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Cuvant Thainte

Privind retrospectiv, putem afirma ca anul 2013 a reprezentat un an de succes din punct de vedere
al sigurantei rutiere, reusindu-se mentinerea unui trend descendent, atat in privinta numarului, cat si a
consecintelor accidentelor grave de circulatie.

De remarcat este faptul ca, pentru prima data dupa anul 1990, in anul 2013, mortalitatea rutiera
inregistratd pe drumurile publice din Romania a coborat sub cifra de 2.000 de persoane decedate, reducerea
fata de anul anterior (9%) fiind superioard mediei la nivel european.

Fara indoiala, la obtinerea acestor rezultate pozitive in diminuarea riscului rutier la nivel national au
contribuit si editiile anterioare ale prezentei lucrari, care, prin informatiile oferite, au permis eficientizarea
actiunilor intreprinse de institutiile si organizatiile cu atributii sau preocupari in domeniu.

lata de ce continudam seria Buletinelor sigurantei rutiere, cu numarul dedicat anului 2013, avand
convingerea ca acest instrument, utilizat nu numai de catre specialistii In materie sau de reprezentantii mass-
media ori ai ONG-urilor, ci si de publicul larg, poate dezvalui, dintr-o alta perspectiva, evolutia fenomenului
rutier.

Totodata, pentru a raspunde noilor provocari generate de evolutia fenomenului rutier intern si
european, in actualul numar a fost inclusa o sectiune dedicata intermodalitatii transportului de marfuri si
persoane, din perspectiva beneficiilor aduse in planul sigurantei rutiere.

Autorii
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CONTEXT INTERN SI INTERNATIONAL

Siguranta rutierd reprezinta totalitatea actiunilor simasurilor destinate imbunatatiriicomportamentului
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 implicdrii in accidente rutiere si
diminuarea consecintelor acestora.

Astfel, la data 02.03.2010, Adunarea Generala a O.N.U. a adoptat Rezolutia privind Tmbunatatirea
sigurantei rutiere nr. 64/255, prin care perioada 2011-2020 a fost declarata ca fiind ,Decada actiunilor pentru
siguranta rutiera”, cu scopul de a reduce mortalitatea generata de accidentele rutiere din intreaga lume prin
intensificarea si coordonarea eforturilor tuturor factorilor responsabili la nivel national, regional si global. Cei

cinci piloni ai decadei sunt:

managementul sigurantei rutiere;
siguranta drumurilor si a deplasarii;
siguranta autovehiculelor;
siguranta participantilor la trafic;

A W e

raspunsul post-accident.

Totodata, Comisia Europeana, prin Comunicarea finala nr. 0389 din data de 20.07.2010, intitulata
,Pentru un spatiu european de sigurantd rutierd: Orientdri pentru politica de sigurantd rutierd 2011-
2020", a stabilit ca obiectiv general reducerea cu 50%, pana in 2020, a numarului de persoane decedate in
accidente rutiere pe soselele Europei, obiectiv aprobat atdt de Consiliul UE (prin Concluziile nr. 16951/2010),
cat si de Parlamentul European (prin Raportul P7-TA-0408/2011). De remarcat este faptul ca strategia Uniunii
Europene se bazeaza pe trei piloni principali, respectiv:




Capitolul |

1. Crearea unui spatiu comun de siguranta rutierd la nivel european prin atingerea unui grad similar de
siguranta rutierd in intreaga Europa;

2. O abordare multidisciplinara, in maniera integratd, a problematicii sigurantei rutiere cu alte domenii
adiacente (sanatate, mediu, invatamant, munca, etc.);

3. Tmpértirea responsabilititii, de la nivel european, national, local - pana la nivel individual, potrivit
principiului ,Siguranta rutiera = siguranta ta”.

n anul 2013, Organizatia Mondiald a S&n&tatii a dat publicitatii raportul ,,European Facts and Global
Status Report on Road Safety 2013”, care furnizeaza informatii asupra masurii Tn care 51 de state dintre
cele 53 ale Regiunii Europene a 0.M.S. au implementat recomandarile facute in ,Raportul mondial asupra
prevenirii vatdmadrilor in traficul rutier”, realizat de aceeasi institutie.

De asemenea, acest raport analizeaza raspunsul si politica de actiune legislativa a tarilor in functie de
cei cinci factori principali de risc identificati: viteza, conducerea sub influenta alcoolului, utilizarea castilor de
protectie, utilizarea sistemelor de siguranta pentru copii si utilizarea centurilor de siguranta.

Desi jumadtate dintre tari au legislatie cuprinzatoare cu privire la toti cei cinci factori de risc, au fost
identificate urmatoarele domenii de actiune prioritare: reducerea decalajului dintre tarile cu cele mai mici
rate si tarile cu rate mai mari de mortalitate; o mai buna protectie pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor;
cresterea numarului de tari cu legislatii cuprinzatoare si imbunatatirea punerii in aplicare a legislatiei in
vigoare; imbunatatirea sistemelor de colectare a datelor, in special pentru cazurile non-fatale; si dezvoltarea
unor politici nationale pentru atingerea obiectivelor ,,Decadei actiunilor pentru siguranta rutiera 2010-2020".

Conform acestui raport, in Regiunea Europeand a 0.M.S., peste 90.000 de oameni mor anual in
accidente rutiere. Principalele aspecte desprinse in urma analizarii documentului mai sus mentionat sunt:

e accidentele rutiere sunt inca principala cauza de deces in randul persoanelor cu varsta cuprinsa intre
5-29 ani;

e 66% dintre decese se inregistreaza in tarile cu venit mic si mediu pe cap de locuitor. Astfel, numarul
persoanelor decedate inregistrat in tarile cu venit mic si mediu este de peste doua ori mai mare (15,1
morti la 100.000 locuitori,) decat cel al tarilor cu venit mare (6,3 morti la 100.000 locuitori);

e accidentele rutiere reduc produsul intern brut al unei tari cu pana la 3,9%;

e pentru fiecare persoana care moare din cauza ranilor rutiere, alte 23 de persoane sunt internate
la un spital, Tn timp ce alte 112 persoane vor accesa camera de garda a unui spital. Mai mult decat
atat, numai 15 tari din Europa colecteaza informatii referitoare la starea de sanatate si dizabilitatile
rezultate ca urmare a unui eveniment rutier, utilizand definitii standardizate;

e pietonii, biciclistii si utilizatorii de vehicule motorizate cu doua sau trei roti sunt categorii vulnerabile
de participanti la trafic, reprezentand 43% dintre persoanele care mor in accidentele rutiere (27%
pietoni, 12% motociclisti si 4% biciclisti);

e tinerii prezinta un risc mai mare. Dintre persoanele decedate, 75% sunt barbati, 54% dintre acestia au
varsta cuprinsa intre 15-44 ani (29% intre 15-29 ani, 25% intre 30-44 ani);

e numai jumatate dintre tarile europene au o legislatie cuprinzatoare pentru a controla toti cei cinci
factori de risc principali.
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in completarea acestor informatii, datele Comisiei Europene’ aratd c&, la nivelul Uniunii Europene,
in anul 2013, comparativ cu anul 2012, atat numarul persoanelor decedate, cat si rata mortalitatii (decese
inregistrate la 1.000.000 locuitori) au inregistrat o scadere de 8%.

Aceste informatii, pentru fiecare tara in parte a U.E, sunt prezentate in urmatoarele grafice. Dupa cum
se observd, Romania a inregistrat o scadere a numarului persoanelor decedate cu 21 % in 2013 fata de 2010,
ajungand la o rata a mortalitatii de 93 persoane decedate la 1.000.000 locuitori.

Reduction in Road Deaths
2010-2013 (%)

Sourne i italtan CARD {Bur Mol Aurident Dalala; St for g
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1 CARE (EU road accidents database) or national publications - European Commission/ Directorate General Energy and Transport
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Road Deaths per Million
Inhabitants 2013

Source for fatslties: CARE (European Boad dccident Database]l; Source for
demegraphies: TUROETAT; & Furcfesgraphas 008 For, the adminmtralng 1
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Caracteristicile fenomenului rutier national

Principalii indicatori care descriu fenomenul rutier din Romania se raporteaza la categoriile si numarul
persoanelor participante la trafic (soferi, pietoni, biciclisti, motociclisti etc.), la categoriile si numarul
vehiculelor care circula pe drumurile publice, precum si la caracteristicile infrastructurii rutiere.

Populatia

Conform datelor Institutului National de Statisticd, populatia stabila a Romaniei in anul 2013 era de
21.305.097 2 persoane, din care 17.458.382 persoane reprezinta populatia adulta. Dintre acestea, un numar
de 6.791.626 2 persoane detineau la sfarsitul anului 2013 un permis de conducere (aproximativ 32% din total
populatie, respectiv 39% din populatia adulta a Romaniei).

Structura posesorilor de permise de conducere vehicule in functie de varsta si sexul detinatorilor, la
data de 31.12.2013, este reprezentata in graficele de mai jos:
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2 Situatia demograficd a Romaniei - anul 2013, Institutul National de Statistica - POP 101C - Tempo Home

3 DRPCIV - Raport statistic categorii permise de conducere - data de referintd 31.12.2013
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n functie de varsta, posesorii de permis de conducere se distribuie firesc, crescitor dinspre
varsta tanara catre segmentele mature, urmand apoi o evolutie descrescatoare pe masura ce varsta
Tnainteaza. Astfel, aproximativ jumatate (46,4%) dintre persoanele care detin un permis de conducere
se Tncadreaza in categoria de varstd 31-50 ani, un sfert (24,6%) in categoria 51-70 ani, in timp ce 21%
in categoria 21-30 ani. Cea mai slab reprezentata este categoria persoanelor cu varsta sub 21 ani,
aceasta fiind de aproximativ 3% din totalul posesorilor de permis.

Din punctul de vedere al distributiei in functie de gen a detinatorilor de permise de conducere
vehicule, barbatii sunt mai numerosi, atat pe total (68,5%), cat si pe fiecare categorie de varsta
in parte. Cu toate acestea, se remarca si faptul ca raportul dintre barbati si femei este mai scazut
pentru intervalele de varsta tanara (sub 21 ani si categoria de varsta 21-30 ani).

Raportand distributia pe sexe a numarului detinatorilor de permis de conducere la distributia
pe sexe a populatiei adulte a Romaniei* s-a constatat ca aproximativ un barbat din doi (55%) se afla
in posesia unui permis de conducere fata de o femeie din patru (23,3%) care detine un permis de
conducere a unui vehicul. Mai mult decat atat, peste de o treime (35%) dintre femeile cu varste intre
21-50 ani se afla Tn posesia unui permis de conducere, in timp ce pentru femeile cu varsta cuprinsa
intre 51-70 de ani ponderea celor care au permis de conducere este de doar 13,8% .

Ponderea detinatorilor de permise de conducere in total populatie adulta pentru femei si barbati
pe fiecare categorie de varsta (sursa: DRPCIV si INS)
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n ceea ce priveste distributia conducatorilor de autovehicule in functie de categoria de permis pe care
o detin, situatia se prezinta astfel:
- 6.705.611 persoane detin permise de conducere vehicule categoria B;
- 416.055 persoane au permise de conducere vehicule categoria A;

- 1.183.773 persoane au permise de conducere vehicule categoria C (vehicul transport pasageri -
maxim 8 pasageri);

- 311.785 persoane detin permise de conducere vehicule categoria D (vehicul transport pasageri -
mai mult de 8 pasageri);

- 156.240 persoane au permise de conducere vehicule categoria Tr (tractor, masini si utilaje agricole
autopropulsate agricole, forestiere);

- 27.276 persoane au permise de conducere vehicule categoria Tb (troleibuze);

- 7.423 persoane detin permise de conducere categoria Tv (tramvaie).

4 Populatia stabild la 1 ianuarie 2013 pe grupe de varsta si sex, POP 101C - Tempo Home, Institutul National de Statisticd
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Ponderea conducatorilor de autovehicule in total detindtori de permis
pe fiecare categorie de permis
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Vehiculele

Conform datelor centralizate de Institutul National de Statistica si de Directia Regim Permise de
Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (D.R.P.C.1.V.) din M.A.l,, la data de 31.12.2013, valoarea numerica
totala a parcului auto din Romania era de 5.985.085 vehicule. Dintre acestea, cea mai numeroasa era
categoria autoturismelor, care cuprindea 4.695.660 unitati (78,4%).

Structura parcului de autovehicule din Romania este dificil de determinat, deoarece in bazele de date
ale diverselor institutii care au competenta in domeniu exista tipologii diferite ale inventarierii autovehiculelor.
Astfel, Institutul National de Statistica (I.N.S.) foloseste in statisticile sale 7 categorii de vehicule, in timp ce
D.R.P.C.LV. ia in considerare 32 de categorii diferite de vehicule.

Parcul auto din Romaénia la 31.12.2013
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Ca o particularitate in determinarea dimensiunilor exacte ale parcului national de vehicule, practica
cetatenilor romani de a inmatricula vehiculele pe care le detin in alte state, in special in Bulgaria, ca raspuns
la presiunea financiara a taxei de prima inmatriculare, aduce o dificultate in plus in realizarea acestei evaluari.
Practica in discutie a inregistrat o amploare semnificativa Tncepand cu anul 2009 si se realizeaza in special
pentru autovehiculele second-hand.

Mai mult decat atat, la parcul vehiculelor inmatriculate se adauga cel al vehiculelor care, prin lege, se
inregistreaza la primariile localitatilor (mopede, utilaje agricole, carute etc.).

Conform informatiilor furnizate de Institutul National de Statistica, in anul 2013, numarul mediu de
autoturisme la 100 gospodarii era de 28,5°.

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, in anul 2013, parcul auto a
ajuns la aproximativ 6 milioane unitati.

Evolutia parcului de autovehicule inmatriculate in perioada 2009-2013

(sursa: DRPCIV si INS) 985085
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—
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Desi parcul de autovehicule a inregistrat Tn perioada 2009-2013 un trend ascendent, constatam ca de
la an la an ritmul cresterii numerice a parcului de autovehicule inregistrate variaza. Astfel, in perioada 2009-
2011, un efect al crizei economice il regasim si in ritmul lent de crestere a parcului auto, acesta inregistrand
o crestere cu 1,8% in 2010 comparativ cu 2009 si cu 1,1% Tn 2011 fata de anul precedent. Totusi, perioada
2012-2013 poate fi caracterizata de o accentuare a ritmului de crestere, in anul 2012 valoarea procentuala a
cresterii fiind de 4% fata de anul 2011, iar in 2013 comparativ cu 2012 de 4,6%.

Ca principala componenta a parcului de autovehicule, parcul de autoturisme pastreaza caracteristicile
evolutiei generale inregistrate la autovehicule. Astfel, dupa o crestere de 1,7 % Tn anul 2010 fata de anul 2009,
parcul de autoturisme fsi incetineste ritmul de crestere, ajungand aproape de stagnare in anul 2011 (doar
+ 0,35% fata de anul anterior). Perioada 2012-2013 inregistreaza o timida revigorare (+4% in 2012 fata de
2011 si +4,5% in 2013 fata de 2012), in special datorita cresterii numarului de autoturismelor second-hand
fnmatriculate (+21% in 2013 fata de 2012)°.

Tn ceea ce priveste numarul inmatriculdrilor de masini noi, in intervalul 2009 - 2013, acesta scade
progresiv, de la 116.012 vehicule noi inmatriculate Th anul 2009 pana la 57.710 vehicule noi inmatriculate in
anul 2013 (-50%).

5 Institutul National de Statisticd - BUF101A - Tempo Home

6 Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile - Evolutia numarului de autoturisme noi si rulate in perioada 2008 - 2013
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Evolutia inmatriculdrilor de autoturisme noi si rulate in perioada

2009-2013
[sunsa: APIA)
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Evolutia Tnmatricularilor de autovehicule rulate este total diferita de cea a inmatricularilor de masini
noi. Daca in perioada 2009-2010 numarul acestora a cunoscut o usoara crestere, in 2011 a fost inregistrata
o reducerea substantiald, de peste 50%. Comparativ cu aceasta reducere, perioada 2012-2013 se remarca
printr-o crestere remarcabild a numarului de autovehicule rulate Tnmatriculate, cu 85% in 2012 fata de 2011
si cu 50% in 2013 fatd de 2012.

Avand in vedere aceasta situatie, putem afirma ca se continua procesul de imbatranire a parcului de
autovehicule ce ruleaza pe drumurile publice din Romania. Astfel, dupa cum se constata in graficul urmator, in
anul 2013, mai mult de o treime (33%) din parcul de autoturisme avea o vechime de peste 15 ani, iar un sfert
(24%) din acesta o vechime intre 10 si 15 ani.

Distributia pe vechime (ani) a parculuide
autoturismein anul 2013 (sursa: APIA)
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7
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Tot in scopul descrierii calitative a parcului de vehicule din Romania completam aceste informatii cu
cele furnizate de catre Registrul Auto Roman.

Astfel, conform situatiei monitorizate de aceasta institutie, se constata ca, in perioada 2009-2013,
numarul autovehiculelor in circulatie a crescut progresiv, in anul care face obiectul analizei inregistrandu-se
5.860.895 unitdti (+4,5% 1n 2013 comparativ cu 2012).
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Parc autovehicule in circulatie
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De asemenea, se remarca faptul cd pe parcursul a cinci ani consecutivi (2009-2013), vechimea medie a
vehiculelor aflate anual la prima prezentare la ITP a fost de 9,3 ani.

Totodata, desi inregistreaza o tendinta de descrestere in perioada 2009 -2013, procentul vehiculelor
neconforme din punct de vedere al securitatii rutiere ramane foarte mare si in anul 2013, de 40,8%. Mai
mult decat atat, 12,2% dintre acestea prezentau un pericol iminent de accident.

Nr. vehicule prezentate la ITP 1.686.862 1.968.384 1.919.804 2.131.608 2.159.353
Nr. mediu defectiuni/autovehicul 5,2 5,15 4,86 4,36 4,4
Vechimea medie a vehiculelor prezentate la
] ) ) 8,63 8,8 9,33 9,84 10,23
ITP (prima prezentare) in ani
Nr. vehicule inspectate in trafic 77.409 72.205 96.962 78.985 76.942
Procentaj de vehicule neconforme d.p.d.v. al
L i - 50,8% 49,2% 46,4% 40,9% 40,8%
securitatii rutiere din total verificate
Procentaj de vehicule care prezinta pericol
o ] ) 21.6% 20,2% 18,5% 16,4% 12,2%
iminent de accidente din cele neconforme
Procentaj de vehicule care prezinta pericol
11% 9,9% 8,6% 6,7% 6,8%

iminent de accidente din total verificate

Sursa: Registrul Auto Romén

n ceea ce priveste gradul de inzestrare a populatiei cu autoturisme, conform datelor oferite de Institutul
National de Statistica si Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile (A.P.I.A.), in Romania, in
anul 2013, rata de motorizare se situa la un numar de 220 de autoturisme la 1000 de locuitori, iar densitatea
de autoturisme raportata la km de drum, avea valoarea de 23 autoturisme la km de drum. La nivel teritorial,
Bucurestiul si judetele Timis, Brasov, Cluj, Constanta, Arad, Sibiu, Arges, Bihor sunt caracterizate printr-un
numar mai mare de autoturisme raportat la 1000 de locuitori.




Capitolul |

Rata de motorizare pe judete (2013)
(Sursa: Apia)
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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 Tntr-o mai mare masura de cresterea numarului de accidente grave .

Pentru comparatie oferim spre exemplificare valorile inregistrate pentru acesti indicatori la nivelul altor
state din Europa:

Rata de motorizare

Parc . Lungime totala a k Nr autoturisme /
auto(autoturisme) Populatie drumurilor (km) (autotuns.me‘/ km de drum
1000 locuitori)
Austria 4.584.000 8.219.743 124.580 558 37
Belarus 2.900.000 9.542.883 94.797 304 31
Belgia 5.393.000 10.438.353 156.143 517 35
Cehia 4.699.000 10.177.300 134.051 462 35
Danemarca 2.240.000 5.543.453 73.330 404 31
Finlanda 3.037.000 5.262.930 303.815 577 10
Franta 31.600.000 65.423.023 1.124.418 483 28
Germania 43.431.000 81.305.856 644.480 534 67
Grecia 5.168.000 10.767.827 117.533 480 44
Ungaria 2.986.000 9.958.453 31.872 300 94
Italia 37.078.000 61.261.254 490.023 605 76
Polonia 18.744.000 38.415.284 425.700 488 44
Rusia 38.748.000 138.082.178 1.022.992 281 38
Slovacia 1.826.000 5.483.088 43.406 333 42
Slovenia 1.070.000 1.996.617 39.125 536 27
Suedia 4.447.000 9.103.788 581.332 488 8

7 Global Status Report on Road Safety 2013, World Health Organization
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Elvetia 4.255.000 7.655.628 71.454 556 60
Regatul Unit 31.482.000 63.047.162 394.890 499 80
Ucraina 7.300.000 44.854.065 169.495 163 43
Romania 4.695.660* 21.305.097* 202.274** 220 23

Sursa: Asociatia Producdtorilor si Importatorilor de Automobile

Drumurile

Unul dintre factorii ce influenteaza in mod decisiv calitatea traficului rutier deci, implicit, si riscul In
trafic, il constituie reteaua de drumuri publice. Acestea 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® Tn
Romania, reteaua rutiera publica asigura accesul motorizat in majoritatea localitatilor tarii.

Conform datelor oferite de Institutul National de Statistica® cu privire la lungimea cailor de transport,
drumurile publice din Romania totalizau 84.887 km, din care 17.111 km (20,1%) drumuri nationale, restul de
67.777 km (79,9%) fiind drumuri judetene si drumuri comunale.

La aceasta retea se adauga reteaua de strazi din orase si comune care insumeaza in jur de 125.000 km,
astfel ca per total, lungimea retelei rutiere din Romania se situeaza cu aproximatie la 210.000 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 n administrarea
Total (DN+A) 17.111 2013* C.N.A.D.N.R. S.A. si Primdriilor municipale
Autostrazi 625 2013* C.N.A.D.N.R. S.A.
Drumuri nationale 16.486 2013* C.N.A.D.N.R. S.A. si Primariilor municipale
Drumuri judetene+comunale 67.777 2013** Conisiliilor Judetene si Consiliilor locale
Strazi in orase 27.846* 2011%** Primariilor ordsenesti si municipale
Strazi in comune 97.660* 2009 *** Primdriilor comunale

Sursa: * Compania Nationald pentru Autostrdzi si Drumuri Nationale din Roménia, ** Institutul National de Statisticd, *** Eurostat

Din punct de vedere cantitativ, dupa 1990, reteaua nationala de drumuri a cunoscut o dezvoltare destul
de lenta. Aceastad evolutie, exprimata fie in kilometri liniari de drum (crestere cu 16,5% in 2013 comparativ cu
1990), fie in densitatea drumurilor la 100 km? de teritoriu (de la 30,5 Tn 1990 la 35,6 in 2013), nu este corelata
cu evolutia rapida a parcului national de vehicule sau cu cresterea de la an la an a numarului posesorilor de
permis de conducere (ex: parcul de autovehicule a inregistrat o crestere cu aproximativ 200% in 2013 fatd de
1990).

8 Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor
9 Institutul National de Statistica - TRN139A - Tempo Home
* Institutul National de Statistica

**Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile
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1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013
Total km. 72.816 72.859 78.479 79.904 82.386 83.703 84.185 84.887
km 14.683 14.683 14.824 15.934 16.552 16.690 16.887 17.111
Nationale®®
(+/-) - 0 +141 +1.110 +950 +138 +197 +224
Judetene si km 58.133 58.176 63.655 63.970 65.834 67.013 67.298 67.777
comunale (+/-) - +43 +5.479 +315 +1.864 +1.179 +285 +479
Densitatea drumurilor la 100 30,5 30,6 32,9 33,5
34,6 35,1 35,3 35,6
km?de teritoriu

Sursa: Institutul National de Statisticd 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 Romania s-a
dezvoltat ca rezultat al necesitatii de a oferi legdturi 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, datoritd 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 sa 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 reprezintd 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.

Datele furnizate de Institutul National de Statistica'? relevd ca in Romania, la nivelul anului 2013,
transportul rutier ocupa o pondere majoritara, atat in ceea ce priveste transportul de pasageri (80%), cat siin
ceea ce priveste transportul marfurilor (61%).

Transport persoane - 2013 Transport marfuri- 2013
3% _o% 0%

B Rutser [(B05%) B Rutier (61%)
u Naval [23%)

Feraviar | 16%)

m Feroviar | 17%)
' derian [3%)

B Naval [sub 0,60%) W Aerian [$ub 0,10%)

Tn anul 2013, pe cale rutierd, au fost transportate 191.486 mii tone marfuri (+1.6% fatd de 2012) si
274.393 mii pasageri (+4,6% fata de 2012). Situatia marfurilor si a persoanelor transportate in functie de
modul de transport, inregistrata in anul 2013 comparativ cu anul 2012, se regaseste in urmatoarele tabele®:

10 Inclusiv autostrazi si drumuri europene
11 Programul Operational Sectorial de Transport - POST 2007 - 2013, Ministerul Transporturilor
12 Transportul de pasageri si marfuri pe moduri de transport in anul 2013 - Institutul National de Statistica

13 Institutului National de Statistica - TRN135A si TRN137A - Tempo Home
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Transport de marfuri 2012 2013 Dif % Transport de persoane 2012 2013 Dif %

Rutier 188,415 | 191,486 | 3,071 | 1.63 Rutier 262,291 | 274,393 | 12,102 | 4.61
Naval 67,400 70,410 3,010 | 4.47 Feroviar 57,562 57,433 -129 | -0.22
Feroviar 55,755 50,348 | -5,407 | -9.70 Aerian 10,728 10,706 -22 -0.21
Aerian 29 32 3 10.34 Naval 149 189 40 26.85
Total 311,599 | 312,276 | 677 0.22 Total 330,730 | 342,721 | 11,991 | 3.63

n conditiile in care mobilitatea rutierd in Romania inregistreaza un trend ascendent, comparativ cu
situatia Tnregistrata la nivelul Uniunii Europene, exista o serie de specificitati in felul in care romanii abordeaza
diversele modalitati de transport in activitatile lor zilnice.

Astfel, 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 ca
apeleaza la mijloacele de transport in comun (dar si in aceasta situatie, transportul rutier este predominant).
Mai mult decat atat, romanii apeleaza intr-o masura mai mare decat ceilalti europeni la mersul pe jos sau la
transportul in comun pentru deplasarile lor zilnice.

Romania UE 27

¥ mazira Emasing

H transportul public W iranapotul public
o arsul pe jos B mergul pejos
Emersul pe bicichta W mensul pe becicleta

M altceva Wallceva

n ceea ce priveste surprinderea pe ansamblu a dinamicii traficului rutier, evolutia indicelui de mobilitate
in Romania reprezinta un reper important. Aceasta este caracterizata de o crestere continua pentru intervalul
2009-2013, fiind Tn stransa legatura cu dinamica parcului auto si cu cea a numarului conducatorilor auto. Se
remarca, insa, faptul ca, in anul 2013, valoarea indicelui de mobilitate a crescut semnificativ comparativ cu
cea inregistrata in anul 2012.

2009 2010 2011 2012 2013

Indice de mobilitate (milioane vehicule x km parcursi) 71.409 73.251 79.598 80.853 85.687

Sursa: Registrul Auto Romén

n graficul urmétor, sunt aldturate, spre comparatie, curbele de evolutie procentualad® pe parcursul
anilor 2007-2013 pentru o serie de indicatori: numdrul posesorilor de permis de conducere, valoarea numericd
a parcului national de autovehicule, valoarea numericd a retelei nationale de drumuri, indicele de mobilitate.

14 Flash Eurobarometer No 312 - Future of transport, 2011, European Commission

15 Cresterile procentuale sunt calculate prin raportarea valorilor din fiecare an, la valorile inregistrate in anul 2007
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Evolutia procentuald a unor indicatori de trafic rutier
in pericada 2007-2013
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Pentru crearea unei imagini complete privind transportul rutier pe drumurile publice din Romania
este necesar sa analizam si o parte dintre indicatorii de performanta ai sigurantei rutiere monitorizati de
Registrul Auto Roman (grad de utilizare a luminilor de intélnire pe timp de zi, grad de utilizare a centurilor
de sigurantd, grad de utilizare a cdstilor de protectie pentru motociclisti, viteze medii de rulare in localitdti,
viteze medii de rulare pe drumuri nationale/europene, viteze medii de rulare pe autostrézi, parcurs mediu
anual etc.). Acesti indicatori (Road Safety Performance Indicators) reflecta acele conditii operationale ale
sistemului de trafic rutier care influenteaza performanta de securitate a sistemului, fiind conceputi pentru a
servi drept instrumente de evaluare a conditiilor actuale de siguranta a sistemului de trafic rutier, masurand
impactul diferitelor interventii privind siguranta rutiera.

Tn urma studiilor care au evaluat efectele utilizirii luminilor de intalnire pe timp de zi realizate de citre
R.A.R, s-a constatat ca numarul accidentelor diurne a scdzut cu aproximativ 10% in cazul autoturismelor si cu
32% in cazul motocicletelor fata de perioada Tn care folosirea acestora nu era obligatorie.

An 2009 2010 2011 2012 2013
Grad de utilizare a luminilor de intalnire pe timp de zi (%)
Drumuri nationale/europene
- Autovehicule usoare (<3,5 tone) 67 70 80 80 82
- Autovehicule grele (>3,5 tone) 78 79 90 92 93
- Motocicluri 64 75 71 82 83
Autostrazi
- Autovehicule usoare (<3,5 tone) 69 83 74 81 87
- Autovehicule grele (>3,5 tone) 85 87 83 90 94
- Motocicluri 74 67 76 90 86

Sursa: Registrul Auto Romén

n ceea ce priveste gradul de utilizare a centurilor de siguranta, se remarca faptul c§, in anul 2013,
pe autostrazi, procentul celor care utilizeaza aceste sisteme de protectie este cu peste o treime mai mare
decat cel masurat pe drumurile nationale/europene, atat pentru conducatorii auto, cat si pentru pasagerii
scaunelor din fata.
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An 2009 2010 2011 2012 2013
Grad de utilizare a centurilor de siguranta (%)
Drumuri nationale/europene
- Conducatori auto 45 47 49 49 49
- Pasageri scaune fata 45 49 48 47 46
Autostrazi
- Conducatori auto 76 76 71 81 86
- Pasageri scaune fatd 74 80 76 82 85

Sursa: Registrul Auto Roméan

Avand in vedere ca folosirea castii de protectie pentru motociclisti este una dintre cele mai eficiente
si mai cunoscute metode de salvare a vietii in caz de accident, este ingrijoratoare situatia inregistrata pe
autostraziin 2013 comparativ cu 2012, cand gradul de utilizare a acestora a scazut cu 8 % in cazul conducatorilor
moto si cu 12% in cazul pasagerilor.

An 2009 2010 2011 2012 2013
Grad de utilizare a castilor de protectie pentru motociclisti (%)
Drumuri nationale/europene
- Conducatori moto 93 89 80 80 81
- Pasageri 71 76 68 60 66
Autostrazi
- Conducatori moto - - 86 93 85
- Pasageri - - 88 92 76

Sursa: Registrul Auto Romén

Referitor la vitezele medii de rulare, acestea au rezultat dupa conducerea unui autoturism martor
participant la trafic in Bucuresti si Tn toate judetele Romaniei. Au fost determinate viteze medii urbane in
Bucuresti si Tn toate orasele resedinta de judet, viteze medii rurale pe raza fiecarui judet, precum si viteze
medii de rulare pe autostrdzile existente, obiectivele acestor determinari constand in:

- identificarea zonelor unde se practica viteze de rulare mai mari;

- identificarea arterelor rutiere aglomerate, atat urbane, cat si rurale, precum si orele de aglomerare a
traficului;

- folosirea vitezelor medii determinate ale traficului rutier si debitele orare de trafic rutier de pe arterele
semnificative ca date primare pentru inventare de emisii, modelarea calitatii aerului si modelarea
poluarii acustice.

Analizand situatia transmisa de R.A.R, viteza medie de rulare in cazul autovehiculelor usoare (<3,5
tone) a rdmas relativ constantd pe intreaga perioadd pentru care ne-au fost puse la dispozitie informatii. in
anul 2013, aceasta a fost de 124km/h pe autostrazi, de 66 km/h pe drumuri nationale/europene side 33 km/h
in localitati.

An 2009 2010 2011 2012 2013
Viteze medii de rulare autovehicule usoare (<3,5 tone) - km/h
Localitati 31 33 33 33 33
Drumuri nationale/europene 65 66 66 67 66
Autostrazi 121 123 123 121 124

Sursa: Registrul Auto Roméan




Capitolul |

Un altindicator al traficului rutier este parcursul mediu anual, care reprezinta o estimare a numarului de
kilometri pe care o anumita categorie de autovehicule il parcurge intr-un an calendaristic. Pentru determinarea
acestuia, Registrul Auto Roman elaboreaza, periodic, un ,Sondaj privind caracteristicile de mobilitate ale
parcului auto din Romania”. Pentru perioada 2009-2013, valorile estimate pentru autoturisme, autovehicule
usoare comerciale, autocamioane grele, autobuze si motocicluri sunt prezentate in urmatorul tabel.

