Anexa 1

STRATEGIA NATIONALA PENTRU SIGURANTA RUTIERA
PENTRU PERIOADA 2015 — 2020

Capitolul 1 - INTRODUCERE
1.1. Premise

Strategia Nationald de Sigurantd Rutierd pentru perioada 2015 - 2020 exprima liniile
strategice, directoare, pentru stabilirea politicii guvernamentale in ceea ce priveste
siguranta rutiera si cdile de realizare si imbunatatire a acesteia.

Strategia Nationald pentru Sigurantd Rutierd pentru perioada 2015 - 2020 este un
document de politici coerente si unitare in sfera sigurantei rutiere, pe termen mediu, care
a fost elaborat pentru contracararea rezultatelor nesatisfacatoare ale politicilor existente in
domeniu. Aceasta urmeaza a fi pusa in aplicare de catre institutiile cu atributii in
domeniu, organe de specialitate ale administratiei publice centrale impreund cu
reprezentantii autoritatilor administratiei publice locale.

Intrucat rezultatele masurilor care au avut ca scop cresterea sigurantei participantilor la
trafic, iar ambitiosul obiectiv de reducere la jumatate a numarului de decese in
accidentele rutiere, pentru perioada 2001 — 2010 la nivelul Uniunii Europene nu s-a
indeplinit, numarul de decese in accidentele rutiere din Uniunea Europeana scazdnd doar
cu 35% pana in 2010, Comisia Europeand a luat decizia de a elabora noile orientari
pentru perioada 2011 — 2020 pentru un spatiu european de siguranta rutiera, menginand
obiectivul principal, de reducere a deceselor cu 50% fata de perioada anterioara.

Comisia Europeana considera inacceptabil de ridicat numarul deceselor si al vatamarilor
corporale, recunoscand totodatd cd sistemul de transport sigur si durabil contribuie la
competitivitate §i prosperitate, la ocuparea fortei de munca, siguranta si securitate pe plan
european. In acest sens a fost adoptata la Bruxelles, prin documentul COM(2010) 389
final din 20.07.2010, Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor - Pentru un spatiu
european de sigurantd rutierd: orientari pentru politica de sigurantd rutierd 2011-2020%,
Planul de reducere cu 50% a numarului victimelor accidentelor rutiere la nivelul Uniunii
Europene in perioada 2001- 2010 nu a fost prevazut in politicile publice din Romania.

1.2. Elaborarea strategiei

In conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr. 437/1995 privind infiintarea
Consiliului Interministerial pentru Siguranta Rutierd, cu modificarile si completarile

! http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/road_safety citizen/road_safety citizen 100924 _ro.pdf
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ulterioare, Strategia Nationald de Sigurantd Rutiera pentru perioada 2015 — 2020 si
Programul de Actiuni Prioritare pentru perioada 2015 - 2020 de implementare a Strategiei

Nationale pentru Siguranta Rutiera pentru perioada 2015 — 2020 au fost elaborate de catre
Delegatia Permanenta Interministeriala pentru Sigurantd Rutiera.

Capitolul 2 - INFORMATII GENERALE RELEVANTE
2.1. Date statistice privind accidentele rutiere grave
La elaborarea strategiei au fost avute Tn vedere datele statistice centralizate in:
Sursa S1- Buletinul Sigurantei Rutiere — Raportul Anual 2013, elaborat de
Ministerul Afacerilor Interne, Inspectoratul General al Politiei Roméane - Directia Rutiera

si Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii, si In

Sursa S2 - Cel de al 8-lea Raport Raport privind Indicatorii de Siguranta Rutiera,
publicat de Consiliul European pentru Siguranta in Transporturi (ETSC).

De asemenea au fost avute in vedere rezultatele studiului efectuat in vederea elaborarii

Master Planului General de Transport al Romaniei, cu privire la deficientele constatate la
infrastructura rutiera.

2.1.1 Date cu caracter istoric si international

Apreciind evolutiile indicatorilor dinamici specifici din perioada 1990-2013, se poate
observa ca incepand cu anul 2004, dar mai ales in anii 2007 si 2008, Romaénia a
inregistrat cresteri considerabile ale numarului accidentelor rutiere grave, persoanelor
decedate sau ranite grav, tara noastrd avand o contributie semnificativa la neindeplinirea,
de catre Uniunea Europeana, a obiectivului propriu propus pentru intervalul 2001 - 2010.
Romania nu a avut o strategie pe termen lung privind siguranta rutiera, dar a preluat
obiectivul european de reducere a numarului de decese odatd cu aderarea la Uniunea
Europeana in 2007.
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Conform datelor publicate de Consiliul European pentru Sigurantd in Transporturi
(ETSC), prezentate in Tabelul 1, Tn perioada 2010-2013, numaéarul de victime din
accidentele rutiere a scazut In Romania cu 22%, peste media UE de 18%. Acest fapt s-a
datorat masurilor adoptate in principal in directia impunerii legii, a imbunatatirilor aduse
infrastructurii rutiere, a gradului de pregatire a conducatorilor auto si a sistemului de
interventie in caz de accident.

Tabelul 1. Sursa: http://etsc.eu/

An 2010- | 2012-
Stat | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2013 | 2013
SK 625 626 653 608 600 608 661 606 385 353 324 295 223 -37%| -24%
ES 5517| 5347| 5399| 4741| 4442| 4104| 3823 3100 2714| 2478| 2060 1903| 1,680| -32%| -12%
EL 1,880 1634| 1605| 1670 1658| 1657 1612| 1553| 1456 1,258| 1141 984 870| -31%| _129%
PT 1670| 1668 1542 1294| 1247 969 974 885 840 937 891 743 650| -31%| -13%
cY 98 94 97 117 102 86 89 82 71 60 71 51 44| 27%| -14%
DK 431 463 432 369 331 306 406 406 303 255 220 167 192 2506| -15%
BG 1,011 959 960 943 957| 1,043| 1006| 1,061 901 776 658 605 600 -23%| .19
RO 2450| 2412| 2229 2444| 2629| 2587| 2800 3065| 2797| 2377 2018| 2042| 1861 -22%| -9%
IL 542 525 445 467 437 405 382 412 314 352 341 263 277 -21% 5%
HU 1239 1429 1326 1296 1278 1,303 1,232 996 822 740 638 605 501 -20%| 2%
cz 1334| 1431 1447| 1382| 1286| 1,063 1222| 1076 901 802 773 742 650| -19%| -12%
FR 8162| 7655 6058| 5530| 5318| 4,703| 4620 4275 4273 3992| 3963| 3653 3250| -19%| -11%
LV 558 559 532 516 442 407 419 316 254 218 179 177 179| -18% 1%
CH 544 513 546 510 409 370 384 357 349 327 320 339 269| -18%| -21%
AT 958 956 931 878 768 730 691 679 633 552 523 531 455| -18%| -14%
IT 7096| 6980| 6563] 6122 5818| 5669| 5131 4725 4237| 4114| 3860| 3653 3400| -17%| -7%
BE 1486 15306 1214 1162| 1089 1,069| 1,067 944 943 841 861 767 70| -14%| g9
PL 5534| 5827| 5640| 5712| 5444| 5243| 5583| 5437| 4572 3907| 4189| 3571| 3357| -14%| -6%
LT 706 697 709 752 773 760 740 499 370 299 297 301 258| -14%| -14%
HR 647 627 701 608 597 614 619 664 548 426 418 393 368| -14%| 6%
NL 1,083| 1069 1,088 881 817 811 791 750 720 640 661 650 570 -11%| -12%




IE 411 376 335 374 396 365 338 279 238 212 186 162 190) _10%| 17%
NO 275 310 280 258 224 242 233 255 212 210 168 145 190| -10%| 31%
sl 278 269 242 274 257 262 293 214 171 138 141 130 125  9%| 4%
DE 6977 6842| 6613| 5842 5361| 5091| 4949| 4477| 4152| 3651 4009 3601] 3340|  996| 7%
UK 3598| 3581 3658| 3,368| 3,337| 3,300 3056| 2718 2337 1905| 1960| 1802 1790 -6%| -1%
FI 433 415 379 375 379 336 380 344 279 272 292 255 258 5% 1%
SE 534 515 512 463 423 428 454 380 341 266 319 285 260  -2%| 9%
RS 1,275 854 868 960 843 910 968 905 810 660 731 688 650 -2%| 6%
EE 199 223 164 170 169 204 196 132 100 79 101 87 81 3% 1%
MT 16 16 16 13 16 10 14 15 21 15 17 9 18]  20%| 100%
LU 70 62 53 50 47 43 45 35 48 32 33 34 45| 21%|  32%
EU28 | 55001| 54,038| 51,098| 47,954| 45981| 43771| 43211| 39,713| 35427| 31,595| 30,803 | 28,198| 26,025| -18%| -8%

In ceea ce priveste starea globali a sigurantei rutiere in Romania, reflectati de numarul de
victime la 1 mil. de locuitori, conform datelor furnizate de ETSC, prezentate Tn Tabelul 2,
situatia s-a imbunatatit in anul 2013 fatd de anul 2010, rdmanand totusi in urma fata de
situatia altor State Membre ale UE si fatd de media UE. Astfel, scaderea inregistratd in
Roméania a fost de 20,51%, de la 117 victime la 1 mil. de locuitori in 2010, la 93 de
victime la 1 mil. de locuitori in 2013.

Tabelul 2. Sursa: http://etsc.eu/

2013 2010
Decese din Nr. de_cese din Decese din Nr. de_cese din
accidente Locuitori gcudente . accidente Locuitori gcudente -
rutiere rutiere Ia_l mll. rutiere rutiere Ia_l rr_ul.
de locuitori de locuitori
SE 260 9,555,893 27 266 9,340,682 28
UK 1790 63,896,071 28 1905 62,510,197 30
CH 269 8,039,060 33 327 7,785,806 42
DK 192 5,602,628 34 255 5,534,738 46
NL 570 16,779,575 34 640 16,574,989 39
1L 277 8,134,500 34 352 7,695,100 46
ES 1680 46,727,890 36 2478 46,486,619 53
NO 190 5,051,275 38 210 4,858,199 43
DE 3340 80,523,746 41 3651 81,802,257 45
IE 190 4,591,087 41 212 4,549,428 47
SK 223 5,410,836 41 353 5,390,410 65
MT 18 421,364 43 15 414,027 36
Fl 258 5,426,674 48 272 5,351,427 51
FR 3250 65,578,819 50 3992 64,658,856 62
CcY 44 865,878 51 60 819,140 73
AT 455 8,451,860 53 552 8,375,290 66
IT 3400 59,685,227 57 4114 59,190,143 70
HU 591 9,908,798 60 740 10,014,324 74
EE 81 1,320,174 61 79 1,333,290 59
SI 125 2,058,821 61 138 2,046,976 67
CZ 650 10,516,125 62 802 10,462,088 77
PT 650 10,487,289 62 937 10,573,479 89




BE 720 11,161,642 65 841 10,839,905 78
EL 870 11,062,508 79 1258 11,183,516 112
BG 600 7,284,552 82 776 7,421,766 105
LU 45 537,039 84 32 502,066 64
HR 368 4,262,140 86 426 4,302,847 99
LT 258 2,971,905 86 299 3,141,976 95
PL 3357 38,533,299 87 3907 38,167,329 102
LV 179 2,023,825 88 218 2,120,504 103
RS 650 7,181,505 91 660 7,306,677 90
RO 1861 20,020,074 93 2377 20,294,683 117
Media

UE 26,025 505,665,739 51 31,595 503,402,952 63

De asemenea situatia privind numarul de accidentati grav are o tendintd descrescatoare,
fata de anul 2008, cand s-au inregistrat cei mai multi raniti grav, respectiv 9403. Astfel, in
anul 2013 s-au inregistrat 8156 de raniti grav, cu 4,15% mai putini decat in anul 2010,
cand s-au inregistrat 8509. Scaderea insd nu este la fel de semnificativa ca in cazul
numadrului de decese, fapt reflectat in datele furnizate de ETSC, prezentate in Tabelul 3.
Precizam totusi ca situatia prezentatd in tabel are un procent de relativitate datoritd
inexistentei la momentul inregistrarilor a unei acceptiuni comune privitoare la ranirea
grava.

Tabelul 3. Sursa: http://etsc.eu/

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
AT 8,207 8,043 7,984 7,591 6,922 6,774 7,147 6,783 6,652 6,370 6,397 8017® | 73440
BE 8,949 8,223 8,083 6,913 7,272 6,999 6,997 6,782 6,647 5,981 6,164 5,261 n/a
CY 1,015 945 900 960 741 730 717 661 647 586 561 551 407
Ccz 5,378 5,375 5,125 4,711 4,237 3,883 3,861 3,725 3,467 2,774 3,026 2,925 2,782
DK 3,946 4,088 3,868 3,561 3,072 2,911 3,138 2,831 2,498 2,063 2,172 1,952 n/a
FR 26,192 24,091 19,207 17,435 | 39,811 | 40,662 | 38,615 34,965 | 33,323 | 30,393 29,679 | 27,142 | 25,876
DE 95,040 | 88,382 85,577 | 80,801 76,952 74,502 | 75,443 70,644 | 68567 | 62,620 | 68,985 | 66,279 | 64,045
EL 3,238 2,608 2,348 2,395 2,270 2,021 1,821 1,872 1,676 1,709 1,626 1,389 127
HU 7,920 8,360 8,299 8,523 8,320 8,431 8,155 7,227 6,442 5,671 5,152 4,921 5,369
IE 1,417 1,150 1,009 877 1,021 907 860 835 640 561 472 474 n/a
IL 2,644 2,419 2,416 2,455 2,363 2,305 2,095 2,063 1,741 1,683 1,340 1,611 1,624
LV n/a nfa n/a 1,222 810 630 638 791 681 569 531 493 452
LU 352 351 331 297 307 319 286 290 288 266 317 339 316
MT 262 314 247 264 257 277 246 248 199 211 235 300 265
NL 16,000 16,100 16,500 16,200 16,000 15,400 16,600 17,600 18,800 19,100 | 20,100 19,200 n/a
NO 1,043 1,151 994 980 977 940 879 867 751 714 679 639 640
PL 19,311 18,831 17,251 17,403 15,790 14,659 16,053 16,042 13,689 11,491 12,585 12,049 11,672
PT 5,797 4,770 4,659 4,190 3,762 3,483 3,116 2,606 2,624 2,475 2,265 1,941 1943
RO 6,072 5,973 5,585 5,774 5,885 5,780 7,091 9,403 9,097 8,509 8,768 8,860 8,156
RS 5,777 4,314 4,551 4,864 4,401 4,778 5,318 5,197 4,638 3,893 3,777 3,544 3422




SK 2,367 2,213 2,163 2,157 1,974 2,032 2,036 1,806 1,408 1,207 1,168 1,122 1,086
SI 2,481 1,561 1,399 1,398 1,292 1,259 1,295 1,100 1,061 880 919 848 708
ES 26,566 26,156 26,305 21,805 21,859 21,382 19,295 16,488 13,923 11,995 11,347 10,444 10,086
SE 5,394 5,598 5,204 4,648 4,500 4,436 4,812
CH 6,194 5,931 5,862 5,528 5,059 5,066 5,235 4,780 4,708 4,458 4,437 4,202 4,129
UK 38,792 37,502 34,995 32,313 30,027 28,673 28,871 27,024 25,725 23,552 23,947 23,834 | 22370
HR 4,607 4,481 4,878 4,395 4,178 4,308 4,544 4,029 3,905 3,182 3,409 3,049 2,831
EU28 | 285,131 | 270,327 | 257,343 | 240,601 | 252,740 | 246,073 | 246,756 | 233,492 | 221,771 | 202,166 | 209,825 | 201,390 | 198,680

In aceasta situatie si in contextul adoptirii de citre Comisia Europeani a unui nou
Program de Actiuni de Sigurantd Rutierda 2011-2020, program care a pastrat obiectivul de
reducere cu 50% a numarului de raniti si victime in accidente rutiere la nivelul Uniunii
Europene, Romania trebuie sa adopte o strategie pe termen lung care isi propune stoparea
cresterii numarului de victime si atingerea obiectivului european.

2.1.2. Statistica accidentelor din punctul de vedere al cauzelor (Sursa S1)

2.1.2.1 "Evolutia in functie de mediul producerii accidentelor

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

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

Distributia accidentelor grave produse in perioada 2009-2013
in functie de mediul producerii
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m 2010
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Accidente grave Morti Ranitj grav

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

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

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

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

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

Daca raportam acesti indicatori la lungimea totala a fiecarei categorii de drum, constatdm
ca accidente rutiere grave se produc cel mai frecvent pe drumurile nationale. Astfel, in
anul 2013 au fost 18 accidente grave la 100 km de drum national, 8 accidente grave la
100 km de autostrada, 4 accidente grave la 100 km drum judetean, 3 accidente grave la
100 km de strdzi din interiorul localitatilor, 1 accident grav la 100 km de drum comunal).



