocilistii/mopedistii au specificat ca
problemele cu care se confrunta in trafic datorita pietonilor se refera in principal la traversarea acestora prin locuri
nepermise.

La modul general, conducatorii de motociciclete simopede apreciaza ca in ultima perioada a avut loc o schimbare
pozitiva in ceea ce priveste atitudinea automobilistilor fata de ei, iar aceste schimbari de datoreaza, in principal,
cresterii numarului de motociclete/mopede in trafic si, implicit, cresterii vizibilitatii lor si transferului cultural produs
ntre Romania si tarile cu traditie in ceea ce priveste deplasarea cu motociclete/mopede.

Cu toate acestea, atat motociclistii cat si conducatorii de mopede considera ca inca nu sunt tratati ca participanti
la trafic cu drepturi egale, sunt ignorati in trafic sau pur si simplu existenta lor nu este constientizata.

De asemenea, un rol important in schimbarile benefice care au avut loc in ultimii ani in trafic ii este atribuit
Politiei Rutiere, fiind considerata o structura din ce in ce mai deschisa care indeplineste, pe langa rolul coercitiv si
punitiv, si rolul educativ si de preventie. De aceea, avand in vederea capitalul de imagine de care beneficiaza Politia
Rutiera in randul motociclistilor si mopedistilor, propunerea participantilor a vizat atragerea acestora in proiecte
comune de prevenire a incidentelor rutiere.




CAPITO \Y

CAMPANII PREVENTIV-EDUCATIVE

Tn anul 2012 educatia rutierd a continuat s3 reprezinte o componentd importantd a activitatii de politie
rutierd, actiunile specifice fiind derulate sub egida Campaniei nationale “Alege viata!”, care are drept
scop Tmbunatatirea nivelului de cunoastere si respectare a normelor rutiere, precum si constientizarea

participantilor la trafic asupra pericolelor la care se expun atunci cand incalca regulile de circulatie.
Activitatile derulate Tn cadrul acestei campanii s-au amplificat, adresandu-se:

e copiilor - Concursul national “Educatie rutiera - educatie pentru viata” si manifestarile cu specific rutier
organizate Tn unitatile de invatamant la inceputul semestrelor scolare si respectiv a perioadelor de
vacanta;

e tinerilor - Evenimentul “Control Generation” si Programul ,, Afla-ti echilibrul”;
e pietonilor - Programul “Daca ei pot, toata lumea poate - traversati prin locurile marcate!”

e conducatorilor de autovehicule - Programele ,Cedeaza volanul cand bei”, ,Prietenul la volan se
cunoaste”, ,Ce faci in caz de accident? Ghidul tdu de asigurari auto” si , Folositi sistemele de tip maini
libere”;

e tuturor categoriilor de participanti la trafic - “Programul national de crestere a sigurantei rutiere pe
drumurile din Romania, prin semnalizarea zonelor cu risc ridicat de accidente”;
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Totodata, Politia Rutiera si-a diversificat modalitatile de actiune, participand, in calitate de partener, la
desfasurarea unor importante manifestari in domeniul sigurantei rutiere organizate in colaborare cu agenti
economici sau organizatii nonguvernamentale, precum:

e “Zilele Sigurantei Rutiere Michelin” - Proiect destinat copiilor si tinerilor, vizand determinarea acestora
la adoptarea unei conduite rutiere corecte;

e ,Ziua Europeana a Sigurantei Rutiere” - Simpozion organizat in parteneriat cu Asociatia Dori Slosberg,
eveniment menit sa marcheze in plan national demersul similar intreprins la nivel continental;

e ,0zifara accidente rutiere” - Manifestare organizata in colaborare cu Asociatia Victimelor Accidentelor
de Circulatie din Romania, pentru mobilizarea opiniei publice in vederea reducerii riscului rutier;

e ,Noaptea Europeana fara Accidente” - eveniment organizat cu sprijinul reprezentantilor Asociatiei
Siguranta Auto, pentru sensibilizarea tinerilor si determinarea acestora la adoptarea unei conduite
preventive in trafic.

Tn acelasi timp, s-a pus un accent mai mare pe media on-line, care are o prezentd din ce in ce mai mai
puternica, pe afisajul out-door si posturile nationale de radio si televiziune, prin intermediul carora au fost
transmise 3 spoturi radio si 5 videoclipuri cu tematica preventiv-rutiera realizate de Politia Rutiera.