An 2009 2010 2011 2012 2013
Parcurs mediu anual - (pe categorii) (km)
Autoturisme 12.456 12.594 13.406 13.063 13.238
Autovehicule usoare comerciale (<3,5 tone) 20.355 20.371 21.157 20.907 21.089
Autocamioane grele (>3,5 tone) 31.929 32.155 33.895 33.297 33.589
Autobuze 47.276 47.297 48.040 47.347 47.350
Motocicluri 3.304 3.102 3.012 3.112 3.125

Sursa: Registrul Auto Romén

Sistemul normativ-institutional

fn Romania, circulatia pe drumurile publice este reglementats, in principal, de:

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

e Hotdrarea Guvernuluinr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a Ordonantei
de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice.

Acest sistem normativ este completat prin alte acte normative cu incidenta in domeniul rutier emise
de diferitele autoritati, fiind sustinut institutional de catre autoritati centrale si locale abilitate sa-si exercite
dreptul de reglementare si control. Lista acestor institutii si organizatii face obiectul anexei nr. 2 - Institutii cu
atributii in domeniul sigurantei rutiere din prezenta lucrare.

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

in acest sens, ultima modificare legislativd a fost adoptatd de Parlamentul Romaniei la data de
09.11.2012, fiind transpusa in 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 integrate prevederile Directivei 126/2006/CE a Parlamentului European
si Consiliului privind permisele de conducere. Aceste prevederi au intrat in vigoare incepand cu data de
19.01.2013.

n ceea ce priveste reglementérile la nivelul U.E, Raportul ,European Facts and Global Status Report
on Road Safety 2013” realizat de Organizatia Mondiala a Sanatatii ne ofera cateva repere. Acesta analizeaza in
ce masura tarile studiate'®, pun in aplicare o serie de masuri eficiente de siguranta rutiera, daca aceste state
au legi de siguranta rutiera care sa poata tine sub control mai multi factori de risc cum ar fi viteza, conducerea
sub influenta bauturilor alcoolice, utilizarea castii de motocicleta, a sistemelor de siguranta pentru copii, a
telefonului mobil in timpul condusului si portul centurii de siguranta. Raportul indica, de asemenea, daca
tarile au o strategie nationala care stabileste obiective masurabile pentru a reduce numarul de persoane ucise
sau grav ranite in trafic.

16 Raportul este bazat pe informatii culese din 51 de tdri din totalul de 54 de state membre ale Regiunii Europene a OMS, reprezentand aproape
99,4% din populatia acestora.
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Raportul arata ca 21 de tari, printre care si Romania, au legislatii complexe privind totii factorii principali
de risc. Astfel:

1. 78% din tari dispun de o legislatie care impune limite de viteza urbane mai mici sau egale cu 50 km/ora
si permit autoritatilor locale modificarea limitelor de viteza. Unsprezece tari au inca o limitd de viteza
urbana de peste 50 kilometri pe ora;

2. toate tarile au legislatie care sanctioneaza conducerea sub influenta alcoolului. Din anul 2008, mai
multe tari au impus prin lege o concentratie de alcool in sdnge mai mica de 0,05 g/dl. Doar doua tari
nu prevad inca nicio limita de alcool, iar alte trei tari permit o concentratie de alcool in sange de peste
0,05 g/dl. Aproximativ o treime dintre tari (in special tarile cu venituri mari), au impus o anumita
concentratie de alcool pentru soferii incepatori;

3. toate tarile au n legislatie reglementiri referitoare la obligativitatea utilizarii castii de motociclets. in
90% dintre tari, acestea se aplica tuturor conducatorilor, pentru toate tipurile de drumuri si pentru
toate tipurile de motoare. Mai mult decat atat, in aproximativ doua treimi din tari (in special tarile cu
venituri mari) sunt stabilite anumite standarde pentru castile de protectie;

4. utilizarea centurii de siguranta este reglementata in legislatia tuturor tarilor, doar in trei dintre acestea
nespecificandu-se obligativitatea utilizarii acesteia de catre toti ocupantii autovehiculului;

5. 90% dintre tari au in legislatie prevederi cu privire la utilizarea scaunelor de retentie pentru copii;

6. folosirea telefonului mobil in timpul condusului este reglementata in legislatia a 98% dintre tari, iar
96% dintre tari interzic utilizarea acestuia fara sistemul ,maini libere”.

n privinta eficientei aplicarii legislatiei rutiere, 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 mentioneaza, pe de alt parte, c3
Romania se numara printre numeroasele tari, care nu interzic vorbitul la telefon prin hands-free in timpul
sofatului, doar Tn 10 % dintre acestea regasindu-se o asemenea prevedere.

Tn tarile Uniunii Europene sau membre ale spatiului economic european existd maniere distincte de
reglementare nationala a unor aspecte privind circulatia rutiera, precum consumul de alcool si viteza de
rulare pe diferite categorii de drumuri, etc.

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

Reglementarea valorilor autorizate privind alcoolemia conducatorilor auto in tarile UE sau membre
ale spatiului economic european (g/l)

Tara Standard Tincepéitori 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 Croatia 0,0 0,0 0,0
07 Danemarca 0,5 0,5 0,5
08 Estonia 0,2 0,2 0,2
09 Finlanda 0,5 0,5 0,5
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10 Franta 0,5 0,2 0,2* * conducdtori de autobuze
. * experientd sub 2 ani si persoanele sub 21 ani;

1 Germania 0,5 0,0 0,0%* ** conducatori de mijloace de transport calatori;
* 0,2 pentru conducatorii de motociclete si mopede;
** experienta sub 2 ani;

12 Grecia 0,5* 0,2** 0,2%** *** soferi pe mijloace de transport in comun, ambulante,
substante periculoase sau ai camioanelor de peste 3,5 t.

13 Irlanda 0,8 0,8 0,8

14 Italia 0,5 0,0 0,0

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

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

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

18 Malta 0,8 0,8 0,8

19 Marea Britanie 0,8 0,8 0,8

20 Norvegia 0,2 0,2 0,2

21 Olanda 0,5 0,2* 0,5 * experientd sub 5 ani

22 Polonia 0,2 0,2 0,2

23 Portugalia 0,5 0,5 0,5

24 Romania 0,0 0,0 0,0

25 Slovacia 0,0 0,0 0,0

6 Slovenia 05 0,0* 0,0 ; pevrsoa.ne cu v?rsta sub.21 de ani SI experienta suk? 2 ani - chiar

aca detin o alta categorie de permis de conducere;

27 Spania 0,5 0,3* 0,3 * experientd sub 2 ani

28 Suedia 0,2 0,2 0,2

29 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

n tabelul urmator sunt cuprinse valorile limitelor de vitezd pentru circulatia pe diferitele categorii de

drumuriin térile europene. in tabel nu se face distinctie intre diferitele niveluri de sanctionabilitate in legdtura
cu depasirea limitei de viteza, ci sunt cuprinse doar pragurile valorice intre nivelul admis si cel sanctionabil.

Reglementarea limitelor de viteza ale autovehiculelor pentru diferitele categorii de drum in tarile
Uniunii Europene sau membre ale spatiului economic european (km/h)

Autostradd  Tn afara localititii  in localitate Mentiuni
01 Austria 130 100 50
* 120 pe sosele cu dublu sens, cu cel putin doua
02 Belgia 120 90/ 120* 50/ 30** benzi pe sens si separator fizic intre sensuri
** 30 Tn vecindtatea scolilor
03 Bulgaria 130 90 50
04 Cehia 130 90 50
05 Cipru 100 80 50
06 Croatia 130 80 50
07 Danemarca 130 80 50
* 110 pe sosele cu dublu sens, cu separator fizic intre
08 Estonia ) 90/100/110* 50 sensvuri /100 pe portiuni limitate ale druumurilorupe
doua randuri - toate doar pe o perioada limitata a
anului, de la 1 mai pana la 1 octombrie
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* 120 doar pe timp de vard, si atunci nu peste tot
** 80 (de baza) si 100 (exceptie, rar iarna - semnele
. pentru limitarea vitezei sunt schimbate de doua ori

09 Finlanda 100/ (120)* 80/ 100** 40/ 50%** 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 doua
’ benzi pe sens si separator fizic intre sensuri - redusa

10 130* 90/110** 50 la 90 km/h pe timp ploios sau alte precipitatii/ 90
pe alte drumuri, redusa la 80 km/h pe timp ploios
sau alte precipitatii

. * 130 este viteza recomandata, acolo unde nu sunt

11 Germania 130* 100 50/30 specificate alte limite de viteza

12 Grecia 130 90 50

13 Irlanda 97 97 48
* poate creste pana la 150 prin decizia autoritatilor
care administreaza autostrazile;

14 Italia 130* 90 /110** 50 ** 110 pe principalele drumuri din afara oraselor
(ex. sosele cu dublu sens cu cel putin 2 benzi pe
fiecare sens si cu separator fizic al traficului)

* 110 prin lege, desi in prezent nu exista autostrazi

15 Letonia -* 90** 50 ** 80 pentru camioane cu masa totald peste 7,5
tone

. . * 130 de la 1 aprilie pana la 31 octombrie, 110 in
* ’

16 Lituania 130/110 0 50 timpul celorlalte sezoane

17 Luxemburg 130* 90 50 * 110 pe timp ploios

18 Malta - 80 50

19 | Marea Britanie 112 97 /112* 32/48 * 112 pe drumurile cu dublu sens

20 Norvegia 100 80 70/50/30
* Sistemul de administrare al autostrazilor
utilizeaza VMS (Variable Message Sign), unde
viteza indicatd este obligatorie

21 Olanda 120* 80/ 100** 70/50/30 *** | ** |n functie de aspectul drumului si de masurile
de mediu
*** De la <5 (zonele rezidentiale) pana la 70
(drumuri de legatura cu fluxuri mari)

* 110 pe drumuri expres cu dublu sens (semi-
Polonia autostrazi cu control al accesului total sau partial);
100 pe drumurile expres cu o singura bandd pe

* * %k

22 130 90/100/110 50/60 sens sau pe soselele cu dublu sens, cu cel putin
doua benzi pe sens
**60delall p.m.panala5am.

23 Portugalia 120 90 50

24 Romania 130 90/ 100* 50 * 100 pe drumurile expres (E)

. * Pe autostrdzi si drumuri expres in interiorul
* 7

25 Slovacia 130/90 90 50 zonelor construite/ localitatilor
* 100 doar pe drumurile destinate traficului

26 Slovenia 130 90/ 100* 50/30/10** | motorizat / autovehiculelor
** 10 1n zonele pietonale

) X * Depinde de numdrul de benzi sau de ldtimea

27 Spania 120 90/ 100 50 acostamentului

28 Suedia 110 70 50

29 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

Pentru realizarea unei informari complete privind sistemul normativ-institutional este necesar sa
mentionam si activitatea desfasurata in anul 2013 de catre o parte din autoritatile guvernamentale din
Romania cu atributii in domeniul sigurantei rutiere (Autoritatea Rutierd Romdnd, Inspectoratul de Stat pentru
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Controlul in Transportul Rutier, Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romdnia) care,
pentru realizarea prezentei lucrari, au pus la dispozitia Inspectoratului General al Politiei Romane date ale
propriilor masurari si evaluari privind fenomene de interes comun in domeniu.

n acest sens, in tabelul urmator se vor regdsi informatii privind atestatele/certificatele eliberate de
A.R.RTnanul 2013, precum si numarul total al scolilor de soferi si al instructorilor auto autorizati sa desfasoare
activitati pe teritoriul Romaniei.

ATESTATE/CERTIFICATE ELIBERATE

- Certificat de atestare profesionald privind transportul de pasageri in regim taxi 11.830

- Certificat de pregatire profesionald a conducatorilor auto - ADR 13.576

- Certificat conducdtori Auto Marfa 65.037

- Certificat conducdtori Auto Persoane 19.686

- Certificat conducatori Auto Agabaritice 20.001

- Certificat de competentd profesionala pentru transportul rutier de marfa in conformitate 10.232
cu Regulamentul (CE) nr. 1071/2009 (manager de transport marfa)

- Certificat de competentd profesionald pentru transportul rutier de persoane in conformitate 3.953
cu Regulamentul (CE) nr. 1071/2009 (manager de transport persoane)

- Certificat de pregatire profesionald a Consilierului de Siguranta 838

- Atestat de instructori auto 2.415

- Atestat de profesor de legislatie rutiera 457
SCOLI DE CONDUCATORI AUTO 1.364
INSTRUCTORI AUTO AUTORIZATI 2.811

Tn ceea ce priveste sistemul de taxare pe drumurile publice din Romania (Ordonanta Guvernului nr.
15/2002, cu modificarile si completarile ulterioare), informatiile transmise de C.N.A.D.N.R. arta c&, in anul
2013, au fost emise un numar de 17.289.088 roviniete, in valoare totald de 249,11 mil. Euro (inclusiv TVA),
iar personalul acestei institutii, prin Sistemul Informatic de Emitere, Gestiune, Monitorizare si Control a
Rovinietei - SIEGMCR, au constatat un numar de 193.725 contraventii pentru circulatia fara rovinieta valabila,
pentru care au fost aplicate amenzi in valoare totala de 65.600 mii lei. Conform prevederilor legale in vigoare,
pana la data de 30 octombrie 2013, 90% din valoarea amenzilor aplicate s-a constituit ca venit la dispozitia
C.N.A.D.N.R. S.A, respectiv 48.850 mii lei, restul de 10%, in valoare de 5.428 mii lei s-a constituit ca venit la
bugetul de stat, iar amenzile aplicate dupa aceasta data, in valoare de 11.322 mii lei s-au constituit, integral,
ca venit la bugetul de stat/bugetele locale.

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

Un exemplu de organizatie activd Tn domeniul rutier este reprezentat de Asociatia Producatorilor
si Importatorilor de Autoturisme din Romania (A.P.I.LA.). Aceastd asociatie deruleazd activitati Tn 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. Totodata, A.P.I.A. realizeaza analize periodice ale pietei de autovehicule, cuprinzand indicatori de
interes pentru descrierea traficului rutier in Romania.

De asemenea, un rol important il au asociatiile/organizatiile din domeniul asigurarilor. Activitatea
desfasurata in domeniul asigurarilor in Romania este autorizata, supravegheata, verificatd si controlata de
Autoritatea de Supraveghere Financiara (A.S.F.). De asemenea, aceasta autoritate are atributia de emitere
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a normelor de aplicarea legilor in domeniul asigurarilor, precum si aplicarea masurilor de sanctionare
prevazute de lege. Datele centralizate de catre A.S.F. din analizele si evaluarile asiguratorilor reprezinta un
reper important Tn descrierea fenomenului rutier din Romania, inclusiv prin estimarea costurilor accidentelor

rutiere.

Astfel, conform datelor furnizate de aceasta institutie, evolutia numarului total de politie
RCA in vigoare Tn Romania in ultima zi a unui an calendaristic, pentru perioada 2009 - 2012 este
caracterizata de un trend ascendent, cu o usoara scadere in anul 2013. Comparativ cu anul 2012,
in 2013, numarul de polite de asigurare pentru raspundere civila auto a scazut cu 0,7%, in timp ce
parcul auto a inregistrat o crestere de 4,6%.
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n schimb, evolutia valorii despagubirilor pldtite in urma evenimentelor rutiere in care responsabilitatea
pentru accident revenea unui vehicul asigurat prin RCA este caracterizatd, pe parcursul intregii perioade
analizate, de un trend crescator (crestere cu 18% in anul 2013, comparativ cu anul 2009) .

Valoarea despégubirilor platite in perioada 2009-2013

(mil. lei)
{Sursa: Autoritatea de Supraveghere Financiard)
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Numarul dosarelor de dauna avizate in perioada 01.01-31.12.2013 a crescut cu 2 % fata de perioada
similara a anului trecut, de la 295.571 dosare in 2012 la 301.978 dosare avizate in 2013. Mai mult decat
atat,in anul 2013, au fost avizate 6.250 dosare de dauna pentru vatamari corporale si deces, in crestere cu
51% fata de anul trecut. Valoarea despagubirilor platite pentru vatamari corporale si deces a fost in suma de
377.977.518 lei si reprezinta 20,13% din valoarea despagubirilor totale platite in anul 2013.

Autoritatea de Supraveghere Financiara nu detine informatii care sa permita analize pe categorii de
conducatori auto, vehicule sau zone de risc. Astfel de informatii sunt detinute de catre societatile de asigurari,
care pe baza unor calcule actuariale in care sunt utilizate informatii privind propriul portofoliu, isi stabilesc
tarifele de prima. Tn stabilirea acestora societatile de asiguréri tin cont de propriile criterii de segmentare a
riscului, cum ar fi: varsta asiguratului, domiciliul acestuia, tipul vehiculului etc..

Tn ceea ce priveste evenimentele rutiere produse de cdtre 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 straine.

Astfel, numarul de cazuri noi avizate la Fondul de Protectie a Victimelor Strazii s-a ridicat la 1.592 pe
parcursul intregului an 2013, fata de cele 1.037 inregistrate in anul 2012, ceea ce reprezintd o crestere cu
53,52%. Aceasta crestere este considerabil mai mare decéat cea din anul 2012 raportat la anul 2011, atunci
cand numarul noilor avizari a fost aproape constant, el crescand cu doar 3,7%, de la 1000 cazuri noi avizate in
2011, la cele 1037 din 2012.

Sub aspectul persoanelor prejudiciate, 1.500 au fost persoane fizice si 92 persoane juridice. Din punct
de vedere al categoriilor de daune care au fost solicitate, in 523 de cazuri au fost solicitate daune materiale,
iar in 1.069, daune pentru vatamari corporale sau deces.

Evolutia numarului unor astfel de cazuri de despagubire Tn perioada 2009-2013, in functie de tipul
daunei produse, este reflectata in graficul urmator.

Se remarca trendul ascendent al numarului de cazuri de despagubiri acordate in evenimente
soldate cu vatamari corporale sau decese, in 2013, acestea crescand cu 471 de cazuri (+44%), de la
598 de cazuri avizate Tn 2012, pand la 1.069 avizate pe parcursul anului 2013. Tn ceea ce priveste
numarul cazurilor avizate soldate cu daune materiale, dupa o perioada in care evolutia a fost
descendenta (2010-2012), in anul 2013 acestea inregistreaza o crestere de 16%.

Numdrul de cazuri avizate in functie de tipul prejudiciului suferit de persoana vatimatd in
pericada 2003-2013
{Sursa: Foredul de Protectie a Victimelor S3rksii)
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De asemenea, din datele puse la dispozitie de F.PV.S., poate fi remarcata o crestere mult mai mare in
ceea ce priveste numarul total al persoanelor despagubite, sianume cu 13,5%, de la 800 persoane despagubite
in anul 2012, la 908 in 2013, decat in privinta volumului total de despagubiri platite, care a crescut intr-un
procent mult mai mic, cu doar 2,88%, de la 29.420.896 lei in 2012, pana la 30.269.259 lei platiti in exercitiul
financiar 2013. Acest lucru conduce in mod evident la rezultatul ca despagubirea medie platita per persoana
pagubitad a scazut cu aproape 10%, de la 36.776 lei in 2012, pana la 33.336 lei la nivelul anului 2013.

Dinamica numarului de evenimente rutiere in perioada 2009-2013, in care a intervenit actiunea
asiguratorie a Fondului de Protectie a Victimelor Strazii in functie de tipul vehiculului responsabil ,,neasigurat/
neidentificat”, releva o crestere constantad, atat a numarului cazurilor avizate produse de catre conducatori de
vehicule neasigurati RCA, cat si a celor neidentificati.

Tn anul 2013, dintre cele 1.592 cazuri avizate de F.P.V.S, 29 au fost pentru accidente produse de
autovehicule neidentificate, iar 1.563 pentru accidente produse de autovehicule neasigurate RCA.

MNumarul de cazuri avizate in functie de vehiculul vinovat/autor
in pericada 2009 - 2013
|Sursa: Fanchdl de Protectie a Victimelor 1)
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CAPITOLUL II

INDICATORI MACRO-ANALITICI.
ASPECTE ALE EVOLUTIEI
ACCIDENTELOR GRAVE DE CIRCULATIE
IN PERIOADA 2009-2013

Intelegerea unui fenomen ca cel al accidentelor rutiere nu este posibild fird studierea dinamicii sale
si fara a-i determina tendintele de evolutie. Analiza principalilor indicatori referitori la contextul producerii,
caracteristicile socio-demografice ale persoanelor implicate, atat vinovati de producerea lor cat si victimele
acestora, asa cum au fost ei inregistrati de-a lungul unui interval mai mare de timp, ne permite o cunoastere
mai profunda a elementelor constante dar si a schimbarilor intervenite pe parcursul perioadei si, implicit,
creeazd premisele explicarii lor.

Daca urmarim graficul evolutiei pe parcursul unei perioade mai lungi de timp, mai exact dinamica
numarului accidentelor grave de circulatie, precum si a consecintelor umane ale acestora (numarul celor
raniti grav sau a celor decedati in accidente rutiere) care s-au produs pe drumurile publice din tara noastra in
ultimii 24 de ani (1990-2013), situatia se prezinta astfel:
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Evolutia accidentelor grave de circulatie in perioada 1990-2013
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Graficul de mai sus ilustreaza trei etape importante in dinamica accidentelor rutiere grave in Romania,
care dau tendinta generala de evolutie a fenomenului in perioada 1990-2013:

v' 0 etapd descendents, intre anii 1990-2003, cind numarul accidentelor rutiere grave a scazut cu
31%, de 1a 9.708 in anul 1990 pana la 6.689 in anul 2003, cu o scurtd perioada de crestere intre
anii 1993-1994;

v" O etapa ascendentd in perioada 2003-2008, accentuatd in ultimii doi ani ai intervalului, cand
numarul accidentelor de circulatie a crescut cu aproximativ 60%;

v" O etapa descendentd, intre anii 2008-2013, cand numdrul accidentelor rutiere a scazut cu 19,6%,
fata de maximul de referinta Tnregistrat Tn 2008, respectiv de la 10.645 la 8.555 accidente grave.

n cadrul acestei etape de evolutie recentd, scdderea a fost semnificativd in anii 2009 (-4%) si 2010
(-9,4%), urmata de o perioada de usoard crestere in anii 2011 (+0,4%) si 2012 (+0,8%), pentru ca in ultimul an
analizat, 2013, sa se revina la ritmul descendent (-8,7%).

Numarul de victime (morti si de raniti grav) ale acestor accidente rutiere a cunoscut o dinamica
similara, insa, in cazul numarului de persoane decedate, in perioada 2003-2008 cresterea a fost mai putin
accentuata, de 37,5% (de la 2.229 la 3.065 persoane decedate), iar in perioada 2008-2013 s-a inregistrat o
reducere cu 39,3% (de la 3.065 la 1.861 persoane decedate), mult mai importanta decat cea inregistrata in
cazul numarului de accidente rutiere grave si a ranitilor grav.

n 2013 s-a inregistrat cea mai micd valoare a acestui indicator dupa 1990, astfel ca, in conditiile in care
parcul auto a crescut cu 216% din 1990 pana in prezent, numarul persoanelor care mor in accidente rutiere
a ajuns la nivelul anului 1973.7

17 Bilantul Politiei Romdne, IGPR, 2013, p.10
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Desi in decada anterioara (2000-2010), Romania s-a aflat printre statele europene cu cea maislaba rata
de reducere a deceselor din accidente rutiere (-3%), datorita, in principal, cresterilor inregistrate in perioada
2003-2008, eforturile realizate de autoritati au condus, incepand cu anul 2011, la o imbunatatire a ratei de
reducere a numarului de decese, astfel ca, in raport cu anul 2010, numarul lor a scazut cu 21,7%.(rate anuale:
-15% 1n 2011, +1% in 2012, -9% in 2013). Fata de anul 2012, scaderea cu 9% a numarului de morti in urma
accidentelor rutiere situeaza Romania in randul tarilor care au depasit media europeana de scadere anuala
inregistrata in 2013, care a fost de -8%

in aceste conditii, existd premisa atingerii noului target de sigurantd rutierd stabilit de Uniunea
Europeana de reducere cu 50% a numarului de decese din accidente rutiere in perioada 2010-2020.

Evolutia numarului de decese in accidentele rutiere (2010-2020) - estimare
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Evolutia indicelui de mortalitate

Un indicator care ilustreaza impactul la nivel uman al accidentelor rutiere din Romania,
indicele de mortalitate!® a cunoscut o tendinta de scadere in perioada 1990 - 2003, cu unele perioade
de relativa crestere intre anii 1995-1998 si 2000-2005. Astfel, desi la nivelul datelor absolute, in anul
2008 s-a inregistrat cel mai mare numar de accidente grave dupa 1990, indicii de mortalitate cei mai
ridicati au fost Tn anii 2005 si 2006, sugerand consecinte reale mai mari la nivel uman raportat la
numarul de accidente rutiere din acea perioada.

Dinamicaindicelui de mortalitate rutiera in perioada 1990-2013 (%)
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18 Raportul dintre numarul de morti si numarul de accidente grave in care s-au produs aceste decese X 100
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Tncepand cu anul 2005, indicele de mortalitate in accidentele rutiere din Romania a scizut, pentru
ca n ultimii trei ani sa se mentinad la un nivel relativ constant (22%), mult mai redus decat cel Tnregistrat
la Tnceputul perioadei de referinta, in 1990, respectiv 39%. Mai aproape de o estimare a impactului real al
accidentelor rutiere grave la nivelul populatiei Romaniei, rata mortalitatii in accidentele rutiere reprezinta
evolutia numarului persoanelor decedate in accidente rutiere la 1 milion de locuitori.

Se observa din graficul de mai jos ca aceasta rata urmeaza fidel evolutia numarului de accidente rutiere
grave, cu aceleasi cresteri in perioada 2003-2008, cand se inregistreaza cea mai mare ratda a mortalitatii
(aproximativ 142 de morti la 1 milion de locuitori).

Evolutie ratei mortalitatii *
(numdarul deceselor in accidente rutiere la 1 milion de locuitori)

150
170

\15 13
150

130

1765 1281 1301

12343 1. 123.3 1104 125
110 1'807 3001 [iLz) ! \—o-—r—\/
1100 1102 1093

w24 - Z31
50

70

El 27 - 2013(51)
50 1
1980 1991 1982 1993 1994 1995 1996 1997 1996 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Chiar daca ultimii 5 ani au reprezentat pentru mortalitatea rutierd un trend descendent, atunci
cand ne raportam la situatia inregistrata la nivelul Uniunii Europene?® (51 decese in accidente rutiere
raport la 1 milion de locuitori, in anul 2013), constatam ca rata mortalitatii cauzate de accidentele
rutiere in tara noastra se situeaza inca, la valori foarte mari, ceea ce ne situeaza pe ultimul loc n
Europa, cu cel mai ridicat risc rutier per 1 milion locuitori (93,1).

Ca si in Rapoartele anuale precedente, vom analiza evolutia pe parcursul ultimilor 5 ani,
respectiv 2009-2013, a accidentelor rutiere grave 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.

Evolutia in functie de mediul producerii accidentelor

in mediul urban, de-a lungul perioadei analizate, au avut loc cele mai multe accidente grave (43%) si
au fost inregistrati cei mai multi raniti grav (43%), dar din fericire, aici s-a reusit si reducerea procentuala cea
mai mare, comparativ cu celelalte medii (-17,2% la numarul de accidente grave si de -14,2% la numarul de
raniti grav).

Ca o tendinta generala care s-a mentinut de-a lungul anilor, cele mai multe decese au fost inregistrate
in cazul accidentelor produse in afara localitatii (37,6%), urmate foarte aproape de cele produse in mediul
rural (37,5%).

19 8th Road Safety Performance Index Report (PIN), European Transport Safety Council, June, 2014
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Distributia accidentelor grave produse in perioada 2009-2013
n functie de mediul producerii
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Accidente grave Raniti grav

inafara | In mediul-| Tn mediul | Tnafara | Tnmediul- | Inmediul | Tnafara | Tn mediul- | Tn mediul
localitatii urban rural localitatii urban rural localitatii urban rural
2009 2362 4391 3461 1040 716 1041 2168 4037 2892
2010 2156 3869 3228 884 596 897 2075 3617 2817
2011 2187 3909 3194 747 534 737 2157 3717 2894
2012 2134 4010 3222 796 463 783 2102 3862 2896
2013 1955 3634 2966 701 462 698 1962 3462 2734
(+/-)2013-2009 -17.2% -17.2% -14.3% -32.6% -35.5% -32.9% -9.5% -14.2% -5.5%

Acest aspect este cel mai bine ilustrat de indicele de mortalitate? (raportarea numarului de persoane
decedate la numarul de accidente rutiere), care este mai ridicat la nivelul accidentelor rutiere produse in afara
localitatii (o persoana decedata la 3 accidente) comparativ cu cele din mediul rural (1 deces la 4 accidente)
sau din mediul urban (o persoana decedata la 8 accidente).

n ultimii 5 ani se observd o scidere a evenimentelor rutiere grave in toate cele trei medii de producere
a acestora (urban, rural, in afara localitatilor). Reducerile cele mai semnificative (aproximativ cu o treime)
au fost inregistrate in cazul numarului de persoane decedate in urma accidentelor rutiere, produse atat in
mediul urban (-35,5%), in mediul rural (-32,9%) cat si in cazul celor produse n afara localitatii (-32,6%).

Evolutia in functie de categoria de drum pe care s-au produs accidentele

in perioada analizatd (2009-2013), se mentine relativ constantd distributia numarului de accidente
rutiere grave in functie de categoria drumurilor pe care se produc, cele mai multe evenimente rutiere
avand loc pe strazile din interiorul localitatilor (41%) si pe drumurile nationale (35%), iar cele mai putine pe
autostrazi (0,6%), datorita, in principal, numarului redus de km de autostrazi din Romania dar si sigurantei
suplimentare date de caracteristicile acestei categorii de drum. O situatie similara se inregistreaza si in ceea
ce priveste modul Tn care se distribuie numarul celor raniti grav in accidente rutiere in functie de categoria
de drum unde se produc. Situatia este diferita in cazul numarului de decese rezultate din accidentele rutiere,
acesta fiind mai ridicat pe drumurile nationale (55%). De remarcat este faptul ca aceste ponderi au ramas
aproximativ constante in toti anii perioadei analizate.

20 indice de mortalitate - raportul dintre numarul de decese si numarul de accidente grave in care s-au produs respectivele decese X 100

35



36

Capitolul 1l

Distributia accidentelor grave de circulatie in perioada 2009-2013
in functie de categoria de drum pe care s-au produs
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Morti Raniti grav Ac;::(;s:te Morti Raniti grav Ac;::g‘(::te Morti Raniti grav Ac;::;is:te
2009 637 3828 4168 1529 3253 3730 458 1462 1665
2010 527 3474 3720 1336 3188 3486 375 1362 1485
2011 441 3579 3765 1076 3144 3275 381 1435 1592
2012 426 3748 3904 1098 2971 3150 363 1478 1565
2013 379 3325 3495 1020 2887 2990 322 1372 1429
(+/-) 2013-2009 -40.5% -13.1% -16.1% -33.3% -11.3% -19.8% -29.7% -6.2% -14.2%

Drum comunal

Autostrada

Alte drumuri

Morti Raniti grav Accidente Morti | Raniti grav Accidente Morti Raniti grav Accidente

grave grave grave
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
2013 89 354 407 24 48 53 27 172 181

(+/-) 2013-2009 -23.3% -11.5% -13.8% -4.0% -14.3% -10.2% -15.6% 75.5% 50.8%

Totusi, aceste distributii sunt doar ilustrative cu scopul de a arata concentrarea evenimentelor rutiere
pe anumite tipuri de drumuri dar, avand in vedere caracteristicile diferite ale acestor categorii de drum cat, mai
ales, ponderea lor diferitd Tn reteaua rutiera din Romania, o analizd a numarului de accidente prin raportare
la lungimea categoriei de drum sau la indicele de mortalitate asociat fiecarei categorii ar putea reflecta mai
obiectiv gradul de risc/periculozitate al fiecarui tip de drum.

Daca raportam acesti indicatori la lungimea totala a fiecarei categorii de drum, constatam ca accidente
rutiere grave se produc cel mai frecvent pe drumurile nationale. Astfel, in anul 2013 au fost 18 accidente
grave la 100 km de drum national, 8 accidente grave la 100 km de autostrada, 4 accidente grave la 100 km
drum judetean, 3 accidente grave la 100 km de strazi din interiorul localitatilor, 1 accident grav la 100 km de
drum comunal).
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Pentru majoritatea categoriilor de drum, perioada 2009-2013 a insemnat reducerea numarului de
accidente rutiere grave si de victime asociate acestor evenimente. Semnificative sunt reducerile numarului
de decese cauzate de accidentele rutiere pe strazile din localitati (-40,5%), pe drumurile nationale (-33,3%) si
pe cele judetene (-29,7%), acestea reprezentand, de fapt, o foarte mare parte din reteaua rutierd din Romania.

De asemenea, s-au inregistrat scaderi cu procente variind intre 10-20% a numarului de accidente
rutiere pe toate categoriile de drum cuprinse in analiza. Pe de alta parte, un fenomen invers este cresterea cu
50,8% a numarului de accidente rutiere care s-au produs pe alte tipuri de drumuri* si a persoanelor ranite
grav n aceste accidente cu 75%.

