Buletinul
sigurantel rutiere

Raport anual 2014







MINISTERUL AFACERILOR INTERNE
INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEIROMANE

Directia Rutiera
Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii

Buletinul sigurantei
rUt|ere Raport anual 2014

Bucuresti - 2015

CUPRINS

Cuvant inainte 5
Capitolul | Context intern si international 13
i Indicatori macro - analitici.
Capitolul Il L . A . 39
Aspecte ale evolutiei accidentelor grave de circulatie in perioada 2010-2014
Capitolul 111 Dinamica accidentelor rutiere grave in anul 2014 52
Capitolul IV Pietonii si biciclistii - categorii vulnerabile de participanti la traficul rutier din Romania 85
Capitolul V Campanii preventiv-educative 116
. Activitati desfasurate la nivel national privind combaterea indisciplinei si infractiona-
Capitolul VI e 119
litatii rutiere
Anexe 122







Buletinul sigurantei
rutlere Raport anual 2014

Bucuresti - 2015

Cuvant Tnainte

Ritmul dezvoltarii sistemului rutier si sporirea complexitatii acestuia impun autoritatilor romane necesitatea
concentrarii atentiei asupra cresterii gradului de siguranta a circulatiei pe drumurile publice. Cu atat mai
mult cu cat la nivel european se discuta tot mai intens ca, alaturi de reducerea mortalitatii rutiere cu 50%
in acest deceniu, un nou obiectiv strategic sa se refere la reducerea numarului persoanelor ranite grav in
accidente de circulatie.

Dinamicii indicatorilor care descriu fluxul rutier se adauga mereu provocari noi, asa cum este accentuarea
tendintei utilizarii autovehiculelor electrice si implementarea infrastructurii necesare acesteia. De altfel,
alternativele la clasicul autoturism ca mijloc predilect de deplasare sunt din ce in ce mai mult cautate, ca
raspuns la problematicile lumii moderne, date de poluare si suprapopulare.

n acest context, Politia Romana, si continua eforturile si le amplificd in vederea reducerii riscului rutier, prin
desfasurarea sistematica a actiunilor de prevenire si impunere a legii.

Un nou numar din seria Buletinelor sigurantei rutiere, dedicat anului 2014 si particularitatilor sale, este pre-
gatit sa fie pus la dispozitia specialistilor, presei si publicului larg, ca o radiografie a starii de fapt, un mijloc
prin care eforturile amintite mai sus se sustin si un rezultat al concretizarii lor. Ajunsa la cea de-a patra
aparitie, lucrarea din aceste an reflectd accentul preocuparilor actuale privind siguranta traficului rutier
dedicand o sectiune consistenta analizei a doua dintre categoriile vulnerabile de participanti la traficul
rutier: pietonii si biciclistii.

Avem convingerea ca, asa cum editiile precedente au dovedit, ,Buletinul sigurantei rutiere. Raport 2014” va

contribui Tn mod substantial la fundamentarea si dezvoltarea unor actiuni eficiente pentru cresterea gra-
dului de siguranta rutiera, intreprinse de actorii cu atributii sau preocupari in domeniu.

Autorii







PRINCIPALELE REZULTATE

Romania in context european

Anul 2014 a fost un an cu rezultate slabe pentru siguranta rutiera in Uniunea Europeana. 25.845 de
oameni au fost ucisi in EU28 ca urmare a coliziunilor rutiere, fiind inregistrata o scadere cu doar 0,6% a
numarului deceselor, insuficienta pentru a atinge obiectivul de reducere la jumatate, in perioada 2010-
2020, a numarului de persoane decedate in accidente rutiere pe soselele Europei?.

Comisia Europeana se declara ingrijorata de numarul inca mare de accidente rutiere mortale si grave. La
nivel european, problemele constatate in ultimii doi ani pot fi descrise astfel:

=  60% din totalul persoanelor decedate este reprezentat de pasageri din autovehicule si motociclisti;
= masinile sunt implicate in 75% din totalul accidentelor mortale;

= pietonii reprezintd 22% din totalul deceselor;

= vehiculele grele sunt implicate in 15% dintre accidentele fatale;

= pe drumurile interurbane au fost constatate 55% dintre decese, iar in mediul urban 38% dintre
decese;

= persoanele de sex masculin reprezinta 76% din totalul deceselor;

= numarul ranirilor grave este estimat ca fiind de 8-9 ori mai mare decat numarul deceselor.

Persoanele identificate ca facand parte din categorii vulnerabile sunt:

=  motociclistii, cu 11 decese la 100.000 de motociclete inregistrate;

tinerii (15-24 ani) — 76 de decese la un milion de tineri;

= varstnicii (> 65 ani) — 71 de decese la un milion de persoane in varsta.

Romania se afla printre cele 11 state europene (aldturi de Grecia, Portugalia, Malta, Spania, Norvegia, Da-
nemarca, Croatia, Slovacia, Elvetia si Cipru) ce se afla in grafic pentru atingerea targetului stabilit pentru
anul 20202, Tn tara noastra s-a inregistrat o scidere a numarului persoanelor decedate cu 23,5% in 2014
fata de 2010 si cu 2,3% fata de 2013.

Tn vederea atingerii acestui obiectiv, este nevoie ca, in urmétorii ani, numéarul de persoane decedate re-
zultat in urma accidentelor rutiere in Romania sa scada cu aproximativ 105 decese anual.

Desiin scadere cu 1% fata de anul precedent, rata mortalitatii in accidente rutiere inregistrata in Romania,
de 91 persoane decedate la 1.000.000 locuitori, este printre cele mai ridicate din Europa.

Caracteristici ale fenomenului rutier national in anul 2014

Barbatii reprezinta peste doua treimi din totalul detinatorilor de permise de conducere (68,2%).

30% dintre tinerii sub 21 ani se afla in posesia unui permis de conducere.

1

Programul cadru Pentru un spatiu european de sigurantd rutierd: Orientdri pentru politica de sigurantd rutierd 2011-2020

Ranking EU progress on road safety, 9th Road Safety Performance Index Report, lunie 2015, p. 11




e Anul 2014 este caracterizat de o crestere semnificativa a numarului de autovehicule noi Tnmatriculate,
cu 17,8% mai mult fata de anul 2013, dupa ce, in intervalul 2010 — 2013, acesta a cunoscut o scadere
accentuata de 39%.

e Transportul rutier ocupa o pondere majoritard, atat in ceea ce priveste transportul de pasageri (aproxima-
tiv 80%), cat si in ceea ce priveste transportul marfurilor (59,7%).

e Numarul de polite de asigurare pentru rdaspundere civila auto (RCA) a crescut cu 8% comparativ cu anul
2013, iar fata de anul 2010 cresterea este de 18%.

Evolutia accidentelor rutiere grave in perioada 2010-2014

e In ultimii cinci ani, cele mai multe accidente grave s-au petrecut in mediul urban. In ceea ce priveste
numarul de persoane decedate, in 2014 cea mai mare valoare se inregistreaza in mediul rural, spre deo-
sebire de anii anteriori, cand cel mai mare numar de morti era inregistrat in accidentele produse in afara
localitatii.

e in perioada analizata, pe drumurile nationale s-au inregistrat mai mult de jumétate din totalul deceselor
rezultate din accidente rutiere.

e Ca o particularitate a ultimilor doi ani (fata de anii 2010-2012), cel mai mare numar de accidente rutiere
grave a fost inregistrat in luna decembrie, motivatia fiind probabil determinata de o intensificare a trafi-
cului rutier in perioada sarbatorilor si absenta unor cantitati mari de zapada.

e Principalele cauze ale accidentelor rutiere grave produse in Romania, in perioada 2010-2014, au fost
indisciplina pietonilor si viteza, acestea fiind responsabile pentru producerea a aproximativ 41% din acci-
dentele grave din ultimii 5 ani.

e Indisciplina pietonilor (traversarea neregulamentara, deplasarea pietonilor pe partea carosabild) a repre-
zentat, n intreaga perioadd, cauza cea mai frecventd a accidentelor rutiere grave, determinand aproxi-
mativ 22% dintre acestea. Tendinta din ultimii ani este de reducere a numarului de accidente produse din
aceasta cauza (in 2014 s-a inregistrat o scadere cu 8,2% fata de 2010).

e Viteza (neregulamentara sau neadaptata la conditiile de drum) reprezintd cea de-a doua cauza de produ-
cere a accidentelor, tendinta fiind, si in acest caz, de scadere a numarului accidentelor grave produse din
aceasta cauza (cu 9,5% in 2014 fata de 2010).

e Neacordarea prioritatii pietonilor reprezinta cea de-a treia cauza de producere a accidentelor grave in Ro-
mania. Spre deosebire de evenimentele rutiere determinate de primele doua tipuri de cauze, accidentele
rutiere grave produse ca urmare a neacordarii de prioritate pietonilor au crescut in 2014, atat ca valoare
absoluta (+9,1%), cat si ca pondere in totalul accidentelor grave fata de 2010.

e n ultimii ani se constata o sporire a numérului accidentelor grave de circulatie produse de nerespectarea
distantei intre vehicule. Ca si pondere, aceasta cauza este responsabild pentru producerea a 3,1% din




accidentele grave in 2010 si 3,5% in 2014. Accidentele produse din aceasta cauza sunt favorizate de nea-
tentia conducatorilor auto, iar utilizarea telefoanelor mobile fara hands free sau transmiterea de mesaje
in timpul conducerii, fenomene destul de frecvent intalnite Tn ultimii ani, pot contribui la mentinerea unei
incidente importante a acestui tip de evenimente rutiere.

n perioada analizat4, se constata cresteri importante ale numarului motocicletelor (+68,9%), autotrenu-
rilor (+63,5%) autocamioanelor (+42,9%) si autoutilitarelor (+36%) implicate cu vinovatia conducatorului
in accidente rutiere grave.

O scadere semnificativa a avut loc in cazul conducatorilor de mopede, a caror implicare cu vinovatie in
accidentele rutiere grave s-a redus cu 57% in 2014 fata de 2010, responsabile fiind cel mai probabil mo-
dificarile aduse de Noul Cod Rutier.

Din punct de vedere al varstei, persoanele de peste 65 ani se evidentiaza ca fiind principala categorie de
risc rutier, ponderea acestora in totalul persoanelor decedate ca urmare a accidentelor rutiere fiind mai
mare decat ponderea lor in totalul populatiei (21,4% comparativ cu 15,4%).

n ceea ce priveste persoanele rénite grav, categoria care prezintd cel mai ridicat nivel de vulnerabilitate
este cea a tinerilor cu varste intre 18-25 de ani (14,5%, fata de 9,6% in total populatie).

Este de remarcat si ponderea importanta detinuta de pasagerii vehiculelor cu 4 roti in totalul deceselor
produse ca urmare a accidentelor rutiere, acestia reprezentand, ca volum, a doua categorie de victime si
fnsumand, in medie, 23,6% din totalul acestora.

Dinamica accidentelor rutiere grave in anul 2014

n anul 2014, s-au produs zilnic, in medie, 69 de accidente rutiere care s-au soldat cu vitimarea persoa-
nelor, 23 dintre ele fiind accidente rutiere grave. Din accidentele grave au rezultat, in medie, 36 de victime
in fiecare zi, dintre care 5 persoane si-au pierdut viata, 22 de persoane au fost ranite grav, iar 9 au suferit
rani usoare.

Calculand rata de producere?® a accidentelor rutiere la fiecare 100 km, se constata ca pe drumurile natio-
nale s-au produs 18 accidente rutiere grave la 100 km, pe autostrada s-au inregistrat 8 accidente grave la
100 km, pe drumurile judetene — 4 accidente grave, iar pe strazile din localitati — 3 accidente rutiere grave.

Accidentele rutiere grave produse pe drumurile nationale au provocat decesul a de 2,6 ori mai multe
persoane decat aceste evenimente rutiere, mai frecvente, produse pe strazi.

Avand in vedere momentul din zi* cdnd s-au produs accidentele rutiere din anul 2014, se constata ca in
intervalul orar 16%°-20% se concentreaza cele mai multe accidente rutiere grave, fiind si perioada n care
se inregistreaza cel mai mare numar de pierderi de vieti omenesti in evenimente de acest gen.

Ratd 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

Numarul total de accidente rutiere grave inregistrat pe tot parcursul anului, intr-un interval de timp de o ora




Cele mai multe accidente grave de circulatie s-au petrecut in timpul saptamanii pe strazile din localitati,
iar in zilele de week-end pe drumurile nationale si pe cele judetene. Totodata, cele mai multe persoane
au decedat Tn accidente rutiere care s-au produs in zilele de vineri si duminica.

in luna decembrie si in perioada august-octombrie s-au inregistrat cele mai multe accidente grave de
circulatie, in timp ce numarul cel mai scazut a fost constatat in luna februarie. Aceasta evolutie este in
stransa legatura cu evolutia conditiilor meteorologice, precum si cu perioadele de vacanta, cand, datorita
deplasarii populatiei catre zonele turistice, se constata o intensificare a traficului rutier.

in mediul urban, cele mai frecvente sunt accidentele rutiere care se produc in contextul interactiunii
dintre autovehicul si pieton, in timp ce, in afara localitatii, se produc cel mai adesea accidente din cauza
vitezei, precum si a efectudrii unor manevre neregulamentare de cétre soferii unor autovehicule. Tn me-
diul rural, datorita specificului rutier din Romania, unde foarte multe localitati sunt traversate de drumuri
cu volum important de trafic, accidentele se produc atat din cauza vitezei si a efectuarii unor manevre
neregulamentare, cat si pe fondul indisciplinei pietonilor.

Implicarea cu vinovatie a biciclistilor si a motociclistilor in accidentele grave de circulatie are o frecventa
foarte ridicata. Astfel, din 100 de biciclete implicate in accidente grave, 95 sunt implicate cu vinovatie, iar
din 100 de vehicule cu motor cu 2 roti, 90 sunt implicate cu vinovatie®.

Unul din cinci soferi de autovehicule implicati in evenimente rutiere grave in anul 2014, precum si unul
din patru dintre cei implicati cu vinovatie, aveau vechimea permisului de conducere de cel mult 2 ani.

Se constata gradul ridicat de implicare cu vinovatie Tn accidentele grave de circulatie al conducatorilor
auto cu varste pana in 25 de ani si mai mari de 65 de ani. Astfel, din 100 de conducatori auto cu varsta mai
mica de 25 de ani implicati, cel putin 65 sunt vinovati de producerea accidentului, iar din 100 de persoane
de peste 65 de ani implicate, 70 sunt implicate cu vinovatie.

Pietonii si biciclistii — categorii vulnerabile in traficul rutier din Romania

n Uniunea Europeans, pietonii si biciclistii au reprezentat 30% din totalul deceselor produse ca urmare a
unor accidente de circulatie in 20138, in timp ce in Romania situatia este chiar mai grava, aproape juma-
tate (46,7%) din decesele produse fiind Tnregistrate in randul pietonilor si biciclistilor.

Pietoni

Pietonii reprezintd cea mai vulnerabild categorie de participanti la trafic. In anul 2014, aproximativ 40%
din totalul persoanelor decedate (697 persoane) si o treime din totalul persoanelor ranite grav (2688
persoane) au fost pietoni.

Datele la nivelul U.E. din 2013 plaseaza Romania pe primul loc, la egalitate cu Letonia, in ceea ce priveste
ponderea pietonilor in totalul deceselor produse in urma unor accidente rutiere.

Spre deosebire de situatia inregistrata la nivelul UE, unde, in 2013, cele mai multe decese ale pietonilor
au fost produse ca urmare a unor evenimente rutiere in mediul urban (69%)’, in Romania este o situatie
particulara, cel mai mare numar de pietoni decedati in urma accidentelor rutiere (49,5% din total) fiind

Este vorba atat de vinovatii principali, cat si de cei secundari
Cf. Road safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015

Road safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015, p. 13




inregistrat in accidente produse in mediul rural.

Pietonii au o responsabilitate importanta in cauzalitatea accidentelor de circulatie grave in care au fost
implicati, fiind vinovati principali Tn peste jumatate dintre acestea.

Traversarea efectuata Tn mod neregulamentar reprezinta principala cauza de producere a evenimentelor
rutiere grave in care sunt implicati pietoni, aceasta conduita fiind responsabild pentru 42,1% dintre acci-
dentele grave, 42,8% dintre decesele pietonilor si 41,2% dintre pietonii raniti grav.

Neacordarea de prioritate pietonilor reprezinta cea de-a doua cauza de producere a accidentelor rutiere
grave cu pietoni. Aceasta a determinat un sfert dintre accidentele grave de acest tip, 13,5% dintre dece-
sele produse in randul pietonilor si 29,3% din cazurile de pietoni raniti grav.

Pietonii pe partea carosabila reprezinta a treia cauza de producere a evenimentelor rutiere grave, insa
este, practic, a doua cauza de mortalitate in randul pietonilor, in 2014 aceasta determinand un sfert din
decesele Tn randul pietonilor.

Cei mai multi pietoni victime ale accidentelor rutiere grave sunt barbati (53,6%), acestia fiind majoritari si
in randul pietonilor vinovati principali (62,1%) de producerea unor accidente rutiere grave.

Ponderea cea mai mare a pietonilor victimizati Tn accidentele rutiere grave (atat persoane decedate — o
treime, cat si raniti grav — un sfert) se Tnregistreaza in randul persoanelor varstnice. Pe langa aceasta ca-
tegorie de varsta, se remarca si vulnerabilitatea pietonilor minori in traficul rutier, una din cinci persoane
ranite grav in accidentele de circulatie din anul 2014 fiind minora.

n anul 2014, persoanele care nu detineau permis de conducere au provocat 158 accidente grave de cir-
culatie cu victime pietoni (11,7% din totalul accidentelor grave de circulatie cu victime pietoni produse de
conducatorii auto), producand 25 de decese n randul pietonilor.

Biciclisti

Conform Barometrului privind mersul pe bicicletd?, realizat de catre Federatia Europeana a Biciclistilor,
Romania ocupa locul al 13-lea din cele 28 de tari ale Uniunii Europene, aproximativ 7% dintre romani
folosind acest mijloc de transport zilnic.

n anul 2014, s-au produs 983 de accidente grave in care au fost implicati biciclisti, rezultand, in randul
biciclistilor, 151 persoane decedate si 768 raniti grav.

Victimele biciclisti reprezinta, in anul 2014, 8% din totalul persoanelor decedate in urma accidentelor
rutiere grave si 9,5% din totalul persoanelor ranite grav.

Indisciplina biciclistilor tinde sa devina o problema th ansamblul fenomenului rutier. Fata de anul 2010, in
2014 numarul accidentelor grave in care biciclistii au fost vinovati de producerea unor accidente grave de
circulatie a crescut cu 115% (de la 439 la 944).

Cycling Barometer, European Cyclists’ Federation, Mai 2015




Majoritatea deceselor in randul biciclistilor implicati Tn accidente rutiere grave au avut loc Tn mediul rural
(55,6%), in timp ce n orase au fost inregistrate un sfert dintre decese.

Cele mai multe accidente rutiere grave care s-au produs cu participarea biciclistilor au avut drept cauza
principald abateri ale biciclistilor ° (612 accidente, adica 62% dintre aceste evenimente).

Urmatoarele cauze ale producerii accidentelor rutiere cu implicarea biciclistilor sunt neacordarea prio-
ritatii vehiculelor (9,5% dintre accidentele cu biciclisti) si neasigurarea la schimbarea directiei de mers
(5,4%).

n dinamica accidentelor grave de circulatie produse de biciclisti, o responsabilitate importants le revine
copiilor si persoanelor varstnice. Tn anul 2014, persoanele cu o varstd mai inaintatd, peste 55 de ani, au
fost responsabile pentru 38,6% dintre accidentele grave produse de biciclisti, iar 16,3% au fost determina-
te de minori pe bicicleta. Dintre acestea, 9% au fost produse de copii sub 14 ani, care, conform legislatiei,
nu au voie sa circule cu bicicleta pe drumurile publice.

Majoritatea biciclistilor victime ale accidentelor rutiere grave nu aveau nici un fel de elemente de sigu-
ranta.

Biciclistii sunt de acord cu includerea lor intre categoriile vulnerabile de participanti la trafic. Vulnerabili-
tatii fizice pe care o presupune bicicleta i se adauga sentimentul de nesiguranta pe care il provoaca unele
comportamente rutiere ale celorlalte categorii de participanti la trafic (in principal soferii, dar si pietonii),
starea infrastructurii, deficientele legislatiei si ale aplicarii ei, precum si propriile comportamente de risc
pe care biciclistii le produc in trafic.

Pentru siguranta lor, cei mai multi dintre biciclisti isi doresc o infrastructura dedicata. Actualul nivel al
acestui tip de infrastructura il considera nesatisfacator si, din mai multe cauze, ineficient.

Biciclistii admit cd, dintre ei, pe drumurile publice ruleaza un numar important de oameni care nu cunosc
ori cunosc insuficient codul rutier. De aceea o parte importanta a biciclistilor sustin necesitatea instituirii
unei forme oarecare de instruire pentru cei care doresc sa circule cu bicicleta pe drumurile publice.

Biciclistii din mediul rural reprezinta o categorie care, in viziunea celorlalti biciclisti, ridica probleme de
siguranta in trafic pentru ei si ceilalti. Elementele de risc prin care se disting se referd la conducerea sub
influenta alcoolului; conducerea unor biciclete vechi, cu improvizatii, fara dotarile minime de siguranta si
semnalizare; folosirea adeseori a bicicletei pentru transportul unor obiecte agabaritice si/sau periculoa-
se; nerespectarea regulilor rutiere; necunoasterea regulilor rutiere.

Biciclistii cred ca masurile necesare pentru a spori nivelul de siguranta in traficul rutier al acestei categorii
trebuie sa atingd urmatoarele domenii: educatia rutiera, aplicarea legii, infrastructura existenta sa fie
adusa la conditia ei cea mai buna, prin reabilitare si intretinere, dialogul dintre biciclisti si autoritati sa
capete o forma mai consistenta.

abateri prevazute in capitolul Circulatia bicicletelor, art. 160 si 161 din HG nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a OUG
nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice (actualizatd); celelalte incalcari ale legii, precum depasirea neregulamentard sau neacorda-
rea prioritatii vehiculelor sunt prevazute la regulile generale de trafic, pentru toti participantii la trafic, inclusiv biciclistii
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CONTEXT INTERN SI INTERNATIONAL

Consideratii generale

Siguranta rutiera reprezinta totalitatea actiunilor si masurilor destinate imbunatatirii comportamen-
tului 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 dimi-
nuarea consecintelor acestora.

n anul 2001, Comisia Europeand a anuntat pentru prima data intentia de a stabili printr-un document
programatic’® un obiectiv ambitios, de a reduce la jumatate numarul de persoane decedate in accidente ru-
tiere in perioada 2001-2010.

Tinta strategica a fost stabilitd ca un sistem de referinta care sa permita comparatii intre statele mem-
bre si mobilizarea acestora in vederea intensificarii eforturilor, la toate nivelurile, pentru cresterea sigurantei
rutiere.

Neimpunand vreo actiune, Comisia Europeanad a recunoscut ca atingerea obiectivului ar depinde in
primul rand de activitatile desfasurate in cadrul fiecarui stat membru in parte, acestea fiind incurajate sa ac-
cepte provocarea in mod voluntar.

Parlamentul European si Consiliul U.E au aprobat propunerea tinta in 2003, in cadrul Programului
european de actiune pentru siguranta rutiera. Acest document a prezentat intentia Comisiei de a monitoriza
si raporta progresele inregistrate, precum si descrierea n detaliu a indicatorilor de performanta care trebuie
utilizati. Actiunile UE desfasurate in sprijinul atingerii obiectivului de siguranta rutiera pentru 2001-2010 au
inclus masuri noi, cum ar fi: campanii de informare, de analiza a datelor si masuri legislative (norme actu-

10 Commission White Paper: European transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370 final, Brussels, 12 Septembrie 2001
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alizate pentru licentiere, gestionare a sigurantei infrastructurii, formarea si calificarea conducatorilor auto
profesionisti).

n perioada 2001-2010, decesele rutiere au scizut cu 43%. Aceasta nu a fost in intregime in confor-
mitate cu obiectivul, dar progresul a fost considerat deosebit de impresionant, avand in vedere aderarea a
doudsprezece noi state membre in aceasta perioada.

Dupa anul 2010, actiunile statelor membre sunt ghidate de programul cadru ,,Pentru un spatiu euro-
pean de siguranta rutiera: Orientari pentru politica de siguranta rutiera 2011-2020", ale carui componente
principale sunt:

e un obiectiv strategic, de reducere cu 50%, pana in 2020, a numarului de persoane decedate in acci-
dente rutiere pe soselele Europei;

e propunerea unei liste de 16 actiuni, impartita in sapte obiective operationale/domenii prioritare/
zone de interes.

Obiectivul sigurantei rutiere UE 2020 este in primul rand un obiectiv aspirational si strategic. Scopul
este de a reduce la jumatate numarul de decese rutiere in timp, cu anul 2010 ca an de referinta. Tinta nu
este obligatorie pentru statele membre ale UE si nu este in conflict cu obiectivele stabilite separat de statele
membre la nivel national. Intentia de a depune eforturi in vederea atingerii acestui obiectiv a fost anuntata
de catre Comisie in orientarile de politica din anul 2010 si confirmata in ,,Cartea alba privind transporturile”
din anul urmator.

Acest obiectiv poate fi atins numai printr-o combinatie de actiuni desfasurate la nivel local, national
si european. Astfel, Comisia a propus o serie de 16 actiuni in cadrul domeniilor apreciate drept prioritare,
destinate a fi finalizate pana in 2020. Este de mentionat faptul ca acestea ofera doar o parte dintr-un puzzle,
mai multe dintre ele fiind susceptibile a avea un impact doar in urmatorul deceniu.

Legatura dintre obiectivele operationale si actiunile propuse este ilustrata in urmatorul tabel:

Zone de interes Actiuni

Educatia si instruirea

participantilor la trafic Strategie pentru educatie si formare

Punerea in aplicare a 2. Schimb de informatii transfrontalier

regulilor de circulatie
rutierd

3. Strategie de executare

4. Planuri de punere in aplicare

Infrastructura rutiera mai | 5. Conditionarea pe principii a directivei privind siguranta infrastructurii

sigura

6. Principiile sigurantei infrastructurii pe drumurile interurbane

7. Incurajarea sigurantei active/pasive pentru motociclete

Vehicule mai sigure . .
8.Consolidarea normelor de testare tehnica auto

O mai buna utilizare a teh-
nologiilor moderne de sigu-
ranta

9. Evaluarea beneficiilor de securitate ale sistemelor de cooperare

10. Evaluarea beneficiilor Sistemului Avansat de Conducere Asistata (ADAS)

11. Accelerarea implementarii eCall

Raspunsul serviciilor de ur-
genta la leziunile grave

12. Propunerea unei strategii privind leziunile rutiere

Categorii  vulnerabile de
participanti la trafic

13. Standardele tehnice de protectie pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor

14. Inspectia vehiculelor, inclusiv pentru motociclete

15. Infrastructura sigura pentru biciclisti si pietoni

16. O mai buna informare a participantilor la trafic




Capitolul |

Conform raportului PIN ,Ranking EU Progress on Road Safety”, publicat in iunie 2015 de Consiliul
European pentru Siguranta Transporturilor, anul 2014 a fost un an cu rezultate slabe pentru siguranta rutiera.

25.845 de oameni au fost ucisi in EU28 ca urmare a coliziunilor rutiere, comparativ cu cei 26.009
inregistrati Tn 2013. Aceasta reprezinta o scadere cu doar 0,6%, In comparatie cu scaderea de 6,7% care este
necesara an de an de pentru a atinge obiectivul pentru anul 2020 (cel mult 15.750 persoane decedate).

35,000
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30700

30,000 26000

26000
25,000 -
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Astfel, atingerea tintei UE pentru 2020 este in pericol, dar ar putea inca fi accesibila daca eforturile
combinate atat la nivel national, cat si la nivelul UE sunt intensificate urgent.

Din cele 32 de tari monitorizate de Programul PIN, doar 18 au inregistrat o scadere a numarului de
decese rutiere intre 2013 si 2014, 13 au inregistrat o crestere, in timp ce progresul a stagnat intr-o tara. Anul
2014 a avut cel mai lent ritm Tn reducerea numarului de decese rutiere de la introducerea primului obiectiv
UE in 2001.

Cele mai mari reduceri au fost constatate Tn Malta (-44% din numarul neobisnuit de mare din 2013),
Luxemburg (-22%), Norvegia (-21%) si Croatia (-16%). Reduceri de peste sau foarte aproape de 10% au fost
inregistrate in Slovenia, Serbia, Finlanda, Grecia si Elvetia. Cu toate acestea, numarul de decese rutiere a
crescut in Letonia, Slovacia, Bulgaria, Ungaria, Republica Cehd, Suedia, Irlanda, Franta, Lituania, Cipru, Regatul
Unit, Germania si Israel.
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Aceste informatii, pentru fiecare tard in parte, sunt prezentate in urmatorul tabel.

Persoane decedate in perioada 2001-2014 si procentul de schimbare a numarului de decese rutiere intre 2013 si
2014 si intre 2010 si 2014

FIG 2

2007 2008 2009 et o10-

20132014 O

MT | 16 16 | 1 | 13 1 10 14 | 15 21 | 15 17 9 18 | 10 | -48.4% | -33.3%
L 70 6 53 50 47 | 43 45 35 | 48 | 32 | 33 34 45 35 -222% | 94%

NO* | 275 | 310 | 280 258 224 242 233 | 255 212 | 210 168 145 | 187 | 147  -21.4% | -30.0%
HR | 647 | 627 | 701 | 608 | 597 614 619 | 664 548 | 426 418 | 393 | 368 308 | -163%  -27.7%

s 278 | 269 | 242 274 | 257 262 | 293 | 214 171 138 141 130 | 125 | 108  -13.6% | -21.7%

RS* | 1275 | 854 | 88 960 843 | 910 | 968 905 810 | 660 | 731 | 688 | 650 563 | -13.4%  -14.7%
F* 433 | 415 | 379 375 379 | 336 380 | 344 279 | 272 | 292 | 255 | 258 | 224  -132% | -17.6%

EL* 1880 1634 1605 1670 1658 1657 1612 | 1553 | 1456 1258 1141 988 | 879 | 793 | -9.8%  -37.0%
CH | 544 | 513 586 | 510 | 409 | 370 | 384 357 | 349 327 | 320 339 269 | 243  -9.7% | -25.7%

AT | 958 | 956 | 931 | 878 768 | 730 | 691 | 679 | 633 552 | 523 | 531 | 455 | 430 | 5.5% | -22.1%

PT*® | 1670 1,668 | 1,542 | 1294 1247 | 969 974 | 885 | 840 937 | 891 718 | 637 | 607  -A7% | -352%
PL | 5534 5827 5640 5712 | 5444 5243 5583 5437 | 4572 | 3,907 | 4,189 3571 | 3,357 | 3202 -46% | -18.0%

DK | 431 463 | 432 | 369 331 | 306 406 | 406 | 303 255 | 220 167 | 191 | 183  -42% | -28.2%

EE* | 199 223 164 170 169 204 19 132 100 | 79 101 8 8 78 | -37%  -13%
RO | 2,450 | 2,412 | 2,229 2,444 2,629 2,587 2,800 | 3,065 2,797 2377 2018 2042 1861 1818  -2.3% | -235%

IT* | 7,09 6980 6563 6122 5818 5669 5131 4725 4237 4114 3860 3653 3,385 | 3330  -16% | -19.0%

BE* | 1486 1306 | 1214 | 1162 1089 | 1,069 1067 | 944 | 943 841 | 861 767 | 724 | 715  -12% | -15.0%
ES* | 5517 5347 5399 4741 | 4442 4,104 3,823 3,00 2,714 2478 2,060 1,903 & 1680 1661 | -11%  -33.0%
NL® | 1,083 1,069 | 1,088 881 817 | 81 791 | 750 | 720 640 | 661 650 | 570 | 570  0.0% | -10.9%
IL | sa2 | 525 | 445 | 467 | 437 | 405 | 382 412 | 314 | 352 | 341 | 263 | 277 | 279 | 07% | -20.7%

DE* | 6977 | 6842 | 6613 5842 | 5361 5091 | 4,949 | 4,477 4,152 | 3,651 4,009 3,601 | 3340 3368  08% | -7.8%
UK | 3598 3,581 3,658 3,368 3,337 3300 3,056 2718 2,337 1905 1960 1802 1769 1,807 = 21%  -5.1%
o 98 | 94 | 97 117 102 8 | 8 | 8 71 | 60 71 | 51 | 44 45 23% | -25.0%

T | 706 697 709 752 773 760 740 499 | 370 | 299 | 297 | 301 | 258 | 265 | 27%  -114%

FR | 8252 7,741 | 6126 5593 5318 4,709 4,620 | 4275 4273 3,992 | 3,963 3,653 3,268 3,384  35% | -15.2%

IE* | 411 376 335 374 3% 365 338 279 238 212 186 162 188 | 195  37%  -8.0%

SE(5) | 534 | 515 | 512 | 463 423 | 428 454 | 380 341 | 266 319 | 285 | 260 270 |  3.8% 1.5%
cz | 1334 1431 | 1447 1382 1286 1063 1222 | 1076 901 | 802 | 773 | 742 | 654 | 688 | 5.2% | -14.2%

HU | 1,239 | 1429 1326 | 1296 | 1278 | 1,303 1232 996 | 822 740 | 638 605 | 591 | 626  59% | -154%

BG** | 1,011 = 959 | 960 | 943 | 957 | 1,043 1006 1,061 = 901 | 776 | 658 | 605 601 | 655 & 9.0% | -15.6%
sk | 625 | 626 653 | 608 | 600 | 608 | 661 606 | 385 | 353 | 324 295 223 | 258  157% | -26.9%

v | 558 | 559 | 532 | 516 | 442 | 407 | 419 | 316 | 254 | 218 | 179 | 177 | 179 | 212 | 184%  -2.8%

EU28 | 55091 | 54,124 | 51,166 | 48,017 | 45981 43,777 | 43,211 | 39,713 | 35,427 | 31,595 | 30,803 | 28,177 26,009 | 25845  -0.6% | -18.2%

Rata de mortalitate rutiera la nivelul Uniunii Europene in 2014 a fost de 51 persoane decedate la un
milion de locuitori. Suedia, Tarile de Jos, Marea Britanie si Malta au cea mai scazuta rata de mortalitate, sub
30 persoane decedate la un milion de locuitori.

Cele mai ridicate rate de mortalitate in accidente rutiere sunt raportate de catre Letonia, Romania,
Bulgaria, Lituania si Polonia, cu mai mult de 80 persoane decedate la un milion de locuitori.

Dupad cum se observa, Romania a inregistrat o scadere a numarului persoanelor decedate cu 23,5%
in 2014 fata de 2010 si cu 2,3% fata de 2013, ajungand la o rata a mortalitatii de 91 persoane decedate la
1.000.000 locuitori, in scadere cu 1% fatd de anul precedent.
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Rata mortalitatii in accidente rutiere in 2014 si 2010
(numar persoane decedate/un milion de locuitori)

2014 2010
Numarul persoanelor decedate Locuitori Numar persoane Numarul persoanelor decedate Locuitori Numar persoane
n accidente rutiere decedate la 1 mil. loc n accidente rutiere decedate la 1 mil. loc
MT 10 442538 24 15 414,027 36
SE 270 9,644,864 28 266 9,340,682 28
UK* 1,807 64,308,261 28 1,905 62,510,197 30
NO* 147 5,107,970 29 210 4,858,199 43
CH 243 8,139,631 30 327 7,785,806 42
DK* 183 5,627,235 33 255 5,534,738 46
1L(1) 279 8,296,000 34 352 7,695,100 46
NL 570 16,829,289 34 640 16,574,989 39
ES* 1,661 46,512,199 36 2,478 46,486,619 53
FI* 224 5,451,270 41 272 5,351,427 51
DE* 3,368 80,767,463 42 3,651 81,802,257 45
IE* 195 4,605,501 42 212 4,549,428 47
SK 258 5,415,949 48 353 5,390,410 65
AT 430 8,506,889 51 552 8,375,290 66
FR 3,388 65,835,579 5i 3,992 64,658,856 62
Sl 108 2,061,085 52 138 2,046,976 67
cY 45 858,000 52 60 819,140 73
IT* 3,330 60,782,668 55 4,114 59,190,143 70
PT* 607 10,427,301 58 937 10,573,479 89
EE* 78 1,315,819 59 79 1,333,290 59
HU 626 9,877,365 63 740 10,014,324 74
LU 35 549,680 64 32 502,066 64
BE* 715 11,203,992 64 841 10,839,905 78
cz 688 10,512,419 65 802 10,462,088 77
HR 308 4,246,809 73 426 4,302,847 99
EL* 793 10,903,704 73 1,258 11,183,516 112
RS* 563 7,146,759 79 660 7,306,677 90
PL 3,202 38,017,856 84 3,907 38,167,329 102
LT 265 2,943,472 90 299 3,141,976 95
BG** 655 7,245,677 90 776 7,421,766 105
RO 1,818 19,947,311 91 2,377 20,294,683 117
\% 212 2,001,468 106 218 2,120,504 103
EU 28 25,849 506,824,509 51 31,595 503,402,952 63

Conform aceluiasi document, in anul 2014, costul tuturor accidentelor rutiere mortale s-a ridicat la 46
miliarde €, in scadere cu 17% fata de anul de referintd 2010. Numarul de decese scade ceva mai mult decat
costurile estimate Tn aceasta perioada de timp, deoarece scaderea numarului de persoane decedate a fost
inegala intre statele membre.

