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Capitolul IV
RISCUL RUTIER TN MEDIUL RURAL

Preambul - Problematica mediului rural din punct de vedere al sigurantei rutiere

Riscul rutier este o caracteristica a societatii umane Tn epoca moderna si parte a vietii noastre cotidiene.
n functie de zona, mediul in care locuim, aceste pericole se manifestd in moduri si forme diferite. Adesea se
considera ca sofatul in mediul urban este mai periculos datoritd aglomerarii umane si de vehicule dar statisticile
dovedesc faptul ca cele mai multe accidente mortale au loc in zonele rurale.

Dezvoltarea mediului rural si cresterea rapida a numarului de autovehicule a condus treptat la o crestere
a valorilor de trafic din localitatile rurale si implicit a numarului de evenimente rutiere. Mai mult, o mare parte
a infrastructurii rutiere din mediul rural o reprezinta drumurile comunale, judetene si nationale, care sustin
dezvoltarea sociala si economica a zonei rurale. Ceea ce este specific pentru Romania este asezarea localitatilor
rurale de-a lungul drumurilor nationale si europene, fapt ce implica, in lipsa unei retele extinse de autostrazi si o
tranzitare a acestora atat de catre autotrenurile cu marfuri care traverseaza tara in ruta lor spre vestul Europei cat
si de cdtre autoturismele personale, aflate pe rutele planificate de vacanta.

Reteaua de drumuri publice din Romania s-a dezvoltat ca rezultat al necesitatii de a oferi legaturi rutiere
intre orase, iar noile drumuri au urmat vechile aliniamente intre localitati. Ca urmare, multe sate si orase s-au
dezvoltat prin dispunerea lor liniara de-a lungul drumurilor, fara o sosea de centura, astfel incat tot traficul local
si de tranzit trebuie sa treaca prin centrul localitatii. Ulterior, datorita lipsei investitiilor in drumurile secundare (in
special in zonele rurale), localitatile lineare (sate dispuse de-a lungul si pe ambele parti ale drumului) au continuat
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.

Ca o consecinta a unei astfel de dezvoltari, infrastructura rutiera se intersecteaza, uneori chiar pana la
suprapunere, cu traseele ce derivd din activitatile zilnice ale persoanelor din mediul rural (drumurile/ strazile
din mediul rural sunt impartite uneori intre automobile, biciclisti, vehicule agricole, autovehicule atipice, carute,
pietoni, spatiu de joaca pentru copii etc.).

n acest capitol vom analiza particularitatile traficului rutier din localitatile rurale, ale soferilor si ale altor
categorii de participanti la trafic implicati in accidentele rutiere grave de-a lungul anului 2017 precum si a factorilor
contribuitori in producerea acestora.
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1. Dimensiunile si specificul problemei (urban versus rural)

Din punct de vedere al sigurantei rutiere, in Romania, orasele sunt mediul predilect de producere a
accidentelor rutiere grave. Zona urbang, cu o densitate a populatiei mare se confrunta cu un numar mai mare
de accidente (ex. tampondri) si cu o ratd a rdnirilor mai mare decat zona rurald. in schimb, localitétile rurale cu
o densitate a populatiei mai redusa experimenteza un numar mai mic de accidente rutiere dar mai grave, cu un
indice de mortalitate mai mare.

in medie, in fiecare zi a anului 2017,  De exempluy, in anul 2017 daci s-au inregistrat aproximativ 13 decese
in localitatile rurale au avut loc 9 la 100 de accidente in localitatile urbane (sau o persoana decedata la 8
accidente rutiere grave in care au  accidente grave) , in cele rurale indicele de mortalitate a fost aproape
murit 2 persoane si au fost ranite  dublu (24.1) sau 1 deces la 4 accidente grave.

grav alte 8 persoane.

Dinamica indicelui de mortalitate rutiera (2008-2017)

50.0
44.0
400 410 -
: 1

2 3.8 2 35.0

30.0 -
24.1
20.0
100 133
0.0 T T T T T T T T T 1

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

=&=1n afara localitdtii  =#=in localitate urbana ==f==1n localitate rurald

Mai mult, in ultimii 10 ani s-a observat o scadere mai putin accentuata a evenimentelor rutiere grave
produse in localitatile rurale (-7%) comparativ cu localitatile urbane (-30%) si in afara localitatilor (-15%).
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CAPITOLUL IV

Tn cazul victimelor rezultate in urma accidentelor rutiere de pe raza localitétilor rurale, evolutia pe ultimii

10 ani arata o tendinta ingrijoratoare de inrautatire a situatiei:

e Numarul de raniti grav inregistrati in anul 2017 a fost cu aproape 2% mai mare fata de 2008, in conditiile in care

numarul ranitilor grav a scazut in orase cu 27% si la nivel national cu 13%.

Raniti grav 2008-2017
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e Numarul de decese, desi in scadere fata de acum 10 ani cu 28,5%, a depasit ca valoare, pentru a treia oara in
ultimul deceniu, numarul de decese din afara localitatii, situandu-se in ultimii 3 ani pe un trend ascendent; ca

o comparatie, rata fatalitatii rutiere?® in mediul rural este cu 67% mai mare fata de cea din urban.

Decedati 2008-2017
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 In ultimii 5 ani, ponderea medie a deceselor in accidentele rutiere in localitatile rurale a fost de 39%, procent

ce situeaza aceste localitati pe primul loc in randul mediilor de producere a deceselor rutiere.

BNumarul de decedati in totalul victimelor x 100
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Ponderea medie a accidentelor rutiere grave si a
consecintelor in functie de mediul de producere
(2013-2017)
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n anul 2017, 4 din 10 decese in accidente au avut loc pe drumurile de pe raza localitatilor rurale.

Ponderea accidentelor rutiere grave si a consecintelor in
functie de mediul de producere (2017)
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CAPITOLUL IV
2. Caracteristicile accidentelor rutiere grave din localitatile rurale
Drumurile nationale- categoria de drum cu risc rutier cel mai ridicat in mediul rural

Localitatile rurale sunt strabatute de o retea variata de drumuri, de la cele nationale sau europene pana
la drumuri comunale si satesti. Un factor cu impact asupra sigurantei in trafic este dispunerea liniara a satelor pe
ambele parti ale drumurilor din categoria celor cu viteze superioare de deplasare si lipsa unor sosele de centura care
sa evite tranzitarea localitatilor. Acest risc este reflectat si de datele statistice care indica faptul ca 4 din 10 accidente
grave din rural s-au produs pe drumurile nationale. Mai mult, peste jumatate dintre decesele in accidentele rutiere
de pe raza localitatilor rurale au avut loc pe aceste categorii de drum, gravitatea evenimentelor fiind confirmata si
de indicele de mortalitate, cel mai mare in cazul accidentelor pe aceasta categorie de drum.(31.3, sau 1 deces la 3
accidente grave).

Distributia pe tipuri de drum a accidentelor rutiere grave din
localitatile rurale si a consecintelor acestora
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O analiza a evolutiei numarului accidentelor rutiere grave pe drumurile nationale in ultimii 5 ani arata
faptul ca, exceptand anul 2015 cand a fost o crestere spectaculoasa, in restul intervalului s-a manifestat o tendinta
de reducere, in schimb numarul de decese a crescut constant din 2014 pana in prezent.

Dinamica accidentelor rutiere grave pe Dinamica deceselor in accidente
sectoarele de drum national din rutiere grave pe sectoarele de drum
localitatile rurale national din localitatile rurale
1500 460
441
1450 A1451 440 4\
1400 420 411
W 1376 / \ 201
1350 1335 400
\ 1315 402
1300 380 389
1314 372
1250 1261 360
1200 340
1150 . . . . . || 320 . . . . .
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2012 2013 2014 2015 2016 2017




CAPITOLUL IV

n ceea ce priveste drumurile judetene, pe care s-au inregistrat 3 din 10 accidente, riscul rutier tine de
combinatia dintre calitatea infrastructurii si gama larga de utilizatori de drum care, circuland cu viteze diferite,
creeaza contextele de producere a unor evenimente rutiere grave prin manevre de depasire si trafic pe contrasens.

in ceea ce priveste caracteristica drumului, 1 din 6 accidente au avut loc in curbe iar 1 din 10 intr-o
intersectie.

Cauze si mod de producere

Un indicator care ilustreaza dinamica accidentelor rutiere si surprinde specificitatea din zona rurala este
tipul impactului, insemnand modul cum se produce coliziunea intre participantii la trafic.

in localitatile rurale, pricipala modalitate de producere a accidentului rutier a fost: lovirea pietonului, 3 din
10 accidente fiind de acest tip, peste jumatate dintre ele avand loc pe drumuri nationale/europene si producand
41,3% din totalul deceselor.

Dintre cauzele care au produs aceste accidente au fost traversarea neregulamentard (in 45% dintre
accidente) si prezenta pietonilor pe partea carosabild (in 20% dintre accidente). Doar in 1 din 10 accidente cu
lovire pieton cauza a fost neacordarea prioritdtii de cdtre soferi, acestea avand loc marea lor majoritate (85%) pe
drumurile nationale.

n mediul rural, frecvente au fost si lovirea obstacol in afara pdrtii carosabile (1 din 7 accidente), coliziunea
laterald (1 din 9 accidente), coliziunea frontald si cddere din vehicul (1 accident din 11).

Daca in cazul accidentelor cu lovire obstacol in afara drumului si coliziunea frontala cauza principala a fost
neadaptarea de catre soferi a vitezei la conditiile de drum, la coliziunile laterale cauza a fost de regula neacordarea
prioritatii vehiculelor si neasigurarea la schimbarea directiei.

Accidentele care s-au produs prin cdderea din vehicul au avut drept cauza principala abateri savarsite de
biciclisti (42%) si carutasi (37%).