Evolutia in functie de momentul producerii accidentului

n functie de luna calendaristics, se observa existenta unor particularititi sezoniere in producerea
accidentelor grave de circulatie, evidentiate de evolutiile similare pe parcursul fiecarui an din perioada
analizata.

Evolutia accidentelor rutiere grave in perioada 2009-2013 dupa
luna calendaristica in care s-au produs
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Astfel, cum remarcam si din graficul cu media lunara a accidentelor grave din ultimii 5 ani, numarul
accidentelor rutiere grave atinge, in general, minimul in perioada ianuarie - februarie, dupa care inregistreaza
o evolutie ascendenta spre lunile de vara, in perioada martie - august, cu o dublare a numarului de accidente
in luna august fata de luna februarie. Dupa maximul inregistrat in luna august urmeaza o reducere progresiva
in lunile de toamna (septembrie-noiembrie) pentru ca in luna decembrie sa se inregistreze o usoara crestere.
Aceasta evolutie este influentatda semnificativ de conditiile meteo si, prin urmare, de viteza de deplasare a
vehiculelor, cat si de volumul traficului asociat perioadelor de concediu/ sarbatori legale.

21 de ex. alei acces in zone comerciale, alei din parcuri, drumuri forestiere deschise circulatiei publice etc.
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Media numarului de accidente grave produse lunar pe parcursul
perioadei 2009-2013
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Evolutia cauzelor de producere a accidentelor grave
Principalele cauze ale accidentelor rutiere grave produse in Romania, in perioada 2009-2013, au fost

indisciplina pietonilor si viteza,

fiecare dintre ele conducand la producerea a aproximativ o cincime din accidentele din ultimii 5 ani.
Urmatoarele cauze in ordinea impactului au fost

neacordarea prioritdtii (pietoni, vehicule),

abaterile biciclistilor,

depdsirea neregulamentard,

nerespectarea distantei intre vehicule si conducerea sub influenta alcoolului.

Concret, trei sferturi dintre accidentele rutiere grave au avut drept cauza principala una din
cele opt cauze ilustrate n graficul de mai jos.
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Numarul accidentelor de circulatie cauzate de indisciplina pietonilor (traversarea neregulamentars,
deplasarea pietonilor pe partea carosabild) s-a mentinut de-a lungul anilor cu valorile absolute cele mai
ridicate. Scaderea cu 5% inregistrata in perioada 2009-2011 a numarului de accidente grave provocate de
pietonii care nu au respectat regulile de circulatie a fost urmata de o crestere cu 12% in anul 2012 pentru ca
in anul 2013 sa scada cu 7,3% fata de anul precedent.

Daca analizam ponderea acestei cauze in totalul accidentelor grave constatam ca pe parcursul perioadei
2009-2013 aceasta se situeaza in mod constant in jurul valorii de 22%. in mediul urban, fiind vorba de un trafic
pietonal mult mai dezvoltat, aceasta pondere este mai ridicata (27%, in anul 2013), dar atat in mediul urban
cat siin cel rural, indisciplina pietonilor a reprezentat principala cauza de producere a unor accidente rutiere
cu consecinte deosebite.

Cea de-a doua cauza de producere a accidentelor, viteza (neregulamentara sau cea neadaptata la
conditiile de drum) a provocat aproximativ 19% din accidentele rutiere grave inregistrate anual in Romania
pe parcursul perioadei analizate. Ea a reprezentat principala cauza a accidentelor rutiere care au avut loc in
afara localitatilor, pe drumurile nationale, judetene si comunale.

Neacordarea prioritatii pietonilor si neacordarea prioritatii vehiculelor reprezinta urmatoarele doua
cauze de producere a accidentelor rutiere grave si cumuleaza fiecare aproximativ 9% dintre accidentele de
circulatie grave (pondere relativ constantd pe intervalul 2009-2013). in mediul urban, pe strdzi, neacordarea
prioritatii pietonilor dar si vehiculelor au avut un impact mult mai mare in producerea accidentelor rutiere,
fiind pe locul al doilea dupa indisciplina pietonilor.

Dupa cum se observa in graficul anterior, indiferent de cauza care le-a generat, numarul accidentelor
rutiere grave inregistreaza o tendinta de scadere in raport cu anul 2009, cu o usoara crestere in perioada
2011-2012. Aceasta curba descendenta se datoreaza mai putin modificarilor survenite la nivelul contextului
specific de producere, (ponderile acestor cauze n totalul accidentelor se mentin constante in perioada de
referintd), fiind expresia tendintei generale de reducere a accidentelor grave, in ultimii ani.

in mod particular, in cazul accidentele rutiere grave avand ca principald cauzé abaterile biciclistilor s-au
inregistrat cresteri comparativ cu anul 2009, varful de crestere fiind in anul 2012 (+47%). Astfel, accidentele
rutiere care au fost produse ca urmare a nerespectarii regulilor de circulatie de catre biciclisti au fost Tn anul
2013 cu 33% mai multe fata de 2009, probabil in contextul cresterii numarului utilizatorilor de biciclete in
Romania in conditiile insuficientei unor amenajari rutiere specifice acestui tip de transport. Cele mai multe
accidente provocate de abaterile biciclistilor au avut loc in mediul rural (pe drumurile judetene si comunale
care strabat localitatile rurale), dar si in mediul urban pe arterele de circulatie.

Asa cum mentionam si Th numarul precedent al Buletinului sigurantei rutiere, 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 si judetene pe primul loc se situeaza accidentele provocate de viteza,
iar in localitdti, 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.

Datorita specificului mediului rural din Romania, unde foarte multe localitati sunt traversate de
drumuri nationale sau europene, traficate intens si cu viteza, cauzalitatea legata de accidentele rutiere este
reprezentata atat de indisciplina pietonilor, de viteza cu care circula conducatorii auto cat si de abaterile
biciclistilor si ale conducdtorilor de atelaje sau animale.
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Evolutia in functie de tipul vehiculului implicat cu vinovatie
in accidentele rutiere grave

n ceea ce priveste evolutia accidentelor grave in functie de tipul vehiculului vinovat de producerea
acestora, observam ca, n ultimii 5 ani, autoturismele raman vehiculele cele mai frecvent implicate in astfel
de situatii, comparativ cu celelalte vehicule, ponderea acestora in totalul vehiculelor implicate cu vinovatie
situdandu-se in jurul valorii de 55-68%, pe parcursul perioadei 2009-2013. Aceasta situatie este explicabila
si prin faptul ca autoturismele reprezinta categoria cea mai numeroasa de autovehicule din Romania,
reprezentand un procent de 78,4% din totalul autovehiculelor inmatriculate.

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

6000

5000

4000

3000

2000

1000

2009 2010 2011 2012 2013

Totusi, in contextul in care parcul de autoturisme inregistreaza cresteri (+11%) pe parcursul perioadei de
referinta (2009-2013) se remarca faptul ca numarul de autoturisme implicate cu vinovatie in accidente rutiere
grave inregistreaza, in 2013, o tendinta de scadere accentuata cu 28,3% comparativ cu anul 2009. Totodata,
ponderea acestora in total vehicule vinovate de producerea accidentelor rutiere se reduce semnificativ de la
68% in 2009 la 55% in anul 2013.

O scadere semnificativa a avut loc si in cazul conducatorilor de mopede cu 60% fata de anii anteriori,
aceasta datorita, probabil, modificarilor aduse de Noul Cod Rutier?.

Pe de alta parte, se remarca insa dublarea numarului de biciclisti gasiti vinovati de producerea de
accidente rutiere (cu 97,7% comparativ cu 2009) insotitd si de o dublare a procentului pe care acest tip de
vehicul il reprezinta in total, de [a 5,9% la 13%. Si in cazul conducatorilor de motociclete constatam cresterea
cu 35% a numarului celor vinovati de producerea de accidente, reprezentand 5% din totalul vinovatilor, in
conditiile in care ponderea motocicletelor in totalul vehiculelor din parcul auto este de 1,7%.

De asemenea, cresteri importante procentuale au fost si in cazul autocamioanelor si autotrenurilor, ai
caror conducatori vinovati au fost cu 95,8%, respectiv cu 48% mai multi Tn anul 2013 comparativ cu 2009. Cu
toate aceste cresteri, impactul acestor tipuri de autovehicule Tn producerea de accidente rutiere grave a fost
destul de redus deoarece conducatorii acestora reprezintd, impreuna, 3% din totalul vinovatilor.

22 Potrivit Noului Cod Rutier (Legea 203/2012 pentru modificarea si completarea OUG nr 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice), incepand
cu 19 ianuarie 2013, persoanele care nu detin permise de conducere din nicio categorie trebuie sd sustind un examen teoretic si unul practic pentru
obtinerea permiselor din categoria AM, Al si B1, pentru mopede, scutere, ATV-uri si alte autovehicule dotate cu motoare de capacitate mica (a caror
vitezd nu depdseste 45km/h iar capacitatea cilindrica este sub 50cmc).
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Autoturism | Autoutilitara | Bicicleta | Moped | Motocicleta t:?:r::r; Autotren | Autospeciala | Autocamion

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
2013 3.590 636 858 270 328 245 151 34 47
(+/-)

2013-2009 28.3 11.0 97.7 60.8 35.0 17.8 48.0 45.2 95.8

Accidente grave de circulatie, n care au fost implicate, cu vinovatia conducatorului,
alte categorii de vehicule
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Evolutia in functie de caracteristicile victimelor accidentelor rutiere grave

Asa cum am mai aratat, raportarea la situatia inregistrata la nivelul Uniunii Europene nu este de
natura a crea o imagine optimista asupra victimizarii rutiere Tn Romania, chiar daca indicatorii care cuantifica
consecintele umane ale accidentelor rutiere (numarul de persoane decedate, numarul ranitilor grav, rata
mortalitatii Tn accidentele rutiere) au inregistrat reduceri semnificative Tn ultimii 5 ani, consecutivi momentului
de varf din 2008.

Astfel, valoarea inregistrata in Romania in anul 2013, de 93 persoane decedate la 1 milion locuitori,
este mare comparativ cu media inregistrata la nivel european de 51 morti/1 milion locuitori®® si situeaza
tara noastra pe ultimul loc Tn randul tarilor Uniunii Europene, aproape de Serbia, Letonia, Polonia, Croatia,
Lituania, Luxembourg, Bulgaria si Grecia.

Cele mai reduse rate ale mortalitatii cauzate de accidentele de circulatie sunt inregistrate de Suedia
(27) si Marea Britanie (28).

23 Ranking EU Progress On Road Safety, 8th Road Safety Performance Index Report (PIN), European Transport Safety Council, June 2014
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Raniti grav

Barbati Femei Barbati Femei

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
2013 1.374 487 5.164 2.994

(+/-) 2013-2009 -34.7% -29.8% -13.6% -4.0%

Asa cum se constata din distributia pe sexe, de-a lungul perioadei 2009-2013, barbatii detin ponderea
cea mai mare in randul victimelor accidentelor rutiere, ei reprezentand trei sferturi dintre persoanele
decedate si aproape doua treimi dintre cele ranite grav. Aceasta situatie poate fi explicata atat prin faptul ca
barbatii sunt intr-o mai mare masura prezenti in traficul rutier (aproape 70% dintre posesorii unui permis auto
sunt barbati) precum si prin faptul ca acestia isi asuma mai frecvent decat femeile o serie de riscuri in trafic.

Totusi, urmarind evolutia din ultimii cinci ani, observdm o reducere mai fnsemnata a numarului de
decese in randul barbatilor (-35%,) comparativ cu cel al femeilor (-30%) si o reducere mult mai modesta
a numarului de raniti grav de sex feminin (-4%), comparativ cu cel al ranitilor grav de sex masculin (-14%).
Practic, asa cum se observa si din graficele de mai jos, reducerea din ultimii ani a numarului de victime produse
de accidentele rutiere este mai mult expresia reducerii numarului de barbati victime in aceste accidente,
numarul victimelor de sex feminin ramanand aproape constant. O explicatie ar putea fi cresterea numarului
de femei care obtin permis de conducere si deci, a numarului de soferi de sex feminin care participa la traficul
rutier.

Evolutia pe sexe a numarului de persoane decedate in accidentele rutiere, Evolutia pe sexe anumarului de persoane ranite gravin accidentele rutiere,
in perioada 20092013 nperioada2009-2013
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Analiza distributiei pe categorii de varsta a persoanelor decedate in accidente rutiere grave prin
raportare la ponderea acestor categorii in totalul populatiei Romaniei evidentiaza doua categorii cu risc rutier
ridicat si anume: categoria persoanelor de peste 65 de ani (care reprezinta aproximativ 21% dintre victime in
perioada analizatd, fata de 15% la nivelul intregii populatii) si cea a tinerilor intre 18-25 ani (aproximativ 13%
dintre victime n perioada analizatd, fata de 11% la nivelul intregii populatii). Aceste categorii se remarca prin
ponderi mai mariin totalul persoanelor decedate fata de ponderea lor in totalul populatiei din Romania, ceea
ce indica un risc mai mare pentru persoanele din cadrul acestor categorii de varsta de a deveni victime ale
accidentelor de circulatie grave comparativ cu celelalte categorii de varsta.

24 Conform Sondajului de opinie asupra atitudinilor sociale privind riscul in trafic, Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, IGPR, August, 2014
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Distributiain functie de varstd a persoanelor decedate in Distributiain functie de varsta a persoanelor ranite grav in
accidente de circulatie in perioada 2009-2013 accidente de circulatie in perioada 2009-2013

- 1781 1520 1298
peste 65

56-65 1800 -

600 -
1600 -
500 -
1400 - .
400 - n0-17 1200 - . peste 65
] 56-65
300 - 01825 1000 . =017
800 - 46-55
200 7 2635 600 - 1825
10 1 n36.45 400 - 2635
0 04655 202 1 n3645
009 ' X
2010 . 5665 2009 5., m46-55
o 2020 5011 H01y 0 017 66
2013 peste 65 2012 g13 56-65
peste 65

n ceea ce priveste distributia in functie de varstd a persoanelor rénite grav, grupa de varstd
care prezinta un nivel mai ridicat de vulnerabilitate este cea a tinerilor cu varste intre 18-25 de
ani (aproximativ 15% fata de 11% in total populatie). Persoanele peste 65 de ani ajung sa detina
un procent mai mic (14%) decat cel inregistrat in totalul populatiei (21%), situatia putand fi pusa
pe seama vulnerabilitatii fizice crescute a persoanelor in varsta care, odata implicate in accidente
rutiere grave, au un risc mai mare de deces comparativ cu persoanele tinere.

Pietoni Pasageri Conducatori 2 roti Conducatori 4 roti  Conducatori alte vehicule

Morti | Raniti grav | Morti | Raniti grav | Morti | Raniti grav | Morti | Raniti grav| Morti Raniti grav
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
2013 726 2.640 415 2.429 242 1.177 438 1.708 40 204
(+/-) 2013-2009 | -28.5 -15.8 -43 -4 -28.6 -23.7 -32.5 -0.4 -38.5 17.2
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 2009-2013 ranite gravin accidente de circulatie in perioada 2009-2013
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Distributia numaruluivictimelor accidentelor rutiere in functie de modul in care se deplasau in momentul
accidentarii (ca pietoni, pasageri, conducatori vehicule) indica faptul ca vulnerabilitatea cea mai mare o au
pietonii (39% dintre decedati, 33% dintre ranitii grav, in ultimii 5 ani)?®, urmati de pasagerii vehiculelor aflate
in trafic si implicate in accident (24% dintre decese si 28% dintre ranirile grave). Conducatorii de vehicule cu
4 roti au reprezentat, in medie, 23% dintre decedati si 19% dintre ranitii grav, iar cei care conduceau vehicule
cu 2 roti, 13% dintre decedati si 17% dintre ranitii grav.

Privind dintr-o alta perspectiva, jumatate dintre victimele accidentelor rutiere grave (atat morti cat
si raniti grav) sunt fie pieton, fie motociclisti sau biciclisti?®, cealalta jumatate dintre victime calatorind (in
calitate de sofer sau pasager) intr-un autovehicul, in momentul producerii accidentului. Conducatorii de
autovehicule (4 roti) au reprezentat mai putin de un sfert (24%) dintre victimele accidentelor rutiere din
ultimii 5 ani.

Pe ansamblu, dupa cum se poate observa in reprezentarea grafica, atdt 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. De exemplu, exista o reducere importanta, de 43% a deceselor in randul pasagerilor din
autovehicule si de o treime a numarului de decese in randul soferilor de vehicule cu 4 roti, dar si cu 38,5% a
conducatorilor altor vehicule. Tn cazul pietonilor si al conduc&torilor de vehicule cu 2 roti reducerea este ceva
mai redusa dar semnificativa (28,5%, respectiv 28,6%).

La nivelul numarului persoanelor ranite grav, cel reprezentand categoria conducatorilor de autovehicule
cu 4 roti se mentine constant, iar cel al conducatorilor altor vehicule inregistreaza in 2013 o crestere cu 17%
comparativ cu 2009, singura reducere mai importantad avand loc in cazul pietonilor raniti grav in accidentele
rutiere (-15,8%).

25 Potrivit unei harti interactive de pe site-ul OMS, Romania are o pondere mult mai mare a victimelor (decedate) pietoni, comparativ cu alte tari
europene (http://gamapserver.who.int/gho/interactive_charts/road_safety/road_traffic_deaths2/atlas.html)

26  Organizatia Mondiald a Sanatatii semnala faptul cd 50% dintre decesele care au loc pe sosele la nivel mondial au loc in randul “utilizatorilor
vulnerabili”, ficand referire la pietoni, biciclisti si motociclisti. (World Report on Road Traffic Injury Prevention, WHO, Geneva, 2004, pg.41). in UE
ponderea este de 43% potrivit unui alt raport al OMS (European Facts And Global Status Report On Road Safety, WHO Regional Office for Europe,
2013). In anul 2013, in Romania, acest procent a ajuns la 52%.




CAPITOLUL I

DINAMICA ACCIDENTELOR RUTIERE GRAVE iN ANUL 2013

Considerente generale

Tn anul 2013, pe drumurile publice din Romania s-au produs 24.827 accidente rutiere. Dintre acestea,
8.555 evenimente (34,5%) au fost accidente rutiere grave, restul de 16.272 accidente avand drept consecinte
vatamari usoare.

Bilantul victimelor accidentelor rutiere grave produse in anul 2013 se ridica la 10.019 persoane, dintre
care 1.861 si-au pierdut viata, iar 8.158 au fost ranite grav.

Accidentele de circulatiein anul 2013 Victimele acccidentelor de circulatiein
anul 2013

B accidente grave
B 3ccidente cuvitimarl ugoare Hriniti usor  Wraniti grav  Bperscane decedate

Tn medie, in fiecare zi a anului 2013 s-au produs 70 de accidente rutiere, 23 dintre ele fiind accidente
rutiere grave. In aceste accidente au fost victime un numéar de 90 de persoane, dintre care: 63 au suferit rani
usoare, 22 de persoane au fost ranite grav iar 5 persoane si-au pierdut viata.
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Comparativ cu valorile inregistrate Tnh anul 2012, in anul 2013 s-au inregistrat scaderi la indicatorii care
masoard amplitudinea accidentelor rutiere grave (numar total accidente rutiere - scadere cu 7,8%, numar
accidente grave - scadere cu 8,7%, numar persoane ranite grav - scadere cu 7,9%, numar persoane decedate
in accidente rutiere - scadere cu 8,9%).

Analiza detaliata

Tipul impactului care sta la baza producerii unui accident in trafic reprezinta o dimensiune importanta
a acestuia, dimensiune in functie de care se configureaza principalele tipuri de accidente care apar in
traficul rutier. Acestea sunt caracterizate de un anumit grad de specificitate, atat in ceea ce priveste cauzele
generatoare, cat si la nivelul efectelor pe care le produc (victimizarea persoanelor, scaderea sentimentului
de siguranta, pagube materiale).

Dupa cum se constata din distributia in functie de tipul impactului a accidentelor rutiere grave produse
pe drumurile publice din Romania, Tn anul 2013, cele mai frecvente astfel de evenimente au fost accidentele
in care au fost loviti pietoni (35,7%) si coliziunile intre vehicule (31,4%). Acccidentele ce survin Tn urma
pierderii controlului vehiculelor (11,7%) sau cele produse prin lovirea unui obstacol (10,6%) au ponderi ceva
mai reduse in totalul accidentelor grave.

Distributia accidentelorrutiere grave produse in anul 2013 si a persoanelor
decedate in aceste accidente, in functie de tipul impactului (%)

W coliziune intre vehicule

M lovire pieton

M coliziune cu un obstacol

M acrosare

" pierderea controluluivehiculului
W accident pasager

W altele

Accidente - grafic mare
Persoane decedate - grafic mic

Analiza principalelor cauze care concura la producerea accidentele rutiere grave in care au fost loviti
pietoni pune in evidenta faptul cd, in mai mult de jumatate dintre cazuri (58,8%), acestea se produc din
vina pietonilor (traversari neregulamentare - 46,5%?’ sau prezenta pietonilor pe partea carosabilad - 12,3%).
Totodatd, in aproximativ un sfert dintre situatii vina apartine conducatorilor de vehicule (23,9%) deoarece
acestia nu acorda prioritate pietonilor, cand regulile traficului rutier stabilesc acest lucru.

Aproximativ jumatate dintre coliziunile intre vehicule, din anul 2013 au fost tampondri laterale
(47,3%%), o treime au reprezentat-o coliziunile frontale (32,2%) iar 13,4% dintre acestea au fost tamponari
fata-spate intre vehicule.

27 Ponderiin totalul cazurilor de lovire de pietoni (3052 cazuri)

28 Ponderi in totalul cazurilor de coliziuni intre vehicule (2688 cazuri)
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Analiza principalelor cauze care au condus la aparitia accidentelor rutiere grave, in functie de tipul de
impact, surprinde faptul ca accidentele de coliziune frontala intre vehicule sunt generate, cel mai adesea, de
viteza neadaptatd la conditiile de drum (29%%), de circulatia pe sens opus a vehiculelor (18%), de depdsirile
neregulamentare (13%) sau de neacordarea de prioritate altor vehicule (12%).

n ceea ce priveste accidentele de tip coliziune lateral3, acestea sunt cauzate in 40%%* dintre situatii de
neacordarea de prioritate altor vehicule,in 11% dintre cazuri, de abateri ale biciclistilor in trafic, de neasigurare
la schimbarea directiei de mers (13%) sau sunt generate de viteza neadaptatd la conditiile de drum (8,5%).
Nerespectarea distantei intre vehicule reprezintd principala cauza de producere pentru 70% dintre coliziunile
fata-spate intre vehicule.

Accidentele de tip coliziune cu un obstacol sunt reprezentate in majoritatea cazurilor (96%3) de
coliziuni cu obstacole din afara carosabilului. Aceste accidente, conform statisticilor inregistrate, sunt cauzate
in principal de viteza neadaptatd la conditiile de drum (55%), de conducerea sub influenta alcoolului (9%) sau
de adormirea la volan a conducdtorului (8%).

n ceea ce priveste accidentele subsumate categoriei pierderea controlului vehicului, acestea sunt de
tipul - rdsturnari ale vehiculelor pentru mai mult de doua treimi dintre cazuri (70%), restul situatiilor fiind de
genul derapare sau cddere in afara carosabilului.

Distributia numerica a indicatorilor ce descriu accidentele rutiere produse in anul 2013 (numar
accidente rutiere grave, numar persoane decedate, numar raniti grav), in functie de tipul de impact ce a
determinat accidentul rutier, este reprezentata in graficul urmator:

Accidente rutiere grave produse Th anul 2013, in functie de tipul impactului

3500

3000 2688

29143052

2500
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1500

909 958 1003 1026

1000
470 30951
500 214 22 80 o4 124 2023
0
coliziune lovire pieton  coliziune cu acrosare pierderea accident altele
intre vehicule un cbstacol controlului pasager
vehiculului
M accidente H persoane decedate raniti grav

Desi cele mai multe evenimente rutiere grave au presupus accidente ce au constat in lovirea pietonilor,
se observa faptul ca, la un numar mai mic de astfel de evenimente, coliziunea dintre vehicule a produs mai
multe victime ranite grav.

29 Ponderi in totalul cazurilor de coliziuni frontale intre vehicule (865 cazuri)
30 Ponderiin totalul cazurilor de coliziuni laterale intre vehicule (1272 cazuri)

31 Pondere in totalul cazurilor de coliziuni cu obstacole din afara carosabilului (868 cazuri)
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Totusi, spre deosebire de anii anteriori (2012, 2011), cand numarul cel mai mare de persoane decedate
in accidente rutiere se inregistra la nivelul coliziunilor intre vehicule, in anul 2013, in accidentele in care au
fost loviti pietoni si-au pierdut viata cele mai multe dintre persoane implicate in accidente rutiere grav.

Pentru a masura gradul de pericol de victimizare specific fiecarui tip de accident rutier analizat anterior,
au fost calculate valorile indicelui de mortalitate®, respectiv a indicelui de victimizare®, pentru fiecare astfel
de eveniment in parte.

Tip impact IndiFe mortalitate: rutiera - Indicve Yi.ctimizare rutie.ré
(nr. morti ¥100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
coliziune intre vehicule 23.8 132.3
lovire pieton 22.0 103.1
coliziune cu un obstacol 23.5 128.9
acrosare 17.4 105.7
pierderea controlului vehiculului 17.9 120.2
accident pasager 17.5 101.9
altele 16.1 103.2
total 21.8 117.1

Dupa cum se constatd din tabelul de mai sus, alaturi de coliziunile intre vehicule, un alt tip de accident
caracterizat de un grad ridicat de periculozitate, din punctul de vedere al numarului de persoane victimizate
(ranite grav sau decedate) este acela in care un vehicul intra in coliziune cu un obstacol in afara carosabilului.

Distributia tipurilor de accidente rutiere grave, a victimelor acestora, in functie de mediul in care aceste
evenimente se produc (urban, rural, in afara localitatii) va surprinde modul in care caracteristicile circulatiei
din diferitele medii rezidentiale se reflecta atat in frecventa de producere a diverselor tipuri de accidente
rutiere (in functie de natura impactului) cat si Tn numarul victimelor asociat fiecaruia in parte. Aceste diferente
sunt prezentate in tabelele de mai jos:

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

Urban Rural in afara localitatii
Tip impact/mediu
coliziune intre vehicule 28.3 26.2 27.1 26.8 43.8 47.5
coliziune cu un pieton 50.5 51.7 33.2 43.7 12.0 18.0
coliziune cu un obstacol 6.3 7.4 14.0 11.9 13.6 13.8
acrosare 5.4 4.3 6.9 5.4 3.5 3.4
pierderea controlului vehiculului 4.9 7.4 11.6 6.6 24.6 14.3
accident pasager 2.8 1.7 5.8 4.9 1.8 1.7
altele 1.9 13 1.4 0.7 0.7 1.3
total 100 100 100 100 100 100

Astfel, se constata ca jumatate dintre accidentele produse in mediul urban sunt coliziuni vehicul-pieton,
generand, totodata, jumatate dintre decesele survenite in evenimentele rutiere grave din localitatile urbane.
Aproximativ 30% dintre accidentele din orase sunt, de asemenea, coliziuni intre vehicule.

32 Indice de mortalitate rutiera: numarul de persoane decedate la 100 de accidente rutiere grave (numarul persoanelor decedate X 100 raportat la
numarul de accidente grave);

33 Indice de victimizare rutiera: numarul de victime (persoane decedate sau ranite grav) la 100 de accidente rutiere grave (numarul victimelor X
100 raportat la numarul de accidente grave);
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n schimb, localitétile rurale reprezintd un spatiu in care evenimentele rutiere grave acopera o plaja
mai variata de situatii. Astfel, o treime dintre accidentele rutiere grave de pe drumurile din localitatile rurale
sunt de tipul coliziune cu pietoni, 27% dintre ele sunt coliziuni intre vehicule, 14% reprezinta coliziuni ale
vehiculelor cu un obstacol, iar 11,6% sunt accidente care au la baza pierderea controlului vehiculului.

n cazul drumurilor din afara localititilor, cele mai frecvente tipuri de accidente sunt cele provocate
de coliziunea dintre vehicule (aproape jumatate dintre accidentele rutiere grave) si de pierderea controlului
vehiculului (aproximativ un sfert din accidentele rutiere grave). Ponderi destul de importante au, de asemenea,
si coliziunile cu un obstacol (13,6%) sau coliziunea cu pietoni (12%).

Accidente

Tip impact in afara in afara

localitatii localitatii
coliziune intre vehicule 38.2 30.0 31.9 100 18.9 29.2 52.0 100
coliziune cu un pieton 60.1 32.2 7.7 100 35.7 45.5 18.8 100
coliziune cu un obstacol 25.1 45.8 29.2 100 15.9 38.8 45.3 100
acrosare 41.9 43.4 14.7 100 24.4 46.3 29.3 100
pierderea controlului vehiculului 17.8 34.3 48.0 100 18.9 25.6 55.6 100
accident pasager 32.7 55.7 11.7 100 14.8 63.0 22.2 100
altele 55.7 33.1 11.3 100 30.0 25.0 45.0 100
total 424 34.6 22.8 100 24.8 37.5 37.6 100

Comparand distributiile accidentelor rutiere grave in functie de mediul in care acestea s-au produs
pentru fiecare dintre tipurile de impact in parte (distributii prezentate in tabelul anterior), se poate surprinde
modul in care aceste tipuri de impact sunt influentate de caracteristicile respectivului mediu.

Se constata existenta unor astfel de diferente semnificative statistic, care pun in evidenta urmatoarele
aspecte: accidentele de tip coliziune intre vehicule se produc mai probabil in afara localitatilor, coliziunea
vehicul - pieton este un tip de eveniment specific oraselor, coliziunea cu un obstacol se produce mai probabil
in localitatile rurale sau pe drumurile din afara localitatilor, pierderea controlului vehiculului se intdmpla mai
probabil pe drumurile din afara localitatilor, accidentele tip acrosari intre vehicule in localitati (rurale sau
urbane) iar cele ce implica pasagerii unor vehicule, in localitatile rurale.

Caracteristicile participantilor si ale vehiculelor implicate
in producerea accidentelor rutiere grave

in continuare, ne propunem si ilustrdm tabloul accidentelor rutiere din anul 2013 detaliind cateva
dintre caracteristicile principalilor actori implicati Tn aceste accidente rutiere grave (vehicule implicate in
producerea accidentelor, conducatori vehicule implicati/vinovati, victimele accidentelor rutiere grave)
precum si cateva elemente ce descriu contextul in care aceste evenimente apar (locul producerii, momentul
producerii, elemente de infrastructura, conditii meteo etc.).

Categoria vehiculelor implicate

n accidentele rutiere grave produse pe parcursul anului 2013 au fost implicate 12285 de vehicule.
Din totalul vehiculelor implicate luate in considerare in analiza (12028)%4, cea mai mare parte o constituie
autoturismele (7935), reprezentand 66% din total.

34 Din cele 12285 de vehicule implicate in accidente rutiere grave in anul 2013 au fost eliminate din analizd un numar de 257 care reprezinta vehicule
remorcate
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Vehiculele implicate in accidentele rutiere
grave produse inanul 2013 [%)

B autoturisme M alte categorii

Distributia categoriilor de vehicule implicate in accidentele rutiere grave din anul 2013, altele decat
autoturismele, se prezinta astfel:

Vehicule implicate in accidente rutiere grave, in anul 2013,
altele decat autoturisme
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Se constata ca autoutilitarele (10,3% din total), bicicletele (7,6% din total), vehiculele cu tractiune
animala (3,3% din total), motocicletele(3% din total), mopedele (2,6% din total) completeaza tabloul
vehiculelor implicate Tn accidente rutiere grave.

Din cele 12028 de vehicule implicate in astfel de evenimente pe parcursul anului 2013, un numar de
6367 vehicule (reprezentand 52,9% din total) au fost implicate cu vinovatia conducatorilor lor.

n graficele urmétoare sunt prezentate distributia vehiculelor implicate si a celor implicate cu vinovétia
conducatorilor lor Tn accidentele rutiere grave produse in anul 2013, grupate pe categorii, in functie de tipul
de “tractiune” si “numarul rotilor”.
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Vehiculele implicate in accidentele rutiere grave

Vehiculele implicate in accidentele rutiere grave produsein anul 2013 cu vinovitia conducitarilar

produsein anul 2013 {3:)
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Comparand cele doua distributii de mai sus (a vehiculelor implicate in accidente rutiere grave in functie
de tipul de tractiune/numar de roti si distributia celor implicate cu vinovatie) se observa o suprareprezentare,
in distributia vehiculelor implicate cu vinovatie, atat a bicicletelor cat si a celor cu motor/pe 2 roti (motocicleta,
moped,scuter), deci o implicare in mai mare masura cu vinovatie in astfel de evenimente.