Costul tuturor accidentele rutiere grave raportate in 2010 s-a ridicat la 61 de miliarde € si la 54 de
miliarde € 1n 2014 (-11%).

Mai mult decéat atat, in cuprinsul raportului Comisiei Europene ,Interim evaluation of the Policy
orientations on road safety 2011-2020", dat publicitatii in aprilie 2015, este realizata o sinteza a aspectelor
problematice identificate in perioada 2013-2014.

Comisia Europeana se declara ingrijorata de numarul inca mare de accidente rutiere mortale si grave.
Pe scurt, cea mai mare parte a problemei din perioada mentionata poate fi descrisa astfel:

- 60% din totalul persoanelor decedate este reprezentat de pasageri din autovehicule si motociclisti;
- masinile sunt implicate Tnh 75% din totalul accidentelor mortale;

- pietonii —22% din totalul deceselor;

- vehiculele grele sunt implicate in 15% dintre accidentele fatale;

- pedrumurile interurbane au fost constatate 55% dintre decese, iar in mediul urban 38% dintre decese;
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- persoanele de sex masculin reprezinta 76% din totalul deceselor;

- numarul ranirilor grave este estimat ca fiind de 8-9 ori mai mare decat numarul deceselor.
Persoanele identificate ca facand parte din categorii vulnerabile sunt:

- motociclistii, cu 11 decese la 100.000 de motociclete inregistrate;

- tinerii (15-24 ani) — 76 de decese la un milion de tineri;

- varstnicii (> 65 ani) — 71 de decese la un milion de persoane in varsta.

n consecintd, pentru a consolida sansele de a ajunge la tinta stabilitd pentru anul 2020, vor fi necesa-
re eforturi suplimentare. Masurile de imbunatatire a sigurantei rutiere a persoanelor din categoria utilizato-
rilor vulnerabili par a fi necesare, deoarece ratele de mortalitate pentru aceste grupuri scad mai putin decat
media generala.

Caracteristicile fenomenului rutier national

Principalii indicatori care descriu fenomenul rutier din Romania se raporteaza la categoriile si nu-
marul 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 rezidenta!* a Roméniei la data de 1 ia-
nuarie 2014 era de 19.947.311% persoane, din care 16.204.893 persoane reprezintd populatia adulta. Dintre
acestea, un numar de 6.967.034* persoane detineau la sfarsitul anului 2014 un permis de conducere (apro-
ximativ 35% din total populatie, respectiv 43% din populatia adulta a Romaniei).

Structura posesorilor de permise de conducere a vehiculelor in functie de varsta si sexul detinatorilor,
la data de 31.12.2014, este reprezentata in graficele urmatoare:

Posesori de permis de conducere |la 31.12.2014
(sursa:DRPCIV)
SSOBG0G 3228853
3000000
2500000
2000000 1730802
1434598
1500000
1000000 -
500000 - 192084 380697
. ..
0 +—— : .
sub 21 ani 21-30 ani 31-50 ani 51-70 ani peste 71 ani

Tn functie de varsta, posesorii de permis de conducere se distribuie firesc, crescitor dinspre varsta ta-
nara catre segmentele mature, urmand apoi o evolutie descrescatoare pe masura ce varsta inainteaza. Astfel,
aproximativ jumatate (46,3%) dintre persoanele care detin un permis de conducere se incadreaza in categoria
de varstd 31-50 ani, un sfert (24,8%) in categoria 51-70 ani, in timp ce 20,6% in categoria 21-30 ani.

Raportand distributia pe varsta a numarului detindtorilor de permis de conducere la distributia pe
varstad a populatiei adulte a Romaniei®*, s-a constatat ca peste jumatate dintre persoanele a caror varsta este
cuprinsa intre 21-50 ani detin un permis de conducere.

11  Totalul persoanelor de cetdtenie romana, straini si fara cetatenie care au resedinta obisnuitad pe teritoriul Romaniei
12 Situatia demograficd a Romdniei — anul 2014, Institutul National de Statisticd - POP 105A - Tempo Home
13 DRPCIV — Raport statistic categorii permise de conducere — data de referinta 31.12.2014

14  Populatia rezidentd la 1 ianuarie 2014 pe grupe de vdrsta si sex, POP 105A - Tempo Home, Institutul National de Statistica
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Mai mult decat atat, 29,3% dintre tinerii sub 21 ani se afla in posesia unui permis de conducere, in
timp ce in randul persoanelor de peste 71 ani doar pentru 17,4% dintre acestea se constatd acest lucru.

Ponderea posesorilor de permis de conducere in populatia adultd a Romaniei pe categorii de varsta
la31.12.2014
(sursa:DRPCIV si INS)
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0,0 T T

sub 21 ani 21-30 ani 31-50 ani 51-70 ani peste 71ani

Distributia Tn functie de gen releva faptul cd barbatii reprezinta peste doua treimi din totalul detina-
torilor de permise de conducere vehicule (68,2%), procentul femeilor fiind de 31,8%.

Posesori de permis de conducere la 31.12.2014
(sursa: DRPCIV)

2.216.710
31,8%

4.750.324
68,2%

m femei W barbati

n ceea ce priveste distributia conducatorilor de autovehicule in functie de categoria de permis pe
care o detin, situatia se prezinta astfel®:

- 6.879.533 persoane detin permise de conducere vehicule categoria B;
- 421.319 persoane au permise de conducere vehicule categoria A,

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

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

- 157.147 persoane au permise de conducere vehicule categoria Tr (tractor, masini si utilaje agricole auto-
propulsate agricole, forestiere );

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

15 DRPCIV — Raport statistic categorii permise de conducere — data de referinta 31.12.2014
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- 7.418 persoane detin permise de conducere categoria Tv (tramvaie).

Ponderea conducatorilor de vehicule pe fiecare categorie de permis in total detinatori de permis
1231.12.2014
(sursa:DRPCIV)
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Vehiculele

Conform datelor centralizate de Institutul National de Statistica, la data de 31.12.2014, valoarea nu-
merica totala a parcului auto din Romania era de 6.270.582 vehicule. Dintre acestea, cea mai numeroasa
era categoria autoturismelor, care cuprindea 4.907.564 unitati (78,3%). Raportat la numarul gospodariilor din
Romania, calculele aceleiasi institutii au aratat ca in anul 2014, numarul mediu de autoturisme la 100 gospo-
darii s-a situat la valoarea de 27,7%.

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 autovehicule-
lor. Astfel, Institutul National de Statistica (I.N.S.) foloseste in statisticile sale 7 categorii de vehicule, in timp ce
Directia Regim Permise de Conducere si inmatriculdri Vehicule (D.R.P.C.1V.) din cadrul Ministerului Afacerilor
Interne ia in considerare 32 de categorii.

Parcul auto din Romania la 31.12.2014
(sursa: INS) 34.088 45.927 324.859
0,5% 0,7% 52% 197338

1,7%
806.523

12,9%

44.283
0,7%

4.907.564
78,3%

W autobuze si microbuze M autoturisme ® autovehicule de marfa
m vehicule rutiere pentru scopuri speciale ® tractoare m remorci si semiremorci
= mopede si motociclete

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 timbrului de mediu, aduce o dificultate in plus in realizarea acestei evaluari.
Practica in discutie a inregistrat o amploare semnificativa incepand cu anul 2009 si se realizeaza in special
pentru autovehiculele second-hand.

16  Institutul National de Statistica — Numdrul bunurilor de folosintd indelungatd, BUF101A - Tempo Home
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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.).

n ceea ce priveste evolutia parcului auto, putem aprecia cresterea semnificativd a acestuia compa-
rativ cu anul 1990. Astfel, daca tn anul 1990, parcul auto era de 1,9 milioane unitati, respectiv o masina la 12
locuitori, Tn anul 2014, parcul auto a ajuns la peste 6 milioane unitati, respectiv o masina la 2,5 locuitori adulti.

Evolutia parcului de autovehicule ihmatriculate Th perioada 2010 - 2014

(sursa: INS)
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e

4907564
4695660 ——

4485148
4306283 4321584
e

2010 2011 2012 2013 2014
=p=autovehicule =E=autoturisme

Dupa cum se constata, parcul de autovehicule a inregistrat in perioada 2010-2014 un trend ascen-
dent. Daca in perioada 2010-2011, ca efect al crizei economico-financiare, regasim un ritm lent de crestere
a parcului auto, cu 1,1% in 2011 comparativ cu 2010, in perioada 2012-2014 se inregistreazd o accentuare
a ritmului de crestere, in anul 2012 valoarea procentuald a cresterii fiind de 4% fata de anul 2011, in 2013
comparativ cu 2012 de 4,6%, iar in 2014 fata de 2013 cu 4,5 %.

Ca principala componenta a parcului de autovehicule, parcul de autoturisme pastreaza caracteristi-
cile evolutiei generale Tnregistrate la autovehicule. Astfel, dupa o perioada aproape de stagnare in anul 2011
(doar +0,35% fata de anul anterior), perioada 2012-2014 inregistreaza o revigorare (+4% in 2012 fata de 2011,
+4,5% n 2013 fatd de 2012 si 4,3% in 2014 fata de 2013).

Ca si tip de combustibil utilizat de aceste autoturisme, evidentele Institutului National de Statistica'’
ne arata ca peste 64,4% dintre acestea folosesc benzina, 35,5% motorina, in timp ce doar 0,06% dintre auto-
turisme sunt electrice.

Autoturisme tip combustibil 2014 (numar unitati)

Benzina 3.161.031
Motorina 1.741.719
Electricitate 2.737

Gaz petrolier lichefiat 1.557

Gaz natural 512

Alte surse 8

Total 4.907.564

Sursa: Institutul National de Statistica

n ceea ce priveste numarul inmatriculdrilor de masini noi, in intervalul 2010-2013 acesta scade con-
tinuu, de la 94.540 autoturisme noi inmatriculate Tn anul 2010 pana la 57.710 autoturisme noi inmatriculate
inanul 2013 (-39%). Anul 2014 este caracterizat de o crestere semnificativa a numarului acestora, cele 70.175
autoturisme noi inmatriculate reprezentand cu 17,8% mai mult fata de anul 2013, dar, cu toate acestea, situ-
andu-se sub valoarea inregistrata in anul 2010 (- 25,8%).

17 Institutul National de Statistica — Vehicule inmatriculate in circulatie la sfdrsitul anului, pe tipuri de combustibil, TRN 103D - Tempo Home
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Evolutia inmatricularilor de autoturisme noi si rulate in perioada

2010-2014
(sursa: APIA si INS)
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Evolutia Tnmatricularilor de autoturisme rulate este total diferitd de cea a inmatricularilor de autotu-
risme noi. Daca in anul 2011 a fost inregistrata o reducere substantiald, de peste 55% fatd de 2010, perioada
2012-2013 se remarca printr-o crestere remarcabild a numarului de autoturisme rulate inmatriculate, cu 85%
in 2012 fatd de 2011 si cu 26,8% in 2013 fata de 2012.

Dupa aceasta perioada, in anul 2014, numarul autoturismelor rulate inmatriculate a cunoscut o sca-
dere usoarad, la 220.219 unitati, cu 0,7% mai putin fatd de anul 2013.Situatia Tnmatricularilor de vehicule
rutiere pentru transportul marfurilor din anul 2014, se regdseste in tabelul urmator:

Categorii de vehicule Categorii de vehicule rutiere pentru transport marfuri 2014 (numar unitati)

Autocamioane 11.106
Vehicule noi Autotractoare si autoremorchere 3.285
Remorci si semiremorci 9.827
Autocamioane 38.496
Vehicule rulate Autotractoare si autoremorchere 8.043
Remoreci si semiremoreci 12.847

Sursa: Institutul National de Statistica

Avand in vedere aceasta situatie, putem afirma ca nu s-a produs vreo schimbare in procesul de imba-
tranire a parcului de autoturisme ce ruleaza pe drumurile publice din Romania. Astfel, dupa cum se constata
n graficul urmator, in 2014, la fel ca si in anul precedent, aproximativ o treime (31%) din parcul de autoturis-
me avea o vechime de peste 15 ani, iar un sfert (25%) din acesta o vechime intre 11-15 ani.

Distributia pe vechime (ani) a parcului de autoturisme
inanul 2014 (sursa: APIA)

m0-2ani
3-5 ani
6-10 ani
11-15 ani

= 16-20 ani

m =20 ani

18 Institutul National de Statistica — Vehicule inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului, pe tipuri de combustibil, TRN 103B - Tempo Home




Capitolul |

Conform datelor I.N.S.%, aproximativ aceeasi distributie o regadsim si in cazul tuturor vehiculelor rutie-
re inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului 2014. Astfel, peste jumatate (62%) dintre vehiculele rutiere au
o vechime mai mare de 10 ani, in timp ce doar 9% din acestea au o vechime de mai mica de 5 ani.

Grupe de varsta ale vehiculului 2014 (numar unitati)

<=2 ani 182.146 2,9
2>=5ani 373.417 6
5>=10 ani 1.834.598 29,3
> 10 ani 3.880.421 61,9
Total vehicule rutiere 6.270.582 100

n ceea ce priveste gradul de inzestrare a populatiei cu autoturisme, conform datelor oferite de Insti-
tutul National de Statistica si Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile (A.P.I.A.), Tn Romania,
in anul 2014, rata de motorizare se situa la un numar de 245 de autoturisme la 1000 de locuitori, iar densi-
tatea 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, Hu-
nedoara, Alba si Satu Mare sunt caracterizate printr-un numar mai mare de autoturisme raportat la 1000 de

locuitori.

Rata de motorizare pe judete (2014)

(Sursa: APIA)

n tabelul urmétor sunt prezentate valorile inregistrate la nivelul unor state din Europa a indicatorilor:
parc auto, populatie, lungimea drumurilor, rata de motorizare si densitatea de autoturisme.

Parc auto (au-

Lungime totala a

Rata de motoriza-

Nr autoturisme /

Tara toturisme) HERRLE drumurilor (km) f‘:gaol:)t:);:;:gsl km de drum
Austria 4.641.308 8.484.000 124.600 547 37
Belarus 2.900.000 9.542.883 94.797 304 31
Belgia 5.439.295 11.162.000 156.200 487 35
Cehia 4.787.800 10.516.000 134.100 455 36
Danemarca 2.240.000 5.543.453 73.330 404 31
Finlanda 3.037.000 5.262.930 303.815 577 10
Franta 31.650.000 63.660.000 1.164.900 497 27
Germania 43.851.230 80.800.000 230.400 543 190
Grecia 5.168.000 10.767.827 117.533 480 44
Italia 36.962.934 59.685.000 179.100 619 206

19  Institutul National de Statistica — Vehicule inmatriculate in circulatie la sférsitul anului, pe grupe de vérstd — TRN 103C - Tempo Home
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Polonia 19.342.120 38.533.000 415.500 502 47
Portugalia 4.480.000 10.613.000 16.700 422 268
Rusia 39.320.000 = 142.929.000 1.582.000 275 25
Slovacia 1.907.080 5.411.000 43.400 352 44
Slovenia 1.063.795 2.059.000 38.900 517 27
Spania 22.024.538 46.610.000 683.100 473 32
Suedia 4.495.473 9.635.000 583.800 467 8
Elvetia 4.255.000 7.655.628 71.454 556 60
Marerfi:”ta' 31.917.885 64.087.000 395.500 498 81
Ucraina 7.300.000 44.854.065 169.495 163 43
Ungaria 3.042.167 9.879.000 32.000 308 95
Romania 4.907.564*° | 19.947.311* 202.274** 245%* 23%*

Sursa: Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile

n cadrul raportului ,,Piata auto din Romania in 2014” al Asociatiei Producatorilor si Importatorilor
de Automobile se precizeaza ca numarul autoturismelor rulate cu vechime mai mare de 10 ani este mai mare
in judetele din vest si centru, similar cu zonele in care si gradul de motorizare este mai mare decat media la
nivel national.

Aceasta inseamna ca de fapt gradul mai mare de mobilitate din aceste judete este datorat in buna
masura de numarul mai mare de autoturisme rulate existente in parcul judetean.

Una dintre posibilele explicatii consta in faptul ca in regiunile sud si sud-est inca exista , optiunea Bul-
garia”, iar inmatricularile de autovehicule second-hand nu reflecta realitatea.

Un alt aspect important de mentionat este raportul dintre vehiculele noi si cele rulate. Desi, asa cum
am precizat, in anul 2014 importurile de autoturisme rulate nu a crescut comparativ cu anul 2013, volumul lor
ramane si in acest an unul ridicat comparativ cu cel al autoturismelor noi (de cca. 3 ori mai mare).

Mai mult decat atat, in cadrul raportului mai sus mentionat, sunt amintite si posibilele cauze care au
dus la declinul pietei auto in ultimii ani:

- apetenta consumatorului roman pentru autovehicule rulate pe fondul deselor modificari legislative,
dublate de scaderea puterii de cumparare;

- nefiscalizarea importului de autovehicule rulate;

- nespecificarea de la inceputul anului a datei de incepere a Programului Rabla, creandu-se astfel con-
stant asteptare in piata;

- accesul limitat al populatiei la surse de finantare pentru achizitia de autovehicule;
- limitarea deductibilitatii TV.A. incepand cu anul 2009 si a amortizarii cheltuielilor;
- nesolutionarea problemei circulatiei autovehiculelor inmatriculate in alte state (ex:Bulgaria);

- aplicarea unui impozit anual nestimulativ pentru achizitia/detinerea unor autovehicule mai putin po-
luante.

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

Tot in scopul descrierii calitative a parcului de vehicule din Romania completam aceste informatii cu
cele furnizate de catre Registrul Auto Roman.

20  *Institutul National de Statistica
**Asociatia Producatorilor si Importatorilor de Automobile

21  Global Status Report on Road Safety 2013, World Health Organization
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Astfel, se remarca faptul ca pe parcursul a cinci ani consecutivi (2010-2014), vechimea medie a vehi-
culelor aflate anual la prima prezentare la ITP a crescut progresiv, de la 8,8 ani in 2010 la 10,92 ani in 2014.

Din totalul celor 77.905 vehicule verificate de R.A.R in anul 2014, 55,7% dintre acestea au fost inregis-
trate cu cel putin o neconformitate Thcadrata in categoria defectiunilor minore, majore sau periculoase. Daca
se au in vedere doar defectiunile inregistrate care au impact asupra sigurantei rutiere, un procent de 40,6%
dintre vehiculele controlate s-a aflat in aceasta situatie.

Cel mai des intalnite neconformitati au fost inregistrate la?%: instalatia electrica, de iluminare, semna-
lizare si auxiliard (39%); emisii poluante (29%); alte echipamente, inclusiv tahograf si limitator de viteza (12%);
punti, jante, anvelope, suspensie (14%); sisteme de franare (3,5%); sistem de directie (2,5%); zgomot, scurgeri
de combustibil sau ulei (2,7%).

Mai mult decat atat, 5,77% dintre vehiculele controlate au prezentat neconformitati la sistemul de
franare, cel de directie, la puntile si fuzetele acestora si au fost considerate ca prezentand pericol iminent de
producere a unor accidente.

Toate aceste procente trebuie utilizate cu maxima precautie. Ele nu pot fi generalizate la nivelul in-
tregului parc auto national deoarece selectarea si oprirea autovehiculelor in trafic se face avand ca si criteriu
principal existenta unor indicii vizibile cu privire la neconformitatea acestora.

An 2010 2011 2012 2013 2014
Nr. vehicule prezentate la ITP 1.968.384 | 1.919.804 | 2.131.608 | 2.159.353 | 2.436.712
Nr. mediu defectiuni/autovehicul 5,15 4,86 4,36 4,4 4,09

Vechimea medie a vehiculelor prezentate la ITP
(prima prezentare) in ani

Nr. vehicule inspectate in trafic 72.205 96.962 78.985 76.942 77.905

Procentaj de vehicule neconforme d.p.d.v. al

8,8 9,33 9,84 10,23 10,92

() () 0, 0, ()
securitatii rutiere din total verificate 49,2% 46,4% 40,9% 40,8% 40,6%
Procentaj dfa vehlcu!e care prezinta pericol imi- 20.2% 18,5% 16,4% 12,2% 10,36%
nent de accidente din cele neconforme
Procentaj de vehicule care prezinta pericol imi- 9,9% 8,6% 6,7% 6,8% 5,77%

nent de accidente din total verificate
Sursa: Registrul Auto Roman

Drumurile

Reteaua de drumuri publice constituie unul dintre factorii care influenteaza in mod decisiv calitatea
traficului rutier si, implicit, riscul in trafic. Acestea sunt destinate circulatiei rutiere si pietonale, Tn scopul sa-
tisfacerii cerintelor generale de transport ale economiei, ale populatiei si de aparare a tarii, fiind proprietate
publics si intretinute din fonduri publice, precum si din alte surse legal constituite?®. Tn Romania, reteaua
rutiera publica asigura accesul motorizat in majoritatea localitatilor tarii.

n ceea ce priveste modul de dezvoltare a retelei de drumuri publice in Romania?, precizim c3 aceas-
ta s-a dezvoltat ca rezultat al necesitatii de a oferi legaturi rutiere intre orase, iar noile drumuri au urmat
vechile aliniamente.

Ca urmare, multe sate si orase s-au dezvoltat prin dispunerea lor liniara de-a lungul drumurilor, fara
o sosea de centurd, astfel incat tot traficul local si de tranzit trebuie sa treaca prin centrul localitatii. Ulterior,
datorita lipsei investitiilor in drumurile secundare (in special in zonele rurale), localitatile lineare (sate dispu-
se 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.

22 www.transport-business.ro — 10.03.2015, Calitatea infrastructurii rutiere este determinantd in ceea ce priveste starea tehnicd a vehiculelor
23 Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor

24 Programul Operational Sectorial de Transport — POST 2007 — 2013, Ministerul Transporturilor
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Revenind la ultimele date oficiale privind lungimea cailor de transport din Romania, conform infor-
matiilor obtinute de la Institutul National de Statistica?®, in anul 2014, drumurile publice totalizau 85.362 km,
din care 17.272 km (20,2%) drumuri nationale (inclusiv autostrazi), restul de 68.090 km (79,8%) fiind drumuri
judetene si drumuri comunale.

La aceasta retea se adauga reteaua de strazi din orase si comune care insumeaza in jur de 125 mii km,
astfel ca per total, lungimea retelei rutiere din Romania se situeaza cu aproximatie la 210 mii km.

Tip drum Lungime (km) Date valabile pentru anul  in administrarea

Total (DN+A) 17.272 2014%** C.N.A.D.N.R. S.A. si Primariilor municipale
Autostrazi 683 2014%** C.N.A.D.N.R. S.A.

Drumuri nationale 16.589 2014%** C.N.A.D.N.R. S.A. si Primariilor municipale
Drumuri judetene+co- 68.090 2014** Consiliilor Judetene si Consiliilor locale
munale

Strazi in orase 27.846 2011%** Primariilor ordasenesti si municipale

Strazi in comune 97.660 2009*** Primariilor comunale

Sursa: ** Institutul National de Statisticd, *** Eurostat

Din punct de vedere cantitativ, dupa 1990, reteaua nationald de drumuri a cunoscut o dezvoltare
destul de lenta. Aceasta evolutie, exprimata fie Tn kilometri liniari de drum (crestere cu 17,2% in 2014 com-
parativ cu 1990), fie in densitatea drumurilor la 100 km? de teritoriu®® (de la 30,5 in 1990 la 35,8 in 2014), 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 230%
in 2014 fata de 1990, de la 1.900.000 autovehicule in 1990 la 6.270.582 autovehicule inh 2014).

1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014

Total km. 72.816 | 72.859 | 78.479 79.904 82.386 @ 83.703 84.185 | 84.887 | 85.362
km 14.683 | 14.683 @ 14.824 15.934 16.552 | 16.690 16.887 17.111 | 17.272
Nationale?’
(+/-) - 0 +141 +1.110 + 950 +138 +197 +224 +161
Judetene si km 58.133 | 58.176 | 63.655 63.970 65.834 @ 67.013 67.298 | 67.777 | 68.090
comunale (+/-) - +43 +5.479 + 315 +1.864 | +1.179 +285 +479 +313
Densitatea drumu-
rilor la 100 km?de 30,5 30,6 32,9 33,5 34,6 35,1 35,3 35,6 35,8
teritoriu

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

Circulatia

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

Datele furnizate de Institutul National de Statistica?® releva ca in Romania, la nivelul anului 2014,
transportul rutier ocupa o pondere majoritard, atat in ceea ce priveste transportul de pasageri (aproximativ
80%), cat si in ceea ce priveste transportul marfurilor (59,7%).

25  Institutul National de Statistica — Lungimea drumurilor publice, pe categorii de drumuri si tipuri de acoperdmdnt,TRN139A — Tempo Home
26  Suprafata teritoriald a Romaniei — 238.391 km2
27  Inclusiv autostrazi

28  Transportul de pasageri si mdrfuri pe moduri de transport in anul 2014 — Institutul National de Statistica
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Pasageri transportati in anul 2014 y Marfuri transportate in anul 2014

3,2%

Htransport rutier

Etransport rutier ®transport feroviar

Htransport feroviar M transport maritim

Hiransport pe cai
navigabile interioare

Halttip

Miransport aerian

De asemenea, informatiile detinute privind parcursul pasagerilor in transportul interurban si inter-
national de pasageri, indica transportul rutier ca fiind modul de deplasare cu cea mai mare densitate de
persoane®.

Moduri de transport 2014 Milioane pasageri/km
Transport feroviar 4.976

Transport rutier 18.339

Transport pe cai navigabile interioare 11

in anul 2014, pe cale rutierd, au fost transportate 190.932 mii tone marfuri (-1.6% fatd de 2013) si
282.018 mii pasageri (+4,6% fata de 2013). Situatia marfurilor si a persoanelor transportate in functie de
modul de transport, inregistrata in anul 2014 comparativ cu anul 2013, se regdseste in urmatoarele tabele3°:

Transport 2013 (mii 2014 (mii Transport 2013 (mii 2014 (mii

marfuri tone) tone) persoane pasageri) pasageri)
Rutier 191.486 190.932 -0,3 Rutier 274.393 282.018 +2,8
Naval 70.410 71.541 +1,6 Naval 189 230 +21,7
Feroviar 50.348 50.739 +0,8 Feroviar 57.433 64.760 +12,7
Aerian 32 32 0 Aerian 10.706 11.593 +8,3
TOTAL 311.599 313.244 +0,5 TOTAL 342.721 358.601 +4,6

n ceea ce priveste surprinderea pe ansamblu, a dinamicii traficului rutier, evolutia indicelui de mo-
bilitate Tn Romania reprezinta un reper important. Aceasta este caracterizata de o crestere continua pentru
intervalul 2010 — 2014, fiind n stransa legatura cu dinamica parcului auto si cu cea a numarului conducatori-
lor auto. Se remarca insa faptul ca, in anul 2014 valoarea indicelui de mobilitate a crescut semnificativ com-
parativ cu cea inregistratd in anul 2013.

2010 2011 2012 2013 2014

Indice de mobilitate (milioane vehicule x km
parcursi)
Sursa: Registrul Auto Roman

73.251 79.598 80.853 85.687 90.544

in graficul de mai jos, sunt aldturate, spre comparatie, curbele de evolutie procentuald®! pe parcur-
sul anilor 2007 — 2014 pentru o serie de indicatori: numarul posesorilor de permis de conducere, valoarea
numerica a parcului national de autovehicule, valoarea numerica a retelei nationale de drumuri, indicele de
mobilitate.

29 Institutul National de Statistica — Parcursul pasagerilor in transportul interurban si international de pasageri, pe moduri de transport - TR-
N136A - Tempo Home

30 Institutul National de Statistica — Transportul de pasageri si mdrfuri pe moduri de transport in anul 2014 - TRN135A si TRN137A — Tempo Home

31 Cresterile procentuale sunt calculate prin raportarea valorilor din fiecare an, la valorile inregistrate in anul 2007
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Evolutia procentuala a unor indicatori de trafic rutier
in perioada 2007-2014
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Sistemul normativ-institutional
fn Romania, circulatia pe drumurile publice este reglementats, in principal, de:

v" Ordonanta de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, re-
publicatd, cu modificarile si completarile ulterioare;

v" Hotararea Guvernului nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a Ordo-
nantei 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, precum si a principalelor atributii ale
acestora, face obiectul anexei Institutii cu atributii in domeniul sigurantei rutiere din prezenta lucrare.

Reglementarile romanesti in domeniul circulatiei rutiere urmeaza tendinta generala de omogenizare

europeana a normelor. Tn acest sens, ultima modificare legislativa a fost Hotararea Guvernului nr. 11/2015,
publicata in Monitorul Oficial al Romaniei nr. 35 din 15.01.2015 Partea |, la data de 15.01.2015%, prin care s-a
transpus legislatia comunitara privitoare la normele tehnice de aplicare a art. 36 alin. (1), alin.(12) si alin.
(173) din Ordonanta de urgenta nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, referitoare la utilizarea
obligatorie a centurilor de siguranta si a sistemelor de fixare a copiilor in scaune in vehicule, introduse prin
Ordonanta Guvernului nr. 21/2014.

Astfel, potrivit noilor reglementari:

Copiii cu o inaltime de pana la 135 cm pot fi transportati in autovehicule echipate cu sisteme de
siguranta pentru conducator si pasageri, doar daca sunt fixati sau prinsi cu ajutorul unui dispozitiv
de fixare in scaun pentru copii. Se excepteaza copilul care se afla intr-un autovehicul destinat trans-
portului public de persoane, precum si in taxi, daca ocupa orice alt loc decat cel de pe scaunul din
fata. Tn acest caz, transportul copilului in varstd de pana la 3 ani se realizeaz sub supravegherea unei
persoane, alta decat conducatorul de autovehicul;

Copiii cu o indltime de peste 135 cm pot fi transportati in autovehicule echipate cu sisteme de sigu-
rantd doar daca poarta centuri de siguranta pentru adulti, reglate astfel incat sa nu treaca peste zona
gatului sau fetei, sau daca sunt fixati sau prinsi cu ajutorul unui dispozitiv de fixare in scaun pentru
copii;

32

care intra in vigoare la 30 de zile de la data publicarii in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, mai putin articolul privind interdictia de a trans-
porta copii in varsta de pana la 3 ani in autovehicule care nu sunt echipate cu sisteme de siguranta, dispozitiile in cauza fiind deja aplicabile
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= Copiii in varsta de pana la 3 ani nu pot fi transportati in autovehicule care nu sunt echipate cu siste-
me de siguranta. Prin exceptie, acestia pot fi transportati sub supravegherea unei persoane, alta de-
cat conducatorul de autovehicul, in autovehicule destinate transportului public de persoane, precum
si Tn taxi daca ocupa orice alt loc decat cel de pe scaunul din fata;

= Se excepteaza de la obligatia de a fi fixat sau prins cu ajutorul unui dispozitiv de fixare in scaun pentru
copii ori de a purta centura de siguranta pe timpul transportului, copilul pentru care este eliberat un
certificat medical de scutire pe motiv medical grav in care sa fie mentionata afectiunea care contrain-
dicd purtarea acestor sisteme de siguranta. In acest caz, transportul copilului se realizeaz3 pe locurile
din spate ale autovehiculului. Conducatorul de autovehicul are obligatia sa aiba asupra sa certificatul
medical, in continutul caruia trebuie sa fie mentionata durata de valabilitate a acestuia;

= Copiii cu varsta de peste 3 ani, avand o indltime de pana la 150 cm, pot fi transportati in autovehicule
care nu sunt echipate cu sisteme de siguranta doar daca ocupa, pe timpul transportului, orice alt loc
decat cel de pe scaunele din fata.

Dispozitivul de fixare in scaun pentru copii trebuie sa fie omologat si adecvat pentru caracteristicile
fizice ale copiilor si se instaleaza pe locurile din spate ale autovehiculului, in conformitate cu instructiunile de
montare furnizate de catre producatorul acestuia, care indica in ce mod si in care tipuri de autovehicule poate
fi folosit sistemul in conditii de siguranta.

Prin exceptie, dispozitivele de fixare in scaun pentru copii care pot fi montate inclusiv pe locul din
fata, prin orientarea cu fata spre directia opusa directiei normale de deplasare a autovehiculului, se instaleaza
pe acest loc doar dupa dezactivarea airbag-ului frontal corespunzator locului.

Dispozitivele de fixare n scaun pentru copii se clasifica in cinci grupe de masa:

a) grupa 0 pentru copii cu masa mai mica de 10 kg;

b) grupa 0+ pentru copii cu masa mai mica de 13 kg;

c) grupa | pentru copii cu masa intre 9 si 18 kg;

d) grupa Il pentru copii cu masa intre 15 si 25 kg;

e) grupa lll pentru copii cu masa intre 22 si 36 kg.

Mai mult decat atat, dispozitivele de fixare in scaun pentru copii se impart in doua clase:

a) o clasa integrala care cuprinde o combinatie de chingi sau de elemente flexibile cu o catarama de
fixare, dispozitiv de reglare, elemente de prindere si, in unele cazuri, un scaun suplimentar si/sau un scut pen-
tru protectie la impact, care poate fi ancorat prin propria sa chinga integrala sau propriile sale chingi integrale;

b) o clasa neintegrala care poate cuprinde un dispozitiv partial de fixare in scaun care, atunci cand
este utilizat Tmpreuna cu centura de siguranta a unui adult ce Tnconjoara corpul copilului sau fixeaza dispozi-
tivul in care se afla copilul, formeaza un sistem complet de fixare in scaun a copilului.

Aceste dispozitive se utilizeaza in functie de caracteristicile fizice ale copiilor in conformitate cu:

a) grupa de masa corespunzatoare pentru copii, in cazul dispozitivelor de fixare in scaun omologate
potrivit standardelor prevazute de Regulamentul 44/03 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei
Natiunilor Unite sau Directiva (77/541/CEE) a Consiliului din 28 iunie 1977 privind apropierea legislatiilor sta-
telor membre referitoare la centurile de siguranta si la sistemele de retinere ale autovehiculelor;

b) Tndltimea si masa maxima a ocupantului caruia 1i este destinat dispozitivul de fixare in scaun pentru
copii, astfel cum este indicat de catre producator, in cazul dispozitivelor de fixare in scaun omologate potrivit
standardelor prevazute de Regulamentul Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite
nr.129 privind dispozitii uniforme referitoare la omologarea dispozitivelor de fixare pentru copii utilizate la
bordul autovehiculelor.

Conducatorul autovehiculului este sanctionat cu 4-5 puncte-amenda si 3 puncte de penalizare n cazul:

- nerespectarii obligatiei de a se asigura ca persoanele minore poarta centuri de siguranta sau sunt
transportate in dispozitive de fixare in scaune pentru copii omologate, in conditiile prevazute de regulament;
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- nerespectarii dispozitiilor privind transportul copiilor in autovehicule care nu sunt echipate cu siste-
me de siguranta.

Modele de dispozitive de fixare in scaun pentru copii:

= Pernadeinaltare” (,,Booster cushion”) - reprezinta o perna rigida, care poate fi folosita impreuna cu
o centura de siguranta pentru adulti.