Distributia accidentelor grave de circulatie in perioada 2009-2013
in functie de categoria de drum pe care s-au produs
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Pentru majoritatea categoriilor de drum, perioada 2009-2013 a Tnsemnat reducerea
numdrului de accidente rutiere grave si de victime asociate acestor evenimente.
Semnificative sunt reducerile numarului de decese cauzate de accidentele rutiere pe
strazile din localitati (-40,5%), pe drumurile nationale (-33,3%) si pe cele judetene (-
29,7%), acestea reprezentand, de fapt, o foarte mare parte din reteaua rutiera din
Roménia.

Aumostradd Alte drusnuri

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

"Deoarece, pe langa alti factori, lungimea retelei de drumuri aferenta fiecarui tip de drum
influenteaza intr-o mare masura acest clasament, vom calcula, ca masurd a periculozitatii
asociatd unei categorii de drum, o ratda de producere a accidentelor rutiere la fiecare 100
km, calculata pentru fiecare tip de drum in parte.

Astfel, raportand numarul de accidente rutiere grave la lungimea drumurilor, pentru
fiecare categorie de drum in parte, se obtine urmitoarea situatie. In anul 2013, la 100 km
de drum national, s-au produs 18 accidente rutiere grave, la 100 km de autostrada, s-au
inregistrat in medie 9 accidente grave, la 100 de km de drumuri judetene - 4 accidente
grave, la 100 km de strazi din localitati - in medie 3 accidente rutiere grave. Cea mai mica
valoare a acestei rate a fost inregistrata la nivelul drumurilor comunale (1 accident la 100

km).”
2.1.2.3 "Evolutia cauzelor de producere a accidentelor grave

Principalele cauze ale accidentelor rutiere grave produse in Romania, in perioada 2009-
2013, au fost indisciplina pietonilor si viteza, fiecare dintre ele conducénd la producerea
a aproximativ o cincime din accidentele din ultimii 5 ani.




Urmatoarele cauze in ordinea impactului au fost

* neacordarea prioritatii (pietoni, vehicule),

« abaterile biciclistilor,

* depasirea neregulamentara,

* nerespectarea distantei intre vehicule si conducerea sub influenta alcoolului.

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

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

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

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

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

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

lerarhia cauzelor se modificd in functie de mediul si de categoria de drum pe care s-a
produs accidentul rutier. Astfel, in afara localitatilor si pe drumurile nationale si judetene
pe primul loc se situeaza accidentele provocate de viteza, iar in localitati, mai ales in
mediul urban, pe primele locuri se afld cauzele asociate comportamentului
neregulamentar al pietonilor sau de acordarea prioritatii, atat pentru pietoni, cit si pentru
alte vehicule.

Datorita specificului mediului rural din Romania, unde foarte multe localitati sunt
traversate de drumuri nationale sau europene, traficate intens si cu vitezd, cauzalitatea
legata de accidentele rutiere este reprezentatd atat de indisciplina pietonilor, de viteza cu
care circuld conducatorii auto cat si de abaterile biciclistilor si ale conducatorilor de
atelaje sau animale.”

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

In ceea ce priveste evolutia accidentelor grave in functie de tipul vehiculului vinovat de
producerea acestora, observam ca, in ultimii 5 ani, autoturismele raman vehiculele cele
mai frecvent implicate in astfel de situatii, comparativ cu celelalte vehicule, ponderea
acestora in totalul vehiculelor implicate cu vinovitie situandu-se n jurul valorii de 55-
68%, pe parcursul perioadei 2009-2013. Aceasta situatie este explicabila si prin faptul ca
autoturismele reprezintd categoria cea mai numeroasd de autovehicule din Romania,
reprezentand un procent de 78,4% din totalul autovehiculelor inmatriculate.
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Tracti
Autoturism | Autoutilitard | Bicicletd | Moped | Motociclets a’:;:::r; Autospeciali | Autocamion
2009 5.006 573 434 688 243 208 102 62 24
2010 4.527 534 439 604 177 222 85 45 28
2011 4.444 606 537 652 217 253 81 45 23
2012 4,427 570 634 634 226 258 82 38 23
2013 3.590 636 858 270 328 245 151 34 a7
(+/)
2013-2009 -28.3 11.0 97.7 -60.8 35.0 17.8 48.0 -45.2 95.8

Totusi, in contextul in care parcul de autoturisme inregistreaza cresteri (+11%) pe
parcursul perioadei de referinta (2009-2013) se remarca faptul cd numarul de autoturisme
implicate cu vinovatie In accidente rutiere grave inregistreaza, in 2013, o tendintd de
scadere accentuatd cu 28,3% comparativ cu anul 2009. Totodatd, ponderea acestora in
total vehicule vinovate de producerea accidentelor rutiere se reduce semnificativ de la
68% 1n 2009 la 55% in anul 2013.

O scadere semnificativa a avut loc si in cazul conducatorilor de mopede cu 60% fata de
anii anteriori, aceasta datorita, probabil, modificarilor aduse de Noul Cod Rutier22.

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

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

2.1.2.5. "Vechimea permisului de conducere

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

Dupa cum se observa in graficul urmdtor, se confirma existenta unei corelatii intre
vechimea permisului de conducere detinut si frecventa implicarii in accidentele rutiere
grave din anul 2013:
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Distributia conducatorilor auto implicati/implicati cu vinovatie in accidentele

979 rutiere grave din anul 2013, in functie de vechimea permisului de conducere
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Se observa cd implicarea in accidentele rutiere grave este cu atit mai frecventa cu cat
experienta in conducerea autovehiculelor, exprimata in ani de detinere a permisului de
conducere, este mai redusd, fie cd e vorba de implicarea cu vinovatie in astfel de
evenimente, fie ca ne raportam la toti conducatorii de autovehicule implicati.

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

Astfel, similar rezultatelor analizelor realizate in anii precedenti (2011, 2012) putem
enunta faptul ca a avea un permis de conducere cu o vechime de pana in 5 ani si cu atat
mai mult, a unuia cu o vechime de pana intr-un an poate indica o probabilitate mai mare
de a fi implicat Tntr-un eveniment rutier grav.

Pentru a izola mai precis influenta experientei de condus a conducdtorului auto asupra
gradul de implicare cu vinovdtie in astfel de evenimente, va fi calculat indicele de
responsabilitate pentru fiecare interval de vechime de 5 ani. Rezultatele se prezinta astfel:

Indicele de responsabilitate a conducatorilor auto implicati in accidente rutiere grave in
anul 2013, in functie de vechimea permisului (%}
58.7
40
30 - -
o -
35-39 40-44 45 si peste
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Pe langa faptul ca se surprinde din nou cum categoria celor care detin de mai putin timp
un permis de conducere prezintd un mai mare grad de periculozitate in traficul rutier,
acest tip de analizd atrage atentia si asupra riscului pe care il prezintd in trafic
conducatorii de autovehicule ce au mai mult de 40 de ani vechime (afectati fiind de
limitarile biologice legate de varsta inaintatd). Acesti conducatori auto au produs mai
frecvent accidente mai violente in trafic, In raport cu frecventa prezentei lor pe drumurile
publice, in calitate de soferi.”

2.1.2.6. "Categoria de varsta
Dupa cum se observa in graficul de mai sus, comparativ cu celelalte categorii de varsta,

conducatorii cu varsta cuprinsd 1n intervalul 26-35 ani au fost implicati cu vinovéatie mai
frecvent Tn accidente rutiere grave in anul 2013 (1607 cazuri).”

Distributia pe grupe de varstd a numarului de conducatori auto
implicati infvinovati de producerea accidentelor rutiere grave in anul 2013
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2.1.2.7. "Categoria participantului la trafic victimizat

Pentru a surprinde mai detaliat modul in care principalele tipuri de participanti la trafic
(pietoni, conducatori vehicul cu 4 roti - cu motor, conducdtori vehicule cu 2 roti - cu
motor, biciclisti) se reflectd in evenimentele rutiere grave vom calcula, la nivelul fiecarei
categorii, ponderea persoanelor implicate in accidente rutiere grave cu vinovatie,
ponderea persoanelor ranite grav precum si ponderea persoanelor decedate Tn accidentele
rutiere din anul 201343. Aceasta situatie o prezentdm In continuare:
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Ponderea persoanelor implicate cu vinovatie, a persoanelor rinite gravsi a
persoanelor decedate pentru principalele categorii de participanti la trafic
{anul2013)
37.6 93.7
100.0 +
X 71.8
75.0 ~~ 58.8
461
50.0 7
- 185 2.0 ]
25.0 7 4.7ﬂ
0.0 © . . . .
pietoni conducitorivehicul  conducitori vehicul biciclisti
{3366 loviti) cu motor, 4 roti cu motor, 2 roti {916 implicati)
{9256 implicati) {692 implicati)
® Pondere persoanevinovate M Pondere persoane decedate Pondere persoane ranite grav

Se observa faptul ca atat conducatorii vehiculelor cu motor - cu 2 roti cat si biciclistii sunt
intr-o mai mare masura implicati cu vinovitie in producerea unor accidente rutiere grave
comparativ cu conducatorii de vehicule cu 4 roti, cu motor sau chiar comparativ cu
pietonii. Astfel aproximativ 60% dintre pietonii implicati au fost implicati cu vinovatie in
astfel de evenimente comparativ cu 94% dintre biciclistii implicati.

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

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

2.1.2.7. Concluzii privind cauzele accidentelor

"In graficul urmator este prezentatd distributia numarului de accidente rutiere grave in
functie de aceste categorii de cauze.

Dupa cum se constatd, viteza neadaptatd la conditiile de drum (18,5% din totalul
accidentelor) precum si traversarea neregulamentard a drumului de cétre pietoni (17,5%
din totalul accidentelor) se detaseaza prin numarul de accidente de circulatie grave pe
care le-au cauzat pe parcursul anului 2013. Destul de frecvente au fost si accidentele
provocate de neacordarea priorittii pietonilor (9%) si vehiculelor (7,9%), urmate de cele
generate de abateri ale biciclistilor (6,5%).
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alte abateri savarsite de conducatorii auto

conducere agresiva

nerespectare indic. rutiere de obligare /reglementare

neasigurare stabilitate incarcatura

viteza neadaptata la conditiile de drum |
viteza neregulamentara |

neacordare prioritate pietoni |
neacordare prioritate vehicule |
nerespectare distanta intre vehicule |
depasire neregulamentara |

neasigurare la schimbarea directieide mers

circulatie pe sens opus |
neasigurare mers inapaoi |
conducere farapermis |
intoarcere neregulamentara |
nerespectare semnalizare semafor |
neasigurare schimbare handa |

nerespectare regulitrecere CF

oprire, stationare neregulamentara |
conducere subinfluenta alcoolului |

alte preacuparide natura a distrage atentia |
adormire la valan |

infirmitati sau afectiuni medicale |

defectiunitehnice vehicul

depasire incarcatura

Distributia accidentelor rutiere grave inregistrate in anul 2013,
in functie de cauza producerii lor

conducator

autovehicul
{67 %)

abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale

traversare neregulamentara pietoni
pietonipe partea carosabila
alte abateri pietoni

abateri biciclisti

1499

alti participanti
la trafic

R - orimele 5 cauze -

abateri pasageri/calatori/insotitori [32,7%]
abateri ale conducatorilor de utilaje 420
alte cauze referitoare ladrum (| 4
animale sau alte obiecte |1 15 —

drum deteriorat sau in lucru [ 2
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Din considerente legate atat de dificultatile pe care le implica analiza statistica a unui
numar redus de date, de semnificatia redusa a acestora in tabloul general al cauzalitatii
accidentelor rutiere grave, cat si de similitudinea conditiilor ce favorizeaza astfel de
situatii, am restrans cele 38 de categorii de cauze la 3 domenii cauzale, cel asociat
autovehiculului/conducatorului de autovehicul, cel derivat din comportamentul celorlalti

participanti la trafic si cel legat de infrastructura. Acestea vor include la randul lor, cateva
categorii de cauze cu semnificatie in cauzalitatea producerii unor accidente rutiere grave.
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Domenii cauzale Cauze incluse

autovehicul/ conducator autovehicul (67%)

- vitezd (20,1%)

vitezd neregulamentard, vitezd neadaptata la conditiile de drum

- neacordare prioritate pietoni (9%)

neacordare prioritate pietonilor

- neacordare prioritate vehiculelor (7,9%)

neacordare prioritate vehiculelor

- alte manevre neregulamentare (21,1%)

nerespectare distantd intre vehicule, depdsire neregulamentard

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

- deficiente conducétor auto (4,7%)

adormire la volan, alte preocupari de naturé a distrage atentia

- conducere sub influenta alcoolului (3,1%)

conducere sub influenta alcoolului

- deficiente vehicul (0,3%)

defectiuni tehnice vehicul, neasigurare stabilitate incarcatura
depdsire incarcaturd

- abateri pasageri (0,8%)

abateri pasageri/célatori/insotitori

alti participanti la trafic (32,7%)

- indisciplind pietoni (22,8%)

traversare neregulamentard pietoni, pietoni pe partea carosabild
alte abateri pietoni

- abateri biciclisti (6,5%)

abateri biciclisti

- abateri alte categorii participanti (3,4%)

abateri ale conducétorilor de atelaje sau animale, conducétorilor de utilaje

deficiente infrastructura (0,3%)

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

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

in tabelul urmitor sunt prezentate valorile indicilor de mortalitate (L. m.) si de victimizare
rutierd (L.v.r.), in functie de tipologia cauzelor si de mediul de producere a accidentelor. ”

in afara localitatii

| lv.r. | lw.r. | lw.r.
-m. i (nr.morti+nr. M- i (nrmorti+nr. M- i (nr.morti+nr.
nr. morti raniti) nr. morti raniti) nr. morti raniti)
£ - e b * :
100/nr. *100/nr. 100/nr. *100/nr 100/nr. *100/nr.
accidente . accidente . accidente .
accidente accidente accidente

indisciplind pietoni 15.4 101.4 321 101.2 56.5 103.2
manevre neregulamentare 10.0 108.6 20.0 123.45 359 150.0
viteza 20.2 128.0 241 1304 313 1395
neacordare prioritate pietoni 10.3 103.2 25.0 105.0 22.2 1111
neacordare prioritate vehicule 5.6 111.9 11.3 119.0 22.0 130.8
abateri biciclisti 149 100.9 22.8 100.0 35.2 100.0
deficiente conducétor auto 18.5 118.5 19.5 1329 415 1431
condus sub influenta alcoolului 20.3 115.6 18.8 117.4 22.4 136.2
abateri pasageri 1.8 100.0 15.4 100.0 333 100.0
deficiente vehicul 125 100.0 30.8 130.8 62.5 1875
ahatejrl ale.altnr cr.lnduc.atn.:lrl de 17.4 121.7 16.6 107.5 27.8 1241
atelaje, animale, alte utilaje
Total 12.7 108.0 23.5 115.7 35.9 136.2
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Analiza indicilor de mortalitate pentru acest mediu, ilustreaza faptul ca mediul rural este
mai periculos din punctul de vedere al violentei victimizarii comparativ cu mediul urban
pentru majoritatea cauzelor care stau la baza producerii unui accident rutier grav
(indisciplind pietoni, manevre neregulamentare, neacordare prioritate pietoni, neacordare
prioritate vehicule, abateri biciclisti,abateri pasageri, deficiente vehicul).

In afara localitatilor, viteza devine prima cauzd a producerii accidentelor grave (696
cazuri). A doua categorie de cauze, insd mai restrinsd numeric este reprezentatd de
efectuarea neregulamentara a unor manevre in trafic (518 cazuri). Totodata, se constata
ca, per ansamblu, indiferent de cauza lor, accidentele ce au avut loc in afara localitatilor
au fost mult mai grave comparativ cu cele din rural.”

2.2. Indicatori de performanti ai sigurantei rutiere, precum si indicatori de risc
(Sursa S1)

"Pentru crearea unei imagini complete privind transportul rutier pe drumurile publice din
Romania este necesar sa analizam si o parte dintre indicatorii de performanta ai siguranteli
rutiere monitorizati de Registrul Auto Roman (grad de utilizare a luminilor de intalnire pe
timp de zi, grad de utilizare a centurilor de siguranta, grad de utilizare a castilor de
protectie pentru motociclisti, viteze medii de rulare in localitati, viteze medii de rulare pe
drumuri nationale/europene, viteze medii de rulare pe autostrdzi, parcurs mediu anual
etc.). Acesti indicatori (Road Safety Performance Indicators) reflectd acele condifii
operationale ale sistemului de trafic rutier care influenteaza performanta de securitate a
sistemului, fiind conceputi pentru a servi drept instrumente de evaluare a conditiilor
actuale de siguranta a sistemului de trafic rutier, masurand impactul diferitelor interventii
privind siguranta rutiera.

Tn urma studiilor care au evaluat efectele utilizarii luminilor de intilnire pe timp de zi
realizate de catre R.A.R, s-a constatat cd numarul accidentelor diurne a scazut cu
aproximativ 10% in cazul autoturismelor si cu 32% in cazul motocicletelor fatd de
perioada Tn care folosirea acestora nu era obligatorie.