Pentru reducerea numarului si consecintelor accidentelor de circulatie, vor fi continuate activitatile specifice,
in cadrul Campaniei nationale de educatie rutiera , Alege viata!”, la sustinerea carora sunt invitate sa participe
institutii, organizatii guvernamentale sau neguvernamentale, reprezentanti ai presei si agenti economici, intr-
un efort comun de crestere a gradului de siguranta rutiera pe drumurile publice din Romania.

ROMANIA 2013 - SIGURANTA RUTIERA TN CONTEXT EUROPEAN

Tn acest context, Inspectoratul General al Politiei Romane a organizat in perioada 15-16 aprilie a.c., la
Palatul Parlamentului - sala “Nicolae IORGA”, sub patronajul Camerei Deputatilor din Parlamentul Romaniei,
Conferinta internationala ,Romania 2013 - Siguranta Rutiera in Context European”.

n prima zi a manifestdrii, Consiliul European pentru Siguranta Transporturilor (ETSC), a sustinut primul
eveniment din Romania, Tn cadrul programului “PIN” (Road Safety Performance INdex), intitulat “Progres
constant si durabil al sigurantei rutiere”. Evenimentul a fost orientat pe obiectivele si prioritatile Uniunii
Europene, referitoare la asigurarea si intensificarea masurilor care privesc siguranta rutiera, la nivelul fiecarui
Stat Membru.
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Au fost invitati sa participe si sa sustina alocutiuni, reprezentanti la nivel inalt din Parlamentul si Guvernul
Romaniei, precum si ai institutiilor cu atributiiin sfera siguranteirutiere, experti romanisi straini care au abordat
problematica din perspectiva stiintifica, a consolidarii siimpunerii legii, respectiv a prevenirii, concentrandu-se
in ansamblu asupra aspectelor care vizeaza salvarea vietilor omenesti si reducerea victimizarii prin accidente
rutiere in context national, european si international, raportat la Strategia de Siguranta Rutiera 2011 - 2020,
incercand, in acelasi timp, sa contribuie la definitivarea procesului de adoptare a Strategiei Nationale de
Siguranta Rutiera 2013 - 2020.

Din partea romana, la prezidiu si in sala au luat loc domnii Valeriu Zgonea, Presedintele Camerei Deputatilor
din Parlamentul Romaniei, Radu Stroe, ministrul afacerilor interne, Anghel Andreescu, secretar de stat, sef
al Departamentului Ordine si Siguranta Publica din M.A.l,, Septimiu Buzasu, secretar de stat in Ministerul
Transporturilor, dr. Raed Arafat, secretar de stat in Ministerul Sanatatii, chestor de politie Florea Oprea,
adjunct al Inspectorului general al Politiei Romane, numeroase alte personalitati si reprezentanti ai unor
companii de prestigiu din tara si strainatate.

Invitati din strainatate au fost domnul Szabolcs Schmidt, Germania - seful Unitatii pentru siguranta rutiera,
din cadrul Directiei Mobilitate si Transport a Comisiei Europen (CE-DG MOVE), domnii Antonio Avenoso,
director executiv, Mircea Steriu, director de comunicare si, respectiv, doamna Luana Bidasca, expert politici
de siguranta rutiera, toti trei din partea ETSC, domnul Karl Pihl, Suedia - EU Regulatory Affairs Manager,
Volvo Group, domnul Atanas Angelov, Bulgaria - Marketing-Director, Toyota Romania, doamna llona Buttler,
Polonia - cercetator principal la Institutul Transporturilor Motorizate din Varsovia, domnul Rik Dhoest, Belgia
- Politia Federala, reprezentant TISPOL, domnul David Lyle, Irlanda de Nord - director al companiei Lyle &
Bailie International, comisar de politie Anton Antonov, Bulgaria - seful Departamentului Politiei Rutiere,
Politia nationald, locotenent-colonel Viorel Bulimaga, Republica Moldova - secretar executiv al Consiliului
National pentru Securitatea Circulatiei Rutiere, domnul Arturo Barral Santiago, Spania - Directia Generala de
Circulatie din M.L., Seful Serviciului de Securitate Rutiera, precum si reprezentanti ai Ambasadelor la Bucuresti
din Bulgaria, Franta, Italia, Marea Britanie, Moldova, Slovacia si Statele Unite ale Americii.

“Este un fapt [...] fara precedent si el apare ca o necesitate vitala, nu numai pentru Romania, [...] sa
incepem sa aducem unele corectii la legislatia rutiera, pentru ca nu se mai poate asa, ca pana acuml...]”, au
fost cuvintele pe care ministrul afacerilor interne, domnul Radu Stroe, le-a rostit Tnainte sa declare deschise
lucrarile Conferintei.