O analiza mai in profunzime asupra acestui aspect o realizam prin calcularea unui indice ,de
responsabilitate in producerea accidentelor rutiere grave”*® pentru fiecare dintre categoriile de vehicule®®
implicate Tn accidentele rutiere grave in anul 2013. Valorile ridicate ale acestuia va indica o frecventa sporita
in producerea cu vinovatie a evenimentelor rutiere grave, deci implicit o masura ridicatd a iresponsabilitatii
rutiere a anumitor categorii de conducatori de vehicule. Aceasta analiza este necesard, pornind de la
premisa ca un anumit tip de vehicul va avea, prin caracteristicile sale, un anumit tip de comportament in
trafic, iar acesta, alaturi de ceilalti factori (caracteristici conducator, caracteristici infrastructura), va influenta
probabilitatea producerii unui accident rutier.

Per ansamblu, din 100 de vehicule implicate in accidente rutiere grave, un numar de 53 sunt implicate
cu vinovatia conducatorilor lor. Apreciem a fi problematice, a prezenta un risc crescut acele categorii de
vehicule caracterizate de indici de responsabilitate in producerea accidentelor grave ce depdsesc valoarea
acestui indicator pentru vehicule in general (53%)*’. Reprezentam in graficul urmator valorile acestui indice
de responsabilitate, pentru fiecare categorie de vehicule implicate.

35 Indice de responsabilitate in producerea accidentelor rutiere grave: numarul vehicule implicate cu vinovatia conducatorului la o suta de vehicule
implicate ( nr. elemente implicate cu vinovatie*100/nr. elemente implicate)

36 Nu vor filuati in considerare in aceastd analiza conducatorii categoriilor de vehicul care, desi inregistreaza valori mari ale indicelui de responsabili-
tate, fiind foarte putin reprezentate (motocar, autoduba, autorulota, vehicul tras/impins de om s.a.) pot conduce la interpretari eronate

37 53% reprezintd indicele de responsabilitate pentru vehicule - Cat la sutd dintre vehiculele implicate in accidente rutiere grave sunt implicate cu
vinovdtia conducatorului lor
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Indicele de responsabilitate pe categorii de vehicule implicate in
accidente rutiere gravein anul 2013 (%)
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Se observa ca autoturismele, cu toate ca reprezintda mai mult de jumatate (56,4%) dintre vehiculele
ale caror conducatori au fost implicati cu vinovatie, nu detin o valoare peste medie pentru indicele calculat,
ci din contra, sub aceasta valoare. Dupa cum se constata, valori mari pentru acest indice, deci o mai mare
implicare cu vinovatie, se Tnregistreaza in randul biciclistilor (94%), conducatorilor de motocicleta (89%) sau
moped (86%), in randul conducatorilor de autotrenuri (65%) sau de autocamioane (65%) sau la nivelul celor
care conduc vehiculele cu tractiune animala (62%).

La polul opus, se gisesc conducatorii mijloacelor de transport calatori - tramvai (10%), autobuz (29%),
microbuz (29%) - a caror responsabilitate este sporita de specificul transporturilor pe care le efectueaza.

Conducatori vehicule

Categoria participantului la trafic

n accidentele rutiere grave care au avut loc pe drumurile publice din Romania in anul 2013,
din cei 12.285 conducatori de vehicule implicati in astfel de evenimente, un numar de 10413 au
condus diverse tipuri de autovehicule (84,8%), 916 au fost biciclisti (7,6%), iar 395 conduceau
atelaje cu tractiune animala (3,3%). Distributia procentuald a acestor conducatori de vehicule este
reprezentata in graficul urmator:

Distributia conducatorilor de vehicule implicati
in accidente rutiere grave in anul 2013, in functie
de tipul vehiculului (%)

Econducdtori autovehicule

Wbiciclisti

Dconducdtori atelaje cu tractiune animala
Daltd situatie
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Conform datelor statistice, dintre cele 8.555 de accidente rutiere grave petrecute in anul 2013, 5.219
(61%) de astfel de evenimente au fost determinate de vinovétia unui conducitor de autovehicul. in acestea
au decedat 1.085 de persoane (64% din totalul persoanelor decedate) si au fost ranite grav alte 5.460 de
persoane (68,7%).

n conditiile in care factorul uman reprezinta in mare masurd un factorimportant in etiologia accidentelor
rutiere, vom analiza Tn continuare cateva dintre caracteristicile conducatorilor de autovehicule implicati in
astfel de evenimente, inclusiv ale celor implicati cu vinovatie in producerea accidentelor rutiere grave.

Vechimea permisului de conducere

O prima dimensiune a factorului uman implicat in accidentele rutiere grave o reprezinta experienta de
conducere 1n traficul rutier, dimensiune care, in studiul de fata, va fi exprimata in ani-vechime a permisului
de conducere detinut de catre persoanele implicate in aceste evenimente.

Dupa cum se observa in graficul urmator, se confirma existenta unei corelatii intre vechimea permisului
de conducere detinut si frecventa implicarii in accidentele rutiere grave din anul 2013:

Distributia conducitorilor auto implicati/implicati cu vinovitie Th accidentele
rutiere grave din anul 2013, in functie de vechimea permisului de conducere
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Se observa ca implicarea in accidentele rutiere grave este cu atat mai frecventa cu cat experienta in
conducerea autovehiculelor, exprimata in ani de detinere a permisului de conducere, este mai redusa, fie
ca e vorba de implicarea cu vinovatie in astfel de evenimente, fie ca ne raportam la toti conducatorii de
autovehicule implicati.

Varful celor doua distributii se Tnregistreaza la nivelul persoanelor aflate in primul an de detinere a
permisului de conducere, urmate de cele care, la momentul producerii evenimentului rutier, aveau 5 ani
vechime in detinerea permisului de conducere. Este destul de evident faptul ca cei mai numerosi conducatori
auto implicati cu vinovatie Tn accidentele rutiere grave din anul 2013 au fost cei care detineau permis de
conducere de mai putin de un an (659 cazuri, 11,6% din totalul celor vinovati).

Astfel, similar rezultatelor analizelor realizate in anii precedenti (2011, 2012) putem enunta faptul ca a
avea un permis de conducere cu o vechime de pana in 5 ani si cu atat mai mult, a unuia cu o vechime de pana
intr-un an poate indica o probabilitate mai mare de a fi implicat intr-un eveniment rutier grav.
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Pentru a izola mai precis influenta experientei de condus a conducatorului auto asupra gradul de
implicare cu vinovdtie in astfel de evenimente, va fi calculat indicele de responsabilitate®® pentru fiecare
interval de vechime de 5 ani. Rezultatele se prezinta astfel:

Indicele de responsabilitate a conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in
anul 2013, in functie de vechimea permisului (%)
70 g 65:3-g37
58.7
50:1 g g 50223 O 51,4 I I
0-4 59 10-14 15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 40-44  45sipeste

Pe langa faptul ca se surprinde din nou cum categoria celor care detin de mai putin timp
un permis de conducere prezinta un mai mare grad de periculozitate in traficul rutier, acest tip de
analiza atrage atentia si asupra riscului pe care il prezinta in trafic conducatorii de autovehicule ce au
mai mult de 40 de ani vechime (afectati fiind de limitarile biologice legate de varsta inaintata). Acesti
conducatori auto au produs mai frecvent accidente mai violente in trafic, in raport cu frecventa
prezentei lor pe drumurile publice, in calitate de soferi.

Categoria de varsta

in continuare vom prezenta modul in care varsta conducdtorilor auto se reflectd atat in frecventa
implicarii lor Tn accidentele rutiere grave cat si in producerea cu vinovatie a unor astfel de evenimente.

Distributia pe varste a numarului de conduciton auto implicati in/ vinovati de
produceres accidentelor rutiere grave in anul 2013
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38 Indice de responsabilitate in producerea accidentelor rutiere grave: numarul conducdtori auto implicati cu vinovatie la o suta de conducatori
auto implicati in accidente rutiere grave ( nr. soferi implicati cu vinovatie *100/nr. soferi implicati)

39 57% reprezintd indicele de responsabilitate pentru conducatorii de autovehicule - “Cdt la sutd dintre conducdtorii de autovehicule implicati in
accidente rutiere grave sunt vinovati de producerea acestora”.
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Conducatorii auto cu varsta de pana in 45 de ani reprezinta cea mai mare parte dintre conducatorii
implicati in accidente rutiere grave(aproape trei sferturi). Se remarcd, de asemenea, ca varful celor doua
distributii se Tnregistreaza pentru categoria de varsta de 23-28 ani a conducatorului auto. Totodatad, se
constata similitudinea acestor distributii.

Aceasta situatie Tn functie de categoriile de varsta ale conducatorilor auto este reprezentata in graficul
urmator:

Distributia pe grupe de varstd a numarului de conducatori auto
implicati in/vinovati de producerea accidentelor rutiere grave in anul 2013
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Dupa cum se observa in graficul de mai sus, comparativ cu celelalte categorii de varsta,
conducatorii cu varsta cuprinsa Tn intervalul 26-35 ani au fost implicati cu vinovatie mai frecvent in
accidente rutiere grave in anul 2013 (1607 cazuri).

Deoarece numarul mai mic sau mai mare de soferi de o anumita varsta implicati cu vinovatie in
accidente rutiere grave poate fi influentat de gradul diferit de activism rutier specific fiecarei varste in
parte, de ponderea pe care aceasta categorie de varsta o are in totalul detinatorilor de permise auto,
de ponderea ei in totalul conducatorilor implicati in astfel de evenimente, consideram adecvata,
pentru a surprinde influenta varstei conducatorului asupra probabilitatii de a fi implicat cu vinovatie
in evenimente rutiere grave, compararea acestor trei distributii procentuale pe categorii de varsta
(a posesorilor de permise, a conducatorilor implicati Tn accidente rutiere grave, a conducatorilor
implicati cu vinovatie).
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Acestea se prezinta astfel:

Distributia procentual3 pe grupe de vérsta
a posesorilor de permise conducere auto, a conducatori auto implicati in/
vinovati de producerea accidentelor rutiere grave in anul 2013 (%)
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Dupa cum se constata din compararea celor trei distributii, categoria de varstda 18-25 de ani este

caracterizata de un risc ridicat in trafic (ponderea posesorilor de permise auto de aceastd varstd este
semnificativ mai mica decat ponderea celor implicati cu vinovatie in accidente rutiere). Totodata, conform
analizelor realizate in anii anteriori, accidentele n care sunt implicati cu vinovatie soferi din aceasta categorie
de varsta (18-25 ani) par a fi caracterizate de un grad nalt de periculozitate, in sensul ca sunt cele care au
determinat intr-o mai mare masura un numar ridicat de victime.

Acest lucru este surprins si prin calcularea valorilor indicilor de responsabilitate, pentru fiecare categorie

de varsta in parte®.

Indicele de responsabilitate pe categorii varsta a conducatorilor auto

implicati in accidente rutiere grave in anul 2013
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57% reprezinta indicele de responsabilitate pentru conducatorii de autovehicule - “Cdt la sutd dintre conducdtorii de autovehicule implicati in

accidente rutiere grave sunt vinovati de producerea acestora”.
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Aceastd analiza (indicii de responsabilitate calculati pentru fiecare categorie de varsta), pe langa
faptul ca surprinde din nou gradul mai mare de vinovatie, deci implicit de risc crescut in producerea unor
accidente rutiere grave Tn randul conducatorilor auto cu varste de pana in 25 de ani, atrage atentia asupra
comportamentului rutier al persoanelor in varsta (de peste 66 de ani) care, desi sunt reprezentate in ponderi
scazute la nivelul celor trei distributii (a posesorilor de permise auto, a conducatorilor implicati/implicati cu
vinovatie Tn accidente rutiere) prezinta un grad de risc in trafic mai ridicat.

Structura pe gen

n continuare, vom analiza dacd genul conducitorului auto se reflectd asupra unor indicatori specifici
comportamentului in traficul rutier.

Distributia pe genuri a numarului de conducatori auto implicati
in/vinovati de producerea accidentelor rutiere grave in anul 2013
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in ceea ce priveste structura de gen, constatdm ci soferii implicati in accidentele rutiere grave din
anul 2013 sunt reprezentati Tn proportie de 88,6% de catre barbati, respectiv in proportie de 11,4% de catre
conducatori auto femei.

Distributia pe genuri a numarului de posesori de permis auto si a implicrii
acestora in accidentele rutiere grave produse Th anul 2013 de catre acestia
(%)
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Nu se remarca diferente semnificative intre distributia pe gen a conducatorilor implicati in accidente
rutiere grave si distributia conducitorilor implicati cu vinovétie. in schimb, se constatd diferenta acestor
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distributii fatd de structura pe gen a posesorilor de permis de conducere existenta la nivel national (68,6%
barbati, 31,4% femei). La o prima vedere s-ar putea spune ca femeile sunt implicate in astfel de evenimente
intr-o mai mica masura comparativ cu barbatii. Totusi, aceste date nu sunt suficiente pentru a valida o astfel
de ipoteza, factorii care pot conduce la aceastd diferenta fiind diversi, printre ei putandu-se afla fie o mai
mare disciplina rutiera din partea conducatorilor auto femei, fie o disproportie, in ceea ce le priveste, intre
numarul celor care detin permis de conducere si al celor care conduc efectiv.

Un argument in acest sens, il reprezinta relativa similaritate a indicelui de responsabilitate
rutiera calculat pentru cele doua categorii de soferi analizate (barbati, femei). Raportand numarul
celor vinovati la totalul conducatorilor implicati, de acelasi gen - indicele , de responsabilitate de
producere a accidentelor rutiere”* - rezulta faptul ca femeile au fost ceva mai frecvent implicate cu
vinovatie in accidentele rutiere in care au fost antrenate, 57,9%, fata de 56,4% barbati*.

Indicele de responsabilitate in functie de genul
conducdtorilor auto implicatiin accidente rutiere grave in
anul 2013 (%)
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820
60 - 57%
40
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0 . 1
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Totusi, o analiza ce poate ilustra intr-o mai mare masura diferentele de comportament in trafic intre
femei si barbati este analiza indicilor de victimizare respectiv de mortalitate pe cele doua categorii de soferi.
Asa cum s-a remarcat si in analizele din anii precedenti, valorile indicilor de mortalitate si victimizare specifici
conducatorilor auto barbati au fost considerabil mai mari, sugerand astfel, conditii mai violente de producere,
cu efecte mai grave, in cazul accidentelor de care se fac vinovati barbatii, comparativ cu cele produse cu
vinovatie de catre conducatorii auto femei.

Indice mortalitate rutiera Indice victimizare rutiera
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
femei 16,1% 110,0%
barbati 23,1% 118,9%
total 21.8% 117.1%

Caracteristici ale victimelor accidentelor rutiere grave

Consecintele n victime omenesti ale accidentelor rutiere grave produse in anul 2013 pe drumurile
publice din Romania insumeaza 1861 persoane decedate (in scadere cu 8,7% comparativ cu anul 2012) si
8158 persoane ranite grav (in scadere cu 8,9% comparativ cu anul 2012).

41 Indice de responsabilitate : “Cdt la sutd dintre femeile implicate in accidente rutiere grave sunt vinovate de producerea acestora”.

42  57% reprezinta indicele de responsabilitate pentru conducatorii de autovehicule - “Cdt la sutd dintre conducdtorii de autovehicule implicati in
accidente rutiere grave sunt vinovati de producerea acestora”.
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Categoria participantului la trafic victimizat

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 produsein anul 2013,
pe categorii de participantila trafic

2429

pietoni pasageri din  conducatori hiciclisti conducatori  conducatori
vehicule vehicul cu vehicul cu  alta tractiune
maotor, 4 rofi motor, 2 rofi

m persoane decedate  ®raniti grav

Dupa cum se constata, pietonii reprezinta categoria de participanti la trafic in randul careia accidentele
rutiere grave au produs, in anul 2013, cel mai mare numar de victime, persoane decedate si raniti (reprezinta
aproximativ 40% din totalul persoanelor decedate si 32,4% din totalul persoanelor ranite grav).

Conducatorii de autovehicule cu 4 roti se afla pe locul al doilea in ceea ce priveste numarul de persoane
decedate si pe locul al treilea in ceea ce priveste ranitii grav. Locurile se inverseaza in cazul pasagerilor,
categorie care se plaseaza pe locul al doilea in ierarhia celor raniti grav si pe locul al treilea in ceea ce priveste
persoanele decedate. Acest fapt, fara a o considera principala cauza, pune in discutie problematica utilizarii
mijloacelor de siguranta (centura, cascd), atat referitor la obligativitatea respectarii prevederilor legale, cat
si in ceea ce priveste constientizarea riscurilor la care pasagerii sunt expusi prin nefolosirea acestor mijloace.

Pentru a surprinde mai detaliat modul n care principalele tipuri de participanti la trafic (pietoni,
conducatori vehicul cu 4 roti - cu motor, conducatori vehicule cu 2 roti - cu motor, biciclisti) se reflecta in
evenimentele rutiere grave vom calcula, la nivelul fiecarei categorii, ponderea persoanelor implicate in
accidente rutiere grave cu vinovatie, ponderea persoanelor ranite grav precum si ponderea persoanelor
decedate in accidentele rutiere din anul 2013%3. Aceasta situatie o prezentam in continuare:

43 Exemplu citire grafic: din totalul conducdtorilor unor vehicule cu motor pe 2 roti implicati in accidente rutiere grave, 87,6% au fost gdsiti
vinovati de producerea evenimentului, 71,8% au fost rdniti grav iar 12% dintre ei si-au pierdut viata
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Ponderea persoanelor implicate cu vinovatie, a persoanelor rinite gravsia
persoanelor decedate pentru principalele categorii de participanti la trafic
{anul2013 )
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Se observa faptul ca atat conducatorii vehiculelor cu motor - cu 2 roti cat si biciclistii sunt intr-o mai
mare masura implicati cu vinovatie in producerea unor accidente rutiere grave comparativ cu conducatorii de
vehicule cu 4 roti, cu motor sau chiar comparativ cu pietonii. Astfel aproximativ 60% dintre pietonii implicati
au fost implicati cu vinovatie in astfel de evenimente comparativ cu 94% dintre biciclistii implicati.

Totusi, mortalitatea cea mai ridicata se inregistreaza la nivelul pietonilor implicati in accidente rutiere
grave (aproape un sfert dintre ei isi pierd viata), precum si printre biciclisti.

Se poate remarca faptul ca, fata de conducatorii de vehicule cu motor cu 4 roti, celelalte categorii de
participanti la trafic analizate (pietonii, biciclistii, conducatorii de vehicule cu motor, pe 2 roti) prezinta un mai
mare risc de victimizare (de a fi ranite grav sau de a deceda) in astfel de evenimente.

Categoria de varsta a victimelor

Dupa cum se constata din reprezentarea grafica a distributiei victimelor in functie de varsta (exprimata
in ani impliniti, la data producerii accidentului), exista o probabilitate mai ridicata in randul persoanelor de
varsta activa din punct de vedere social de a fi victime ale unor accidente rutiere grave.

Distributia victimelor accidentelor rutiere grave produse in anul 2013,

in functie de vérsta acestora
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Principalul varf al curbei, deci ilustrand zona de risc maxim de victimizare in traficul rutier, corespunde
intervalului de varsta 23-26 de ani, dar acest interval poate fi extins la capete, spre intervalul de varsta 19 -28
ani, la nivelul caruia se mentine de asemenea o probabilitate apreciabila de victimizare. Celelalte zone de risc
vizibile, sunt plasate in jurul intervalelor de varsta 42-46 ani, respectiv, 52-58 ani.

Avand in vedere specificul oarecum diferit al victimizarii in functie de tipul participantului la trafic
implicat, Tn continuare vom analiza modul in care frecventa de victimizare este influentata de categoria de
varsta pentru fiecare tip de participant la trafic (conducator vehicul 4 roti, conducator vehicul 2 roti, pieton).
Pentru a realiza aceastd analiza, au fost alese intervalele de varsta de sase ani, deoarece acestea delimiteaza
destul de bine etapele importante din viata indivizilor (scolaritate, activism profesional, responsabilitati
rutiere etc.).

Dupa cum se constata din graficele urmatoare, forma distributiilor difera pentru cele trei categorii de
participanti la trafic, astfel incat se poate afirma ca varsta participantului la trafic influenteaza in mod diferit
frecventa de victimizare pentru fiecare din cele 3 tipuri de participanti la trafic analizate (pietoni, conducatori
de vehicule cu 4 roti,conducatori ale unor vehicule cu 2 roti).

Distributia victimelor decedate in accidentele rutierein anul 2013,
in functie de grupa de varsta si categoria de participanti
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Astfel, in ceea ce-i priveste pe pietoni, ponderea cea mai mare a victimelor se inregistreaza in randul
persoanelor varstnice. Pe |anga aceasta categorie de varsta, se remarca, de asemenea, si vulnerabilitatea
pietonilor minori in traficul rutier, aspect ilustrat prin ponderea semnificativa pe care o au acestia in totalul
persoanelor ranite grav in accidentele de circulatie din anul 2013.
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Distributia victimelor ranite grav in accidentele rutiere in anul 2013,
in functie de grupa de vérst3 si categoria de participanti
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n schimb, pentru conducétorii unui vehicul cu patru roti, populatia tanira reprezintd segmentul de
varsta cel mai vulnerabil, in randul acestei categorii, inregistrandu-se cele mai multe victime, decedate sau
ranite grav.

Frecventa cu care participantii la trafic din categoria conducatorilor unui vehicul cu doua roti (incluzand
atat biciclistii, cat si conducatorii vehiculelor cu motor 2 roti) sunt implicati Tn accidente rutiere pare a fi
influentata intr-o masura mai redusa de varstda comparativ cu celelalte doua categorii anterior analizate.
Totusi, si la nivelul acestei categorii se poate remarca intervalul de varsta 25-30 ani, la nivelul caruia cele
doua distributii ating valori maxime (atat cea a persoanelor ranite grav, cat si cea a persoanelor decedate in
accidente rutiere).

Structura pe gen a victimelor

Distributia numarului victimelor accidentelor rutiere inregistrate in anul 2013, in functie de genul
acestora, surprinde existenta unor diferente intre frecventa in care barbatii au fost victime ale unor accidente
din traficul rutier si frecventa in care femeile au fost victimizate in astfel de situatii, in sensul ca, barbatii
sunt mai frecvent victime ale unor astfel de evenimente comparativ cu femeile. Astfel, barbatii reprezinta
aproape trei sferturi (74%) dintre persoanele decedate in accidentele rutiere (26% sunt femei), iar la nivelul
persoanelor ranite grav raportul dintre femei si barbati este ceva mai strans, 63% dintre victimele de acest fel
fiind barbati, iar 37% femei.

Victime ale accidentelor rutiere grave produsein anul 2013,
in functie de gen
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in completarea descrierii factorului uman (participanti la trafic implicati, vinovati, victime) ce caracterizeazi
accidentele rutiere grave din anul 2013, realizata in paginile anterioare, vor fi prezentate, in continuare, elementele
ce ilustreaza contextul producerii unor astfel de evenimente si anume: cele legate de locul producerii (mediu, tip
drum, caracteristicd drum), de momentul in care astfel de situatii apar (ora din zi ziua din saptamana, luna), precum
si de conditiile meteo care au insotit producerea accidentelor rutiere grave.

Locul producerii accidentelor rutiere grave

Mediul de producere

Tn ceea ce priveste distributia accidentelor de circulatie grave produse pe parcursul anului 2013 in
functie de locul in care acestea s-au produs, s-a constatat cd pe drumurile din localitatile urbane s-au produs
mai frecvent accidente rutiere grave (43%).

Situatia se schimba insa atunci cand ne raportam la numarul persoanelor care si-au pierdut viata in
accidente grave de circulatie. Tn acest caz, numarul cel mai mare de persoane decedate in accidente de
circulatie se inregistreaza pe drumurile din afara localitatilor.

Pentru a ilustra cele afirmate anterior, prezentam in continuare distributia accidentelor rutiere grave
produse in anul 2013 in functie de mediul in care au avut loc:

Accidentele rutiere gravein anul 2013, in functie de mediul de producere
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Procentual situatia se prezinta in modul urmator:

Accidentele rutiere grave produse in anul Decedatiin accidentele rutiere grave in anul
2013, in functie de mediul de producere

2013, in functie de mediul de producere
(%) (%)

Eurban ®yural ®in afaralocalitatii Eurban ®rural =in afaralocalitatii

Calculand ponderea persoanelor decedate din totalul accidentelor grave inregistrate in functie
de mediul de producere se constata ca cele mai periculoase accidente sunt accidentele produse in afara
localitatilor, fapt sustinut atat de valorile indicelui de mortalitate rutiera cat si ale celui de victimizare rutiera
prezentate in tabelul de mai jos.

Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
urban 12.7 108.0
rural 23.5 115.7
in afara localitatii 35.9 136.2
total 21.8 117.1

Aceste diferente reflecta pe de o parte, diferentele existente la nivelul caracteristicilor
obiective ce descriu regimul de trafic in cadrul fiecarui mediul de producere (infrastructura rutiera,
limitele legale de viteza specifice fiecaruia, intensitatea diferita a traficului rutier, tipurile diferite
de vehicule prezente pe drumurile publice etc.), iar, pe de alta parte, pot fi generate de influenta
caracteristicilor antropologice (culturale) de utilizare a autovehiculului (scopul utilizarii vehiculului,
gradul de ocupare a autovehiculelor, obiceiurile turistice si de petrecere a timpului liber, obiceiurile
de utilizare a drumurilor publice etc.) specifice fiecarui mediu in parte.

Tipul de drum

n functie de categoria de drum pe care s-au produs, accidentele rutiere grave petrecute in anul 2013
se distribuie conform graficului urmator:
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Acidente de circulatie grave, produsein anul 2013,
in functie de categoriade drum
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Cele mai multe accidente rutiere grave s-au produs pe strazile din localitati si pe drumurile nationale.
Strada, drumul public specific localitatilor, este tipul de drum pe care au avut loc cele mai multe accidente
rutiere grave in anul 2013 (3904 evenimente rutiere de acest tip, reprezentand 41,7% din totalul lor).

Drumurile nationale se situeaza pe locul doi in ierarhia categoriilor de drum pe care se petrec frecvent
evenimente rutiere grave (3150 de evenimente, reprezentand 33,6% din total). Dupa cum se observa,
autostrazile reprezinta categoria de drum pe care s-au produs numarul cel mai mic de accidente rutiere grave
(53 accidente, reprezentand 0,6% din totalul lor).

Deoarece, pe langa alti factori, lungimea retelei de drumuri aferenta fiecarui tip de drum influenteaza
intr-o mare masura acest clasament, vom calcula, ca masurd a periculozitatii asociata unei categorii de drum,
o rata de producere a accidentelor rutiere la fiecare 100 km, calculata pentru fiecare tip de drum in parte*.
Astfel, raportand numarul de accidente rutiere grave la lungimea drumurilor, pentru fiecare categorie de
drum in parte, se obtine urméitoarea situatie. In anul 2013, la 100 km de drum national, s-au produs 18
accidente rutiere grave, la 100 km de autostrada, s-au inregistrat in medie 9 accidente grave, la 100 de km de
drumuri judetene - 4 accidente grave, la 100 km de strazi din localitati - in medie 3 accidente rutiere grave.
Cea mai mica valoare a acestei rate a fost inregistrata la nivelul drumurilor comunale (1 accident la 100 km).

44 Rata accidente produse la 100 Km de drum= numar accidente produse * 100 /lungimea categoriei de drum (Km).
Statisticile privind lungimea drumurilor sunt conform datelor oferite de C.N.A.D.N.R sau de Primariile ordsenesti, municipale si comunale
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Persoane decedate in accidentele rutiere
grave in anul 2013, in functie de tipul de
drum

Accidente rutiere grave inanul 2013, in
functie de tipul de drum
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Faptul ca drumurile nationale prezinta, comparativ cu celelalte categorii de drumuri, un nivel mai ridicat
de periculozitate a traficului rutier, este sustinut si de analiza numarului de victime ale accidentelor rutiere
grave in functie de tipurile de drum. Astfel, pe drumurile nationale, accidentele rutiere grave au provocat de
2,7 ori mai multe persoane decedate decat evenimentele rutiere, mai frecvente, produse pe strazi. Totodata,
persoanele decedate Tn accidentele de pe drumurile nationale reprezinta mai mult de jumatate (54,8%) din
totalul inregistrat.

Reprezentative Tn acest sens sunt si valorile indicilor de mortalitate, respectiv, de victimizare rutiers,
inregistrate pentru accidentele rutiere grave produse pe diferitele categorii de drumuri din Romania, in anul
2013.

S emae A !ndice mortali'tate . Indicue ?/i.ctimizare rutigré
(nr. morti ¥*100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
autostrada 45.3 135.9
drum national 34.1 130.7
drum judetean 22.5 118.5
drum comunal 21.9 108.9
stradd 10.8 106.0
alte drumuri 14.9 109.9
total 21.8 117.1

Se remarca, faptul ca, in pofida numarului redus de accidente rutiere grave produse pe autostrada,
valorile ambilor indici (de victimizare, de mortalitate) au valori maxime pentru aceasta categorie de drum,
ceea ce sugereaza ca accidentele rutiere grave petrecute pe autostrazi sunt mult mai grave din punctul de

......

si cele mai multe victime - morti plus raniti - raportat la fiecare o sutd de evenimente produse).

Se observa, de asemenea, ca drumurile nationale constituie, ca si in anii precedenti, o categorie periculoasa de
drum. Tn ceea ce priveste strazile din localititi, valorile indicilor de victimizare caracteristici indics faptul c3 acestea sunt
mai putin periculoase din punctul de vedere al consecintelor in numar de victime, raportat la numar de accidente grave.
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Caracteristica drumului

n ceea ce priveste impactul pe care il poate avea existenta unor caracteristici speciale ale drumurilor
rutiere (de genul: curbd, intersectie, pe pod, sub pod, tunel, trecere la nivel cu cale ferata) asupra producerii
unor accidentelor rutiere grave pe acel segment de drum, situatia este prezentata in graficele de mai jos:

Distributia accidentelor de circulatie grave produsein anul 2013,
in functie de caracteristica drumului

curba - 15,9%

— intersectie - 15,6%

alta situatie -1,1%

W fara caracteristica speciala

B caracteristica speciala prezenta

Astfel, desi aceste caracteristici speciale ale drumurilor reprezinta factori semnificativi in
configurarea riscului rutier pentru doar o treime dintre evenimentele rutiere grave, cea mai mare
parte a accidentelor rutiere grave din anul 2013 (doua treimi) au avut loc pe segmente de drum ce
nu ridicau probleme deosebite din acest punct de vedere. Totusi, intersectia si curba se regasesc cel
mai frecvent printre caracteristicile speciale ale drumurilor rutiere ce Tnsotesc accidentele rutiere
grave (16,9% din totalul acestora s-au produs in intersectii, iar 15,6% au avut loc in curbe).

Accidentele grave de circulatie in anul 2013,
in functie de caracteristica drumului pe care s-au produs
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Tn conditiile in care segmentele de drum ce includ curbe sau intersectii sunt prezente in
ponderi apropiate printre caracteristicile drumului ce descriu accidentele rutiere grave, se constata
ca marimea indicelului de mortalitate pentru segmentele de curba este de peste doua ori mai
mare comparativ cu indicele de mortalitate asociat intersectiilor. Acest lucru ilustreaza faptul ca,
din punctul de vedere al consecintelor Tn numar de victime raportat la numar de accidente grave,
comparativ cu o intersectie, un segment de drum ce include o curba prezinta un grad mai mare de
risc rutier.

Totodata, calculul indicilor de mortalitate rutiera pentru fiecare dintre aceste caracteristici
a surprins si caracterul deosebit de periculos al trecerii la nivel cu calea ferata. Accidentele produse
la trecerea de cale ferata au lasat foarte putine sanse supravietuirii iTn urma producerii lor.

Caracteristica drum Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
fara caracteristica speciala 22.4 114.9
curba 26.5 133.7
intersectie 12.8 109.1
n tunel 125 106.3
pe pod 34.6 138.5
sub pod 75.0 125.0
trecere la nivel cu cale ferata 87.1 154.8
total 21.8 117.1

Conditiile meteo

Analizand conditiile meteorologice care au insotit accidentele rutiere grave produse in anul
2013, se constata faptul ca, cele mai multe dintre acestea (aproximativ 90%) au avut loc in conditii
de vreme normala. Din acest punct de vedere, se poate afirma ca circumstantele meteorologice
deosebite nu se regasesc Tn mod frecvent printre conditiile ce descriu contextul in care se produc
astfel de evenimente rutiere.

Distributia accidentelor rutiere gravein anul 2013, in functie de conditiile
meteo din momentul producerii lor
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B conditiimeteo nefavorahile

intre conditiile meteorologice nefavorabile, cea mai frecvent prezentd la producerea accidentelor
rutiere grave in anul 2013 este ploaia (7% dintre accidentele rutiere din anul 2013 s-au petrecut pe timp
ploios, aproximativ 2% pe ceatd, iar 1,5% dintre ele pe ninsoare).
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Accidente grave de circulatie produsein anul 2013
in conditii meteo nefavorabile
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Totusi, analiza indicilor de victimizare si mortalitate asociati diferitelor conditii meteorologice ilustreaza
cum conditiile meteo nefavorabile conduc la producerea unor accidente mult mai periculoase din punctul
de vedere al numarului victimelor umane pe care le-au produs. Astfel, se constata cd indicii de mortalitate,
respectiv victimizare n accidentele ce s-au produs in conditii de ceatd, ploaie, lapovita au valori mai mari
comparativ cu cei calculati pentru conditii normale de vreme.