Accidente grave in mediul rural in functie de tipul impactului

M |ovire pieton

M [ovire obstacol in
afara carosabilului

M coliziune laterala

M coliziune frontala

M cadere din vehicul

M rasturnare

M acrosare

M coliziune fata-spate

i cadere in afara

drumului
M 3ltele

73



74

CAPITOLUL IV

Anumite tipuri de impact au avut o pondere mare in rural, comparativ cu alte medii, ceea ce ar putea
inseamna ca sunt specifice zonei rurale. De exemplu, 51% dintre accidentele cu lovire obstacol in afara carosabilului
au avut loc in localitatile rurale. De asemenea, rasturnarile (49%), caderile in afara drumului (46,5%), acrosarile
(47%) (biciclisti, pietoni, carutasi), caderile din vehicul (43%), lovirea unui animal (41%) si lovirea unui obstacol pe
carosabil (40%) au o pondere semnificativ mai mare in sate comparativ cu orase sau in afara localitatilor.

Tabloul cauzal al accidentelor rutiere din localitatile rurale indica un mix de factori si de situatii care au
condus la producerea evenimentelor pe sosele. Viteza neadaptata la conditiile de drum apare ca principala cauza
de producere a accidentelor rutiere, 1 din 6 evenimente avand acest raport de cauzalitate.

Principalele cauze de producere a accidentelor in localitatile rurale

Cauza principala Accidente Morti Raniti grav

viteza neadaptata la conditiile de drum 566 142 578
traversare neregulamentara pietoni 470 155 320
abateri biciclisti 412 77 339
pietoni pe partea carosabila 214 87 134

abateri ale conducatorilor de atelaje sau
animale 186 23 176

Pe de alta parte, un numar si mai mare de accidente au avut drept cauza nerespectarea de catre pietoni
a regulilor de circulatie (traversare prin loc nepermis, circulatia pe carosabil). Astfel, 22% dintre accidente au fost
din vina pietonilor, rezultand 31% dintre decese. Traversarea neregulamentard a condus la cel mai mare numar de
decese dintre toate cauzele, 20% in total decese (indicele de mortalitate fiind unul ridicat, 1 deces la 3 accidente).
De mentionat faptul ca, atat in cazul vitezei, cat si a cauzelor ce tin de comportamentul pietonilor, acest indice de
mortalitate este si mai ridicat in conditii de luminozitate scazuta (ex. iluminat stradal nefunctional sau absent),
ajungand la 5-8 decese la 10 accidente rutiere.

Reflectand diversitatea participantilor la traficul rutier, si alte categorii si-au adus “contributia” la producerea
accidentelor prin nerespectarea regulilor de circulatie care li se adresau, respectiv biciclistii (1 din 8 accidente din
vina lor) si conducatorii de atelaje sau animale.

Cauzele accidentelor variaza si in functie de categoria de drum pe care se produc astfel, daca pe drumurile
comunale cauzele tin de biciclisti si carutasi, pe drumurile judetene si nationale principala cauza este viteza
neadaptata la conditii de mers urmata de traversarea neregulamentara (cu numarul cel mai mare de decese). Pe
strazile din localitatile rurale accidentele sunt cauzate de catre pietoni si biciclisti dar si de neadaptarea vitezei de
catre soferi.

Printr-o raportare la celelalte medii de producere, anumite cauze par a fi mai frecvente in mediul rural.
Cum era de asteptat, trei sferturi dintre accidentele din vina carutasilor au avut loc in perimetrul localitatilor rurale.
De asemenea, mai mult de jumatate (53,2%) din accidentele din vina biciclistilor au avut loc in rural.

Surprinzator si alarmant este faptul cd doua dintre comportamentele soferilor extrem de riscante, respectiv
conducerea fara permis si conducerea sub influenta alcoolului sunt mai frecvente in mediul rural, cel putin asa
rezulta din statistica accidentelor rutiere: 53,5% dintre accidentele provocate de un sofer care conducea fara
permis si 47% dintre cele produse pe fondul consumului de alcool, au avut loc in zona rurala.

Conducerea fara permis, mai frecventa pe drumurile secundare (comunale 33%, judetene 31%), a condus
la accidente de o gravitate deosebita (rasturnare, lovire obstacol in afara carosabilului, lovire pieton sau coliziune
frontala)

Conducerea sub influenta alcoolului a avut ca rezultat nefericit un numar de 116 accidente (33% pe drum
judetean, 27% pe drum national, 19% pe drum comunal), produse prin lovire obstacol, lovire pieton, rasturnare,
cadere din vehicul (in cazul biciclistilor, carutasilor) sau coliziune frontala. De remarcat ca, in cazul accidentelor cu
lovire pieton, indicele de mortalitate creste, in cazul consumului de alcool de la 33.0 (1 deces la 3 accidente) la
52.0 (1 deces la 2 accidente)*.

24problema conducerii sub influenta alcoolului o vom relua la subcapitolul referitor laresponsabilitatea rutiera
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Caracteristici temporale (Luna/ziua/ora)

Distributia lunara a accidentelor rutiere este, de regula, in functie de conditiile climatice si obiceiurile de
cilatorie ale participantilor la trafic. in localitatile rurale, perioada de varf a riscului rutier este iulie-octombrie,
corespunzatoare unei mai intense activitati in agricultura, peste care se suprapune perioada de concediu, cu
aglomerare a cailor rutiere principale din tara dar si a zonelor turistice din mediul rural. Cum se observa si din
graficul de mai jos si la nivelul lunii decembrie numarul de accidente rutiere grave este ridicat, deplasarile din
perioada sarbatorilor de iarna creand contextul producerii unor mai numeroase evenimente rutiere.

Distributia pe luni ale anului a accidentelor rutiere grave din localitatile
rurale
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n ceea ce priveste decesele in accidentele rutiere, numérul lor se mentine la un nivel ridicat din iulie pana
la sfarsitul anului. Pentru sezonul rece, posibile explicatii ar fi starea precara a vremii (ploi, ninsori) si perioada mai
mare de lipsa a luminii solare care ar spori dificultatea deplasarii si de a estima pericolele atat in calitate de soferi,
de biciclisti dar si de pietoni.

Dinamica saptamanala a accidentelor indica o crestere cu pana la 36% a numarului de accidente in
perioada weekendului, mai ales 1n zilele de vineri si duminica, zile in care se inregistreaza si numarul cel mai mare
de decese pe sosele.

Dinamica saptamanala a accidentelor rutiere grave si a consecintelor
acestora in localitatile rurale
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Daca urmarim si dinamica orara a accidentelor rutiere in localitatile rurale, intervalul critic este 17:00-
20:00, varful de risc fiind, Tn timpul saptamanii, in jurul orei 17:00, iar in weekend la ora 19:00. Cel mai mic numar
de accidente s-a inregistat in weekend dimineata la ora 7:00 iar in timpul saptamanii intre orele 0:00-04:00.

in weekend, in intervalul 19:00-04:00 numarul de accidente este mai mare fatd de cel din timpul s&ptdmanii,

distributia orara fiind legata strans de stilul de viata si de obiceiurile de calatorie.

Dinamica orara a accidentelor grave din localitatile rurale
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Intervalul 19:00-21:00 este o perioada foarte vulnerabila pentru traficul rutier de weekend din localitatile
rurale, deoarece atunci s-au inregistrat jumatate din totalul accidentelor la nivel national. Acelasi lucru este valabil
si pentru intervalul 0:00-1:00.

Dinamica orara a accidentelor grave in perioada de weekend
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n timpul s&ptdmanii, orele diminetii (1.00 si 4.00) sunt critice pentru siguranta rutierd in mediul rural. Desi
numarul de accidente rutiere este la nivelul cel mai redus, totusi el insumeaza mai mult de jumatate din numarul
de accidente din Romania, pe acest segment orar.
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Dinamica orara a accidentelor grave in timpul zilelor lucratoare
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n ceea ce priveste victimele, in intervalul 18:00-19:00 mai mult de jumétate din decesele inregistrate
pe sosele au fost in localitatile rurale. Indicele de mortalitate rutiera este mai ridicat noaptea, de exemplu intre
orele 2:00-3:00 si 6:00 s-au inregistrat un deces la doua accidente rutiere, comparativ cu media pe rural de 1
deces la 4 accidente.

Ponderea in total a deceselor din accidente grave din localitatile
rurale in functie de ora producerii
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3. Responsabilitatea rutiera in mediul rural

Asa cum reiese si din analiza cauzelor accidentelor rutiere, o mare parte din responsabilitatea producerii
acestora in general si, in cazul de fatd, in mediul rural, apartine participantilor la trafic. In anul 2017 distributia
accidentelor in functie de categoria de participanti vinovati de producere indica faptul ca peste jumatate din
accidente (53%) sunt din vina conducatorilor auto. Responsabilitatea soferilor este si mai mare pe drumurile
nationale, aici 65% dintre accidente au loc din vina lor.

n general, 1 din 5 accidente in mediul rural este din vina unui pieton, iar 1 din 7 din vina unui biciclist. Pe
categorii de drum, 1 din 4 accidente pe drumurile judetene sunt din vina unui pieton, similar, 1 din 4 accidente
pe drum comunal este in responsabilitatea unui biciclist.
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Distributia accidentelor grave din localitatile rurale in
functie de categoria participanti vinovati de
producerea lor
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Jumatate dintre accidentele din vina soferilor au avut loc pe drumurile nationale, 28% pe drumurile
judetene si doar o mica parte pe drumurile secundare din localitati.

Drumurile nationale care traverseaza localitatile rurale sunt, in mare masura, un pericol si pentru localnicii
care fsi asuma riscul unei traversari prin alt loc decat trecerile de pietoni sau care circula pe partea carosabila, 43%
dintre accidentele din vina pietonilor avand loc pe aceasta categorie de drum. Drumurile comunale si judetene
reprezinta un risc mai ales pentru biciclisti, motociclisti si carutasi, cele mai multe accidente provocate de acestia
fiind Tnregistrate pe aceste drumuri.

Distributia accidentelor in functie de categoria de participant vinovat si
de categoria de drum pe care a avut loc
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O statistica destul de ingrijoratoare referitoare la starea psihofizica a celor vinovati de producerea unui
accident releva faptul ca 1 din 10 soferi au facut accidentul fiind sub influenta alcoolului.