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

In ceea ce priveste gradul de utilizare a centurilor de sigurant, se remarca faptul ca, in
anul 2013, pe autostrazi, procentul celor care utilizeaza aceste sisteme de protectie este cu
peste 0 treime mai mare decat cel masurat pe drumurile nationale/europene, atat pentru
conducatorii auto, cat si pentru pasagerii scaunelor din fata.
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An 2009 2010 2011 2012 2013
Grad de utilizare a centurilor de siguranta (%)
Drumuri nationale/europene
- Conduc&tori auto 45 47 49 49 49
- Pasageri scaune fata 45 49 48 47 46
Autostrazi
- Conduc&tori auto 76 76 71 81 86
- Pasageri scaune fata 74 80 76 82 85

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

An 2009 2010 2011 2012 2013
Grad de utilizare a c3stilor de protectie pentru motociclisti (%)
Drumuri nationale/europene
- Conducitori moto 93 89 80 80 81
- Pasageri 71 76 68 60 66
Autostrazi
- Conducatori moto - - 86 93 85
- Pasageri - - 88 92 76

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

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

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

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

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

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

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

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

2.3. Problemele majore identificate in cursul studiului efectuat in vederea elaborarii
Master Planului General de Transport al Romaniei, cu privire la infrastructura
rutiera

Tn cadrul studiului efectuat in vederea elaborarii Master Planului General de Transport al
Romaniei, Capitolul 4.3 Analiza problemelor din sectorul de transport rutier — Siguranta,
au fost identificate probleme majore in ceea ce priveste infrastructura de transport rutier,
probleme pe care le enuntdm in continuare:

A) "Este cunoscut faptul ca drumurile cu o banda pe sens sunt cele mai periculoase.
Reteaua de drumuri nationale din Romania este formata, in principal, de drumuri cu o
singurd banda pe sens si are o rata a numdrului de accidente foarte ridicatd comparativ cu
restul tarilor din UE, in special in ceea ce priveste accidentele soldate cu decese.”

B) "Existd o problema semnificativd de sigurantd in ceea ce priveste interactiunea
pietonilor cu reteaua de drumuri nationale. Trebuie acordatd atentie retelei de drumuri
nationale si luatd In considerare masura in care utilizatorii vulnerabili pot fi protejati.
Acest lucru poate varia pentru mediul rural, sate si mediile urbane.”

C) "Siguranta pietonilor este o problema care afecteazd in special asezdrile liniare,
prin care trec multe drumuri nationale din Roménia. Acest lucru indicad o nevoie de
crestere a gradului de separare. In aceste situatii accentul ar trebui si fie pus pe
necesitatea amenajarii zonelor de traversare a drumurilor in conditii de sigurantd pentru
pietoni si pe abordari solide in ceea ce priveste managementul vitezei.”

D) "Activitatile pietonale mai intense sunt inevitabile in mediul urban si rural.
Trebuie redusd expunerea acestor zone la camioanele de mare tonaj, avand in vedere
impactul disproportionat al camioanelor asupra ratelor de accidente pietonale.
Camioanele sunt, de asemenea, o sursd importanta de poluare fonica si scddere a calitatii
aerului, constituind, din nou, un motiv de eliminarea a acestora din zonele locuite ori de
cate ori este posibil.”

E) "Trebuie investigatd masura in care este posibild cresterea gradului de iluminare
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pe reteaua de drumuri nationale, in special In zonele cu activitate pietonald intensa.
Solutiile alternative care utilizeaza materiale reflectorizante pot fi mai potrivite in mediul
rural.”

F) "Numarul actual al spatiilor de parcare in sigurantd pentru camioane este
inadecvat. Exista beneficii legate de siguranta, beneficii comerciale si legislative care pot
fi acumulate prin imbunatatirea acestei situatii.”

G) "Starea actuald a retelei de drumuri este considerata pe plan international ca fiind
de slaba calitate, iar statisticile oficiale arata ca reteaua nationala clasificata ca fiind la o
stare tehnicd bund pentru doar 50% din lungimea sa. Trebuie sd se pund accent pe
imbunatatirea acestui aspect si ar trebui analizat modul in care intreaga retea nationala
serveste scopului sau declarat.”

H) "Timpii mari de parcurs reprezintd utilizarea ineficientd a timpului dar au si un
impact economic negativ semnificativ reducand oportunitatile de calatorie in interes
personal sau de afaceri. Pentru a concura la nivel european, reteaua de drumuri nationale
are nevoie de Tmbundtatirea timpului de calatorie atat in termeni absoluti cat si in ceea ce
priveste fiabilitatea.”

1) "Reteaua nationald curentd are un numar redus de drumuri considerare a fi la
standarde ridicate Tn comparatie cu restul tarilor din UE. Reteaua de drumuri nationale
reprezinta o proportie mai mare in cadrul retelei totale in comparatie cu alte tari din UE:
desi amploarea retelei nationale este mare in comparatie cu alte tari din UE, numarul de
drumuri considerare a fi la standard de ,,autostrada” este mai mic. Este nevoie de atentie
in ambele situatii — atat in cazul proportiei retelei nationale care este prea mare cat si in
cazul autostrazilor care sunt necesare Intrun numar mai mare.”

J) "Lipsa unor timpi de parcurs rezonabili si a unei perspective rezonabile in ceea ce
priveste marea majoritate a retelei nationale, industria de transport nu poate optimiza
livrarile si maximiza potentialul de a contribui la cresterea economica generald.”

K) "Nivelul curent de intretinere pare sd mentind reteaua la un nivel general static, cel
putin in ceea ce priveste proportia de drumuri cu durata de viatd depasitd. Dar este
necesara o crestere semnificativa a investitiilor pentru a aduce Intreaga retea nationala la
un standard acceptabil.”

L) "Majoritatea tarilor din UE au recunoscut importanta furnizarii de informatii
pentru conducdtorii auto, in timp util si eficient. Furnizarea de informatii de bund calitate
privind timpul de caldtorie si rutele alternative poate ajuta in mod semnificativ la
exploatarea optima a retelei de drumuri disponibile.”

De asemenea studiul formuleaza unele propuneri privind cresterea bugetului alocat
intretinerii drumurilor, prin revizuirea sistemului de tarifare a utilizarii retelei de drumuri
nationale si prin imbunatatirea gradului de colectarea a tarifelor de utilizare.
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Capitolul 3 - PRIORITATI, POLITICI, CADRUL JURIDIC
EXISTENT

Prioritatile Strategiei Nationale de Sigurantd Rutiera pentru perioada 2015 - 2020, de
imbunatatire a legislatiel in domeniul rutier, a sigurantei infrastructurii si de reducere
graduald a numarului de victime din accidentele de circulatie, sunt in stransa legaturd cu
obiectivele Guvernului de interoperabilitate si de interconectare a retelei de drumuri din
Romania cu reteaua de drumuri europeand, cu obiectivul de asigurare a coerentei i
continuitatii lucrarilor de infrastructura pe termen lung prin promovarea pactului national
“Autostrazile Romaniei”, cu cel de refacere a retelei de drumuri nationale la un nivel
calitativ european, mai ales in contextul adoptarii Directivei Consiliului si Parlamentului
2008/96/CE privind managementul sigurantei infrastructurii rutiere, transpusa prin Legea
nr. 265/2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutierd,
republicatd, cu prioritatile planurilor integrate de mobilitate urband durabila, care se
elaboreaza la nivelul celor 7 poli de dezvoltare si a municipiului Bucuresti conform
prevederilor Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu
modificarile si completarile ulterioare, cu obiectivele prevazute in Master Planului
General de Transport al Romaniei, precum si cu obiectivul dezvoltarii infrastructurii
feroviare simultan si in concordanta cu cea rutiera, in conformitate cu cerintele europene.

Dreptul la viata, dreptul la libera circulatie si dreptul la securitate sunt drepturi
fundamentale ale omului, conform art. 3 si 13.1. din Carta Organizatiei Natiunilor Unite a
Drepturilor Omului. Aceste drepturi se regasesc in Constitutia Romaniei, statul fiind
obligat sa asigure cetatenilor conditiile optime pentru exercitarea drepturilor lor.

De asemenea, in Constitutia Romaniei sunt garantate, conform art. 34 si 35:
- dreptul la ocrotirea sanatatii — statul fiind obligat sd ia masuri pentru asigurarea
sanatatii publice, pentru organizarea asistentei medicale in caz de accidente si luarea de
masuri de protectie a sandtatii fizice a persoanei si
- dreptul la un mediu Tnconjurator sanatos si echilibrat ecologic.

Din punct de vedere al cadrului institutional, la ora actuald, Romania are legislatie si
institufii care sd acopere aproape intreaga arie a problematicii sigurantei rutiere, si
anume: ministerele si autoritatile publice centrale reprezentate in Consiliului
Interministerial pentru Siguranta Rutiera, Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Roméania S.A. denumitd in continuare CNADNR si autoritatea publica
centrala care 11 coordoneaza activitatea, Autoritatea Rutiera Romana A.R.R., denumiti in
continuare ARR, Regia Autonoma Registrul Auto Roman, denumita in continuare RAR,
Directia Rutiera din cadrul Inspectoratului General al Politiet Romane, denumita in
continuare DR, Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor,
denumita in continuare DRPCIV, precum si Inspectoratul de Stat pentru Controlul in
Transportul Rutier, denumit in continuare ISCTR. Lipsesc insa organismele care si
coordoneze la nivel descentralizat activitatea de siguranta rutiera, precum si o mai buna
comunicare inter-institutionala.

Capitolul 4 - DEFINIREA PROBLEMEI
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Desi Romania a aderat la Uniunea Europeana in 2007 si a preluat obiectivul de reducere
cu 50% a numarului de victime ale accidentelor de circulatie pana in 2010, acest obiectiv
nu a putut fi atins pe fondul cresterii constante a parcului auto, in conditiile unei
infrastructuri rutiere a carei dezvoltare nu se realizeaza in acelasi ritm.

Capitolul 5 - OBIECTIVE

Obiectivul general al prezentei strategii este de reducerea la jumatate a numarului
de decese din accidente rutiere pini in anul 2020 fata de anul 2010, astfel incit in
anul 2020 sa se inregistreze cel mult 1188 de decese, fata de 2377 in 2010.

Obiectivul prezentei strategii este ca Roménia sa devina o tara sigurd din punct de vedere
al traficului rutier pentru cetdtenii ei, pentru investitori si turisti, pentru cei care o
tranziteaza, prin reducerea progresiva, in perioada 2015 - 2020, a numarului victimelor
accidentelor rutiere, pentru a ne putea inscrie in graficul comun stabilit de statele membre
UE, in perspectiva, numarul celor decedati sau raniti grav in sistemul de transport rutier
trebuind sa fie redus cat mai aproape de zero astfel incat nivelul de risc in sistemul de
transport rutier sa fie cel pufin la fel de scazut ca in orice alt sistem al vietii sociale si
economice in conditii normale.

Obiectivele strategice ale acestui document sunt strans legate, pe de-o parte, de obligatiile
pe care Romania le are ca stat membru al Uniunii Europene si care rezultd din
documentele Comisiei Europene, iar, pe de alta parte, de realitatile imediat Tnconjuratoare
si de incidentele sau evenimentele din domeniul sigurantei rutiere.

Raspunzand la invitatia Comisiei Europene, de a intreprinde actiunile necesare pentru
atingerea obiectivului central al strategiei, acela de a reduce numarul persoanelor
decedate in accidente rutiere, au fost prevazute, acolo unde era oportun, propuneri
legislative, si au fost reiterate mijloacele si solutiile legale privind alocarea resurselor
necesare in vederea implementarii unui plan coerent si eficient din punct de vedere al
costurilor pentru punerea in practicd a orientarilor pentru politica de sigurantd rutierda
2011-2020, in special propunandu-se centrarea implementarii pe schimbul de experienta
si cele mai bune practici, pe imbunatatirea colectarii datelor, elaborarea unor programe
sectoriale de siguranta ce decurg din programul valabil pentru perioada pentru care a fost
elaborata strategia, de preluare a legislatiei europene Tn materie de sigurantd rutierd si
elaborarea unor campanii de informare, sensibilizare si asigurare a punerii in aplicare a
masurilor propuse, coordonate la nivel national de C.I.S.R.

5.1. Obiectivele strategice si factorii responsabili

OBIECTIVE INSTITUTII ALTE ISTITUTII
RESPONSABILE RESPONSABILE

MEMBRE C.I.S.R.

I. INTARIRE SI COORDONARE INSTITUTIONALA
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A. Imbunititirea sistemului de management integrat al
actiunilor agentiilor specializate de interventie care
intervin in cazul accidentelor rutiere prin:

a. Serviciul de Telecomunicatii Speciale, denumit in
continuare STS

Autoritatile publice
centrale pentru: afaceri
interne, pentru sandtate,
pentru transport, pentru
societatea

b. coordonarea operationala a interventiilor integrate informationala
c. dezvoltarea bazei materiale

d. dezvoltarea unui sistem integrat de informatii

B. Adoptarea unui Plan National pentru ST1% si a Consiliul de

pozitiei Romaniei in cadrul demersurilor Uniunii
Europene

coordonare pentru STI

II. FACTORUL UMAN iN SIGURANTA RUTIERA

Educatie Rutiera si campanii de sensibilizare si constientizare prin:

a. Reglementarea Planului national de educatie rutiera
compus din:

- Componenta A "in scoald” care se adreseaza copiilor si
tinerilor din invatamantul preuniversitar;

- Componenta B "in media“care se adreseaza prin
intermediul mesajelor media de utilitate publica tuturor
categoriilor de participanti la trafic, mai ales celor mai
vulnerabile dintre acestea,;

- Componenta C "la serviciu” care se adreseaza
persoanelor expuse accidentului rutier in cadrul
desfasurarii activitatii profesionale. Pregatirea in cadrul
acestei componente trebuie efectuatd de catre angajator,
in cadrul procesului de instruire a personalului n
- Componenta D "pe drum” care se adreseaza tuturor
participantilor la trafic si care este pusa in aplicare de
catre administratorul drumului prin intermediul
mesajelor de informare cu privire la folosirea corecta si
adecvata a infrastructurii;

- Componenta E ’“pentru permis” privitoare la
conducerea preventivd care este pusd in aplicare In
cadrul pregatirii pentru obtinerea permisului de
conducere.

Autoritatea publica
centrala pentru educatie
nationala, Consiliul
Interministerial pentru
Sigurantd Rutiera,
autoritatea publica
centrald pentru
transport, autoritatile
publice judetene si
locale, precum si
autoritatea publica
centrald care

coordoneaza activitatea
CNADNR

b. coordonarea programelor nationale de constientizare
si sensibilizare privind siguranta rutierd si de prevenire a
accidentelor rutiere de catre autoritatile publice centrale
pentru transport, pentru afaceri interne si pentru sandtate

Autoritatile publice
centrale pentru
transport, pentru afaceri
interne si pentru
sanatate

2 STI — Sisteme de Transport Inteligente, previzute in Directiva 2010/40/UE privind cadrul pentru implementarea sistemelor de
transport inteligente Tn domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport si in OG nr. 7/2012 privind
implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul transportului rutier i pentru realizarea interfetelor cu alte moduri
de transport, aprobata prin Legea nr. 221/2012.
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c. lansarea / sprijinirea campaniilor de promovare a
transportului public si a celui alternativ - mersul pe jos,
cu bicicleta - de stimulare a folosirii rationale a
autovehiculelor personale si de promovare a car-sharing
- ului (folosirea in comun a autovehiculelor) sau a

Autoritatile publice
centrale pentru: mediu
si schimbari climatice,
pentru sanatate si
pentru educatie

campaniilor initiate de Organizatia Mondiala a nationala
Sanatatii
d. reabilitare si consiliere a conducatorilor de | Autoritatile publice Colegiul

autovehicule cu abateri grave de la normele circulatiei
rutiere, comise in mod repetat

centrale pentru
transport si pentru
sanatate.

Psihologilor din
Romania denumit Tn
continuare COPSI

e) elaborarea Schemelor de deplasare a elevilor in relatia
scoald — casa, pentru unitatile de Tnvatamant prescolar,
primar, gimnazial si liceal

Autoritatile publice
centrale pentru educatie
nationala

Autoritatile
administratiei publice
locale

III. FORMAREA iIN DOMENIUL SIGURANTEI RUTIERE

A. Crearea de Programe universitare, post-universitare si
de formare in domeniul sigurantei rutiere, 1n
conformitate cu legislatia in vigoare si cu standardele
ARACIS, pentru:

a) Auditor de siguranta rutiera

b) Auditor de evaluare de impact asupra sigurantei

rutiere

c) Inspector de siguranta rutiera

d) Managementul traficului rutier

e) Mobilitate urbana

f) Reconstituirea accidentelor

g) Psihologia transporturilor

Autoritatile publice
centrale pentru educatie
nationala si pentru
transport

COPSI, Institutii de
Invatamant Superior
si Centre de
Cercetare publice
sau private,

B. Imbunittirea calititii cercetirii la locul accidentului
si a expertizelor tehnice judiciare prin:

a) imbunatatirea capacitatii de cercetare la locul

accidentului si

b) perfectionarea activitatii de expertiza tehnica judiciara

prin aplicarea metodelor moderne de reconstructie a

parametrilor cinematici si dinamici caracterizanti ai

conflictelor rutiere de catre expertii tehnici judiciari.