Conditii meteo Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
’ (nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
conditii meteo normale 21.3 116.0
ploaie 26.5 126.5
ceata 32.2 131.5
lapovita 23.8 138.1
ninsoare 19.5 116.3
vant puternic 12.5 118.8
viscol 0.0 100.0
total 21.8 117.1

Momentul producerii accidentelor rutiere grave
Luna

in medie, pe drumurile publice din Romania au avut loc, in fiecare lun3 a anului 2013, 713 accidente
rutiere grave, care au produs 155 decese si 680 raniti grav.

Evolutia pe luniale anuluia celor trei indicatori (numarul accidentelor rutiere grave, numarul decedatilor
si cel al ranitilor grav in respectivele accidente) precum si mediile lunare ale acestora, sunt reprezentate in
graficul urmator:
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Evolutia pe luni a indicatorilor rutieri - 2013
{nr. accidente rutiere grave, nr. persoane decedate , nr. raniti grav)
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Distributiile pe lunile anului ale accidentelor rutiere grave, persoanelor ranite grav si persoanelor
decedate in astfel de evenimente urmeaza aceeasi evolutie si sunt caracterizate de urmatoarea dinamica:

- anul 2013 incepe cu valori reduse, relativ constante ale acestor indicatori (lunile ianuarie, februarie,
martie), aproximativ asemanatoare celor inregistrate in decembrie 2012;

-n luna aprilie se nregistreaza cresteri importante la nivelul lor (+28% accidente grave, +20% persoane
ranite grav), tendinta de crestere care se mentine pana in luna mai;

- Tn iunie se constata o discreta reducere a valorilor acestor indicatori, urmand ca in luna iulie sa se
inregistreze din nou cresteri importante la nivelul lor, valori crescute ce se mentin pana inclusiv in
luna septembrie, in luna octombrie inregistrandu-se reduceri spre valori apropiate celor din aprilie,
dinaintea lunilor de concediu;

- in luna decembrie 2013 se inregistreaza o noua crestere a valorilor acestor indicatori spre nivelul
lunilor de concediu (iulie, iulie, august).

n ceea ce priveste distributia persoanelor decedate in accidentele rutiere se remarca cele doud praguri
ce marcheaza cresteri importante ale acestui indicator si anume luna aprilie (+48,5% comparativ cu martie) si
luna iulie (+21,1% comparativ cu iunie).

Cele doua tendinte, prin structura victimelor rezultate, par sa indice faptul ca violenta accidentelor
rutiere grave produse Tn 2013 creste lent in prima parte a anului, pentru a atinge cote maxime in intervalul
august-octombrie cu varful in luna august precum si la sfarsitul anului, Tn luna decembrie.




Capitolul 1l

Ziua saptamanii
in medie, in fiecare saptdmana a anului 2013, s-au produs 165 accidente rutiere grave, in care 157 de
persoane au fost ranite grav, iar alte 36 de persoane si-au pierdut viata.

Pentru a surprinde variatia, de la o zi la alta, a numarului de accidente rutiere, respectiv a numarului
de victime ale acestora, in analiza care urmeaza s-a folosit totalul valorilor inregistrate pentru fiecare zi a
saptamanii®®, pe tot parcursul anului. Aceste valori sunt prezentate in graficul urmator:

Evolutia pe zile ale sdptdmanii a numarului de accidente grave, persoane decedate si
de raniti grav in timpul anului 2013
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Forma acestor distributii ilustreaza o serie de diferente, ce se remarca de la o zi la alta a saptamanii.

Astfel, daca inceputul saptamanii (luni, marti, miercuri) se caracterizeaza prin reduceri succesive a
numarului acestor accidente comparativ cu zilele anterioare, miercurea se inregistreaza valori minime ale
acestor indicatori, iar, incepand cu ziua de joi, se remarca tendinta de crestere a numarului de accidente rutiere
grave. Aceasta tendinta continua si in ziua de vineri, urmand Tnhsa ca sdmbata numarul acestor accidente sa
se reduca. Pe parcursul zilei de duminica se sesizeaza din nou cresterea numarului de accidente, respectiv
a numarului de persoane ranite grav in astfel de accidente. Se sesizeaza influenta asupra valorilor acestor
indicatori, a valorilor traficului rutier determinate de mobilitatea populatiei din zilele libere de la sfarsitul
saptamanii (plecarile si revenirile in localitatile de domiciliu).

Dupa cum se constata si in graficul de mai jos, numarul cel mai mare de persoane care si-au pierdut
viata Tn accidente rutiere corespunde zilelor de joi, vineri si duminica, zile ce pot marca deplasari pe distante
mai mari ale populatiei.

45 numadrul total de accidente rutiere grave inregistrat pe tot parcursul anului, intr-o anumita zi a saptamanii. ex: in toate zilele de vineri ale anului,
in anul 2013, au avut loc 1324 accidente grave
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Evolutia pe zile ale sdptamanii a numarului de persoane decedate in anul 2013
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Valorile indicilor de mortalitate si victimizare sunt sugestive in privinta descrierii gradului de
periculozitate al accidentelor produse in diferitele zile ale saptamanii. Astfel, ziua de duminica pare a fi cea
mai periculoasa din punctul de vedere al numarului victimelor aparute in urma unor astfel de evenimente.

Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
ti ¥100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
luni 22.0 115.7
marti 20.4 112.9
miercuri 18.5 113.8
joi 21.3 116.0
vineri 21.8 114.5
sambatd 221 119.3
duminica 26.0 127.3
total 21.8 1171

Ora din zi

n ceea ce priveste ora producerii, in anul 2013, accidentele rutiere s-au concentrat cel mai frecvent in
intervalul orar 16-19. Evolutia numarului total de accidente rutiere grave inregistrate in anul 2013 la nivelul
fiecarei ore din zi* precum si a consecintelor lor sunt reprezentate in graficele urmatoare:

46  numarul total de accidente rutiere grave inregistrat pe tot parcursul anului, intr-un interval de timp de o ora. ex: intre ora 17:00 si ora 18:00, pe
tot parcursul anului s-au inregistrat un numar de 666 accidente rutiere grave.
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Evolutia pe intervale orare a numirului de accidente grave, perscane decedate
si de raniti grav in timpul anului 2013
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in primele ore ale zilei, incepand cu miezul noptii, numarul accidentelor rutiere grave inregistreazi o
discreta tendintd de scadere pana la ora 4 (trend descendent demarat dupa ora 17:00 a zilei anterioare),
dupa care se remarca o crestere usoara a frecventei acestor evenimente (cu 12% fata de ora 3).

Pe parcursul orelor diminetii, numarul acestor evenimente rutiere creste de la ora la ora, ajungand ca
in intervalul orar 7-8 aproape sa se tripleze comparativ cu intervalul orar 0-1. Pana la ora 10, aceste valori
se mentin relativ constante (usoarad tendinta de scadere). Dupa aceasta ora, urmeaza din nou o crestere
usoara a numarului de accidente rutiere grave pana in ora 14, cand se remarca o usoara reducere a frecventei
de producere a accidentelor rutiere grave pand la ora 16. Incepand cu aceastd ord, se remarca din nou
multiplicarea numarului acestor evenimente, ajungand la valori maxime in intervalul 17-18. De la ora 18 se
observa reducerea treptata a numarului accidentelor rutiere grave, descrestere ce continud pana laora 4 a
zilei urmatoare.

Se remarca, de asemenea, cum distributia numarului ranitilor grav urmeaza cu multa fidelitate pe cea
a numarului de accidente.

Evolutia pe zile ale saptdmanii a numarului de persoane decedate in anul 2013
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Tn privinta numérului deceselor, curba acestora corespunde celor mai importante accente ale evolutiei
pe ore a numarului de accidente. Astfel, intervalele orare (6-7), (17-18) si (19-20) reprezinta perioadele in
care se inregistreaza cel mai mare numar de pierderi de vieti omenesti in accidente rutiere.

Chiar daca cel mai mare numar de evenimente rutiere grave a avut loc in a doua parte a zilei, cu un varf
in intervalul 16-20, evenimentele rutiere cu cel mai mare grad de pericol sunt cele care au avut loc in timpul
noptii si la primele ore ale diminetii, cu deosebire in intervalele orare 22-03, 04-06.

Indice mortalitate Indice victimizare rutierd
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]

intre0sil 35.7 127.9
intre 1si2 34.9 134.1
intre 2si 3 41.9 137.1
intre 3si4 26.9 144.4
intre4si5 33.9 140.5
intre 5si 6 37.6 134.0
intre 6si 7 315 127.2
intre 7si 8 17.6 119.9
intre 8si 9 15.4 115.1
intre 9si 10 14.6 112.4
intre 10si 11 17.6 109.6
intre 11 si 12 12.8 109.6
intre 12 si 13 16.0 112.6
intre 13 si 14 15.2 114.1
intre 14 si 15 22.2 120.3
intre 15 si 16 16.2 115.7
intre 16 si 17 17.6 114.4
intre 17 si 18 21.6 114.6
intre 18 si 19 19.8 114.0
intre 19 si 20 26.8 114.3
ntre 20 si 21 27.8 113.9
intre 21 si 22 25.8 119.1
intre 22 si 23 31.9 118.7
intre 23 si 24 27.7 118.9

total 21.8 117.1

Cauzele producerii accidentelor rutiere

Cauzele care au stat la baza producerii accidentelor rutiere grave in anul 2013 se clasifica, conform
evidentelor statistice ale Politiei Romane, in 38 de categorii.
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n graficul urmétor este prezentata distributia numérului de accidente rutiere grave in functie de aceste

categorii de cauze:

Distributia accidentelor rutiere grave inregistratein anul 2013,
in functie de cauza produceriilor
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Dupa cum se constata, viteza neadaptata la conditiile de drum (18,5% din totalul accidentelor) precum
si traversarea neregulamentara a drumului de catre pietoni (17,5% din totalul accidentelor) se detaseaza prin
numarul de accidente de circulatie grave pe care le-au cauzat pe parcursul anului 2013. Destul de frecvente au
fost si accidentele provocate de neacordarea prioritatii pietonilor (9%) si vehiculelor (7,9%), urmate de cele
generate de abateri ale biciclistilor (6,5%).

Din considerente legate atat de dificultatile pe care le implica analiza statistica a unui numar redus de
date, de semnificatia redusa a acestora in tabloul general al cauzalitatii accidentelor rutiere grave, cat si de
similitudinea conditiilor ce favorizeaza astfel de situatii, am restrans cele 38 de categorii de cauze la 3 domenii
cauzale, cel asociat autovehiculului/conducatorului de autovehicul, cel derivat din comportamentul celorlalti
participanti la trafic si cel legat de infrastructurd. Acestea vor include la randul lor, cateva categorii de cauze
cu semnificatie in cauzalitatea producerii unor accidente rutiere grave.

Domenii cauzale Cauze incluse

autovehicul/ conducator autovehicul (67%)

- viteza (20,1%) viteza neregulamentara, viteza neadaptata la conditiile de drum
- neacordare prioritate pietoni (9%) neacordare prioritate pietonilor
- neacordare prioritate vehiculelor (7,9%) neacordare prioritate vehiculelor

nerespectare distantd intre vehicule, depdsire neregulamentard

neasigurare la schimbarea directiei de mers, alte abateri sdvarsite de conducatorii
auto, circulatie pe sens opus, neasigurare mers inapoi, conducere fard permis,
intoarcere neregulamentard, nerespectare semnalizare semafor, neasigurare
schimbare banda, nerespectare reguli trecere CF, nerespectare indicatoare rutiere
de obligare sau reglementare, oprire/stationare neregulamentara

- alte manevre neregulamentare (21,1%)

- deficiente conducator auto (4,7%) adormire la volan, alte preocupdri de natura a distrage atentia

- conducere sub influenta alcoolului (3,1%) conducere sub influenta alcoolului

defectiuni tehnice vehicul, neasigurare stabilitate incarcdtura

- deficiente vehicul (0,3%) depisire incarcitursd

- abateri pasageri (0,8%) abateri pasageri/calatori/insotitori

alti participanti la trafic (32,7%)

traversare neregulamentara pietoni, pietoni pe partea carosabila

- indisciplina pietoni (22,8%) alte abateri pietoni

- abateri biciclisti (6,5%) abateri biciclisti

- abateri alte categorii participanti (3,4%) abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale, conducatorilor de utilaje

drum deteriorat sauin lucru, semnalizare rutierd incompleta/ insuficientd, obstacol

deficiente infrastructura (0,3%) . . . . .
nesemnalizat pe carosabil, alte cauze referitoare la drum, animale sau alte obiecte

Dupa cum se observa in analiza de mai sus, doua treimi dintre accidentele rutiere grave inregistrate
in anul 2013 au fost cauzate de conducatorii de autovehicule (prin nerespectarea unor reguli de circulatie,
efectuarea unor manevre riscante, conducere sub influenta alcoolului, comportament inadecvat in conducerea
autovehiculelor etc.), iar o treime dintre ele deriva din abateri ale celorlalti participanti la trafic (pietoni,
biciclisti etc.).
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Distributia cauzelor producerii accidentelor grave in anul 2013
n functie de domeniul cauzal

0.3%

® autovehicul /conducator autovehicul
W alti participanti la trafic

deficiente infrastructura

Un plus de semnificatie Tn descrierea acestui fenomen il aduce analiza acestor cauze din perspectiva
indicilor de victimizare, respectiv mortalitate asociati fiecarui domeniu cauzal sau fiecarei categorii cauzale
studiata. Acesti indici vor surprinde gradul de pericol pe care 1l prezinta fiecare dintre ele in producerea unui
accident.

Asa cum se observa in tabelul de mai jos, alaturi de deficientele privind starea vehiculelor aflate in
traficul rutier, deficientele de infrastructura (drum deteriorat sau in lucru, semnalizare rutiera incompleta/
insuficientd, obstacol nesemnalizat pe carosabil, animale sau alte obiecte prezente pe drumurile publice)
conduc la producerea unor accidente violente, cu un numar mai mare de victime comparativ cu celelalte
categorii de cauze®’.

Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
Domenii cauzale/categorii (nr. morti *100/nr. [(nr.morti+nr. raniti)* 100/nr.
accidente grave) accidente grave]
e autovehicul / conducator autovehicul 20.3 124.2
- viteza 26.1 133.5
- neacordare prioritate pietoni 12.0 103.5
- neacordare prioritate vehiculelor 9.0 116.0
- alte manevre neregulamentare 20.9 125.7
- deficiente conducator auto 30.2 135.9
- conducere sub influenta alcoolului 19.9 121.1
- deficiente vehicul 34.5 137.9
- abateri pasageri 5.6 100.0
e alti participanti la trafic 24.5 102.5
- indisciplina pietoni 26.2 101.5
- abateri biciclisti 213 100.4
- abateri alte categorii participanti (conducatori atelaje, utilaje) 19.7 113.2
o deficiente infrastructura 32.1 135.7
total 21.8 117.1

47 numarul redus de date care descriu astfel de situatii (accidente rutiere grave generate de elementele de infrastructura) determind prudenta in
interpretarea lor
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n ceea ce priveste conduita la volan a conducitorilor de autovehicule, comportamentele neadecvate
in conducere de genul, neatentie, oboseald, adormire la volan precum si condusul cu viteza mare determina
in mod frecvent producerea unor accidente foarte violente (cu un grad de victimizare mai ridicat). Totodata,
se constata si faptul ca indisciplina rutiera a pietonilor se asociaza cu valori ridicate ale mortalitatii.

Analiza acestor cauze/domenii cauzale in functie de mediul in care accidentele rutiere s-au comis pune
in evidenta o serie de aspecte, ilustrate in graficul de mai jos:

Distributia numarului de accidente rutiere grave, pe medii de producere, Tn
functie de cauze
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in mediul urban, principalele cauze ale producerii unor accidente grave sunt cele ce tin de nerespectarea
regulilor privind acordarea prioritatii (1122 de cazuri, dintre care 678 de neacordare prioritate pietoni, iar 444
de neacordare prioritate vehicule) si de indisciplina pietonilor (1008 cazuri). Efectuarea neregulamentara a
unor manevre de catre conducatorii de autovehicule este o a treia categorie cauzala in mediul urban (652
cazuri). Totodata, se observa ca viteza apare intr-o masura mai redusa (421 cazuri) drept cauza a producerii
unor astfel de evenimente in traficul din orase. Se remarca faptul ca, indiferent de tipul de cauza, numarul
persoanelor decedate in accidentele rutiere este mai redus in localitatile urbane.

Distributia numarului de persoane decedate pe medii de producere, ih functie
de cauzele principale
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in ceea ce priveste traficul din localitdtile rurale, principalele cauze ce determind producerea unor
accidentelor rutiere grave sunt: indisciplina pietonilor (728 cazuri), efectuarea neregulamentard a unor
manevre (630 cazuri), urmate de viteza (608 cazuri). O pondere importanta o au si accidentele generate
de abaterile biciclistilor (267 cazuri), cele determinate de neacordarea de prioritate (222 de cazuri, dintre
care 80 de cazuri sunt de neacordare prioritate pietoni, iar 142 de neacordare prioritate vehicule) sau cele
produse din cauza consumului de alcool de cdtre conducatorul de vehicul (144 cazuri). Analiza indicilor de
mortalitate pentru acest mediu, ilustreaza faptul ca mediul rural este mai periculos din punctul de vedere al
violentei victimizarii comparativ cu mediul urban pentru majoritatea cauzelor care stau la baza producerii
unui accident rutier grav (indisciplind pietoni, manevre neregulamentare, neacordare prioritate pietoni,
neacordare prioritate vehicule, abateri biciclisti,abateri pasageri, deficiente vehicul).

in afara localitatii

lLv.r. Lv.r. lLv.r.
l.m. . l.m. . l.m. .
. (nr.morti+nr. . (nr.morti+nr. . (nr.morti+nr.
nr. morti aniti) nr. morti anit) nr. morti anit)
* g ’ * . ’ *1 . ’
100/nr. *100/nr. 100/nr *100/nr. 00/nr *100/nr.
accidente . accidente . accidente .
accidente accidente accidente

indisciplina pietoni 15.4 101.4 32.1 101.2 56.5 103.2
manevre neregulamentare 10.0 108.6 20.0 123.45 35.9 150.0
viteza 20.2 128.0 24.1 130.4 31.3 139.5
neacordare prioritate pietoni 10.3 103.2 25.0 105.0 22.2 111.1
neacordare prioritate vehicule 5.6 1119 11.3 119.0 22.0 130.8
abateri biciclisti 14.9 100.9 22.8 100.0 35.2 100.0
deficiente conducator auto 18.5 118.5 19.5 132.9 415 143.1
condus sub influenta alcoolului 20.3 115.6 18.8 117.4 22.4 136.2
abateri pasageri 1.8 100.0 15.4 100.0 333 100.0
deficiente vehicul 12.5 100.0 30.8 130.8 62.5 187.5
abateri ale altor conducatori de 17.4 1217 16.6 107.5 27.8 124.1
atelaje, animale, alte utilaje
Total 12.7 108.0 23.5 115.7 35.9 136.2

n afara localitatilor, viteza devine prima cauzd a producerii accidentelor grave (696 cazuri). A doua
categorie de cauze, Tnsa mai restransa numeric este reprezentata de efectuarea neregulamentara a unor
manevre in trafic (518 cazuri). Totodata, se constata cd, per ansamblu, indiferent de cauza lor, accidentele ce
au avut loc in afara localitatilor au fost mult mai grave comparativ cu cele din rural.
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teribilismului rutier!

CAPITOLUL IV

ACCIDENTELE RUTIERE GRAVE IN RANDUL TINERILOR
CU VARSTE INTRE 15 - 30 ANI iN ANUL 2013

Statisticile Politiei Romane, dar mai ales datele comparative la nivelul Uniunii Europene privind
accidentele rutiere in care au fost implicati tinerii sugereaza ca Romania are o problema legata de incidenta
crescuta a victimizarii rutiere Tn randul tinerilor. Capitolul de fata urmareste sa analizeze atat dimensiunile
acestei probleme cat si factorii care contribuie la mentinerea ei.

Alegerea intervalului de varsta 15-30 ani ca si categorie de referinta pentru analiza nu este arbitrara;
ea a fost sugerata ca si categorie de risc de datele din cercetdrile privind siguranta rutiera dar si pentru a
mentine comparabilitatea datelor la nivel european, avand in vedere ca indicatorii dezvoltati in Strategia UE
privind Tinerii se raporteaza la acest interval de varsta.

1. Vinovati si victime. Dimensiunile problemei

Problema implicarii tinerilor in accidentele rutiere soldate cu consecinte deosebit de grave (morti si
raniti grav) este semnalata de o suprareprezentare a acestei categorii de varsta atat in randul conducatorilor
de autovehicule care produc din vina lor aceste accidente cat si in randul victimelor soselelor.

a. Suprareprezentarea tinerilor (15-30 ani)in randul vinovatilor de producerea
accidentelor rutiere grave

O prima ilustrare este cea a diferentei semnificative intre ponderea tinerilor cu varsta intre 15-30 ani in
populatia Romaniei, la nivelul anului 2013, si ponderea detinutd de accidentele rutiere provocate de aceeasi
categorie de tineri in totalul accidentelor grave inregistrate in acelasi an. Astfel, daca tinerii reprezinta putin
mai mult de o cincime din populatia Romaniei (21,3%), ponderea accidentelor rutiere grave produse din
vina tinerilor se apropie de o treime (30,6%), cele 9 procente diferenta semnificand o suprareprezentare a
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segmentului de tineri pana in 30 ani in randul persoanelor responsabile de producerea accidentelor rutiere
grave, comparativ cu celelalte categorii de varsta.

Ponderea tinerilor (15-30 ani) in totalul populatiei Pondereaaccidentelor din vina tinetilor (15-30 ani)
Romdniei (2013) ntotalul accidentelor grave (2013)

B tineri (15-30 ani} B tineri(15-30ani)

B 0-14 ani § peste 30 ani B 0-14 anisi peste 30 ani

O privire retrospectiva asupra situatiei din ultimii 14 ani arata ca implicarea tinerilor in
producerea de accidente grave a fost si mai ridicata in anii anteriori, cand accidentele cu autori tineri
reprezentau aproximativ jumatate dintre accidentele rutiere grave (ex. anii 2000-2001 si 2004-2005,
ani in care s-au inregistrat cel mai mare numar de accidente produse din vina tinerilor).

Ponderea accidentelor grave produse de tineri (15-30ani)
in total accidente grave (2000-2013)
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Participarea crescutd a tinerilor (15-30 ani) la producerea accidentelor rutiere este in mare parte
datoratad implicarii semnificative a tinerilor conducatori de autovehicule si mai putin a altor categorii de
participanti la trafic (pietoni, biciclisti etc.), asa cum e ilustrat in graficul de mai jos:
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Ponderea accidentelor produse din vina tinerilor (15-30 ani)
in total accidente grave (2013)

m accidente cu vinovati peste 30 ani

[m accidente cu vinovati tineri (15-30 ani) conducatori autovehicule

W accidente cu vinovati tineri (15-30 ani) alte categorii participanti

Din acest motiv, analiza autorilor, contextului si a cauzelor producerii accidentelor grave de catre tineri
va avea in centrul atentiei pe tinerii conducatori de autovehicule (cu 2 sau 4 roti) si mai putin celelalte categorii
(pietoni, biciclisti etc.).

Suprareprezentarea categoriei 16-30 ani in accidentele rutiere, comparativ cu alte grupe de varsta,
e evidentiata si urmarind distributia pe grupe de varsta a conducatorilor auto vinovati de producerea
accidentelor grave asa cum este ea ilustrata in graficul urmator:

Distributia pe varsta a conducatorilor de autovehicule vinovati
de producerea accidentelor grave in 2013

H0-15ani

H 16-30ani

M 31-39ani
E40-49 ani

& 50-59 ani

i 60 ani si peste

4 necunoscuta

Aproape 4 din 10 conducatori de autovehicule care au cauzat un accident rutier grav in anul 2013
sunt tineri cu varsta de maxim 30 ani, raport neegalat de nicio alta grupa de varsta.
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n ceea ce priveste conducétorii de autovehicule tineri, se impune a se studia daci suprareprezentarea
lor in categoria vinovatilor de producerea accidentelor rutiere nu este datoratd, pe de o parte de un numar
mai mare de detinatori de permise de conducere (deci de potentiali participanti la traficul auto) cu varsta
intre 16-30 ani, iar pe de altd parte unei supraexpuneri, (adica o participare reala crescuta la trafic a acestei
categorii), comparativ cu celelalte categorii de varsta.

Primul aspect este clarificat comparand ponderea tinerilor in totalul posesorilor de permis de conducere
cu ponderea tinerilor conducatori de autovehicule vinovati de accidente grave in totalul conducatorilor auto
vinovati. Din cele doua grafice observam ca tinerii reprezinta 24% din totalul posesorilor de permis, dar
37,5% din totalul conducatorilor de autovehicule vinovati de producerea accidentului.

POSESORI PERMIS DE CONDUCERE CONDUCATORI AUTOVEHICULE VINOVATI

ETINERI (16-30 ANI)

[ ] 8
W PESTE 30 ANI TINERI (16-30 ANI)

W PESTE 30ANI

60,6% dintre conducatorii auto tineri implicati,
in anul 2013, intr-un accident rutier grav au fost vinovati de producerea lui.

Raportarea soferilor vinovati la totalul posesorilor de permis de conducere, pe categorii de varsta este
o alta modalitate de a evidentia implicarea crescuta a tinerilor conducatori de autovehicule in producerea
accidentelor rutiere. Astfel, o mai mare parte dintre posesorii de permis de conducere tineri (18-30 ani) a fost
implicata cu vinovatie in producerea de accidente rutiere grave, comparativ cu alte categorii de varsta. Ratele
cele mai mari sunt in cazul conducatorilor auto din categoria 18-24 ani - 17 vinovati de accident din 10.000
posesori de permis de conducere, si mai ales a conducatorilor auto barbati (18-24 ani)- 23 vinovati din 10.000
posesori de permis.

Rata (1:10.000) a conducatorilor de autovehicule vinovatide producerea
accidentelor rutiere grave in totalul posesorilor de permis de conducere, pe
sexe si categorii de varsta

25 73
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Graficul anterior ilustreaza clar incidenta crescuta a accidentelor rutiere grave in randul conducatorilor
de autovehicule tineri, si mai ales a celor de sex masculin.

Statisticile politiei indica faptul cd 14 din 10.000 de posesori de permis auto tineri (18-30 ani) au produs
accident rutier grav comparativ cu 7 din 10.000 de posesori de permis cu varsta peste 30 de ani. Practic,
riscul de implicare cu vinovatie in accidentele rutiere este de doua ori mare in randul conducatorilor de
autovehicule de pana in 30 ani fata de cei din categoria de peste 30 ani.

7 din 8 soferi tineri, vinovati de producerea unui accident rutier grav in anul 2013, au fost barbati.

Exista, de asemenea, diferente semnificative, in functie de gen, intre posesorii de permis in ceea ce
priveste vinovatia Tn accidentele rutiere grave. Barbatii tineri sunt mai inclinati sa provoace accidente rutiere
comparativ cu femeile: 19/10.000 detinatori de permis de conducere tineri au produs un accident rutier fata
de 4/10.000 tinere posesoare de permis. Diferentele intre sexe se mentin si la conducatorii auto de peste 30
de ani, dar in timp ce, in cazul lor, barbatii sunt de 3 ori mai expusi riscului de a face accident, in cazul tinerilor
posesori de permis, riscul este de aproape 5 ori mai mare la barbati fata de femei.

Numarul de conducatori de autovehicule vinovatidin 10.000
posesori de permis de conducere pe sexe si categorii de varsta

M 16-30 ani
M peste 30 ani

barbati total

27% dintre decesele inregistrate Tn anul 2013 pe soselele din Romania
au fost cauzate de tineri cu varsta intre 15 - 30 ani.

n ceea ce priveste supraexpunerea la trafic, ca ipotezd explicativd a incidentei ridicate a accidentelor
rutiere Tn randul tinerilor, Politia nu dispune de datele necesare pentru a o masura intr-o maniera obiectiva.
n schimb, un instrument util in a raporta vinovatia la expunere (printr-o masurd, ce-i drept, mai slab3 a ei,
si anume implicarea in accidente rutiere) ar fi indicele de responsabilitate (nr. conducatori autovehicule
vinovati/nr. conducatori autovehicule implicati ¥*100). Calculat pe categoriile de varsta a conducatorului auto,
valoarea acestui indice este foarte mare (intre 65-100) in intervalul de varstd 0-24 ani*, egalat doar de cel
corespunzator categoriilor de peste 65 ani.

48 1n cazuistica accidentelor rutiere grave, exista conducitori auto cu varsta sub 16 ani care au comis accidente de circulatie conducand fird pemis,
implicit vinovati de producerea accidentului.
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Indice deresponsabilitate a conducatorilor de autovehicule
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Cine sunt victimele soferilor tineri?

O treime dintre victimele accidentelor rutiere grave produse in Romania in anul 2013 sunt datorate
tinerilor cu varste intre 15-30 ani. In medie, un accident grav provocat de un tandr (15-30 ani) a produs, in
anul 2013, 1,23 victime decedate sau ranite grav. Comparativ, cand ludm in calcul toate accidentele grave,
media victimelor este de 1,17 per eveniment rutier.

Victimele predilecte ale accidentelor rutiere grave produse din vina conducatorilor de autovehicule
tineri (15-30 ani) sunt conducatorii auto (4 roti) si pasagerii acestora. Daca urmarim graficul de mai jos,
observam ca cele doud categorii detin impreuna o pondere de 62,8% in totalul victimelor decedate.

Distributia pe categorii de participanti a victimelor decedate in accidentele
rutiere in functie de varsta conducatorului de autovehicul vinovat

H pasageri

H biciclisti
H carutasi

M pietoni

graficul mic - 15-30 ani
graficulmare - peste 30 ani

Conducatorii auto tineri care au decedat sau au fost raniti grav in accidente au fost, de regula, cei
care au provocat aceste accidente. Marea majoritate (80,6%) a conducatorilor auto (4 roti) victime ale
accidentelor rutiere in care au fost implicati soferi tineri au fost, la randul lor, tineri. Acest procent este si mai
mare n cazul conducatorilor auto pe 2 roti (88%).

# conducatori auto 2 rofi

i conducatori auto 4 rofi
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Soferii tineri implicati cu vinovatie in accidente rutiere au avut mai multi pasageri care au decedat
comparativ cu soferii mai in varsta: 34,4% dintre victimele decedate in accidentele produse de tineri au fost
pasageri, comparativ cu 22% in cele ale soferilor de peste 30 de ani.

Dintre pasagerii victime (morti sau raniti grav) ale accidentelor produse de tineri, 58% sunt tineri din
aceeasi categorie de varsta cu conducatorii auto vinovati. Asa cum ne arata si graficul urmator, pasagerii
victime ale tinerilor soferi sunt mai degraba de aceeasi varsta cu soferii care au provocat accidentul, pe cand
in cazul accidentelor produse de conducatorii auto de peste 30 ani, pasagerii sunt distribuiti uniform in toate
categoriile de varsta.

Distributia pe varste a pasagerilor victime ale accidentelor rutiere
provocate de soferii tineri si de cei peste 30 ani
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O ilustrare clara a incidentei crescute a victimizarii rutiere Tn randul tinerilor, cauzata din vina tinerilor
conducatori auto, este varsta medie scazuta a victimelor decedate, pe toate categoriile de participanti la
trafic, in comparatie cu cea a victimelor conducatorilor auto de peste 30 de ani. In graficul de mai jos se observi
ca media de varsta a conducatorilor de autoturisme, a motociclistilor si pasagerilor acestora decedati din vina
conducatorilor auto tineri este de pana in 30 ani, cu mult mai redusa decat cea a victimelor conducatorilor
auto mai varstnici.

Varsta medie a victimelor decedate in accidentele rutiere, pe categorii de
participanti*), in functie de varsta conducatorului auto vinovat

208 1]

M 15-30 ani

M peste 30 ani

s .
pasageri conducétori conducétori biciclisti carutasi ) férd pietoni

auto 2 roti auto 4 roti
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in concluzie, victimele accidentelor rutiere provocate de soferii tineri sunt, in principal, pasagerii
acestora, de cele mai multe ori de aceeasi vdrstd cu soferii, si conducatorii auto. Dintre acestia din urmd,
cea mai mare parte o reprezintd chiar autorii accidentelor.

b. Suprareprezentarea tinerilor (15-30 ani) in rdndul victimelor accidentelor
rutiere grave

Asa cum ardtam, categoria de varsta 15-30 ani detine 21,3% din populatia Romaniei, dar, in ceea ce
priveste accidentele rutiere, ea reprezintd 25,5% dintre victimele accidentelor rutiere (morti sau raniti grav).

Rata mortalitatii in accidentele rutiere in randul tinerilor cu varsta intre 20-24 ani este de 119/1 milion
de locuitori (cea mai mare dintre toate categoriile de varsta sub 70 ani).