Procentele sunt si mai ridicate in cazul celorlalte categorii de participanti vinovati de accident, 1 din 8
pietoni, 1 din 4 biciclisti, 26% dintre motociclisti si 31% dintre carutasii care au provocat un accident in localitate
rurald au fost sub influenta alcoolului.
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Accidente grave in rural in functie de starea psihofizica a autorului

1400
1200
1000
800
600
400
200

B Conducator auto M Pieton ¥ Biciclist

B Motociclist ™ Carutas

1 din 3 carutasi, 1 din 4 biciclisti sau

Responsabilitatea ridicata a soferilor in accidentele din mediul rural este
motociclisti, 1 din 8 pietoni si 1 din

evidentiata si de distributia pe tip de vehicul implicat. Astfel, in cadrul
10 conducatori auto consumasera  accidentelor savarsite (cu vinovatie) cu un vehicul (exceptand deci

alcool inainte s3 provoace accidentele din vina pietonilor), 47% dintre accidente au fost savarsite
accidentul rutier. de catre un conducdtor de autoturism, iar 10% de catre un sofer pe o
autoutilitara. In 22% din cazuri, vina a fost a unui posesor de bicicleta iar

in 6% a fost vorba de implicarea unei carute. Cumuland toate tipurile de
mopede si motociclete, 7% dintre accidente au fost produse cu un astfel de vehicul. Desi vorbim de zona rural3,

doar 2% au fost din vina unui vehicul cu remorca si 1% dintre accidente au fost din vina unui conducator de tractor.

Accidente rutiere grave in mediul rural in functie de tipul
vehiculului implicat cu vinovatie

M autoturism
5%
M picicleta
M autoutilitara
M tractiune animala
M moped cu 2 roti
M motocicleta
performanta medii

Mremorca

M tractor
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O perspectiva diferita care reflecta mai realist specificul zonei rurale este raportarea la totalul accidentelor
cu un anumit tip de vehicul, inregistrate in Romania in anul 2017. Astfel, din totalul accidentelor cu bicicleta, 51%
au fost in rural. De asemenea, 61% dintre accidentele cu mopede implicate cu vinovatie si 64% dintre accidentele
cu tractoare au fost in localitati rurale. Cum era de asteptat, 7 din 10 accidente cu implicare vehicul cu tractiune
animala au avut loc pe raza localitatilor rurale. Desi au ponderea cea mai mare in randul accidentelor in rural, doar
3 din 10 accidente cu autoturism inregistrate la nivel national s-au produs in localitatile rurale.

Fara a relua informatiile deja expuse, in continuare vom analiza caracteristicile participantilor in accidentele
rutiere din mediul rural, atat a principalilor responsabili de producerea accidentelor (soferi, pietoni) cat si a
categoriilor vulnerabile (pietoni, biciclisti etc.)

4. Caracteristici ale participantilor in accidentele rutiere grave din localitatile rurale
SOFERII

Caracteristicile fizice ale traficului din rural (densitatea locuirii redusa, densitate redusa de vehicule care
duc la congestii in trafic reduse sau nule, majoritatea utilizatorilor de drum sunt pietoni si biciclisti, foarte putine
semne rutiere) faciliteaza comportamentele de sofat mai riscante si reduc nivelul perceput al riscului de accident.
De exemplu, in mediul rural, in general limitele de viteza sunt mai ridicate comparativ cu mediul urban si valorile
densitatii traficului mai reduse, ceea ce ar putea reduce nivelul de atentie al soferului si genera accidente mai
putine dar mai grave.

n zonele rurale, putini localnici detin autovehicule, volumul de trafic inregistrat se datoreazd tranzitului
de-a lungul localitatilor pe drumurile nationale. Soferii “in tranzit” majoritatea barbati, majoritatea rezidenti in
mediul urban, pentru a salva timp de calatorie, maresc viteza de deplasare uneori peste limita legald. Chiar si in
interiorul limitei de viteza, impresia de siguranta si de control al manevrelor predomina in defavoarea anticiparii
obstacolelor si pericolelor care apar pe carosabil, conducand la un sofat mai putin prudent si la o viteza care nu e
adaptata conditiilor. Atitudinile riscante sunt stimulate chiar mai mult de catre mediul fizic, ce incurajeaza viteza,

din cauza spatiului deschis, creand impresia de siguranta si libertate.

Asa cum am ardtat anterior, jumatate dintre accidentele din vina soferilor au avutloc pe drumurile nationale,
pozitionarea nefericita a localitatilor rurale de-a lungul unor cai de comunicatie intens tranzitate reprezentand un
risc rutier major deoarece aduce laolalta in trafic categorii vulnerabile (pietoni, biciclisti) si categorii de vehicule
care circuld cu viteza.

Distributia soferilor vinovati de accidente grave in mediul
rural in functie de tipul de drum

M drum national
M drum judetean
M drum comunal
M strada

M alte drumuri
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Privind graficul de mai jos, am putea trage concluzia ca riscul de a provoca un accident rutier scade cu
varsta. Ponderile cele mai mari le au categoriile de tineri (25-34 ani si 18-24 ani), insumand 46% dintre soferii
vinovati.

Distributia pe categorii de varsta a soferilor vinovati de
producerea accidentelor in rural

Hsub 18

H18-24 ani
M 25-34 ani
M 35-44 ani
M 45-54 ani
i 55-64 ani
M 65-74 ani

M 75+

Vechimea permisului de conducere ar putea fi si el un factor predictiv, 35,5% aveau vechime sub 5 ani, iar
15% aveau vechime sub 1 an. Alarmant este faptul ca 1 din 20 soferi vinovati nu detineau permis de conducere.
Asa cum se observa in graficul urmator, implicarea femeilor sofer in evenimente rutiere grave in rural este redusa
(13% din totalul soferilor vinovati) si restransa la segmentul de varsta tanar (doua treimi dintre soferii de sex feminin
vinovati aveau sub 45 ani).

Distributia pe gen a conducatorilor auto vinovati de
producerea accidente rutiere grave in mediul rural

M Femei

M Barbati

Analizand cauzele accidentelor rutiere care tin de statusul soferului (obosit, neatent, fara permis, sub
influenta alcoolului) si cele ce tin de comportamentul sau la volan (viteza, depasire, neacordare prioritate etc) am
constatat ca sunt de 3 ori mai multe accidente si corespunzator, de 3 ori mai multe victime decedate ca urmare
a unui comportament in trafic ilegal sau neadaptat al autorului accidentului, fata de cele provocate de o anumita
stare a soferului.
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Pe de alta parte, incidenta in rural a accidentelor cauzate de oboseald, neatentie sau conducerea fara
permis este de 3 ori mai mare comparativ cu localitatea urbana, iar numarul accidentelor pe fondul consumului
de alcool al soferului este de doua ori mai mare.

Numarul victimelor decedate rezultate din astfel de accidente a fost si mai mare comparativ cu mediul
urban, de aproape 5 ori mai multi decedati din cauza adormirii sau oboselii la volan, de 7 ori mai multi din cauza
neatentiei soferului si de 9 ori mai multi din cauza condusului fdrd permis, ceea ce releva gravitatea impactului si
intareste ideea ca, pentru aceeasi cauza, conditiile de mediu pot agrava consecintele accidentului.

Rural Rural/Urban

Status sofer Accidente | Decedati | Accidente Decedati
oboseala/adormire la volan 90 23 3.3 4.6
neatentie 130 29 3.1 7.3
afectiuni medicale 3 1 3.0 0
fard permis/lipsa experienta 85 18 2.7 9.0
alcool 116 24 1.7 2
TOTAL 424 95

Comportament sofer Accidente | Decedati | Accidente Decedati
circulatie pe sens opus 48 14 2.1 2
depasire neregulamentara 122 33 2.1 3.7
neadaptare viteza la conditii 566 142 2.1 3.8
viteza excesiva 619 163 2.0 3.3
viteza ilegala 53 21 1.6 1.6
nerespectare distanta 110 19 1.1 6.3
trecere cale ferata 9 2 1.1 0.3
nerespectare distanta intre vehicule 110 19 1.1 6.3
neacordare prioritate vehicule 165 20 0.4 0.5
neacordare prioritate pietoni 115 34 0.2 0.5
TOTAL 1298 304

n cazul cauzelor ce tin de comportamentul in trafic al soferului, diferenta fatd de mediul urban nu este
atat de mare, doar in cazul vitezei, a depasirii neregulamentare si a circulatiei pe sens opus numarul accidentelor
din rural este dublu fata de cele din urban.

De altfel, viteza medie de rulare superioara din localitatea rurald comparativ cu cea urbana ar putea fi un
factor agravant pentru oricare dintre aceste cauze, ca dovada cad nerespectarea distantei dintre vehicule a produs
n rural, pentru acelasi numar de accidente, de 6 ori mai multe victime decedate, iar depasirea neregulamentara
si viteza neadaptata, pentru un numar dublu de accidente fata de urban a inregistrat de aproape 4 ori mai multe
decese.

n anul 2017, 1.157 de accidente grave s-au produs in localitatea rurald cu implicarea a cel putin unui
pieton, ceea ce reprezintd 13,4% din totalul accidentelor grave din anul respectiv. Practic 1 din 7 accidente grave
din Romania a avut ca victima un pieton in mediul rural.

Desi in mediul rural au avut loc o treime din totalul la nivel national al accidentelor rutiere grave cu victime
pietoni, inregistrand o treime din totalul victimelor, aceste accidente au fost mult mai grave comparativ cu mediul
urban, demonstrat de faptul ca in rural au murit aproape jumatate (47%) dintre pietonii accidentati.
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Victime pietoni in functie de mediul de producere a
accidentului

E URBAN
HRURAL
N AFARA

grafic mic - decedati
grafic mare - raniti grav

n anul 2017 au avut loc 1.157 accidente grave cu Analizand maiindeaproape contextul producerii

victime pietoni soldate cu 341 morti si 775 raniti acestor evenimente rutiere tragice, observam ca peste

grav. jumatate dintre ele (55%) au avut loc pe drumurile

n 60% dintre accidente pietonii au fost vinovati de  Nationale care strabat localitatile rurale, iar un sfert pe
producerea lui. drumurile judetene.