Autoritatile publice
centrale pentru afaceri
interne si pentru justitie

Biroul Central de
Expertize Tehnice
Judiciare

C. Imbunatatirea practicii judiciare prin introducerea in
programele de pregatire a magistratilor a unor tematici
generale, necesare unei corecte intelegeri a aspectelor ce
tin de accidentele rutiere si care nu apartin domeniului
juridic.

Autoritatile publice
centrale pentru afaceri
interne si pentru
transport

Institutul National al
Magistraturii,
denumit n
continuare INM

IV. IMBUNATATIREA EVALUARII MEDICALE SI PSIHOLOGICE

A. Imbunititirea evaluarii medicale si psihologice a
candidatilor pentru obtinerea permisului de conducere

Autoritatea pubica
centrala pentru

Autoritatea publica
centrald pentru
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auto

transport

sanatate, COPSI

B. Imbunatatirea evaludrii medicale si psihologice a
persoanelor cu functii care concurd la siguranta
circulatiei

Autoritatea pubica
centrald pentru
transport

Autoritatea publica
centrald pentru
sanatate, COPSI

V. INSTRUIRE S$SI EXAMINARE

A. Imbunitatirea calititii instruirii oferite de scolile de Autoritatea publica COPSI
conducatori auto si de centrele de pregatire centrald pentru
profesionala din transporturile auto transport
B. Perfectionarea legislatiei iIn domeniu Autoritatile publice
centrale pentru afaceri
interne, pentru
transport si pentru
sanatate
C. Imbunititirea calititii examinarii pentru obtinerea Autoritatile publice COPSI

permisului de conducere

centrale pentru afaceri
interne si pentru
sanatate

VI. CONTROLUL RESPECTARII LEGI|I

A. Imbunatitirea legislatiei rutiere

Membrii C.1.S.R.

B. Imbunititirea capacitatii de supraveghere si control a
respectarii legii prin intermediul sistemelor de
supraveghere video

C. Cresterea gradului de fincasare a amenzilor
contraventionale si scaderea costurilor administrative de
procesare a contraventiilor.

Autoritatile publice
centrale pentru afaceri
interne, pentru finante
publice, pentru
transport si pentru
societatea
informationald

Autoritatile
administratiei publice
locale

VII. SIGURANTA INFRASTRUCTURII

A. Dezvoltarea si intrefinerea unei infrastructuri rutiere
sigure cu o componenta speciald dedicata sistemelor de
transport inteligente — STI

Autoritatile publice
centrale pentru
transport, pentru
societatea
informationald, precum
si autoritatea publica
centrala care
coordoneaza activitatea

CNADNR.

Autoritatea publica
centrald pentru




26

dezvoltare regionala si
administratie publica

Autoritatile
administratiei publice
locale

B. Imbunatatirea sigurantei infrastructurii si a
mijloacelor de semnalizare orizontald si verticala

Autoritatile publice
centrale pentru
transport, pentru
dezvoltare regionald si
administratie publica,
precum si autoritatea
publica centrala care
coordoneaza activitatea
CNADNR.

Autoritatile
administratiei publice
regionale, judetene si
locale

C. Controlul imbunatatirii sigurantei drumurilor publice
si sanctionarea administratorilor/executantilor de lucrari
la drumuri pentru nerespectarea prevederilor legale.

Autoritatile publice
centrale pentru
transport si pentru
afaceri interne

Autoritatea publica
centrala pentru
dezvoltare regionala si
administratie publica

Autoritatile publice
judetene si locale

D. Limitarea  vulnerabilitdfii  persoanelor  prin
remodelarea adecvata a spatiilor publice

Autoritatile publice
centrale pentru
transport, pentru
dezvoltare regionala si
administratie publica,
pentru afaceri interne,
precum si autoritatea
publica centrala care
coordoneaza activitatea
CNADNR.

Autoritatile publice
judetene si locale,
autoritatile pentru
transport public
metropolitan

VIII. TRANSPORT SI MOBILITATE
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A. Cresterea sigurantei transportului rutier de marfuri si
a transportului rutier public de persoane prin curse
regulate si local

Autoritatile publice
centrale pentru
transport, pentru
dezvoltare regionala si
administratie publica

si pentru afaceri interne
Autoritatile
administratiei publice
locale

B. Stimularea si promovarea transportului public si a
celui nemotorizat si respectiv descurajarea transportului
motorizat individual, inclusiv prin crearea unei Retele
Nationale de Trasee Cicloturistice.

C. Elaborarea strategiilor de dezvoltarea teritoriala
zonald periurband si metropolitand, pentru municipiile
derang O si 1.

Autoritatile
administratiei publice
locale,

Autoritatile publice
centrale pentru pentru
dezvoltare regionala si
administratie publica

D. Coordonarea actiunilor de implementare a politicilor
europene generale si specifice din domeniul mobilitatii,
la nivel national.

Autoritatile publice
centrale pentru pentru
dezvoltare regionald si
administratie publica si
pentru transport

E. Revizuirea reglementarilor de dezvoltare urbana si a
normelor de construire Th mediul urban de-a lungul
drumurilor de tranzit - europene, nationale, judetene - si
limitarea dezvoltarii liniare a localitatilor existente.

Autoritatile publice
centrale pentru pentru
dezvoltare regionala si
administratie publica si
pentru transport

Autoritatile
administratiei publice
locale

F. Atragerea de fonduri europene, proiectarea, realizarea
si dezvoltarea unei retele de transport metropolitan pe

Autoritatea publica
centrala pentru

calea ferata, corelata cu reteaua de transport urban transport
pentru marile aglomeratii urbane din Romania.
G. Promovarea masurilor alternative pentru prevenirea | Autoritatile publice Autoritatile

congestiilor de trafic (servicii, comer{ si lucrul la
domiciliu prin sisteme de comunicatii electronice ).

centrale pentru
comunicatii si
tehnilogia informatiei
si pentru societatea
informationald

administratiei
publice locale

IX. SIGURANTA VEHICULELOR

A. Cresterea sigurantei rutiere prin imbunatagirea starii
tehnice a parcului de vehicule comerciale

Autoritatea publica
centrald pentru
transport
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B. Introducerea inspectiei tehnice de sigurantd pentru
repunerea in circulatie a vehiculelor implicate in
accidente rutiere.

Autoritatea publica
centrala pentru
transport

C. Efectuarea de expertize tehnice extrajudiciare
vehiculelor implicate Tn accidente rutiere in vederea
identificarii pieselor si lucrarilor necesare restabilirii
parametrilor functionali ai vehiculelor din punct de
vedere al sigurantei rutiere si a protectiei mediului

Autoritatea publica
centrald pentru
transport

X. CERCETARE

Determinarea costului social mediu al unui accident
soldat cu persoane decedate, costului social mediu al
unui accident grav, clasificarea tronsoanelor de drum pe
categorii de siguranta rutiera si clasificarea tronsoanelor
de drum cu o concentratie mare de accidente, conform
prevederilor Legii nr. 265/2008 privind gestionarea
sigurantei circulatiei pe infrastructura rutierd

Autoritatea publica
centrald pentru
transport

5.2.Descrierea obiectivelor :

I. intiirire si Coordonare Institutionali

A. Imbunititirea sistemului de management integrat al serviciilor specializate de
urgenta care intervin in cazul accidentelor rutiere

In Concluziile Consiliului Uniunii Europene privind siguranta rutierd este subliniat faptul
ca exista nevoia stringentd de a se acorda o atentie deosebitd reducerii numarului de
persoane ranite in urma accidentelor rutiere, pentru conformitate cu Declaratia de la
Moscova din 20 noiembrie 2009 si a Rezolutiei Adunarii Generale a ONU din 2 martie
2010.

De asemenea, Consiliul Uniunii Europene sprijind elaborarea unei definitii comune a
termenului persoane ranite si este de acord cu obiectivul principal privind siguranta
rutierd, de reducere a vatamarilor corporale, si sustine elaborarea unei strategii de
imbunatatire a interventiilor de urgenta in cazuri de accidente si de reducere a vatamarilor
corporale, precum si de reabilitare prin intermediul serviciilor post traumatice.

Si pentru Romania realizarea managementului integrat al serviciilor si resurselor este de
importantd maxima pentru micsorarea timpilor de interventie in caz de urgenta si pentru
sporirea calitafii intervenfiei, insa integrarea operationald presupune reformarea
serviciilor specializate de interventie.

a. Serviciul de Telecomunicatii Speciale

Romania a implementat, prin Directia pentru Apel Unic de Urgenta din cadrul Serviciului
de Telecomunicatii Speciale (STS), Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta,
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denumit in continuare SNUAU, o platforma unicd de comunicatii si IT care asigura la
nivel national accesul populatiei la numarul unic european de urgentd 112 si care pune la
dispozitia agentiilor specializate de interventie, un mediu comun de operare permisiv
utilizarii cu mai multa eficienta a resurselor materiale si umane in solutionarea urgentelor,
asigurarii cooperarii intre agentiile specializate de interventie, constituind astfel, un
instrument util al actului managerial in rezolvarea situatiilor de urgenta.

Pentru furnizarea serviciului de urgenla 112, SNUAU este compus din Centrele unice
pentru apeluri de urgenta aflate in coordonarea STS si din Dispeceratele de urgenta /
Dispeceratele integrate de urgentd aflate in coordonarea agentiilor specializate de
interventie definite prin ,,structurile autoritatilor administratiei publice, care au rolul de
interventie imediatd pentru solutionarea urgentelor iIn domeniul ambulantei, Serviciilor
Mobile de Urgentd, Reanimare si Descarcerare (S.M.U.R.D), politiei, jandarmeriei,
serviciilor publice profesioniste si voluntare pentru situatii de urgentd, inclusiv
S.M.U.R.D., contra-terorismului, precum si alte structuri stabilite prin hotarare a
Guvernului”, organizate la nivel de resedintd de judet, la nivelul municipiului Bucuresti si
la nivelul municipiilor si oraselor sau acolo unde este necesar.

Tn conformitate cu ETSI®, SNUAU realizeaza doua structuri functionale:

a) o structurd integratd distribuita, n care centrul unic pentru apeluri de urgenta transfera
apelurile de urgentd si datele asociate la dispeceratele de urgentd ale agentiilor
specializate de interventie, situate in sedii diferite, proprii agentiilor;

b) o structura integratd centralizatd, In care centrul unic pentru apeluri de urgenta si
dispeceratele de urgenta ale agetiilor specializate de interventie sunt realizate fizic in
acelasi sediu, sub forma unui dispecerat integrat de urgenta.

Centrele pentru apel unic de urgenta au autonomie functionala la nivel de judet si pot
raspunde particularitdtilor locale, responsabilitatea interventiei fiind in sarcina agentiilor
functionare, este capabil sa raspunda oricarui mod de organizare si reglementare pentru
interventie al acestor agentii.

In prezent, in mai multe judete a fost realizati colocarea dispeceratelor de urgenti ale
serviciilor de ambulanta cu dispeceratele de urgenta ale Inspectoratului pentru Situatii de
Urgenta — S.M.U.R.D. obtinandu-se astfel o coordonare unitard, integratd, la nivelul
actului medical si implicit o utilizare eficientd a resurselor, fapt ce va determima
extinderea modului de operare. Totodata, prin demersurile initiate de catre autoritatea
publica centrald pentru afaceri interne si unele administratii locale vor fi realizate spatii
tehnice care sd permitd functionarea dispeceratelor de urgentd in aceeasi locatie
(colocate), credndu-se astfel conditiile extinderii modului de operare in cadrul unor
dispecerate integrate de urgenta.

In concluzie, demersurile imediate vizeazi atat asigurarea functionalitatii intr-un spatiu
comun prin realizarea colocarii dispeceratelor de urgentd cat si in mod integrat, prin
unificarea dispecerizarii resurselor pe domenii de interventie (medical, ordine publica
s.a.). Intr-o altd perspectiva, printr-o restructurare la nivelul agentiilor specializate de

8 ETSI — Institutul European de Standarde in Telecomunicatii
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interventie, poate fi realizata o integrare la nivelul rolurilor existente in sistem astfel incat
oricare dispecer sa poatd dispune de orice categorie sau categorii de resurse potrivite a fi
alocate urgentei semnalate.

b. Coordonarea operationala a interventiilor integrate

Platforma oferita de SNUAU asigura premisa interoperabilitafii si cooperarii serviciilor
de urgenta dar lipsa exercitiului comun de cooperare impune crearea unei proceduri si a
unui management integrat al interventiei. La ora actuald existd acte normative care
reglementeaza interventiile integrate, ex. SMURD - Pompieri, sau care la nivelul
autoritatilor publice centrale pentru afaceri interne si pentru sdnatate reglementeaza
interventia prin folosirea elicopterului, numeroase protocoale de colaborare si
metodologii de cooperare inter-institutionala.

Este nevoie de reglementdri care sa asigure managementul unitar al interventiei
serviciilor specializate si resurselor folosite de acestea in cazul accidentelor rutiere. In
acest sens, perfectionarea cadrului de reglementare este facilitatd de existenta Comitetului
National de Coordonare a activitatiit SNUAU, infiintat in baza Ordonantei de Urgenta a
Guvernului nr. 34/2008, Comitet care functioneaza sub autoritatea Guvernului si care are

egeiw, e

centrale pentru afaceri interne si pentru sanatate.

Este necesar ca toate institutiile cu competente de interventie in cazuri de urgentd sa
construiasca scheme de interventie mult mai clare, delimitate conform atributiilor
specifice acestor autoritati, care sa specifice protocolul interventiilor integrate, sa unifice
standardele de formare si sa coreleze procedurile de interventie ale tuturor acestor
institutii pentru a asigura interventii rapide, coerente si de cea mai buna calitate. Se
impune stabilirea obligativitdtii de a participa la stagii de formare si la exercitii de
simulare practicdi comune ale personalului cu atributii Tn domeniu din institutiile
mentionate.

c. Dezvoltarea bazei materiale

Este necesara achizitia de noi elicoptere, autospeciale de descarcerare, echipament
medical, echipament de telecomunicatii pentru asigurarea unei legaturi permanente intre
echipele de prim ajutor sau ambulante si unitdtile de primiri urgente ale spitalelor,
echipament de telecomunicatii (terminale radio, receptoare si controlere GPS) si
asigurarea de canale radio pentru cooperarea serviciilor de interventie, reabilitarea tehnica
a actualelor echipaje integrate, achizitionarea de autospeciale de politie dotate cu
echipamente pentru semnalizarea si cercetarea locului producerii accidentelor rutiere,
Crearea unor noi baze aeriene de salvare prin colaborare intre spitale si Inspectoratul
General de Aviatie al autoritatii publice centrale pentru afaceri interne dupd modelul
SMURD.

d. Dezvoltarea unui sistem integrat de informatii
Pentru coerenta si eficacitatea actiunilor din domeniile prevenirii accidentelor, a

interventiei la accidente, a asistarii post accident dar si din sfera actiunilor juridice
declansate ca urmare a accidentelor rutiere, este necesard crearea unui sistem integrat de
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informatii legate de accidente, inclusiv prin crearea unor registre cu date de la unitatile de
primiri urgente.

De asemenea trebuie avutd in vedere cooperarea internationald in scopul aplicarii
sanctiunilor la regimul circulatiei rutiere, prin schimbul de informatii despre abateri,
autorii acestora si detindtorii vehiculelor, intre autorititile competente in domeniu din
celelate state membre ale Uniunii Europene.

e. Adoptarea sistemului MAIS

In vederea stabilirii in viitor a unor tinte numerice privitoare la reducerea numarului de
raniti grav din accidentele rutiere, nu doar privitoare la reducerea numarului de decese,
este necesar ca in concordantd cu celelalte state membre ale Uniunii Europene sd fie
adoptat sistemul MAIS — Scala Maximum Abreviatd a Leziunilor. Acest sistem va
permite contorizarea unitard a numdrului de raniti grav de cétre unitdtile medicale de
primire a urgentelor.

B. Adoptarea unui Plan National STI si a pozitiei Romaniei in cadrul demersurilor
Uniunii Europene

Consiliul Uniunii Europene, in Concluziile sale privind siguranta rutierd, subliniaza
faptul ca dezvoltarea In continuare a sistemelor de transport inteligente va contribui in
mod semnificativ nu doar la instituirea unui sistem de transport durabil si eficient pe
termen lung, ci si la siguranta rutiera si salutd Planul de actiuni STI propus de Comisia
Europeana precum si elaborarea de catre aceasta a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 7 iulie 2010 privind cadrul pentru implementarea sistemelor
de transport inteligente in domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte
moduri de transport, si incurajeaza statele membre sa acorde un inalt grad de prioritate
implementarii STL

Analizénd situatia existenta in Romania dar si in perspectiva implementarii deciziilor
europene, este necesar ca Consiliul de coordonare pentru STI, infiintat prin Ordonanta
Guvernului nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente n
domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport,
aprobata prin Legea nr. 221/2012 sa formuleze un punct de vedere pluridisciplinar, din
perspectiva sigurantei rutiere, asupra documentelor aflate pe agenda Comisiei Europene.
Acest consiliu va colabora la elaborarea unui plan national de actiuni STI si va contribui
conform atributiilor la elaborarea de catre autoritatea publica centrald pentru transport, in
baza HG nr. 835/2011, a raportului centralizat privind activitatile si proiectele nationale
cu privire la domeniile prioritare prevazute l1a art. 2 din Directiva 2010/40/UE, denumita
in continuare Directiva STI si a caror sferd de aplicare este mentionatd in anexa I la
Directiva STI.