= Scaun de sigurantd pentru copii” (,,Child-safety chair”) reprezinta un sistem de siguranta pentru
copii care include un scaun in care este tinut copilul.

,Cosulet pentru sugari” (,Carry cot”) este un sistem de sigurantd pentru copii destinat amplasarii si
mentinerii copilului in pozitia culcat pe spate sau pe burta, coloana vertebrald a copilului fiind per-
pendiculara pe planul median longitudinal al vehiculului.

= Scaun pentru sugari” (,,Infant carrier”) reprezinta un sistem de siguranta destinat asezarii copiluluiin
pozitia semiculcat, orientat cu spatele la directia de mers.
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in térile 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 rula-
re pe diferite categorii de drumuri, etc.

Valorile autorizate ale alcoolemiei conducatorilor 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, sunt
prezentate in tabelul urmator. Precizam ca in cadrul acestuia nu se regdseste vreo 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)

Standard  Tncepatori 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

10 Franta 0,5 0,2 0,2* * conducatori de autobuze

U | Gemak | 05 | 00" 00* + conduciton de mioate de ransport cadtor
* 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, ambu-

lante, 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
* persoane cu varsta sub 21 de ani si experienta sub

26 Slovenia 0,5 0,0* 0,0 2 ani — chiar daca detin o altd 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

30 Elvetia 0,5 0,5 0,5

Sursa: European Commission, Traffic rules at a glance, http://ec.europa.eu/transport/road_safety/observatory/doc/alcohol_rules.pdf
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n tabelul aldturat sunt cuprinse valorile limitelor de viteza pentru circulatia pe diferitele categorii de
drumuri in tarile europene, fara a se face distinctie intre diferitele niveluri de sanctionabilitate in legatura cu
depasirea limitei de viteza, ci sunt cuprinse doar pragurile valorice intre nivelul admis si cel sanctionabil.

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

n afara
localitatii

01 Austria 130 100 50

n localitate Mentiuni

* 120 pe sosele cu dublu sens, cu cel putin doud benzi
02 Belgia 120 90/ 120* 50/30** | pe sens si separator fizic intre sensuri
** 30 n vecinatatea 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/ 50 sensuri /100 pe portiuni limitate ale drumurilor pe doua

110* randuri — toate doar pe o perioada limitata a anului, de
la 1 mai pana la 1 octombrie

* 120 doar pe timp de varad, si atunci nu peste tot
** 80 (de bazad) si 100 (exceptie, rar iarna — semnele
pentru limitarea vitezei sunt schimbate de doua ori pe

H * * %k * %k
09 Finlanda 100/(120) 80/100 40/50 an pe drumurile principale, cu limite de timp pentru
vard/iarna
*** 40 pe mai mult de jumatate dintre strazi
* 110 pe timp ploios sau alte precipitatii
** 110 pe sosele cu dublu sens, cu cel putin doua benzi
Franta
10 ’ 130* 90/ 110%* 50 pe sens si separator fizic intre sensuri — redusa 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
* H 2 -
11 Germania 130* 100 50/30 .1.30 este V|Fez.a recon.'nanglata, acolo unde nu sunt spe
cificate alte limite de viteza
12 Grecia 130 90 50
13 Irlanda 97 97 48

* poate creste pand 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

. _ % * %k

1 Letonia 0 >0 ** 80 pentru camioane cu masa totald peste 7,5 tone
* A . -

16 Lituania 130/ 110* 90 50 130 de la 1 aprilie pana la 31 octombrie, 110 in timpul
celorlalte sezoane

17 Luxemburg 130* 90 50 * 110 pe timp ploios

18 Malta - 80 50

19 Mi';e:i:”' 112 97/ 112* 32/48 | *112 pe drumurile cu dublu sens

20 Norvegia 100 80 70/50/30
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* Sistemul de administrare al autostrazilor utilizeaza
VMS (Variable Message Sign), unde viteza indicata este
obligatorie
21 Olanda 120* 80/ 100** 70 /*Sﬂ/ 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-autostrazi
Polonia 90/100/ cu control al accesului total sau partial); 100 pe drumu-
22 130 110* 50/ 60** | rile expres cu o singura band& pe sens sau pe soselele cu
dublu sens, cu cel putin doua benzi pe sens
**60delallp.m.pandla5a.m.
23 Portugalia 120 90 50
24 Romania 130 90/ 100* 50 * 100 pe drumurile expres (E)
% ‘- ) . -
25 Slovacia 130/90* 90 50 Pe aut_ostrazn sl_ c!rymun expres in interiorul zonelor
construite/ localitatilor
50/30/ * 100 doar pe drumurile destinate traficului motorizat /
26 Slovenia 130 90 / 100* 10%* autovehiculelor
** 10 7n zonele pietonale
* . « . <rr )
27 Spania 120 90/ 100* 50 Depmd_e de numarul de benzi sau de Idtimea acosta
mentului
28 Suedia 110 70 50
29 Ungaria 130 90 50
30 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

Cerinte de echipament de siguranta pentru biciclisti

Vesta reflectorizanta

Casca de protectie

) . ’ : Mentiuni

obligatorie ? obligatorie? ’
01 Austria Da* Nu * pentru copii
02 Belgia Recomandata Recomandata
03 Bulgaria Nu Nu
04 Cipru Nu Nu
05 Cehia Da* Recomandata * obligatorie sub 18 ani, recomandata pentru ceilalti
06 Croatia Da* Recomandata * obligatorie sub 16 ani, recomandata pentru ceilalti
07 Danemarca Nu Nu
08 Estonia Da* n/a * obligatorie sub 16 ani, recomandata pentru ceilalti
09 Finlanda Da* Nu * fara sanctiune

< * in timpul noptii, Tn afara zonelor urbane sau cand

Recoman s A « Ay
10 Franta e:r?tr ac:):la;cia Da* vizibilitatea este slaba (atat pentru conducator cat si

P ucop pentru pasageri)
11 Germania Nu Nu
12 Grecia Nu Nu

*In afara zonelor locuite pe drumuri in care limita de
13 Unearia Da* Da** vitezd e mai mare de 50km/h ** atat pentru conducator
& cat si pentru pasageri, in afara zonelor locuite in timpul
noptii,cand vizibilitatea este slaba

14 Irlanda Recomandata Recomandatd
15 Israel Da Nu
16 Letonia Da* Recomandatd * pentru copii
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* pentru ciclistii sub 18 ani; recomandata pentru persoa-
17 Lituania Da* Da** nele in varsta ** in timpul noptii sau cand vizibilitatea
este slabd sau se pot utiliza alte elemente reflectorizante
18 Luxemburg Nu Nu
* pentru utilizatorii bicicletelor motorizate si pentru
19 Malta Da* Da** copiii sub 10 ani transportati intr-un scaun de siguranta
pe un loc in spatele bicicletei ** cand este intuneric
20 Olanda Recomandata Nu
21 Norvegia Nu Nu
22 Polonia Nu Nu
23 Portugalia Nu Nu
24 Romania Recomandata Da* *in timpul noptii sau cand vizibilitatea este slaba
* pentru ciclistii sub 15 ani. Numai in afara zonelor
25 Slovacia Da Nu** urbane pentru ciclistii peste 15 ani ** Obligatorie cand
vizibilitatea este redusa
26 Slovenia Da* Nu * pentru ciclistii sub 14 ani
* pentru biciclistii sub 16 ani. Pentru biciclistii cu varsta
27 Spania Da* Nu de peste 16 ani este recomandata in zonele urbane si
obligatorie in afara acestora
* pentru biciclistii sub 15 ani, ** vesta reflectorizanta nu
28 Suedia Da* Nu** este obligatorie, dar farul si elementele reflectorizante
ale bicicletei sunt obligatorii cand se circula pe intuneric
29 Elvetia Nu Nu
30 | Marea Britanie Recomandata Recomandata

Sursa: European Commission, Traffic rules at a glance, http://ec.europa.eu/i

Irond <afe
t/road_:

fos

abroad/index_en.htm si European Commission, Mobility and Transport, Road Safety, http://goo.gl/KXtYUg*.

Pentru realizarea unei informari complete privind sistemul normativ-institutional este necesar sa
mentionam si activitatea desfasurata in anul 2014 de catre o parte din autoritatile guvernamentale din Ro-
mania cu atributii in domeniul sigurantei rutiere (Autoritatea RutierdG Romdnd, Inspectoratul de Stat pentru
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 Roméane date ale
propriilor masurari si evaluari privind fenomene de interes comun in domeniu.

n acest sens, in tabelul urmétor se vor regdsi informatii privind atestatele/certificatele eliberate de
A.R.R1n anul 2014, precum si numarul total al scolilor de soferi si al instructorilor auto autorizati sa desfasoare
activitati pe teritoriul Romaniei.

TIP CERTIFICAT 2014

ATESTATE/CERTIFICATE ELIBERATE

- Certificat de atestare profesionald privind transportul de pasageri in regim taxi — perioada nedeterminata 9.288

- Certificat de pregatire profesionala a conducatorilor auto — ADR 25.609

- Certificat conducdtori Auto Marfa 79.025

- Certificat conducdtori Auto Persoane 22.551

- Certificat conducatori Auto Agabaritice 22.044

- Certificat de competenta profesionald pentru transportul rutier de marfd in conformitate cu Regulamentul 9.241
(CE) nr. 1071/2009 (manager de transport marfa)

- Certificat de competenta profesionalad pentru transportul rutier de persoane in conformitate cu Regulamen- 3261
tul (CE) nr. 1071/2009 (manager de transport persoane)

- Certificat de pregatire profesionala a Consilierului de Sigurantd 857

- Atestat de instructori conducere auto 1.098

- Instructori de conducere auto - reinnoire 1.437

- Instructori de conducere auto — extindere categorii 100
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- Atestat de profesor de legislatie rutiera 290
- Profesor de legislatie rutierd - reinnoire 336
SCOLI DE CONDUCATORI AUTO 1.363
INSTRUCTORI AUTO AUTORIZATI 2.784

n ceea ce priveste sistemul de taxare pe drumurile publice din Romania (Ordonanta Guvernului nr.
15/2002, aprobatd prin Legea nr. 424/2002 cu modlificdrile si completdrile ulterioare), informatiile transmise
de C.N.A.D.N.R. arta ca, in anul 2014, au fost emise un numar de 17.692.184 roviniete (+403.096 fata de anul
2013), in valoare totald de 252,23 mil. Euro, inclusiv TVA (+3,12 mil. euro fata de anul 2013), iar personalul
acestei institutii, prin Sistemul Informatic de Emitere, Gestiune, Monitorizare si Control a Rovinietei — SIEGM-
CR, a constatat un numar de 226.069 contraventii (+32.344 contraventii fata de anul 2013) pentru utilizarea
retelei de autostrazi si drumuri nationale Tn absenta unei roviniete valabile, valoarea totald a amenzilor apli-
cate fiind de 88.936 mii lei (+23.336 mii lei fata de anul 2013).

Inspectoratul de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier a aplicat Tn anul 2014, atat in conformi-
tate cu HG nr. 69/2012, cu modificarile si completarile ulterioare, cat si cu 0.G nr. 37/2007, cu modificarile
si completarile ulterioare, un numar de 23.159 sanctiuni contraventionale in valoare totala de 110,8 mil. lei.

Aceasta institutie este organismul tehnic permanent specializat in subordinea Ministerului Transpor-
turilor, asigurand la nivel national inspectia si controlul respectarii reglementarilor nationale si internationale
in domeniul transporturilor rutiere privind, in principal: conditiile de efectuare a activitatilor de transport
rutier, a activitatilor conexe transportului rutier si a activitatii de pregdatire a persoanelor in vederea obtinerii
permisului de conducere; siguranta transporturilor rutiere si protectia mediului; starea tehnica a vehiculelor
rutiere; masele si/sau dimensiunile maxime admise pe drumurile publice si masele totale maxime autorizate;
tariful de utilizare si tariful de trecere pe reteaua de drumuri nationale din Romania. La activitatea autorita-
tilor centrale si locale din Romania se adauga contributii pe care, sistematic ori ocazional, de sine statator
sau n 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 activa in domeniul rutier este reprezentat de Asociatia Producatorilor si
Importatorilor de Autoturisme din Romania (A.P.I.A.). Aceasta asociatie deruleaza activitati in folosul mem-
brilor sai prin promovarea unor initiative legislative in sprijinul productiei si comertului de automobile, repre-
zentarea acestora in fata autoritatilor/institutiilor statului, precum si in fata forurilor internationale de profil.
De asemenea, A.P.l.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, verificata si controlata de
Autoritatea de Supraveghere Financiara (A.S.F.). De asemenea, aceasta autoritate are atributia de emitere a
normelor de aplicarea a legilor Tn domeniul asigurarilor, precum si aplicarea masurilor de sanctionare preva-
zute de lege. Totodatd, datele centralizate de catre A.S.F. din analizele si evaluarile asiguratorilor reprezinta un
reper important in 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 in
Romania in ultima zi a unui an calendaristic, pentru perioada 2010 — 2012 este caracterizata de un trend ascendent,
urmata de o usoara scadere in anul 2013 si o crestere semnificativa in anul 2014. Astfel, comparativ cu anul 2013,
numarul de polite de asigurare pentru raspundere civild auto a crescut in anul 2014 cu 8%.

35



36

Capitolul |

Numarul de polite RCA in vigoare in ultima zi a anului
pentru perioada 2010-2014
(Sursa: Autoritatea de Supraveghere Financiara)
4594147
4285815
4199096 — i
oy
4039751
2010 2011 2012 2013 2014

n schimb, evolutia valorii despdgubirilor platite in urma evenimentelor rutiere in care responsabilita-
tea pentru accident revenea unui vehicul asigurat prin RCA este caracterizata, pe parcursul intregii perioade
analizate, de un trend crescator (crestere cu 18,2% in anul 2014, comparativ cu anul 2010) .

Valoarea despagubirilor platite in perioada 2010-2014

(mil. lei)
(Sursa: Autoritatea de Supraveghere Financiara)

2014

Cu toate ca valoarea despagubirilor este in crestere, numarul dosarelor de dauna avizate in perioada
01.01-31.12.2014 a scazut cu aproximativ 10% fata de perioada similara a anului trecut, de la 301.978 dosare
in 2013 la 271.892 dosare avizate in 2014.

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, tindnd cont de anumite criterii de segmentare a riscului, cum ar fi: varsta asiguratului, do-
miciliul acestuia, tipul vehiculului etc.

n ceea ce priveste evenimentele rutiere produse de citre autori neasigurati ori neidentificati, aces-
tea sunt gestionate asiguratoriu de Fondul de Protectie a Victimelor Strazii, care reprezinta o asociatie profesi-
onal3, fara scop lucrativ, din care fac parte toti asiguratorii care au dreptul de a incheia pe teritoriul Romaniei
asigurarea de raspundere civilad ce rezulta din utilizarea autovehiculelor, indiferent daca sunt persoane juridi-
ce romane sau strdine.

Astfel, pe parcursul anului 2014, au fost avizate la Fondul de Protectie a Victimelor Strazii un numar
de 1.294 cazuri de dauna, in scadere fata de cele 1.592 inregistrate in anul 2013. Se poate observa ca dupa o
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crestere cu 53,52% a numarului total de daune avizate Tn 2013 fata de cele din anul precedent, in anul 2014
numarul total a scazut cu 18,72%, ceea ce inseamna o scadere cu 298 de cazuri.

Sub aspectul persoanelor prejudiciate in cele 1.294 cazuri de daund, 1.164 au fost persoane fizice si
130 persoane juridice. Din punct de vedere al categoriilor de daune care au fost solicitate, in 514 de cazuri au
fost solicitate daune materiale, iar Tn 780 daune pentru vatamari corporale sau deces.

Mai trebuie remarcat faptul ca numarul de avizari noi primite din partea persoanelor juridice pagubi-
te pe parcursul intregului an 2014 a continuat sa creasca de la cele 92 de cazuri noi avizate de catre persoane
juridice la nivelul anului 2013 pana la 130 de cazuri noi avizate in 2014.

Evolutia numarului unor astfel de cazuri de despagubire in perioada 2010-2014, in functie de tipul
daunei produse, este reflectata in graficul urmator.

Numarul de cazuri avizate in functie de tipul prejudiciului suferit de persoana vitamata in
perioada 2010-2014
(Sursa: Fondul de Protectie a Victimelor Strazii)
1200
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n ceea ce priveste numéarul de cazuri avizate pentru daune materiale, am putut observa doar o usoa-
ra modificare a acestora in ultimii 5 ani, in perioada 2010-2014. Astfel, daca la nivelul anului 2010 erau avizate
523 de cazuri noi pentru care au fost solicitate doar daune materiale, in anul 2013 acestea au scazut doar cu
9 cazuri, ajungand la un total aproape egal de doar 514 de cazuri noi. Din acest punct de vedere putem spune
ca situatia s-a stabilizat si ca numarul de cazuri avizate pentru daune materiale se situeaza aproape constant
de cinci ani incoace in jurul valorii de 500 de cazuri noi pe an.

De aceea, scaderea cu aproximativ 19% a numarului total de daune avizate la F.PV.S., de la 1592 Ia
nivelul anului 2013 pana la 1294 pe parcursul anului 2014, poate fi din nou pusa exclusiv pe seama scaderii
numarului avizarilor de cazuri noi pentru vatamari corporale sau deces, acestea avand un ritm de scadere
destul de accentuat, cu aproximativ 27%, ajungand de la 1069 n anul 2013 pana la cele 780 cazuri noi avizate
in anul 2014.

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 17,84%, de la 908 persoane despagu-
bite in anul 2013, pana la 1070 in 2014, decat in privinta volumului total de despagubiri platite, care a crescut
intr-un procent mult mai mic, cu doar 0,25%, de la 30.269.259 lei in 2013, pana la 30.344.841 lei platiti in
exercitiul financiar 2014. Acest lucru conduce Tn mod evident la rezultatul ca despagubirea medie platita per
persoana pagubitd a scazut cu aproape 15%, de la 33.336 lei Tn 2013, pana la 28.360 lei la nivelul anului 2014.

Din dinamica numarului de evenimente rutiere in care a intervenit actiunea asiguratorie a Fondului
de Protectie a Victimelor Strazii in functie de tipul vehiculului responsabil ,neasigurat/neidentificat” consta-
tdm ca Tn perioada 2010 — 2013 a fost o crestere constantd atat a numarului cazurilor avizate produse de catre
conducatori de vehicule neasigurati RCA, cat si a celor neidentificati, in timp ce numarul acestora in anul 2014
inregistreaza o scadere.

n anul 2014, dintre cele 1.294 cazuri avizate de F.P\V.S, 18 au fost pentru accidente produse de auto-
vehicule ale caror soferi au ramas neidentificati, iar 1.276 pentru accidente produse de autovehicule neasi-
gurate RCA.
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Numadrul de cazuri avizate in functie de vehiculul vinovat/autor
in perioada 2010 - 2014

(Sursa: Fondul de Protectie a Victimelor Strazii)
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O mentiune speciald credem ca se cuvine a fi facuta cu privire la cazurile avizate ca urmare a acciden-
telor produse pe teritoriul Romaniei de catre vehicule neasigurate RCA/Carte Verde aparent ,inmatriculate in
strdindtate”, pentru care Biroul National Carte Verde din tara unde initial s-a presupus ca vehiculul respectiv
este legal inmatriculat, adica isi are locul obisnuit de stationare, invoca art. 11.2 din Internal Regulations (Con-
ventia Internationala Carte Verde).

n aceste cazuri, cand la data accidentului vehiculul vinovat nu isi mai are locul obisnuit de stationare
in alte tari membre ale Acordului Multilateral si implicit acestea, pe langa faptul ca nu detin o asigurare vala-
bila RCA/Carte Verde, nici nu mai beneficiaza de garantia Biroului National Carte Verde din tara unde isi aveau
locul obisnuit de stationare, astfel ca in baza art. 4, alin. 1, lit. a) din Ordinul Presedintelui CSA nr. 1/2008,
vehiculele pot fi asimilate unor vehicule neasigurate cu locul obisnuit de stationare in Romania. in aceste si-
tuatii FPVS, in calitate de Organism de Plata a Despagubirilor, trebuie sa intervina si sa garanteze plata despa-
gubirilor catre tertele persoane prejudiciate prin accidente produse pe teritoriul Romaniei de catre astfel de
vehicule neasigurate RCA/Carte Verde si care practic nici nu mai sunt inmatriculate in statele de provenienta.

Daca Tn anii 2012 si 2013 numarul cazurilor de felul celor mai sus descrise a fost aproximativ egal si
anume 132 (din total 1037) in 2012, respectiv 143 (din total 1592) in anul 2013, ele aproape s-au dublat ajun-
gand in anul 2014 la un numar total de 239 (din total 1294) ceea ce reprezinta o pondere de 18,47% in 2014.

Cresterea este extrem de ingrijoratoare atat din punct de vedere numeric, cat mai ales din punct de
vedere al ponderii acestora in total cazuri avizate crescand de la 8,98% in 2013 la o pondere de aproape 18,5%
in anul 2014.

O alta categorie de cazuri care a crescut pe parcursul ultimilor ani in volumul de lucru al F.PV.S. este
cea n care sunt implicate vehicule neasigurate RCA, inregistrate la autoritatile locale (tractoare sau alte uti-
laje agricole, mopede, etc.), pentru care exista obligativitatea incheierii si a mentinerii valabilitatii unei polite
de asigurare RCA, dar care nu figureaza in baza de date a D.R.P.C.L.V., facand astfel extrem de dificila determi-
narea riscului rezultat din punerea in circulatie a acestora si gradul de cuprindere in asigurarea RCA. De cele
mai multe ori, consecintele accidentelor produse de astfel de vehicule sunt extrem de grave, avand ca rezultat
vatdamarea corporald si/sau decesul mai multor persoane.




CAPITOLUL I

INDICATORI MACRO-ANALITICI.
ASPECTE ALE EVOLUTIEI ACCIDENTELOR
GRAVE DE CIRCULATIE IN PERIOADA 2010-2014

Cauzalitatea complexa a accidentelor rutiere necesita o analiza aprofundata nu doar a caracteristicilor
actuale ale fenomenului rutier, ci si a modului in care acestea au evoluat de-a lungul timpului. O astfel de dina-
mica, pe o perioada mai lunga de timp, este de natura sa faciliteze o mai buna cunoastere a particularitatilor
acestui fenomen, a acelor elemente ce au ramas constante de-a lungul timpului si a schimbarilor intervenite,
permitand astfel explicarea acestor mutatii produse.

n consecintd, in cadrul acestui capitol va fi analizat3 dinamica principalilor indicatori referitori |a
contextul producerii, caracteristicile socio-demografice ale persoanelor implicate, atat vinovate de produce-
rea lor cat si victimele acestora, asa cum au fost ei inregistrati de-a lungul unui interval mai mare de timp.

Dinamica accidentelor grave de circulatie produse in Romania in ultimii 25 de ani prezinta anumite
trasaturi, dupa cum se observa din graficul de jos.
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Evolutia accidentelor grave de circulatie in perioada 1990-2014
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Se identifica astfel trei etape principale in dinamica fenomenului rutier din ultimii 25 ani:

v' O prim3 fazd descendentd, ce a caracterizat anii 1990-2003, in care numarul accidentelor de
circulatie grave s-a redus cu aproximativ o treime, de la 9.708 in 1990 la 6.689 in 2003. Tendinta
descendenta a fost intrerupta in anii 1993 si 1994, cand a avut loc o crestere a numarului acci-
dentelor rutiere grave cu 14,7% fata de 1992;

v" O etapd ascendentd, in anii 2003-2008, in care s-a Thregistrat o crestere accentuatd mai ales in
ultimii 2 ani, ajungandu-se la o crestere cu 59,1% in 2008 fata de 2003;

v" 0 noud fazd descendents, ce a debutat in 2009 si continud pana in prezent, intrerupta doar de o
perioadd de usoard crestere Tn anii 2010-2012 (cu +1,2%). in aceastd perioada au existat dou3
momente Tn care scaderea a fost accentuata: in 2010 (scadere cu 9,4% fata de anul anterior) si
2013 (cand numarul accidentelor rutiere grave a scazut cu 8,7% fata de 2012).

Analizand consecintele pe care accidentele rutiere grave le-au produs (morti si raniti grav), se
observa o dinamica similard. Se remarca totodata cad evolutia numarului de raniti grav este extrem de
apropiata inclusiv sub raport numeric, existand chiar o tendinta de egalizare in ultimii ani, cand s-a
inregistrat in medie un ranit grav la 1,04 accidente grave (in 2014), in timp ce cea mai mare disparitate
a existat Tn 1990 (un ranit grav la 1,58 accidente grave).

Numarul de morti inregistrat in accidente rutiere prezinta variatii mai scazute in ultimii 25
de ani, precum si o tendinta mai clara de scadere incepand din anul 2009. Numarul acestora a scazut
permanent (cu exceptia anului 2012, cand s-a inregistrat o valoare comparabila cu cea din anul pre-
cedent) astfel ca inh 2014 a fost constatata cea mai mica valoare din intreaga perioada — 1818 morti
(scadere cu 51,9% fata de 1990).

De altfel, comparativ cu decada anterioard (2000-2010), cand Romania s-a numadrat printre tarile
europene cu cea mai mica rata de scadere a deceselor produse ca urmare a accidentelor rutiere (-3%), in
ultimii 4 ani se constata o accelerare a intensitatii ratei de scadere a numarului de decese astfel c3, fata
de anul 2010, numarul acestora a scazut cu 23,5% in 2014 (comparativ cu -18% la nivelul UE*). Datele
inregistrate arata totodata o incetinire a ritmului de scadere a numarului de morti inregistrati in accidente
rutiere in ultimul an. Astfel, daca in 2013 numarul deceselor a scazut fata de anul anterior cu 8% in UE si 9%
in Romania, in 2014 scaderea la nivelul UE a fost de 1%, in timp ce Tn Romania numarul deceselor produse
ca urmare a unor astfel de evenimente a scazut cu 2,3% fata de 2013)*.

34

35

Road Safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015, publicat de European Commission, Mobility and
Transport DG, p. 7

Ibidem
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n vederea atingerii targetului de sigurant rutiers stabilit de Uniunea Europeand de reducere
cu 50% a numarului de decese din accidente rutiere in perioada 2010-2020 este nevoie ca in urma-
torii ani numarul de morti rezultat in urma accidentelor rutiere sa scada cu aproximativ 105 decese
anual. De altfel, daca la nivelul UE acest obiectiv este considerat a fi in pericol datorita scaderii reduse
inregistrate in anul 2014 la nivel continental, Romania se afla printre cele 11 state europene (alaturi
de Grecia, Portugalia, Malta, Spania, Norvegia, Danemarca, Croatia, Slovacia, Elvetia si Cipru) ce se
afla in grafic in vederea atingerii targetului stabilit pentru anul 2020%.
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Evolutia indicelui de mortalitate

Un indicator care ilustreaza impactul la nivel uman al accidentelor rutiere din Romania este indicele
de mortalitate®’. Dupa cum ilustreaza graficul de mai jos, valoarea maxima a acestuia a fost inregistrata in
anul de debut al analizei — 1990 (39%), un nou varf fiind intalnit in anul 2005. Tncepand cu 2006, tendinta a
fost de scadere, astfel ca in 2014 a fost inregistrata valoarea de 21,5%. Scaderea acestui indice este legata
atat de imbunatatirea calitatii parcului auto din Romania (cresterea numarului de masini dotate cu sisteme
de siguranta performante), de activitatile derulate de institutiile responsabile din domeniu, cat si de imbuna-
tatirea calitatii asistentei medicale de urgenta acordata victimelor accidentelor rutiere.

Dinamica indicelui de mortalitate rutierd in perioada 1990-2014 (%)
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Un alt indice folosit pentru estimarea impactului accidentelor rutiere grave la nivelul populatiei Ro-
maniei este rata mortalitatii in accidentele rutiere, care estimeaza numarul persoanelor decedate in acci-
dente rutiere la 1 milion de locuitori. Si Tn acest caz, valoarea maxima a fost inregistrata in anul de debut al
analizei (162,9), tendinta ulterioara fiind de scadere, pand in 2003, cand rata a atins valoarea de 102,4 decese
la 1 milion locuitori. Tn paralel cu evolutia numarului de accidente grave, rata mortalititii a inregistrat o noua
perioada de crestere din 2004 pana in 2008, an in care au fost constatate 142,4 decese la 1 milion locuitori.

36  Ranking EU progress on road safety, 9th Road Safety Performance Index Report, lunie 2015, p. 11.

37  Raportul dintre numarul de morti si numarul de accidente grave in care s-au produs aceste decese X 100
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Din acest moment a avut loc a avut loc o reducere accentuata a ratei, ajungandu-se ca in 2014 aceasta sa
atinga valoarea minima de 91,2 morti la 1 milion locuitori.

Evolutie ratei mortalitatii *
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n ciuda tendintei de scadere din ultimii ani, valoarea inregistrata in 2014 plaseazi Romania pe penul-
timul loc in Uniunea Europeana in ceea ce priveste siguranta in trafic, un risc rutier mai ridicat fiind inregistrat
doar in Letonia (105 morti in accidente rutiere la 1 milion locuitori), Tn timp ce pe primele locuri in UE se afla
Malta (unde rata mortalitatii in 2014 a fost de 26 decedati la 1 milion locuitori), Olanda (28), Marea Britanie
(28) si Suedia (29)%.

Tn mod similar cu Rapoartele anuale precedente, in continuare va fi analizatd evolutia pe parcursul
ultimilor 5 ani, respectiv 2010-2014, 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

n ultimii 5 ani, cele mai multe accidente grave s-au petrecut in mediul urban (42% din totalul acci-
dentelor grave petrecute in 2014), urmate de mediul rural (35,1% in 2014), in timp ce in afara localitatilor
s-au produs cele mai putine accidente grave (23% in 2014), tendintd ce s-a pastrat in intreaga perioada. in
toate cele trei medii de producere, dinamica accidentelor rutiere grave a fost una descendenta, numarul
acestora scazand fata de 2010 cu 10,1% in afara localitatii, cu 8,4% in mediul urban si 8,2% tn mediul rural.

Aceeasi tipologie se inregistreaza si in cazul ranitilor grav, cel mai mare numar fiind Tnregistrat in
mediul urban (42,2% comparativ cu 32,8% in mediul rural si 25% in afara localitatii in 2014). Si de aceasta
dat3, fatd de 2010 tendinta este de scadere (-5,2% in mediul urban, -5,4% in mediul rural si - 2,3% in afara
localitatii).

n ceea ce priveste numarul de morti, in 2014 cea mai mare valoare se inregistreazd in mediul rural
(40,1%), spre deosebire de anii anteriori cand cel mai mare numar de morti era inregistrat in accidentele
produse n afara localitdtii. Acest schimbare este explicabila prin rata mai micd de reducere a numarului de
decedati in acest mediu. Astfel, comparativ cu anul 2010, numarul de decedati s-a redus pentru mediul rural
cu 18,7% comparativ cu 24% in afara localitatii si 30% in mediul urban.

38  Conform raportului Road Safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015, publicat de European Commissi-
on, Mobility and Transport DG, p. 8.
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Distributia accidentelor grave produse in perioada 2010-2014
n functie de mediul producerii
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in afara in mediul- | Tn mediul | Tn afara n mediul- | Tn mediul in afara in mediul- | Tn mediul
localitatii urban rural localitatii urban rural localitatii urban rural
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
2014 1939 3544 2964 672 417 729 2028 3428 2666
(+/-)2014-2010 -10.1% -8.4% -8.2% -24% -30% -18.7% -2.3% -5.2% -5.4%

Pentru a ilustra consecintele accidentelor rutiere este nevoie sa facem referire si la indicele de mor-
talitate® (raportarea numarului de persoane decedate la numarul de accidente rutiere). Date din anul 2014
aratd ca in continuare indicele de mortalitate se situeaza la cote mai ridicate in afara localitatii (o persoana
decedata la 2,9 accidente) comparativ cu mediul rural (1 deces la 4,1 accidente) sau mediul urban (o persoa-
na decedata la 8,5 accidente).

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

Luand in considerare distributia evenimentelor rutiere pe categorii de drum, se constata ca in intrea-
ga perioadad analizata cele mai multe accidente rutiere grave s-au produs pe strazile din interiorul localitatilor
(40,4% in 2014), urmate de drumurile nationale (34,3%). Practic, pe aceste doua segmente se produc apro-
ximativ trei sferturi din totalul accidentelor grave de circulatie, in timp ce cel mai mic numar se inregistreaza
pe autostrazi (0,6%).

n ceea ce priveste dinamica accidentelor rutiere grave in perioada 2010-2014, aceasta este una des-
cendentd pe urmatoarele categorii de drumuri: drumuri nationale (-17%), strazile din interiorul localitatilor
(-8,2%) si drumuri judetene (-4,6%) , in timp ce cresteri ale numarului accidentelor au fost semnalate pe alte
drumuri (crestere majora, +58,2%) drumuri comunale (+21,5%) si autostrazi (+4,1%).

39 Indice de mortalitate - raportul dintre numarul de decese si numarul de accidente grave in care s-au produs respectivele decese X 100
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Distributia accidentelor grave de circulatie in perioada 2010-2014
in functie de categoria de drum pe care s-au produs
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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
2014 366 3293 3416 949 2824 2895 364 1326 366
(+/-) 2014-2010 -30.6% -5.2% -8.2% -29% -11.4% -17% -2.9% -2.6% -4.6%

Drum comuna

Autostrada

Alte drumuri

Raniti Accidente Morti Raniti grav Accidente Morti Raniti grav Accidente
grav grave grave grave
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
2014 78 451 475 21 48 51 40 180 193
(+/-) 2014-2010 -14.3% +37.9% +21.5% +16.7% +2.1% +4.1% +33.3% 62.2% 58.2%

Comparativ cu anul 2010, s-au inregistrat scaderi ale numarului de raniti grav pe majoritatea segmen-
telor de drum, cea mai intensa fiind inregistrata pe drumurile nationale (-11,4%). Scaderi mai reduse au avut
loc pe strazi (-5,2%) si drumurile judetene (-2,6%), in timp ce pe drumurile comunale s-a inregistrat o crestere
importantd (+37,9%), ca si pe alte categorii de drumuri (+62,2%). in accidentele rutiere produse pe autostrazi
au fost ranite grav 48 persoane in 2014, valoare comparabila cu cea din 2010 (47 raniti grav).
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Situatia este diferita in cazul numarului de decese rezultate din accidentele rutiere, acesta fiind mai
ridicat pe drumurile nationale, unde pentru intreaga perioada s-au inregistrat mai mult de jumatate din tota-
lul mortilor rezultate din accidente rutiere (52,2% in 2014). Comparativ cu anul 2010, s-au inregistrat scaderi
importante ale numarului de decese produse in urma accidentelor rutiere pe strazi (-30,6%), drumuri nati-
onale (-29%), drumuri comunale (-14,3%), drumuri judetene (-2,9%), in timp ce cresteri s-au constat pe alte
drumuri (+33,3%) si autostrazi (21 in 2014 fata de 18 in 2010).

Evolutia in functie de momentul producerii accidentului

n functie de luna calendaristic3, se observa existenta unor particularititi sezoniere in producerea
accidentelor grave de circulatie, dupa cum releva graficul de mai jos.

Evolutia accidentelor rutiere grave in perioada 2010-2014 dupi
luna calendaristica in care s-au produs
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Astfel, in toti anii analizati valorile minime ale accidentelor rutiere grave au fost inregistrate in lunile
ianuarie-februarie, dupa care numarul acestora creste pe masura ce ne apropiem de lunile de vara, caracteri-
zate in general de un trafic mai ridicat; in timp ce lunile de toamna au fost, in aceasta perioada, caracterizate
de o incidenta usor mai scazuta a evenimentelor rutiere.

Ca o particularitate a ultimilor 2 ani (fata de anii 2010-2012) se constata ca cel mai mare numar de
accidente rutiere grave a fost inregistrat in luna decembrie, motivatia fiind probabil determinata de o intensi-
ficare a traficului rutier in perioada sarbatorilor si absenta unor cantitati mari de zapada.

Daca facem referire la media numarului de accidente grave produse Tn anii 2010-2014, luna august
este caracterizata de cea mai mare valoare (920 accidente grave), dubla fata de cea inregistrata in februarie.