66% dintre decesele rezultate din accidentele cu
implicare pietoni au fost din vina pietonilor.

Distributia pietonilor decedati pe categorii de drum

M alte drumuri

M gutostrada

M drum comunal

M drum judetean

M drum national

grafic mic - rural M strada

grafic mare - nonrural
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Graficul de mai jos arata foarte clar ca actiunile victimei pieton au fost determinante in producerea
accidentului rutier, peste jumatate dintre victime fiind surprinse in timp ce traversau drumul, in 9 din 10 cazuri de
deces si 8 din 10 de ranire grava fiind vorba de o traversare nerequlamentard. Dintre cei ce se aflau Tn momentul
accidentului pe partea carosabila (in mers sau in stationare), 91% dintre decedati si 77% dintre raniti grav au
determinat prin aceasta pozitionare nepermisa producerea accidentului. Observam tot din graficul de mai jos ca o
pondere foarte mica dintre victime (6% dintre decedati si 4% dintre raniti grav) se aflau n afara partii carosabile

Actiunea pietonului in momentul producerii accidentului

M in traversarea drumului

M in mers pe partea
carosabila

M in stationare pe carosabil

M in mers pe acostament

M in afara partii carosabile

i coborand din vehicul
grafic mic - decedat;i
grafic mare - raniti grav

Aceasta Inseamna ca, cel putin in cazul pietonilor, Tn mediul rural, datorita probabil amplasarii localitatilor
pe drumurile intens circulate (europene, nationale), riscul de a provoca un accident nerespectand regulile de
circulatie este mai ridicat fata de situatia in care ar fi implicati fara vinovatie in accidente.

Cum era de asteptat, cele mai multe accidente din vina pietonilor (43%) au avut loc pe drumurile nationale,
dar nu e de neglijat nici procentul de 36% al celor care au avut loc pe drumurile judetene. Graficul de mai jos
ilustreaza faptul ca riscul din partea unui pieton de a provoca un accident rutier grav scade cu categoria de drum
(de la DN la strada si alta categorie de drum).

Distributia pe tip de drum a accidentelor rutiere grave din
localitatile rurale produse din vina pietonilor

M drum national
H drum judetean
M drum comunal
M strada

M alte drumuri
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Din graficele de mai jos observam o crestere a numarului de accidente in sezonul de toamna (septembrie-
noiembrie), determinate probabil asa cum am mai spus anterior, de umiditatea si de reducerea perioadei de
lumina. Tn sezonul rece (decembrie — februarie) trendul este in scddere, conditiile naturale nefavorabile deplas&rii
ca si pieton pe distante mai mari fiind o posibild explicatie. In perioada sezonului cald sunt inregistrate cele mai mici
valori ale accidentelor in randul pietonilor din rural.

Distributia pe lunile anului a accidentelor rutiere grave din rural cu
victime pietoni
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Si in ceea ce priveste distributia orara se observa intervale mai critice din punct de vedere al riscului de
accident la pietonii: in cazul celor din vina pietonilor dupa amiaza intre 17:00-20:00, corespunzator unei perioade
mai intensa a deplasarilor, atat a vehiculelor cat si a pietonilor.

ntre 22:00- 04:00 rata fatalititii (decese din total victime ) este peste 50%, dovada ci noaptea impactul
poate fi mult mai violent iar riscul de deces mult mai mare (lipsa vizibilitatii, viteza excesiva, consum de alcool).

Distributia orara a accidentelor rutiere grave din rural cu victime pietoni
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in ceea ce priveste cauzalitatea accidentelor cu pietoni, 4 din 10 accidente rutiere cu pietoni au fost
cauzate de o traversare neregulamentarad, 2 din 10 de prezenta acestora pe partea carosabild, iar 1 din 10 din vina
conducatorilor auto care nu au acordat prioritate pietonilor.

in total, aproximativ doud treimi din decese au fost din cauze ce tin de pietoni iar o treime din vina altor
participanti la trafic. Comparativ, in cazul ranirilor grave, doar jumatate din ele au fost din cauze ce tin de pieton.
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Cauze ale accidentelor grave in rural cu implicare
pietoni

M traversare
neregulamentara pietoni
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carosabila
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M conducere sub influenta
alcoolului

M alte abateri savarsite de
conducatorii auto

M alte abateri pietoni

grafic mare- accidente grave
grafic mijloc - raniti grav M alt3 cauzd
grafic mic - decedati

Cu toate acestea, indicii cei mai mari de mortalitate au fost in cazul cauzelor ce tin de comportamentul
soferilor: viteza neregulamentara (80), adormirea la volan (66.7), conducerea sub influenta alcoolului (59.0),
circulatia pe sensul opus (50.0). Si circulatia pietonilor pe partea carosabila a insemnat un indice de mortalitate
ridicat (43.5).

BICICLISTII

1 din 7 victime decedate sau ranite grav in accidentele rutiere grave petrecute in localitatile rurale in cursul
anului 2017 au fost biciclisti. In totalul lor, ei au reprezintat peste jumatate din victimele biciclisti la nivel national.

Distributia victimelor biciclisti pe medii de producere a
accidentului
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Indicele de mortalitate a fost de 3 ori mai mare in accidentele din localitatile rurale (19.4) comparativ cu
cel din accidentele din restul zonelor (6.4), iar pe anumite categorii de drum au fost peste 20 decese la 100 de
accidente (drum judetean -23.7 si drum national — 27.8). De altfel, pe cele doua categorii de drum au avut loc
jumatate dintre accidentele cu biciclisti si s-au inregistrat doua treimi dintre decese.

Distributia accidentelor cu biciclisti in localitatile rurale
in functie de categoria de drum

M strada

M drum national
M drum judetean
M drum comunal

M alte drumuri

grafic mic - accidente
grafic mare - decedati

Cauza principala a accidentelor cu victime biciclisti a fost incdlcarea regulilor de circulatie de catre acestia,
trei sferuri din accidentele grave, respectiv ranirile grave si doua treimi din decese fiind din vina lor.

Unul din 5 accidente grave cu victime biciclisti au avut loc prin caderea de pe bicicleta, probabil pe fondul
consumului de alcool. Acrosarea si coliziunea laterala au fost alte doua tipuri frecvente de impact in accident.

Biciclistii din mediul rural sunt considerati o categorie de biciclisti care ridica in mod deosebit probleme de
siguranta n trafic. O cercetare sociologica realizata de Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii privind
Perceptia riscului in trafic de cdtre biciclisti, a aratat ca biciclistii din rural se disting 1n traficul pe drumurile publice
prin aceea ca folosesc des bicicleta pentru transporturi agabaritice si/sau periculoase (ex. unelte agricole), conduc
biciclete vechi, cu improvizatii, fara dotari minime de siguranta si semnalizare, nu cunosc si implicit nu respecta
nicio reguld de circulatie si conduc frecvent sub influenta alcoolului. Tn schimb, un aspect pozitiv observat este
folosirea imbracaminteii reflectorizante.

5. O privire de ansamblu asupra victimelor accidentelor din localitatile rurale

Categoria de participant la trafic cu cel mai mare risc de deces in accidente in rural sunt, de departe,
pietonii, 44% dintre victimele decedate in rural si 46,5% dintre pietonii decedati in total. De asemenea, celelalte
categorii suprareprezentate in rural sunt biciclistii si carutasii, (59% dintre victime decedate biciclisti si 61% dintre
victime carutasi au fost in rural).

Distributia victimelor decedate in accidentele rutiere grave pe categorii
de participanti
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grafic mic - rural
grafic mare - nonrural
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Mai mult decat atat, riscul rutier pentru pietonii din rural creste cu varsta, dupa cum observam si in graficul
de mai jos, dupa 40 de ani, numdrul victimelor se dubleaz3 sau chiar se tripleazd comparativ cu victimele tinere. in
cazul conducatorilor auto si a pasagerilor, un risc mai mare de deces in accident rutier se observa la categoria de
tineri (18-29 ani).

Distributia pe categorii de varsta a victimelor decedate in accidentele rutiere in

rural
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Media ridicata de varsta a decedatilor in accidentele rutiere din categoria biciclisti (59,7 ani) si pietoni
(57,7 ani), comparativ cu celelalte categorii (exemplu 42,4 ani pentru soferi) indica o incidenta mare a acestor
decese in randul varsnicilor. De altfel, 60% dintre biciclistii decedati si 50% dintre pietonii decedati aveau peste 60
de ani. in cazul pasagerilor decedati, varsta medie a fost mult mai redus3, (35,8 ani), tinerii reprezentand jumatate
din numarul pasagerilor decedatiin accidente. Protectia pasagerilor e scazuta, in multe situatii ei nepurtand centura
de siguranta sau casca de protectie in cazul pasagerilor pe motociclete iar mijloacele de transport in comun sunt in
mediul rural supraglomerate iar pasagerii calatoresc in picioare).

Jumatate dintre copiii care au murit anul trecut in evenimente rutiere in Romania au fost accidentati pe
drumurile din localitatile rurale (mai exact 6 din 10 pietoni/biciclisti si o treime din pasagerii copii).

Asa cum am mentionat Tn repetate randuri pe parcursul acestui capitol, dar si in editiile anterioare ale
Buletinului, drumurile cu cel mai ridicat risc de deces rutier pe raza localitdtilor rurale sunt cele nationale, peste
jumatate din decese si 42% dintre ranitii grav fiind inregistati aici (indicele de mortalitate este cel mai ridicat 31,3).

Distributia pe tipuri de drum a victimelor accidentelor grave
din localitatile rurale
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Raportat la situatia accidentelor rutiere pe toate segmentele de drum national din Romania, 4 din 10
accidente grave/decedati/raniti grav au fost pe raza localitatilor rurale.