Invitat sa ia cuvantul, domnul Valeriu Zgonea, Presedintele Camerei Deputatilor, a precizat Tn alocutiunea
sa, referindu-se la tema manifestarii, faptul ca “[...] subiectul pe care l-ati ales este unul dintre cele mai
importante. Astazi, mai mult ca oricand se impune sa discutam cat se poate de serios despre siguranta rutiera
pe drumurile publice din Romania. [...]Subiectul pe care [...] toti 1l discutam, [...] trebuie adus la stadiul de
politicd publica in Romania. [...] Parlamentul Romaniei va acorda intreaga consideratie oricaror proiecte
legislative menite sa contribuie la Tmbunatatirea sigurantei rutiere”

La randul sdu, domnul Antonio Avenoso, directorul executiv al ETSC, a spus Tn cuvantul sau de bun venit
adresat oaspetilor si participantilor la primul eveniment PIN Talk organizat in Romania: ,,Suntem deosebit de
incantati sa vedem cata importantd este acordata temei sigurantei rutiere de catre factorii de decizie la nivel
nalt, atat din Parlamentul cat si din Guvernul Romaniei. [...] Speram ca interesul puternic aratat azi, aici, sa se
materializeze intr-o cooperare fructuoasa intre toate partile interesate din tara dumneavoastra care, in final,
sa conduca la adoptarea unei Strategii nationale de siguranta rutiera, menita sa ajute Romania sa contribuie
intr-un mod cat mai viguros la atingerea obiectivelor in domeniul sigurantei rutiere adoptate la nivelul UE”".

Invitat de catre moderatori sa se adreseze adunarii, domnul Radu Stroe, ministrul afacerilor interne, a
subliniat necesitatea elaborarii unor politici publice coerente Tn vederea atingerii dezideratelor propuse,
inclusiv revizuirea cadrului juridic. De asemenea, domnia sa a mai adaugat ca este foarte important sa se
tind cont si de intensificarea educatiei rutiere in scoli, concomitent cu celelate masuri preconizate, prin
introducerea obligativitatii unor ore de studiu specifice.

De asemenea, au adresat cuvinte de multumire si apreciere cu privire la modul in care a fost organizat si
interesul acordat evenimentului de la Bucuresti, domnii Karl Pihl, director in cadrul Volvo Group si Atanas
Angelov, director de marketing, Toyota Romania, care sunt parteneri si sustinatori ai programului PIN.

xn

Marti 16 aprilie a.c., lucrarile Conferintei au continuat sub titlul “Tehnologie pentru viata” si au fost axate
pe o serie de prezentari cu privire la unele aspecte esentiale pentru atingerea performantelor de siguranta
rutiera scontate si cerute in cadrul Uniunii Europene.
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Tn acest context, Domnul Szabolcs Schmidt, seful Unitétii pentru sigurantd rutierd, din cadrul Directiei
Mobilitate si Transport a Comisiei Europen (CE-DG MOVE), a sustinut prezentarea ,Obiectivele Uniunii
Europene privind siguranta rutierd”, care a adus in atentie ultimele date existente la nivelul Comisiei Europene
referitor la numarul deceselor inregistrate din accidente rutiere in statele membre. De asemenea, vorbitorul a
subliniat faptul ca fiecare tara din Europa are un rol si o responsabilitate bine determinata in ceea ce priveste
atingerea obiectivelor asumate la nivelul UE si anume, reducerea cu 50% a numarului persoanelor care fsi
pierd viata pe drumurile europene, pana in anul 2020.

Sectiunea a mai cuprins expuneri de specialitate sustinute de reprezentanti ai unor firme de prestigiu pe
plan international, care au prezentat noutati privind: tehnologia detectarii consumului de droguri sau alcool,
aplicatii ale echipamentelor laser si tehnologiei pentru recunoasterea automata a numerelor de inmatriculare
(ANPR), sisteme de comunicatii securizate si solutii de monitorizare a traficului rutier, managementul dinamic
al constatarii abaterilor tn traficul rutier, etc.

Manifestarea a cuprins si o sectiune dedicata mijloacelor eficiente de comunicare a mesajului educativ cu
tematica rutierd, in care a fost prezentata experienta britanica ,Rolul si importanta «imaginilor socante» in
reducerea mortalitatii rutiere” si cea autohtona “Cum sa vorbesti cu cine nu vrea sa asculte”.