Rata mortalitatii rutiere (1:1.000.000 locuitori), pe categorii de varsta
(2013)
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Organizatia Mondiala a Sanatatii anunta ca, la nivel mondial, accidentele rutiere sunt principala cauza
de deces in randul tinerilor (15-29 ani). La nivel european, accidentele de trafic rutier reprezinta a treia cauza
de deces in randul populatiei de 0-24 ani. Aproximativ 4 din 5 decese la grupa de varstd 15-24 ani se datoreaza
accidentelor rutiere®

in Romania 1 din 5 decese in categoria 20 -24 ani, 1 din 7 decese (25-29 ani) si 1 din 6 decese (15-19
ani) sunt urmarea unor accidente rutiere.

Pe categorii de participanti la trafic, tinerii (15-30 ani) sunt suprareprezentati in randul victimelor
motociclisti (46,2%) si a pasagerilor victime (35,1%). De asemenea, soferii tineri au reprezentat in anul 2013
o treime dintre conducatorii de autovehicule cu 4 roti decedati sau raniti grav in accidentele rutiere.

49 Health and Environment in Europe: Progress Assessment. Copenhagen, WHO Regional Office for Europe, Geneva, 2010, p.24
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Ponderea tinerilor (15-30 ani) in totalul victimelor accidentelor rutiere
(morti+raniti grav) din 2013, pe categorii de participanti
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Daca analizam numai decesele rezultate din accidentele rutiere, situatia este si mai dramatica
in cazul conducatorilor de motociclete (50,6% din totalul motociclistilor decedati) si pasagerilor
tineri (40,5% dintre pasagerii decedati in accidente).

Ponderea tinerilor (15-30 ani) in totalul victimelor decedate in accidentele
rutiere 2013, pe categorii de participanti
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Tinerii - victime pe roti
Cei mai vulnerabili par a fi tinerii din categoria 18-24 ani (10,5% din populatia Romaniei, dar 18,5%
dintre soferii decedati si 21,7% dintre motociclistii decedat;i).
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Distributia pe grupe de varstaa conducatorilor auto morti sau raniti gravin
accidentele rutiere grave 2013
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De asemenea, in categoria 18-24 ani sunt cei mai multi pasageri victime ale accidentelor rutiere
(19% din totalul victimelor pasageri). Acest aspect, corelat si cu numarul ridicat al victimelor conducatori de
autoturisme si motociclete din aceeasi categorie de varsta (18-24) sugereaza un tipar al accidentelor rutiere
in care sunt victime tineri: tineri soferi care sunt insotiti de pasageri de varste apropiate care ajung sa fie
implicati Tn evenimente rutiere grave, din vina lor sau a altor participanti la trafic.

Distributia pe grupe de varsta a pasagerilor din auto morti sau raniti grav in
accidentele rutiere grave 2013
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O dovada a suprareprezentarii soferilor si pasagerilor acestora in randul victimelor tinere este urmatorul
aspect: desi in totalul victimelor de orice varsta inregistrate, 48% sunt utilizatori ,vulnerabili” ai soselelor*®
(motociclisti, biciclisti, pietoni), in cazul tinerilor acest procent este de numai 32% ceea ce inseamna ca o
pondere mai mare o detin victimele in autoturisme (soferi si pasageri). Pietonii sunt mult subreprezentati in
randul victimelor tinere: daca in total reprezinta o treime dintre victimele soselelor, in cazul tinerilor acestia
reprezinta doar 17% dintre victime .

50 Termenul de ,vulnerable road users”, consacrat in literatura de specialitate si mentionat in statisticile Organizatiei Mondiale a Sanatatii, cuprinde
pietonii, biciclistii si utilizatorii de vehicule cu doua roti.
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Distributia victimelor accidentelor rutiere (morti+raniti grav) in functie
de categoria de participant la trafic

M pieton

H pasager

i conducatorauto 2 roti

i conducatorauto 4 roti

i conducator de alta tractiune

M biciclist

graficmic - tineri
graficmare - total

De asemenea, media de varsta a victimelor decedate pe categorii de participanti la trafic arata clar c3,
in cazul conducatorilor de autoturisme, de motociclete si a pasagerilor, decesele au fost mai multe n randul
tinerilor comparativ cu alte categorii de varsta. Astfel, in cazul cdrutasilor media de varsta a persoanelor
decedate a fost de 57 ani, in cazul pietonilor, de 54 ani iar a biciclistilor de 52,5 ani. in schimb, in cazul
conducdtorilor de autoturisme decedati media varstei a fost de 41 ani, in cel al pasagerilor de 37 ani, iar in cel

al motociclistilor decedati pe sosele, de 36 ani.

Barbatii tineri - risc mai mare de a fi victime ale unui accident rutier

comparativ cu femeile tinere

Distributia pe sexe a persoanelor decedate in accidentele
rutiere in anul 2013

[ Barbati

| Femei

graficmic - tineri (15-30 ani)
graficmare - total

Existd de asemeneadiferente semnificative
intre cele doua sexe in ceea ce priveste
victimizarea rutierd. Dintre persoanele
decedate in accidentele rutiere, cu varsta
intre 15-30 ani, peste trei sferturi sunt
barbati si mai putin de un sfert sunt
femei.

Barbatii tineri au ,sansa” sa moara in
accidentele rutiere de 3 ori mai mare
comparativ cu femeile tinere (rata
mortalitatii Tn accidente rutiere la barbatii
tineri este 143 iar la femei tinere 46 -
raportul fiind de 3:1).

tineri 15-30 ani decedati in accidente rutiere rata mortalitatii rutiere (1:1.000.000)

Barbati 2.317.223 332

Femei 2.211.233 101

143

46
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Din graficul de mai jos observam ca rata mortalitatii rutiere este foarte ridicata in randul barbatilor din
categoria 20-24 ani, respectiv 186 decese la 1 milion de persoane, ratd depasita doar de cea a persoanelor de
peste 70 ani de sex masculin.

Rata mortalitatii rutiere (1:1.000.000 locuitori) pe sexe si varsta
250
200
150
100
50
0
0-4ani 5-9ani 10-14 15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+ani
ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani
—¢—Total —@=—Barbati -—#—Femei

Constatam o victimizare mai redusd a femeilor din categoria 15-30 ani comparativ cu a femeilor in total.
Femeile au reprezentat 35% dintre victime in total si doar 29% dintre victimele tinere.

Distributia pe sexe a victimelor accidentelor rutiere
(morti+raniti grav) in anul 2013

i Barbati
i Femei

graficmic - tineri (15-30 ani)
graficmare - total

Daca analizam pe categorii de participanti, observam ca peste jumatate dintre femeile victime ale
accidentelor rutiere au avut calitatea de pasager ai unui autovehicul (53,5%), iar peste un sfert au fost pietoni
(26,7%).

Barbatii, in schimb, au fost victime in calitate de soferi de autoturism sau de pasageri in proportii
aproape egale (36,8%, respectiv 34,7%). Toate victimele care au decedat in timp ce conduceau un vehicul
pe doua roti au fost de sex masculin, iar procentul barbatilor biciclisti decedati este dublu fata de cel al
femeilor.
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Distributia victimelor accidentelor rutiere grave (morti+raniti grav)
pe sexe si categorii de participant la trafic

M Pietoni

M Pasageri

4 Conducatori 2 roti
@ Conducatori 4 roti

i Biciclisti

graficmic - femei
graficmare - barbati

Cand, unde, cum si in ce circumstante produc tinerii mai frecvent accidente
rutiere grave?

Ziua din saptamana.

Duminica au avut loc mai multe accidente in care au fost implicati cu vinovatie tineri conducatori auto
decat in oricare altd zi a sdptdmanii. in zilele de weekend®! (mai ales duminici) au fost inregistrate cele mai
multe victime si cei mai mari indici de victimizare rutiera® (130-140 victime la 100 de accidente, comparativ
cu 110-120 victime n restul saptamanii).

Distributia pe zile din saptamana a
accidentelor rutiere grave produse de tineri
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(o] T T T T T T 1
luni marti miercuri joi vineri sambata duminica

==@==2accidente ==ll=—morti+raniti grav

Daca ne raportam la totalul accidentelor rutiere grave observam ca, intr-adevar, participarea tinerilor
la producerea de evenimente rutiere este mai crescuta in zilele de sfarsit de saptamana. Graficul de mai jos
ilustreaza aceasta crestere a ponderii accidentelor produse din vina tinerilor, astfel ca se ajunge ca duminica
4 din 10 accidente sa fie datorate conducatorilor auto cu varsta intre 15-30 ani.

51 Am considerat weekend intervalul de timp intre ora 18:00 a zilei de vineri si ora 04:00 a zilei de luni.

52 Indicele de victimizare rutierd reprezinta numarul mediu de victime per accident si se calculeaza dupa formula: (nr. morti+nr. raniti grav)
*100/nr accidente grave.

93



Capitolul IV

Ponderea accidentelor grave din vina tinerilor (18-30 ani)
in functie de ziua din saptamana in care s-au produs
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Ora din zi.

Analiza evolutiei pe ore a accidentelor, pe doua intervale de timp (in zilele lucratoare si in weekend),
aratd o crestere a numadrului de accidente grave in randul tinerilor in primul rand in intervalul 16:00 - 18:00
dar si 06:00 - 09:00 a zilelor lucrdtoare, corespunzitoare orelor de plecare la/venire de la serviciu. in zilele
de weekend, cele mai multe accidente din vina tinerilor se produc dupa amiaza si seara (18:00-23:00), de
asemenea noaptea intre orele 02:00-04:00.

Distributia pe ore a accidentelor rutiere grave
produse de tineri (15-30 ani)
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De altfel, asa cum observam si in graficul de mai jos, implicarea tinerilor in producerea de accidente
rutiere grave este foarte ridicata pe parcursul noptii, comparativ cu alte categorii de varsta.
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Ponderea accidentelor grave din vina tinerilor (18-30 ani)
in functie de ora producerii
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Peste jumatate dintre accidentele produse intre orele 23:00 - 04:00 sunt datorate tinerilor, mai activi
in perioada nocturna comparativ cu soferii mai in varsta, varful fiind in jurul orelor 03:00, corespunzator,
probabil, revenirii acasa de la discotecd, cluburi etc. (corelat si cu ziua din sdptamana, acestea sunt mult mai
frecvente Tn weekend). Interesant este faptul ca un numar foarte mare de accidente s-au produs la sfarsitul
weekendului, duminica seara si mai ales in primele ore ale zilei de luni, (intervalul 01:00 - 04:00), cand tinerii
se Intorceau acasa din destinatiile de weekend.

Evolutia pe ore a accidentelor grave produse de tineri in weekend
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Categoria de drum.

Tinerii au provocat cele mai multe accidente pe strazile din localitati (39%)si pe drumurile nationale (34%).
Distributia nu este mult diferita de cea a accidentelor produse de conducatorii de autovehicule mai varstnici.
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Distributia accidentelor rutiere grave in functie de categoria de drum

@ alte drumuri
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Urban/Rural.

Patru din zece accidente din vina tinerilor au avut loc in mediul urban, iar o treime in mediul rural.
Desi cele petrecute in afara localitdtii au reprezentat doar 26% dintre evenimentele rutiere grave, aici au
murit cele mai multe victime, respectiv 45,2% dintre ele. Explicatia consta, probabil, in viteza superioara de

deplasare Tn momentul impactului, care a facut ca numarul victimelor decedate sa fie mai mare decat in alte
circumstante.

Distributia accidentelor rutiere grave si a deceselor in functie
de mediul producerii

——
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& IN AFARA
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graficmare - accidente grave
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Tip impact.

n ceea ce priveste modul de producere a accidentului, cea mai mare pondere o are lovirea pietonilor
(26,8%), urmata de coliziunea laterala (15,6%). Cele mai multe tipuri de impact sugereazd controlul scdzut
al autovehiculului datorat atdt lipsei de experientd cdt si unui comportament imprudent din partea
conducdtorului auto. Astfel, 1 din 7 accidente au reprezentat lovirea unui obstacol in afara carosabilului, 1
din 8 accidente s-au produs prin coliziune frontald si 1 din 10 prin rdsturnare.

Distributia accidentelor grave produse de tineri
in functie de tipul impactului
M lovire pieton

H coliziune laterala

i lovire obstacol in afara
carosabilului

H coliziune frontala

M rasturnare

i alta situatie

i coliziune fata-spate

i acrosare

ki cadere in afara drumului

il derapare

Lipsa de abilitati in manevrarea autovehiculului dar siimprudenta ih comportamentul rutier este sugerata si
de suprareprezentarea tinerilor in accidentele provocate prin coliziune urmatd de rdsturnare (47%), lovire obstacol
in afara carosabilului (46,2%), coliziune vehicul in stationare (40,3%), derapare (39,7%), rdsturnare (39%).
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Cauza prodaucerii.

Ca si in cazul soferilor mai in varsta, viteza neadaptata la conditiile de drum si neacordarea prioritatii
pietonilor sau vehiculelor au reprezentat principalele cauze ale producerii accidentelor rutiere de catre tinerii
de panain 30 de ani.

Ceea ce particularizeaza accidentele rutiere in care au fost implicati tinerii este ilustrat de acele cauze
in care acestia sunt suprareprezentati: conducere férd permis (58,8%), viteza neregulamentard (54%), vitezd
neadaptatd (46,4%), conducerea agresivd (46,2%), depdsirea neregulamentard (44,8%), conducerea sub
influenta alcoolului (39,8%).

CAUZE TINERI TOTAL % TINERIIN TOTAL
conducere fara permis 67 114 58.8
viteza neregulamentara 76 141 53.9
viteza neadaptata la conditiile de drum 732 1578 46.4
depasire neregulamentara 128 286 44.8
conducere sub influenta alcoolului 106 266 39.8
neasigurare mers inapoi 59 158 37.3
neasigurare la schimbarea directiei de mers 98 268 36.6
nerespectare distanta intre vehicule 115 317 36.3
circulatie pe sens opus 73 203 36.0
alte preocupari de natura a distrage atentia 73 206 35.4

De asemenea, tinerii sunt suprareprezentati si in accidentele avand alte cauze care reflecta un
comportament riscant/imprudent pe sosea (circulatia pe sens opus, nerespectarea distantei intre vehicule,
neasigurarea la schimbarea directiei de mers, alte preocupari care distrag atentia).

Barbatii tineri, mai degraba decat femeile tinere, au produs accidente rutiere urmare a conducerii sub
influenta alcoolului sau fard permis, iar tinerii cu varsta intre 15- 24 ani, mai degraba decat cei intre 25-30 ani,
au provocat accidente rutiere fdrd a avea permis de conducere.

1. Factori de risc in accidentele rutiere produse de tineri

Asa cum am vazut, datele statistice sustin ipoteza ca tinerii cu varsta pana in 30 de ani au un
risc crescut de a fi implicati intr-un accident rutier, fie in calitate de autori fie in calitate de victime.
Cercetarile care au abordat aceasta problema au identificat o serie de factori de risc care ar explica
rata crescuta a accidentelor rutiere in randul tinerilor:

Varsta - joacd un rol important in ecuatia

Combinatia vdrstd tdndrd producerii  accidentelor, atat prin caracteristicile

(= inclinatie spre asumarea psihocomportamentale pe care le reprezinta (asumarea
riscului) si lipsa de experientd riscului, supraestimarea abilitatilor proprii si subestimarea
(= abilitati scdzute de a anticipa riscurilor) cat si Tn asociere cu experienta redusa si stilul de
riscul) face ca aceastd categorie viata adoptat de catre tineri; de asemenea s-a demonstrat
de persoane (15-30 ani) s3 fie ca acest factor devine mai important mai ales in cazul

persoanelor de sex masculin, deoarece incidentele in care
au fost implicati soferi barbati tineri sunt mai legate de
conducerea imprudenta decat de abilitatile de conducere.

fntr-un risc crescut de a fi implicati
in accidente rutiere.
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Experienta in conducerea autovehiculului - Daci soferul nu se confruntd direct cu
diferite situatii din trafic si nu are insusite anumite automatisme, acest fapt conduce la neanticiparea
pericolelor din trafic si la reactii intarziate Tn manevrarea autoturismului. Datele indica o scadere
procentuala cu fiecare an de vechime a numarului de soferi vinovati de producerea unui accident,
mai ales in primii 2 ani de la obtinerea permisului, mai ales la soferii de sex masculin si mai ales la
categoria cea mai tanara (16-24 ani), ceea ce demonstreaza ca acumularea de experienta conduce la
scaderea riscului de accidente.

Distributia conducatorilor auto tineri vinovati de producerea
accidentelor in functie de vechimea permisului auto
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Cele mai multe comportamente riscante ale incepatorilor sunt datorate lipsei de experienta si perceptiei
eronate a pericolelor de pe sosea, cel putin in primele luni de la obtinerea permisului de conducere cand
riscul de a produce accident este cel mai mare. Graficul urmator ilustreaza foarte clar cum riscul de accident
scade brusc in primii 2 ani de la obtinerea permisului auto.

Distributia conducatorilor auto vinovati de producerea
accidentelor rutiere grave in functie de vechimea permisului auto
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Daca ne raportam doar la segmentul conducatorilor de autovehicule cu varste intre 16-30 ani, din

graficul de mai jos observam ca la experienta similara (0-2 ani), riscul de accident este mai ridicat cu cat
varsta este mai redusa, deci ,intarzierea” in obtinerea permisului ar duce la scaderea riscului de a produce
un accident rutier.

Numarul de conducatori de autovehicule tineri vinovati de accidente
rutiere grave in functie de vechimea permisului de conducere
672 — — —
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Pe de alta parte, riscul de accident scade cu cresterea vechimii permisului mai ales la cei mai tineri

conducatori auto (16-24 ani), astfel ca la o vechime a permisului de 3-5 ani, numarul conducatorilor auto
vinovati scade la aproape jumatate fata de cei cu o vechime de 0-2 ani.

Lipsa abilitatilor specifice la conducatorii auto tineri (Lerner, 2001):

Cimpul vizual - soferii tineri tind sa fie focusati mai mult pe vehicul decat sa urmdreasca pericolele din fata.

Automatism - soferii tineri au experienta redusa si de aceea, in conditii de stres, nu reusesc sa realizeze succesiunea de
manevre intr-o maniera cursiva.

Detectarea pericolelor- tinerii soferi percep cu intarziere pericolele comparativ cu soferii mai experimentati.

Perceptia riscului - riscul tinde sa fie subestimat de catre soferii tineri.

Atentia distributiva - tinerii soferi sunt usor de distras de catre ceilalti pasageri sau de cdtre echipamentele electronice (ex

telefon mobil).

Autoaprecierea - tinerii soferi tind sa-si supraestimeze abilitatile de soferi.

Controlul vehiculului - soferii tineri nu au experienta in a face manevre de urgenta si sunt vulnerabili la pierderea controlului.

Anticipare - tinerii soferi sunt mai putin inclinati sa se uite inainte pentru a detecta pericolele si a anticipa mersul lucrurilor.

(1) Young drivers and highway design and operations: Findings and recommended research, Lerner, N.D. (2001). www.tfhrc.gov)

Genul - studiile recente converg spre concluzia ca exista o similaritate in factorii de producere a

accidentelor de catre femei si barbati. Diferenta in implicarea in accidente e data atat de expunere (mai mare
n cazul barbatilor - 6 din 10 posesori de permis intre 18-30 ani sunt barbati) cat si de inclinatia spre adoptarea
unui comportament de condus bazat atat pe asumarea riscului cat si pe perceptia diferentiata a riscului.
Totusi unele cercetari mentioneaza ca, in conditiile in care am corecta factorul expunere, barbatii au rate
mai mari de implicare Tn accidente comparativ cu femeile, mai ales Tn primii ani de detinere a permisului de
conducere. De asemenea, tipurile de incidente pentru barbatii tineri sunt mai legate de conducerea riscanta,
imprudenta decat de abilitatea de a controla vehiculul, comparativ cu femeile tinere.
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Factorii de risc specifici pentru tinerii conducatori auto

Cu unele exceptii, factorii specifici implicarii tinerilor soferi in producerea accidentelor rutiere grave
sunt factori de risc situational ridicat, in sensul ca sunt legati de circumstantele care favorizeaza cresterea
riscului de accident.

n cazul tinerilor, se constatd o supraexpunere la circumstantele care favorizeaza accidentele:

Conducerea pe timp de noapte - acest risc este ridicat nu numai pentru tinerii soferi, dar probabilitatea
de aiesi noaptea in scop recreational si de a se afla in trafic este mai mare in cazul tinerilor, care sunt mai activi
noaptea; vizibilitatea redusa, impresia ca pot conduce cu viteza pentru ca drumul este mai liber, oboseala
sunt factori de risc care se asociaza cu condusul nocturn. Tn plus, in acest context, tinerii se pot afla uneori sub
influenta alcoolului sau a drogurilor, de aici suprareprezentarea lor in accidentele produse pe timpul noptii
(mai ales dimineata devreme).

Consumul de alcool - desi, ca si cauza a producerii accidentului, este mai scazut la tineri comparativ
cu alte categorii de varsta, totusi 38% dintre accidentele produse pe fondul consumului de alcool au fost
cauzate de tineri. Studiile au aratat cd, la aceeasi concentratie de alcool in sange, un sofer tanar este mai
supus riscului de a face accident comparativ cu un sofer mai in varsta nu atat datorita lipsei de experienta cat
tolerantei mai scazute la alcool si modului in care acesta influenteaza capacitatea de a conduce auto.

ED Un studiu din SUA estima ca riscul de accident pentru un sofer barbat cu varsta intre 16-20 ani este
de cel putin 3 ori mai mare comparativ cu al unuia de 25 ani si peste, la orice nivel al concentratiei de alcool
in sange. (Zador PL, Krawchuk SA, Voas RB. Relative risk of fatal crash involvement by BAC, age, and gender.
Washington, DC, National Highway Traffic Safety Administration, 2000, citat in World Report on Road Traffic
Injury Prevention, WHO, Geneva, 2004, p79)

[ Unstudiu din Noua Zeelanda asupra soferilor decedati in accidentele rutiere estima ca soferii tineri (sub 20
ani) au de 5 ori, iar cei de 20-29 ani, de 3 ori riscul de accident comparativ cu soferii de 30 ani si peste, la aceeasi
concentratie de alcool in sange.(Keall MD, Frith WJ, Patterson TL. The influence of alcohol, age and number of
passengers on the night-time risk of driver fatal injury in New Zealand. Accident Analysis and Prevention)

Prezenta altor pasageri - afecteaza atat prin distragerea atentiei soferului cat si prin Tncurajarea
conducerii riscante (intervin aici mecanisme psihosociale legate de presiunea grupului si facilitare sociala®3).

De exemplu, pasagerii sisoferii tineri nu folosescintotdeauna

centura de siguranta si, s-ar putea ca, sub presiunea grupului, sa Studiile au aratat ca influenta

renunte la folosirea ei atunci cand sunt prezenti si prietenii lor in este diferita in cazul unui pasager

autovehicul. Cercetari de sex feminin sau mai in varstd

Pasagerii Tn accidentele cu sofer in domeniu realizate in (influenta pozitiva) si in cazul unui

tanar sunt de regula de aceeasi SUA au aratat ca portul pasager prieten, de aceeasi varsta
varsta si sex cu soferul. centurii scade in randul (creste riscul de accident).

tinerilor  soferi  cu
cresterea numarului de pasageri in masina, cel mai scazut fiind atunci cand pasagerii erau tineri (20-29 ani).
De asemenea, studiile au aratat ca din totalul tinerilor decedati pe sosele, doar o treime dintre tinerii soferi
si o cincime dintre pasagerii tineri decedati purtau centura in momentul impactului. Cercetari recente au
evidentiat ca presiunea grupului, pe langa distragerea atentiei conducatorului auto, poate incuraja o conduita
negativa la volan din partea tanarului sofer, care doreste sa braveze in fata prietenilor.

53  Robert B. Zajonc — facilitarea sociala inseamnd ameliorarea performantelor subiectului in sarcini simple si deteriorarea lor in sarcini complexe
prin simpla prezenta a celorlalti
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Oboseala (in asociere cu viteza, consumul de alcool sau lipsa experientei): deprivarea de somn,
asociata, mai frecvent in cazul tinerilor, si cu condusul nocturn este un factor de risc situational important; 1
din 4 accidente avand drept cauza adormirea la volan a fost provocat de catre un sofer tanar. Desi numarul
lor este redus, implicatiile sunt mult mai mari, rata victimizarii fiind foarte ridicata (172%, adica 172 victime
la 100 accidente).

Utilizarea echipamentelor electronice in autoturism (in special telefonul mobil) - genereaza o
ingrijorare crescutd, avand in vedere cresterea acceleratd a utilizatorilor de telefonie mobild Tn ultimii ani.
Aceasta afecteaza manevrarea fizica a autovehiculului, cat si perceptia si capacitatea de concentrare si luare
a deciziei.

®  Distragerea cauzati de telefonul mobil poate influenta performanta in condus prin sciderea capacittii de a
mentine pozitia corecta pe band3, a distantei corecte fata de vehiculul din fata si in evaluarea pericolelor din trafic
N Timpul mai mare de reactie (de franare dar si de reactionare la semnalizdrile rutiere): studiile au aratat ca
atunci cand vorbesti la telefonul mobil timpul de reactie creste cu 0,5-1,5 secunde

N Riscul pentru un sofer care vorbeste la telefonul mobil e de 4 ori comparativ cu unul care nu utilizeaza
telefonul mobil

N Utilizarea hands free, permisa de lege, poate distrage soferul dar efectul negativ asupra performantei este
mult mai redus.

(extras din World Report on Road Traffic Injury Prevention, WHO, Geneva, 2004, p. 79)

Excesul de viteza - tinerii, datorita experientei reduse ca soferi, au o cunoastere limitata a felului in
care reactioneaza autoturismul la viteza ridicata si nu detin abilitatile necesare de a reactiona adecvat la
schimbarile intervenite in conditiile de trafic si implicit de a controla autoturismul, in plus, tinerii simt nevoia
de a se da mari in fata prietenilor conducand cu viteza

Conducerea de autoturisme mai vechi, uzate, mai putin verificate tehnic si, implicit mai nesigure sau
din contra, performante, foarte puternice, care pot fi mult prea rapide, pot reprezenta un alt factor de risc
care contribuie la propensiunea spre accidente.

La toti acesti factori situationali se adauga ceea ce reprezintd o caracteristica a varstei in combinatie cu
lipsa de experienta in condus:

Evaluarea redusa a riscurilor: datorita experientei scazute, tinerii au o capacitate redusa de a anticipa
sau de a identifica riscurile potentiale, pericolele ascunse din trafic si implicit de a reactiona din timp la ele
pentru evitarea catastrofei. Atentia scazuta, datorata si concentrarii /focusarii pe miscarile de manevrare a
autovehiculului care nu au intrat inca in automatism (ex. schimbarea vitezei, mentinerea benzii), impreuna
cu o supraevaluare a abilitatilor proprii de a sofa, determina o conducere imprudenta, desi, Tn opinia lor,
detin controlul masinii. Tinerii sunt mai inclinati sa-si asume riscuri, dar nu intrevad in totalitate consecintele
acestei asumari, dand dovada de incredere exagerata in abilitatile lor de a controla autoturismul . De exemplu,
tinerii plaseaza, mai putin decat alte categorii de varstd, viteza ca principala cauza a accidentelor rutiere, cu
alte cuvinte intrevad in viteza excesiva un risc mai scazut comparativ cu un sofer mai in varsta. Totodata,
increderea exagerata Tn abilitdtile de a sofa i face pe tineri sa adopte comportamente riscante precum vorbitul
la telefonul mobil, depasirea vitezei, depasiri sau alte manevre riscante asociate unui comportament agresiv.
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REZULTATELE SONDAJULUI DE OPINIE PRIVIND
ATITUDINILE S| COMPORTAMENTELE SOFERILOR
IN TRAFICUL RUTIER DIN ROMANIA

Stabilirea masurilor necesare realizarii sigurantei traficului rutier, adaptarea permanenta a acestora la
realitatea impusa de dinamica sociala si proiectarea unor raspunsuri la posibilele evolutii obiective necesita
din partea Politiei Romane sustinerea unui demers constant de cercetare si analiza a ansamblului de factori
cantitativi si calitativi care determina si influenteaza sistemul circulatiei rutiere nationale.

Tn realizarea continud a acestui demers se inscriu studiile referitoare la complexul de comportamente
si atitudini pe care le adopta in traficul rutier diferitele categorii de participanti la acesta, studii realizate de
catre Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, structura specializata a Inspectoratului General al
Politiei Romane. Concluziile acestor studii se regasesc in mod obisnuit in documentele strategice care vizeaza
realizarea sigurantei rutiere pe plan national.

Astfel, Tn anii 2008, 2010 si 2014 au fost derulate cercetari care au urmarit sa descrie intr-o maniera
stiintifica si detaliata caracteristicile conduitei in trafic a soferilor din Romania si sa obtina rezultate capabile
sa poata orienta atat activitatile de educatie rutiera, cat si pe cele de supraveghere si control al traficului
derulate de Politia Rutiera.

Similar celor anterioare, studiul realizat Tn anul 2014 a avut ca obiective estimarea gradului in care
sunt respectate regulile de circulatie de catre soferii din Romania, identificarea atitudinilor conducatorilor
auto fata de masurile de siguranta si reglementarile de circulatie, identificarea factorilor sociali si culturali
care influenteaza comportamentul in trafic. Studiul a fost realizat in perioada iulie - septembrie 2014, pe
un esantion de 1202 conducatori auto activi (care au condus un autovehicul in cel putin ultimele 6 luni
anterioare aplicdrii instrumentului de cercetare), reprezentativ la nivel national pentru conducatorii auto.
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Pentru stabilirea esantionului a fost aleasa metoda esantionarii pe cote, criteriile de selectie a subiectilor fiind
categoria de permis detinutd, vérsta, sexul si mediul de rezidentda. Datele privind posesorii de permise de
conducere necesare construirii esantionului au fost furnizate de catre Directia Regim Permise de Conducere
si inmatriculare a Vehiculelor din Ministerul Afacerilor Interne.

REZULTATELE CERCETARII

Pentru soferii activi din Romania riscurile legate de traficul rutier le exced pe cele provocate de cauze
economice, sociale ori ecologice (Fig.1). Accidentele rutiere reprezinta pentru populatia de referinta o sursa
de ngrijorare superioara celor pe care le pot provoca alte amenintari pentru calitatea vietii, constituindu-se
pentru aceasta categorie de populatie ca un pericol mai concret, apropiat, actual, asupra caruia au mai putin
control, figurand o reprezentare a accidentelor rutiere drept evenimente cu o capacitate de a se produce mai
frecvent si mai putin determinat decat alte amenintari ale sigurantei personale.

Fig.1Cit de ingrijorat suntefi de urmitoarele probleme?

Distrugerea mediului Num arulmare de Calitatea serviciilor Somajul
nconjuritor accidente rutere medicale

ODestul de ngrijorat @ Foarte ingrijorat

nintervalul dat de durata dintre actualul studiu si cel precedent (2010), unii dintre factorii principali ai
calitatii traficului rutier au avut, in perceptia celor chestionati in 2014, evolutii diferite. Negativ sunt apreciate
modificarile referitoare la aglomeratia din trafic, situatia parcarilor si comportamentul celorlalti soferi. Starea
drumurilor este apreciatd mai degraba pozitiv, desi opiniile celor care adopta aceasta pozitie nu depasesc cu
mult o treime a respondentilor.

Semnificativa este Tmbunatatirea afirmata in legatura cu activitatea politiei rutiere, 44,7% dintre soferii
chestionati sustinind-o, fata de numai 5,7%, ponderea celor care afirma o inrautatire a acesteia (Fig.2).
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Fig.2 In ultimii 4 ani considerati ci ...

Starea drumurilor

Aglomeratiadin trafic

Situatia parcérilor

Comportamentul celorlalti
soferi

Activitatea politiei rutiere

@S-a imbunitatit/ameliorat O Arimaslafel B S-ainrautitit/agravat B NS/NR

Estimarea stdrii de siguranta personala in traficul rutier reflecta o reprezentare rezervat-negativa. Chiar
daca apropiate, valorile vectorilor de opinie inclina in sensul afirmarii unei stari de nesiguranta a soferilor

(Fig.3).

Exprimata in functie de criteriile sex si mediu de rezidentd aprecierea starii de siguranta in trafic se
nuanteaza: un sentiment mai ridicat de siguranta se inregistreaza in randul barbatilor (50,3% dintre barbati
se simt in siguranta in trafic fata de 41 % dintre femei) si al soferilor din mediul rural (53% declara c3 se simt
in sigurantd Tn trafic comparativ cu 45,4% dintre conducatorii auto din urban).

Fig.3In ce masura va simtiti in siguranta in trafic?

in foarte in mare inmica in foarte NS/INR
IMALe ITLASUra IMASUra ITLA SUL A mica masura

T ——
[ 47s00 ] [ s2a%0 |
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in motivarea opiniei lor privind starea de nesigurantd resimtitd, conducdtorii auto aseazd intre
principalii factori externi (Fig.4) nerespectarea regulilor de circulatie (67,5%), faptul cd multi soferi fac
manevre riscante/conduc imprudent (62,5%) si situatia precara a drumurilor (61,4%). Pentru mai mult de o
treime dintre cei care si-au declarat starea de nesiguranta, numarul accidentelor rutiere reprezinta un factor
care contribuie la aceasta.