6. Riscul rutier in mediul rural

Un studiu realizat de cdtre Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, privind atitudinile si
comportamentele pietonilor in traficul rutier, metiona unele deficiente de infrastructura rutiera cu rol in aparitia
unor situatii periculoase pentru pietoni. In opinia subiectilor din mediul rural, principalele probleme sunt: lipsa
trotuarelor (45%), lipsa trecerilor de pietoni sau distante mari intre acestea (45%), marcarea necorespunzdtoare a
drumurilor (35,3%) si iluminatul necorespunzdtor (27,2%).

Putem adauga desigur si alte caracteristici ale mediului rural care, intr-o masura mai mare sau mai mica, au
impact asupra sigurantei traficului rutier mai ales prin aceea ca faciliteaza viteza excesiva si reduce nivelul perceput
al riscului de accident:

e Densitate mica a locuirii

e Densitate redusa de vehicule (congestii in trafic reduse sau nule)

e Foarte putine semne rutiere

Factorii contributori la cresterea gravitatii accidentelor in rural comparativ cu urban:

Exista o serie de premise care sunt specifice infrastructurii rutiere din mediul rural sau comportamentului
in trafic al persoanelor care domiciliaza in mediul rural care se transpun implicit in veritabili factori de risc in ceea
ce priveste siguranta rutiera. In acest sens avem in vedere urmatoarele aspecte caracteristice traficului rutier din
mediul rural:

1. Viteza de rulare ridicata pe drumurile comunale si nationale: comparativ cu mediul urban unde
nivelul ridicat de congestie a traficului conduce la o viteza scazuta de deplasare, in mediul rural
drumurile libere dau oportunitatea de a mari viteza, ceea ce creste riscul de accidente. Utilizatorii
care calatoresc frecvent pe aceleasi segmente de drum au un sentiment de securitate rezultat din
cunoasterea zonei si tind s§ mareasca viteza. In zona rurald spatiul fiind deschis, limitele de vitez3 sunt
ridicate (ex. 50km/h in centrul satelor) si ca atare, majoritatea soferilor tind sa creasca viteza peste
aceasta limita legala.

2. 0 gama extinsa de utilizatori de drumuri: pe drumurile din localitatile rurale circuld o varietate mare
de participanti la trafic - soferi, motociclisti, biciclisti, pietoni si carutasi, alaturi de vehicule comerciale,
utilaje si masini agricole; combinatia de viteza excesiva si diferente mari in vitezele de deplasare intre
acesti ultilizatori, conduce la manevre de depasire si trafic pe contrasens si implicit creste riscul de
producere a accidentului.

3. Reteaua de drumuri invechita, cu pericole si obstacole: spre deosebire de drumurile din oras,
drumurile din zona rurala pot avea curbe cu vizibilitate redusa care neestimate sau neobservate pot
conduce la accidente. Vehiculele stationare sau lente pot aparea neasteptat pe banda sau intr-o curba
fara vizibilitate si sunt periculoase mai ales daca benzile nu sunt clar delimitate sau sunt inguste,

insuficient pentru vehicule ca sa depaseasca, scazand

astfel si vizibilitatea conducatorilor de vehicule asupra
pietonilor care pot trece prin spatele acestora fara sa
se asigure (in special copiii nesupravegheati care pot
traversa in fugd). In categoria obstacolelor de pe drum
un risc major este reprezentat de resturile menajere
sau de altd naturd (ex. animale) de pe carosabil

care obstructioneaza traficul. Prezenta pe carosabil a

animalelor nesupravegheate poate lua conducatorii

auto prin surprindere.

Tn multe sate lipsesc trotuarele pentru deplasarea in

Elemente de siguranta —probleme in rural

e lipsa semnalizarii rutiere si harti adecvate

pante sau curbe fara vizibilitate

latime redusa a benzilor de circulatie

absenta liniilor mediane

margini inguste ale benzilor cu santuri sau

obstacole (copaci, stalpi)

e suprafata carosabila distrusa, neuniforma sau
murdara

obstacole pe carosabil (vehicule cu viteza
redusa, animale).

iluminat public deficitar

vehicule nesemnalizate corespunzator.

siguranta a pietonilor, astfel incat pietonii sunt nevoiti sa
se deplaseze pe partea carosabila a drumului. Drumurile
ce strabat satele au adeseori carosabilul deteriorat,
neingrijit. Adesea indicatoarele si marcajele rutiere
lipsesc sau nu sunt adecvate stdrii de fapt; exista multe

89



90

CAPITOLUL IV

intersectii nedirijate sau nemarcate corespunzator, unde pot aparea in mod surprinzator tractoare,
masini/utilaje agricole, carute, animale. Anumite elemente de design al drumurilor pot creste la
randul lor riscul de accidente mortale. Dacd, de exemplu, in caz de ciocniri sau rostogoliri, vehiculul
paraseste banda, copacii sau stdlpii utilitari de pe marginea drumului sunt obstacole care pot cauza
raniri sau chiar deces. Pe timpul noptii in sate, comune, pot fi intalnite in trafic vehicule nesemnalizate
corespunzdtor (carute, biciclete, etc.). Toate aceste pericole sunt accentuate de iluminatul public
inexistent sau redus.

Nivel scazut de cunoastere si aplicare a legii: in localitatile rurale se pot intdlni multe persoane care
conduc autovehicule, tractoare, masini agricole, motociclete fdrd a poseda permis de conducere
sau a cunoaste regulile de circulatie (unele persoane nu au nici macar varsta legald pentru a putea
conduce autovehicule pe drumul public). Aceasta tendinta poate fi corelata, pe de o parte cu nivelul
scazut de trai si venituri ce nu permite plata scolii de soferi, iar pe de alta parte, cu traseele scurte si
numarul scazut al lucratorilor de politie din mediul rural, ceea ce li face pe cetateni increzatori ca nu
vor fi supusi unor controale Tn trafic. Nu in ultimul rand, pot fi intalniti in trafic conducatori de vehicule
( biciclisti, carutasi) dar si pietoni aflati sub influenta bauturilor alcoolice. Lipsa educatiei rutiere care
se concretizeaza Tn necunoasterea incriminarii legale a conducerii vehiculelor fara permis sau sub
influenta alcoolului poate creste riscul producerii unui accident rutier. in ceea ce priveste aplicarea
legii, numdrul semnificativ mai redus de camere fixe si radare mobile comparativ cu mediul urban,
efectivele reduse ale politiei rutiere care sa poata acoperi simultan toate localitatile rurale din judet
asigura o supravegere limitata a traficului, ceea ce implica si o activitate de combatere diminuata
comparativ cu zona urbana. Desigur, drumurile nationale si europene, datorita valorilor ridicate
de trafic si a riscului rutier crescut sunt o prioritate Tn activitatea de prevenire a accidentelor si de
sanctionare a abaterilor dar, datorita segmentelor foarte lungi de astfel de drumuri dintr-un judet,
supravegherea lor permanenta pe raza tuturor localitatilor rurale este imposibila de realizat.

Asigurarea raspunsului medical: viteza de reactie la apelul de urgenta este esentialda pentru
minimizarea pierderilor umane in accidentele rutiere. Din cauza distantei mai mari fata de cel mai
apropiat spital ajutorul medical in caz de accident poate fi greu de obtinut sau indisponibil; timpii de
detectare, sosire si transport de la un accident e aproape dublu comparativ cu un accident in mediul
urban. Densitatea scazutd a populatiei si izolarea comunitatii rurale poate spori timpii de detectare,
pentru serviciile medicale, ceea ce reduce supravietuirea (comparativ, in urban rata fatalitatii este
60% din cea in rural, deci numarul de decedati din totalul victimelor este redus semnificativ in orase).

Factorul uman, asociat contextului socio cultural: spre deosebire de urban, in zona rurala cultura
traficului rutier implica o reglementare redusa a circulatiei pe drumurile publice iar aplicarea legii
este mai scazuta, ceea ce explicd de ce populatia din rural afiseaza o cultura a comportamentului
de asumare a riscului asociatd cu accidente de circulatie (exemple: traversarea prin alte locuri
decét trecerile de pietoni, circulatia pe carosabil a pietonilor precum si a biciclistilor si carutasilor
pe drumurile nationale/europene). Atitudinea participantilor la trafic se manifesta in felul in care
se comporta in trafic. Atitudinea negativa fata de viteza redusa sau fata de semnalizarea rutiera se
transpune Tn comportamente de risc: pietonii traverseaza pe unde doresc indiferent cat de apropiata
e o trecere de pietoni si indiferent cat de aglomerat este traficul; soferii la randul lor nu opresc la
trecerea de pietoni sau conduc fara permis (majoritatea accidentelor din aceasta cauza au avut loc
in rural). Adesea pietonii pot avea un comportament imprevizibil si riscant (copii la joaca, persoane
sub influenta bauturilor alcolice, persoane in varsta care nu se asigura in mod corespunzator etc.). La
sfarsit de saptamana si nu numai, drumurile publice din mediul rural se pot aglomera inregistrandu-se
concentrari de populatie cu ocazia unor petreceri, nunti, botezuri, targuri, etc.);

Rezultatele Anchetei Sigurantei Publice realizata de Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii in
colaborare cu Institutul National de Statisticd in anul 2017 au surprins faptul ca in randul persoanelor din rural
exista o perceptie mai favorabila asupra sigurantei pe drumurile publice, iar aceasta situatie se inregistreaza in
conditiile in care locuitorii din acest mediu afirma intr-o mai mare masura decat persoanele din mediul urban
ca adopta in trafic comportamente imprudente (fie ca pieton - traversari neregulamentare, fie ca sofer/pasager -
port centura, condus sub influenta alcoolului).