Conferinta, la care au participat peste 120 de reprezentanti ai institutiilor, agentilor economici si
organizatiilor nonguvernamentale cu atributii sau preocupari in domeniul sigurantei rutiere, s-a bucurat de
o larga mediatizare, pe timpul desfasurarii fiind prezente toate posturile de radio si televiziune cu acoperire
nationala, reprezentanti din presa scrisa si din media “on line”.




CAPITOLUL VI

ACTIVITATI DESFASURATE LA NIVEL NATIONAL PRIVIND
COMBATEREA INDISCIPLINEI Sl INFRACTIONALITATII
RUTIERE

in planul impunerii legii, activititile Politiei Rutiere au fost fundamentate in anul 2012 pe concluziile
desprinse din analiza zilnicd a evolutiei fenomenului rutier, respectiv pe concluziile analizelor de risc si
au vizat combaterea principalelor cauze generatoare ale accidentelor grave de circulatie, precum si a
comportamentelor de natura sa puna in pericol siguranta participantilor la trafic.

Astfel, Tn aceastd perioada au fost aplicate la nivel national 2.561.203 de sanctiuni contraventionale pentru
incalcarea normelor rutiere, principalele abateri sanctionate fiind urmatoarele:

e incalcarea regimului legal de viteza - 897.442;

e abateri pietoni - 174.987;

e neacordarea prioritatii pietonilor - 28.210;

e neportul centurii de siguranta sau a dispozitivelor de retentie - 415.034;

o folosirea telefonului mobil fara a avea dispozitiv tip ,maini libere” - 64.927;
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e neutilizarea luminilor de drum in timpul zilei in deplasarea pe drumurile publice - 46.087;

e nerespectarea regulilor referitoare la depasire - 24.459;

e conducerea unui autovehicul de catre o persoana aflata sub influenta bauturilor alcoolice - 17.397;
e neacordarea prioritatii vehiculelor - 10.437.

Avand in vedere faptul ca viteza ramane una dintre principalele cauze generatoare de accidente rutiere,
generand consecintele cele mai grave, activitatea de combatere a vizat cu precdadere acest gen de abatere.
Reprezentarea grafica alaturata ilustreaza modul in care sunt incdlcate limitele de viteza de catre conducatorii
de autovehicule, situatie ce confirmd mentalitatea ddunatoare a acestora, potrivit careia “ depdsirea
moderatd” a vitezei legale nu ar crea consecinte grave.

Sanctiuni contraventionale - incalcarea regimului legal de viteza

22467 43987

M peste 50km/h
m 41-50km/h

m31-40km/h

379179

®21-30km/h
® 10-20km/h

n ceea ce priveste abaterile sdvarsite de pietoni, se constata ca acestea constau preponderent in traversiri
neregulamentare (68,5%) si deplasare pe partea carosabila (19,2%).

Totodata, in anul 2012 la nivel national au fost depistate 43.790 de infractiuni, dintre care 59% la regimul
circulatiei, iar restul de 41 % fiind infractiuni de alta natura (preponderent judiciare si economice), constatate
in zona drumului public.

Situatia infractiunilor la regimul circulatiei constatate in anul 2012

refuz, impotrivire sau sustragere de la recoltarea
probelor biologice

conducerea unui autovehicul cu numar fals

parasirea locului accidentului

conducerea cu permis de conducere
necorespunzator categoriei

conducerea unui autovehicul neinmatriculat sau
neinregistrat

conducerea unui autovehicul fara permis de
conducere

alcoolemie peste limita admisa




Capitolul VI

Tn perioada de referintd, la nivel national, au fost retinute in vederea suspendarii exercitdrii dreptului de a
conduce autovehicule 137.335 permise de conducere, pentru abateri care pun in pericol siguranta circulatiei,
situatia, pe genuri de contraventii, fiind urmatoarea:

Numar permise de conducere retinute in functie de tipul abaterii

nerespectarearegulilor de trecere CF
neoprirea la semnalul regulamentar al politistului

nerespectarea culorii rosii a semaforului

neacordarea prioritatii de trecere vehiculelor

conducere sub influenta bauturilor alcoolice

incalcarearegimului legal de viteza

depasire neregulamentara 24783
neacordarea prioritatii de trecere pietonilor 26937
Y
0 10000 20000 30000

Tot in aceasta perioada, au fost retrase 64.656 certificate de inmatriculare, cele mai multe dintre acestea
pentru defectiuni tehnice (62%) si pentru lipsa asigurarii de raspundere civild (7%).
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PERSPECTIVE SI MASURI NECESARE

Tn Romania, in ultimii ani, au fost obtinute rezultate performante in ceea ce priveste reducerea riscului rutier.
Pentru a fi confirmata reusita actiunilor care le-au stat la baza, aceste performante, evidente in exercitiile
analitice si recunoscute de organismele internationale in domeniu, au nevoie de continuitate.