Planul national de actiuni STI va fi elaborat in conformitate cu domeniile prioritare
precizate de Directiva 2010/40/UE si de OG nr. 7/2012, aprobatd prin Legea nr.
221/2012, respectiv:
I.  Domeniul prioritar I: Utilizarea optima a datelor rutiere, din trafic si de célatorie;
Il.  Domeniul prioritar II: Continuitatea serviciilor STI de management al traficului si
al marfurilor;
1. Domeniul prioritar III: Aplicatiile STI pentru siguranta si securitatea rutiera;



32

IV.  Domeniul prioritar IV: Asigurarea legaturii vehiculului cu infrastructura de
transport.

Il. Factorul Uman in Siguranta Rutiera

A. Educatie rutiera si campanii de sensibilizare si constientizare

Strategia Nationald de Sigurantd Rutiera plaseaza in centrul atentiei sale, dupa modelul
european, participantul la trafic, care este considerat principala veriga in lantul realizarii
sigurantei rutiere. Din acest document rezulta faptul cd eficacitatea tuturor componentelor
politicii de siguranta rutiera depinde in cele din urma de comportamentul participantilor
la trafic. Din acest motiv considerdm ca este important sa se acorde prioritate educatiei si
formarii continue, un accent deosebit punandu-se pe formarea copiilor, tinerilor si a
conducdtorilor auto incepatori.

a. Reglementarea Planului national de educatie rutiera

Eforturile statelor europene in domeniul educatiei rutiere se axeaza pe ideea unei educatii
continue de-a lungul intregii vieti, nivelurile succesive de formare a abilitatilor si
competentelor rutiere fiind integrate in cadrul unei strategii coerente de educatie rutiera.

Educatia incepe din perioada prescolard, continud cu ciclurile primar, gimnazial si liceal,
si ulterior se realizeaza prin campanii de informare si educare a tuturor categoriilor de
varsti. In acest sens, este necesard elaborarea si implementarea Planului national de
educatie rutiera, care sa cuprindd urmatoarele componente:

a) Componenta A "in scoala” care se adreseazd copiilor si tinerilor din
invatamantul preuniversitar si care se desfasoara in cadrul gradinitelor, scolilor si
liceelor;

b) Componenta B "in media"care se adreseaza prin intermediul mesajelor media
de utilitate publica tuturor categoriilor de participanti la trafic, mai ales celor mai
vulnerabile dintre acestea (copii, tineri 18-25 ani, varstnici, pietoni, biciclisti, mopedisti si
motociclisti). Componenta B reprezinta planul de asigurare a permanentei campaniilor de
comunicare si sensibilizare a publicului, cu ajutorul mass-mediei;

c) Componenta C "la serviciu” care se adreseaza persoanelor expuse riscului de
accident rutier in cadrul desfasurarii activitatii profesionale. Pregatirea in cadrul acestei
componente trebuie efectuata de catre angajator, in cadrul procesului de instruire a
personalului in domeniul securitatii si sanatatii in munca. Introducerea acestei
componente are in vedere faptul ca pentru persoanele expuse traficului rutier n timpul
indeplinirii Tndatoririlor de serviciu, accidentul rutier poate fi considerat accident de
munca cu toate implicatiile legale, sociale si materiale asociate;

d) Componenta D "pe drum” care se adreseaza tuturor participantilor la trafic si
care este pusa in aplicare de catre administratorul drumului prin intermediul mesajelor de
informare cu privire la folosirea corecta si adecvata a infrastructurii (vezi modul aleatoriu
in care se circula pe DN2);

e) Componenta E "pentru permis” privitoare la conducerea preventiva care este
pusa 1n aplicare in cadrul pregatirii pentru obtinerea permisului de conducere.
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b. Coordonarea programelor nationale de constientizare si sensibilizare privind
siguranta rutiera si de prevenire a accidentelor rutiere de catre autoritatile publice
centrale pentru transport, pentru afaceri interne si pentru sinatate

Alaturi de construirea unei infrastructuri rutiere sigure, este importantd prevenirea
accidentelor rutiere prin educatia tuturor celor implicati in trafic, indiferent de varsta sau
profesie, in acest scop fiind necesara intensificarea si profesionalizarea comunicarii §i
informarii privind siguranta rutierd, printr-o mai mare implicare logistica si materiala.

Autoritatile publice centrale pentru transport, pentru afaceri interne si pentru sanatate
trebuie sa coordoneze campaniile nationale dedicate sigurantei rutiere, in care sa se
implice toti membrii C.I.S.R., si sd gestioneze activitatea de comunicare in domeniul
sigurantei rutiere adresatd autoritatilor si factorilor de decizie politica.

Tn acest sens, in trimestrul al 1V-lea al fiecarui an, D.P.1.S.R. adopta planul de asigurare a
permanentei campaniilor de comunicare si sensibilizare a publicului, cu ajutorul mass-
mediei, pentru anul urmator.

Alaturi de institutiile publice, pot fi invitate sd participe ca parteneri, in cadrul
campaniilor, organizatiile non-guvernamentale si companiile private care sunt active si au
responsabilitati sociale asumate in domeniul sigurantei rutiere.

C. Lansarea/Sprijinirea campaniilor de promovare a transportului public si a celui
alternativ-mersul pe jos, cu bicicleta - de stimulare a folosirii rationale a
autovehiculelor personale si de promovare a Car-Sharing-ului (Folosirea in comun a
autovehiculelor) sau a campaniilor initiate de Organizatia Mondiala a Sanatatii

Comitetul European pentru Mediu si Sanatate, initiativd a Organizatiei Mondiale a
urban, prin promovarea transportului public si a mobilitatii nemotorizate, mersul pe jos
sau mersul cu bicicleta, cu accent pe crearea unei directii de dezvoltare a societatii, mai
sigure pentru generatiile urmdtoare. In eforturile de promovare sunt implicate, ca
parteneri, mai multe institutii ale administratiei centrale si cele ale administratiei publice
locale.

Din punct de vedere al sanatatii, Comitetul European pentru Mediu si Sanatate a atras
atentia asupra faptului ca promovarea mersului pe jos sau a folosirii bicicletei trebuie
facuta in conditiile cresterii incidentei afectiunilor datorate sedentarismului, cum ar fi:
obezitatea, diabetul, bolile cardio-vasculare, atat in randul adultilor, cat si, intr-un mod
surprinzator, la varste fragede. De asemenea, prin incurajarea mersului pe jos si pe
bicicletd, de la varste fragede se poate obtine o bazd mai larga de selectie pentru sportul
de performanta.

Organizatia Natiunilor Unite - ONU a desemnat Organizatia Mondiald a Sanatatii ca si
coordonator al activitatilor de sigurantd rutierd la nivel international. In acest context,
implicarea activd a autoritafilor roméane din domeniul sanatatii ar fi benefica pentru
coordonarea, la nivel national, a evenimentelor internationale la care participd si
Romaénia.
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Entitatile interesate in organizarea campaniilor de promovare a transportului alternativ,
respectiv. mersul pe jos si cu bicicleta, si care pot fi autoritati locale, autoritati
metropolitane, institutii cu atributii In domeniul sanatatii sau in domeniul mobilitatii,
administratori de infrastructurd, vor desfasura respectivele campanii cu sprijinul tehnic si
avizarea autoritatii publice centrale pentru sanatate, conform legislatiei in vigoare.

d. Reabilitare si consiliere a conducatorilor de autovehicule cu abateri grave de la
normele circulatiei rutiere, comise in mod repetat

Promovarea initiativelor legislative pentru introducerea programelor de conducere
preventiva si de consiliere psihologica in cazul conducitorilor de autovehicule cu
abateri grave de la normele circulatiei rutiere, comise in mod repetat

Se va crea cadrul legal pentru initierea si finantarea unor programe complexe de
reabilitare pentru soferii cu abateri repetate, cu permis suspendat sau anulat. Aceste
programe vor fi voluntare sau obligatorii si se vor baza pe faptul ca incalcarile repetate
ale legislatiei rutiere nu sunt cauzate atdt de necunoasterea regulilor, cat de atitudinile
conducatorilor auto. Acestea pot fi corectate mai ales prin consiliere psihologica si
programe de conducere preventiva si de schimbare a comportamentelor celor care incalca
prevederile legale. In cazul conducatorilor auto care conduc sub influenta bauturilor
alcoolice sau a substantelor psihotrope, de asemenea, se pot avea in vedere actiuni de
asistare de tipul ,,brief interventions”, efectuate de personal specializat.

e) Elaborarea Schemelor de deplasare a elevilor in relatia scoala — casa, pentru
unititile de invatamant prescolar, primar, gimnazial si liceal

In conditiile in care deplasarea elevilor in relatia scoald — casd si cea asociatd timpului
liber este parte integranta din viata tuturor elevilor, in cuantum de cel putin 2 ore de
deplasare / zi, este important ca deplasarea elevilor si siguranta rutiera sa fie gandite ca
facand parte integrantd din nsusi sistemul scolar, la nivelul unitdtilor de Tnvatamant
urmand sa fie elaborate Scheme de deplasare a elevilor in relatia scoald — casa proprii $i
Programe Aplicative de Sigurantd Rutierd asociate acestor scheme, cu asistenta din partea
autoritatilor administratiei publice locale responsabile cu planificarea in domeniul
mobilitatii urbane.

Formarea cadrelor didactice se va realiza prin intermediul proiectelor parteneriale initiate
de institutii guvernamentale sau non-guvernamentale specializate in domeniul sigurantei
rutiere. In acest context poate fi avuti in vedere elaborarea de materiale educationale
moderne cum ar fi: soft-uri educationale, suporturi de curs interactive, materiale
multimedia, etc.

Schemele de deplasare a elevilor 1n relatia scoald — casa si Programele Aplicative constau
in analizarea deplasarii cu mijloacele de transport si a rutelor utilizate, analizarea
riscurilor asociate deplasarilor rutiere, precum si elaborarea de solutii pentru
minimalizarea acestor riscuri pentru deplasarea elevilor. Toate aceste activitati trebuie
promovate si sunt menite sd antreneze atat elevii, parintii, personalul didactic si
conducerile scolilor, cat si reprezentantii autoritatilor administratiei publice locale si
centrale reprezentate In teritoriu, in directia credrii unui spatiu rutier sigur in zonele
traseelor nspre si dinspre scoala.
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Aceste nuclee de sigurantd rutiera pot deveni in final premisele unui spatiu rutier sigur
extins in toate zonele de deplasare sau rezidentd ale persoanelor implicate. Trebuie
congtientizat ca obiceiurile de deplasare din copilarie devin modele pentru viata adulta si
este important sa nu existe generatii de copii si tineri care considera ca doar deplasarea
motorizata individuala este cea acceptabila.

Este important ca prevenirea accidentelor rutiere sa se faca prin intensificarea activitatilor
educative de tip non-formal si prin intermediul campaniilor de informare si comunicare
de sigurantd rutiera care se pot desfasura cu sprijinul inspectoratelor scolare judetene /
Inspectoratului Scolar al Municipiului Bucuresti, in toate ciclurile educationale pre-
universitare. In aceste campanii pot fi atrase si companiile private care editeaza
manualele scolare, prin introducerea unor elemente care pot oferi informatii despre
siguranta rutierd, cu respectarea, in acelasi timp, a prevederilor legale referitoare la
planurile cadru, a programelor si a manualelor scolare. De asemenea, pot fi avute in
vedere si companiile care editeazd materiale didactice auxiliare care au ca scop
informarea, constientizare si sensibilizare pe tema sigurantei rutiere.

I11. Formarea in Domeniul Sigurantei Rutiere

A. Crearea de programe universitare, post-universitare si de formare in domeniul
sigurantei rutiere, in conformitate cu legislatia in vigoare si cu standardele ARACIS

Pentru Imbunatatirea expertizei In domeniul sigurantei rutiere, este necesard promovarea
programelor de studii, de formare initiala si continud in domeniul sigurantei rutiere.
Printre formadrile initiale sau post universitare pot fi mentionate programele pentru
inginerii de trafic, aceste programe urmand a fi introduse de cétre universitdfi, in
parteneriat cu institutii care pot oferi specialisti din aceasta zond de activitate si impreuna
cu institutii care pot utiliza ulterior capacitatea de expertizd nou creata. Printre
programele de formare continua care pot fi avute in vedere sunt cele pentru auditorii de
siguranta rutiera si pentru expertii tehnici judiciari.

In cadrul programelor universitare de pregitire a studentilor, pot fi integrate module de
expertiza tehnicd a accidentelor, legislatia privind circulatia pe drumurile publice si
legislatie specifica din domeniul transportului rutier.

Finantarea proiectelor institutiilor de invatamant superior si ale celor din subordinea
autoritatii publice centrale pentru educatie nationala se va face din veniturile proprii sau
externe, dupa caz.

B. imbunititirea calititii cercetiirii la locul accidentului si a expertizelor tehnice
judiciare prin:

a) Imbunititirea capacitatii de cercetare la locul accidentului. Tn prezent, cercetarea la
locul accidentului, in cazul accidentelor soldate cu vatamari corporale este o obligatie ce
revine organelor de politie, ce presupune prelevarea si consemnarea tuturor urmelor si a
mijloacelor materiale de proba, conditie imperios necesara pentru stabilirea ulterioara a
vinovatiei persoanelor care au generat starea de pericol care a condus la producerea
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accidentelor. Ca orice activitate, si aceasta poate fi supusda perfectionarii in sensul
cresterii calitdtii actelor procedurale.

b) De asemenea, se impune perfectionarea activitatii de expertiza tehnica judiciara prin
aplicarea metodelor moderne de reconstructic a parametrilor cinematici si dinamici
caracterizanti ai conflictelor rutiere de catre expertii tehnici judiciari.

C. Imbunitatirea practicii judiciare prin introducerea in programele de pregitire a
magistratilor a unor tematici generale, necesare unei corecte intelegeri a aspectelor
ce tin de accidentele rutiere si care nu apartin domeniului juridic.

Se impune identificarea cailor de formare a magistratilor care solutioneazd dosare
referitoare la accidentele rutiere, necesare pentru Tmbunatatirea actului de justitie in
aceste cauze.

fmbunititirea Evaluirii Medicale si Psihologice

A. imbunﬁtz‘ttirea evaludrii medicale si psihologice a candidatilor pentru obtinerea
permisului de conducere auto
Evaluarea medicala si psihologica a candidatilor va urmari:

a) stabilirea profilului psihologic al candidatului de catre o persoana autorizata.
Rezultatul evaludrii va putea conditiona accesul la scolarizare al candidatilor
care prezintd riscuri comportamentale majore pentru propria persoana sau
pentru ceilalti participanti la trafic si va sta la baza consilierii candidatului si /
sau a formarii personalizate in cadrul scolilor de soferi. Concluziile evaluarii
vor insoti dosarul candidatului la examinarea in vederea obtinerii permisului
auto;

b) realizarea unor evidente integrate din punct de vedere medical pentru functiile
care concurd la siguranta rutierd, care sa poatd fi accesate de toti actorii
implicati (medicul de familie, medicii specialisti din Comisia de Siguranta a
Circulatiei, etc.).

De asemenea, va fi analizatd i promovatd posibilitatea introducerii programelor de
conducere preventiva, de consiliere/reabilitare psihologica pentru soferii care incalca
prevederile legale privitoare la viteza si la conducerea sub influenta bauturilor alcoolice,
programe de consiliere-reeducare post-eveniment de circulatie, precum = si
responsabilizarea prin lege a celor implicati in eliberarea avizelor medicale si
psihologice.

B. imbunititirea evaluiirii medicale si psihologice a persoanelor cu functii care
concura la siguranta circulatiei
Privitor la evaluarea medicala si psihologica a persoanelor cu functii care concura la
siguranta circulatiei, urmatoarele aspecte vor fi avute in vedere In permanenta:
a) eficientizarea baremelor aplicabile diferitelor categorii de persoane cu functii care
concurd la siguranta circulatiei, cu respectarea principiului proportionalitatii,
b) imbunatatirea securitatii si a controlului sistemului national de evaluare medicala
si psihologica a persoanelor cu functii care concurd la siguranta circulatiei, in
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mod fraudulos si

C) constientizarea si intarirea rolului de indrumatori/coordonatori regionali pentru
activitatea specificd, pe care prestatorii de servicii medicale si psihologice il pot
avea.

V. Instruire si Examinare

A. imbunétﬁtirea calitatii instruirii oferite de scolile de soferi si centrele de pregitire
profesionala din domeniul transportului rutier

Examinarea candidatilor la obtinerea permisului de conducere este un factor important
care contribuie la siguranta rutierd, reprezentdnd evaluarea cunostintelor acumulate, a
abilitatilor si atitudinilor formate in procesul de pregatire teoretica si instruire practica a
conducatorilor auto.