CAPITOLUL IV

Comportamente riscante in trafic (%)

_ ) _ 22.7
rar a folosit centura in localitate 10.7
3.8 M Rural
a condus sub influenta alcoolului 25
B Urban
12.9
frecvent a traversat neregulamentar 10.6

Diferentele intre rezidentii urbani si cei rurali privind atitudinile si comportamentele cu risc victimal in
trafic releva o imprudenta mai frecvent manifestata de cei din comunitatile rurale. Aceasta poate fi determinata,
in ceea ce priveste comportamentul rutier, de o reprezentare mai deficitard a consecintelor comportamentelor
neadecvate, datorata atat volumului redus al traficului rutier cat si conditiilor obiective care fac ca prezenta politiei
sa fie mai putin vizibila.

Atitudinea privind incalcarea regulilor de trafic si comportamentele de asumare a riscului ar putea fi
asociate cu cultura traficului din zona. Persoanele cu status socioeconomic scazut au o motivatie redusa pentru
siguranta si 1si asuma riscuri Tn mai mare masurd. O realitate statistica este ca zonele rurale sunt mai sarace
comparativ cu zonele urbane; aici sunt mai putine persoane cu studii superioare, iar populatia varsnica detine
o pondere semnificativa Tn populatia satelor. De asemenea, in orice societate, mobilitatea creste cu venitul:
persoanele cu venituri mai mari vor cilitori mai mult decat cele cu venituri scizute. In cazul ruralului romanesc,
mobilitatea populatiei rezidente este redusa, distanta de caldtorie in centrul localitatii rurale este mica si riscul
rutier scazut datorita nivelului scazut de motorizare (majoritatea folosesc biciclete, mopede sau carute si mai putin
autovehicule, in deplasarile cotidiene). Pe de alta parte, distanta si durata calatoriei spre si dinspre scoala e mai
mare in rural si asa cum am ardtat in acest capitol, exista o incidenta mai mare a accidentelor cu victime copii in
rural comparativ cu urbanul. Mobilitatea ridicata in rural apartine vehiculelor care tranziteaza localitatile rurale pe
principalele drumuri de circulatie din tara (europene, nationale), vehicule care interfereaza cu cele ale localnicilor
cu o motorizare inferioara sau chiar cu pietonii.

n concluzie, existd anumite aspecte care particularizeaza conditiile de trafic din mediul rural si influenteaz,
fie Tn mod direct, fie mediat, nivelul de siguranta in traficul rutier. Comparatia cu mediul urban la care am facut
referire in mai multe randuri in acest capitol a scos in evidenta anumite elemente specifice, datorate in primul rand
diferentelor intre mediul fizic inconjurator din urban si rural (reteaua de drumuri si numarul de vehicule) dar si
diferentelor in cultura sigurantei (controlul traficului, mecanismul de aplicare a legii sau valori legate de siguranta)
si nu in ultimul rand, diferentelor de perceptie si interpretare a riscului legat de accidente rutiere.
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CAPITOLUL IV

INTERVENTII DE SIGURANTA RUTIERA IN MEDIUL
RURAL

—" Indicatoare de limite de viteza

Semne de avertizare pentru scaderea
treptata a vitezei

Reducerea latimii strazii pentru a forta
reducerea vitezei

Cii pietonale sau trotuare

Indicator de intrare in localitate




Capitolul V
ACCIDENTE RUTIERE IN PERIMETRUL SCOLILOR
- 0 analiza a riscului rutier in randul copiilor in
proximitatea unitatilor de invatamant
(2008 — 2017)

I. EVOLUTIA ACCIDENTELOR CU IMPLICAREA PIETONILOR CU VARSTE CUPRINSE
INTRE 3 - 19 ANI

n perioada 2008-2017, in Romania s-au inregistrat in total 28.529 accidente cu implicarea pietonilor cu
varste cuprinse intre 3 si 19 ani, ce au avut drept consecinte 657 de morti, 6.126 raniti grav si 21.721 raniti usor.

Analizand evolutia acestor accidente se evidentiaza faptul ca in perioada 2008-2016 numarul lor s-a
mentinut constant, Tn jurul valorii de 3.000 de accidente, insa in anul 2017 s-a inregistrat o scddere, respectiv la
2.141 de accidente cu implicarea copiilor (3-19 ani):

ACCIDENTE PIETONALE CU IMPLICAREA COPIILOR (3-19 ANI)
3500 -
3000 - ;}’\_
3096 7 2870 2882 v v X
2898 2785 2813 2816
2500
*2141
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1] T T T T T T T T T
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CAPITOLULV

Accidentele cu implicarea pietonilor copii (3-19 ani) reprezinta 28% din totalul accidentelor cu pietoni iar
din evolutia acestora, in perioada 2008-2017, se constata o mentinere a trendului pana in anul 2016 urmat de o
usoarad scadere in anul 2017.

PROCENTACCIDENTELOR CU IMPLICAREA COPIILOR (3-19ani)DIN TOTALUL
ACCIDENTELOR CU PIETONI
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in ceea ce priveste distributia generald a accidentelor rutiere cu implicarea pietonilor cu varste cuprinse
intre 3-19 ani, 97% dintre acestea s-au inregistrat in interiorul localitatilor, harta de mai jos ilustrand situatia la nivel
national:

A G

Sources: Esti, HERE, Garmin, Intermap, inéfément P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
Kadaster NL, Ordnanice Sutvey, Esri JapamMETH, Esri China (H81g Kong), swisstopo, © OpenStreetMap
5 @ contributors, and the GIS User Community




CAPITOLUL V

Din analiza legaturii de cauzalitate Tn cazul accidentelor cu implicarea pietonilor copii, se releva faptul ca
44% din totalul accidentelor s-au produs pe fondul traversdrii neregulamentare a acestora, situatia principalelor
cauze prezentandu-se astfel:

50

24% PRINCIPALELE CAUZE DEPRODUCERE A
ACCIDENTELOR CUPIETONI (3-19 ANI)
20 - -exprimare in procente-

45

Din analiza datelor privind implicarea pietonilor cu varsta cuprinsa intre 3-19 ani in accidente rutiere, se
constata ca sunt 3 puncte de maxim, in decursul unei zile care insumeaza 23% din totalul acestora, situatia fiind
urmatoarea:

3000 A
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n perioada analizat3 se constata c4 localitétile cu cel mai mare numér de accidente in care au fost implicati
copiii sunt: Constanta, lasi, Bucuresti, Cluj Napoca, Brasov, Craiova, Galati, Ploiesti, Bacau, Timisoara, Pitesti,
Suceava, Baia Mare, Oradea, Botosani, conform tabelului de mai jos:
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CAPITOLUL V

Localitate Accidente |M0rti Raniti grav Raniti usor [Total victime
Constanta 989 . 9 91 1010 1110
lasi 723D 5 161 621 787|
B-Sector 2 690/ 7 136 601 744
B-Sector 4 6430 2 127 591 720
B-Sector 3 627|(® 3 105 569 677,
B-Sector 5 590/ 6 102 533 641
B-Sector 1 535/@ 11 97 479 587|
B-Sector 6 490((® 3 76 461 540
Cluj-Napoca 490(0O 2 123 402 527|
Brasov 412[0 2 118 371 491
Craiova 213[(® 4 89 368 461
Galati 402((D 5 103 337 445
Ploiesti 411[0 0 68 377 445
Bacau 353|(® 3 105 285 393|
Timisoara 357|(® 4 75 310 389|
Pitesti 347|0 2 55 313 370|| winlocalitate
Suceava 283 O 2 39 265 306 winafara localitatii
Baia Mare 267|(® 4 62 226 292
Oradea 255(® 3 59 220 282|
Botosani 256/ 3 31 237 271

Totodata se poate observa ca doar 3% dintre accidentele analizate s-au produs in afara localitatilor.

in urma analizarii datelor privind accidentele rutiere ce au ca victima copii cu varste cuprinse intre 3 si
19 ani, produse in intervalul 2008-2017, se constata faptul ca acestea se produc in localitatile cu cea mai mare
densitate de populatie dar si de autovehicule peste medie, respectiv Bucuresti (3.575 de accidente), Cluj Napoca
(490 de accidente), Brasov (442 de accidente), lasi (723 de accidente).

Distributia hotspoturilor privind implicarea pietonilor copii in accidente rutiere, se poate distinge in harta
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de mai jos:

Belgrade

Smoderey

Kragujevac




e Tncontextul celor mentionate, acest gen de accidente reprezint unul dintre cele mai inalte grade de victimizare
(1 persoana decedata sau ranitd grav la 1 accident) dintre toate cauzele de producere a accidentelor cu
implicarea pietonului, sens in care se poate concluziona ca acest lucru este determinat direct de vulnerabilitatea
pietonuluiin raport cu autovehiculele dar si din cauza nerespectarii vitezei de catre conducatorii auto in cazurile
prevazute de lege. Astfel, in raport de viteza autovehiculului, leziunile vor fi direct proportionale conform
graficului privind viteza la impactul cu pietonul:

LIMITA DE VITEZA IN ZONA TRECERILOR DE PIETONI IN LOCALITATI
(2 BENZI SENS SI PIETONI IN APROPIERE)
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Prin urmare, un pieton care este lovit la viteza de 50 de kilometri la ora are 87% probabilitatea de deces
in urma impactului, sansele cresc exponential in cazul unui pieton copil.

e Leziunile suferite de catre copii, intr-un accident in cazul impactului cu un autoturism, sunt severe, astfel
daca in cazul unui accident cu lovirea unui pieton adult exista un moment de preluare pe caroserie inhainte de
proiectate acestuia, in cazul impactului cu un copil va avea loc doar momentul proiectarii ceea ce produce
leziuni grave, astfel:

DISTANTA IN AER
ADULT \ > DISTANTA DE PROIECTARE _
- -

COPIL
2 CO] s
O ©
Distanta in aer
DISTANTA DE PROIECTARE

e Avandin vedere faptul ca 97 % din accidente, sunt produse in localitati si au drept cauza principala traversarea
neregulamentara (44%), prin corelare cu insuficienta locurilor de oprire/stationare/parcare din jurul imobilelor
si/sau al scolilor, se poate concluziona ca, in cazul copiilor exista un risc suplimentar, generat de lipsa de
vizibilitate Tn cazul aparitiei acestora pe partea carosabila, astfel:



CRESTEREA
DISTANTA DE FRANARE,

. CAMP VIZUAL DIMINUAT
~— IN CONDITIILE AUTOVEHICULELOR
OPRITE STATIONATE IN ZONA

Prin urmare riscul de a nu putea evita un copil, angajat in traversarea drumului prin loc nepermis este
foarte mare in cazul in care in zona unei unitati de invatamant sunt oprite/stationate/parcate autovehicule chiar si
n conditiile Tn care acestea sunt temporar in zona, pentru a lasa/prelua copii de la scoala:

DISTANTA MINIMA DE V|Z|B|L|TATE;

PE INALTIMEA PIETONULUI — — — —
SI APOSTULUI DE CONDUCERE
—/ —/ —/ —/
—/ —/ —/ —/
ﬁJIr‘ .
| |
®
= |A
el /N\ Colegiulnr. ___
5 4
oo

Riscul potential de producere a unui accident in zona scolilor este asociat totodata si cauzei de
neacordare prioritate copiilor angajati in traversarea drumului la trecerile pentru pietoni, situatie in care campul
vizual (distanta de perceptie) este restrans in conditiile opririi/stationarii autovehiculelor in imediata apropiere a
trecerii pentru pietoni iar conducatorii auto chiar si la viteza regulamentara de 30 km/h nu pot evita impactul cu

un pieton copil (indltime micad):

| | | | o)
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| | | |
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OPRITE STATIONATE IN ZONA
25M




CAPITOLUL YV
e Luandin calcul faptul ca traversarea neregulamentara este prezenta ca si cauza generatoare a accidentelor din
zona unitatilor de Tnvatamant, se poate concluziona necesitatea aprofundarii unor studii de reamplasare si

amplasare de noi treceri in functie de nevoile de tranzit al copiilor pietoni, spre/dinspre unitati de invatamant.

Astfel, desi nu sunt amplasate treceri pentru pietoni, sunt puncte® de trecere obligatorii pentru acele

trasee scolare:
i iy i

%—EF ?}@—»ﬂ

g

Il. MASURI PENTRU REDUCEREA RISCULUI RUTIER

indltimea de perceptie a unui pieton copil in cazul unui autovehicul oprit neregulamentar este diminuata
n zona trecerilor pentru pietoni de catre opririle neregulamentare in aceste zone.

DISTANTA MINIMA DE VIZIBILITATE
PE INALTIMEA PIETONULUI
S| APOSTULUI DE CONDUCERE

e Cresterea gradului de siguranta rutiera in zona trecerilor pentru pietoni concomitent cu diminuarea numarului
de accidente ce au drept cauza neacordarea prioritatii de trecere pietonilor angajati in traversarea drumului
public prin locuri semnalizate si marcate, urmarind obiectivele specifice, astfel

OBIECTIV GENERAL
Cresterea gradului de siguranta
rutiera in zona de trecere
pentru pietoni

e m———— > <« 1 - > <« N
! \
: OBIECTIV SPECIFIC OBIECTI\; SPECIFIC :
I L e I
: sporirea vizibilitatii l I reducerea vitezei de !
| : | deplasare :
! | ! |
| |

: - ]
| > itditii . e : | > cazul i care acced :
| mnalizare ale trecerii 1 | A . |
| |

| ] |
| PALIER 2 : | :
| || vizibilitatii asupra pietonilor | | |
: angajati in traversare | : |
\ N /’ \ N /’

Etapa 1 Etapa 2

2Sunt considerate a fi puncte obligatorii de trecere acele locuri prin care pietonul este obligat sa traverseze drumul public pentru a-si
continua deplasare catre puncte de interes (ex: ) intrucat pe o anumita zona (rezonabild ca intindere) nu exista alta amenajare rutiera
(treceri pentru pietoni,pasaje supra/sub terane) care sa poata fi utilizatd in acest sens.
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OBIECTIV SPECIFIC 1

e Reevalurea semnalizarii instalate la nivelul trecerilor pentru pietoni si modul in care aceasta poate fie
perceputad®® de catre participantii la trafic pe diferite?” categorii de vehicule:

e dublu sens:

== == == ==
== == == ==
== == == == | 25M

Colegiul v. 3

INSULE PRINCIPALE DE VIZIBILITATEN
—

CRESTEREA
DISTANTA DE FRANARE
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| —
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INSULE DE VIZIBILITATE
DISTANTA CARE NU PERMITE SECU NDARE
‘OPRIREA UNUI AUTOVEHICUL

e Notificarea administratorului drumului pentru a creaste gradul de siguranta rutiera prin sporirea vizibilitatii
asupra trecerii de pietoni, prin realizarea unor amenajari rutiere ce interzic oprirea in cazul strazilor din
apropierea unitatilor de Tnvatamant, astfel:

INSULA DE VIZIBILITATE

Camp V'Z“a'\ e INSULA DE VIZIBILITATE
2 VEDERE IN SECTIUNE
CONDUCTA DE SCURGERE|
[ — INSULA DE VIZIBILITATE- AAPELOR
\ ceen- e
=" ]

Partea carosabila-

PILONI CU IMPIEDICA,
OPRIREA




CAPITOLUL V

e Notificarea administratorului drumului pentru amplasarea corecta a semnalizarii rutiere si dispunerea
masurilor de sanctionare a opririlor neregulamentare in cazul apropierii trecerilor pentru pietoni, (insule
mediane, covoare prealabile trecerilor de pietoni pentru aderenta la franare, etc.) astfel:

REALIZAREA UNOR COVOARE ADERENTE
PENTRU CRESTEREA EFICIENTEI LA FRANAREA AUTOVEHICULELOR
JAN

LOC
| PERICULOS - L—Covor aderenta ridicata

Covor aderenta ridicata

e Pentru cresterea gradului de siguranta rutiera, dar si pentru reglementarea corespunzatoare a situatiilor in care
copiii nu pot face distinctia clara privind pericolul iminent rezultat ca urmare a traversarii prin coltul intersectiei
(fara trecere pentru pietoni) se impun aplicate masuri de:

e |Instituire a unei treceri de pietoni (cu elemente de siguranta), conform celor mentionate.

e Deviere a punctului de trecere obligatoriu prin montarea de garduri ornamentale catre alte zone
adiacente (distanta rezonabild) unde sunt instituite treceri pentru pietoni dintr-o clasa corespunzatoare
de siguranta.

Exemplu de calcul al continuitatii traseelor pietonale:

PIETONUL
A TRASEU PIETONAL
LA
SO
NN
».s& 5\
N\,
() ¢
/’ X
D
— ‘..
9
/ & \
@ a2/ A\
177X \
V77 1\

Ca si in cazul pistelor pentru biciclisti se vor lua in calcul traseele pietonale si posibilitatea acestora de a
ajunge la anumite destinatii.

BArt. 72 alin (3) din OUG 195 din 2002 republicata si modificata - Traversarea drumului public de catre pietoni se face perpendicular pe
axa acestuia, numai prin locurile special amenajate si semnalizate corespunzator, iar in lipsa acestora, in localitati, pe la coltul strazii,
numai dupa ce s-au asigurat ca o pot face fara pericol pentru ei si pentru ceilalti participanti la trafic.
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CAPITOLUL V

OBIECTIV SPECIFIC 2

e Reevaluarea modului de reglementare al vitezei de deplasare in cazul trecerilor pentru pietoni din apropierea
unitatilor de nvatamant si notificarea administratorului drumului, conform art. 53 din OUG 195 din 2002%
republicata si modificatd, pentru instituirea suprainaltarii trecerilor pentru pietoni, astfel incat comportamentul
rutier al conducatorilor auto sa fie influentat in sensul reducerii viteza autovehiculelor pana la maxim 30 km/h:

e Analizareamoduluiderealizare amarcajelor longitudinalein zonele trecerilor pentru pietoni(ce sunt considerate
locuri periculoase dat fiind vulnerabilitatea celor care acced in zona) si solicitarea administratorului drumului
pentru realizarea acestora in concordanta cu celelalte zone periculoase din imediata apropiere, tinandu-se
cont totodata de existenta distantei de corelare de 50 de metri, astfel:

MARCAJ LONGITUDINAL
TIP “G”

Loc
| PERICULOS
e— o |

¢ Notificarea administratorului drumului pentru suprainaltarea intregii suprafete a intersectiei conform art. 53
din OUG 195 din 2002 republicata si modificata, astfel incat comportamentul rutier al conducatorilor auto sa
fie influentat in sensul reducerii vitezei autovehiculelor pana la maxim 30 km/h:
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DISTANTA CARE NU PERITE
OPRIREA UNUI AUTOVEHIGUL.

INTERSECTIE SUPRAINALTATA.

AMAAAA]T

PAutoritatile publice locale, cu autorizatia administratorului drumului public si cu avizul politiei rutiere sau la solicitarea acesteia, sunt
obligate sa ia masuri pentru realizarea de amenajari rutiere destinate circulatiei pietonilor, biciclistilor, vehiculelor cu tractiune animala
si calmarii traficului, semnalizate corespunzator, in apropierea unitatilor de invatamant, pietelor, targurilor, spitalelor, precum si in zonele
cu risc sporit de accidente.
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Capitolul VI
ACTIVITATI DESFASURATE LA NIVEL NATIONAL
PRIVIND COMBATEREA INDISCIPLINEI SI
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 2017,
structurile Politiei Rutiere au organizat 53.085 actiuni. Cele mai multe dintre acestea au vizat, in principal:

o o incalcarea regimului legal de viteza — 10.658 actiuni
combaterea principalelor SITTHL fegar 08 Vite: =55 -
conducerea sub influenta bauturilor alcoolice — 7.157 actiuni

Cauze generatoare de nerespectarea regulilor de circulatie de catre pietoni —4.888 actiuni
accident neacordarea prioritatii de trecere pietonilor — 4.659 actiuni
depasirile neregulamentare — 2.637 actiuni

consolidarea climatului de
siguranta rutiera in zonele pe drumurile care converg citre/dinspre punctele de frontiers cu:
de frontiera comuna cu *  Ungaria
a e  Bulgaria
statele vecine

corespunzatoare operatiunilor TISPOL (Organizatia Profesionala

a I ti a Politiilor Rutiere din Europa)
impunerea normeior rutiere _TRUCK/BUS”

prin noua actiuni tematice, ,SEATBELT”

organizate la nivel european »SPEED”
»ALCOHOL / DRUGS”




Totodatd, pentru combaterea indisciplinei si infractionalitatii rutiere, in perioada de referinta, au fost
organizate 11.706 actiuni tematice care au vizat controlul legalitatii transportului rutier public de marfuri si
persoane (inclusiv taxi), verificarea in trafic a starii tehnice a autovehiculelor, respectiv combaterea incalcarii
regulilor privind trecerea la nivel cu calea ferata, in majoritatea cazurilor actionandu-se in sistem integrat cu
celelalte structuri ale Politiei Romane.