Mai intai de toate, o serie neintrerupta de rezultate pozitive este conditionata de implicarea in actiune,
efectiv si responsabil, a tuturor factorilor parteneri. Miza final3, o autentica siguranta rutiera pe drumurile din
Romania, poate fi compromisa in conditiile unei responsabilitati ambigue, unei participari oportuniste si unei
implicari superficiale, doar la nivel declarativ.

Existenta unui Tnalt nivel de siguranta rutiera ca stare durabila exprima manifestarea unei sanatoase culturi
a circulatiei rutiere. Fundamentul oricarei culturi este educatia, iar In domeniul rutier educatia trebuie
reconsiderata ca principal obiectiv. Pentru a-si atinge scopurile, educatia rutiera trebuie sa aiba la baza un
program coerent, o abordare larga, in care sa fie cuprinsi subiectii tuturor varstelor, o exercitare consistenta,
continua. Un asemenea proces este nevoie sa fie sustinut, integrat/concertat, aldturi de politie, de catre multi
alti actori sociali: scoala, presa, mediul ONG, administratorii drumurilor, angajatorii s.a.

Tehnologia n progres, ca provocare continud, prezenta in toate sferele vietii umane, este cel mai dinamic
factor de modificare a actualitatii domeniului rutier. in acelasi timp, el poate deveni un factor de dezechilibru,
daca nu este adus, congruent, si in sprijinul celor care asigura supravegherea, dirijarea si controlul traficului
rutier. Pentru Romania, aceasta cerinta ar impune, printre altele, implementarea pe scara largad a suportului
tehnologic destinat constatarii automate si probarii abaterilor rutiere. O dotare tehnica corespunzatore poate
sa suplineascd necesitatea unui numar sporit de politisti rutieri si sa asigure impunerea eficientd a normelor
rutiere.

n conditiile in care toate sistemele vietii sociale sunt descrise de actualitatea obiectivd a unui proces de
integrare, perfectionarea cadrului legal privind reglementarea circulatiei pe drumurile publice si armonizarea
deplind a acestuia cu cel european sunt capitole obligatorii in programul care asigura coborarea cat mai
accentuata a riscului rutier si normalizarea unei stari de siguranta rutiera ridicata.

Un sistem performant este unul asigurat de norme ale caror mecanisme de punere in aplicare exclud
disfunctionalitatile. Pentru aceasta, in inventarul de conditii necesare pentru ca performantele obtinute in
ultimii ani sa descrie constant bilanturile unor cat mai indelungate perioade, este imperios sa se regdseasca
cea referitoare la imbunatatirea mecanismului de executare a sanctiunilor contraventionale.

Pentru a se asigura continuarea trendului descendent al numarului accidentelor grave de circulatie si
consecintelor acestora este necesar a fi luate o serie de masuri.

Tn primul rand se impune adoptarea Strategiei nationale pentru sigurantd rutierd si a Planului de masuri
pentru punerea sa in aplicare, documente esentiale pentru planificarea si abordarea integrata, la nivel
multidisciplinar a actiunilor specifice.

Odata cu aceasta devine necesara elaborarea unui Program national de educatie rutiera, care sa pund accent
pe constientizarea participantilor la trafic asupra riscului rutier, respectiv pe responsabilizarea acestora in
sensul adoptadrii unei conduite preventive.

Dezvoltareasistemelor de supraveghere atraficuluirutier siconstatare automata a abaterilor sitmbunatatirea
dotarii politiei rutiere cu mijloace tehnice moderne, performante, constituie, de asemenea, masuri care se
impun cu stringentd Tn aceastad etapa.

Nu in ultimul rand, consideram ca adoptarea propunerilor de modificare a 0.U.G. nr. 195/2002, privind
circulatia pe drumurile publice reprezintd o masura de mare actualitate.




ANEXA 1

BREVIAR TERMINOLOGIC
Siguranta rutiera

Siguranta rutiera reprezintd 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 in accidente rutiere si
diminuarea consecintelor acestora.