Fig.4 care sunt principalii factori externi pentru care nu vi simtiti in sigurantain
trafic?

nu se respecti regulile de circulatie in trafic

multi soferifac manevre riscante/ conduc imprudent

starea drumurilor este precari

vid cil se intampli prea multe accidente
traficul a devenit extremn de dificil

starea marcajelor, ndicatoarelor sisemnalizirilor este precara
numirul echipajelor de politie in trafic este insuficient

nu am o asini pe care si mi pot baza

am fost implicat intr-um accident

Niciunul dintre acestifactorinuimi face si mi simt innesiguranta

Este relevant faptul c3, intre toate elementele care concura la desfasurarea circulatiei rutiere, nivelul cel
mai ridicat de amenintare la adresa sigurantei generale este dat de comportamentul in trafic al soferilor, de
relatiile Tn trafic dintre soferi, respectiv, dintre sofer si regula rutiera. Acest rezultat sprijina ideea ca actiunile
proiectate sa conduca la cresterea gradului de siguranta rutiera trebuie orientate, in mai mare masura
decat spre elementele de infrastructurd, parcul auto sau organele de control al traficului, catre corectarea
comportamentelor in trafic ale conducatorilor auto.

Ideea exprimata mai sus este sprijinita si de motivele subiective prin care soferii si-au declarat starea
de nesiguranta in trafic. Perceptia unui trafic problematic si dificil o au 52,6% dintre acestia, in timp ce
46,9% considera cd respecta regulile de circulatie cu strictete, percepand ca sursa de nesigurantd diferenta
de comportament rutier dintre ei Tnsisi si ceilalti soferi. Au mai fost numiti ca factori subiectivi stabili, care
produc constant nesiguranta, teama (20,3%), enervarea (18,3%), suprasolicitarea atentiei (15,9%), lipsa de
experienta (7,5%), lipsa de rabdare (6,2%), oboseala frecventa (5,9%), sofatul ca sursd constanta de stres
(3%). Aproape 10% dintre cei care au raspuns nu au identificat intre variantele de raspuns de mai sus factorii
care constituie pentru ei motivele subiective care le diminueaza starea de siguranta in trafic.

Conducatorii auto care Tsi estimeaza pozitiv starea de siguranta in trafic, identifica intre factorii externi
drept prim motiv faptul de a nu fi fost implicati, pana la momentul solicitarii opiniei, in niciun accident rutier
(51,7%). Calitatea vehiculului pe care il conduc constituie al doilea motiv ce le confera siguranta acestor soferi
(51,5%). Mai putin de jumatate dintre acesti conducdtori auto (44%) isi fundamenteaza siguranta in trafic pe
maniera generala de respectare a regulilor de circulatie (Fig.5).
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Fig.5 Care sunt principalii factori externi pentru care vi simtit in siguranti in trafic?

nu am fost implicat in niciun accident pina nmm-h— ]

h
—

tn
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amo magind pe care ma pot baza ]

in general, se respectd regulile de circulatde ] 44

sunt suficiente echipaje de politie in trafic ] 29.8

traficul nu este atat de dificil 1 22.9

majoritatea soferilor conduccu grijfi/pruden ] 187
starea drumuriloreste destul de bund |7 10.7

drumurile sunt hine marcatesi semnalizaee I 1 10.2

nu se intdmpla prea multe accidente ] 3.0

Niciunuldintre acesti factorinu ma face si ma simt in siguranta [ 1.9

Trebuie subliniat ca siguranta personala bazata pe o filozofie de tip ,mie nu mi se intampla” este una
motivata precar. O astfel de atitudine il indeparteaza pe sustindtorul ei de posibilitatea de a estima realist
riscurile la care este expus si i diminueaza capacitatea de actiona preventiv. Faptul ca peste jumatate dintre
soferii care Tsi apreciaza pozitiv starea de siguranta in trafic pun la baza opiniei lor o asemenea atitudine
sustine dubiul ca participarea, atat individuala, cat si colectiva, la constituirea unei stari de siguranta pe
drumurile publice din Romania este realizata prin comportamente adaptate si asumate, conforme regulilor
de circulatie si unei conduite preventive.

Pe plan subiectiv, motivatia auto-aprecierii pozitive a sigurantei in trafic este legata in primul rand
de respectul pe care subiectii afirma ca il acorda regulilor de circulatie, dar acest raspuns a fost afirmat doar
de putin peste jumatate dintre respondenti (51,3%). Atentia (40,6%), experienta (39,4%) si calmul (37.5%),
manifestate la volan, reprezintda urmatoarele cele mai invocate surse subiective ale confirmarii sigurantei
personale ale soferilor.

Soferii romani cunosc riscurile pe care le presupune conducerea cu vitezd a vehiculului. Tntre
consecintele probabile ale unui asemenea comportament rutier, riscul ridicat de a produce un accident,
pericolul pe care |-ar constitui pentru ceilalti participanti la trafic si dificultatea de a controla autovehiculul
sunt luate in considerare de catre cei mai multi dintre conducatorii auto, In mai mare masurd decat aceea de
a fi oprit de politie si sanctionat (Fig.6). Peste jumatate dintre conducatorii auto asociaza pe plan subiectiv
nesiguranta si stresul situatiei de a conduce cu viteza.
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Fig.6 Dacia as conduce cu viteza ...

ar fi mult mai probabil s produc un accident _’ | 82,3
i-ag pune in pericol pe ceilalti participanti la trafic b, | 79,4
controlul masinii ar fi mai dificil b, | 78,8
mi-ar fi teama ci voi fi oprit de politie sau inregistrat de radar _ | 78,5
nu as putea si fac virajele corect _ | 73,1
stabilitatea masinii ar fi afectati _ | 71 ,4
n-as putea si observ suficiente date despre conditiile de drum si trafic b? | 70’9
m-as simti in nesiguranti b—‘ 58,9
m-as simti stresat V—‘ 51 ,7

sofatul ar fi mai placut 16,6
as obtine cele mai bune performante de 1a masina 1 1,8
as simfi ca sunt un bun sofer 9,9

La nivel de opinie, importanta evitarii riscurilor unui accident datorat rularii cu vitezd este inteleasa
corect, atat cand conducatorii rutieri se refera la ei insisi (Fig.6, afirmatia 2) cat si la ceilalti soferi (Fig.7,
afirmatia 1).

Cu toate acestea, atitudinal, mai mult de jumatate dintre ei (58,4%) admit cd depasirea limitei de viteza
este acceptabild in anumite conditii, iar aproape jumatate dintre soferi (46,2%) sustin ca depdsirea vitezei
legale cu 10-20 km/h este un comportament larg convenit (Fig.7).

Fig.”In ce masura sunteti de acord cu urmatoarele afirmatii?

Soferii care dephsese frecvens viveza legald prezine wnris: mad mare
e prrident.

T srawannnive conelitii ot dep-ist Lok de vt

Depigiren ¢w 10-20 ko T a Livdted de vitezi este accep b i deoarece
toti soferii o fac.

imipl:ue.*ri'itnwim 0 vitezd. W
Daci estiun sofer bun pofi <3 mergi on vikezh mad mare. m' ]

@Totalde acord O Maidegrabi de acord OMaidegrabi dezacord BTotal dezacord
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Gradul in care depadsirea sitationald a vitezei este acceptata variaza in functie de varsta, experienta de
conducator auto a subiectilor si relatia dintre ocupatie si sofat.

Toleranta pentru aceste comportamente rutiere este mai mare pentru tinerii de pana la 35 de ani, ea
scazand pe masura ce varsta respondentilor scade. Astfel, 67,2% dintre tinerii sub 25 de ani si 65,6% dintre
soferii cu varsta intre 26 si 35 ani sunt de acord cu depasirea limitei de viteza in anumite conditii, acelasi acord
exprimandu-1 52,5% dintre subiectii cu varsta cuprinsa intre 46 si 55 de ani si 47,7% dintre cei de peste 55 de
ani.

n ce priveste experienta conducitorilor auto, cu cat aceasta este mai indelungatd, cu atat este mai
redusa acceptabilitatea depadsirii vitezei in trafic.

Pentru aceia care conduc autovehiculele institutiei unde sunt angajati, fara ca activitatea desfasurata
de acestia sa impuna detinerea unui atestat de sofer profesionist, depdsirea cu 10-20 km/h a limitei de viteza
este acceptatd Tn mai mare masurd - 53%. In mai micd masurd aceeasi opinie este impartisitd de soferii
profesionisti (46%) si de soferii care conduc cu alte ocazii (45%).

Un rezultat surprinzator a reiesit in legatura cu subiectii care au cunoscut experienta implicarii Tn
accidente rutiere in ultimii trei ani. Acestia, comparativ cu cei neimplicati Tn evenimente rutiere, isi exprima
fn mai mare masura acceptabilitatea in legatura cu depasirea situationala a vitezei: 67,8% sunt de acord ca, in
anumite conditii, pot depdsi limita de vitezd, (57,2% dintre cei neimplicati in accidente); 54,9% considera cd
depasirea cu 10-20 km/h a limitei de vitezd este acceptabila (45,7% dintre cei neimplicati in accidente); mai
mult de un sfert declara ca le place sa conduca cu viteza (15,3% dintre cei neimplicati in accidente).

Este relevant faptul c3, in ipoteza ca ar avea posibilitatea de a Thaspri sanctiunile unei singure abateri la
regulile de circulatie, doar 7,7% dintre soferi au indicat depdsirea vitezei legale.

Referindu-se la propriul comportament rutier, 65,5% dintre soferii chestionati sustin cd, de cele mai
multe ori, respecta viteza legald, indiferent de evolutia celorlalte masini din trafic. Aceasta conduita este
adoptata Tn mai mare masura de femei decat de barbati si de catre persoanele de peste 45 de ani, comparativ
cu cele sub 25 de ani.

Cu toate acestea, in situatiile in care executa depasiri ori in cele in care, ziua, drumul este liber, pentru
mai mult de jumatate dintre subiecti probabilitatea de a depasi viteza legald devine una semnificativa. Pe de
alta parte, certitudinea de a nu exista supraveghere radar pe drumul pe care circula nu reprezinta un motiv
pentru a depdsi limita vitezei legald decdt pentru mai putin de un sfert dintre conducétorii auto (Fig.8). Tn
legatura cu acest ultim aspect este relevant faptul ca mai putin de 10% dintre soferii chestionati evalueaza
ca improbabild situatia de a le fi verificata viteza cu aparatul radar, in timp ce 56,3% estimeaza ca se pot afla
in aceasta situatie des, foarte des sau intotdeauna, ridicandu-se astfel problema eficientei pe care acesta
masura o are in motivarea unui comportament rutier corect.
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Fig.8 Cat de probabil este sa depasiti viteza legala in urmatoarele situatii?
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in concluzie, modul in care soferii romani se raporteazi la problematica circulatiei peste limita
vitezei legale pe drumurile publice reflectda o anumita inconsistenta. La nivel de opinie legatura dintre viteza
neregulamentara si riscurile asociate acesteia este larg inteleasa si enuntatd, la fel atunci cind conducatorii
auto se refera la ei nsisi sau la ceilalti soferi. Atitudinal ins3, pozitia initiala se modifica intr-una mai permisiva,
in care, In anumite circumstante, depasirea vitezei legale devine acceptabila. Cand se refera la propriul
comportament produs 1n trafic, soferii romani sunt pregatiti sa isi afirme, majoritar, o conduita reglementara.
Cu toate acestea, atunci cand conduita este operationalizatd, pe tipuri de situatii ori pe tipuri de drum, un
numar mult mai mare de conducatori auto recunosc incalcarea frecventa a normelor legale privind limitele de
vitezd. In acest mod actioneazi, mai degrabd, barbatii decat femeile, persoanele tinere decat cei maturi, soferii
cu experienta mica sau medie fata de aceia cu experienta mai indelungata, posesorii de masini cu cilindree
peste 2000 cmc, soferii care conduc autovehiculele institutiei unde sunt angajati, fara a fi soferi profesionisti
si, surprinzator, cei care au mai fost implicati in accidente rutiere, fata de cei fara asemenea antecedente.
Cu toate acestea, prezenta ori absenta monitorizarii radar, in raport de alte determinari, influenteaza intr-o
maniera mult mai putin semnificativd comportamentul rutier legat de viteza.

Conducerea sub influenta alcoolului reprezintd pentru cea mai mare parte a soferilor romani un
comportament fata de care isi exprima dezacordul (Fig.9). Implicatia Tntelegerii riscurilor asociate unui
asemenea comportament este confirmata de pozitia prin care, chestionati asupra abaterii de la normele
rutiere pentru care ar Thaspri regimul sanctiunilor, daca ar avea posibilitatea, 62,1% dintre subiecti au numit
conducerea sub influenta alcoolului, in timp ce toate celelate abateri propuse au primit scoruri mai mici de
13,3%.




Capitolul V

Fig.9 O cantitatemica de alcool consumata nu afecteazi performanta la volan

70,5%

Total de acord Mai degraba de Maidegraba Total dezacord NS/MNE
acord dezacord

Dezacordul de principiu nu este sprijinit de nivelul de cunoastere a prevederilor legale, mai putin de
un sfert dintre conducatorii auto (22,7%) indicind corect limita permisa de alcool in sange, in timp ce 20,8%
au admis ca nu cunosc acest aspect, iar jumatate dintre soferi au indicat valori eronate. Un grad scazut de

cunoastere a acestei prevederi legale se inregistreaza in cazul tinerilor intre 18-25 ani, doar 17,9% dintre
acestia indicand valoarea corecta.

Mai mult, invitati sa aprecieze cantitatea de alcool pe care ar putea-o consuma fara sa le fie afectata
capacitatea de a conduce in siguranta, 30,2% au indicat o sticla de bere, 22,3% un pahar cu vin, iar 13,8% au
apreciat ca ar putea consuma pina la 100 ml de bauturi spirtoase. Dincolo de subevaluarea efectelor alcoolului
asupra capacitatii de a sofa, aceste rezultate sugereaza posibilitatea de a reflecta mai mult decat o opinie, iar
o parte dintre respondenti sa-si fi bazat raspunsul pe evaluarea subiectivd a unor experiente concrete.

O astfel de experientd a fost recunoscutd de peste 15% dintre cei chestionati (Fig.10). Cei mai multi
dintre ei au facut acest lucru in mod ocazional (15%), dar au existat si soferi care au declarat ca in mod frecvent
au condus dupa ce au consumat bauturi alcoolice (0,7%). Cel mai frecvent motiv invocat a fost convingerea
ca nu le este afectatd capacitatea de conducere (35%), in timp ce pentru 28% motivul a fost repezentat de
distanta mica pe care o aveau de parcurs. Interesant este faptul ca mai putin de 20% au invocat o situatie
de urgenta si doar 2,4% au mizat pe probabilitatea redusa de a intalni un echipaj de politie care sa le verifice
alcoolemia.
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Fig.10 Vi s-a intamplat sa conduceti dupa ce ati consumat bauturi
alcoolice?

DA, In mod
pcazional 14.9%

DA, In mod
frecvent (1.7%

NR 1,

Mai degraba barbatii (28%) decat femeile (10%) sunt cei care au condus sub influenta alcoolului.

in functie de vechimea permisului de conducere, mai degrab3 cei cu vechime mare au condus dupa
ce au consumat bduturi alcoolice. Astfel, numai 7% dintre cei incepatori (sub 1 an vechime) si 17% dintre cei
cu 1-5 ani vechime au condus sub influenta alcoolului, comparativ cu 25% dintre soferii mai experimentati.

Mai degraba cei din mediul urban (25%) au declarat ca au condus dupa ce au consumat alcool, fatd de
17% in rural.

Soferii care conduc in timpul serviciului dar fara a avea atestat de sofer profesionist s-au aflat mai
frecvent in situatia de a conduce dupa ce au consumat alcool (28%, comparativ cu 19% din celelalte categorii
de soferi).

Mai degraba cei care au fost implicati intr-un accident in ultimii 3 ani au s-au urcat la volan dupa ce au
consumat alcool (31% fata de 21%).

Atitudinea celor care au admis ca s-au urcat la volan dupa ce au consumat bauturi alcoolice, alaturi de
cea reflectata de cei care au evaluat ca ar putea consuma o oarecare cantitate de alcool fara a risca sa le fie
afectata capacitatea de a conduce, poate fi pusa in relatie cu estimarea pe care soferii o ofera probabilitatii de
a fi verificati in trafic cu etilotestul. Astfel, mai mult de jumatate dintre cei chestionati considera ca ocazia de
a fi supusi unei asemenea verificari este putin probabila ori chiar ca nu se vor afla niciodata intr-o asemenea
situatie (Fig.11).

Fig.11 in deplasirile dvs. cu masina, cit de des credeti cii este posibil si fiti verificat

34,6%

daca ati consumat alcool?

Foarterar/ Niciodata Uneori Deoseori Foarte des/ intotdeauna NR
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Spre deosebire de aspectele legate de respectarea regimului limitelor de viteza pe drumurile publice,
cele privind conducerea sub influenta alcoolului reflecta o continuitate pe relatia opinie-comportament.
Ponderea soferilor care resping la nivel de principiu acest comportament (85,7%) este similara aceleia a
conducatorilor auto care declara cd nu au condus niciodata dupa ce au consumat alcool (83,3%).

Exista, totusi, o un segment din populatia conducatorilor auto activi care admit ca au condus pe
drumurile publice dupa ce au consumat bauturi alcoolice si ca adopta acest comportament cu o frecventa
variata, de la ocazional la nivel de conduita. Acestia manifesta o anumita toleranta fata de aceasta practica
chiar si la nivel atitudinal ori de opinie, ignorand ori minimalizand riscurile pe care le implica pentru ei si
pentru altii. Exista probabilitatea ca acesta categorie sa fie mai numeroasa decat proportia celor care, sub
beneficiul anonimatului pe care il presupune chestionarul sociologic, au recunoscut consumul de alcool la
volan. Aproape o treime dintre respondenti au certitudinea cd a consuma 500 ml de bere nu le poate afecta
capacitatea de a conduce autovehiculul in siguranta.

Este de retinut faptul ca cei care sunt in mai mare mdsurd predispusi Tncalcarii normelor legale
privind relatia dintre consumul de alcool si conducerea auto apartin acelorasi categorii de soferi toleranti
cu ncdlcarea limitei de viteza pe drumurile publice: barbatii, soferii care conduc autovehiculele institutiei
unde sunt angajati, fara a fi soferi profesionisti, cei rezidenti in mediul urban si conducatorii auto care au fost
implicati Tn ultimii trei ani intr-un accident rutier. Exceptia o constituie criteriul experientei: cei cu o vechime
rutiera mai indelungata au o predispozitie mai ridicatd de a conduce sub influenta alcoolului.

Subiectul utilizarii centurii de siguranta dezvaluie o atitudine majoritar favorabila acestui mijloc de
siguranta obligatoriu (Fig.12). Peste 85% dintre soferi sustin importanta purtarii centurii de siguranta pentru
reducerea riscurilor in caz de accident, intr-o proportie similara este respins argumentul ca atentia sporita
poate suplini portul centurii, iar peste 80% dintre cei chestionati resping pe acela al incomoditatii datorate
portului centurii de sigurantd. Fermitatea pozitiilor este mai redusa atunci cand acest subiect este pus in
legatura cu tipul de drum ori cu pozitia fatd/spate a pasagerilor masinii in legdtura cu care portul centurii este
obligatoriu.

Fig.12 In ce masurai sunteti de acord cu urmétoarele afirmatii?

in majoritatea accidentelor folosirea centurii de 8
siguranta reduce riscul ranirilor gravea soferilor si
a pasagerilor

fnlocalitate centura de siguranti nu este chiar atit
de utild/ necesara

Portul centurii ar trebui si fie obligatoriu doar
pentru pasagerii din fata

Nu port centura deoarece ma incomodeaza

Daca mergi cu atentie nu este necesari centura de
siguranta

Btotaldeacord DOmaidegraba deacord Omaidegrabidezacord Btotaldezacord

Opiniile exprimate de respondenti pe aceasta tema sunt confirmate de modul in care respondentii
afirma ca folosesc centura de siguranta in diferite situatii.

Pe autostrada si pe drumurile din afara localitatilor, peste 70% dintre soferi sustin ca adopta o conduita
preventivd, prin a purta intotdeauna sau foarte frecvent centura de sigurantd. in ce priveste circulatia in
localitati, doar 54% dintre conducatorii auto recunosc portul regulat al acestui sistem de siguranta (Fig.13).
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Cei care respecta obligativitatea folosirii centurii de siguranta sunt mai ales femeile, persoanele peste
55 ani, precum si cele cu vechime mare de peste 10 ani in conducerea auto.

Fig.13 Cat de des folositi centura de sigurantain deplasarea pe urmatoarele drwmuri 7

In localivati Tnafara localitatii Feautostradi

BFoarte des/ ntotdeauna ODeseori OUneori OFoarte rarniciodath

Siguranta copiilor, pasageri in autovehiculele conduse de respondenti, prin asigurarea portului centurii
de catre acestia, este o optiune pe care doar 70,5% dintre soferi o aleg foarte des/intotdeauna, in timp ce
3,8% dintre ei se asigura foarte rar/niciodata cu privire la portul centurii de catre copiii pe care fi transporta
in autovehicul.

Relatiile de trafic pe care soferii romani le stabilesc intre ei reprezintd o tema cu privire la care prezentul
studiu releva aspecte problematice.

Chestionati cu privire la modul in care s-a schimbat Tn ultimii patru ani comportamentul celorlalti soferi
(n.n. intervalul este dat de durata dintre actualul studiu si cel precedent), aproape jumatate dintre respondenti
(49,7%) au afirmat ca acesta s-a inrdutatit, opinia contrara enuntand-o numai 4,7% dintre raspunsuri.

Conducatorii auto considera majoritar (56,4%) ca uneori comportamentul celorlalti soferi este de natura
a provoca iritare, totodata, in proportie de peste 60%, fiind gata sa manifeste toleranta fata de incdlcarea
regulilor rutiere produsa de catre ceilalti soferi. Tinerii de pana la 25 de ani, precum si soferii cu experienta
intre 1 si 10 ani se dovedesc intr-un mai ridicat grad, peste 60%, deranjati de comportamentul in trafic al
celorlalti soferi, decat conducatorii auto din celelalte categorii de referinta.

Cel mai suparator comportament pe care soferii chestionati I-au observat la partenerii lor de drum este
nesemnalizarea la schimbarea directiei de mers, aspect retinut de 64,6% dintre raspunsuri. Absenta asigurarii
la schimbarea directiei de mers (45,8%) si stilul agresiv de conducere (43,2%) reprezinta urmatoarele cele mai
frecvente comportamente care ii deranjeaza pe soferii romani la ceilalti conducatori auto (Fig.14).
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Fig.14 Care dintre urmatoarele comportamente ale celorlalti soferi va deranjeaza cel
mai mult?
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Conduc prea incet

Referindu-se la propriile comportamente ce sunt in masurd sa deranjeze traficul si pe ceilalti soferi,
produse in ultimele sase luni, subiectii admit Tn proportie mai mare de 50% folosirea telefonului mobil, fara
hands-free, in timp ce conduc, precum si oprirea/stationarea in loc nepermis. Cu o frecventd mai mare de
40% este recunoscutd nepastrarea unei distante regulamentare de vehiculul din fata. Peste un sfert dintre
respondenti au schimbat directia de mers fara sa semnalizeze si au efectuat depasire peste linia continua, in

ultimele sase luni (Fig.15).

Se constata diferenta dintre modul n care sunt receptate de catre soferi comportamentele celorlalti
conducatori auto si declararea propriilor comportamente. Acele comportamente care sunt considerate intr-o
proportie medie ca fiind deranjante atunci cand sunt produse de ceilalti conducatori auto, sunt asumate
intr-o masura mai mare propriei conduite (ex. folosirea telefonului mobil, parcarea/oprirea/stationarea
neregulamentara, nerespectarea distantei de autovehiculul din fatd). in acelasi timp, ei admit intr-o méasura
mult mai redusa ca ei insisi produc comportamentele fata de care se simt deranjati intr-un inalt grad atunci
cand le observa la ceilalti soferi (ex. nesemnalizarea directiei de mers, depasirea coloanei formata la semafor).

Fig.1% In ultimele sase luni vi s-a intaimplat s ...
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si faceti depisivi Ia limita
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Asa cum se observa in Fig.14, 43,2% dintre soferi sunt deranjati de agresivitatea manifestata in
conducere de catre ceilalti conducatori auto.

n acelasi timp, agresivitatea propriului stil de conducere este auto-perceputi ca fiind destul de putin
prezenta, doar 11% dintre subiecti admitand cd manifestd o asemenea maniera de conducere, in timp ce 22%
dintre acestia considera ca stilul lor de a conduce nu este deloc agresiv, iar peste 66% il apreciaza ca destul
de putin agresiv.

Pe o scala de la 1 la 10 a aprecierii propriei agresivitati in stilul de conducere, mediile notelor auto-
acordate, calculate pentru diferitele categorii de soferi, nu depasesc valoarea 3,57 (Fig. 16).

Fig.16 Cum apreciati stilul dumneavoastra de conducere pe o scala
de la 1 (deloc agresiv) la 10 (foarte agresiv)
- media pe categorii de soferi -
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Atitudinea de minimalizare a propriilor deficiente, concomitent cu observarea critica a celor manifestate
de catre ceilalti conducatori auto este accentuata si de raspunsurile pe care subiectii le-au oferit in legatura cu
tipurile de comportamente agresive carora le-au fost victime 1n trafic (Fig.17), comparativ cu situatiile in care
ei Tnsisi au agresat alti conducatori auto (Fig.18).
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Fig.17 Comportamente agresive suportate din partea altor soferi
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n concluzie, in randul soferilor romani se constatd atitudinea de a sanctiona critic comportamentele
neregulamentare, riscante sau agresive ale partenerilor de trafic, concomitent cu minimalizarea propriilor
asemenea actiuni. Se poate afirma ca, in privinta relatiilor de trafic pe care conducatorii auto le stabilesc
intre ei si in legatura cu normele rutiere, exista tendinta de neasumare a responsabilitatii proprii cu privire
la problemele cauzate traficului de propriile atitudini si comportamente si de deplasare a cauzelor acestor
probleme, mai degraba, catre ceilalti.

Aceastd atitudine este ea nsasi o problema importanta pentru realizarea sigurantei in traficul rutier,
una care se adauga celor obiective - infrastructura, parc auto, sistem institutional de control al traficului etc.
Tn mésura in care poate fi separatd de calitatea de a fi o caracteristicd a mentalititii generale, prezenta in toate
celelalte domenii ale actiunii nationale, atitudinea deresponsabilizarii proprii, manifestata de soferii romani,
poate fi educata printr-un complex de masuri specifice in care actiunile preventiv-educative sa continue
demersurile incepute, in acelasi scop, Tn scoala de soferi si chiar mai Thainte, in toate etapele formarii scolare
a viitorilor conducatori auto.

Pentru 35,2% dintre conducatorii auto reprezentarea unei atitudini prudente in trafic nu este afectata
de nerespectarea regulilor de circulatie, acestia exprimandu-si acordul cu afirmatia ca un sofer care incalca
normele rutiere nu trebuie considerat, din aceasta cauza, imprudent.

Ideea incalcarii regulilor rutiere este facilitata pentru mai mult de o treime dintre soferi de necesitatea
unui trafic fluent, in timp ce pentru mai mult de un sfert dintre ei aglomeratia din trafic justifica executarea
unor manevre riscante (Fig.19).
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Fig.19In ce masura sunteti de acord cu urmatoarele afirmatii?
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Conducerea auto sub influenta alcoolului este abaterea de la normele rutiere care intruneste in cel
mai Thalt grad intransigenta respondentilor, 62,1%. Pentru celelalte incalcari ale regulilor rutiere cei mai multi
soferi nu ar recurge la indsprirea sistemului sanctionator (Fig.20).

Fig.20 Daca ati putea iniispri regimul sanctiunilor pentru una dintre urmitoarele categoriide
abateri,care ar fi aceasta? (alegeti o singuri varianta de raspuns)
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Dezacordul conducatorilor auto cu privire la cresterea severitdtii sanctiunilor pentru abaterile rutiere
este intarit de ordinea pe care acestia o propun metodelor prin care s-ar obtine cu eficienta imbunatatirea
traficului rutier (Fig.21). Cei mai multi dintre soferii romani considera ca eficienta urmarita se poate obtine
prin imbunatatirea calitdtii drumurilor (68,4%). intr-o masurd mai redusa, la imbuntatirea traficului rutier
ar contribui promptitudinea in sanctionarea abaterilor constatate (39,8%), imbunatatirea instruirii soferilor
(31%) si cresterea dificultatii examenului pentru obtinerea permisului de conducere (30%). Pentru indsprirea
regimului sanctionator la incdlcarea regulilor de circulatie s-au pronuntat mai putin de o cincime dintre
subiecti.
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Fig.21 Care sunt cele mai eficiente masari pe cave antovitatile ar trebui sa le ia pentim
imbunatatirea waficului rutier?
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n ce priveste necesitatea unei reexamindri periodice a detin&torilor de permis de conducere, peste
80% dintre soferi sunt favorabili unei asemenea masuri. Aproximativ 60% dintre acestia cred ca reexaminarea
ar trebui sa vizeze aspectele medicale si psihologice, in timp ce o treime dintre respondenti acorda importanta
evaluarii abilitatilor practice sau reexaminarii cunostintelor teoretice.

CONCLUZII

Pentru populatia conducatorilor auto activi, siguranta rutiera este un domeniu care induce mai multa
ingrijorare decat cea legata de locul de munca, ingrijirea sanatatii sau calitatea mediului inconjurator. Riscurile
pe care le confrunta in traficul rutier le apar acestora mai mari, mai concrete si probabile decat cele provenind
dinspre alte domenii ale calitatii vietii.

n intervalul de patru ani, dat de durata parcursa de la precedentul studiu similar la cel prezent,
evolutiile unora dintre factorii care concura la consolidarea sigurantei rutiere sunt percepute de catre soferii
romani ca negative. Doi dintre acestia, aglomeratia din trafic si comportamentul celorlalti soferi sunt factori
care influenteaza in mai mare masura negativ atitudinile si conduita conducatorilor auto romani, precum si
starea de siguranta perceputa in legatura cu traficul rutier. Starea drumurilor si calitatea activitatii politiei
rutiere sunt, in schimb, percepute ca avand o evolutie pozitiva.

Perceptia generala a stdrii de siguranta in traficul rutier pe drumurile din Romania este mai degraba
negativa, cu deosebire femeile si conducatorii auto din mediul urban resimtind un nivel scazut al acesteia.

Cei care se simt In nesiguranta isi motiveaza aceasta stare, in principal, prin comportamentul celorlalti
soferi - care deseori nu respecta regulile de circulatie si conduc imprudent - si prin starea precara a drumurilor,
ca factori externi lor. Ca factori subiectivi, acesti conducatori auto percep traficul ca problematic si dificil si
resimt deosebit diferenta dintre modul strict in care ei respecta regulile de circulatie Tn trafic si ceilalti soferi,
care nu o fac. Faptul ca nesiguranta pe drumurile publice este data pentru cei mai multi conducatori auto
in primul rand de comportamentul in trafic al celorlalti soferi, mai Tnainte de elementele materiale care tin
de infrastructura ori calitatea vehiculelor, pune in centrul problematicii sigurantei rutiere factorul uman si
proiecteaza masura in care este nevoie sa fie dimensionate demersurile preventive adresate mentalitatilor,
modului in care este constientizata responsabilitatea personala in construirea sigurantei rutiere generale.
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Pentru cei mai multi soferi starea pozitiva de sigurantd pe drumurile publice este sprijinita mai intai
de toate pe faptul de a nu fi fost, pana in prezent, implicati in vreun accident rutier si, in al doilea rand, pe
calitatea vehiculului detinut. Este evident ca motivatia externa principald a celor care isi exprima starea de
siguranta in trafic este una de tipul ,,mie nu mi se poate intampla”, in esenta, o motivatie fara consistenta, care
il lasa pe detinatorul ei in afara constientizarii riscurilor posibile si il desparte de atitudinea preventiva care sta
la baza diminudrii acestor riscuri.

Acesti soferiisi bazeaza destul de mult siguranta in trafic pe factori obiectivi, exteriori lor, intrucat factorii
subiectivi pe care 1i implica in edificarea unei atare stari - atentia, experienta, calmul etc. - sunt mentionati
intr-o proportie destul de mica. Cel mai reprezentat asemenea factor, respectarea regulilor de circulatie, este
enuntat de doar putin peste 50% dintre acestia.

n general, soferii romani recunosc pericolele pe care le implica dep3sirea limitelor de viteza, o foarte
mare parte dintre acestia legand viteza excesiva de riscul producerii unui accident si de faptul ca ar constitui,
circuland astfel, un pericol pentru ceilalti participanti la trafic.