Siguranta rutierd depinde, insa, in primul rand, de modul in care se efectueaza pregatirea
viitorilor conducitori auto in cadrul scolilor de profil. In acest context, un element
important 1l reprezintd cresterea calitatii pregatirii teoretice (prin introducerea
suplimentara a altor module) si instruirii practice oferite de scolile de conducatori auto
(cresterea numarului de ore de conducere in traseu si in poligon).

Un accent mult mai mare trebuie pus pe pregatirea instructorilor, care trebuie sd fie
capabili sd pregateascd viitorii conducatori de autovehicule in spiritul principiilor
moderne de tehnicd a conducerii §i tacticii in trafic, precum si in spiritul conducerii
preventive, disciplind care trebuie sa devina, explicit, parte a pregatirii viitorilor
conducatori de autovehicule.

In acest context, sarcina principala a autorititii publice centrale pentru transport rimane
aceea de a aplica si controla corespunzator procesele de pregatire si autorizare si de
monitorizare a acestora in vederea imbunatatirii continue a cadrului legislativ.

Pentru formarea abilitatilor de conducere a vehiculelor, care sa aiba loc ulterior obtinerii
permisului de conducere, este posibila crearea conditiilor pentru aparitia de centre
moderne de formare si testare pentru conducere sigura care sa cuprindd poligoane unde sa
se poata desfasura probe de control al derapajului, al acvaplanarii, de franare in curba, si
simularea impactului, rasturnarii, a reactiei si simularea traficului.

Aceste centre de pilotaj vor oferi accesul la cursuri voluntare pentru invatarea practica, cu
ajutorul instructorilor profesionisti, a principiilor unei conduceri responsabile in conditii
de carosabil umed, acoperit cu zdpada, in cazul derapajului, curbelor, etc.

Imbunatatirea legislatiei din domeniu va avea in vedere completarea cadrului legal,
inclusiv cu prevederi care sa faca posibila aplicarea obiectivelor prevazute in
Comunicarea Comisiei Europene catre Parlamentul European, catre Consiliu, catre
Comitetul Economic si Social si catre Comitetul Regiunilor, din 20 1ulie 2010, intitulata
,Catre o zond europeana de sigurantd rutiera: orientarile politicii de siguranta rutierd in
2011 —2020:
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a) acordarea unei atentii sporite instruirii continue a detinatorilor de permis de conducere
care nu sunt atestati profesional in transportul rutier, persoane cu dizabilitati sau persoane
in varstd. Masurile posibile in acest sens vor tine cont de dreptul de a se deplasa al
acestora, precum si de adoptarea unor solutii alternative;

b) reducerea duratei de valabilitate administrativa a permisului incepand cu o anumita
varsta.

B. Perfectionarea legislatiei din domeniu

Este necesara completarea legislatiei cu norme care sa faca posibila, acolo unde evolutia
fenomenului rutier o impune, aplicarea obiectivelor prevazute in Comunicarea Comisieli
Europene cétre Parlamentul European, catre Consiliu, catre Comitetul Economic si Social
si catre Comitetul Regiunilor, din 20 iulie 2010, intitulatd “Cétre o zond europeand de
siguranta rutiera : orientarile politicii de siguranta rutiera 2011-2020”, precum:

a) introducerea de norme privind imbunatatirea continua a abilitatilor detinatorilor de
permise de conducere care nu sunt atestati profesional pentru transporturile rutiere, a
persoanelor cu dizabilitéti si a persoanelor 1n varsta;

b) reducerea perioadelor de efectuare a verificarii medicale a conducatorilor auto
incepand cu o anumitd varstd, in conformitate cu normele stabilite de Ministerul
Séanatatii,

C) eliberarea unui duplicat al permisului de conducere avand aceeasi valabilitate
administrativd cu documentul inlocuit, in cazul pierderii, furtului ori al deteriorarii
permisului de conducere;

d) obligativitatea absolvirii invatamantului minim obligatoriu pentru obtinerea permisului
de conducere.

C. imbunititirea calititii examinirii pentru obtinerea permisului de conducere

a) Adaptarea permanenta a ceritelor privind cunostintele teoretice si abilitatile practice in
conducerea autovehiculului la sistemul de criterii bazat pe evaluarea cuantificata si
comportamentald legatad de conducerea preventiva, evaluarea riscurilor, siguranta rutiera,
primul ajutor, eficienta energetica si conducerea ecologica.

b) Inregistrarea modului de desfasurare a probei practice a examenului pentru obtinerea

permisului de conducere prin intermediul mijloacelor tehnice montate Tn habitaclul
autovehiculului.

VI. Impunerea Legii
A. imbunﬁtétirea legislatiei rutiere

Controalele si sanctiunile pentru incalcarile normelor de circulatie sunt unele dintre cele
mai eficiente mijloace de reducere a numarului de victime si accidente care au loc pe
drumuri, Tn special prin efectul descurajator pe care acestea le au. In acest context, trebuie
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intarita punerea in aplicare a normelor rutiere, fapt care ar conduce la cresterea gradului
de siguranta a circulatiei.

Astfel, trebuie asigurata o legislatie rutiera flexibild, care sa fie actualizata oricand este
nevoie, in functie de evolutiile Inregistrate in domeniul sigurantei rutiere sau de
modificarile legislatiei europene in domeniu.

Pentru Tmbunatatirea legislatiei principalul instrument la dispozitia autoritatilor este
cercetarea impactului legislatiei existente asupra sigurantei rutiere, cercetarea comparata
a legislatiei europene din domeniu, a metodelor de comunicare §i impunere a acesteia,
precum si schimbul de informatii interguvernamental cu state membre UE cu performante
notabile Tn domeniu.

Pentru stoparea agresivitatii rutiere, este necesara completarea legislatiei rutiere, cel putin
cu urmatoarele aspecte:

1) interzicerea folosirii dispozitivelor de detectare a aparatelor radar,

2) crearea premiselor pentru introducerea unor prevederi legislative privind utilizarea
unor dispozitive care sa nu permitd pornirea motorului, daca sunt depistate urme de
alcool n aerul expirat, dispozitive denumite ,,alcolock™;

3) cresterea gradului de intransigenta a legii in ceea ce priveste conducerea vehiculelor
care circuld cu vitezad mai mare decat viteza legala, prin cresterea graduala, in functie de
cuantumul vitezei, a duratei de suspendare a permisului i a cuantumului amenzii;

4) crearea cadrului care sd permita participarea la programe de reabilitare
comportamentald / consiliere psihologica, la cursuri de conducere defensiva /preventiva
sau efectuarea n spitale a unui stagiu de asistare a victimelor accidentelor rutiere.

B. imbunititirea capacititii de supraveghere si impunere a legii prin intermediul
sistemelor de supraveghere video

In 6 aprilie 2004, Comisia Europeani a formulat Recomandarea nr. 345, care se referi la
intensificarea supravegherii circulatiei rutiere pentru combaterea principalului factor de
crestere a mortalitdfii in cazul accidentelor rutiere, si anume viteza excesiva. Axarea
strategiilor guvernamentale de imbunatatire a sigurantei rutiere pe aspectul imbunatatirii
incasdrii amenzilor contraventionale std la baza strategiei de transport a Comisiei
Europene, principiul fiind acela ca gradul de incasare a amenzilor rutiere este invers
proportional cu numarul accidentelor rutiere.

Pentru ca parcul auto si mobilitatea acestuia la nivelul statelor UE este intr-o crestere
rapidd care nu poate fi egalatd de cresterea numarului de agenti de politie, solutia
mentinerii unui grad ridicat de sigurantd rutierd este reprezentatd de dezvoltarea si
extinderea sistemelor de supraveghere video a traficului.

Pentru eficientizarea actiunilor de supraveghere, este nevoie in primul rand de extinderea
sistemelor de supraveghere automata, atat pe drumurile nationale, cat si pe celelalte
drumuri publice. Sistemele de supraveghere video a traficului sunt importante si din alte

4 http://www.alcolockgb.com/
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puncte de vedere. Acestea furnizeaza date care pot fi folosite si de Inspectoratul de Stat
pentru Controlul Tn Transportul Rutier, denumit in continuare ISCTR, pentru verificarea
legalitatii aspectelor legate de transporturi, greutate, autorizatie de folosire a
infrastructurii, plata rovinietei sau aspecte legate de vehicul.

Reglementarile privind regimul juridic al contraventiilor prevad ca incasarile din amenzi
aplicate pentru contraventiile la regimul circulatiei pe drumurile publice se fac venit
integral la bugetele administratiilor publice locale. Din acest motiv, Tn Romania,
sistemele de supraveghere video a traficului rutier nu au avut nici o perspectiva de
dezvoltare, in contextul in care nu a existat o posibilitate de autofinantare. De exemplu,
Sistemul de Supraveghere Video a Traficului Rutier pe DN1 nu poate fi dezvoltat intrucat
nu exista legal posibilitatea finantarii acestuia din amenzi.

Este deci necesara gasirea solutiilor de finantare pentru instalarea, interconectarea,
intretinerea si operarea sistemelor de supraveghere video a traficului, precum si pentru
acoperirea costurilor de aplicare a sanctiunilor constatate cu ajutorul acestor sisteme de
supraveghere video a traficului pe drumurile publice.

Este necesara de asemenea elaborarea unui plan national de management si supraveghere
video a intregii retele de drumuri publice, plan care s fie in acord cu componenta de
drumuri inteligente din prezenta strategie si implicit cu elementele fundamentale ale
Directivei europene referitoare la sistemele inteligente de transport, plan care sa cuprinda
cel putin:

a) definirea unui necesar de sisteme de management si supraveghere video cel putin
la nivelul retelei de autostrazi si drumuri nationale;

b) definirea unor dispecerate zonale la care toate sistemele de monitorizare din zona
de responsabilitate sa fie conectate;

) definirea unor proiecte standardizate de sisteme de management si supraveghere a
traficului rutier pentru diferite tipuri de drumuri/localitati: urban mic, urban mare,
drum judetean, drum national, autostrada;

C. Cresterea gradului de incasare a amenzilor contraventionale si sciaderea
costurilor administrative de procesare a contraventiilor

In Romania, gradul de incasare a amenzilor la regimul circulatiei este sub 40 %, in timp
ce la nivelul statelor membre UE acesta este de peste 90%, in Olanda fiind chiar de 98%.

Pentru imbunatatirea gradului de Incasare a amenzilor contraventionale pot fi avute in
vedere:
prepusului”, in cazul contraventiilor constatate prin sisteme automate. Pentru
aceasta este necesara amendarea legislatiei privind regimul juridic al
contraventiilor;
b) crearea serviciului public on-line ce va permite utilizatorilor plata amenzilor
contraventionale.
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VII. Siguranta Infrastructurii Rutiere

A. Dezvoltarea si intretinerea unei infrastructuri rutiere sigure cu o componenta
speciala dedicata sistemelor de Transport Inteligente - ST1

Crearea unei infrastructuri rutiere sigure este una din conditiile fundamentale ale
sigurantei rutiere. In recomandirile Comisiei Globale pentru Sigurantd Rutiera® cu
privire la Rezolutia Adunarii Generale a Natiunilor Unite care proclama ,,Decada de
Actiune pentru Siguranta Rutierd 2011 — 2020 este mentionat ca principiu pentru statele
in curs de dezvoltare, ca 10% din valoarea tuturor proiectelor de infrastructura rutierd sa
fie dedicate sigurantei rutiere, fiind demonstrat faptul ca investitiile in siguranta
infrastructurii aduc rezultate rapide in reducerea numarului si gravitatii accidentelor
rutiere.

In Roménia se manifestd plenar nevoia stringenti a asigurdrii fondurilor pentru
intretinerea, repararea, modernizarea $i constructia unei infrastructuri sigure la nivel
national dar si identificarea de noi surse financiare, care sa asigure componenta locala a
costurilor pentru realizarea obiectivelor enuntate.

De asemenea, cresterea gradului de sigurantd rutiera a retelei de drumuri nationale se
realizeaza si prin introducerea obligativitatii gestiondrii sigurantei infrastructurii rutiere
prin evaluarea de impact, a inspectiilor si a auditului de siguranta rutiera la constructia de
drumuri noi si reabilitarea /modernizarea drumurilor existente, prin aplicarea prevederilor
Legii nr. 265/2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutiera, cu
modificarile si completarile ulterioare, care transpune Directiva 2008/96/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind managementul sigurantei infrastructurii
rutiere.

Consiliul Uniunii Europene, in Concluziile sale cu privire la obiectivele prevazute de
Comisia Europeand in domeniul sigurantei rutiere pentru perioada 2011- 2020,
subliniaza faptul ca, in pofida evolutiilor generale pozitive, in ceea ce priveste reducerea
numarului de victime pe drumuri, anumite categorii de participanti la trafic, de tipul
biciclistilor si al pietonilor, tinerilor, persoanelor varstnice, persoanelor cu handicap si
motociclistilor, raman extrem de vulnerabile si considera ca fiind necesara elaborarea
unei strategii pentru sporirea sigurantei acestor participanti la trafic prin incurajarea
realizarii unor infrastructuri adecvate si ca, In special din perspectiva celor mai recente
statistici existente, este necesard elaborarea unei strategii pentru sporirea sigurantei
motociclistilor, fapt ce ar trebui sa fie considerat o urgenta.

Prioritatile referitoare la infrastructura rutiera sunt:

a) reincadrarea drumurilor in concordantd cu functiunea indeplinita: tranzit, local si
de acces si modificarea in consecinta a standardelor, normelor tehnice si a bunelor
practici de constructie a drumurilor si organizare a traficului;

b) intensificarea inspectiilor de siguranta periodice ale retelei de drumuri;

5 http://www.makeroadssafe.org/publications/Documents/decade of action report Ir.pdf
6 http://www.unece.org/press/pr2010/10trans p05/Resolution.pdf
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c) punerea Tn aplicare a procedurilor referitoare la evaluarea de impact si la
operatiunile de audit in domeniul sigurantei rutiere;

d) identificarea si clasificarea tronsoanelor cu o concentrare mare de accidente;

e) intensificarea constructiei de autostrdzi, precum si de drumuri expres, inclusiv
finalizarea centurii cu profil de autostrada a Capitalei, unul din beneficii, din
punct de vedere al sigurantei rutiere, fiind atragerea traficului de tranzit;

f) cresterea sigurantei rutiere in localitatile liniare de-a lungul drumurilor europene
si nationale prin implementarea unor masuri specifice, cum ar fi amenajarea de
trotuare, instalarea de separatoare de sens (parapeti New Jersey), inlocuirea
trecerilor pentru pietoni la nivel cu drumul cu treceri pentru pietoni denivelate sau
cu treceri pentru pietoni cu zona de asteptare (refugiu) la axul drumului;

g) continuarea reabilitarii drumurilor, imbunatatirea semnalizarii orizontale si
verticale;

h) descurajarea furtului elementelor de semnalizare rutiera prin introducerea de
elemente construite cu noile tehnologii din materiale nerevalorificabile;

1) introducerea de noi elemente de siguranta,

j) trasformarea trecerilor la nivel cu calea feratd in pasaje denivelate, prin
modernizarea infrastructurii existente si in cadrul proiectelor noi de drum,

K) reabilitarea traseelor din localitatile liniare;

I) realizarea parcarilor in conformitate cu normele europene pentru efectuarea
controalelor si pentru respectarea timpilor de odihnd in cazul transporturilor
rutiere comerciale;

m) separarea traficului lent de cel de tranzit prin construirea de drumuri dedicate
vehiculelor lente, cum ar fi: utilaj agricol, carute, biciclete; in cazul bicicletelor, in
afara traficului local, poate fi avut in vedere traficul turistic — cicloturismul - in
anumite sectoare pilot, in conditiile in care exista, actualmente, la nivelul Uniunii
Europene, retele internationale de cicloturism care leaga marile orase prin
intermediul ,,drumurilor verzi”’ dedicate exclusiv bicicletelor. De asemenea se va
avea in vedere dezvoltarea cu prioritate a tuturor tipurilor de drumuri verzi,
inclusiv a celor care nu se intersecteaza cu caile principale de transport rutier;

n) iluminarea drumului public pe timp de noapte, in special in intersectii si in zonele
cu activitate pietonald, precum si a trecerilor pentru pietoni astfel incat pietonul sa
fie vizibil cu suficient timp Tnaintede a se angaja n traversare;

0) introducerea de prevederi legale privitoare la proiectarea infrastructurii de
transport rutier, astfel incat sd se asigure adaptarea la fenomenele meteorologice
extreme;

p) eliminarea potentialelor pericole de pe marginea suprafetei carosabile, cum ar fi
elemente cu rigiditate ridicata, periculoase la impact, precum si a rigolelor adanci;

g) marcarea sectorarelor de drum, mai ales ale celor de autostrada, pentru orientarea
conducatorilor auto in vederea adoptarii si mentinerii unei distante minime de
siguranta fata de vehiculul din fata;

I) cresterea capacitatii de eliberare a suprafetei carosabile in urma evenimentelor
rutiere;

s) extinderea introducerii sectoarelor de drum de 2+1 benzi de circulatie, una din
benzi fiind banda pendulantd cu separator de sens;