Accidentul rutier

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.

in acceptiune legald insa, accidentul rutier este evenimentul care indeplineste cumulativ urmatoarele
conditii:

s-a produs pe un drum deschis circulatiei publice ori si-a avut originea intr-un asemenea loc;

a avut ca urmare decesul, rdnirea 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 Tn 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 leimplica - context in care sunt accidente ce atrag raspunderea contraventionala
si civila (soldate numai cu pagube materiale) si respectiv 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 politiei, sustragandu-se cercetarii.

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

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

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

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

Rata de motorizare - masoara gradul de inzestrare a populatiei cu autoturisme si se exprima prin numarul
de autoturisme raportat la 1000 de locuitori;

Media zilnica anuald de vehicule (MZA) - este o masura a intensitatii traficului rutier si reprezintad o estimare
a mediei anuale a debitului de autovehicule care circula pe drumurile rutiere pe parcursul unei zile (se exprima
in numar de vehicule la 24 de ore). Acest indicator se poate determina fie pe clase de vehicule fie pe total
vehicule, pe tipuri de drumuri, pe segmente de drumuri sau pe total drumuri. Valorile acestui indicator sunt
calculate conform metodologiei specifice (instructiuni ind. AND-557)3° in cadrul Recensamantului general de
circulatie care se efectueaza la intervale de 5 ani pentru reteaua de drumuri din Romania sau prin inregistrari
automate de circulatie cu caracter permanent, pe reteaua de drumuri nationale;

Rata mortalitatii cauzatd de accidentele rutiere - numarul deceselor cauzate de accidente rutiere raportat
la 1 milion de locuitori;

Indice de mobilitate - Reprezinta o masura a mobilitatii rutiere ( se masoara in milioane vehicule x km
parcursi);

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

Indicele de victimizare rutierd - raportul dintre numarul total al victimelor (morti si raniti grav) si numarul
de accidente grave in care s-au produs aceste decese X 100.

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

30 Ordinul nr. 617 din 23 octombrie 2003 pentru aprobarea reglementarii tehnice , ,Normativ pentru determinarea traficului de calcul
pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere al capacitdtii portante si al capacitdtii de circulatie”’indicativ AND 584-2002




ANEXA 2

Institutiile din Romdnia cu atributii sau preocupari in domeniul sigurantei rutiere

I. Ministerul Transporturilor, prin:
1. AUTORITATEA RUTIERA ROMANA

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

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

Tel. informatii: 021/318.17.30

Fax: 021/318.17.54

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

3. INSPECTORATUL DE STAT PENTRU CONTROLUL IN TRANSPORTUL RUTIER
Contact: Adresa: B-dul Dinicu Golescu, 38, 010873 Bucuresti, Sector 1

Il. Departamentul pentru Proiecte de Infrastructura si Investitii straine, prin:

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

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

lll. Ministerul Afacerilor Interne, prin:

1. INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE - Directia Rutierd

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

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
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IV. Autoritatea de supraveghere financiara

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

V. Biroul asiguratorilor de autovehicule din Romania

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/ 707790, 0743/ 17 47 47

Fax: 021/319 1301

E-mail: secretariat@baar.ro

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

VI. Consiliul Interministerial pentru siguranta rutiera

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

VII. Fondul de protectie a victimelor strazii

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

VIII. Asociatia producatorilor si importatorilor de automobile

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

IX. Asociatia constructorilor de automobile din Romania

Contact: Str. Banu Maracine, Bl. D5, Pitesti, Romania, 110194
Tel/Fax: 0248/ 211 245; 0248/ 217 990

E-mail: acarom@acarom.ro

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

X. Automobil Clubul Roman

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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MINISTERUL AFACERILOR INTERNE

INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEIROMANE

Directia Rutiera

Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii

Unitatea Centrald de Analiza a Informatiilor

DIRECTIA RUTIERA

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

Fax 021/335 36 66

E-mail circulatie@politiaromana.ro

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

INSTITUTUL DE CERCETARE S| PREVENIRE A CRIMINALITATII

Adresa Str. George Georgescu, nr. 1, sector 4, Bucuresti
Telefon 02131496 77

Fax 0213124506

E-mail prevenire@politiaromana.ro

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

UNITATEA CENTRALA DE ANALIZA A INFORMATIILOR
Adresa Sos. Stefan cel Mare, nr. 13-15, sector 2, Bucuresti
Telefon/Fax 02131192 18

E-mail ucai@politiaromana.ro

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