Tnacest context, in cursul anului 2017, la nivel national, au fost aplicate 2.030.025 sanctiuni contraventionale
pentru incalcarea normelor rutiere (cu 12,8% mai putine decat in anul 2016), principalele abateri sanctionate fiind:

in ceea ce priveste conducitorii de vehicule, sanctiunile contraventionale au fost aplicate in marea
lor majoritate (86,9%) conducatorilor de autovehicule (1.818.080 contraventii), restul de 13,2% fiind acordate
pentru Tncalcarea normelor rutiere de catre biciclisti (46.324 contraventii), carutasi (16.046 contraventii),
motociclisti (1.043 contraventii) si mopedisti (999 contraventii), precum si pentru alte categorii.

Valoarea totald a contraventiilor aplicate, prevazute de 0.U.G nr. 195/2002 actualizata si H.G nr. 85/2003
s-a ridicat Tn anul 2017 la 557.127,77 mii lei.

Comparand cifrele referitoare la sanctiunile contraventionale aplicate in anul 2017 cu cele inregistrate
in 2016, se constata o scadere a abaterilor constatate, in primul rand cele referitoare la utilizarea telefonului
mobil fara dispozitiv sau accesorii de tip ,,maini libere” (cu 20,8%), neacordarea prioritatii de trecere pietonilor
(cu 17,2%), neportul centurii de siguranta sau neutilizarea dispozitivelor de retentie omologate (cu 16,6%),
depasirea regimului legal de viteza (cu 13,9%), neutilizarea luminilor de drum in timpul zilei, Tn deplasarea pe
drumurile publice (cu 11,9%), nerespectarea regulilor de circulatie de citre pietoni (cu 10,1%). In schimb, a
crescut numarul sanctiunilor acordate pentru nerespectarea regulilor de circulatie referitoare la depasire (cu
5,2%), nerespectarea regulilor de circulatie de catre biciclisti (cu 1,2%), conducerea unui autovehicul de catre o
persoana aflata sub influenta bauturilor alcoolice ( cu 0,5%), neacordarea prioritatii de trecere avehiculelor (cu
0,3%).

Totodata, in anul 2017, au fost constatate la nivel national 22.460 (-3,8%) infractiuni contra sigurantei
circulatiei pe drumurile publice. Asa cum ilustreaza si graficul urmator, cele mai multe infractiuni in anul 2017
au fost constatate ca urmare a conducerii unui vehicul sub influenta alcoolului sau a altor substante, urmate
de conducerea unui vehicul fara permis de conducere sau cu permis de conducere necorespunzator categoriei
vehiculului, retras, anulat ori suspendat



CAPITOLUL VI

Situatia infractiunilor la regimul circulatiei
2017

Conducerea unui vehicul sub influenta alcoolului sau a altor substante 8638

|

Conducerea unui vehicul fard permis de conducere, sau cu permis de conducere 7787
necorespunzator categoriei vehiculului, retras, anulat ori suspendat
Punerea in circulatie sau conducerea unui vehicul neinmatriculat/neinregistrat _ 2894
Parasirea locului accidentului, modificarea sau stergerea urmelor acestuia - 1836

Refuzul sau sustragerea de la prelevarea de mostre biologice - 806

Alte infractiuni F 499
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in perioada de referinta, la nivel national, lucratorii din cadrul structurilor de politie rutierd au retinut
187.563 permise de conducere in vederea suspendarii exercitarii dreptului de a conduce autovehicule pe
drumurile publice. Dintre acestea, cele mai multe au fost retinute pentru depdsirea vitezei cu mai mult de 50 km/h
(22,2%), neacordarea prioritdtii de trecere pietonilor (15,3%) si efectuarea unor depdsiri neregulamentare (14,7 %).

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

- depésirea vitezei cu mai mult de 50 km/h 41.641 22,2
- neacordarea prioritatii de trecere pietonilor 28.784 15,3
- nerespectarea normelor privind depdsirea vehiculelor 27.548 14,7
- neacordarea prioritatii de trecere vehiculelor 12.405 6,6
- nerespectarea culorii rosii a semaforului electric 12.253 6,5
- conducere sub influenta bauturilor alcoolice 12.162 6,5
- cumulul de puncte de penalizare 3.491 1,9

- depasirea coloanelor oprite la semafor si trecerile la nivel cu

1.671
CF 0,9
- neoprirea la semnalul regulamentar al politistului Tn scopul 1527
sustragerii de la control ,,cu urmarire” 0,8
- nerespectarea regulilor de trecere la nivel cu calea 1453 0,8
ferata
- defectiuni tehnice grave 639 0,3
- circulatie pe sensul opus 2.948 1,5

Tot in cursul anului 2017, au fost retrase 68.362 certificate de inmatriculare, cele mai multe dintre acestea
pentru defectiuni tehnice (56,5%) si pentru neconcordanta dintre datele din document si caracteristicile tehnice
ale vehiculului (4,8%).
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BREVIAR TERMINOLOGIC

Siguranta rutierd

Siguranta rutierd reprezinta totalitatea actiunilor si masurilor destinate imbunatatirii comportamentului

uman, vehiculelor si infrastructurii rutiere, care sa conduca la circulatia in conditii de securitate a tuturor
categoriilor de utilizatori ai drumurilor publice, prin reducerea risculuiimplicarii in accidente rutiere si diminuarea
consecintelor acestora.

Accidentul rutier

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

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

¢ Accidentele de circulatie se clasifica in raport de:
a) urmarile pe care le au — accidente soldate numai cu pagube materiale sau accidente soldate
cu victime. La randul lor, accidentele soldate cu victime se Impart in accidente usoare, din care
au rezultat doar leziuni minore, care nu necesita spitalizarea victimelor si accidente grave, soldate
cu decesul victimelor sau ranirea grava a acestora, necesitand pentru vindecare spitalizarea celor
raniti;
b) consecintele juridice pe care le implica — context in care sunt accidente ce atrag raspunderea
contraventionala si civila (soldate numai cu pagube materiale) si respectiv care atrag raspunderea
penala a celor care le-au produs (accidentele soldate cu victime);
c) cunoasterea autorului — accidentele pot fi cu autori cunoscuti sau cu autori neidentificati, care au
parasit locul producerii evenimentului fara incuviintarea politiei, sustragandu-se cercetarii.

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

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

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

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

supravegherea procurorului, dupa conturarea probatoriului, dosarul cauzei fiind Tnaintat cu propunere legala
Parchetului care, dupa caz, poate dispune trimiterea in judecatd a autorului, prin sesizarea instantei competente.
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Alti indicatori utilizati:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Fax: 021/318.21.02, 021/318.21.07

E-mail: 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. centrala: 021/202.70.00

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

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
Telefon: 021/3136320

Fax: 021/3116680

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

Pagina web: www.isctr-mt.ro

Il. COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE

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

Tel. Verde: 021.9360

Fax: 021/312.09.84

E-mail: dispecerat@andnet.ro; relpub@andet.ro

Pagina web: www.cnadnr.ro
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lll. Ministerul Afacerilor Interne, prin:
1. INSPECTORATUL GENERAL AL POLITIEI ROMANE - Directia Rutiera

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

Telefon.: 021/208.25.25 /19652 sau 19653

Fax: 021/335.36.66

E-mail: circulatie@politiaromana.ro, ougd1.2016.dr@politiaromana.ro - Adresa de
posta eletronica dedicata numai primirii copiei de pe cartea de identitate in vederea
furnizarii serviciilor publice privind activitatea politiei rutiere si pentru primirea
copiei dupa dovada platii amenzii rutiere aplicata de catre lucratorii Directiei Rutiere
din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane.

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

2. DIRECTIA REGIM PERMISE DE CONDUCERE SI INMATRICULARE A VEHICULELOR

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

Fax: 021.232.16.61

E-mail: 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, 021/659.64.36

Tel. Verde: 0800 825 627

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. 5 si 6, sector 2, Bucuresti, cod

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

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

Fax: 021/319.13.01

E-mail: secretariat@baar.ro

Pagina web: www.baar.ro
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VL.

DIRECTIA 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

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

Departament daune: 021/300.18.84

Fax: 021/312.31.82

E-mail: fpvs@baar.ro, office@fpvs.ro

Pagina web: www.fpvs.ro

CONSILIUL INTERMINISTERIAL PENTRU SIGURANTA RUTIERA

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

Telefon: 021/310.53.75

Fax: 021/318.21.00, 021/318.21.05

Pagina web: www.arr.ro, www.csir.ro

VII. ASOCIATIA PRODUCATORILOR $I IMPORTATORILOR DE AUTOMOBILE

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

E-mail: apia@apia.ro

Pagina web: www.apia.ro

VIil. ASOCIATIA CONSTRUCTORILOR DE AUTOMOBILE DIN ROMANIA

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

Fax: 0248/217.990

E-mail: acarom@acarom.ro

Pagina web: www.acarom.ro

IX. AUTOMOBIL CLUBUL ROMAN

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

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

Fax: 021/317.15.52

E-mail: acr@acr.ro

Pagina web: www.acr.ro