Media numarului de accidente grave produse lunar pe parcursul
perioadei 2010-2014
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Evolutia in functie de cauzele de producere a accidentelor grave
Principalele cauze ale accidentelor rutiere grave produse in Romania, in perioada 2010-2014, au fost
indisciplina pietonilor
Si
viteza,
acestea fiind responsabile pentru producerea a aproximativ 41% din accidentele grave din ultimii 5 ani.
Alte cauze frecvente ale accidentelor rutiere grave sunt, in ordinea incidentei lor:
e neacordarea prioritdtii (pietoni, vehicule),
e abaterile biciclistilor,
e depdsirea neregulamentard,
e nerespectarea distantei intre vehicule si conducerea sub influenta alcoolului.

Cele 8 cauze figurate mai jos, au determinat producerea a trei sferturi dintre accidentele grave de
circulatie din Romania.
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Indisciplina pietonilor (traversarea neregulamentara, deplasarea pietonilor pe partea carosabild) a
reprezentat in intreaga perioada cauza cea mai frecventa a accidentelor rutiere grave, determinand aproxi-
mativ 22% din evenimentele rutiere grave. Tendinta din ultimii ani este de reducere a numarului de accidente
produse din aceasta cauza (in 2014 s-a inregistrat o scadere cu 8,2% fata de 2010).

Viteza (neregulamentara sau neadaptata la conditiile de drum) reprezinta cea de-a doua cauza de
producere a accidentelor. In timp ce numarul accidentelor grave de circulatie provocate de vitezd a scizut in
2014 fata de 2010 (-9,5%), ponderea acestora in totalul accidentelor grave este similara in 2014 cu cea inre-
gistrata Tn 2010 (19,6%). lerarhia factorilor ce determind accidentele rutiere grave variaza insa in functie de
categoria de drum, astfel ca viteza reprezinta principala cauza de producere a accidentelor grave pe drumuri
nationale, drumuri judetene si drumuri comunale.

Neacordarea prioritatii pietonilor reprezinta cea de-a treia cauza de producere a accidentelor grave
in Romania. Spre deosebire de evenimentele rutiere determinate de primele doua tipuri de cauze, acciden-
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tele rutiere grave produse ca urmare a neacordarii de prioritate pietonilor au crescut in 2014, atat ca valoare
absoluta (+9,1%), cat si ca pondere in totalul accidentelor grave fata de 2010, reprezentand 10,2% din totalul
accidentelor produse fata de 8,6% in 2010.

Un alt tip de accidente ce prezinta o evolutie descendenta este produs de neacordare de prioritate
vehiculelor (cu -15,5% fata de 2010), ca si cele produse de depasirea neregulamentara (-22,4%) sau conduce-
rea sub influenta alcoolului (-12,4%).

Accidentele grave de circulatie produse de nerespectarea distantei intre vehicule si abaterile biciclis-
tilor prezinta o evolutie particulara, concretizata intr-o valoarea superioara a accidentelor produse din aceste
cauze in 2014 comparativ cu 2010. Astfel, numarul evenimentelor rutiere grave determinate de nerespecta-
rea distantei intre vehicule a crescut in anii 2011-2012 comparativ cu 2010, dupa care tendinta este de sca-
dere, insa valoarea din 2014 este inca superioara celei din anul de debut al analizei (crestere cu +6,3%). Ca si
pondere, aceastd cauza este responsabila pentru producerea a 3,1% din accidentele grave in 2010 si 3,5% in
2014. Accidentele produse din aceasta cauza sunt favorizate de neatentia conducatorilor auto, iar utilizarea
telefoanelor mobile fara hands free sau transmiterea de mesaje in timpul conducerii, fenomene destul de
frecvent intalnite Tn ultimii ani, pot contribui la mentinerea unei incidente importante a acestui tip de eveni-
mente rutiere produse.

in ceea ce priveste impactul abaterilor biciclistilor in ansamblul fenomenului rutier, se observa c3
incidenta acestei cauze a crescut permanent n ultimii 5 ani, atat ca valoare absolutd, cat si ca pondere. In
2014 s-au produs 612 accidente datorate abaterilor biciclistilor® fata de doar 443 in 2010, ceea ce semnifica
o crestere cu 38,1%. De asemenea, ponderea accidentelor produse din aceasta cauza in totalul evenimentelor
rutiere grave a crescut de la 4,8% 1n 2010 la 7,2% in 2014. Explicatia acestei dinamici consta probabil in utili-
zarea din ce in ce mai raspandita a acestui mijloc de deplasare, in conditiile insuficientei amenajarilor rutiere
special destinate acestui tip de transport. De remarcat faptul ca abaterile biciclistilor reprezinta cea de-a doua
cauza (dupa viteza) de producere a accidentelor rutiere grave pe drumurilor comunale si cea de-a treia pe
drumurile judetene (dupa viteza si indisciplina pietonilor).

Evolutia in functie de tipul vehiculului implicat cu vinovatie in accidentele rutiere grave

Cele mai multe vehicule implicate cu vinovatie in accidente rutiere grave, in ultimii 5 ani, sunt re-
prezentate de autoturisme. Totusi, Tn perioada 2010-2015 s-a inregistrat o scadere atat a numarului, cat si a
ponderii acestora (de la 68% in 2010 la 56,5% 1n 2014).

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

/ 4527 4444

3590 3470

2010 2011 2012 2013 2014

O scadere semnificativd a avut loc si in cazul conducatorilor de mopede (cu 57% fata de 2010), res-
ponsabile fiind cel mai probabil modificarile aduse de Noul Cod Rutier, conform carora, incepand cu 19 ianu-

40  abateri prevazute in capitolul Circulatia bicicletelor, art. 160 si 161 din HG nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a OUG
nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice (actualizatd); celelalte incalcari ale legii, precum depasirea neregulamentara sau neacorda-
rea prioritatii vehiculelor sunt prevazute la regulile generale de trafic, pentru toti participantii la trafic, inclusiv biciclistii
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arie 2013, persoanele care nu detin permise de conducere din nicio categorie trebuie sa 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 viteza nu depaseste 45km/h iar
capacitatea cilindrica este sub 50cmc).

O pondere importanta in totalul accidentelor grave au biciclistii, tendinta Tn cazul acestor participanti
la trafic fiind una ascendenta (ponderea acestora in totalul vehiculelor implicate a fost de 13,9% in 2014 fata
de 6,6% in 2010). De asemenea, se remarca faptul ca numarul biciclistilor implicati cu vinovatie in accidente
rutiere grave s-a dublat practic in perioada de referinta.

De asemenea, dupad cum se observa din tabelul de mai jos, s-au inregistrat cresteri importante ale
numarului motocicletelor (+68,9%), autotrenurilor (+63,5%) autocamioanelor (+42,9%) si autoutilitarelor
(+36%) implicate cu vinovatia conducatorului in accidente rutiere grave.

Autoturism Autoutilitara Bicicleta Moped Motocicleta T;:ic:r:::‘; Autotren Autospeciala Autocamion
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
2014 3.470 726 944 260 299 212 139 48 40
(+/-) 2014-2010 -23.3 36.0 115.0 -57.0 68.9 -4.5 63.5 6.7 429

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

Tn ultimii 5 ani, numarul victimelor accidentelor rutiere grave (morti si raniti grav) inregistreaza o
evolutie descendenta. Aceastd dinamica nu este insa unitara, ci prezinta unele particularitati in functie de
caracteristicile persoanelor vatamate in evenimente rutiere.

n ceea ce priveste distributia n functie de sex a victimelor accidentelor rutiere, se constat o tendin-
td mai acceleratd de scadere a victimizarii in randul barbatilor. Astfel, numarul persoanelor de sex masculin
decedate in accidente rutiere a scazut in 2014 cu 24,5% fata de 2010, in timp ce scaderea in cazul persoanelor
de sex feminin este de doar 20,5%. Diferenta este semnificativa si in ceea ce priveste persoanele ranite grav:
scddere cu 6,4% a barbatilor raniti grav, comparativ cu 1% in cazul femeilor ranite grav in accidente rutiere.
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Raniti grav

Barbati Femei Barbati Femei
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
2014 1.361 457 5.204 2.918

(+/-) 2014-2010 -24.5% -20.5% -6.4% -1%

Se remarca totodata ponderea mai mare a barbatilor in cadrul victimelor accidentelor rutiere. Astfel,
in ultimii 5 ani, numarul barbatilor decedati in accidente rutiere a fost triplu comparativ cu numarul femeilor,
iar numarul barbatilor raniti grav a fost dublu fata de cel al femeilor, explicatia fiind probabil relationata de
numarul mai mare al barbatilor prezenti in trafic, precum si prin faptul ca acestia isi asuma mai frecvent decat
femeile o serie de riscuri in trafic*.

Evolutia pe sexe a numarului de persoane decedate in Evolutia pe sexe a numirului de persoane rinite grav
accidentele rutiere, in accidentele rutiere,
in perioada 2010-2014 in perioada 2010-2014
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Analiza distributiei pe categorii de varsta a persoanelor decedate in accidente rutiere grave

Tn ultimii 5 ani, persoanele peste 65 ani au reprezentat cea mai mare pondere in totalul persoanelor
decedate in accidente rutiere, tendinta fiind de usoara crestere a reprezentarii acestora (de la 20,1% in 2010
la 21,4% in 2014), in timp ce persoanele sub 18 au fost cel mai putin reprezentate (7% in 2014). Facand refe-
rire la dinamica din ultimii 5 ani se constata o usoara scadere a proportiei tinerilor in ansamblul decedatilor
in accidente rutiere (persoanele de la 14,3% in 2010 la 11,4% in 2014 in cazul persoanelor intre 18-25 ani si
dela 14,2% 1n 2010 la 12,2% in 2014 in cazul celor cu varsta intre 26 si 35 ani). Tn aceeasi perioad3, ponderea
persoanelor cu varste intre 36-45 ani si 46-55 ani a ramas relativ constanta (14,9% in 2010 si 14,3% 1n 2014,
respectiv 16,3% in 2010 si 16,4% in 2014). O crestere s-a inregistrat in cazul persoane de 56-65 ani, de la
14,1% 1n 2010 la 17,2% in 2014.

Raportandu-ne la ponderea acestor categorii in totalul populatiei Romaniei, persoanele de peste 65
ani se evidentiaza ca fiind principala categorie de risc rutier, ponderea acestora in totalul persoanelor deceda-
te ca urmare a accidentelor rutiere fiind mai mare decat ponderea lor in totalul populatiei (21,4% comparativ
cu 15,4%). Spre deosebire de anul precedent, tinerii 18-25 ani nu mai constituie urmatoarea categorie de risc
(reprezentarea lor fiind de 11,4% in cadrul persoanelor decedate in accidente rutiere comparativ cu 9,6% in
totalul populatiei Romaniei), fiind depdsiti de categoriile 46-55 ani (16,4% fata de 12,4%) si 56-65 ani (17,2%
fata de 13,6%).

41  Conform Sondajului de opinie asupra atitudinilor sociale privind riscul in trafic, Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, IGPR, Au-
gust, 2014
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Distributiain functie de varstd a persoanelorranite gravin Distributiain functie de vérstd a persoanelor decedate in
accidente de circulatie in perioada 2010-2014 accidente de circulatie in perioada 2010-2014
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n ceea ce priveste distributia persoanelor ranite grav in functie de varsta, grupa de varsts care pre-
zinta cel mai ridicat nivel de vulnerabilitate este cea a tinerilor cu varste intre 18-25 de ani (14,5% fata de
9,6% in total populatie). Persoanele peste 65 de ani ajung sa detind un procent mai mic (13,8%) decat cel
inregistrat in totalul populatiei (15,4%), situatia putand fi pusa pe seama vulnerabilitatii fizice crescute a per-
soanelor in varsta care, odatd implicate in accidente rutiere grave, au un risc mai mare de deces comparativ
cu persoanele tinere.

Conducatorialte
vehicule

Pietoni Pasageri Conducatori 2 roti  Conducatori 4 roti

Morti | Ranitigrav | Morti | Ranitigrav | Morti | Ranitigrav | Morti Raniti grav Raniti grav
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
2014 697 2.688 428 2.367 223 1.250 427 1.641 43 176
(+/-) 2014-2010 -19.7 -7.5 -26.2 -6.4 -33.0 -8.6 -21.7 6.6 -15.7 3.5

Distributia numarului victimelor accidentelor rutiere in functie de calitatea de participant la trafic (ca
pietoni, pasageri, conducatori vehicule) indica faptul ca vulnerabilitatea cea mai mare o au pietonii. Procen-
tul acestora in totalul persoanelor decedate a variat intre 35,7% 1n 2012 si 39% in 2013. O pondere importanta
n totalul deceselor produse ca urmare a accidentelor rutiere detin totodatd pasagerii si conducatorii de ve-
hicule cu 4 roti, acestia reprezentand in medie 23,6%, respectiv 23% din totalul victimelor.

Comparativ cu anul 2010, pentru fiecare categorie de participant la trafic au fost inregistrate scaderi,
cele mai semnificative au fost constate Tn cazul conducatorii vehiculelor cu 2 roti (scadere cu o treime fata de
2010), iar cele mai reduse in randul pietonilor (-19,7%) si conducatorilor de alte vehicule (-15,7%).
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Distributiain functie de calitatea de participant la trafic a persoanelor Distributiain functie de calitatea de participant latrafic a persoanelor
decedate in accidente de circulatie in perioada 2010-2014 rinite gravin accidente de circulatie in perioada 2010-2014
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Pietonii detin ponderea cea mai importanta si in ceea ce priveste persoanele grav ranite Tn accidente
de circulatie (in medie, 32,9%), urmati indeaproape de pasageri (28,7%), in timp ce conducatorii de vehicule
reprezintd, in medie, 19% din ranitii grav. In ceea ce-i privesti pe conducétorii de vehicule cu 2 roti acestia au
reprezentat, in medie, in perioada analizata, 16,2% din totalul persoanelor ranite grav.

Numarul persoanelor ranite grave a cunoscut o dinamica descendenta in ultimii 5 ani. Facand referire
la calitatea participantului la trafic, se observa ca aceasta tendinta de scadere este valabila in cazul pietonilor
si pasagerilor, numarul acestor categorii de participanti raniti grav in accidente de circulatie scazand in 2014
cu 7,5%, respectiv 6,4% fata de 2010. Numarul conducatorilor de vehicule cu 4 roti raniti grav a prezentat o
tendinta de crestere Tn perioada 2010-2013, acesta fiind intrerupta tn 2014, cand a avut loc o scadere cu 4%
fatd de anul anterior. in ceea ce-i priveste pe conducétorii de vehicule cu 2 roti, tendinta a fost de crestere in
anii 2010-2012, pentru ca in 2013 sa aiba loc o scadere puternica (cu -29,2% fata de anul anterior), urmata de
o crestere usoara in 2014 (cu 6,2% fata de 2013).
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Considerente generale

in anul 2014, pe drumurile publice din Romania s-au produs 25355 accidente rutiere care au avut
drept urmari vatamari corporale ale participantilor. 33,3% dintre acestea (8447 evenimente) au fost acciden-
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DINAMICA ACCIDENTELOR RUTIERE GRAVE iN ANUL 2014

te rutiere grave, restul de 16908 accidente fiind soldate cu vatamari usoare.

n accidentele rutiere grave produse in anul 2014, si-au pierdut viata 1818 persoane, iar 8122 au fost

ranite grav. Pe langa acestea, din accidentele grave de circulatie au mai rezultat si 3297 raniti usor.

Accidentele de circulatie in anul 2014

Baccidente grave
Baccidente cuvatimari usoare

Victimele acccidentelor grave de
circulatiein anul 2014

Brinitiusor [Arinitigrav  BEpersoane decedate

n 2014, indicatorii de m&surare ai accidentelor rutiere grave se mentin pe acelasi trend ca si in anul
2013: numarul accidentelor grave — scddere cu 1,26%, numarul persoanelor rdnite grav — relativ constant

(scadere cu 0,44%), numarul persoanelor decedate — scadere cu 2,31%.
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in anul 2014, s-au produs zilnic, in medie, 69 de accidente rutiere care s-au soldat cu vitdmarea
persoanelor, 23 dintre ele fiind accidente rutiere grave. Din accidentele grave au rezultat, in medie, 36 de
victime n fiecare zi, dintre care: 9 au suferit rani usoare, 22 de persoane au fost ranite gray, iar 5 persoane
si-au pierdut viata.

Analiza detaliata
Caracteristicile accidentelor rutiere grave

n cele ce urmeazd vom prezenta elementele ce ilustreazd contextul producerii accidentelor rutiere
grave din anul 2014 si anume: cele legate de locul producerii (mediul, tipul drumului, caracteristica drumului),
de momentul in care apar astfel de situatii (ora din zi, ziua din sdptamana, luna anului), precum si de conditiile
meteo care au Tnsotit producerea accidentelor rutiere grave. De asemenea, vom analiza cauzele principale ale
producerii accidentelor rutiere grave si tipul impactului.

Locul producerii accidentelor rutiere grave

@,

% mediul de producere

n functie de locul in care s-au produs accidentele grave de circulatie pe parcursul anului 2014, remar-
cam ca in localitatile urbane au avut loc cele mai multe dintre acestea (42%).

Raportat la numarul persoanelor decedate in urma accidentelor grave, ordinea din clasament se
schimba, cele mai multe persoane pierzandu-si viata ca urmare a unor astfel de evenimente pe drumurile din
mediul rural, apoi pe drumurile din afara localitatilor, mediul urban fiind pe ultimul loc.

Accidentele rutiere grave in anul 2014, in functie de mediul de producere
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Atat indicele de mortalitate rutierd, adica ponderea persoanelor decedate in totalul accidentelor gra-
ve inregistrate, cat si cel de victimizare rutierd, care reprezintd ponderea persoanelor decedate si ranite grav
n totalul accidentelor grave, in functie de mediul de producere, arata ca evenimentele de acest tip care survin
pe drumurile din afara localitatilor produc cele mai multe victime per accident.

Indice mortalitate (nr. morti Indice victimizare rutiera [(nr. morti+nr. raniti)
*100/nr. accidente grave) * 100/nr. accidente grave]
urban 11,8 108,5
rural 24,6 114,5
n afara localitatii 34,7 139,2
total 21,5 117,7

Asa cum am sugerat si Tn anii anteriori, diferentele relevate de acesti indici pot fi explicate atat prin
caracteristicile obiective ale regimului de trafic pentru fiecare mediu (infrastructura rutiera, limitele legale
de viteza, intensitatea diferita a traficului rutier, tipurile diferite de vehicule prezente pe drumurile publice
s.a.), precum si prin modul diferit de utilizare al vehiculelor de catre participantii la trafic in functie de tipul de
drum specific fiecarui mediu in parte (scopul utilizarii vehiculului, gradul de ocupare a vehiculelor, obiceiurile
turistice si de petrecere a timpului liber).

% tipul de drum

Cele mai multe accidente rutiere grave s-au produs pe strazile din localitati (3416 evenimente rutiere
de acest tip, reprezentand 40,4% din totalul lor), iar drumurile nationale se situeaza pe locul doi in aceasta
ierarhie (2895 evenimente, reprezentand 34,3% din total).

Autostrazile reprezinta tipul de drum pe care s-a produs numarul cel mai mic de accidente rutiere
grave (51 accidente, reprezentand 0,6% din totalul lor).

Acidente de circulatie grave, produse in anul 2014,
in functie de categoria de drum
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Alaturi de alti factori, acest clasament este influentat de lungimea retelei de drumuri pentru fiecare
categorie de drum*2. De aceea, am calculat rata de producere a accidentelor rutiere la fiecare 100 km*3, pen-
tru fiecare tip de drum. Astfel, in anul 2014, la 100 km de drum national, s-au produs 18 accidente rutiere
grave, la 100 km de autostrada, s-au inregistrat in medie 8 accidente grave, la 100 de km de drumuri judetene
- 4 accidente grave, iar la 100 km de strazi din localitati — 3 accidente rutiere grave. Cea mai mica valoare a
acestei rate a fost inregistrata la nivelul drumurilor comunale (2 accidente la 100 km).

42 Statisticile privind lungimea drumurilor sunt conform datelor oferite de C.N.A.D.N.R sau de primariile ordsenesti, municipale si comunale

43 Ratd accidente produse la 100 Km de drum= numar accidente produse X 100 / lungimea categoriei de drum (km)
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Tn urma analizei numarului de victime ale accidentelor rutiere grave in functie de tipurile de drum,
remarcam ca accidentele rutiere grave produse pe drumurile nationale au provocat decesul a de 2,6 ori mai
multe persoane decat aceste evenimente rutiere, mai frecvente, produse pe strazi. Totodata, persoanele
decedate in accidentele de pe drumurile nationale reprezinta mai mult de jumatate (52,2%) din totalul inre-
gistrat.

Accidente ruti . 12014, Persoane decedate in accidentele rutiere
e enf:nr;i;edr: %;::Iec;z Z:tl:m +1n gravein anul 2014,n functie de tipul de drum
4,3%
2,3% 2,2%
5,6%

0,6% 1,2%

autostrada ¥ drum national autostrada ® drum national

®drumjudetean  ®drum comunal B drum judetean B drum comunal

m strada alte drumuri m strada alte drumuri

Desi valorile indicilor de mortalitate, respectiv, de victimizare rutierd, calculate pentru diferitele ca-
tegorii de drumuri din Romania, in anul 2014 plaseaza autostrazile pe prima pozitie in clasament, acestia
trebuie interpretati cu prudenta, avand in vedere numarul redus de accidente rutiere grave produse pe acest
tip de drum*,

Se observad, de asemenea, ca raportat la fiecare o suta de accidente rutiere grave, aceste evenimente
produse pe drumurile nationale provoaca cele mai multe decese, precum si cele mai multe victime (raniti
grav si morti).

n ceea ce priveste strizile din localitati, valorile indicilor de victimizare si de mortalitate indica faptul
ca acestea sunt mai putin periculoase din punctul de vedere al consecintelor in numar de victime, raportat la
numar de accidente grave.

Categorie drum Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
& (nr. morti ¥100/nr. accidente grave) [(nr. morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
autostrada 41,2 135,3
drum national 32,8 130,3
drum judetean 25,7 119,3
drum comunal 16,4 111,4
strada 10,7 107,1
alte drumuri 20,7 114,0
total 21,5 117,7
<& caracteristica drumului

n functie de caracteristicile drumului (curb3, intersectie, trecere la nivel cu calea ferata, tunel, pe sau
sub pod, fara caracteristici speciale), remarcam ca, in anul 2014, cele mai multe accidente rutiere grave (doua
treimi) s-au produs pe portiuni de drum care nu prezentau caracteristici speciale.

44 51 de accidente produse pe autostrdzi in anul 2014
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Distributia accidentelor de circulatie grave produse in anul 2014,
in functie de caracteristica drumului

curbd - 15,9%
— intersectie - 16,1%
altceva-1,1%

W fard caracteristica speciala

W caracteristicd speciald prezenta

Caracteristicile speciale ale drumurilor reprezinta, insa, factori semnificativi in configurarea riscului
rutier pentru o treime dintre evenimentele rutiere grave. Intersectia si curba se regdsesc cel mai frecvent
printre acestea (16,9% din totalul accidentelor grave de circulatie s-au produs in intersectii, iar 15,6% au avut
loc in curbe).

Accidentele grave de circulatie in anul 2014,
in functie de caracteristica drumului pe care s-au produs

1000
500 366
T 156
14 315 18| 40 2 111 1?
A — A _—
0 T T T T T 1
curba intersectie in tunel pe pod subpod trecere cale

ferata
B accidente M persoane decedate  Mranifigrav

Desi segmentele de drum ce includ curbe sau intersectii sunt prezente in ponderi apropiate printre
caracteristicile drumului ce descriu accidentele rutiere grave, remarcam faptul ca indicele de mortalitate pen-
tru segmentele de curba este de peste doud ori mai mare comparativ cu cel asociat intersectiilor. Prin urmare,
comparativ cu o intersectie, un segment de drum ce include o curba prezinta un grad mai mare de risc rutier
din punct de vedere al consecintelor in numar de victime raportat la numar de accidente grave.

Totodatd, calculul indicilor de mortalitate rutiera pentru fiecare dintre aceste caracteristici a surprins
si caracterul deosebit de periculos al trecerii la nivel cu calea ferata. Aceeasi situatie se regaseste si in cazul
accidentelor grave produse pe poduri®.

Caracteristics drum Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr. morti+nr. raniti)* 100/nr. accidente grave]
curba 27,3 139
fara 22,2 113,9
n tunel 21,4 128,6
intersectie 11,5 111

45  Indicii de mortalitate rutierd, respectiv de victimizare pentru segmentele de drum in tunel si sub pod nu sunt relevanti in aceasta situatie,
avand in vedere numarul mic de accidente rutiere grave produse pe aceste portiuni
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pe pod 40,9 131,8
sub pod 50 100

trecere la nivel cu cale ferata 47,2 141,7
total 21,5 117,7

%+ conditiile meteo

Analizand conditiile meteorologice prezente in momentul producerii accidentelor rutiere grave din
anul 2014, se constata faptul ca marea majoritate (aproximativ 90%) au avut loc in conditii de vreme normala.

Distributia accidentelor rutiere grave in anul 2014, in functie de
conditiile meteo din momentul producerii lor

ploaie- 9,8%
ceata-1,6%
ninsoare- 1,7%
altceva - 0,8%

H conditiimeteo normale

M conditiimeteo nefavorahile

Dintre fenomenele meteo nefavorabile, in cazul accidentelor rutiere grave produse in anul 2014,
ploaia este cel mai frecvent intalnita (9,8% dintre accidentele rutiere din anul 2014 au avut loc pe timp ploios,
1,6% pe ceata, iar 1,7% dintre ele pe ninsoare).

Accidente grave de circulatie produse in anul 2014
n conditii meteo nefavorabile
 — | | —
900 (827]  [222]
800
700
600
500
400
300 — — 220
200 139 138 (47159 - -
100 526 18 [26][12]]15] [12] [1][12]
0
ceata lapovita ninsoare ploaie vant puternic viscol
m accidente  ®persoane decedate  ®raniti grav

Totusi, analiza indicilor de victimizare si mortalitate rutiera arata faptul ca accidentele grave produse
in conditii meteo nefavorabile sunt mai periculoase din punctul de vedere al numarului victimelor umane pe
care le-au produs. Astfel, se constata ca indicii de mortalitate, respectiv de victimizare pentru accidentele care
au avut loc Tn conditii de vant puternic, ceata sau ploaie au valori mai mari comparativ cu cei calculati pentru
conditii de vreme normale®®.

46  totusi, se recomanda prudentd in interpretarea acestor indici, avand in vedere numarul redus de accidente produse in conditii de vant puternic
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Conditii meteo Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
- (nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr. morti+nr. réniti)* 100/nr. accidente grave]
ceata 29,5 128,8
lapovita 16,7 103,3
ninsoare 12,2 120,4
normal 20,9 116,2
ploaie 26,6 128,1
vant puternic 75 168,8
viscol 8,3 108,3
total 21,5 117,7

Momentul producerii accidentelor rutiere grave
% oradinzi

Realizand analiza momentului din zi*’ cand s-au produs accidentele rutiere din anul 2014, constatam
faptul ca aceste evenimente s-au concentrat mai ales in intervalul orar 16%°-20%,

Evolutia pe intervale orare
a numarului de accidente grave si de raniti grav in timpul anului 2014
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Tncepand cu miezul noptii, numarul accidentelor rutiere grave se afld in relativa stagnare pand la ora
6%, in continuarea trendului descendent demarat dupa ora 18 a zilei anterioare.

Pe parcursul orelor diminetii, numarul acestor evenimente rutiere creste de la ora la ord, ajungand
ca fn intervalul orar 8%°-9% aproape sa se tripleze comparativ cu intervalul orar 0%°-1%. Pan3 la ora 11%, aceste
valori se mentin relativ constante (cu o usoara tendintd de crestere). Tn intervalul orar 11%°-12%° urmeazd o
noua crestere a numarului de accidente rutiere grave, cifre care se mentin relativ constante pana in ora 17%.
n intervalul orar 17%°-18% numdrul acestor evenimente ajunge la valori maxime. De la ora 18% se observ3
reducerea treptata a numarului accidentelor rutiere grave, descrestere ce continud pana spre primele ore ale
zilei urmatoare.

Se remarca, de asemenea, cum distributia numarului persoanelor decedate o urmeaza cu multa fide-
litate pe cea a numarului de accidente.

Curba care reprezinta numarul deceselor corespunde celor mai importante accente ale evolutiei pe
ore a numarului de accidente grave. Astfel, intervalul orar 16°-20% reprezinta perioada in care se inregistrea-
za cel mai mare numar de pierderi de vieti omenesti in accidente rutiere.

47  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 numdr de 648 accidente rutiere grave
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160

Evolutia pe intervale orare a numarului de persoane decedate in anul 2014
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Desi cel mai mare numar de evenimente rutiere grave a avut loc Tn a doua parte a zilei, evenimentele
rutiere care produc cele mai multe decese si raniri grave per accident sunt cele care au avut loc in timpul
noptii si Tn primele ore ale diminetii.

Indice mortalitate

(nr. morti *100/nr. accidente grave)

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

intre0sil 40,5 129,8
intre 1si2 27,9 135,7
intre 2si 3 36,7 142,9
intre3si4 36,8 139,5
intre4si5 30,6 130,6
intre5si6 39,7 135,8
intre 65si 7 25,9 122,6
intre 7si 8 18,4 117,4
intre 8si9 15,9 113,9
intre 9si 10 17,4 115,9
intre 10 si 11 14,3 112,5
intre 11si 12 14,9 111,0
intre 12 si 13 15,8 116,7
intre 13 si 14 18,6 118,0
intre 14 si 15 17,5 118,5
intre 15si 16 18,5 118,5
intre 16 si 17 22,2 116,6
intre 17 si 18 22,2 115,4
intre 18 si 19 21,4 113,7
ntre 19 si 20 23,8 109,9
intre 20 si 21 25,7 119,8
intre 21 si 22 26,0 115,9
ntre 22 si 23 25,0 121,6
intre 23 si 24 25,7 118,4
total 21,5 117,7
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% ziua saptamanii
Tn anul 2014, s-au produs in fiecare saptdmana, in medie, 162 accidente rutiere grave, in care 156 de
persoane au fost ranite grav, iar 35 de persoane si-au pierdut viata.

Asa cum arata si reprezentarea grafica de mai jos, in zilele de luni, marti, miercuri si sambata, atat nu-
marul de accidente, cat si numarul de persoane ranite grav este mai redus, comparativ cu zilele de joi, vineri si
duminica®®. Un factor care poate explica o mare parte a acestei variatii este valoarea diferita a traficului rutier
in week-end fata de zilele de lucru, determinata de deplasarile pe distante mai mari ale populatiei.

Evolutia pe zile ale sdptamanii a numarului de accidente grave si de raniti grav
inanul 2014
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—&#— accidente grave

= ranifi grav
————— medie accidente grave/zi a saptamanii
------- medie raniti grav/zi a saptamanii

Aceeasi explicatie este valabila si in cazul numarului de persoane decedate in functie de zilele sap-
tamanii, intrucat numarul cel mai mare de persoane care si-au pierdut viata in accidente rutiere corespunde
zilelor de vineri si duminica. Astfel, zilele in care numarul plecarilor si revenirilor in localitatile de domiciliu
este mai ridicat sunt marcate si de cresterea numarului de decese in accidente rutiere grave.

Evolutia pe zile ale saptamanii a numarului de persoane decedate in anul 2014

Luni Marti Miercuri Joi Vineri Sambata Duminica

== persoane decedate oo medie persoane decedate /zi a saptamanii

Valorile indicilor de mortalitate si victimizare rutiera sunt sugestive in privinta descrierii gradului de
periculozitate al accidentelor produse in diferitele zile ale sdptamanii. Astfel, ziua de duminica pare a fi cea
mai periculoasa din punctul de vedere al numarului victimelor per eveniment, atat persoane ranite grav, cat
si persoane decedate.

48  numarul total de accidente rutiere grave inregistrat pe tot parcursul anului, intr-o anumita zi a sdptamanii. ex: in toate zilele de vineri ale
anului, in anul 2014 au avut loc 1272 accidente grave
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Indice mortalitate Indice victimizare rutiera
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr. morti+nr. réniti)* 100/nr. accidente grave]
luni 21,0 113,9
marti 20,1 113,6
miercuri 21,1 116,1
joi 17,8 114,4
vineri 22,0 116,7
sambata 20,3 120,3
duminica 27,9 127,9
total 21,5 117,7

Asa cum arata si graficul de mai jos, zilele saptamanii au influenta si asupra tipului de drum pe care
se petrec preponderent accidentele grave de circulatie, astfel ca valorile maxime sunt inregistrate in timpul
saptamanii pe strazile din localitati, iar in zilele de week-end pe drumurile nationale si pe cele judetene.

Evolutia acidentelor de circulatie grave, produse in anul 2014,
in functie zilele saptamanii si de categoria de drum
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in fiecare lund a anului 2014 au avut loc, in medie, 704 accidente rutiere grave, care au dus la 152
decese si 677 persoane ranite grav.

Distributiile pe lunile anului ale accidentelor rutiere grave, persoanelor ranite grav si persoanelor
decedate in astfel de evenimente inregistreaza aproximativ aceeasi evolutie.

Astfel, anul 2014 incepe cu valori reduse la toti indicatorii accidentelor rutiere grave, mai mici cu pes-
te o treime decat cele inregistrate in luna decembrie 2013.

n luna februarie se inregistreazs o reducere important3, fatd de ianuarie, in ceea ce priveste numarul
accidentelor grave (scadere cu 15%) si numarul persoanelor ranite grav (scadere cu 19%).

in luna martie au loc cresteri importante (+27% accidente grave, +13% persoane decedate, +25%
persoane ranite grav), tendinta de crestere care se mentine pana in luna august.

in lunile de toamn4 se constata o stagnare a numarului de accidente si de persoane ranite grav, chiar
o usoara reducere, insa au loc cresteri ale numarului de persoane decedate din august pana in noiembrie, cu
un reviriment in septembrie.

in luna decembrie 2014 se inregistreazd o noud crestere a numdarului de accidente rutiere grave si

a persoanelor ranite grav, insa o reducere a numarului de persoane decedate, toate valorile fiind Tnsa peste
nivelul lunilor de concediu (iunie, iulie, august).
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Evolutia pe luni a numarului de accidente rutiere grave, persoane
decedate, raniti grav - 2014
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n cele ce urmeazd, vom prezenta un calendar al accidentelor rutiere grave produse pe parcursul
anului 2014, realizat prin intersectia dintre ora din zi, ziua sdptdmanii si luna anului. in acest fel, am identi-
ficat cele mai periculoase momente ale anului 2014 din prisma numarului accidentelor grave de circulatie.
Consideram acest calendar a fi util mai ales Tn activitatea viitoare de prevenire a accidentelor rutiere grave.
Prin urmare:

- nzilele de luni s-au produs cele mai multe accidente grave in luna septembrie, in intervalele orare 8°-12% si
17%-19%;

- in zilele de marti — numarul cel mai mare de accidente rutiere grave a avut loc in luna decembrie, in aceleasi
intervale orare;

- inzilele de miercuri—tot in luna decembrie, in intervalul orar 14%°-19%;
- joi=Tn lunile iulie (mai ales in intervalul orar 13%°-19%) si octombrie (intervalul orar 17%-20%);
- vineri—1n lunile octombrie (intervalele orare 11%°-14% sj 18°°-20%°) si noiembrie (intervalul orar 16°-18%);

- sambata —in lunile august intre orele 10%°-11% si 21%°-22%°, septembrie intre orele 13%°-16% si 19%-
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i si luni ale anului
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Cauzele producerii accidentelor rutiere grave

Cauzele principale care au determinat producerea accidentelor rutiere grave in anul 2014 au fost cla-
sificate, in aplicatia Evidenta Accidentelor de Circulatie, in 35 de categorii, care se distribuie conform graficului
urmator.