" Federatia Europeani a Biciclistilor, EuroVelo a demarat cu sprijinul Comisiei Europene
un proiect de 12 trasee europene Thsumand 60.000 de km, dintre care 20.000 km deja
construiti, trasee dintre care mentiondm traseul Oceanul Atlantic — Marea Neagra sau
traseul raurilor, traseu de 3.653 km intre Nantes si Constanta;
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t) cresterea sigurantei rutiere a retelei de drumuri prin noi abordari de organizare si
amenjare a spatiilor urbane destinate circulatiei (benzi dedicate, separarea
tipurilor de circulatie - pe verticala sau orizontala, signalistic, mobilarea spatiilor
publice, etc).

u) elaborarea standardelor privind constructia pistelor pentru biciclete,

v) eliminarea punctelor negre, conform recomandarilor din studiul pentru elaborarea
Master Planului General de Transport al Romaniei - Raportul privind Master
Planul pe termen scurt, mediu si lung, respectiv:

Tipul de interventie Conditii de implementare

Masuri de siguranta la intrarea in localitate | Localitati rurale
(insule, marcaje orizontale si verticale)

Trecere de la 4 benzi de circulatie la 2 la | Localitati rurale
intrarea in localitate (insule/borduri iesite
in relief/inalte si marcaje)

Benzi rezonatoare Localitati rurale

Benzi mediane continue cu borduri Zonele urbane si zonele rurale in care
predomina accidentele cu impact frontal

Separatoare mediana din plastic Zone in care nu sunt instalate nici parapete
New Jersey nici benzi mediane cu borduri

Refugiu pentru pietoni In zonele cu numir redus de accidente cu
pietoni

Limitatoare de viteza din plastic Localitati rurale cu drumuri cu o singura
banda

Trotuare In localititile rurale unde nu sunt instalate

Treceri de pietoni cu semnalizare | In zonele cu numar mare de accidente pe

controlatad drumuri cu o singura bandd in care sunt

implicati pietoni

Benzi dedicate pentru viraje la stanga | In zonele in care se inregistreazi un numar

(marcaje verticale + insule) mare de coliziuni laterale

Alveole pentru autobuz/ parcari locale Localitdti rurale

lluminat stradal In zonele cu numar mare de accidente cu
pietoni

Sisteme video de monitorizare a traficului | In zonele cu numir mare de accidente

(radare) cauzate de viteze mari/ condus imprudent,

si/sau coliziuni fata-spate

Parapete New Jersey pe cdi de rulare | In zonele rurale in care drumul are patru
interurbane aldturate cu 2 benzi pe sens benzi

Pasarele/ pasaje subterane pietonale In zonele in cu un numir mare de
accidente cu pietoni, iar drumul are 4 benzi
sau are separatoare de sensuri

Parapete de siguranta (acostament) In zonele in care se inregistreaza un numar
mare de accidente cu vehicule care
parasesc carosabilul

Sursa: Analiza AECOM
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Un capitol separat il constituie masurile care fac parte din categoria STI (Sisteme
Inteligente de Transport), capitol in care Consiliul de coordonare pentru STI, denumit in
continuare CC STI, structurd fara personalitate juridica, organizat in cadrul autoritatii
publice centrale pentru transport va avea un rol important pentru:

a) crearea si operationalizarea Centrului National de Informare Rutierad la nivelul
autoritatii publice centrale care coordoneaza activitatea CNADNR, centru care
va gestiona informatiile necesare privind managementul traficului rutier la
nivelul retelei de drumuri nationale, pentru informarea operativa a utilizatorilor
de infrastructura rutiera;

b) transmiterea informatiilor referitoare la traficul rutier pe autostrazi si drumuri
nationale, prin voce, in direct, in cadrul programelor radio, pe canalele de date
de radiodifuziune;

C) crearea si operationalizarea dispeceratelor pentru autostrazi si drumuri europene
si nationale, in vederea asigurarii integrate a managementului traficului de catre
administratorul drumului si a supravegherii video a traficului de catre Politia
Rutier3;

d) dezvoltarea, intretinerea si monitorizarea unei retele nationale de telecomunicatii
amplasata in zona de siguranta a autostrazilor si drumurilor europene si nationale
(drum inteligent);

e) crearea de proiecte pilot urmate de crearea unei strategii la nivel national de
amplasare a antenelor GSM / cablurilor de fibra optica in zona de siguranta a
drumurilor astfel incat sa se asigure o acoperire de 100% a teritoriului national
cu semnal GSM. La ora actuala, anumite portiuni extinse din zonele putin
populate, de exemplu centrul si nordul tarii - zone estimate la aproape 20% din
teritoriul national — nu au semnal GSM si nu sunt conectate la nici o retea de
comunicatii, ceea ce face imposibila contactarea SNUAU, in caz de accident
rutier sau de alte urgente, de catre locuitorii sau vizitatorii aflati pe teritoriul
Romaniei Tn zonele respective;

f) implementarea sistemelor de cantarire in mers pe infrastructura rutiera;

g) implementarea la nivelul autostrazilor a punctelor de acces telefonic prevazute
cu doua cdi de acces: catre serviciile specializate de interventie prin numarul
unic de apel de urgentd 112 si catre dispeceratele autostrazilor pentru informari
non-urgente: depanare, tractare, pericole;

h) implementarea sistemelor de supraveghere a traficului, utilizate de catre Politia
Rutiera si asigurarea functionalitatilor acestor sisteme pentru a permite folosirea
lor de cétre administratorul drumurilor nationale in scopul managementului
traficului rutier;

i) implementarea sistemelor de semnalizare si avertizare rutierd prin panouri cu
mesaje variabile;

J) implementarea masurilor de dotare cu echipamente pentru managementul
traficului.

B. Imbunétatirea sigurantei infrastructurii si a mijloacelor de semnalizare
orizontala si verticala

Este necesara elaborarea unor reglementari unitare referitoare la siguranta infrastructurii
si elementele de marcare si semnalizare, reglementdri care se vor aplica tuturor
categoriilor de drumuri.
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In cadrul acestui demers, de o atentie deosebita trebuie sa beneficieze punctele cu risc
crescut de accident, prin efectuarea de lucrari specifice de siguranta circulatiei.

In cazul acestor locatii cu risc crescut de accident, elementele de semnalizare ar trebui
insotite de mesaje concise adresate tuturor participantilor la trafic, care sa indemne la
respectarea normelor de siguranta rutiera.

Tn vederea asigurarii sigurantei circulatiei pe drumurile publice si vizibilititii mijloacelor
de semnalizare, In apropierea intersectiilor si in zonele de protectie a drumurilor publice
vor fi limitate amplasarile de mijloace de publicitate si vor fi luate toate masurile in
vederea corelarii regulamentelor locale privind amplasarea acestora cu regulamentele
privind siguranta traficului rutier.

C. Controlul imbunatatirii sigurantei drumurilor publice si sanctionarea
administratorilor /executantilor de lucrari la drumuri pentru nerespectarea
prevederilor legale

Pentru prevenirea evenimentelor rutiere, autoritatile publice centrale pentru transport si
pentru afaceri interne, prin structurile specializate, vor intensifica actiunile de control si
vor aplica sanctiuni in cazul in care administratorul drumului public/al caii ferate,
societatile care executa lucrari in zona drumului public si detinatorii de obiective in zona
drumului nu respecta prevederile legale in vigoare.

Intretinerea infrastructurii rutiere si asigurarea conditiilor de sigurantd a acesteia sunt
absolut necesare pentru asigurarea unui trafic rutier sigur. Tn acest sens, trebuie
intensificate inspectiile de sigurantda asupra starii de viabilitate si a semnalizarii rutiere,
conform prevederilor legale, pentru identificarea, remedierea si, dupad caz, sanctionarea,
nerespectarii normelor in vigoare, avandu-se Tn vedere Tn principal:

a) existenta si mentinerea, in conformitate cu standardele si normele in vigoare, a
marcajelor, indicatoarelor rutiere 1 a amenajarilor de infrastructurd rutiera,
amplasate pe drumurile publice;

b) semnalizarea lucrarilor precum si a obstacolelor aflate pe suprafata carosabila;

c) refacerea dupa interventie a suprafetei carosabile in cazul lucrarilor la retelele
edilitare (apa, gaz, electricitate, etc.);

d) existenta de constructii, accese rutiere, panouri publicitare sau alte activitati
private in zona drumului public, neautorizate sau care nu respecta prevederile
legale si care afecteaza siguranta rutiera.

D. Limitarea vulnerabilitatii persoanelor prin remodelarea adecvati a spatiilor
publice

Este necesara adoptarea unor masuri de limitare a vulnerabilitdtii persoanelor prin
remodelarea adecvatd a spatiilor publice, separarea diferitelor tipuri de transport (benzi
dedicate, separarea pe verticala a diferitelor tipuri de transport, etc), definirea de zone cu
interdictie/conditionalitate de trafic (zone cu viteza redusa, zone exclusiv pietonale, etc)
ca masuri de limitare a conflictului dintre transportul motorizat si transportul nemotorizat,
masuri ce participd deopotriva la siguranta rutierd dar si la protejarea si valorificarea
patrimoniului construit.
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VIII. Transport si Mobilitate

A. Cresterea sigurantei transportului rutier de marfa si a transportului de persoane
n curse regulate

Imbuniatitirea permanentd a legislatiei din domeniul transporturilor, imbunitatirea
planificarii si modului de efectuare a activitatilor de control in domeniu, prin folosirea
informatiilor oferite de sistemele de supraveghere video a traficului, operate de
autoritatile publice centrale pentru transport si pentru afaceri interne prin structurile
specializate, la care sd aiba acces institutiile si organismele cu atributii in domeniu.

In ceea ce priveste transportul de marfd, pentru degrevarea si sporirea sigurantei
sistemului rutier, se vor promova transporturilor combinate, de tip RO-LA.

Tn urma numeroaselor accidente grave cu implicarea autobuzelor cu capacitatea mai mica
de 22 de locuri, dotarea acestora cu limitatoare de viteza si instituirea obligatiei utilizarii
centurilor de sigurantd a fost introdusa cu titlu de obligativitate prin noua legislatie a
transporturilor rutiere. La transportul rutier de persoane prin servicii regulate in trafic
interjudetean se urmareste inlocuirea etapizata a vehiculelor de capacitate pana in 22 de
locuri, cu autobuze si autocare, pentru sporirea sigurantei si a confortului acestui tip de
transport.

B. Stimularea si promovarea transportului public si a celui nemotorizat si respectiv
descurajarea transportului motorizat individual

Transportul public si cel nemotorizat versus transportul motorizat individual
Pentru rezolvarea problemelor de siguranta rutiera, fluenta si protectia mediului in marile
orase, parghiile importante care trebuie actionate integrat sunt stimularea transportului
public de suprafatd si subteran, si descurajarea transportului motorizat individual.

Cresterea gradului de utilizare a transportului public trebuie sustinut prin urmatoarele
tipuri de masuri:

a) accesarea fondurilor europene si subventionarea investitiilor, din fonduri
guvernamentale sau locale, pentru achizitionarea de vehicule, sisteme de
ticketing, sisteme de informare in timp real;

b) introducerea benzilor dedicate transportului public urban, eventual prevazute cu
semafor prioritar;

c) Tmbunatatirea sigurantei statiilor transportului public de persoane;

d) imbunatatirea gradului de securitate al pasagerilor prin sisteme de camere de
supraveghere amplasate n vehiculele transportului public;

e) asigurarea unui management de exploatare prin coordonarea unitard a tuturor
retelelor de transport public la nivelul oraselor sau la nivel judetean si
intejudetean prin realizarea unor parteneriate ale autoritatilor locale cu furnizorii
de servicii de transport,

f) organizarea unui sistem de transport public coerent, din punct de vedere spatial, si
corelat, care sa asigure schimbul intermodal si realizarea unor fluxuri continue de
la nivel central la nivel periurban;

g) stabilirea unui regim contraventional si aplicarea de sanctiuni pentru
nerespectarea caracterului benzilor dedicate.
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De cealalta parte, reducerea ponderii transportului motorizat individual se poate obtine de
catre autoritatile administratiei publice locale prin urmatoarele tipuri de actiuni:
a) extinderea sistemelor de tarifare si de colectare a taxelor pentru parcari;
b) cresterea progresiva a taxelor pentru detinerea mai multor autovehiculelor ne-
comerciale;
c) introducerea taxelor pe congestie;
d) promovarea sistemelor de utilizare in comun a autoturismelor - car-sharing®;
e) reducerea taxelor pentru autovehiculele folosite in sistemul ,,car-sharing”;
f) costituirea de puncte intermodale /platforme de schimb intermodal si multimodal
corelate cu spatii park&ride/park&walk care sa permitd schimbul multimodal
pentru derularea unei deplasari de la nivel central pana la nivel periurban.

,»Car-sharing” sau folosirea in comun a vehiculelor este un concept nou in transportul
individual, fiind puternic sprijinit de Comisia Europeana prin intermediul mai multor
programe (de exemplu, MOSES®) si are la bazi necesitatea reducerii traficului motorizat
individual si mai buna integrare a acestuia in transportul inter-modal urban.

Se pot avea in vedere urmatoarele directii de actiune, dupa modelul european:

a) crearea benzilor dedicate ,,vehiculelor ocupate la capacitate” - autovehicule care
circula cu mai mult de 3 persoane;

b) stimularea introducerii ,,schemelor de folosire in comun a vehiculelor” pe baza
programarii orare $i geografice a deplasdrilor, atit in institutiile publice care
numara sute sau mii de angajati - ministere, spitale, etc., cat si in cele private, si
stimularea cluburilor public-private de car-sharing - 6 masini sunt folosite de 85
de persoane;

c) stimularea ,transportului public individual”, adicd a inchirierii cu ora a
vehiculelor din puncte fixe.

Transportul nemotorizat - Mobilitate nemotorizata
Promovarea avantajelor utilizarii bicicletei a fost redescoperitda de statele Uniunii
Europene, datorita multiplelor avantaje oferite in conditiile mediului urban actual:

a) mobilitate crescuta in conditiile congestiilor zilnice din traficul rutier;

b) costuri reduse ale deplasarii;

c) grad crescut de siguranta oferit celorlalti participanti la trafic;

d) protectia mediului;

e) sanatatea utilizatorului in conditiile cresterii incidentei afectiunilor datorate

sedentarismului: obezitate, diabet, boli cardio-vasculare.

Insa, prin masa redusd si viteza de deplasare, de reguld inferioara, fatdi de cea a
autovehiculelor si prin protectia fizicd mult mai redusa la impact, biciclistii sunt
participanti vulnerabili la traficul rutier fata de alte categorii de utilizatori. De aceea, este
necesara o protectie speciald a lor contra accidentelor in care sunt implicate autovehicule,
fapt realizabil prin mai multe masuri, printre care principalele sunt reducerea vitezei de
circulatie a autovehiculelor si separarea traficului bicicletelor de cel auto.

8 http://en.wikipedia.org/wiki/Car sharing

9 http://ec.europa.eu/research/environment/newsanddoc/article 1707 en.htm
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Astfel, se va avea in vedere stimularea utilizdrii bicicletei ca mijloc de transport prin
oferirea conditiilor optime de sigurantd si confort, ceea ce va conduce la o crestere
semnificativd a numarului de biciclisti, de indata ce municipalitatile vor pune la dispozitie
piste functionale dedicate biciclistilor.

Pentru a deveni atractive din punct de vedere turistic, oragele romanesti vor fi conectate la
reteaua europeana pentru ciclisti - drumurile verzi - si vor oferi vizitatorilor atat conditii
integrate de transport rutier si feroviar la nivel local, judetean si intejudetean, cat si hartile
pistelor de biciclete din mediul urban, si a pistelor de biciclete interurbane care leaga
orasele europene facand posibile calatorii cu bicicleta de-a lungul intregului teritoriu
european,credndu-se astfel o Retea Nationalad de Trasee Cicloturistice.

Autoritatea publicd centrald pentru mediu si schimbari climatice, prin Administratia
Fondului pentru Mediu, va initia crearea cadrului legal privind stimularea construirii de
piste de biciclete 1n localitatile cu o populatie de peste 20.000 de locuitori.

Toate aceste aspecte trebuie integrate n cadrul campaniilor de promovare ale acestui
mijloc de transport pentru toate tipurile de deplasare urbana: mersul la serviciu si
deplasarea in interes de serviciu, curierat urban rapid, sau chiar servicii publice pe
bicicleta ca factor de eficientd economica, cumparaturi, turism pe baza centrelor de
inchiriere, relaxare si sport.

De asemenea, in cadrul promovarii ,,Mobilitdtii nemotorizatda”, aldturi de promovarea
bicicletei, ar trebui incurajat mersul pe jos prin asigurarea tuturor conditiilor de siguranta
necesare, a calitatii operationale si prin promovarea dezvoltarii urbane mixte, care sa nu
genereze unui procent prea mare de deplasari lungi, ce nu mai pot fi efectuate prin mers
pe jos. Apare, prin urmare, necesitatea stabilirii unor noi trasee pietonale, stiut fiind ca
acestea, alaturi de sigurantd maxima oferitd pietonilor, sporesc atractivitatea (turistica,
culturald, economicd) a zonelor in care se regasesc. De asemenea este oportund
incurajarea stabilirii unor trasee pietonale temporare, pe durata anumitor evenimente:
zilele orasului, festivaluri muzicale, serbari populare etc.