Cu toate acestea, mare parte dintre ei exprima circumstantial toleranta pentru un asemenea
comportament riscant, fie ca o motiveaza printr-o forma de conformism, ca actiune prin care se adapteaza
celorlalti soferi ori asigura fluenta traficului, fie ca o actiune acceptabila in anumite conditii de drum si trafic.
n practicd, pentru a efectua o depésire sau in conditiile in care ziua, drumul este liber, dep&sirea limitei de
viteza este un comportament pe care il manifesta frecvent mai mult de jumatate dintre conducatorii auto.
Inconsistenta dintre opinie, atitudine si comportament in legatura cu depasirea limitelor de viteza este mai
puternica in cazul barbatilor decat al femeilor, al persoanelor tinere decat al celor mature, pentru soferii
cu experientd mica sau medie fata de aceia cu experienta mai indelungata, pentru posesorii de masini cu
cilindree peste 2000 cmc, in cazul soferilor care conduc autovehiculele institutiei unde sunt angajati, fara a
fi soferi profesionisti si, surprinzator, al celor care au mai fost implicati Tn accidente rutiere, fata de cei fara
asemenea antecedente.

Consumul de alcool la volan este un subiect fata de care marea majoritatea soferilor, peste 80% dintre
ei, exprima intransigenta la nivel de opinie si corectitudine in practica rutiera. Consistenta dintre opinii,
atitudini si comportament se confirma, insa, in ambele sensuri. Astfel, intre 12% si 15% dintre soferi sunt
aceia care, fiind de acord cu ideea cd o cantitate mica de alcool consumata nu afecteaza performanta la volan,
au condus sub influenta alcoolului cu o frecventa variata, de la ocazional la nivel de conduita.

n acelasi timp, peste 30% dintre soferii romani sunt convinsi ca ar putea consuma 500 ml de bere
fnainte de a se angaja in conducerea auto, fara ca aceasta sa le diminueze capacitatea de a sofa in siguranta,
convingere care permite formularea dubiului daca aceasta opinie reflecta doar o subevaluare a efectelor
alcoolului ori este expresia unei experiente concrete.

Barbatii, soferii care conduc autovehiculele institutiei unde sunt angajati, fara a fi soferi profesionisti,
cei rezidenti In mediul urban si conducatorii auto care au fost implicati in ultimii trei ani intr-un accident rutier
reprezinta categoriile de soferi cu o0 mai mare predispozitie spre consumul de alcool la volan.

Mai putin de un sfert dintre conducatorii auto din Romania cunosc care este limita legala a valorii
concentratiei de alcool in sdnge atunci cand sunt la volan.

n general, soferii din Romania recunosc ca portul centurii de sigurantd diminueaz3 riscurile in caz de
accident si ca atentia sporitd in conducerea auto nu dispenseaza rolul acestui mijloc tehnic de siguranta. Cu
toate acestea, in practica, portul centurii de siguranta nu este inteles ca o obligativitate ci ca o optiune la care
se recurge in functie de aprecierea subiectiva a valorii riscurilor probabile.
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Astfel, atunci cand circula pe drumurile din localitadti, aproape jumatate dintre soferi evita sa poarte
centura de siguranta si aproape un sfert dintre ei procedeaza astfel cand ruleaza pe autostrada. Este
ingrijorator ca portul centurii de siguranta, privit atat ca obligatie legald, cat si ca mijloc de prevenire, este
ignorat deseori de aproape 30% dintre conducatorii auto romani chiar in legatura cu copiii pe care i transporta
in autovehiculul pe care il conduc.

Relatiile pe care soferii la stabilesc in trafic intre ei, precum si intre ei si normele rutiere reprezinta un
subiect care i afecteaza semnificativ pe conducatorii auto romani. Comportamentul auto observat la ceilalti
conducatori auto este considerat cel mai important factor de inducere a nesigurantei in trafic si aflat intr-un
regres de calitate in privinta manifestarii.

Totusi, atitudinile exprimate de soferii romani pe aceasta tema sunt destul de contradictorii.

Ei sunt, aproape in aceeasi masura, iritati, dar si pregatiti sa exprime toleranta fata de abaterile si
imprudentele produse in trafic de catre ceilalti conducatori auto. De asemenea, intre modul in care percep
comportamentul altora si auto-aprecierea propriului comportament in trafic exista diferente notabile, ce
contureaza tendinta de a sanctiona critic comportamentele neregulamentare, riscante sau agresive ale
partenerilor de trafic, concomitent cu minimalizarea propriilor asemenea actiuni. Astfel, cu cat o abatere este
mai frecvent observata la partenerii de drum, cu atat este mai putin recunoscuta in propria conduita rutiera.
Abaterile considerate ca implicand un risc mai mic ori fiind mai putin deranjante sunt in mai mare masura
asumate propriului comportament, spre deosebire de cele care pot aduce cu ele efecte mai grave sau care
produc mai multa iritare si care sunt mult mai frecvent puse in seama celorlalti soferi.

Agresivitatea, ca o caracteristica a stilului de conducere, face obiectul aceleiasi atitudini. Soferii romani
se considera in marea lor majoritate destul de putin ori deloc agresivi in trafic, dar peste 40% dintre ei reclama
aceasta maniera de a se circula la partenerii de drum.

Subiectul sustine ideea ca factorul uman este principala sursa a sigurantei rutiere, iar modul in
care responsabilitatea individuald este asumata reprezinta cheia unor conditii de trafic civilizate si sigure.
Mentalitatea soferului roman este in prezent una care tinde sa deplaseze responsabilitatea pentru siguranta
traficului rutier in afara propriei persoane.

Si in raport cu normele rutiere conducatorii auto din Romania au tendinta de a declara formal
necesitatea respectarii acestora, dar de a-si ajusta propriul comportament rutier si a incalca parte dintre
aceste reguli in functie de circumstante si interese. Aglomeratia, necesitatea mentinerii unui trafic fluent,
conformarea la ,ritmul” soselei sunt cel mai frecvent invocate motive pentru care abaterile de la norme le
par conducatorilor auto acceptabile.

Sanctionarea mai durd a incdlcarilor de la norma nu reprezintd pentru soferii romani o masura eficienta
pentru a spori gradul de siguranta rutiera. Exceptia o constituie conducerea sub influenta alcoolului, pentru
sanctionarea careia este intrunita intransigenta majoritatii acestora.

De altfel, abaterile privind depasirea limitei de vitezd sau consumul de alcool la volan nu sunt, pentru
aceia care recunosc producerea lor, influentate de probabilitatea de a fi depistati si sanctionati.

Pentru conducatorii auto romani cele mai importante masuri de luat, avand in vedere eficienta estimata
a acestora, se refera la imbunatatirea starii drumurilor, promptitudinea sanctionarii abaterilor constatate si
sporirea exigentei instruirii soferilor. In legdturd cu aceasta din urma, cu o mare majoritate, soferii romani se
pronunta inclusiv pentru o reexaminare periodica a celor care detin deja permis de conducere.
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CAMPANII PREVENTIV-EDUCATIVE

Consecventa principiului potrivit caruia este mai eficient sa previi decat sa combati, Politia rutiera a
continuat si in anul 2013 activitatile specifice, derulate in cadrul campaniei nationale de educatie rutiera
»Alege viatal”, care are ca scop imbunatatirea nivelului de cunoastere si respectare a normelor rutiere
de catre participantii la trafic, precum si constientizarea acestora asupra pericolelor la care se expun prin
incalcarea regulilor de circulatie.

Astfel, Tn cursul anului 2013, in colaborare cu parteneri atrasi din randul agentilor economici cu
preocupari in sfera sigurantei rutiere, au fost desfasurate urmatoarele proiecte preventiv-educative adresate
participantilor la trafic:

- ,Daca ei pot, toatd lumea poate. Traversati prin locurile marcate!”, menit sa sensibilizeze pietonii in
vederea folosirii trecerilor marcate si semnalizate ca atare;

- ,Verde la educatie pentru circulatie” si ,,Caravana Istetilor’, destinate constientizarii copiilor asupra
importantei respectarii normelor rutiere;

- ,Fii responsabil in trafic!”, proiect pentru schimbarea atitudinii conducatorilor de autovehicule prin
informarea acestora asupra riscurilor generate de viteza excesiva;

- ,Cedeazd volanul cdnd bei” si , Prietenul la volan se cunoaste”, menite sa determine un comportament
responsabil al celor care, in calitate de conducatori auto, au consumat alcool;

- "Zilele Sigurantei Rutiere”, evenimente desfasurate in municipiile Zaldu, Ploiesti si Bucuresti.
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n cadrul programului sdptdmanii extrascolare ,,Sa stii mai multe, sa fii mai bun!”, desfasurat in cursul
anului scolar 2013 - 2014, la nivel national, la care au participat peste 60.000 de copii, s-au realizat:

- intalniri cu elevii la sediile unitatilor de invatamant, pentru prezentarea unor teme si videoclipuri cu
caracter preventiv-educativ, distribuirea de materiale suport si transmiterea de recomandari;

- instruiri si aplicatii practice cu angrenarea patrulelor scolare de circulatie;
- concursuri cu tematica rutiera.

Totodata, potrivit traditiei, s-a desfasurat cea de-a treizeci si sasea editie a Concursului , Educatia
Rutierd - Educatie pentru Viatd”, adresat elevilor de gimnaziu si liceu, faza nationala avand loc in perioada
07-10.07.2013, in municipiul Slatina, judetul Olt.

Desi, in contextul lipsei de resurse, activitatile de educatie rutiera au avut de suferit sub aspect cantitatiy,
calitatea acestora a fost net superioara, un exemplu in acest sens, fiind Campania “Daca ei pot, toata lumea
poate. Traversati prin locurile marcate!”, desfasurata in perioada 15 decembrie 2012 - 03 februarie 2013,
care a avut ca element central un videoclip tematic.

Daca ei pot, toata lumea poate,

Traversati prin locurile marcate!

#-;;? f:f‘ 'F:-( l _{,"'l.: ,.'- L Y

Rolul spotului a fost de a responsabiliza si de a atentiona pietonii cu privire la riscurile nerespectarii
regulilor de circulatie. S-a urmarit, totodata, reducerea victimizarii din mediul urban (unde ponderea
accidentelor cauzate de pietonii care traverseaza necorespunzator este foarte mare). Ideea spotului a venit din
viata reald. Imaginile surprinse cu telefonul mobil arata ,maidanezi” care traverseaza pe trecerea de pietoni,
demonstrand astfel ca ei s-au adaptat la viata Tn oras mai bine decat unii oameni si reusesc sa supravietuiasca
datorita respectarii normelor rutiere.
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Planul de promovare a vizat comunicarea mesajului spotului cdtre un public eterogen, care se regdseste
atat in mediul online, cat si offline, folosind urmatoarele canale de comunicare:

- TV: difuzarea spotului in regim de campanie social3;

- Online: site-uri de video sharing, retele sociale (facebook si twitter), bloguri, mass media online,
forumuri, asociatii de protectie a animalelor;

- Outdoor - monitoarele LCD din autobuzele Regiei Autonome de Transport Bucuresti;
- Comunicate de presa directionate catre presa scrisa, presa online si agentii de presa.

Rezultatele obtinute n planul acoperirii media a acestei campanii a intrecut orice asteptare. Daca in
Romania, spotul s-a viralizat rapid, adunand share-uri si like-uri de ordinul zecilor de mii, in strainatate s-a
auzit de ea pe 5 continente, oameni de toate natiile felicitand ideea creativa. Si totul fara media buying.

n cifre, rezultatele obtinute totalizeaza 721 difuziri pe 15 posturi TV nationale, fapt care a permis
ca aproximativ 67,4% din populatia Romaniei sa vada cel putin o data spotul (adica 12.825.000 de oameni).
Totodatd, mai multe posturi TV si de radio internationale au difuzat stiri despre campanie, printre care BBC
China si Arab Radio.

De asemenea, spotul a facut obiectul a peste 360 de aparitii in presa online din tara si strainatate (100
de site-uri romanesti si peste 245 de site-uri internationale), cele mai multe stiri despre campanie aparand in
Iran, Japonia, Brazilia, China, Italia, Venezuela si Spania.

Prezenta pe site-uri de video sharing a prilejuit numeroase vizionari (peste 110.000), numai pe youtube.
com spotul totalizand peste 59.000 de vizualizari.
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Difuzarea spotului pe ecranele LCD din 500 de autobuze ale Regiei Autonome de Transport Bucuresti,
acoperind 120 de linii de transport cu un program zilnic de functionare 04 - 23, a permis ca aproximativ
343.000 de calatori sa vizioneze zilnic spotul.

Concluzii:

Desi a fost dezvoltata la nivel local, cu resurse financiare zero, campania a avut un ecou international,
starnind numeroase reactii pozitive;

Spotul a prins la multe categorii de public, printre care iubitori de animale si asociatii de protectie a
animalelor, site-uri specializate romanesti si internationale publicand materiale ample despre campanie;

Efectul obtinut in planul sensibilizarii publicului s-a reflectat in schimbarea atitudinii in trafic a unei
parti a pietonilor, in cursul anului 2013, comparativ cu anul anterior, inregistrandu-se o scadere cu 7,5% a
numarului accidentelor grave de circulatie care au avut drept cauza traversarea neregulamentara.
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ACTIVITATI DESFASURATE LA NIVEL NATIONAL PRIVIND
COMBATEREA INDISCIPLINEI SI INFRACTIONALITATII RUTIERE

Pentru combaterea eficienta a principalelor cauze generatoare ale accidentelor grave de circulatie, precumsia
comportamentelor de naturd sa puna in pericol siguranta participantilor la trafic, pe baza concluziilor desprinse
din analizele de risc si observatiile privind evolutia fenomenului rutier, Politia Rutiera a elaborat Calendarul
actiunilor de impunere a legii pentru anul 2013, respectand principiile promovate de Recomandarea Comisiei
Europene 2004/345/CE, privind aplicarea normelor in domeniul sigurantei rutiere.

Astfel, in aceasta perioada au fost organizate 16 actiuni cu durata de una sau doua saptamani fiecare,
8 dintre acestea desfasurandu-se in contextul calendarului operatiunilor Organizatiei profesionale a Politiilor
Rutiere din Europa (T.I.S.P.O.L), la care tara noastra este parte.

Totodata, pentru combaterea indisciplinei si infractionalitatii rutiere, in perioada de referinta, au mai
fost organizate 91 de actiuni tematice care au vizat controlul legalitatii transportului rutier public de marfuri si
persoane (inclusiv taxi), verificarea in trafic a starii tehnice a autovehiculelor, respectiv combaterea incalcarii
regulilor privind trecerea la nivel cu calea ferata, in majoritatea cazurilor actionandu-se in sistem integrat cu
celelalte structuri ale Politiei Romane.

in acest context, in cursul anului 2013, la nivel national, au fost aplicate 2.858.873 de sanctiuni
contraventionale pentru incdlcarea normelor rutiere (cu 10,4% mai multe decat in anul 2012), principalele
abateri sanctionate fiind urmatoarele:

e incalcarea regimului legal de viteza - 1.026.639;

e neutilizarea centurii de siguranta sau a dispozitivelor de retentie - 549.109;
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e abateri pietoni - 213.129;

e folosirea telefonului mobil fara a avea dispozitiv tip ,,maini libere” - 85.116;

e neutilizarea luminilor de drum in timpul zilei in deplasarea pe drumurile publice - 45.624;

e neacordarea prioritatii pietonilor - 35.528;

e nerespectarea regulilor referitoare la depasire - 22.848;

e conducerea unui autovehicul de catre o persoana aflata sub influenta bauturilor alcoolice - 16.923;
e neacordarea prioritatii vehiculelor - 11.767.

Analizand cifrele de mai sus, comparativ cu anul 2012, se constatd o crestere a combativitatii fata de
incalcarea regimului legal de viteza (cu 12,5%), indisciplina pietonilor (cu 17,8%) si nefolosirea centurii de
siguranta sau a dispozitivelor de retentie (cu 24,4%).

Deoarece depasirea limitei legale de viteza a constituit una dintre principalele cauze ale accidentelor
rutiere, generand consecintele cele mai grave, activitatea de combatere a vizat cu precadere acest gen de
abatere, modul in care sunt incalcate limitele de viteza de catre conducatorii de autovehicule fiind ilustrat Tn
graficul alaturat.

25294

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

2 31-40 km/h

®21-30 km/h

m10-20 km/h

Totodata, in anul 2013 la nivel national, politistii rutieri au constatat 45.624 de infractiuni, dintre care
61% la regimul circulatiei (+2% fata de anul 2012), restul de 39 % fiind infractiuni de altd naturd (preponderent
judiciare si economice), savarsite in zona drumului public.
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De remarcat este faptul ca, in cursul anului 2013, numarul infractiunilor de conducere a unui autovehicul
fara a poseda permis de conducere a crescut cu 35% fata de anul anterior, ca urmare a intrarii in vigoare
a prevederii legale privind obligativitatea detinerii permisului pentru conducerea mopedelor pe drumurile
publice.

Situatia infractiunilor la regimul circulatiei, constatate in anul 2013

_’_.-‘.
refuz, impotrivire sau sustragere de lo recoltaren .35_;
probelor biologice

parasirea loculuwi occidentului -1'446

conducerea cu permis de canducere necarespunidtor - 1.718

categoriel
alte infroctiuni --I 1%

conducerea unui outovehicul neinmaotriculat sou

nefnregistrat

canducersa unui autavehicuwl fard permis de conducers

aleaalemis peste mita admizd

n perioada de referinta, la nivel national, au fost retinute in vederea suspenddrii exercitarii dreptului
de a conduce autovehicule 152.206 permise de conducere (cu 9,7% mai multe decat in anul 2012), pentru
abateri care pun in pericol siguranta circulatiei, situatia, pe genuri de contraventii, fiind urmatoarea:
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Tot in cursul anului 2013, au fost retrase 69.045 certificate de inmatriculare (cu 6,3% mai multe decat
in anul 2012), cele mai multe dintre acestea pentru defectiuni tehnice (60%) si pentru lipsa asigurarii de
raspundere civila (10%).
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INTERMODALITATEA TRANSPORTULUI DE MARFURI S|
PERSOANE PERSPECTIVE S| MASURI NECESARE

Prin Carta albd din 2011 privind transporturile, Comisia Europeana a stabilit o foaie de parcurs pentru
un spatiu european unic al transporturilor.

n vederea realizari obiectivelor propuse, expertii Comisiei Europene au identificat o serie de puncte
de reper, dintre care amintim :

Un procent de 30 % din transportul rutier de mdrfuri pe distante de peste 300 km ar trebui sd fie
transferat pénd in 2030 catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe cdile
navigabile, acest procent trebuind sd depdseascd 50 % pénd in 2050, cu ajutorul coridoarelor de transport
de marfa eficiente si ecologice.

Finalizarea, pdnd in 2050, a unei retele feroviare europene de mare vitezd. Triplarea lungimii retelei
feroviare de mare vitezd existente pdna in 2030 si mentinerea unei retele feroviare dense in toate statele

membre. Pana in 2050, majoritatea transportului de cadlatori pe distante medii ar trebui sa se efectueze pe
calea ferata.

Implementarea, pdnd in 2030, a unei ,retele primare” TEN-T multimodale si complet functionale la
nivelul intregii UE, a uneiretele de calitate inalta si de mare capacitate panain 2050 si a unui set corespunzator
de servicii de informatii.

Conectarea, pdnd in 2050, a tuturor aeroporturilor ,retelei primare” la reteaua feroviard, de
preferinta la reteaua de mare vitezd; garantarea faptului ca toate porturile maritime primare sunt conectate
corespunzator la sistemul feroviar de transport de marfa si, acolo unde este posibil, la sistemul de cdi navigabile
interioare. Cresterea eficientei transporturilor si a utilizarii infrastructurii, cu ajutorul sistemelor de informatii
si al stimulentelor bazate pe piata.
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Instituirea, pdnd in 2020, a unui cadru pentru un sistem european de informare, gestionare si platd,
aplicabil transportului multimodal.

Pentru realizarea obiectivelor stabilite de Comisia Europeana prin Carta albd din 2011 privind
transporturile, va fi necesara si dezvoltarea unei infrastructuri adecvate, atat in domeniul rutier, cat si in
celelalte moduri de transport, respectiv : feroviar, naval si aerian.

De asemenea, pentru realizarea obiectivelor europene in domeniu, trebuie realizate campanii de
constientizare a faptului ca pasagerii si marfurile transportate pe reteaua rutiera trebuie preluate pe celelalte
infrastructuri de transport, mult mai sigure si mai putin poluante.

Trendul pentru perioada 2011 - 2020 a fost estimat in Raportul Preliminar asupra Master Planului pe
Termen Scurt, Mediu si Lung (19.08.2013) elaborat la nivelul Ministerului Transporturilor, dupa cum urmeaza :

Valorile zilnice ale calatoriilor prognozate pentru anul 2020, comparativ cu 2011

Modul de transport 2011 2020 Variatie
Autoturisme 2.510.925 2.942.639 +17,20%
Autobuze 590.436 648.973 +9,90%

Cale ferata 163.037 136.237 -16,40%
Transport aerian 29.282 35.794 +22,20%
Total 3.293.680 3.763.643 +14,27%

Valorile zilnice de tonaj mdrfuri estimate a fi transportate in anul 2020, raportat la 2011

Modul de transport 2011 2020 Variatie
Rutier 606.165 803.905 32,60%

Cale ferata 142.136 198.287 39,50%
Naval 71.728 80.517 12,30%

Aerian 76 77 1,30%

Total 820.105 1.082.786 32,03%

Dupa cum se poate observa, cea mai mare crestere se va inregistra in transportul feroviar al marfurilor
(+39,50%), insa tot pe aceasta infrastructura de transport este prognozata o scadere a numarului de calatori
(-16,40%).

Chiar daca in domeniul feroviar, comparativ cu celelalte state europene, infrastructura din Romania

este foarte bine dezvoltata (peste 11 mii km), aceasta nu este folosita intensiv.

Istoric, in Romania, transportul de calatori pe calea ferata s-a situat la un nivel ridicat, Tnsa a Tnceput
sa scada dramatic dupa anul 1990, ajungand la un procent de 14,5% in anul 2000 si apoi de numai 5% in anul
2011, raportat la totalul numarului de persoane care au calatorit pe infrastructurile de transport.

Evolutia, Tn perioada 2000 - 2009, a numarului de calatori pe reteaua feroviard la nivelul statelor

europene® se prezinta astfel:

54 Sursa : EUROSTAT, International Transport Forum, UIC.
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Dupa cum se poate observa, in Romania s-a inregistrat cea mai mare scadere a numarului de calatori,
fiind de remarcat faptul ca in statele care au inregistrat cresteri la acest indicator, transportul feroviar se
efectueaza si cu trenuri de mare viteza (peste 200 km/h)>>. De exemplu, distanta dintre Londra si Paris (492
km) este parcursa de trenurile de mare viteza in 2 ore.

Realizarea unor magistrale feroviare de mare viteza in Romania, poate determina ca numarul de calatori
sa nu se diminueze cu valoarea prognozatd (diminuare cu 16,40% in 2020 comparativ cu 2011).

Este de mentionat faptul cd incepdnd cu anul 2014, pe magistrala de cale feratd Bucuresti - Constanta
circuld trenuri de persoane cu viteza de 160 km/h, context in care, este de asteptat sd se diminueze traficul
rutier pe Autostrada A2 - Autostrada Soarelui, atat sub aspectul numarului de autoturisme, dar mai ales al
autobuzelor si autocarelor.

in ceea ce priveste domeniul naval, Comisia Europeand a desemnat Fluviul Dunirea ca fiind o
componenta esentiala a Coridorului VIl de transport. Strategia U.E. privind regiunea Dunarii a fost adoptata
de Comisia Europeana Tn 2010 si urmareste sa stabileasca o sinergie si coordonare intre politicile existente si
initiativele care au loc pe regiunea Dunarii.

Una dintre prioritatile Strategiei U.E. consta in imbunatatirea conditiilor de navigatie pe Fluviul Dunarea
pentru sectorul din Romania si Bulgaria, cuprins intre km 375 si km 863.

Acest lucru implica redistribuirea fluxului intre Dunare si bratele secundare, asigurand distantele
minime pe pasa de navigatie prin operatiuni de dragare, asigurandu-se operabilitatea fluviului pentru mai
multe zile pe parcursul anului cu lucrari mici de remediere. Acest lucru ar avea drept efect reducerea costurilor
de transport, cresterea sigurantei traficului pe Dunare, cresterea transportului pe cdile navigabile interne,
reducerea impactului asupra mediului si eroziunii malurilor fluviului.

De asemenea, se are in vedere si modernizarea ecluzelor, echipamentelor si instalatiilor pentru Canalul
Dunadre -Marea Neagra si Canalul Poarta Alba - Midia Navodari.

n Portul Constanta, volumul de marfi curent a scdzut la aproximativ 60% fat3 de cel din 2008. Din
Raportul Preliminar asupra Master Planului pe Termen Scurt, Mediu si Lung (19.08.2013) elaborat la nivelul
Ministerului Transporturilor, rezulta ca transportatorii isi pierd interesul in portul Constanta din cauza ratelor
mari cerute de operatorii portuari si exista o tendinta de transbordare catre vasele de alimentare din afara
marii Negre.

55 Pe infrastructura feroviard de mare viteza trenurile se pot deplasa cu peste 250 km/h.
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n ceea ce priveste infrastructura de transport aerian, ih Romania existd 13 aeroporturi cu operatiuni
de zbor regulate, din care:

e 4 cutrafic preponderent international, Bucuresti - Otopeni (74,5% trafic international), Targu Mures
(86,9%) Cluj-Napoca (55,5%) si Bacau (53,5%);

e 3 cu trafic mixt, lasi (9,7% trafic international), Sibiu si Timisoara (cu cate 39%);
e 6 numai cu trafic intern (Baia Mare, Constanta, Craiova, Oradea, Satu Mare si Suceava).
Exista 7 operatori aerieni bazati in Romania, care detin 61 de aeronave in flota.

Pentru reducerea numarului de victime in accidentele rutiere, este necesara preluarea unei parti a
fluxurilor de circulatie rutiera a marfurilor si persoanelor, pe celelalte infrastructuri de transport. Cu toate
acestea, trebuie avut in vedere ca alegerea modului de transport depinde de:

e cost - cu cat costul transportului/calatoriei, a taxelor de terminal etc., este mai mic, cu atat modul
de transport respectiv este mai competitiv;

e timpul deplasdrii - raportat la pret, cu cat timpul transportului/calatoriei este mai scurt, cu atat
modul de transport respectiv este mai competitiv;

e De asemenea exista factori care influenteaza alegerea modului de transport, respectiv :

e disponibilitate - terminale mai putin aglomerate si dotate cu infrastructura necesara, asigura timpi
mai scazuti de transport si sunt mai competitive;

e proximitate - distanta de la si la terminal determina timpul total al deplasarii.

Un exemplu de utilizare a transportului intermodal®® este cel din Portul Constanta, in care exista un
terminal pentru containere, acestea fiind descarcate de pe navele maritime pentru ca marfurile sa isi continue
drumul cu autovehicule rutiere, cel mai uzual spre Bucuresti.

Un alt exemplu de transport multimodal este serviciul RO-LA>, care este operational la nivel European
si trebuie relansat si in Romania.

Totodata, pentru facilitarea unui transport intermodal, pe langa dezvoltarea infrastructurii necesare,
trebuie realizat un sistem de informare a cetatenilor si operatorilor de transport cu privire la avantajele oferite
atat in plan financiar, cat si in cel privind siguranta si securitatea transporturilor respective.

n acest sens, este de subliniat faptul cd in domeniul transporturilor feroviare, navale si aeriene, nivelul
de siguranta este foarte ridicat, context in care, activitatile Politiei Romane vizeaza Tmbunatatirea securitatii
transporturilor, prin combaterea infractionalitatii in domeniu (furturi, talharii, concurenta neloiald, evaziune
fiscald, contrabanda, trafic ilegal, utilizarea muncii la negru, etc.).

in concluzie :

e victimizarea populatiei prin accidente de circulatie poate fi diminuata prin preluarea unei parti a
transportului de marfuri si persoane pe celelalte infrastructuri (feroviara, navala si aeriana);

56 Transport de marfuri si persoane prin combinarea mai multor moduri de transport.

57 ,Sosea feroviard” (traducere din germand) - termen utitizat in statele din vestul europei pentru serviciile de transport al camioanelor in vagoane
speciale pe calea ferata pana la un alt terminal, mai ales in trafic international.
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Romania dispune de 26 de terminale intermodale, insuficiente numeric si ca acoperire geografica,
fiind necesara adoptarea unei strategii nationale de relansare a acestui mod de transport;

transportul feroviar, naval si aerian se desfasoara in conditii de siguranta superioare celui rutier,
atentia politiei fiind astfel concentrata pe componenta de asigurare a securitatii marfurilor si
persoanelor (combaterea infractionalitatii).
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ANEXA NR. 1

BREVIAR TERMINOLOGIC

Siguranta rutiera

Siguranta rutierd reprezinta totalitatea actiunilor simasurilor destinate imbunatatiriicomportamentului
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.

n acceptiune legali ins3, accidentul rutier este evenimentul care indeplineste cumulativ urmétoarele conditii:
1. s-aprodus pe un drum deschis circulatiei publice ori si-a avut originea intr-un asemenea loc;

2. aavut ca urmare decesul, ranirea uneia sau a mai multor persoane, ori avarierea a cel putin unui
vehicul sau alte pagube materiale;

3. in eveniment a fost implicat cel putin un vehicul in miscare.
Accidentele de circulatie se clasificd Tn raport de:

1. 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;

2. consecintele juridice pe care le implicd - context in care sunt accidente ce atrag raspunderea
contraventionala si civild (soldate numai cu pagube materiale) si respectiv care atrag rdaspunderea
penala a celor care le-au produs (accidentele soldate cu victime);

3. 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, in raport de consecintele

rezultate din acestea.

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

Tot in cazul accidentelor soldate numai cu pagube materiale, atunci cand nu sunt indeplinite, 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 judecata a autorului, prin sesizarea instantei
competente.
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Alti indicatori utilizati:

1.

2.

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

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

Indice de mobilitate - Reprezintd 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 rutiera - 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” - raportul dintre numarul de conducatori de vehicule implicati cu
vinovatie Tn producerea accidentelor rutiere grave si numarul de conducatori vehicule implicati in
accidente rutiere grave X 100.
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ANEXA NR. 2

INSTITUTIILE CU ATRIBUTII IN DOMENIUL SIGURANTEI RUTIERE

I. Ministerul Transporturilor, prin:

1. AUTORITATEA RUTIERA ROMANA

Contact: Telefon/Fax: 021/318.21.00; 021/318.21.05;
E-mail: arutiera@arr.ro, Pagina web: 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

Programari online si informatii: 021/9672 (tarif normal Romtelecom)

Fax: 021/318.17.54, Pagina web: www.rarom.ro

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

Tel: 021/313.63.20, Fax: 021/311.66.80

Pagina web: www.isctr-mt.ro

E-mail: relatii-publice@isctr-mt.ro

Il. COMPANIA NA'[IONALA DE AUTOSTRAZI S| DRUMURI NATIONALE DIN ROMANIA S.A.
Contact: Adresa: B-dul Dinicu Golescu, 38, sector 1, Bucuresti, 010873

Telefon: 021/264.32.00, Fax: 021/312.09.84

E-mail: office@andnet.ro, Pagina web: www.cnadnr.ro

Ill. Ministerul Afacerilor Interne, prin:

1. INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE - Directia Rutiera
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: www.politiaromana.ro/DPR/index.htm

2. DIRECTIA REGIM PERMISE DE CONDUCERE S| INMATRICULARE A VEHICULELOR
Contact: Adresa: Sos. Pipera Nr.49, Sector 2, Bucuresti

Telefon: 021/ 301 95 70, Fax: 021.232.16.61

E-mail: drpciv@mai.gov.ro, Pagina web: www.drpciv.ro

IV. AUTORITATEA DE SUPRAVEGHERE FINANCIARA

Contact: Adresa: Splaiul Independentei, nr. 15, sector 5, cod 050092, Bucuresti
Fax: 021/659.6051, 021/659.63.76, E-mail: office@asfromania.ro, Pagina web: www.asfromania.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: 021/3191302, 021/3191303, 021/3191304, 031/8056814, 031/8056815, 0727707790, 0743/174747
Fax: 021/3191301, E-mail: secretariat@baar.ro, Pagina web: 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: www.arr.ro
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VIl. FONDUL DE PROTECTIE A VICTIMELOR STRAZII

Contact - Adresa: Str. Vasile Lascar nr. 40 - 40bis, Et. 5, sector 2, Bucuresti, cod 020502, Romania;
Telefon secretariat: 021/300.18.80; 031/805.34.06; 031/805.34.07

Centrul de informare: 021/300.18.86, Departament daune: 021/300.18.84

Fax: 021/312.31.82, E-mail: office@fpvs.ro, Pagina web: www.fpvs.ro

VIil. 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: 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: www.acarom.ro

X. AUTOMOBIL CLUBUL ROMAN

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

Centrala de alarma si informatii: Telefon: 021/222.22.22, 0745/392.715, 0722/382.715, Fax: 021/317/15.52
E-mail: acr@acr.ro, Pagina web: www.acr.ro
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MINISTERUL AFACERILOR INTERNE

INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE

Directia Rutiera

Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii

DIRECTIA RUTIERA

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

Fax 021/335 36 66

E-mail circulatie@politiaromana.ro

Pagina web 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