Distributia accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2014,
in functie de cauza producerii lor

viteza neadaptata la conditiile de drum
viteza neregulamentara

neacordare prioritate pietoni

neacordare prioritate vehicule

abateri biciclisti

nerespectare distanta intre vehicule
depasire neregulamentara

neasigurare la schimbarea directiei de mers

abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale

alte abateri savarsite de conducatorii auto
circulatie pe sens opus conducator
vehicul

(76,4%)

neasigurare mers inapoi

conducere fara permis

intoarcere neregulamentara

nerespectare semnalizare semafor
neasigurare schimbare banda
nerespectare reguli trecere CF

conducere agresiva

nerespectare indic. rutiere de obligare/reglementare
oprire, stationare neregulamentara
conducere sub influenta alcoolului

alte preocupari de natura a distrage atentia
adormire lavolan

infirmitati sau afectiuni medicale
defectiuni tehnice vehicul

neasigurare stabilitate incarcatura

1404

traversare neregulamentara pietoni

pietoni pe partea carosabila

alti participanti
la trafic
(23,4%)

alte abateri pietoni
abateri pasageri/calatori/insotitori

abateri ale conducatorilor de utilaje

alte cauze referitoare la drum u 3
}
=

animale sau alte obiecte 10
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Similar anilor anteriori, primele doua cauze pentru producerea accidentelor rutiere grave in anul
2014 sunt viteza neadaptata la conditiile de drum (18,0% din totalul accidentelor) precum si traversarea
neregulamentara a drumului de catre pietoni (16,6% din totalul accidentelor). Urmatoarele in ierarhie sunt
neacordarea prioritatii pietonilor (10,2%) si neacordarea prioritatii vehiculelor (7,3%), urmate de abaterile
biciclistilor (7,2%).
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Dupa cum am precizat si in Buletinul sigurantei rutiere. Raport anual 2013, am restrans cele 35 de
categorii de cauze la 3 domenii cauzale, cel asociat vehiculului/conducatorului de vehicul, cel derivat din
comportamentul celorlalti participanti la trafic si cel legat de infrastructura, atat din considerente legate de
numarul redus de accidente propuse de anumite categorii de cauze, cat si de similitudinea conditiilor ce fa-
vorizeaza astfel de situatii.

Domenii cauzale Cauze incluse

vehicul/ conducator vehicul (76,4%)

- viteza (19,6%) viteza neregulamentara, viteza neadaptata la conditiile de drum
- neacordarea prioritatii pietonilor (10,2%) neacordare prioritate pietonilor
- neacordarea prioritatii vehiculelor (7,3%) neacordare prioritate vehiculelor

nerespectare distantd intre vehicule, depasire neregulamentara,

neasigurare la schimbarea directiei de mers, circulatie pe sens opus, neasigu-
rare mers napoi, conducere fara permis, conducere agresiva, intoarcere nere-
gulamentara, nerespectare semnalizare semafor, neasigurare schimbare banda,
nerespectare reguli trecere CF, nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau
reglementare, oprire/stationare neregulamentara, alte abateri savarsite de con-
ducatorii auto

- alte manevre neregulamentare (21,8%)

adormire la volan, alte preocupdri de natura a distrage atentia, infirmitati sau

- deficiente ale conducatorului vehiculului afectiuni medicale

(4,3%)

- conducere sub influenta alcoolului (2,8%) conducere sub influenta alcoolului

- deficiente ale vehiculului (0,4%) defectiuni tehnice vehicul, neasigurare stabilitate incarcatura
- abateri ale biciclistilor (7,2%) abateri biciclisti

- abateri ale conducatorilor de atelaje sau

. abateri ale conducdtorilor de atelaje sau animale
animale (2,8%)

alti participanti la trafic (23,4%)

traversare neregulamentara pietoni, pietoni pe partea carosabila
- indisciplina pietonilor (22,5%)
alte abateri pietoni

- abateri ale altor categorii de participanti la abateri ale conducatorilor de utilaje, abateri ale pasagerilor/ calatorilor/insoti-
trafic (0,9%) torilor

obstacol nesemnalizat pe carosabil, animale sau alte obiecte pe carosabil, alte

deficiente ale infrastructurii (0,2%) I
cauze referitoare la drum

Asa cum reiese din tabelul de mai sus, peste trei sferturi dintre accidentele rutiere grave inregistrate
in anul 2014 au fost produse din cauze legate de conducatorii de vehicule (prin nerespectarea unor reguli de
circulatie, efectuarea unor manevre riscante, conducere sub influenta alcoolului, comportament inadecvat
in conducerea vehiculelor etc.), iar aproape un sfert dintre ele deriva din abateri ale celorlalti participanti la
trafic (pietoni, pasageri, conducatori de utilaje etc.).
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Distributia cauzelor producerii accidentelor grave in anul 2014
in functie de domeniul cauzal

® vehicul/conducatorvehicul
W alti participanti la trafic

= deficiente infrastructura

Analizand categoriile de cauze/ domeniile cauzale din prisma indicilor de mortalitate rutiera, respec-
tiv de victimizare, remarcam faptul ca accidentele provocate de deficientele conducatorilor de vehicule (ador-
mire la volan, alte preocupari de natura a distrage atentia, infirmitati sau afectiuni medicale), dar si viteza
(viteza neadaptata la conditiile de drum si viteza neregulamentard) produc un numar mai mare de victime
(raniti grav si decedati) per accident decat celelalte categorii de cauze.

Totodatd, se constata si faptul ca indisciplina rutiera a pietonilor se asociaza cu valori ridicate ale
mortalitatii si ale victimizarii rutiere.

Desi indicii de mortalitate, respectiv de victimizare rutiera arata ca deficientele privind starea vehi-
culelor aflate in traficul rutier conduc la producerea unor accidente cu un numar mai mare de victime per
eveniment comparativ cu celelalte categorii de cauze, se recomanda prudenta in interpretarea lor, avand in
vedere numarul redus de accidente grave generate din aceastd cauza .

Indice victimizare rutiera [(nr.
morti+nr. raniti)* 100/nr. acci-
dente grave]

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

Domenii cauzale/categorii

e vehicul / conducitor vehicul 20,5 122,7
- viteza 26,9 138,2
- neacordarea prioritatii pietonilor 11,2 103,1
- neacordarea prioritatii vehiculelor 11,1 117,3
- alte manevre neregulamentare 21,3 127,7
- deficiente ale conducatorului vehiculului 30,4 129,9
- conducere sub influenta alcoolului 20,9 121,4
- deficiente ale vehiculului 46,9 125
- abateri ale biciclistilor 15,8 100,8
- abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale 20,5 107,7

e alti participanti la trafic 24,9 101,4
- indisciplina pietonilor 25,4 101,3
- abateri ale altor categorii de participanti (conducatori
utilaje, pasageri) 12,2 104,1

e  deficiente infrastructura 18,8 112,5
total 21.5 117,7

Graficul urmator ilustreaza faptul ca, in functie de mediul de producere a accidentelor rutiere grave,
se contureaza o serie de diferente in ceea ce priveste cauzalitatea acestor evenimente.

49  Starea tehnica a vehiculelor si neasigurarea stabilitatii incarcaturii
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Distributia numarului de accidente rutiere grave, pe mediide producere, in
functie de cauzele principale - 2014
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Tn mediul urban, primele cauze ale producerii accidentelor grave sunt cele ce tin de nerespectarea
regulilor privind acordarea prioritatii (1171 de cazuri, dintre care 781 de neacordarea prioritatii pietonilor, iar
390 de neacordarea prioritatii vehiculelor) si de indisciplina pietonilor (970 cazuri). Efectuarea neregulamen-
tara a unor manevre este o a treia categorie cauzala generatoare de accidente rutiere grave in mediul urban
(640 cazuri). Viteza determina intr-o masurad mai redusa (348 cazuri) producerea unor astfel de evenimente
in traficul din localitatile urbane. Observam ca numarul persoanelor decedate n accidentele rutiere este mai
redus in orase, indiferent de tipul de cauza, comparativ cu celelalte medii.

Pentru mediul rural, cauzele ce determind producerea celor mai multe dintre accidentele rutiere
grave sunt: indisciplina pietonilor (730 cazuri), efectuarea neregulamentara a unor manevre (646 cazuri),
urmate de viteza (617 cazuri). O pondere importanta o au si accidentele generate de abateri ale biciclistilor
(297 cazuri), cele determinate de neacordarea de prioritate (213 cazuri, dintre care 72 de cazuri sunt de nea-
cordare prioritate pietoni, iar 141 de neacordare prioritate vehicule) sau cele produse din cauza consumului
de alcool de catre conducatorul de vehicul (126 cazuri). Analiza indicilor de mortalitate pentru cele trei medii
ne conduce la concluzia cd, in comparatie cu mediul urban, mediul rural este mai periculos din punctul de
vedere al numarului de persoane decedate, indiferent de cauza principald implicatd, insd mai putin periculos
decat drumurile din afara localitatilor.

Viteza este prima cauza in producerea accidentelor rutiere grave pe drumurile din afara localitatilor
(687 accidente). A doua in ierarhia cauzelor accidentelor grave de circulatie produse in afara localitatilor este
efectuarea neregulamentara a unor manevre in trafic (556 accidente). Totodata, se constata faptul ca morta-
litatea cea mai ridicata per accident se nregistreaza in afara localitatilor.

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

Domenii cauzale/categorii

Urban Rural in afara localitatilor

e vehicul / conducator vehicul 11,2 22 32,3
- viteza 21,3 26,3 30,4
- neacordarea prioritatii pietonilor 8,8 34,7 25
- neacordarea prioritatii vehiculelor 5,6 14,9 29,2
- alte manevre neregulamentare 10,8 19,5 35,6
- deficiente ale conducatorilor vehiculelor 25 21,9 39
- conducere sub influenta alcoolului 12,5 21,4 28,8
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- deficiente ale vehiculului 42,9 50 47,1
- abateri ale biciclistilor 9,3 19,9 19,3
- abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale 14,3 19,1 27,5

e  alti participanti la trafic 13,3 32,4 54,1
- indisciplina pietonilor 13,7 32,6 55,2

- abateri ale altor categorii de participanti (conducatori

o . 2,3 27,3 25
utilaje, pasageri)

o deficiente infrastructura 25 0 33,3

total 11,8 24,6 34,7

Tipul impactului

n descrierea conditiilor in care s-au produs accidentele rutiere grave, un loc aparte il ocupad modul
de producere (sau tipul impactului). Ca si in anii anteriori, in anul 2014, cea mai mare parte a accidentelor
grave de circulatie se subscriu categoriilor lovire pieton (3067 de accidente, adica 35,6% din total) si coliziune
intre vehicule (2611 accidente, 33,7%). Lovirea unui obstacol (12,4%) sau pierderea controlului vehiculului
(derapare, rasturnare, acvaplanare etc. — 11%) au ponderi mai reduse.

Distributia accidentelor rutiere grave produse in anul 2014 si a persoanelor
decedatein aceste accidente, in functie de tipul impactului (%)

(coliziune intre vehicule
M lovire pieton
M coliziune cuun obstacol
M acrosare

M pierdereacontrolului vehiculului

M accident ocupanti vehicul
(sofer,pasageri)

Accidente -graficul mare
Decedati - graficul mic

Desi cele mai multe accidente rutiere grave produse in anul 2014 au fost loviri ale pietonilor, remar-
cam faptul ca accidentele de tip coliziune intre vehicule, mai putine ca numar, au produs un numar mai mare
de raniti grav.

Similar anului 2013 insa, Tn accidentele in care au fost loviti pietoni in anul 2014 si-au pierdut viata
cele mai multe persoane.
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Accidente rutiere grave produse in anul 2014, n functie de tipul impactului
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Analiza indicilor de mortalitate, respectiv de victimizare rutierd, arata faptul ca, alaturi de coliziunile
intre vehicule, un nivel ridicat de periculozitate din punct de vedere al numarului de persoane victimizate (ra-
nite grav sau decedate) au si accidentele Tn care un vehicul intra in coliziune cu un obstacol in afara carosabi-
lului. De asemenea, un indice mare de victimizare se constata si in cazul accidentelor produse prin pierderea
controlului vehiculului.

Indice mortalitate rutiera Indice victimizare rutiera
Tip impact (nr. morti *100/ [(nr. morti+nr. raniti)* 100/
nr. accidente grave) nr. accidente grave]
coliziune intre vehicule 23,4 133,1
lovire pieton 21,1 102,3
coliziune cu un obstacol 26,5 132,9
acrosare 15,5 105,8
pierderea controlului vehiculului 20,0 123,0
accident ocupanti vehicul (sofer, pasageri) 12,2 101,4
altele 15,9 1111
total 21,5 117,7

Punand in relatie tipul impactului cu cauzele principale de producere a accidentelor rutiere grave,
observam faptul ca mai mult de jumatate dintre cazurile de lovire a pietonilor (58%) se produc din vina pie-
tonilor (traversari neregulamentare — 43,5%° sau prezenta pietonilor pe partea carosabild — 13,6%). Peste un
sfert dintre aceste situatii (26,9%) sunt generate de neacordarea prioritatii pietonilor de catre conducatorii
de vehicule.

Aproximativ jumatate dintre coliziunile intre vehicule (46,4%) produse in anul 2014 au fost tampo-
ndri laterale, o treime au reprezentat-o coliziunile frontale (32,2%), iar 13,4% dintre acestea au fost tamponari
fatd-spate intre vehicule®?.

Coliziunile frontale intre vehicule au ca prime cauze viteza neadaptatd la conditiile de drum (31,3%),
circulatia pe sens opus a vehiculelor (19,9%), depdsirile neregulamentare (13,2%) si neacordarea de prioritate
altor vehicule (8,7%)>2.

50 Pondere in totalul cazurilor de lovire de pietoni (3067 cazuri)
51  Ponderiin totalul cazurilor de coliziuni intre vehicule (2611 cazuri)

52 Ponderiin totalul cazurilor de coliziuni frontale intre vehicule (840 cazuri)
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Coliziunile laterale intre vehicule sunt cauzate mai ales de neacordarea de prioritate altor vehicule
(38,2%), de abateri ale biciclistilor (11,8%), de neasigurare la schimbarea directiei de mers (11,6%) si de viteza
neadaptatd la conditiile de drum (9,2%).

Asa cum era de asteptat, coliziunile fata-spate intre vehicule sunt generate in primul rand de neres-
pectarea distantei intre vehicule (62,8%)>*.

Accidentele de tip coliziune cu un obstacol sunt reprezentate in cea mai mare parte (95,1%) de colizi-
uni cu obstacole din afara carosabilului. Viteza neadaptatd la conditiile de drum (53,1%), adormirea la volan
a conducdtorului si alte preocupdri de naturd de a distrage atentia (15,4%) sau conducerea sub influenta
alcoolului (8%) sunt cauzele generatoare ale acestui tip de accidente.

Aproximativ trei sferturi dintre accidentele produse prin pierderea controlului vehiculului sunt rdsturndri
ale vehiculelor (72,5%), restul fiind derapdri, cdderi in afara carosabilului sau acvaplandri. Viteza (neadaptata la
conditiile de drum si neregulamentara) este responsabila pentru 55,6% dintre aceste tipuri de accidente.

Caracteristicile participantilor si ale vehiculelor implicate in producerea acciden-
telor rutiere grave

Analiza accidentelor rutiere grave produse pe drumurile publice din Romania in anul 2014, prin pris-
ma contextului in care acestea s-au produs, va fi completata in cele ce urmeaza de descrierea participantilor
(participanti implicati si vinovati, victime) si a vehiculelor (implicate si ai caror conducatori au fost vinovati).

Vehiculele

n anul 2014, in accidentele rutiere grave au fost implicate 12202 vehicule, din care vom considera in
analizd 11894 vehicule (intrucat 308 vehicule fara autopropulsie au fost eliminate datorita caracteristicii lor
de a fi remorcate de alt vehicul). Cea mai numeroasa categorie a vehiculelor implicate este reprezentata de
autoturisme (7825), adica 65,8% din total.

Vehiculele implicate in accidentele rutiere
grave produse in anul 2014 (%)

EHautoturisme [alte categorii

53  Ponderi in totalul cazurilor de coliziuni laterale intre vehicule (1212 cazuri)
54  Pondere in totalul cazurilor de coliziuni fata-spate intre vehicule (349 cazuri)
55 Pondere in totalul cazurilor de coliziuni cu obstacole din afara carosabilului (810 cazuri)

56 Pondere in totalul accidentelor produse prin pierderea controlului vehiculului (999 cazuri)
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Categoriile de vehicule implicate in accidentele rutiere grave din anul 2014, altele decat autoturisme-
le, se distribuie conform graficului urmator:

Vehicule implicate in accidente rutiere grave, in anul 2014,
altele decat autoturisme
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53,5% din totalul vehiculelor implicate in accidentele grave de circulatie (6368 vehicule) au fost impli-
cate cu vinovatia conducatorilor lor.

Asa cum arata graficele urmatoare, daca luam in considerare distributia vehiculelor implicate in acci-
dente grave si pe cea a vehiculelor implicate cu vinovatia conducatorilor lor, observam ca vehiculele cu 2 roti
(atat bicicletele, cat si cele cu motor — motocicleta, moped, scuter) sunt suprareprezentate in cea de-a doua
distributie, ceea ce ne conduce la concluzia conform careia vehiculele pe 2 roti sunt implicate Tn mai mare
masura cu vinovatia conducatorilor lor decat celelalte categorii.

Vehiculele implicate in accidentele rutiere grave Vehiculele implicate in accidentele rutiere grave
produse in anul 2014 produse in anul 2014 cu vinovétia conducatorilor

B motor 4 roti B motor 2 roti B motor 4 roti B motor 2 roti
Obiciclete Otractiune animala Obiciclete Otractiune animala
Daltele Daltele

Pentru a aprofunda aceastd dimensiune, am calculat indicele de responsabilitate in producerea acci-
dentelor rutiere grave®” pentru fiecare dintre categoriile de vehicule®® implicate in accidentele rutiere grave
in anul 2014.

Per ansamblu, din 100 de vehicule implicate in accidente rutiere grave, un numar de 54% sunt impli-
cate cu vinovatia conducatorilor lor. La 100 de biciclete implicate, 95 sunt implicate cu vinovatie, iar la 100 de
vehicule cu motor cu 2 roti, 90 sunt implicate cu vinovatie®.

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

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

59 54% reprezintd indicele de responsabilitate pentru vehicule — Cdt la sutd dintre vehiculele implicate in accidente rutiere grave sunt implicate cu
vinovdtia conducdtorului lor

60 Este vorba atat de vinovatii principali, cat si de cei secundari
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Observam ca valoarea cea mai mica a indicelui de responsabilitate, deci si cea mai redusa implicare
cu vinovatie se gaseste in dreptul categoriei de vehicule cu motor cu 4 roti.

Vehicule implicate

. s o . Indice r nsabilitat
cu vinovatia conducatorului dice responsabilitate

Tip tractiune si numar roti Vehicule implicate

motor 4 roti 9842 4571 46,44
motor 2 roti 634 570 N 89,91
biciclete 994 944 [ . 94,97
tractiune animald 337 212 - 62,91
altele 87 71 N 81,61
total 11804 6368 53,54

Conducatorii de autovehicule
% Categoria participantului la trafic

Dintre cele 8447 de accidente rutiere grave petrecute in anul 2014, vinovat de producerea a 76,3%°*
dintre ele (6447 accidente) a fost un conducator de autovehicul. In aceste evenimente au decedat 1323 de per-
soane (72,8% din totalul persoanelor decedate) si au fost ranite grav 6590 de persoane (81,1% dintre ranitii grav).

Daca ne referim numai la vinovatul principal pentru producerea unui accident grav de circulatie, con-
ducatorii de autovehicule au determinat 5870 de astfel de evenimente, adica 69,5% dintre accidentele grave.

< Vechimea permisului de conducere

Desi nu coincid n totalitate, cea mai buna masura pentru experienta de conducere in traficul rutier
a conducatorilor de autovehicule implicati in accidentele grave de circulatie este vechimea permisului de
conducere a acestora.

Se observa, conform graficului de mai jos, cd implicarea in accidentele rutiere grave este cu atat mai
frecventa cu cat experienta de conducere a autovehiculelor, exprimata in ani de detinere a permisului de
conducere, este mai redusa, fie ca ne raportam la numarul total de conducatori, fie doar la cei implicati cu
vinovatie Tn producerea acestor evenimente.

Distributia conducatorilor auto implicati/implicati cuvinovatie in accidentele
rutiere grave din anul 2014, in functie de vechimea permisului de conducere

350
200
750
700
650
600
550
500
450
100
250
300
250 -

200 el
150 x !&! |91 61
50 weg-n B g m I_I
0 - 5™ .47- oL
= J
L N SO0 S IS EZRANNANARBRARANSRAARARARIFIIITI SIS 000 RELBRBR
—e—implicati —s— implicati cu vinovatie

Cei mai multi conducatori auto implicati in accidente grave de circulatie si conducatori pentru care a fost
stabilita vinovatia pentru producerea unor astfel de evenimente in anul 2014 detineau permisul de conducere de
cel mult un an, urmati de cei care, la momentul producerii evenimentului rutier, aveau 6 ani vechime.

61 Vinovat principal sau secundar
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Mai mult de jumatate dintre soferii de autovehicule implicati in evenimente rutiere grave in anul 2014 (52,5%),
precum si dintre cei implicati cu vinovatie (55,6%) aveau vechimea permisului de conducere de pana in 10 ani.

Numarul mare al conducatorilor auto cu experienta de cel mult 10 ani, implicati cu vinovatie in pro-
ducerea accidentelor rutiere grave de datoreaza insa, pe langa factorul experienta in condus, prezentei mai
numeroase a acestora in traficul rutier.

Distributia conducatorilor implicatiin Distributia conducatorilor implicati cu
accidente grave, pe categorii de vechimea vinovatie in accidente grave, pe categorii
permisului aute (%) de vechime a permisuluiauto (%)

m sub 10 ani
Bintre 10 si 19 ani
Hintre 20 5i 29 de ani

B sub 10 ani

Eintre 10 5i 19 ani

. mintre 20 5i 29 de ani
peste 30 de ani peste 30 de ani

BNC ENC

Influenta experientei Tn conducerea autovehiculelor asupra gradului de implicare cu vinova-
tie in astfel de evenimente poate fi evidentiatd prin calcularea valorilor indicelui de responsabilitate®?
pentru fiecare interval de vechime de 5 ani. Remarcam, astfel, gradul mai mare de implicare cu vinovatie
al conducatorilor ce detin permis de conducere de cel mult 4 ani, insa, pe langa acestia, mai apar drept ca-
tegorie de risc cei care detin un permis de conducere de mai mult de 45 de ani. Acesti conducatori auto au
produs mai frecvent accidente grave in trafic, in raport cu frecventa implicarii lor in acest tip de evenimente,
in calitate de soferi. Totusi, aceste date trebuie interpretate cu precautie, avand in vedere numarul mic al
conducatorilor din aceasta categorie.

Indicele de responsabilitate a conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in
anul 2014, in functie de vechimea permisului {%)
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% Categoria de varsta

Aproape trei sferturi dintre conducatorii de autovehicule implicati si, respectiv, vinovati de produce-
rea accidentelor grave de circulatie au varsta de pana in 47 de ani.

62 Indice de responsabilitate in producerea accidentelor rutiere grave: numarul conducatori auto implicati cu vinovatie la o sutd de conducatori auto
implicati in accidente rutiere grave ( nr. soferi implicati cu vinovatie *100/nr. soferi implicati ). Indicele de responsabilitate pentru toti conduca-
torii auto implicati, indiferent de categoria de varsta, este 57
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Observam, de asemenea, ca numarul cel mai mare de conducatori auto — atat implicati, cat si vinovati
— fac parte din categoria de varsta de 23-28 de ani.

Distributia pe vérste a numarului de conducatori auto implicati in/ vinovati de
producereaaccidentelor rutiere grave in anul 2014
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n graficul urmator este prezentatd distributia pe grupe de varstd a conducitorilor de autovehicule
implicati in accidentele rutiere grave si a celor pentru care a fost stabilita vinovatia.

Remarcam faptul ca, prin comparatie cu celelalte categorii de varsta, conducatorii auto cu varsta cu-
prinsa intre 26 si 35 de ani au fost implicati mai des cu vinovatie in accidente rutiere grave in anul 2014 (1535
cazuri).

Distributia pe grupe de varsta a numarului de conducatori auto
implicati in/vinovati de producerea accidentelor rutiere grave in anul 2014
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Himplicati Himplicati cuvinovatie

Ponderea pe care o anumita categorie de varsta o are in totalul detinatorilor de permise auto, gradul
diferit de activism rutier, ponderea in totalul conducatorilor implicati in accidentele grave de circulatie sunt
factori care pot avea influenta asupra ponderii conducatorilor de autovehicule din acea categorie de varsta
vinovati de producerea accidentelor rutiere grave.

Astfel, Tn graficul urmator sunt prezentate comparativ distributiile — in procente — ale posesorilor de
permise auto, conducatorilor implicati in accidente rutiere grave si vinovati de producerea acestora. Aceas-
ta comparatie arata faptul ca ponderea conducatorilor de autovehicule cu varsta sub 30 de ani implicati cu
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vinovatie Tn producerea accidentelor rutiere grave este semnificativ mai mare decat ponderea posesorilor
de permise auto si a totalului conducatorilor implicati Tn accidente din aceeasi categorie de varsta. Aceasta
indica faptul ca soferii sub 30 de ani sunt mai predispusi la implicarea cu vinovatie Tn accidentele grave decat
celelalte categorii de varsta.

Distributia pe grupe de varsta a posesorilor de permise conducere auto, a
conducatori auto implicatiin/ vinovati de producerea accidentelor rutiere grave
inanul 2014 (%)

[287][200]

sub 20 ani 21-30ani 31-50ani 51-70ani peste 71 ani

B implicati ®implicati cu vinovitie ™ posesori permise

Pentru a arata si mai clar relatia dintre varsta si implicarea cu vinovatie in producerea accidentelor
grave, am calculat indicii de responsabilitate pentru fiecare categorie de varsta®.

Indicele de responsabilitate pe categorii varsta a conducatorilor auto
implicatiin accidente rutiere grave in anul 2014
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Analiza indicilor de responsabilitate aferenti fiecarei categorii de varsta demonstreaza, inca o data,
gradul mai mic de responsabilitate rutiera al conducatorilor de autovehicule cu varsta pana in 25 de ani, deci
si 0 probabilitate mai mare a acestora de a fi implicati si pe viitor in producerea cu vinovatie a accidentelor
rutiere grave.

De remarcat este si gradul ridicat de implicare cu vinovatie in accidentele grave de circulatie al con-
ducatorilor auto cu varste mai mari de 65 de ani care, desi sunt mai putin numerosi in totalul persoanelor
cu permis de conducere si al celor care au fost implicati in astfel de evenimente, au fost implicati mai des cu
vinovatie Tn accidente grave comparativ cu soferii din celelalte categorii de varsta.

63 57% reprezinta indicele de responsabilitate pentru totalul conducatorilor de autovehicule, indiferent de varsta — ,Cét la sutd dintre conducdto-
rii de autovehicule implicati in accidente rutiere grave sunt vinovati de producerea acestora”
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R/

< Structura pe gen

in privinta genului conducétorilor de autovehicule, remarcidm faptul ca barbatii sunt mult mai nume-
rosi decat femeile, atat in randul soferilor implicati in accidentele rutiere grave, cat si al celor pentru care a
fost stabilita vinovatia producerii acestui tip de evenimente.

Distributia pe genuri a numarului de conducatori auto implicati
in/vinovati de producerea accidentelor rutiere grave Tn anul 2014

10000

5000 -

implicati in accidente vinovati

Ebarbati ™ femei

Chiar daca posesorii de permis auto sunt in proportie de aproximativ 68% barbati si 32% femei, con-
statam faptul ca, in ceea ce ii priveste atat pe conducatorii de autovehicule implicati Tn accidente rutiere
grave, cat si pe cei vinovati de producerea acestor evenimente, femeile au ponderi mult mai reduse (cu apro-
ximatie 11% in ambele distributii).

Cu toate acestea, nu putem concluziona ca femeile au o mai buna disciplina rutiera, intrucat exista
multipli factori care influenteaza aceste distributii. De exemplu nu existd date care sa ateste care este dife-
renta Tntre genuri relativ la numarul celor care detin permis auto, insa nu sunt prezenti in traficul rutier. O
ipoteza in acest sens este aceea ca numarul femeilor care detin permis auto si nu conduc este mai mare decat
al barbatilor aflati Tn aceeasi situatie.

Distributia pe genuri a numarului de posesori de permis auto si a implicarii
acestorain accidentele rutiere grave produse in anul 2014 (%)

100
50 - 31,8
11,0 10,6
0 T T 1
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Analiza indicelui de responsabilitate rutiera calculat pentru fiecare dintre genuri (barbati si femei)
pare sa confirme aceasta ipoteza, intrucat numarul femeilor-sofer implicate cu vinovatie in producerea acci-
dentelor rutiere grave raportat la totalul celor implicate este relativ similar cu cel al barbatilor®.

64 Indice de responsabilitate: “Cdt la sutd dintre femeile implicate in accidente rutiere grave sunt vinovate de producerea acestora”
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Indicele de responsabilitatein functie de genul
conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in
anul 2014 (%)
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Caracteristici ale victimelor accidentelor rutiere grave

Cele 8447 de accidente rutiere grave produse pe drumurile publice din Romania in anul 2014 au con-
dus la decesul a 1818 persoane (in scadere cu 2,3% fata de anul 2013) si ranirea grava a 8122 persoane (mai
putin cu 0,4% fatd de anul 2013).

% Categoria participantului la trafic victimizat

O prima caracteristicd a victimelor accidentelor grave de circulatie analizatd este aceea a categoriei
participantului la trafic.

Remarcam astfel ca pietonii au fost participantii la trafic cel mai des victimizati in accidentele rutiere
grave produse Tn anul 2014. Ei reprezinta aproximativ 40% din totalul persoanelor decedate si o treime din
totalul persoanelor ranite grav.

Pasagerii vehiculelor se afla pe locul al doilea atat in ceea ce priveste numarul persoanelor decedate
(23,5%), cat si al ranitilor grav (29,1%), iar conducatorii de autovehicule cu 4 roti se afla pe locul al treilea
(23,5% dintre persoanele decedate si 20,2% dintre cele ranite grav).

O alta categorie vulnerabila in traficul rutier este cea a biciclistilor, cu o pondere de aproximativ 8%
din totalul persoanelor decedate in astfel de evenimente si 9,5% din totalul persoanelor ranite grav.

Victime ale accidentelor rutiere grave produse in anul 2014,
pe categorii de participanti la trafic
izbs&
3000 + 2367
—
1641
2000 -+
FAsI=]
697
1000 - 428
151 72 43176
0 T T T T T 1
pietoni pasageridin  conducatori hiciclisti conducdtori  conducdtori
vehicule vehicul cu vehiculcu  altd tractiune
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H persoane decedate M ranifi grav

% Categoria de varsta a victimelor

Distributia victimelor accidentelor rutiere grave in functie de varsta arata faptul cd numarul cel mai
mare al acestora corespunde intervalului de varsta 22-27 de ani, insa acest interval poate fi extins la capete,
spre intervalul de varsta 17-30 ani. Celelalte zone de risc vizibile, sunt plasate in jurul intervalelor de varsta
35-40, respectiv 43-47 si 57-60 ani. Astfel, remarcam ca riscul cel mai mare de victimizare il au persoanele de
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varsta activa din punct de vedere social (care sunt si cele care se deplaseaza cel mai des pe drumurile publice,
indiferent de categoria participantului la trafic).

Distributia victimelor accidentelor rutiere grave produse in anul 2014,

- in functie de varsta acestora
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Pornind de la ipoteza ca varsta influenteaza in mod diferit frecventa de victimizare pentru fiecare
categorie de participanti la trafic (conducator de autovehicul cu 4 roti, conducator vehicul cu 2 roti®, pie-
ton), am realizat o analiza a distributiilor pentru fiecare dintre aceste categorii, in functie de grupa de varsta.
Pentru aceasta analiza am ales intervale de varsta de sase ani, considerand ca acestea sunt adecvate pentru
a delimita etape importante pentru activitatea indivizilor din perspectiva sociala (atdt din punct de vedere
al ocuparii — prescolar, scolar, ocupat profesional, pensionar; cat si din punct de vedere al responsabilitatilor
familiale — copil, parinte, bunic; dar si al responsabilitatilor rutiere), etape care se reflecta si asupra modului
de utilizare al drumului public.

Distributia persoanelor decedate in accidentele rutiere in anul 2014,
in functie de grupa de vérsta si categoria de participanti
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Astfel, remarcam faptul ca ponderea cea mai mare a pietonilor victimizati in accidentele rutiere grave
(atat persoane decedate, cat si raniti grav) se inregistreaza in randul persoanelor varstnice. Pe langa 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 2014.

Pentru conducatorii unui autovehicul cu patru roti, segmentul de varsta cel mai vulnerabil, atat ca
numar de persoane decedate, cat si ranite grav, este populatia tanara (cele mai active persoane din punct de
vedere social, cu varsta intre 19 si 30 de ani).

65  Biciclisti si conducatori vehicule cu motor cu 2 roti
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Conducatorii unui vehicul cu doua roti (atat biciclistii, cat si conducatorii vehiculelor cu motor cu 2
roti) par a fi influentati in mai mica masura de varsta referitor la frecventa cu care acestia devin victime ale
accidentelor grave de circulatie. Totusi, observam ca valorile maxime, atat cea a persoanelor decedate, cat si
cea a persoanelor ranite grav care fac parte din aceasta categorie de participanti la trafic, sunt inregistrate in
dreptul grupelor de varsta 25-30 de ani si 61-66 de ani.

% Structura pe gen a victimelor

Victimele accidentele rutiere grave se distribuie astfel: trei sferturi dintre persoanele decedate in
accidentele rutiere grave sunt barbati, restul de un sfert fiind femei, iar dintre ranitii grav barbatii reprezinta
64%, iar femeile 36%. Aceasta semnifica faptul ca barbatii sunt mai frecvent victimizati decat femeile, ins3,
asa cum vom arata in cele ce urmeaza, aceste diferente sunt in relatie directa cu categoria participantului la
trafic victima a accidentelor.

Victime ale accidentelor rutiere grave produse in anul 2014,
in functie de gen
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Astfel, remarcam ponderea semnificativ mai mare a femeilor decedate® si ranite grav®’ din catego-
ria pietonilor si a pasagerilor din vehicule, iar a barbatilor®® in cazul conducatorilor de autovehicule (cu 2 sau
4 roti) si biciclistilor.

Persoane decedate in accidentele rutiere grave produse in anul 2014,
in functie de gen si categorii de participanti la trafic (%)
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Ebarbati ®femei

66 Procentul mediu al femeilor decedate in accidente grave este 25%
67  Procentul mediu al femeilor rdnite grav este 36%

68 Procentul mediu al barbatilor decedati in accidente grave este 75%, iar al celor raniti grav 64%
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Persoane ranite grav in accidentele rutiere grave produse in anul 2014,
in functie de gen si categorii de participanti la trafic (%)
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B barbati ®mfemei

n cazul special al conducitorilor de autovehicule (atat al celor cu 2, cat si cu 4 roti), numarul femeilor
victimizate este mult mai mic raportat la cel al barbatilor, comparativ cu celelalte categorii de participanti la
trafic. Acest fapt poate fi explicat partial prin numarul mult mai mic al femeilor care conduc in traficul rutier.
Daca ne raportdm la numarul conducatorilor de autovehicule implicati in accidente grave de circulatie, re-
marcam cd 1,9% dintre femeile-conducator auto au decedat ca urmare a acestor evenimente, comparativ cu
5,2% dintre barbati. Insd procentele sunt asem&n&toare in cazul persoanelor ranite grav (22% pentru femeile
conducator auto, respectiv 20,4% pentru barbatii din aceeasi categorie).

Conducatori de autovehicule (4 roti si 2 roti) barbati
implicati 9170 1138
morti 477 (5,2%) 22 (1,9%)
raniti grav 1873 (20,4%) 250 (22%)

% Victimele in functie de mediul de producere al accidentelor rutiere grave

n anul 2014, cele mai multe decese survenite ca urmare a accidentelor grave de circulatie au avut loc
in mediul rural (728 persoane, 40,1%) si in afara localitatilor (673 persoane, 37%).

Persoane decedate Urban Rural 1n afara localitatilor Total
Pietoni [ I 126 697
Pasageri I _ 237 428
Conducatori autovehicule cu 2 roti . - 24 72
Conducdtori autovehicule cu 4 roti . _ 241 427
Biciclisti B ) 30 151
Altd tractiune . - 15 43
Total ) I 673 1818

Daca luam in calcul principalele categorii de participanti la trafic, observam ca pietonii si biciclistii
decedati in mediul urban au ponderi mai mari decat ponderea tuturor participantilor la trafic decedati in
mediul urban ®. Astfel, 32% dintre pietoni si 24,5% dintre biciclisti au decedat in mediul urban ca urmare a
unor accidente grave de circulatie.

Peste ponderea totald a persoanelor decedate in mediul rural’ se situeaza biciclistii (55,6%), condu-
catorii de alta tractiune - carutasi, vehicule trase sau impinse de om etc. (55,8%) si pietonii (49,5%).

n schimb, Tn afara localitatilor ponderile cele mai mari ale deceselor se inregistreazé in randul pasa-
gerilor (55,4%) si conducatorilor de autovehicule cu patru roti (56,4%).

69  23% este ponderea de persoane decedate in mediul urban pentru principalele categorii de participanti la trafic per ansamblu

70  40% este ponderea de persoane decedate in mediul rural
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Ponderea persoanelor decedate dupa principalele categorii de participanti la
trafic, in functie de mediul de producere al accidentelor rutiere grave
(% - anul 2014)
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n cazul persoanelor ranite grav, mediul urban este pe primul loc in ierarhie cu 3427 raniti grav (42,2%),
urmat de mediul rural, cu 2666 raniti grav (32,8%).

Raniti grav in afara localitatilor
Pietoni B o 749 | 138 2688
Pasageri I 613 . 748 _ 1006 2367
Conducétori autovehicule cu 2 roti [ 20 Y w7 | 81 482
Conducdtori autovehicule cu 4 roti . 444 - 531 _ 666 1641
Biciclisti . 37 D 54 | 97 768
Alt3 tractiune I 18 _ 117 - 41 176
Total I 3027 I 2666 I 2029 8122

Participantii la trafic care detin cele mai mari procente de persoane ranite grav in mediul urban sunt
pietonii (67% dintre ei), urmati de biciclisti (45,2%) si de conducatorii de autovehicule cu 2 roti (42,3%).

Ponderile cele mai mari ale persoanelor ranite grav in mediul rural le detin conducatorii de vehicule
cu alta tractiune (66,5%), biciclistii (42,2%) si conducatorii de autovehicule cu 2 roti (40,9%).

Pasagerii (42,5%) si conducatorii de autovehicule cu 4 roti (40,6%) au fost cel mai des victimizati pe

drumurile din afara localitatilor.
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Ponderea persoanelor ranite grav dupa principalele categorii de participanti la
trafic, in functie de mediul de producere al accidentelor rutiere grave
(% - anul 2014)
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% Victimele in functie de tipul de drum pe care s-au produs accidentele rutiere grave

Persoanele decedate ca urmare a accidentelor rutiere grave produse in anul 2014 se distri-
buie astfel, in functie de tipul de drum: 366 pe strazile din localitati (20,1%), 948 (52,1%) pe drumu-
rile nationale, 364 (20%) pe drumurile judetene, 78 (4,3%) pe drumurile comunale, 21 pe autostrazi

(1,2%) si 41 pe alte drumuri (2,3%).

Remarcam ca drumurile nationale si strazile din localitati sunt in topul celor pe care au loc
cele mai multe decese, iar pe autostrazi survin cele mai putine decese ca urmare a accidentelor grave

de circulatie.

Persoane decedate drum national drum judetean drum comunal autostrada altedrumuri  total
Pietoni - 26 I 8 . 17 697
Pasageri I 18 I 6 I 6 428
Conducdtori autovehicule cu 2 roti - 4 I 0 I 2 72
Conducdtori autovehicule cu 4 roti I 9 I 7 I 9| 427
Biciclisti - 13 I 0 I 2 151
Alta tractiune I 8 I 0 . 5 43
Total B ol R 364 || 78 | 21 | 41 1818

Pietonii si biciclistii inregistreaza ponderi mai mari (44,8%, respectiv 30%) decat celelalte categorii
de participanti la trafic, in randul persoanelor decedate Tn accidente rutiere grave produse pe strazile din

localitati.

Pasagerii si conducatorii de autovehicule cu 4 roti au procente mai mari decat ceilalti participanti la

trafic decedati pe drumurile nationale (60,3%, respectiv 65,8%).

n conditiile in care proportia pentru totalul categoriilor de participanti la trafic decedati pe drumurile
judetene este 20%, 33,3% dintre conducatorii de autovehicule cu 2 roti decedati si 28,5% dintre biciclisti au

murit Tn accidente produse pe drumurile judetene.
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Ponderea persoanelor decedate dupa principalele categorii de participanti la
trafic, in functie tipul de drum pe care s-au produs accidentele rutiere grave
(% - anul 2014)

pietoni pasageri conducatori conducatori biciclisti alta tractiune total
autovehicule cu autovehicule cu
2roti droti

Estrada Mdrum national  ®drum judetean B drum comunal  Bautostrada @ alte drumuri

n privinta persoanelor rénite grav in accidentele rutiere grave produse in anul 2014, ierarhia
n functie de tipul de drum se prezinta astfel: 3292 pe strazile din localitati (40,5%), 2824 (34,8%) pe
drumurile nationale, 1326 (16,3%) pe drumurile judetene, 451 (5,6%) pe drumurile comunale, 48 pe
autostrazi (0,6%) si 181 pe alte drumuri (2,2%).

Raniti grav strada drum national drum judetean drum comunal autostrada altedrumuri  total
Pietoni 1758 458 319 94 0 59 | 2688
Pasageri . 528 - 1208 . 424 I 130 I 29 I 48 | 2367
Conducdtori autovehicule cu 2 roti - 216 - 113 85 . 42 I 2 . 24 | 482
Conducdtori autovehicule cu 4 roti . 393 - 847 . 301 I 58 I 17 I 25 | 1641
Biciclisti _ 365 . 154 . 135 . 96 I 0 I 18 | 768
Alta tractiune . 32 - 44 - 62 . 31 I 0 I 7 176
Total B ol s B 1326 | as1 | a8 | 181 | 8122

Comparativ cu celelalte categorii de participanti la trafic, procentul pietonilor, al conducatorilor de
autovehicule cu 2 roti si al biciclistilor raniti grav in accidente rutiere produse pe strazile din localitati’ sunt
mai mari decat ponderea tuturor celor care au fost raniti grav pe aceste drumuri (40,5%).

Peste valoarea pentru toate categoriile de participanti la trafic decedati in accidente grave pe drumu-
rile nationale (34,8%) se situeaza pasagerii si conducatorii de autovehicule cu 4 roti.

Autostrazile inregistreaza procente scazute in privinta tuturor categoriilor de participanti la trafic
raniti grav.

71  Din totalul pietonilor, respectiv al conducatorilor de autovehicule cu 2 roti si al biciclistilor raniti grav
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Ponderea persoanelor ranite grav dupa principalele categorii de participanti la
trafic, in functie tipul de drum pe care s-au produs accidentele rutiere grave
(% - anul 2014)

pietoni pasageri conducatori conducatori biciclisti alta tractiune total
autovehicule cu autovehicule cu
2roti droti

Bstrada W drumnational B drum judetean B drum comunal B autostrada @ alte drumuri




CAPITOLUL IV

PIETONII SI BICICLISTII - CATEGORII VULNERABILE
IN TRAFICUL RUTIER DIN ROMANIA

Tn ansamblul participantilor la trafic, pietonii si biciclistii reprezinta o categorie aparte, ce prezintd
un risc ridicat de victimizare rutiera, atat in context european, cat si raportat la spatiul romanesc. in Uniunea
Europeana, pietonii si biciclistii au reprezentat 30% din totalul deceselor produse ca urmare a unor accidente
de circulatie Tn 201372, in timp ce Tn Romania situatia este chiar mai grava: aproape jumatate (46,7%) din de-
cesele produse in 2014 fiind Tnregistrate in randul pietonilor si biciclistilor. De asemenea, in Romania 42,6%
dintre persoanele grav ranite in urma unor incidente rutiere sunt contabilizate in randul acestor categorii.

Tn acelasi timp, ca si evolutie de-a lungul timpului, datele la nivel european arata un ritm mai mic de
reducere a mortalitatii in randul acestor participanti la trafic comparativ cu celelalte categorii.

Aceste date privind vulnerabilitatea pietonilor si biciclistilor in trafic trebuie analizate si din perspec-
tiva eforturilor care se fac la nivel european pentru incurajarea acestor modalitati de transport, apreciate a
fi mai durabile, mai putin poluante, promovand un stil de viatd activ si cu efecte pozitive asupra sdnattii. in
conditiile in care mersul pe jos si cu bicicleta reprezinta un deziderat asumat la nivelul U.E., garantarea sigu-
rantei in trafic dobandeste o importantd cu atat mai mare.

Accidentele rutiere grave in care au fost implicati pietoni produse in anul 2014

Lipsa unei forme de protectie externa i incadreaza pe pietoni in randul participantilor la trafic vul-
nerabili, prezentand cel mai mare risc de a fi raniti in cazul unui accident de circulatie si fiind totodata cel mai
putin probabil sa produca o vatamare celorlalte categorii de participanti la trafic”.

72 Cf. Road safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015
73  Safety of Vulnerable Road Users 1998, p. 9
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n consecintd, pietonii reprezintd o pondere semnificativd in cadrul victimelor accidentelor grave de
circulatie, iar in vederea atingerii targetului de siguranta rutiera stabilit de Uniunea Europeana este nevoie sa
se acorde o atentie sporita acestui segment de participanti la traficul rutier.

n acelasi timp, siguranta pietonilor si biciclistilor in traficul rutier necesitd o atentie speciald si prin

prisma faptului ca Tncurajarea acestor forme de deplasare reprezinta o modalitate de imbunatatire a sanatatii
s A74
publice’™.

Datele privitoare la accidentele rutiere grave produse Tn Romania demonstreaza, la randul lor, o vul-
nerabilitate crescuta a pietonilor in trafic. Astfel, in anul 2014, la nivelul Romaniei au avut loc 3326 de acciden-
te grave de circulatie Tn care au fost implicati pietoni, ce s-au soldat cu decesul a 697 pietoni si ranirea grava
a 2688 dintre acestia. Totodata, in acelasi an, pietonii au reprezentat 38,4% din totalul persoanelor decedate
ca urmare a unor evenimente rutiere si 33,1% din persoanele grav ranite.

Pietoni implicatiTn accidente rutiere grave Tn 2014
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Desi tendinta din ultimii ani este una descendentd (numarul pietonilor decedati ih urma unor acci-
dente rutiere a scdzut cu 19,7% comparativ cu 2010, iar numarul pietonilor grav raniti cu 7,5%), victimizarea
acestei categorii de participanti la trafic se situeaza inca la cote foarte ridicate, mai ales daca comparam
situatia cu cea inregistrata in celelalte state. Datele la nivelul U.E. din 2013 plaseaza Romania pe primul loc,
la egalitate cu Letonia, in ceea ce priveste ponderea pietonilor in totalul mortilor produse Th urma unor acci-
dente rutiere, dupa cum demonstreaza graficul de mai jos.

Ponderea pietonilor in total decese produse in urma accidentelor rutiere la
nivelul U.E.
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Caracteristici ale accidentelor grave de circulatie in care au fost implicati pietoni in anul 2014
n functie de categoria de drum

Cel mai mare numar de accidente grave in care au fost implicati pietoni, ca si cel mai mare numar
de pietoni grav raniti a fost constatat in 2014 pe strazile din interiorul localitatilor (58,4% dintre accidente si
65,4% dintre ranitii grav), urmate de drumurile nationale (22,5% dintre accidente si 17% dintre ranitii grav) si
drumurile judetene (17%, respectiv 11,9%).

n acelasi timp, cel mai mare numar de pietoni decedati a fost inregistrat in urma accidentelor pro-
duse pe drumurile nationale (44,8% dintre pietoni au decedat in urma unor accidente produse pe aceasta
categorie de drum), in timp ce accidentele produse pe strazile din interiorul localitatilor au fost responsabile
pentru 30% din decesele inregistrate in randul pietonilor, iar cele produse pe drumurile judetene au determi-
nat 17,9% dintre decese.

Luand in considerare lungimea drumurilor, se observa ca drumurile nationale detin suprematia pen-
tru toate cele trei categorii analizate, contabilizand la 100 km 4,5 accidente grave, 1,9 pietoni morti si 2,8 pie-
toni grav réniti. In ordinea periculozitatii lor, urmeaz3 strazile din interiorul localitatilor (cu 1,5 accidente grave
in care au fost implicati pietoni la 100 km, 0,2 morti si 1,4 pietoni grav raniti la 100 km) si drumurile judetene
(1,2 accidente, 0,4 morti si 0,9 raniti grav).

Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de categoria de
drum
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n functie de mediul de producere

Cele mai multe accidente grave in care au fost implicati pietoni au avut loc, in anul 2014, in mediul
urban (60,1%), volumul mai mare al traficului avand un impact mai puternic asupra conduitei soferilor si
pietonilor, comparativ cu lipsa amenajarilor rutiere din mediul rural, unde s-au produs 32,2% din accidente.
n aceeasi perioad3, in afara localitétilor au fost constate 256 accidente in care au fost implicati pietoni (7,7%
din total).

Luand in considerare consecintele accidentelor rutiere grave, se observa ca in mediul rural a fost
inregistrat cel mai mare numar de pietoni decedati in urma accidentelor rutiere (49,5% din totalul mortilor),
fatd de 32,4% in mediul urban. In ceea ce priveste pietonii grav raniti, doua treimi (67%) au fost inregistrati in
mediul urban, 27,9% in rural, iar 5,1% in afara localitatilor.

Daca comparam datele cu cele inregistrate la nivelul UE, unde, in 2013, cele mai multe decese ale
pietonilor sunt produse ca urmare a unor evenimente rutiere in mediul urban (69%)>, se observa cd Romania
reprezinta o situatie particulara. Aceasta particularitate se datoreaza, cel mai probabil, infrastructurii defici-

75  Road safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015, p. 13
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tare din mediul rural: numeroase drumuri nationale si judetene (inclusiv cele pentru care exista o limita de
viteza de peste 50 km) traverseaza localitatile rurale din Romania, in conditiile Tn care amenajarile pentru
pietoni (treceri pentru pietoni, semafoare, pasaje pietonale etc.) sunt insuficiente.

Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de mediul
producerii
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Tn functie de caracteristica drumului pe care s-au produs

Cele mai multe accidente n care au fost implicati pietoni (80%) s-au produs pe drumuri fara caracte-
ristici speciale. Se observa totusi ca 15,7% dintre acestea au avut loc in intersectii, iar 3,8% in curba.

Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de
caracteristica drumului pe care s-au produs
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n functie de luna producerii

Analizand distributia accidentelor grave in care au fost implicati pietoni pe parcursul anului 2014, se
constatd ca prima jumatate a anului este caracterizata de valori mai scazute, in timp ce in ultimele 6 luni au
fost inregistrate cresteri, valoarea maxima fiind constatata in luna decembrie, cand s-au inregistrat 424 ac-
cidente grave, dublu fatd de luna aprilie. Se observa totodata ca in ultimele 3 luni s-a produs o treime dintre
accidentele rutiere grave in care au fost implicati pietoni.
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Numarul pietonilor grav raniti are o evolutie asemanatoare, maximul fiind de asemenea atins in luna
decembrie (344), iar minimul Tn lunile februarie (168) si aprilie (170). Numarul pietonilor morti in accidente
rutiere prezinta aceleasi tendinte de crestere in ultima parte a anului (in ultimele 3 luni fiind inregistrate
35,2% din totalul deceselor), cu o valoarea maxima in decembrie (89 morti) dubla fata de valorile minime
inregistrate in aprilie(34) si mai (36).

Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de luna
producerii

W Accidente grave  mPietonimorti Pictoniraniti grav

Tn functie de ziua producerii

Facand referire la ziua din saptamana in care au avut loc accidente rutiere in care au fost implicati
pietoni, se observa o tendinta usor ascendenta a numarului acestora de luni pana vineri, cand este atinsa
valoarea maxima, in timp ce in zilele de week-end se inregistreaza cele mai mici valori, minimul fiind atins
sambata, cand numarul evenimentelor rutiere grave scade cu o treime fata de vineri.

Explicatia pentru aceastd evolutie este relationata de volumul traficului (atat cel rutier, cat si cel pie-
tonal) care este superior in zilele lucratoare, valoarea maxima de vineri fiind probabil inregistratd pe fondul
aglomeratiei ce caracterizeaza debutul de week-end, care este totodata asociata cu o mai mare graba si ner-
vozitate in trafic si un respect mai mic al regulilor de circulatie.

Numarul pietonilor grav raniti in accidente de circulatie prezintd o evolutie asemanatoare, cu valori
constante in primele 4 zile ale saptamanii, o valoare maxima atinsa vineri (441) si un minim cu 36,1% mai mica
fata de aceasta valoare inregistrat sambata (282).

n ceea ce priveste numérul de pietoni decedati in urma unor accidente de circulatie, existd oscilatii
mai mici in functie de ziua saptamanii, peste 100 de decese fiind inregistrate luni, joi, vineri, duminica, in timp
ce valoarea minima a fost inregistrata sambata (86 decese).
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Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de ziua
producerii
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n functie de ora producerii

Distributia accidentelor grave in care au fost implicati pietoni in functie de ora producerii denota
concentrarea acestora in doua perioade ale zilei. La primele ore ale diminetii, in concordanta cu valorile mici
ale traficului pietonal, numarul accidentelor de circulatie prezinta valori scazute, numarul acestora incepand
sa creascd de la ora 4, un prim moment de varf fiind inregistrat intre orele 11-12 (220 accidente rutiere gra-
ve), dupa care valorile scad pand la ora 15-16 (146). in continuare tendinta este de crestere, la orele 17-18 si
18-19 inregistrandu-se peste 290 accidente rutiere grave, in aceasta perioada fiind constatate cele mai mari
valori din cursul unei zile. Maximul este atins practic in perioada in care exista o intensificare a traficului ca
urmare a terminarii programului de lucru. Ulterior, numarul accidentelor de circulatie grave in care au fost
implicati pietoni scade catre dimineata, valoarea minima fiind inregistrata intre orele 2 si 4 (18 accidente).

n ceea ce priveste incidenta mai mare a accidentelor grave in care au fost implicati pietoni intre orele
11-12, ca o ipoteza, aceastd valoare poate fi legata de momentul terminarii sau inceperii cursurilor scolare de
catre copii si al pauzei de masa, moment in care pietonii sunt mai grabiti si mai putin atenti.

n ceea ce priveste numérul de pietoni morti in urma unor accidente de circulatie, aproximativ juma-
tate (51,1%) dintre decese au avut loc intre orele 16 si 22. De altfel, incepand cu orele 16, numarul de pietoni
morti creste continuu, valoarea maxima fiind atinsa intre orele 19-20 (81 decese), dupa care tendinta este de
scadere, atat pe parcursul noptii, cat si in prima parte a diminetii, intre orele 2-3 fiind inregistrat cel mai mic
numar de pietoni decedati (5).




Capitolul IV

Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de ora producerii

® Accidente grave  WPietonimorti = Pietoni riniti graw

Cine sunt vinovatii responsabili de producerea accidentelor in care au fost implicati pietoni?

in cauzalitatea accidentelor de circulatie, o responsabilitate importanti le revine pietonilor, acestia fiind
vinovati principali in 1904 dintre accidentele grave (57,2%), in timp ce conducatorii de vehicule cu 4 roti poarta
responsabilitatea pentru 1355 dintre accidentele grave (40,7%). Ceilalti participanti la trafic (carutasi, biciclisti si alti
conducatori de vehicule cu doua roti) au provocat un numar mai mic de accidente cu pietoni (67).

Accidente rutiere grave in care au fost implicati pietoni, in functie de categoria
vinovatului principal

2000

laoo

la00 -~

1355
1400 -+

1204

1200 -

1000 -~

00

oo

200 1 ] 16 5 14 25 7 13
F S AR
i T T T T
Biciclist Conducatorvehicul2  Conducatar vehicul 4 Carutagi Pieton
roti (Fara biciclist) rofi

® Accidente grave W Pietonimeorti  ® Pietani raniti grav

91



92

Capitolul IV

Cauzele producerii accidentelor rutiere grave in care au fost implicati pietoni

Traversarea efectuatd in mod neregulamentar de cdtre pietoni reprezinta principala cauza de pro-
ducere a evenimentelor rutiere grave in care sunt implicati pietoni, aceasta conduita fiind responsabila pen-
tru 42,1% dintre accidentele grave, 42,8% dintre decesele pietonilor si 41,2% dintre pietonii raniti grav.

Aceastad cauza trebuie Tnsa corelatd cu amenajarile rutiere existente. Studiul privind atitudinile si com-
portamentele pietonilor in traficul rutier, realizat de Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii in
2011, a evidentiat anumite probleme privind amenajarile rutiere care determina producerea unor situatii
periculoase in trafic pentru pietoni. Conform declaratiilor respondentilor (in cadrul studiului a fost realizata o
ancheta pe baza de chestionar pe un esantion de 1230 de persoane, reprezentativ pentru persoanele adulte
din Romania care, in deplasarile lor zilnice, se deplaseaza frecvent ca pietoni), principalele deficientele de
infrastructura care contribuie la producerea unor situatii periculoase pentru pietoni pe drumurile publice
tin de lipsa trotuarelor, mai ales in mediul rural (45,5%), lipsa trecerilor de pietoni sau distantele mari dintre
acestea (38,9%) si marcarea necorespunzatoare a drumurilor (33,6%), iluminatul necorespunzator al drumu-
rilor publice (29,5%), lipsa de vizibilitate datorata parcarii masinilor in apropierea trecerilor de pietoni (29%).

S-a constat totodatd ca exista diferente semnificative, ce tin de mediul de rezidenta al persoanelor
investigate, privind modul in care acestea apreciaza deficientele de infrastructura rutiera cu rol in aparitia
unor situatii periculoase pentru pietoni. Astfel, Tn opinia subiectilor din mediul rural, principalele probleme
mentionate sunt: lipsa trecerilor de pietoni sau distantele mari intre acestea (45,1%), marcarea necorespun-
zatoare a drumurilor (35,3%), iluminatul necorespunzator al acestora (27,2%). Persoanele din mediul urban
mentioneaza mai frecvent ca deficiente legate de infrastructura lipsa de vizibilitate datorata parcarii masinilor
in apropierea trecerilor de pietoni sau a intersectiilor(35%), lipsa trecerilor de pietoni sau distantele mariintre
acestea (34,5%), marcarea necorespunzatoare a drumurilor (32,3%).

in ordinea incidentei, neacordarea de prioritate pietonilor reprezinti cea de-a doua cauzd de pro-
ducere a accidentelor rutiere grave. Aceasta a determinat 25,8% dintre accidentele grave in care au fost
implicati pietoni, 13,5% dintre decesele produse in randul acestora si 29,3% din cazurile de pietoni raniti grav.

Pietonii pe partea carosabild reprezinta urmatoarea cauza de producere a evenimentelor rutiere gra-
ve, In 2014 aceasta producand 13,7% dintre accidentele grave, 24,1% din decesele in randul pietonilor (fiind
practic a doua cauza de mortalitate in randul pietonilor) si 11% dintre ranitii grav.

Subsumate, aceste 3 cauze sunt responsabile pentru aproximativ 80% dintre cele trei dimensiuni ale
evenimentelor rutiere grave in care au fost implicati pietoni (accidente, morti, raniti grav).

O incidenta semnificativa n etiologia accidentelor rutiere grave in care au fost implicati pietoni au
alte manevre savarsite de ceilalti participanti la trafic, precum neasigurarea la mersul inapoi (ce a provocat
5,1% dintre accidentele grave in care au fost implicati pietoni, 3,9% din decesele in randul pietonilor si 5,4%
dintre ranirile grave n randul acestora in 2014) si viteza neadaptata la conditiile de drum (2,6% dintre acci-
dente, 4% morti si 2,6% raniti grav).
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Principalele cauze de producere a accidentelor rutiere grave in care au fost implicati
pietoni
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Accidente grave 24 23 22 19 19 18 17 11 8
Pietoni morti 5 5 1 5 1 3 3 5 4
Pietoni raniti 18 17 20 15 19 16 17 5 5

Facand referire la modalitatea de producere a accidentelor grave de circulatie in care au fost implicati
pietoni, principalul tip de impact consta in lovirea pietonului (91,7%). Exista Tnsd un numar mai mic de situatii
in care impactul initial a avut loc intre alti participanti la trafic, pietonul fiind ucis sau ranit ulterior acestui
incident. Astfel, dintre accidentele grave in care au fost implicati pietoni, in 178 de situatii (5,4%) acesta a
fost acrosat, in 53 initial a avut loc o coliziune (frontald, laterala sau fata-spate) intre doua vehicule, iar in 12
situatii pietonul a fost accidentat dupa ce initial a fost lovit un obstacol in afara carosabilului.
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Cine sunt pietonii victime’® ale accidentelor grave de circulatie?
Tn functie de sex

Cei mai multi pietoni victime ale accidentelor rutiere grave sunt barbati (53,6%, comparativ cu 46,4%
femei). Introducand n analiza gradul de vinovatie al pietonilor, se observa ca persoanele de sex masculin sunt
predominante in randul pietonilor vinovati principali (62,1%), in timp ce in rdndul pietonilor nevinovati cea
mai mare pondere o detin femeile (58,2%).

Distributia pietonilor victime ale accidentelor rutiere grave, in functie de gen
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In functie de varsta

Pietoni victime Pietoni vinovati principali Pietoni nevinovati
Morti Raniti grav Morti Raniti grav Morti Raniti grav
Total F M Total F M Total F M Total F M Total F M Total F M
Sub 18 ani 55 19 36 564 248 316 35 9 26 381 153 | 228 18 10 8 167 91 76
18-25 ani 20 3 17 184 96 88 12 1 11 79 31 48 6 2 4 99 62 37
26-35 ani 44 8 36 251 106 145 37 6 31 121 35 86 6 2 4 125 69 56
36-45 ani 75 14 61 290 112 178 57 11 46 175 53 122 16 3 13 108 59 49
46-55 ani 120 30 90 318 144 174 81 17 64 170 58 112 35 12 23 142 83 59
56-65 ani 150 41 109 425 226 199 103 20 83 191 83 108 41 20 21 214 134 80
Peste 65 ani 233 114 | 119 654 410 244 154 70 84 307 174 | 133 69 38 | 31 295 196 | 99
NC 0 0 0 2 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0
Total 697 229 | 468 2688 1342 | 1346 479 134 | 345 1426 587 | 839 191 87 | 104 1150 694 | 456

Analizand varsta pietonilor victime ale accidentelor grave de circulatie in 2014, pot fi identificate anu-
mite categorii ce prezinta un risc mai mare de victimizare.

O prima categorie vulnerabild este reprezentatd de populatia varstnica. Tn Romania, aproximativ o
treime dintre pietonii morti Tn urma unor accidente de circulatie in 2014 au peste 65 ani (33,4%). Situatia
este comparabila cu statistica Tnregistrata la nivel european, unde 44% dintre pietoni decedati in urma unor
accidente rutiere au 65 ani si peste”’.

De asemenea, persoanele varstnice sunt cel mai frecvent ranite grav in accidente de circulatie, apro-
ximativ un sfert (24,3%) dintre pietonii grav raniti in 2014 avand peste 65 ani.

76  Sintagma pietoni victime ale accidentelor grave de circulatie face referire la pietonii decedati sau grav raniti in accidente de circulatie in 2014,
fie ca au fost vinovati principali, vinovati secundari sau nevinovati de producerea accidentelor in care au fost implicati

77  Road safety in the European Union. Trends, statistics and main challenges, Martie 2015, p. 14.
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Explicatia pentru victimizarea ridicatd din randul persoanelor varstnice este data de particularitatile
biologice si psihologice ale acestei categorii. O parte dintre varstnici se confrunta cu o deteriorare a capacita-
tilor perceptive (vaz, auz), au o viteza de deplasare mai scazuta comparativ cu celelalte categorii de varsta si,
drept urmare, experimenteaza adesea dificultati cand se confrunta cu situatii stresante din trafic (traversarea
unei strdzi sau intersectii aglomerate)’. In consecintd, desi in general varstnicii isi iau mai multe masuri de
precautie Tnainte de a se angaja in traversare (de exemplu, asteaptd mai mult la zebra), pe parcursul traversa-
rii propriu-zise ei sunt mai putin atenti la conduita celorlalti participanti la trafic si mai putin capabili sa faca
fata factorilor de risc determinati de comportamentul acestora ’°. De asemenea, nu trebuie omis faptul ca
persoanele din aceasta categorie de varstd au o stare de sdnatate mai fragila comparativ cu ceilalti pietoni,
consecintele unui impact cu un vehicul fiind mai puternic resimtite fata de celelalte categorii de varsta si
conducand la ranirea grava sau decesul acestora, inclusiv in situatii in care forta loviturii nu este foarte mare.

O alta categorie ce detine o pondere ridicata in ansamblul pietonilor victime ale accidentelor rutiere
sunt persoanele sub 18 ani, care au reprezentat in 2014 21,1% din totalul pietonilor raniti grav. Dintre acestia
mai mult de jumatate (51,2%) au varste foarte mici, pana in 10 ani. Spre deosebire de adulti, copiii cunosc in
mai mica masura regulile de circulatie (mai ales la varste fragede), au o capacitatea mai slaba de a identifica
in mod corect gradul de periculozitate a unor conduite riscante, de a discerne intre real si imaginar, precum
si o abilitate mai mica de a gestiona situatiile complexe din trafic, ceea ce i plaseaza in randul categoriilor
vulnerabile®®.

Distributia pietonilor implicati in accidente, in functie de varsta si sex
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78  Conform SWOV, Zeeger et al. in SAFETY OF VULNERABLE ROAD USERS 1998, p. 29.
79  Carthy et al. in SAFETY OF VULNERABLE ROAD USERS 1998, p. 29.
80 Conform SAFETY OF VULNERABLE ROAD USERS 1998, p. 20
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Cine sunt participantii la trafic vinovati de accidentarea pietonilor?
n functie de varsta

Distributia participantilor la trafic vinovati principali de accidentarea cel putin a unui
pieton
400
350
350
300
250
200
150 -
o0
50 4
5634323 33 5, 12 45323; 75231 4 75323 4 3733
0 4
Accidente | Pietoni Pietoni | Accidente | Pietoni Pietoni | Accidente | Pietoni Pietoni | Accidente | Pietoni Pistoni
grave morti raniti grav grave morti raniti grav grave morti raniti grav grave morti raniti grav
Carutagi Bicicligt! Conducitorivehicula 2roti Conducitorivehicule droti
Esublsani ®13-25ani M25-35ani  ®36-45ani @ 46-55ani M56-65ani MpesteéSani

Carutasi Biciclisti Conducdtori vehicule 2 roti Conducdtori vehicule 4 roti
Accidente | Pietoni Pi?t?r.ﬂ Acciden- | Pietoni Pi?t?r?i Accidente | Pietoni Pi?tc.Jr.wi Accidente | Pietoni Pi?tt.)r?i

grave morti raniti te grave morti raniti grave morti raniti grave morti raniti

grav grav grav grav
Sub 18 ani 5 1 4 7 0 7 3 0 3 6 1 5
18-25 ani 6 1 5 5 0 5 7 0 7 246 51 216
26-35 ani 3 0 3 4 1 3 3 2 1 350 62 310
36-45 ani 4 2 2 2 0 2 3 0 3 260 42 226
46-55 ani 3 0 3 2 0 3 0 0 0 225 30 202
56-65 ani 2 1 1 0 0 0 0 0 0 166 20 156
Peste 65 ani 2 2 0 4 0 4 0 0 0 72 6 68
AN 0 0 0 2 0 2 0 0 0 22 1 21
Total 25 7 18 26 1 26 16 2 14 1347 213 1204

Tn ansamblul conducétorilor de vehicule cu 4 roti vinovati de accidentarea grava sau decesul a cel
putin un pieton, care au produs majoritatea accidentelor cu victime pietoni, grupa de varsta 26-35 detine cea
mai mare pondere. Soferii din aceastd categorie au produs 26% dintre accidentele grave in care au fost impli-
cati pietoni si au fost responsabili pentru 29,1% dintre pietonii decedati si 25,7% dintre pietonii grav raniti in
urma accidentelor produse de conducatorii de vehicule cu 4 roti.

n functie de sex

Conducatorii auto de sex feminin au o pondere semnificativ mai scazuta comparativ cu barbatii in
ansamblul conducatorilor vinovati de accidentarea grava sau uciderea unor pietoni.
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O reprezentare mai importantd a persoanelor de sex feminin gasim in randul conducatorilor de vehi-
cule cu patru roti vinovati de producerea unor accidente grave in care au fost implicati pietoni. Astfel, femeile
au fost vinovate de 12,1% dintre accidentele grave produse de conducatorii auto in care au fost implicati pie-
toni si au purtat vina in cazul a 8,5% dintre decesele in randul pietonilor si 12,5% dintre pietonii grav raniti in
vurma unor accidente de circulatie Tn care vinovati au fost conducatorii auto.

Distributia pe genuri a conducatorilor de vehicule cu 4 roti vinovati
principali in cazul accidentelor cu pietoni

Exterior: accidente grave

Mijloc: pietoni grav raniti

Interior: pietoni morti

HSex feminin - @ Sex masculin

n functie de vechimea permisului auto

Analizand conducatorii auto vinovati de producerea unor accidente grave in care au fost implicati pie-
toni, se poate observa ponderea importanta a persoanelor care nu detineau permis de conducere la momen-
tul producerii incidentului. Astfel, In 2014 acestia au provocat 158 accidente grave de circulatie cu victime
pietoni (11,7% din totalul accidentelor grave de circulatie cu victime pietoni produse de conducatorii auto).
De asemenea, in 2014 conducatorii auto fara permis de conducere au produs 25 decese in randul pietonilor
(11,7% din totalul deceselor produse in randul pietonilor de conducatorii auto) si au fost responsabili pentru
ranirea grava a 148 pietoni (12,3% din pietonii grav raniti de conducatorii de vehicule cu 4 roti).
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Vechimea permisului de conducere al conducatorilor auto vinovati principali in cazul
accidentelor cu pietoni
234
213 Jop 205
189
186 179
167 P 159 158
150 148 148
1 8
4
3 1 9 2 n 5
1-5 ani 6-10 ani 11-15 ani 16-20 ani 21-25 ani peste 25 ani Autor Fardpermis
necunoscut
W Accidente grave W Pistonimorti  mPistonirdniti grav

97



98

Capitolul IV

Se remarca totodata faptul ca persoanele cu o vechime redusa a permisului au produs un numar mai
mic de accidente de circulatie, in timp ce experienta in condus este asociata pana la un anumit punct cu pro-
ducerea unui numar mare de accidente cu victime pietoni. Astfel, cei mai multi soferi vinovati de accidentarea
grava sau decesul a cel putin un pieton au intre 16-20 ani vechime, in 2014, 17,4% dintre accidentele grave
de circulatie produse de conducatorii auto si soldate cu ranirea grava sau decesul unui pieton fiind produse
de soferi ce aveau intre 16-20 ani vechime. De asemenea, ei au fost responsabili pentru 19,2% dintre decesele
provocate in randul pietonilor de catre conducatorii de vehicule cu 4 roti.

Este de mentionat cd, dupa 20 ani de vechime a permisului de conducere, cresterea experientei duce
la scaderea numarului de accidente grave cu victime pietoni provocate de soferi.

Vechime permis auto Accidente grave Pietoni morti Pietoni raniti grav
1-5ani 12,4% 11,3% 12,5%
6-10 ani 14,0% 14,6% 14,2%
11-15 ani 15,8% 16,0% 15,4%
16-20 ani 17,4% 19,2% 16,7%
21-25 ani 15,2% 17,8% 14,9%
peste 25 ani 11,8% 8,9% 12,3%
Autor necunoscut 1,6% 0,5% 1,7%
Fara permis 11,7% 11,7% 12,3%

Mecanisme de reducere a victimizarii rutiere in randul pietonilor

Siguranta pietonilor in traficul rutier este dependenta de o serie de aspecte, existand anumiti factori
de risc pentru acestia, dupa cum este relevat in studiile realizate pana in prezent, factori ce pot fi grupati
in sase mari categorii: conduita conducatorilor de vehicule (viteza, conducerea imprudenta sau sub influ-
enta bauturilor alcoolice), conduita pietonilor (consumul de alcool, neatentia), designul stradal (amenajari
insuficiente care sa garanteze deplasarea in siguranta a pietonilor, precum trotuare , pasaje pietonale, ilumi-
nat stradal adecvat etc.), planificarea urbana (distanta mare intre locuinte, scoli, locuri de munca, zonele de
cumpadraturi, in conditiile unui sistem de strazi si transport care nu garanteaza siguranta pietonilor), designul
vehiculelor si deficientele sistemului de Tngrijire medicala®®.

in conformitate cu acestea, existd anumite masuri ce pot fi adoptate pentru a proteja pietonii in fie-
care dintre aceste domenii, dupa cum urmeaza®*:

Conduita conducatorilor auto:

- Introducerea unor prevederi legislative si asigurarea respectarii celor existente, cu privire la: re-
ducerea vitezei legale (maxim 50km/h pe strazile din urban), reducerea condusului sub influenta
bauturilor alcoolice,

- Informarea publicului prin campanii mass media despre prevederile legislative, despre drepturile
si indatoririle participantilor la trafic.

Conduita pietonilor:
- combaterea consumului de alcool sau droguri,

- educarea pietonilor privind importanta utilizarii unor haine ce asigura vizibilitatea (inclusiv pe
timp de noapte),

- educarea pietonilor pentru a respecta regulile de circulatie.
Design stradal
- separarea pietonilor de traficul rutier, prin amenajarea de trotuare, pasaje sau pasarele pietonale, refugii,

- reducerea vitezei vehiculelor prin intermediul unor amenajari rutiere - limitatoare de viteza,

81 WHO, Make Walking Safe. A Brief Overview of Pedestrian Safety around the World, p. 5.
82 Idem, p. 6-7.
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- Tmbunatatirea iluminatului stradal, mai ales in zona trecerilor de pietoni,

- Indepartarea obstacolelor ce bareaza vizibilitatea intre pietoni si ceilalti participanti la trafic, in-
clusiv masinile parcate,

- crearea de zone pietonale in centrul oraselor,
- Tmbunatatirea designului rutelor de tranzit,

- modificarea infrastructurii astfel incat se fie intarita siguranta copiilor in zona scolilor si in timpul
deplasarii lor spre si de la scoala.

Design urban

- proiectarea sau reproiectarea oraselor astfel incat locuintele, locurile de munca, scolile, magazi-
nele si celelalte facilitati sa se afle unele in apropierea celorlalte,

- prevederea unor trasee sigure si continue pentru pietoni.
Designul vehiculelor
- dezvoltarea si intarirea standardelor de siguranta a vehiculelor,

- informarea publicului despre masurile de siguranta a pietonilor in functie de marca si modelul
masinii, pentru a stimula interesul si cererea publicului pentru masuri de siguranta.

Sistemul de ingrijire medicala:
- Tmbunatatirea accesului la ingrijiri medicale de urgenta pentru victimele accidentelor de circulatie,

- asigurarea unor servicii de recuperare comprehensive si de lunga durata.

(Fragment preluat din WHO, Make Walking Safe. A Brief Overview of Pedestrian Safety around the World)

Accidentele rutiere grave in care au fost implicati biciclisti produse in anul 2014
Considerente generale

n conditiile actuale de trafic rutier, in care supraaglomerarea este o constants, iar ingrijorarea privind
protectia mediului si calitatea aerului respirat sunt prioritati pe agenda publica europeana, bicicleta devine
un mijloc de transport intens promovat de institutiile europene atunci cand se au in vedere dezvoltarea si
implementarea planurilor de mobilitate urbana durabila.

La nivel european, se doreste in primul rand, cresterea mobilitatii si a sigurantei in trafic a biciclistilor
urbani, Tn special prin masuri precum construirea si mentinerea unor piste speciale pentru biciclisti, separate
de traficul motorizat, asigurarea unor treceri sigure Tn perimetrul intersectiilor, reducerea limitelor de viteza
n centrul oraselor sub 50km/h, dar si prin organizarea de campanii de constientizare a tuturor participantilor
la trafic privind vulnerabilitatea acestei categorii.

Desi politicile europene in acest domeniu sunt gandite mai ales pentru mediul urban, avand in vedere
faptul ca, in Romania, bicicleta este utilizata ca mijloc de transport in egald masura in mediul urban si in me-
diul rural (iar victimele biciclisti ale accidentelor mortale provin mai ales din mediul rural), este posibil ca, in
cazul tarii noastre sa fie necesare si alte masuri, adaptate localitatilor rurale.

Pe langa avantajele de ordin ecologic (lipsa poluarii si a consumului de resurse energetice), bicicleta
este un mijloc de transport relativ comod si suficient de rapid pentru diverse utilizari, in mediul urban fiind in
unele situatii chiar mai rapid decat autoturismele. De asemenea, printre beneficiile sale se afla decongesti-
onarea traficului, dar si imbunatatirea sanatatii, in conditiile cresterii incidentei afectiunilor datorate seden-
tarismului, obezitate, diabet sau boli cardio-vasculare.

n Europa, Olanda este considerat3 o tard model pentru deplasarea cu bicicleta, atat in privinta celei
mai mari rate de mobilitate ciclista, ci si datorita planului director pentru biciclete. Acest plan a demonstrat
ca o politicd buna Tn acest sens nu trebuie doar sa asigure piste bune (confortabile, rapide si sigure) pentru
biciclisti, ci si sa acorde atentie posibilitatii de a parca bicicletele, intr-un mod sigur si convenabil, la domiciliu,
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n gari, in punctele de interconectare cu transportul in comun si in statiile de autobuz si la destinatia finala®3.

Conform Barometrului privind mersul pe bicicleta®®, realizat de catre Federatia Europeana a Biciclis-
tilor, dat publicitatii in luna mai 2015, aproximativ 36% dintre olandezi utilizeaza bicicleta in deplasarile lor
zilnice, Romania fiind pe locul al 13-lea din cele 28 de tari ale Uniunii Europene, aproximativ 7% dintre romani
folosind acest mijloc de transport zilnic.

40
On a typical day most often used mode of transport is the bike (% of population)
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De asemenea, potrivit rezultatelor acestui studiu, Romania se afla pe ultimul loc dintre statele eu-
ropene in ceea ce priveste felul in care este favorizata circulatia biciclistilor. Acest clasament a fost realizat
pe baza unui indice calculat luand in considerare criterii precum numarul celor care utilizeaza bicicleta in
deplasarile zilnice, siguranta biciclistilor masurata prin numarul de decese raportat la numarul utilizatorilor
de biciclete, volumul pietei destinate turismului pe bicicleta®® si numarul organizatiilor recunoscute care pro-
moveaza mersul pe bicicleta.
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Sursa: Cycling Barometer, European Cyclists’ Federation, Mai 2015

83  Aviz al Comitetului Economic si Social European privind Promovarea deplasdrii transfrontaliere cu bicicleta (2007/C 168/18), Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene, 2007/C 168/86

84  Cycling Barometer, European Cyclists’ Federation, Mai 2015

85  Asacum a fost el masurat de Parlamentul European in 2012 in European Cycle Route Network EuroVelo Study
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Evolutiile inregistrate in tara noastra privind cresterea numarului de persoane care adopta aceasta
modalitate de transport au determinat si nevoia de a crea si dezvolta o infrastructura rutiera specifica, me-
nita sa faciliteze integrarea biciclistilor in trafic. Solutiile identificate pana in prezent sunt insa limitate si nu
reusesc sa urmeze trendul ascendent al utilizarii acestui mijloc de transport, determinand aparitia unor inad-
vertente si a unor riscuri de securitate in trafic.

Statistici

n anul 2014, s-au produs 983 de accidente grave in care au fost implicati biciclisti, din care au rezultat
155 morti si 844 raniti grav. Dintre acestia, 151 morti (97,4%) si 768 raniti grav (91%) au fost biciclisti.

Pe langa accidentele grave, biciclistii au mai fost implicati si in 1946 de accidente care au avut drept
consecinte vatamari usoare ale participantilor®,

Victimele biciclisti reprezinta 8% din totalul persoanelor decedate Tn urma accidentelor rutiere grave
si 9,5% din totalul persoanelor ranite grav.

n anul 2014, biciclistii au fost implicati cu vinovatie in 944 de accidente (vinovati principali si secun-
dari®’). Remarcam faptul c3, fatd de anul 2010, in 2014 numarul accidentelor grave in care biciclistii au fost fie
vinovati principali, fie vinovati secundari, a crescut cu 115% (de la 439 la 944).

in peste doud treimi dintre accidentele grave de circulatie in care au fost implicati biciclistii in anul
2014 (676 accidente), acestia au fost vinovati principali de producerea lor, iar aproape un sfert dintre aceste
accidente (262 accidente) au fost provocate de conducatori de autovehicule cu 4 roti.

Din cele 676 accidente rutiere grave in care biciclistii au fost vinovati principali in anul 2014 au rezultat
112 morti si 574 raniti grav, din care 110 morti si 528 raniti grav au fost biciclisti (restul de victime facand parte
din alte categorii de participanti la trafic).

Mediul de producere al accidentelor

Cea mai mare parte a accidentelor rutiere grave in care au fost implicati biciclisti se repartizeaza in
mod echilibrat intre mediul rural (436 accidente) si mediul urban (418 accidente). Pe drumurile din afara lo-
calitatilor s-au produs 13% dintre acestea (129 accidente).

Accidentele rutiere grave in care au fost implicati biciclisti
inanul 2014, in functie de mediul de producere
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B accidente grave M biciclisti decedati biciclisti raniti grav

n privinta victimelor biciclisti insd, remarcdm c& mediul rural detine o pondere mai mare in privinta
persoanelor decedate (55,6% dintre biciclistii decedati in accidente rutiere grave), situatia fiind din nou echi-
librata in cazul biciclistilor raniti grav.

86  Conform experientei politistilor rutieri, accidentele Tn care biciclistii au fost raniti usor sunt in mai mare mdsura subraportate decat accidentele
n care au fost implicati alti participanti la trafic

87  Sursa: Baza de date Evidenta Accidentelor Rutiere
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Accidentele rutiere grave produse in anul Decedatiinaccidentele rutiere grave inanul
2014, in functie de mediul de producere 2014, Tn functie de mediul de producere
(%) (%)

Eurban ®rural ®in afara localitatii murban ®rural =inafaralocalitatii

Analizand indicii de mortalitate si de victimizare pentru cele trei medii, observam faptul cad acciden-
tele in care au fost implicati biciclistii in anul 2014 produse in afara localitatilor si in mediul rural sunt carac-
terizate de un grad mai mare de violenta decat cele produse in mediul urban, rezultdnd un numar mai mare
de victime.

Indice mortalitate biciclisti Indice victimizare biciclisti
(nr. morti *100/nr. accidente grave) [(nr. morti+nr. réniti)* 100/nr. accidente grave]
urban 8,9 91,9
rural 19,3 93,8
in afara localitatii 23,3 98,4
total 15,4 93,5

Categoria de drum

n functie de categoria de drum pe care s-au produs, cele mai multe accidente grave in care au fost
implicati biciclisti In anul 2014 au avut loc pe strazile din localitati (440 accidente, adica aproximativ 45%),
urmate de drumurile nationale (21,6%) si de drumurile judetene (19,4%).

Accidente rutiere grave in care care au fost implicati biciclisti,
in functie de categoria de drum - 2014
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B accidentegrave M biciclistidecedati ™ biciclisti raniti grav

Daca ne referim la biciclistii victime ale accidentelor grave, in functie de tipul de drum, remarcam ca
procentul biciclistilor raniti grav il urmeaza cu destul de multa fidelitate pe cel al accidentelor.

n privinta biciclistilor decedati, situatia se schimb3, astfel c& strézile din localititi sunt surclasate de
drumurile nationale si de drumurile judetene. Desi pe strazile din localitati au avut loc de doua ori mai multe
accidente grave n care au fost participanti biciclistii, numarul decedatilor pe acest tip de drum este mai mic
decat in cazul celorlalte categorii de drumuri mentionate.
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Distributia accidentelor rutiere grave produse in anul 2014 in care au fost
implicati biciclisti, in functie de categoria de drum (%)
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Caracteristica drumului

Aproximativ doua treimi dintre accidentele grave de circulatie in care au fost implicati biciclisti au avut
loc pe portiuni de drum care nu prezentau caracteristici speciale.

Daca 16% din totalul accidentelor grave produse in anul 2014 au avut loc Tn intersectii, in cazul eveni-
mentelor de acest tip in care au fost implicati biciclisti, acest procent este de 21%.

Privind din perspectiva numarului de biciclisti decedati ca urmare a accidentelor grave, remarcam ca
la 100 de accidente care au avut loc in intersectii, au decedat 10 biciclisti, comparativ cu 17 pe sectoare de
drum care nu prezentau nici un fel de caracteristica speciala sau in curbe.

Distributia accidentelor de circulatie grave Tn care au fost implicati
biciclistiin anul 2014, in functie de caracteristica drumului

intersectie - 21%
) b - 9%
altceva - 1%

W fara caracteristica speciald
B caracteristicd speciala prezenta

Luna anului

in medie, in fiecare lund a anului 2014, au avut loc 82 de accidente grave de circulatie in care au fost
implicati biciclistii, Tn care au decedat cate 13 biciclisti si au fost raniti grav alti 64.

insd, dacd analizim evolutia in functie de luna producerii, remarcdm faptul c&, o datd cu incilzirea
vremii, numarul acestor accidente creste in mod constant. Remarcam o crestere mare intre lunile februarie si
martie, cand numarul de accidente grave cu biciclisti a crescut de la 40 la 64, apoi un regres in luna aprilie la
58 de accidente — luna in care au predominat ploile, iar temperatura aerului a fost in general mai mica decat
valorile termice multianuale. Tntre lunile mai si septembrie, numérul accidentelor in care au fost implicati
biciclisti atinge valorile maxime. Apoi, o data cu racirea vremii si cresterea intensitatii precipitatiilor, incepand
cu luna octombrie, constatam un regres in privinta numarului de accidente de acest tip.

Facand legatura intre luna anului si conditiile meteo care au Tnsotit producerea accidentelor rutiere
grave in care au fost implicati biciclistii, remarcam faptul ca in lunile in care vremea incurajeaza mersul pe bici-
cleta (conditii normale de vreme), implicit numarul de accidente grave cu participanti biciclisti este mai mare.
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Evolutia pe luni a numarului de accidente rutiere grave n care au fost
implicati biciclisti, a biciclistilor decedati si a biciclistilor raniti grav - 2014
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Ziua saptamanii

Din graficul de mai jos, observam ca numarul accidentelor, dar si al biciclistilor raniti grav, este relativ
constant in relatie cu zilele saptamanii, cu exceptia zilelor de la inceputul week-end-ului. O posibild explicatie
rezida in faptul ca traficul rutier din zilele de vineri si sambata este incurajat in privinta tuturor tipurilor de
vehicule utilizate, Thsa Th mod special mersul pe bicicleta este favorizat datorita timpului liber care poate fi
ocupat cu scop recreativ in acest fel. Astfel, si numarul de accidente grave in care sunt implicati biciclistii inre-
gistreaza usoare cresteri in aceste zile.

Evolutia pe zile ale saptamanii a accidentelor grave in care au fost implicati
bhiciclisti, a biciclistilor decedati si a biciclistilor raniti grav - 2014
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Ora din zi

Din graficul urmator, remarcam ca pe timpul noptii, numarul accidentelor grave cu implicarea bici-
clistilor este foarte redus. incepand cu ora 6% dimineata are loc o crestere constantd a acestora pand spre
orele serii (in intervalul 19%°-19%° inregistrandu-se maximul, de 95 de accidente). De la aceasta tendinta fac
exceptie intervalele orare 9%°-95° sj 15%-16 si 18%-18%%, cand numarul acestor evenimente este mai mic decat
cel inregistrat in orele anterioare.

Tncepand cu ora 20%, numarul accidentelor in care biciclistii au fost parte scade vertiginos, ajungan-
du-se rapid la valoarea inregistrata in primele ore ale diminetii.

Se observa ca 60% dintre accidentele grave cu biciclisti au avut loc in a doua parte a zilei —intre orele 12% si 19%,




Capitolul IV

Evolutia pe intervale orare a accidentelor grave in care au fost implicati
biciclisti, a biciclistilor decedati si a biciclistilor raniti grav - 2014
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Tipul impactului

Dintre toate accidentele grave in care au fost implicati biciclisti in anul 2014, cele mai multe au fost de
tipul coliziune intre vehicule (44%), urmate de acrosari (21,8%) si de pierderea controlului vehiculului (11,8%).
Dintre coliziunile intre vehicule, cca. doua treimi au fost coliziuni laterale, iar aproximativ 21% au fost coliziuni
frontale. Accidentele care au survenit ca urmare a pierderii controlului vehiculului sunt reprezentate, in ordi-
nea frecventei lor, de rasturnari, caderi in afara drumului, derapari si acvaplanare.

Distributia accidentelor de circulatie grave in care au fost implicati
biciclistiin anul 2014, in functie de tipul impactului

W coliziuneintre vehicule

M lovire pieton

M coliziune cu un obstacol

W acrosare

m pierderea controlului vehiculului
m accident ocupanti vehicul

altele

Cauzele accidentelor grave in care au fost implicati biciclistii

Cele mai multe accidente rutiere grave care s-au produs cu participarea biciclistilor au avut drept ca-
uza principala abateri ale biciclistilor ® (612 accidente, adica 62% dintre aceste evenimente). Avand in vedere
ca biciclistii au fost vinovati de producerea a 676 de astfel de accidente, remarcam cd 90% dintre accidentele
produse cu vinovatia lor au fost incadrate la aceste articole din HG 1391/2006.

88  abateri prevazute in capitolul Circulatia bicicletelor, art. 160 si 161 din HG nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a OUG
nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice (actualizatd); celelalte incalcari ale legii, precum depéasirea neregulamentard sau neacorda-

rea prioritatii vehiculelor sunt prevazute la regulile generale de trafic, pentru toti participantii la trafic, inclusiv biciclistii
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Urmatoarea cauza din punct de vedere al ponderii este neacordarea prioritatii vehiculelor (9,5% din-
tre accidentele cu biciclisti) — 17 accidente produse din aceastd cauza cu vinovatia principala a biciclistilor,
restul a celorlalti participanti la trafic.

Pentru accidentele produse din cauza neasigurarii la schimbarea directiei de mers, vina este impartita
intre biciclisti — 51% dintre aceste accidente fiind provocate cu vinovatia principald a biciclistilor — si ceilalti
participanti la trafic.

Cauzele accidentelor grave de circulatie in care au fost implicati biciclisti in anul 2014 Numar accidente Procent (%)

Abateri biciclisti [ 612 62,3
Neacordare prioritate vehicule . 93 9,5
Neasigurare la schimbarea directiei de mers i 53 5,4
Depasire neregulamentara E 40 41
Nerespectare distanta intre vehicule ! 33 3,4
Alte abateri savarsite de conducatorii auto I 32 3,3
Viteza neadaptata la conditiile de drum i 19 1,9
Circulatie pe sens opus i 17 1,7
Conducere sub influenta alcoolului ! 17 1,7
Traversare neregulamentara pietoni I 12 1,2
Alte preocupadri de natura a distrage atentia i 10 1,0
Neasigurare mers fhapoi l 10 1,0
Alte cauze ! 35 3,6
Total \ 983 100

Biciclistii, vinovatii principali

in dinamica accidentelor grave de circulatie produse de biciclisti o responsabilitate important3 le re-
vine copiilor si biciclistilor varstnici.

Datele statistice releva faptul ca in anul 2014, persoanele cu o varsta mai inaintata, peste 55 de ani au
fost responsabile pentru 38,6% dintre accidentele grave produse de biciclisti. Analizand distributia acciden-
telor in functie de categoria de varsta, se observa ca cele mai multe accidente grave (aproximativ o cincime)
au fost provocate Tn 2014 de biciclistii cu varsta intre 56 si 65 ani.

Un procent semnificativ dintre accidentele grave produse de biciclisti au fost determinate de minori,
multe dintre acestea (9% din totalul accidentelor produse de biciclisti) de copii sub 14 ani, care conform legis-
latiei, nu au voie sa circule cu bicicleta pe drumurile publice.

Accidente grave cu biciclisti vinovati principali
Osub 18 ani
E18-25ani
H26-35ani

M 36-45 ani
M 46-55 ani
E 56-65 ani

M peste 65 ani
O AN

a
4

Daca varstnicii si copiii constituie grupe de risc, o motivatie fiind legata si de o mai slaba cunoastere a
regulilor de circulatie, precum si de limitarile fiziologice datorate varstei, la polul opus se afla biciclistii tineri
care se remarca printr-un numar mai mic de accidente produse, persoanele din segmentul de varsta 18-35 ani
fiind responsabile pentru 16,8%.
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sub 18 ani 18-25 ani 26-35 ani 36-45 ani 46-55 ani 56-65 ani peste 65 ani

Nr. accidente 110 51 63 103 86 133 128 2
grave
P.rocent din 16,3 75 9,3 15,2 12,7 19,7 18,9 0,3
accidente grave

Marea majoritate a biciclistilor ce au provocat accidente grave de circulatie sunt persoane de sex
masculin (91,1%), persoanele de sex feminin provocand in 2014 doar un numar redus de accidente.

Accidente grave cu biciclisti vinovati principali

-/

O Feminin

H Masculin

Biciclisti victime ale accidentelor grave de circulatie

Distributia biciclistilor victime ale accidentelor grave de circulatie in functie de vdrstd

Varsta sub 18 ani 18-25 ani 26-35 ani 36-45 ani 46-55 ani 56-65 ani peste 65 ani total
Morti 12 2 9 19 30 39 40 151
Raniti grav 114 66 81 123 100 159 125 768

Cei mai multi biciclisti decedati in urma unor accidente rutiere grave au peste 45 ani (72,2%), in cazul
persoanelor mai tinere inregistrandu-se un numar mai mic de decese.

n ceea ce priveste ranitii grav, cea mai mare victimizare a fost inregistratd in 2014 in randul persoane-
lor de 56-65 ani. O victimizare importanta s-a inregistrat, de asemenea, in randul persoanelor peste 65 ani si a
celor cu varsta cuprinsa intre 36 si 45 ani. Si de aceasta data cel mai mic risc de accidentare grava au prezentat
biciclistii tineri, ntre 18 si 35 ani.

Cei mai multi biciclisti victime ale accidentelor de circulatie grave sunt barbati, atat in ceea ce-i prives-
te pe biciclistii decedati (92,1%), cat si pe cei raniti grav (87,8%) n urma unor evenimente rutiere.

@ Feminin

H Masculin

Exterior: raniti grav

Interior: decedati
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Asa cum reiese si din tabelul urmator, remarcam faptul ca majoritatea biciclistilor victime ale acciden-
telor rutiere grave nu purtau nici un fel de elemente de siguranta.

ELEMENT DE SIGURANTA UTILIZAT RANITI GRAV
casca 1 11
elemente fluorescente sau reflectorizante 6 19
fara elemente de siguranta 144 738
TOTAL 151 768

Mentionam faptul ca, in Romania, conform normelor rutiere in vigoare, echipamentul de siguranta
pentru biciclisti (casca de protectie si vesta reflectorizantd) nu este obligatoriu indiferent de varsta si de tipul
de drum pe care circuld acestia. Casca este doar recomandata®, iar elementele fluorescent-reflectorizante
sunt obligatorii numai in conditii de vizibilitate redusa (dupa lasarea serii).

Atitudinile si comportamentele biciclistilor in traficul rutier

Avand in vedere tendinta de crestere a numarului de biciclisti participanti in trafic, sesizabila in marile
orase, politia si-a propus realizarea unei cercetari sociologice care sa surprinda perceptia asupra riscurilor in
trafic a acestei categorii. Cercetarea are ca finalitate eficientizarea activitatilor de prevenire si combatere a
accidentelor rutiere grave in care sunt implicati biciclistii.

n scopul culegerii datelor au fost realizate patru focus-grupuri in municipiul Bucuresti, la care au par-
ticipat un numar de 32 de subiecti — cate 8 participanti in fiecare interviu. Conform tematicii si a obiectivelor
acestui studiu, criteriul principal de selectie al participantilor a fost experienta, subiectii fiind persoane care
utilizeaza zilnic bicicleta in traficul din oras.

Subiectii au fost recrutati pe baza de voluntariat, prin intermediul anunturilor postate pe blogurile
unor biciclisti pasionati, carora le multumim pe aceasta cale pentru sprijinul acordat.

in scopul identificarii gradului de risc al biciclistilor, discutia de grup a avut in vedere urmatoarele
teme: comportamente de risc adoptate de alti participanti la trafic ce 1i pot pune in primejdie pe biciclisti,
comportamente de risc adoptate de biciclisti, identificarea categoriilor de biciclisti vulnerabili, calitatea infras-
tructurii si a mijloacelor de semnalizare rutiera si masurile concrete ce pot fi luate in scopul diminuarii riscului
de accidentare a biciclistilor.

Rezultatele focus-grupurilor
Bicicleta - utilizare si utilizatori

Biciclistii care circula frecvent pe drumurile publice nu reprezinta cea mai mare parte a utilizatorilor
bicicletei. Ei considera Tnsa ca numarul lor creste constant, pe masura ce aceia care ,,se afld incd in parcuri”’
ori ,se dau in spatele blocului” descopera motivatii pentru ,,a iesi” de acolo.

Cei care ruleaza pe drumurile publice considera bicicleta ca fiind foarte importanta in viata lor.

Cei mai multi dintre ei au permise de conducere si detin autovehicule, dar prefera bicicleta oricarui
alt mijloc de transport pentru deplasarile pe care le fac. Aceasta este utilizata de la inceputul primaverii pana
toamna tarziu, atat timp cat conditiile meteo le permit deplasarea in acest mod. in functie de stilul si progra-
mul vietii cotidiene, pe bicicleta se circula cel putin cateva zile pe saptamana dar, cel mai frecvent, acesta este
un mijloc de locomotie utilizat zilnic.

Bicicleta este in primul rand un mijloc de deplasare intra-localitate. Pe masura ce experienta rutiera
sporeste, motivatiile se inmultesc si relatiile afective si utilitare cu bicicleta se intaresc, ea este utilizata pentru
deplasari inter-urbane si chiar in deplasari in afara tarii.

Cel mai frecvent, bicicleta este utilizata pentru deplasarea intre casa si locul de munca, de asemenea,
pentru orice drum Tn oras conditionat de , necesitatea de a ajunge din punctul A in punctul B intr-un anumit
timp”. Bicicleta mai este utilizata pentru plimbari de recreere, in scop pur sportiv, ca mijloc de dezvoltare a

89  Vezitabel Cerinte de echipament de sigurantd pentru biciclisti din Capitolul 1, pagina 33
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conditiei fizice si chiar pentru a duce copiii la scoala ori gradinitd, acestia insotindu-si parintii pe propriile bi-
ciclete. In week-end sau vacanta sunt accesate locuri de agrement din afara orasului, se practica cicloturism
ori se participa la evenimente sportive specifice.

Pentru multi dintre cei care o utilizeaza, bicicleta a devenit un mijloc de angrenare a grupurilor de
prieteni, fiind nu numai mijlocul de locomotie care 1i duce pe acestia la locurile de intalnire, ci si liant al co-
muniunii.

Satisfactiile pe care biciclistii le afirma in legatura cu folosirea bicicletei sunt multiple. Mai intai bici-
cleta se impune ca un mijloc de transport eficient. Ea sustine mobilitatea in oras, elimina neplacerile legate
de utilizarea urbana a unui autoturism sau a transportului in comun: blocajele din trafic, cautarea unui loc de
parcare, timpul pierdut, aglomeratia, intarzierile. in acelasi timp, bicicleta are avantajul unui mijloc de trans-
port economic, costurile reduse reprezentand una dintre satisfactiile utilizarii acesteia.

Un alt set de satisfactii este legat de sanatate, bicicleta fiind considerat mijlocul perfect de intretinere fizica
si psihica. Satisfactia miscarii fizice, practicata chiar si atunci cand nu constituie scopul principal, se impleteste cu
cea data de modul in care bicicleta sustine tonusul psihic, dezvolta instincte, atentie, da incredere in sine celui care
o conduce, 1i dezvolta perseverenta si il invata ,,sd se cunoascd mai bine si sd se bazeze pe sine”.

Bicicleta este considerata si un mijloc care ofera odihna, destindere si relaxare. Legat de aceasta, se
afirma existenta unui sentiment de libertate, placerea unui contact nemediat cu ,strada”, o satisfactie venita
dinspre capacitatea de a veni in relatie directa cu ceilalti oameni si cu cei mai diversi stimuli (,md simt vie
in trafic”). Recompensa socializarii se configureaza asadar atat in activitatile care aduna la un loc utilizatorii
bicicletei cat si in posibilitatile pe care le ofera celui ce o utilizeaza pentru a cunoaste ,,locuri noi, oameni noi”.
Un numar important dintre utilizatorii bicicletei gasesc Tn aceasta punerea in act a unei ideologii personale,
circumscrisa unui sens ecologic al existentei si actiunii sociale, pe care il sustin si pentru care militeaza. Pen-
tru cei care le practica, competitiile si traseele off road reprezinta prilejuri satisfacatoare pentru descarcarea
adrenalinei. Din pacate, spun multi dintre biciclisti, traficul urban ofera des acelasi gen de senzatii.

Nu in ultimul rand, bicicleta reprezinta un hobby in sine, placerea informarii cu privire la dezvoltarea
tehnologica a acestui mijloc de locomotie, upgrade-ul cu diferite dispozitive a bicicletei detinute ori configu-
rarea uneia noi reprezentand o satisfactie in sine.

Pentru cei mai multi dintre biciclisti, intalnirea cu acest mijloc de locomotie s-a realizat in copilarie,
cand bicicleta era mai intai de toate un obiect de joaca. Pentru acestia, itinerariul motivational al utilizarii bici-
cletei a parcurs drumul dinspre sfera recreationala catre sensurile utilitariste ale mersului pe bicicleta. Pentru
o parte mai restransa, mersul pe bicicleta a fost invatat ca adult, iar utilizarea ei a avut mai intdi o motivatie
pragmaticad. Pentru unii dintre biciclisti, contagiunea s-a produs dinspre contexte — orase vest-europene ori
organizatii in care acestia trdiau sau munceau la un moment dat — care propuneau intr-un mod mult mai
explicit bicicleta ca exponent al unui stil de viata activ, sanatos, ecologic si umanist. Exista un acord general,
insa, ca odata ce bicicleta isi consacra pozitia in viata proprietarului ei, scopul utilitarist si cel recreational al
utilizarii acesteia se impletesc inseparabil.

ntre biciclistii care circuld frecvent pe drumurile publice, o categorie de varstd bine reprezentatd o
constituie adultii tineri, oameni avand varsta, aproximativ, intre 20 si 40 de ani. Ei identifica pe drumurile pe
care ruleaza si alte categorii de rutieri: cei in varsta, detinand biciclete vechi si manifestand un comportament
rutier neglijent, neadaptat la ritmul si densitatea traficului urban din prezent; cei tineri, adolescenti ori putin
mai mari, conducand biciclete nedotate corespunzitor, intr-o maniera teribilistd. Tn ce priveste structura de
gen, opinia generala este ca femeile nu reprezinta mai mult de 30% dintre biciclistii care circulda pe drumurile
publice. Numarul mai mic al acestora ar fi determinat de un sens mai acut al autoperceptiei vulnerabilitatii
in trafic, odata ce, la actiunile de grup organizate, la care masurile de siguranta sporesc, numarul femeilor
participante creste simtitor.

Biciclistii isi asuma acest statut ca pe o parte definita a identitatii lor. Chiar daca detin autoturisme ori
motociclete si le folosesc cu o anumita frecventa, ei se identifica in calitate de biciclisti, ca dimensiune care
excede statusul lor rutier si se prelungeste in mentalitate si in personalizarea stilului de viata. Mai mult decat
detinerea (cel putin a) unei biciclete si utilizarea ei frecventa pentru a circula pe drumurile publice, conturul
identitar cuprinde preferinta acestui mijloc de locomotie, recurgerea la el ori de cate ori scopul deplasarii si
conditiile naturale 1l propun, asumarea si respectarea regulilor rutiere, interesul pentru nivelul tehnic al bici-
cletei, grija intretinerii si dotarii acesteia cu diverse echipamente, portul unui echipament adaptat, recunoas-
terea, ciutarea si contactarea persoanelor similare. in multe cazuri identitatea de biciclist se suprapune si se
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completeaza reciproc cu alte dimensiuni identitare: status profesional, auto-pozitionare sociald, ideologii ori
alte sisteme de credinte (social-politice, culturale, ecologiste, privind sanatatea si alimentatia, vizand zone si
forme de activism social etc.).

Biciclistii recunosc insa ca nu constituie si nu apartin inca unei identitati culturale, asa cum o formeaza
cea a motociclistilor, de pilda, ci mai degraba uneia comunitare. Frecvent se refera la existenta lor pe sosele
calaun ,fenomen”. Motivul principal il constituie numarul lor, inca redus. Masa semnificativa de utilizatori de
bicicleta se afla inca ,,in parcuri”, de unde ies din ce in ce mai multi pentru a rula pe drumul public, dar nu inca
destui pentru a atinge si debloca un nivel critic care s§ marcheze afirmarea culturii identitare. in comunitatea
biciclistilor exista fenomene de agregare in grupuri, multe avand statut juridic, de activism identitar, de regle-
mentare formala si informala (de exemplu, s-au format relatii de Intrajutorare sau cooperare in trafic intre bi-
ciclisti care se Intalnesc fortuit; se produce o enculturatie specifica dinspre cei cu experienta catre debutantii
pe sosele). Se organizeaza intalniri, discutii, tururi, marsuri, concursuri, exista sectiuni dedicate in social media
si blogosfera, se consacra lideri si purtatori de opinie. Totodatd, comunitatea biciclistilor cunoaste fenomene
de fragmentare, proprii unei etape timpurii de afirmare.

Biciclistii se deosebesc pe ei insisi de cei care nu adera la comunitate — cunosc, si respecta regulile
de circulatie, sunt informati, educati rutier, au o relatie mult mai complex3 cu bicicleta si contextul rutier. In
acelasi timp ei exprima dorinta de a converti cat mai multi oameni la ,fenomen”, sugerand ca, odata ce acesta
va fi numeros reprezentat si comun, va constitui unul dintre punctele de pornire pentru schimbari structurale
ale societatii romanesti.

Nivel de siguranta perceput. Factori de risc.

Biciclistii sunt de acord cu includerea lor intre categoriile vulnerabile de participanti la trafic. Este
prezent chiar un accent pe faptul de a se considera a fi cei mai vulnerabili dintre aceste categorii.

Sentimentul de vulnerabilitate este determinat mai inainte de toate de caracteristicile fizice ale bici-
cletei, date de gabaritul redus, lipsa unui cadru fizic de protectie, stabilitatea redusa. Biciclistii se simt expusi
direct oricarui factor agresiv al mediului (natural ori nu) in care se deplaseaza si detin, mai mult sau mai putin
constient, ideea unei gravitati sporite a consecintelor unui eventual eveniment rutier.

Vulnerabilitatii fizice pe care o presupune bicicleta i se adaugd sentimentul de nesiguranta pe care il
provoaca unele comportamente rutiere ale celorlalte categorii de participanti la trafic, starea infrastructurii,
deficientele legislatiei si ale aplicarii ei, precum si propriile comportamente de risc pe care biciclistii le produc
n trafic.

Comportamente rutiere ale participantilor la trafic. Relatii de trafic.

Soferii reprezintd categoria fatd de care biciclistii resimt cea mai mare nesigurantd. Intre modurile
concrete Tn care soferii 1i pot pune in dificultate sau chiar in pericol in timpul rularii, biciclistii disting intre
comportamentele agresive, voite si cele involuntare.

Ei le pun pe primele pe seama nivelului scazut de educatie, in sens larg, a celor care le produc, pe
seama agresivitatii acelora, a necesitatii de afirmare a raporturilor de putere care se operationalizeaza din-
spre mentalitatea generala a societatii romanesti inspre contextul rutier si pe seama instruirii rutiere precare
a acestui tip de sofer. Situatiile de risc produse involuntar de catre soferi sunt explicate de catre biciclisti prin
faptul ca primii nu sunt Tnca obisnuiti cu prezenta biciclistilor in trafic, creierul soferului nefiind inca deprins
,Sa vada” biciclistul, precum si prin aceea ca multi dintre soferi nu cunosc care este comportamentul cinetic
al unei biciclete in trafic.

Cele mai frecvente comportamente de risc produse de soferi se refera la:

» efectuarea depasirii — soferii nu pastreaza o distanta de siguranta atunci cand depasesc ori devansea-
za biciclistii aflati pe acelasi sens de mers, trec razant, uneori atingandu-i pe acestia ori lovindu-i cu oglinda
retrovizoare; frecvent acest comportament este produs de soferii unor autovehicule grele, de multe ori pe
drumurile din afara localitatilor, acolo unde se circula cu viteze mari; alaturi de riscul unui impact, fluxul de
aer deplasat de un asemenea autovehicul este Th masura sa poata dezechilibra biciclistul;

» lipsa asigurarii la schimbarea benzii sau a directiei de mers — se produce foarte frecvent in situatia
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efectuarii virajului la dreapta, soferii asigurandu-se numai in raport de alte autovehicule, dar ignorand
posibilitatea prezentei unui biciclist in partea dreaptd; devine deosebit de periculoasa Tn cazul masinilor
cu remorca;

» lipsa semnalizarii schimbarii directiei de mers;

» deschiderea portierei dupa oprire fara sa se asigure — este o situatie foarte frecventa, produsa de ca-
tre foarte multi soferi ori pasageri ai masinilor pe care acestia le conduc; multi biciclisti au fost accidentati
in asemenea context; taximetristii si soferii masinilor de aprovizionare se disting in frecventa producerii
acestui comportament;

» efectuarea depasirii, Tncalcand axul drumului, chiar daca un biciclist circuld din sens opus — obligan-
du-l pe acesta la manevre de evitare a impactului; este una dintre situatiile in care biciclistii se simt ignorati
de catre soferi;

» blocarea biciclistului la bordura sau impiedicarea acestuia sa se inscrie pe banda a doua atunci cand
conditiile de trafic il obliga la aceasta manevra — exista frecvente situatii in care biciclistul este obligat sa
iasa n stanga benzii de rulare ori sa se inscrie pe banda a doua, determinat de obstacolele numeroase pe
care le intalneste, situatii pe care soferii nu le trateaza cu respectul pe care I-ar acorda unui alt autovehicul;

» claxonul — este de multe ori actionat agresiv, indelung, ,isteric”, din apropiere, ceea ce il poate deruta
ori speria pe biciclist si conduce la manevre impredictibile;

» aruncarea unor obiecte (pet-uri, tigari etc.) pe geamul autovehiculului Tn mers — neprotejat fiind, bi-
ciclistul poate fi afectat direct ori bicicleta poate fi dezechilibrat3;

» oprirea/stationarea/parcarea pe banda intadi dubland randul masinilor parcate, in apropierea inter-
sectiilor, a trecerilor pentru pietoni, in statiile mijloacelor de transport in comun — conduce la reducerea
vizibilitatii, la Tntreruperea continuitatii pedalarii si la obligarea biciclistilor de a ,intra” in trafic pentru
ocolire;

» obiceiul de a patrunde de pe strazile laterale mult pe banda intai a arterei pe care doresc sa vireze,
pentru a castiga vizibilitate — astfel blocand calea de rulare a biciclistilor;

» admonestarile avand ca subiect , trimiterea biciclistilor pe trotuar” — venite pe fondul necunoasterii
ultimelor reglementari rutiere, care obliga biciclistii la rularea pe carosabil ori pe pistele special amenajate
si le interzic circulatia pe trotuar.

Ca o subliniere, uneori aceste comportamente sunt produse de catre soferi din pur amuzament, aces-
tia nefiind constienti cu privire la dimensiunile consecintelor care se pot produce.

ntre categoriile de soferi percepute ca cele mai periculoase, biciclistii nominalizeaza in primul rand
taximetristii — tributari grabei si nevoii ,de a se descurca”.

Exista un acord cu privire la faptul ca soferii tineri si teribilisti, cei din provincie, deprinsi mai putin
chiar decat altii cu prezenta biciclistilor pe carosabil, soferii masinilor utilitare sau de aprovizionare si ai mi-
crobuzelor, cei ai autovehiculelor grele, intimidante prin gabarit si care necesita mai mult spatiu pentru unele
manevre, care 1i ignora intr-o masura foarte mare pe biciclisti, sunt categorii care induc biciclistilor cea mai
mare nesiguranta.

O mentiune speciala o acorda biciclistii soferilor de pe mijloacele de transport in comun urban, mai
ales pentru faptul ca impreuna folosesc cel mai frecvent prima banda de mers. Situati pana la un moment dat
de catre biciclisti intre primele categorii de soferi-problema, acestia sunt remarcati in prezent pentru schim-
barea in bine a relatiei lor rutiere cu cei care pedaleaza pe drumul public, fie si datorita faptului ca ,sunt din
ce In ce mai statici in trafic”. Biciclistii considera ca a crescut simtitor respectul acestor soferi pentru ei, mai
mult, frecvent se simt protejati de catre soferii mijloacelor de transport in comun.

Dincolo de diferitele categorizari ale soferilor, biciclistii considera ca exista oameni care respecta regu-
lile rutiere si oameni care nu le respectd. Admit ca problemele in trafic si sentimentul de vulnerabilitate sunt
create reciproc, recunosc prezenta in trafic a foarte multor soferi care i considera parteneri egali si li respecta,
chiar protejeaza, si sustin ca aceasta este o tendinta in crestere, care va continua odata ce numarul biciclistilor
prezenti pe drumurile publice va spori.
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Pietonii reprezinta o categorie al caror comportament in trafic poate produce nesiguranta biciclistilor.
Aceasta are la baza, in opinia biciclistilor, gradul scazut de cunoastere a normelor rutiere de catre pietoni, dar
si o atitudine de ignorare a biciclistilor si a drepturilor rutiere ale acestora.

Cel mai frecvent, pietonii produc urmatoarele comportamente cu potential de vulnerabilizare a biciclistilor:

» traverseaza neregulamentar drumul public, fiind atenti si precauti fata de autovehicule, dar nu si fata
de biciclisti;

» asteapta in statiile mijloacelor de transport in comun sau la trecerile de pietoni semaforizate coborati
de pe trotuar si blocand prima banda;

» circula pe carosabil, pe prima banda;

» stationeaza sau circuld pe benzile pentru biciclisti, atat pe cele legale care inca mai functioneaza pe
trotuare, cat si pe cele amenajate pe carosabil.

Biciclistii 1i considera pe pietoni cea mai imprevizibila categorie de participanti la trafic si cea mai
putin educata rutier. De asemenea, pietonii ignora nejustificat consecintele unei coliziuni cu un biciclist, care
poate produce efecte serioase ambilor.

Motociclistii au in general o relatie de trafic normala cu biciclistii, de multe ori acestia din urma sim-
tindu-se protejati in trafic de catre cei dintai. Cu toate acestea, zgomotul puternic pe care il produce o moto-
cicleta poate fi intimidant pentru biciclisti.

Infrastructura ca factor de risc

Pentru siguranta lor, cei mai multi dintre biciclisti isi doresc o infrastructura dedicata. Actualul nivel al
acestui tip de infrastructura 1l considerad nesatisfacator si, din mai multe cauze, ineficient. Din acest motiv, o
parte a biciclistilor se pronunta impotriva unei infrastructuri speciale si pentru asimilarea biciclistilor Tn trafic
printr-o reglementare precisa.

Pistele pentru biciclete date Tn folosinta sunt nefolositoare atat timp cat nu exista o interconectare a
acestora si nu formeaza o retea densa, deoarece, reprezentand doar segmente restranse, nu aduc beneficiu,
obliga biciclistul sa reintre in trafic si sa confrunte riscurile inerente acestuia.

Suma aspectelor problematice pe care le ridica actuala conditie a pistelor de biciclete determina o
parte din biciclisti sa le considere o solutie neviabila, acestia preferand sa nu le foloseasca.

n afara pistelor, biciclistii resimt ca problematice toate tipurile de obstacole pe care le intalnesc pe
prima banda a arterelor urbane: gropi, denivelari, reparatii prost executate, guri de canal care lipsesc ori care
sunt montate cu canelurile in lungul sensului de rulare. De asemenea, parcarea autovehiculelor la bordura
reprezinta o problema pentru biciclisti. Pe de o parte, parcarea ,,in spic” cu fata constituie o situatie pericu-
loasa, destul de multi soferi atunci cand ies cu spatele neasigurandu-se pentru situatia circulatiei biciclistilor.
Pe de alta parte, parcarile nealiniate, opririle sau stationarile pe prima banda reprezinta obstacole si contexte
periculoase pentru biciclisti, care, pentru a le evita, sunt nevoiti frecvent sa execute ,,zvdcniri” in stanga, catre
banda a doua.

Trebuie subliniat ca pentru un biciclist continuitatea deplasarii nu este o cerinta de confort, ci o con-
ditie necesara pentru dozarea efortului depus in deplasare.

O problema pe care biciclistii o intdlnesc frecvent este marcajul cu linie continua a unor segmente de
drum, care nu permite soferilor sa il incalce pentru a face loc biciclistilor ori nu permite biciclistului depasirea
atunci cand situatia Ti impune aceasta.

O alta problema o constituie lipsa unor spatii de acumulare pentru biciclisti Thaintea intersectiilor
importante, care sa permita incadrarea acestora in vederea efectudrii manevrelor urmatoare, cea mai proble-
matica asemenea manevra fiind virajul la stanga.

Biciclistii mai resimt problematic lipsa unor amenajari pentru traversarea liniilor de tramvai dar si calitatea
vopselei folosita pentru realizarea marcajelor, care afecteaza serios aderenta bicicletei la sosea. Probleme precum
lipsa iluminatului stradal ori a marcajelor afecteaza toti participantii la trafic, dar pentru biciclisti acestea sunt pro-
bleme care, mai mult decat pentru alte categorii, le sporesc semnificativ vulnerabilitatea in trafic.
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n legatura cu drumurile din afara localitatilor, problemele pe care biciclistii le intdmpind, in afara
lipsei unui spatiu de rulare dedicat, sunt legate de interzicerea accesului lor pe anumite segmente de drum
si conditia precara (portiuni valurite, asfalt erodat, pietris sau nisip pe carosabil) a unor drumuri pe portiunea
de la acostament, mai ales atunci cand acestea sunt inguste si intens circulate cu viteza mare de catre auto-
vehicule, silind biciclistul sa ruleze ,lipit” de marginea drumului.

Unanim, biciclistii reclama lipsa parcarilor pentru biciclete, ei adaugand mentiunea extrem de impor-
tanta, ,parcdri sigure”. Cele existente sunt realizate prin grija unor agenti privati (hipermarket-uri, sedii ale
unor firme importante) si raspund strict interesului celor care le-au creat. Numarul, precum si standardele
tehnice ale acestora sunt insa profund nemultumitoare. Necesitatea unor amenajari de acest tip este strans
legata de fenomenul infractional al furturilor de biciclete, pe care biciclistii il considera foarte amplu si igno-
rat Tn mare masura de catre autoritati. Solutiile tehnice folosite de biciclisti pentru a-si asigura vehiculele
impotriva furtului nu si-au dovedit eficienta decat ocazional. Negasind parcari sigure in zonele destinatiilor
lor si neputandu-se increde suficient in capacitatea unui antifurt de a asigura impotriva infractiunii, biciclistii
suporta frustrarea de a nu se putea deplasa in felul in care doresc in diferite ocazii.

De aceea ei considera ca infrastructura ar trebui sa includa un numar suficient de amenajari care sa
permita parcarea oricarui tip de bicicleta si sa ofere, prin diferite masuri, siguranta ca vehiculul nu va fi furat
sau dezmembrat. Pe langa siguranta oferita lor ca o categorie distincta de rutieri, biciclistii afirma ca, in alte
tari, parcarile pentru biciclete, prin felul in care au fost plasate (in apropierea intersectiilor sau a trecerilor
pentru pietoni) contribuie la cresterea sigurantei generale a traficului.

Legislatia si aplicarea ei ca factori de risc

Atunci cand se refera la cadrul legal care reglementeaza circulatia bicicletelor pe drumurile publice,
opinia biciclistilor se divide. Mai reprezentata este pozitia potrivit careia statutul rutier al biciclistului este
incert, lasa multe situatii de trafic nereglementate si obliga chiar, in frecvente ocazii, ca biciclistii sa incalce
legea. Semnificativ exprimata este nsa si opinia contrara, care afirma ca actualul cadru normativ este capabil
sa conduca la un trafic sigur daca ar fi indeplinite doua conditii: aplicarea lui sa se faca intr-o maniera ferma si
neexceptabila, iar infrastructura sa fie completata cu elementele necesare circulatiei biciclistilor.

Concret, biciclistii sustin necesitatea adoptarii unor masuri referitoare la:

~ posibilitatea de a efectua virajul la dreapta pe culoarea rosie a semaforului — masura adoptata in
Franta, care si-a dovedit utilitatea;

~ posibilitatea de a-si continua drumul inainte pe culoarea rosie a semaforului la intersectiile in , T”;
~ reglementarea clara a distantei minime la efectuarea depasirii unui biciclist de catre un autovehicul;
~ reglementarea clara a situatiei in care un biciclist efectueaza virajul la stanga;

~ considerarea probelor foto/video ca suficiente pentru probarea unei incalcari a legii privind circulatia
pe drumurile publice — biciclistii adopta din ce in ce mai frecvent masura montarii pe casca sau bicicleta a
unei camere de filmat pentru a se ,,asigura impotriva abuzurilor de orice fel (rutiere dar si de altd naturd)”;

~inasprirea regimului sanctiunilor privind parcarea/stationarea/oprirea interzisa si aplicarea cu fermi-
tate a sanctiunilor.

Chiar daca nu intruneste acordul general, faptul ca pe biciclete, pe drumurile publice, pot circula
destule persoane care nu cunosc prevederile legale in domeniu, semnificatia indicatoarelor si marcajelor
etc., i determina pe multi dintre biciclisti sa considere necesara instituirea unei forme de instruire si atestare,
completata de evaluare medicala si psihologica, pentru cei care folosesc acest vehicul si nu au deja un permis
de conducere pentru oricare categorie. In acelasi sens, biciclistii considerd c3, la acest moment, in scolile de
soferi accentul pus in pregatirea cursantilor pe situatiile de trafic care implica biciclisti este insuficient, fapt
reflectat si in structura testelor de evaluare, care cuprind prea putine intrebari de aceasta natura.

Un alt tip de situatie care, din pacate, ii implica frecvent si nu este suficient reglementata este cea a
accidentului rutier in care un biciclist este implicat si modul in care daunele suferite pot fi recuperate/ acope-
rite. Biciclistii considera ca acest gen de situatie ramane, cel mai des, fara finalizare juridica, iar procedurile in
domeniu ar trebui mai precis reglementate si aplicate.

n ceea ce priveste fenomenul furturilor de biciclete, biciclistii sunt de parere c3 autorititile nu se im-
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plica deloc. Ei reclama necesitatea inregistrarii bicicletelor intr-o baza de date gestionata de Politia Romana,
accentuarea preocuparii politiei pentru prevenirea si combaterea furtului de biciclete, deblocarea neatentiei
organelor de parchet si a instantelor pentru rezolvarea legala a acestor cazuri.

Discursul pe care biciclistii Tl construiesc cu privire la Politia Romana cuprinde teze bivalente. Pe de o
parte, acestia considera ca politia nu se implica suficient in legatura cu furturile de biciclete, ca agentii rutieri
sunt pasivi in legatura cu multitudinea de abateri de la lege care se produc in trafic si pe care ar trebui sa le
observe, ca nu dovedesc fermitate in aplicarea sanctiunilor, ca exista inca agenti de politie rutiera care nu
cunosc regimul legal al circulatiei bicicletelor pe drumurile publice si ,ne trimit pe trotuar”. Pe de alta parte,
biciclistii admit ca nu exista suficiente efective de agenti rutieri si sustin ca Tn relatia dintre ei si politisti se
observa o imbunatatire, reflectata in faptul ca politistii au inceput ,,sd 7i vadd” pe biciclisti, sa ii protejeze, sa
interactioneze cu acestia Tn sens educativ si preventiv si chiar sa ii sanctioneze din ce in ce mai frecvent, fapt
considerat pozitiv.

n antiteza, opinia biciclistilor fatd de Politia Local3 este unanima. Odat4 cu sporirea atributiilor agen-
tilor politiei locale a crescut si densitatea interactiunilor dintre acestia si biciclisti. Reflectarea acestor interac-
tiuni in perceptia biciclistilor este insa total negativa. Ei considera ca agentilor politiei locale le lipseste instru-
irea, atat in sens general, cat si ce priveste atributiile ce le revin si sunt foarte predispusi sa comita abuzuri, le
lipseste abilitatea comunicarii si nu au vreo inclinatie catre abordarea preventiva sau educativa.

Comportamentul rutier al biciclistilor ca factor de risc

Chiar daca sunt de parere ca autovehiculul este pus pe prim-plan atat de modul in care sunt constru-
ite orasele si Tn care este gandita infrastructura, cat si de legislatie si isi doresc ca existenta lor in trafic sa fie
mult mai decis recunoscuta, reglementata si incurajata, biciclistii considera ca, pana la rezolvarea acestor
probleme, cheia unui trafic sigur este respectul reciproc pe care diversii participanti la el si-l acorda reciproc.
Ei admit ca existd multe probleme pe care biciclistii le ridica Tn trafic si cred ca ,,dacd vrem respect, trebuie sa
il acorddm la réndul nostru”.

Vulnerabilitatea bicicletei este, la randul ei, un factor de vulnerabilizare a celorlalti participanti la tra-
fic, in primul rand a soferilor de autovehicule. La factorul de stabilitate redusa pe care il presupune bicicleta
ca sistem fizic se poate adauga imprevizibilitatea comportamentului rutier al celui care o conduce.

Biciclistii admit ca, dintre ei, pe drumurile publice ruleaza un numar important de oameni care nu
cunosc ori cunosc insuficient codul rutier. Biciclistii sustin ca detinerea unui permis de conducere, de orice ca-
tegorie, imprima biciclistului un comportament rutier observabil prin diferenta, de al acelora care nu il detin.
O parte importanta a biciclistilor nu cunosc si nu inteleg comportamentul cinetic al unui autovehicul precum
si alte caracteristici ale evolutiei acestuia n trafic (de exemplu, unghiul mort). De aceea o parte importanta a
biciclistilor sustin necesitatea instituirii unei forme oarecare de instruire pentru cei care doresc sa circule cu
bicicleta pe drumurile publice.

Dintre comportamentele produse de catre biciclisti in trafic si care constituie potential de risc pentru
ei si partenerii de drum, sunt amintite:

~ traversarea pe trecerea de pietoni pe bicicleta, mai ales pe trecerile de pietoni nesemaforizate;
~trecerea pe culoarea rosie a semaforului;

~ circulatia pe contra-sens;

~ lipsa semnalizarii schimbarii de directie;

~ folosirea telefonului mobil;

~ neasigurarea la efectuarea diferitelor manevre;

~ lipsa elementelor de semnalizare pe bicicleta si a elementelor reflectorizante in echipament;

~ utilizarea unor biciclete fara dotari, precum frane sau oglinzi retrovizoare;

~ strecurarea printre masini;

~ portul castilor pe urechi, in timpul mersului;
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~ lipsa unei conduite preventive.

O problema care divide opinia biciclistilor este legata de portul echipamentului de protectie, in spe-
cial al castii de protectie. O parte a acestora considera cd unele elemente de echipament sunt indispensabile
protectiei biciclistului (casca, manusile) si ca portul acestora ar trebui sa fie obligatoriu prin lege. O alta parte
este de parere ca protectia pe care casca, in special, se pretinde a o asigura nu este efectiva si ca in multe
situatii casca mai mult incomodeaza decat protejeaza. Ei sunt de parere ca portul elementelor de protectie ar
trebui sa ramana facultativ.

ntre biciclisti existd anumite categorii care in mod deosebit ridicd probleme de sigurantd in trafic
pentru ei si ceilalti:

~ cei foarte tineri;
~ jumper-ii”;
~ biciclistii din mediul rural.

Aceastad ultima categorie, intalnita de catre toti rutierii pe drumurile care traverseaza localitatile rura-
le, se disting prin suma de elemente care fac din prezenta lor pe drumul public un factor de mare risc:

~ conduc sub influenta alcoolului;
~ conduc biciclete vechi, cu improvizatii, fara dotarile minime de siguranta si semnalizare;
~ folosesc des bicicleta pentru transportul unor obiecte agabaritice si/sau periculoase (ex. coase);
~ nu respecta nici o regula rutiera, circula pe drumul public ,,ca si cum e o parte a ogrdzii proprii”;
~ nu cunosc regulile rutiere.
Ca o nota pozitiva, a fost observat frecvent faptul ca in mediul rural este purtata imbracamintea re-
flectorizanta.
Masuri propuse de participantii la focus-grupuri
Chiar daca isi doresc o infrastructura dedicata, un oras ,,pentru oameni, din care sd fie scoase in afard ma-
sinile”, biciclistii cred ca masurile viabile pe termen scurt trebuie sa atingd urmatoarele domenii:

~ educatia rutiera — este vazuta ca un domeniu de competenta al politiei si un obiectiv caruia ar trebui
sa i se acorde importanta nationala si caracter obligatoriu pentru componenta sa realizata in scoald, cel putin
copiilor (ciclurile primar si gimnazial); campaniile preventive, de informare si educare in domeniul rutier ar
trebui sa fie mai dense, sustinute pe perioade mai lungi si folosind toti vectorii de comunicare de masa si sa
se adreseze tuturor categoriilor de participanti la trafic;

~ aplicarea legii — se considera ca si in forma actuala cadrul legislativ este apt sa reglementeze un trafic
sigur pentru toti cei care participa la el sub conditia ca legea sa fie aplicata de organele competente pentru
toti si pentru fiecare, de fiecare data; biciclistii isi doresc ca aplicarea sanctiunilor sa se realizeze ferm si fara
exceptii;

~ infrastructura existenta sa fie adusa la conditia ei cea mai buna, prin reabilitare si intretinere;

~ dialogul dintre biciclisti si autoritati sa capete o forma mai consistentd, mai densa si sa se realizeze in
mod constant, iar punctele de vedere formulate de biciclisti sa fie luate in considerare cu seriozitate de catre
autoritati.
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CAMPANII PREVENTIV-EDUCATIVE

Activitatile specifice derulate de catre Politia Rutiera au fost realizate si in anul 2014 in cadrul cam-
paniei nationale de educatie rutiera , Alege viata!”, demarata din anul 2009, care are ca scop Tmbunatatirea
nivelului de cunoastere si respectare a normelor rutiere de catre participantii la trafic, precum si constientiza-
rea acestora asupra pericolelor la care se expun prin incalcarea regulilor de circulatie.

Astfel, in perioada de referinta, 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:

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

- ,Caravana Istetilor”, destinata constientizarii copiilor asupra importantei respectarii normelor rutiere;

- realizarea standului Politiei Rutiere cu ocazia ,Zilei Portilor Deschise pentru Copii”, eveniment organizat la
sediul Ministerului Afacerilor Interne, cu prilejul Zilei Internationale a Copilului.

- Tn data de 20 septembrie 2014, la nivel national, a fost realizata a doua editie a proiectului ,Verde la Edu-
catie pentru Circulatie®, scopul urmarit fiind acela de prevenire a implicarii copiilor cu varste cuprinse intre 4
si 14 ani in accidente de circulatie.

Activitatea a constat in doua etape:
1. Prezentarea de catre lucratorii de politie rutiera a semnelor de circulatie adresate pietonilor;

2. Sesiunea interactiva, in care copii au pus in practica cunostintele teoretice pe un boardgame.
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De asemenea, in cadrul programului saptamanii extrascolare ,,Sa stii mai multe, sa fii mai bun!”, des-
fasurat in perioada 07-11.04.2014, la nivel national, politistii rutieri au desfasurat urmatoarele activitati:

- intalniri cu elevii la sediile unitatilor de Tnvatamant, pentru prezentarea unor teme si videoclipuri cu caracter
preventiv-educativ, distribuirea de materiale suport si transmiterea de recomandari (la nivelul a 2.102 unitati
de Tnvatamant, cu participarea a 104.186 copii);

- concursuri cu tematica rutiera (270).

Intrucat experienta acumulata a demonstrat c3 este mai eficient s previi decat s combati, Directia
Rutiera din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane al&turi de Directia Generald de Educatie si inva-
tare pe tot parcursul vietii din cadrul Ministerului Educatiei Nationale se implica activ in organizarea si desfa-
surarea concursului national ,,Educatia Rutiera — Educatie pentru Viata”, care are drept scop formarea unui
comportament rutier responsabil in randul elevilor, pe baza cunoasterii si respectarii regulilor de circulatie.

Acest concurs este unul tehnico-aplicativ de echipad, organizat anual si cuprinde etape locale, jude-
tene si cea nationala, care in anul 2014 s-a desfasurat in perioada 14 — 17 iulie in municipiul Constanta, cu
participarea echipelor castigatoare ale fazelor judetene si cea pe municipiul Bucuresti.

n cadrul acestui concurs, Inspectoratul General al Politiei Romane - Directia Rutierd, prin reprezen-
tantul sdu a coordonat intreaga activitate a cadrelor de politie — membri ai corpului de arbitri, asigurand res-
pectarea regulamentului de organizare si desfasurare al acestuia, precum si activitatea de jurizare.

Potrivit Regulamentului de organizare si desfasurare, concursul a cuprins 4 probe:
- una teoreticd - pentru verificarea cunoasterii regulilor de circulatie;
- trei probe practice:

- privind respectarea regulilor de circulatie pe un traseu organizat in parcul scoalg;

- indemanarea in conducerea bicicletei pe un traseu cu obstacole in poligon;

- si proba de arbitraj, in vederea identificarii abaterilor de la respectarea normelor rutiere comise de
catre biciclisti.

La conferinta de presa in cadrul careia s-a lansat concursul, au participat reprezentanti ai Directiei Rutiere,
Ministerului Educatiei Nationale, precum si ai autoritatii publice locale, care au apreciat eforturile profesorilor, ele-
vilor, ai celor implicati in desfasurarea evenimentului, la eveniment fiind prezenta si mass-media locala.
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Eforturile si munca depusa pentru pregatirea copiilor in vederea sustinerii celor 4 probe ale concur-
sului a fost rasplatita de premii, medalii si diplome, in clasamentul pe echipaje, diferenta a facut-o timpul
realizat de fiecare membru din echipaj, contand fiecare secunda. Castigator al concursului a fost echipajul
judetului Arges, urmat de cele ale judetelor Teleorman si Dambovita.

17.07.2014

Totodatd, fiecare elev a fost premiat din partea Directiei Rutiere cu tricouri, veste reflectorizante,
rigle, suporti de pahare, flyere cu sfaturi rutiere, iar castigatorii locurilor I, Il si lll au fost rasplatiti cu biciclete.

De mentionat este faptul ca activitatile desfasurate in cadrul Campaniei nationale “ALEGE VIATA!”,
s-au realizat in ciuda dificultatilor de personal, dar si financiare intampinate. Toate materialele promotionale
si cu tematica educativ-preventiv in domeniul rutier au fost realizate, exclusiv, din fondurile partenerilor.

Tn acest, context, este esentiald continuarea si dezvoltarea parteneriatului cu societatea civil3 si
mass-media, Tn vederea eficientizarii transmiterii mesajului preventiv-educativ catre categoriile vulnerabile
de participanti la trafic, prin folosirea mijloacelor moderne de comunicare.




CAPITOLUL VI

ACTIVITATI DESFASURATE LA NIVEL NATIONAL
PRIVIND COMBATEREA INDISCIPLINEI
S| INFRACTIONALITATII RUTIERE

Pentru combaterea principalelor elemente care pun in pericol siguranta participantilor la trafic, pe baza
concluziilor desprinse din analizele de risc si a observatiilor privind evolutia fenomenului rutier, in anul 2014, struc-
turile Politiei Rutiere au organizat 71.352 actiuni. Cele mai multe dintre acestea au vizat, in principal:

- combaterea principalelor cauze generatoare de accident (ex: incdlcarea regimului legal de viteza — 16.216
actiuni, conducerea sub influenta bauturilor alcoolice — 8.779 actiuni, nerespectarea regulilor de circula-
tie de catre pietoni — 6.373 actiuni, neacordarea prioritatii de trecere pietonilor — 6.193 actiuni, depasi-
rile neregulamentare — 3.649 actiuni etc.);

- consolidarea climatului de siguranta rutiera in zonele de frontiera comuna cu statele vecine, pe drumu-
rile care converg catre/dinspre punctele de frontiera (Ungaria si Bulgaria);

- impunerea normelor rutiere prin sapte actiuni tematice, corespunzatoare operatiunilor TISPOL (Orga-
nizatia Profesionald a Politiilor Rutiere din Europa), organizate la nivel european — ,TRUCK/BUS”, , SEAT-
BELT”, ,,SPEED”, ,,DRUGHT/ALCOHOL”".

Totodatd, pentru combaterea indisciplinei si infractionalitatii rutiere, in perioada de referinta, au mai
fost organizate 14.566 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 incalca-
rii regulilor privind trecerea la nivel cu calea ferata, in majoritatea cazurilor actionandu-se in sistem integrat
cu celelalte structuri ale Politiei Romane.
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n acest context, in cursul anului 2014, la nivel national, au fost aplicate 3.148.202 sanctiuni contra-
ventionale pentru incdlcarea normelor rutiere (cu 10,2% mai multe decat in anul 2013), principalele abateri
sanctionate fiind:

- depasirea regimului legal de viteza - 1.022.155;

- neportul centurii de siguranta sau neutilizarea dispozitivelor de retentie - 548.097;

- nerespectarea regulilor de circulatie de catre pietoni - 208.986;

- folosirea telefonului mobil fara a avea dispozitiv tip ,,maini libere” - 92.060;

- neutilizarea luminilor de drum in timpul zilei in deplasarea pe drumurile publice - 57.658;

- neacordarea prioritatii de trecere pietonilor - 31.868;

- nerespectarea regulilor referitoare la depasire - 28.253;

- conducerea unui autovehicul de catre o persoana aflata sub influenta bauturilor alcoolice - 17.509;
- neacordarea prioritatii de trecere vehiculelor - 13.331.

n ceea ce priveste conducitorii de vehicule, sanctiunile contraventionale au fost aplicate in marea lor
majoritate (90%) conducatorilor auto (2.831.439 contraventii), restul de 10% fiind acordate pentru incalcarea
normelor rutiere de catre carutasi (48.171 contraventii), biciclisti (48.089 contraventii), mopedisti (5.610 con-
traventii) si motociclisti (2.024 contraventii).

Valoarea totala a contraventiilor aplicate, prevazute de 0.U.G nr. 195/2002 actualizata si H.G nr.
83/2003 s-a ridicat in anul 2014 la 550.313,67 mii lei.

Deoarece viteza a constituit una dintre principalele cauze ale accidentelor rutiere, generand conse-
cintele 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 in graficul alaturat.

26780
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Mai mult decat atat, comparand cifrele de mai sus cu cele inregistrate in anul 2013, se constata o
crestere a combativitatii In primul rand fata de incalcarea regulilor privind depasirea (cu 23,7%), neacordarea
prioritatii de trecere vehiculelor (cu 13,3%), utilizarea telefonului mobil fara dispozitiv tip ,,maini libere (cu
8,2%) si conducerea unui autovehicul de catre o persoana aflata sub influenta bauturilor alcoolice (cu 3,5%).

Totodatd, in anul 2014, au fost constatat la nivel national 51.862 infractiuni contra sigurantei circula-
tiei pe drumurile publice.

Avand in vedere schimbarile survenite in modul de Tnregistrare a datelor statistice la nivelul Politiei
Romane dupa intrarea in vigoare a prevederilor noului Cod Penal, in graficul urmator este prezentata situatia
infractiunilor la regimul circulatiei constatate in perioada februarie-decembrie 2014 (48.268 fapte penale).
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Situatia infractiunilor la regimul circulatiei, constatate in perioada februarie —decembrie 2014

alte infractiuni

refuzul sau sustragerea de la prelevarea de mostre biologice

pdrésirea locului accidentului, modificarea sau stergerea urmelor
acestuia

punerea in circulatie sau conducerea unui vehicul nefnmatriculat

conducerea unui vehicul sub influenta alcoolului sau a altor
substante

conducerea unui vehicul fird permis de conducere

n perioada de referints, la nivel national, lucratorii din cadrul structurilor de politie rutierd au retinut
150.134 permise de conducere in vederea suspendarii exercitarii dreptului de a conduce autovehicule pe
drumurile publice. Dintre acestea, cele mai multe au fost retinute pentru neacordarea prioritatii de trecere
pietonilor (19,7%), depasirea vitezei cu mai mult de 50km/h (17,1%) si efectuarea unor depasiri neregula-
mentare (17%).

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

Numar permise de conducere

(LT retinute - 2014 %
conducere sub influenta baduturilor alcoolice 15.935 10,6%
depasirea vitezei cu mai mult de 50km/h 25.693 17,1%
depdsire neregulamentara 25.550 17%
neacordarea prioritatii de trecere vehiculelor 12.688 8,5%
neacordarea prioritatii de trecere pietonilor 29.587 19,7%
nerespectarea culorii rosii a semaforului electric 9.968 6,6%
SET:rcigiirlsls’iT:?::;:?rgeglamentar al politistului in scopul sustragerii 1348 0,9%
nerespectarea regulilor de trecere cu calea ferata 1.025 0,7%
Zjl::\jr;ltjr;ia;zag/uns:)rezentarea in 24h de la producerea unui accident 6.462 4,3%
cumul de puncte de penalizare 5.154 3,4%
circulatie pe sensul opus 2.012 1,3%
alte abateri 14.712 9,8%

Tot in cursul anului 2014, au fost retrase 68.624 certificate de inmatriculare (cu 0,6,% mai putine
decat in anul 2013), cele mai multe dintre acestea pentru defectiuni tehnice (60,6%) si pentru lipsa asigurarii
de raspundere civild auto (10%).
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ANEXA NR. 1

BREVIAR TERMINOLOGIC

Siguranta rutiera

Siguranta rutierd reprezinta totalitatea actiunilor si masurilor destinate imbunatatirii comportamen-

tului 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 dimi-
nuarea consecintelor acestora.

Accidentul rutier

a)
b)

b)

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 legald ins3, accidentul rutier este evenimentul care indeplineste cumulativ ur-
matoarele conditii:

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

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

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

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

consecintele juridice pe care le implica — context in care sunt accidente ce atrag raspunderea contra-
ventionala si civila (soldate numai cu pagube materiale) si respectiv care atrag raspunderea penala a
celor care le-au produs (accidentele soldate cu victime);

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

parasit locul producerii evenimentului fard 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, dupd caz, detinatorul legal, au completat si semnat un formular tip privind
constatarea amiabila de accident, se solutioneaza direct de catre societatile de asigurari, care elibe-
reaza si documentele pentru introducerea vehiculelor in reparatie.

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

Accidentele soldate cu victime, indiferent de gravitatea lor, sunt cercetate de catre politia rutierad,

sub supravegherea procurorului, dupa conturarea probatoriului, dosarul cauzei fiind Tnaintat cu propunere
legald Parchetului care, dupa caz, poate dispune trimiterea in judecata a autorului, prin sesizarea instantei
competente.
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Alti indicatori utilizati:

1.

Rata de motorizare — masoara 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 rapor-
tat la 1 milion de locuitori;

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

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

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

ANEXA NR. 2

INSTITUTIILE CU ATRIBUTII IN DOMENIUL SIGURANTEI RUTIERE

I. Ministerul Transporturilor, prin:

1. AUTORITATEA RUTIERA ROMANA

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

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

E-mail: rarom@rarom.ro

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
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Il. COMPANIA NA'[IONALA DE AUTOSTRAZI S| DRUMURI NATIO-
NALE 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

lll. 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 SI TINMATRICULARE A VEHICULELOR
Contact: Adresa: Sos. Pipera Nr.49, Sector 2,Bucuresti

Telefon: 021/ 301.95.72

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, 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: 021/319.13.02, 021/319.13.03, 021/319.13.04, 031/805.68.14, 031/805.68.15, 0727/70.77.90,
0743/17.47.47

Fax: 021/319.13.01
E-mail: secretariat@baar.ro

Pagina web: www.baar.ro
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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

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 AU-
TOMOBILE

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, BI. 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 R
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 0213353666

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