C. Elaborarea strategiilor de dezvoltarea teritoriali zonald periurbana si
metropolitana pentru municipiile de rang 0 si 1

Dezvoltarea unor planuri comprehensive de mobilitate si sigurantd rutierd in mediul
urban, periurban si metropolitan trebuie sd fie parte a preocuparilor autoritatilor
administratiei publice locale, iIn domeniul asigurarii mobilitatii si a imbunatatirii calitatii
vietii.

In urma dezvoltirii urbane accelerate, dublate de o crestere continui a parcului auto, a
numarului de conducatori auto si a volumelor de trafic, este absolut necesara interventia
rapidd a autoritatilor pentru sistematizarea traficului existent si pentru planificarea
mobilitatii pentru perioadele urmatoare.

Conform prevederilor Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
planul de mobilitate urbanad reprezinta instrumentul de planificare strategica teritoriala
prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriald a localitatilor din zona periurbana/
metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor.
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In acest sens, trebuie reglementat un cadru necesar alcatuirii de Planuri de mobilitate la
nivel urban, peri-urban si metropolitan care sa asigure cel putin standardele minime
acceptate la nivel european. Aceste planuri de mobilitate sunt necesare pentru alcituirea
unei strategii de dezvoltare durabila locala, peri-urbana, metropolitana avand ca principii

.....

fluentei traficului rutier.

D. Coordonarea actiunilor de implementare a politicilor europene de mobilitate
generala si specifica

Cartea Verde Europeana a Transportului Urban ,,0 noua culturad a mobilitatii urbane” este
un document cadru al Comisiei Europene, care a fost adoptat in septembrie 2007 si care
isi propune sd abordeze provocarile transportului urban prin urmatoarele obiective
strategice: orase cu trafic fluent, orase mai ecologice, un transport urban mai inteligent,
mai accesibil §i mai sigur.

Cartea Alba “Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre
un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor stabileste
zece obiective pentru un sistem de transport competitiv si sustenabil, obiective a caror
realizare contribuie la atingerea obiectivelor prezentei strategii.

Acestea sunt reperele care vor fi avute in vedere la elaborarea strategiei nationale pentru
mobilitate urbana si a planului de masuri pentru implementarea acesteia.

E. Revizuirea reglementirilor de dezvoltare urbani si a normelor de construire in
mediul urban de-a lungul drumurilor de tranzit - europene, nationale, judetene - si
limitarea dezvoltarii liniare a localititilor existente.

Romaénia este una dintre putinele tari europene cu o densitate extrem de mare a
localitatilor liniare amplasate de-a lungul drumurilor nationale. Una din solutiile acestei
probleme ar fi constructia de autostrdzi sau de centuri ocolitoare care mentin traficul de
tranzit in afara localitatilor, precum si limitarea extinderii intravilanului localitatilor de-a
lungul drumurilor existente, prin impunerea acestor restrictii In documentatiile de
urbanism.

Fara aceste masuri si in lipsa unei strategii de dezvoltare urbana, exista riscul ca prin
extinderea localitatilor liniare, o pondere si mai mare din lungimea drumurilor nationale
sd devina drumuri cu functie mixta, de mobilitate, respectiv de accesibilitate locala,
punand probleme de siguranta rutierd din cauza conflictelor de trafic si impunand o viteza
medie redusa. Trebuie acordata atentie evitarii unor situatii in care drumurile ocolitoare,
de centura devin drumuri locale si de acces prin dezvoltarea zonelor urbane adiacente. In
acest sens, se impune restrictionarea construirii in zonele adiacente arterelor de tranzit si
ocolitoare.

F. Atragerea de fonduri europene, proiectarea, realizarea si dezvoltarea unei retele
de transport metropolitan pe calea ferati, corelata cu reteaua de transport urban
pentru marile aglomeratii urbane din Roménia
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Romania beneficiaza de o retea feroviara bine dezvoltata in plan teritorial, dar depasita
din punct de vedere al calitatii infrastructurii si serviciilor. Promovarea proiectelor de
construire si reabilitare a retelei feroviare trebuie facutd dupa un model integrat si inter-
modal, incurajand accesibilitatea la nivel local si metropolitan, atat pentru pasageri, cat si
pentru marfuri, si utilizand buna practica si experienta altor orase europene, in ceea ce
priveste decongestionarea transportului rutier (utilizarea RO-LA) si ecologizarea
transportului.

De asemenea, este nevoie de cresterea nivelului de absorbtie a fondurilor prin accesarea
programelor europene dedicate promovarii infrastructurii, serviciilor si materialului rulant
aferent.

G. Promovarea masurilor alternative pentru prevenirea congestiilor de trafic
(servicii, comert si lucrul la domiciliu prin sisteme electronice de comunicatii)

Promovarea serviciilor electronice, comertului electronic si a lucrului la domiciliu prin
utilizarea serviciilor de telecomunicatii, internet si a semnaturii electronice si evitarea
deplasarilor sunt parghii prin care se pot obtine reducerea traficului individual motorizat,
economie de timp §i resurse materiale, eficienta si competitivitate.

IX. Siguranta Vehiculelor

Consiliul Uniunii Europene recunoaste progresele considerabile inregistrate in ceea ce
priveste siguranta vehiculelor, in special cu privire la standardele tehnice referitoare la
siguranta activa si pasiva a vehiculelor, dar subliniaza, totusi, faptul ca siguranta ar trebui,
de asemenea, sa fie mentinuta pe durata intregului ciclu de viata al vehiculelor, printr-0
consolidare a inspectiilor tehnice auto §i a controalelor rutiere, precum si printr-0
imbunatatire a schimbului de date intre statele membre cu privire le informatiile
referitoare la vehicule si inspectii.

A. Cresterea sigurantei rutiere prin imbunititirea stirii tehnice a parcului rutier

Se va asigura actualizarea legislatiei referitoare la inspectia tehnica periodica si controlul
tehnic Tn trafic al vehiculelor.

B. Introducerea inspectiei tehnice de sigurantid pentru repunerea in circulatie a
vehiculelor implicate in accidente rutiere

Inspectia tehnicad de siguranta se va efectua vehiculelor care au fost implicate in accidente
rutiere si va cuprinde verificari suplimentare (structura caroseriei, sistemul de directie,
etc.) fata de cele prevazute in Reglementarile privind certificarea incadrarii vehiculelor
rutiere nmatriculate in normele tehnice privind siguranta circulatiei rutiere, protectia
mediului i in categoria de folosinta conform destinatiei, prin inspectia tehnica periodica -
RNTR 1, aprobate prin OMT nr. 2133/2005 cu modificarile si completarile ulterioare.

C. Efectuarea de expertize tehnice extrajudiciare vehiculelor implicate Tn accidente
rutiere Tn vederea identificarii pieselor si lucririlor necesare restabilirii
parametrilor functionali ai vehiculelor din punct de vedere al sigurantei rutiere si a
protectiei mediului
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Expertizele tehnice extrajudiciare care au ca scop evaluarea din punct de vedere tehnic a

ansamblurilor mecanice, echipamentelor electrice si/sau electronice, a structurii
caroseriei si a emisiilor poluante se vor realiza in cadrul unor laboratoare care au
capacitatea tehnicd adecvatd si care, in urma evaludrii, vor fi autorizate de catre
autoritatea publica centrald pentru transport.

X. Cercetare

In conformitate cu reglementirile Legii nr. 265/2008 privind gestionarea sigurantei
circulatiei pe infrastructura rutierd, cu modificarile si completarile ulterioare, care
transpune prevederile Directivei 2008/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului
privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere, ARR este responsabild cu cercetarea
in vederea stabilirii costului social mediu al unui accident soldat cu persoane decedate,
costului social mediu al unui accident grav. De asemenea, ARR efectucaza clasificarea
tronsoanelor de drum cu o concentratie mare de accidente si clasificarea sigurantei
retelei, pe baza unor analize periodice.

Fiecare institutie din structura C.I.S.R. isi face propriile studii pe baza indicatorilor
specifici care descriu starea si Tmbunatatirea sigurantei rutiere la momentul efectuarii
cercetarii.

Capitolul 6 - DIRECTII DE ACTIUNE

Intrucat majoritatea accidentelor rutiere sunt determinate de comportamentul uman
inadecvat, corectarea acestuia este de o importanti deosebita. In acest sens, strategia
cuprinde urmatoarea serie de masuri, care sa acopere, in mod complet, domeniul
factorului uman in siguranta rutierd, i anume:

1) .formarea si exersarea abilitatilor necesare, incepand cu varsta prescolara si pana la
sistemul universitar. Deprinderea timpurie a principiilor deplasarii individuale
sigure este un factor cheie in crearea unei culturi a sigurantei rutiere;

2) .formarea deprinderilor de a conduce vehicule, Tmbunatatirea formarii
instructorilor auto, imbunatatirea cursurilor de instruire din scolile de soferi;

3) .intarirea legislatiei privind siguranta rutiera;,

4) .aplicarea consecventd a legislatiei in vigoare;

5) .promovarea programelor de conducere preventiva, de consiliere/reabilitare
psihologica pentru soferii care incalca prevederile legale privitoare la viteza si la
conducerea sub influenta bauturilor alcoolice;

6) .imbunatatirca managementului integrat prin imbunatatirea interventiei post
accident - Tn cazul victimelor care raman cu sechele in urma accidentelor rutiere,
prin terapie ocupationald, care va viza inclusiv modificarea spatiului vital,
personal, urban si institutional in sensul facilitarii accesului persoanei cu
dizabilitati, capacitarea acestora de adaptare si functionare normala;

7) .acordarea de asistenta psihologica post-traumatica supravietuitorilor, rudelor si
apropiatilor victimelor accidentelor de circulatie in faza acuta;

8) .imbunatatirea procedurilor de aducere la cunostinta rudelor si apropiatilor
victimelor accidentelor de circulatie a decesului celor dragi;
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9) .fundamentarea modificarilor legislative a masurilor din domeniul sigurantei
rutiere, prin utilizarea tabelelor comparative care contin date privind situatia din
alte state europene, rezultate prognozate;

10) seminarii, conferinte de presa, materiale de presa, campanii de sensibilizare;

11) campanii de impunere a legii.

O altd directie de actiune o reprezintd realizarea unei infrastructuri care sa corespunda
nevoilor de mobilitate si nevoilor de dezvoltare economica, prin cresterea capacitatii de
transport (autostrdzi), fari sciderea gradului de sigurantd. In afari de necesitatea
existentei unei infrastructuri sigure pentru toti participantii la traficul rutier, un rol
important in aceastd strategie il are prevenirea accidentelor rutiere prin educatia tuturor
celor implicati 1n trafic, indiferent de varstda sau profesie, prin intensificarea si
profesionalizarea comunicarii §i informarii de siguranta rutiera.

De asemenea, in paralel cu intensificarea campaniilor de comunicare, legislatia rutiera si
metodele de impunere a acesteia vor trebui aduse la nivelul statelor membre cu
performante apropiate de obiectivele asumate de UE. In acest sens, este necesard
actualizarea legislatiei sub aspectul sanctiondrii si urmaririi executarii sanctiunilor pentru
nerespectarea legislatiei rutiere si instalarea de sisteme automate de supraveghere a
traficului rutier.

Romania are actualmente un grad de incasare a amenzilor contraventionale constatate cu
mijloace automate de supraveghere video montate pe DN 1 de sub 40%, neexistand o
situatie exacta a gradului de incasare a amenzilor in cazul in care procesele verbale sunt
inmanate contravenientilor in momentul constatarii. Avand in vedere ca, in viitor,
accentul se va muta pe constatarea cu ajutorul sistemelor de supraveghere, trebuie
analizat si adaptat modelul statelor membre UE care au procente maxime de Incasare pe
acest tip de constatare a contraventiilor.

Un accent deosebit se va pune pe identificarea solutiilor de reducere a numarului de
persoane decedate si al persoanelor grav ranite din urmatoarele categorii cu risc crescut:

- participanti la trafic vulnerabili (pietoni, mopedisti, motociclisti, biciclisti);

- varste cu risc crescut: copii, tineri cu varste intre 18 si 25 de ani, persoane varstnice.

Capitolul 7 - REZULTATELE POLITICILOR PUBLICE

Reducerea progresiva a numarului de victime ale accidentelor rutiere in perioada 2015 -
2020, obiectiv central in strategie, constituie, in acelasi timp, principalul rezultat ce este
asteptat In implementarea politicilor publice de implementare a prezentului document,
indicator fizic comun pentru structurile din cadrul C.I.S.R., care reflecta corectitudinea
deciziilor cuprinse in strategie si a modului de actiune privind promptitudinea cu care
misurile de implementare ale acesteia au fost puse in practica. In acelasi timp, aplicarea
prevederilor strategiei conduce la actionarea unitarda si coerentd in domeniul sigurantei
rutiere si raspunde cerintelor formulate de Comisia Europeana pentru acest domeniu.

Capitolul 8 - REZULTATELE ACTIUNILOR
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C.I.S.R. prin D.P.LS.R. asigurd monitorizarea tuturor activititilor in legdturd cu
implementarea Strategiei Nationale de Siguranta Rutierd pentru perioada 2015 - 2020.

Tn scopul implementarii prevederilor Strategiei Nationale de Sigurantd Rutiera pentru
perioada 2015 - 2020 s-a elaborat Programului de Actiuni Prioritare, care cuprinde
politicile concrete si responsabilitatile specifice ale institutiilor cu atributii in domeniu,
precum si termenele de realizarea lor. Pentru realizarea activitatilor cuprinse in acest
program, fiecare dintre ministerele si institutiile cu competentd in materie, va elabora
anual propriile programe de masuri, detaliind actiunile a caror responsabilitate de
implementare le revine. Tnainte de adoptare, programele anuale vor fi prezentate pentru
dezbateri in cadrul Delegatiei Permanente Interministeriale pentru Siguranta Rutiera.

Cooperare inter-institutionali din cadrul C.I.S.R.

Cooperarea inter-institutionald asigura o conceptie unitard si coerentd de actiune in
domeniul sigurantei rutiere si buna colaborare dintre institutiile reprezentate in C.I.S.R. si
reprezentantii autoritatilor administratiei publice locale ale municipiului Bucuresti si ai
structurilor asociative ale administratiei publice locale recunoscute de lege.

Un segment important al acestei cooperari il reprezintd dezvoltarea programelor de
colaborare cu organizatiile neguvernamentale interne si internationale relevante in
domeniu, in scopul sensibilizarii participantilor la trafic cu privire la consecintele de
ordin economic si social ce decurg din numarul mare de accidente rutiere.

Pe langd cooperarea la nivel national, este necesard intensificarea cooperarii la nivel
regional — european cu structuri care au atributii in acest domeniu.

De asemenea, la nivel international, este necesar ca Romania sd promoveze o cooperare
activa cu organizatii internationale cu preocupari in domeniul sigurantei rutiere, cu scopul
de a imbunatati managementul national al sigurantei rutiere.

Implementarea politicilor de sigurantd rutiera va fi coordonata de C.l.S.R., asigurand
astfel implementarea obiectivelor Strategiei Nationale de Sigurantd Rutiera, precum si
respectarea obligatiilor si sarcinilor ce ii revin Romaniei din legislatia europeana privind
siguranta rutierd. Acest mecanism de cooperare interinstitutionald va asigura urmatoarele:

a) monitorizarea procesului de armonizare a cadrului legislativ intern cu legislatia si
practicile Uniunii Europene si cele internationale in domeniu;

b) evaluarea, semestrial sau ori de cate ori se impune, a stadiului implementarii
politicilor si programelor ce decurg din Strategia Nationala de Sigurantd Rutier3;

c) avizarea proiectelor de modificare a prezentei strategii;

d) analizarea anuala, pe baza datelor statistice furnizate de autoritatile competente si
a studiilor cu privire la evolutia sigurantei rutiere, in baza carora se iau decizii si
recomandari si se stabilesc directii noi de actiune in vederea imbunatatirii
activitatii din domeniu,

e) realizarea si interconectare sistemelor informatice ale institutiilor competente,
urmdrind cresterea gradului de operabilitate si facilitarea schimbului de date si
informatii necesare procesului decizional;
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Cooperarea intre institutii are un caracter permanent si constituie un element esential
pentru implementarea eficienta a strategiei, politicilor si legislatiei in domeniu, fiind parte
integrantd a procesului de dezvoltare si modernizare a cadrului institutional al
autoritatilor cu atributii in domeniul sigurantei rutiere. Prin aceasta se urmareste cresterea
gradului de interoperabilitate si reducerea costurilor materiale si umane prin utilizarea
eficientd a bazelor de date existente si a schimbului de informatii relevante de naturd sa
sustind luarea celor mai bune decizii la nivel sectorial. Cooperarea inter-institutionala
poate fi o parghie care conferad posibilitatea preludrii bunelor practici de la structurile cu
experientd in domeniu si poate conduce la atingerea tintei de micsorare a numarului de
persoane decedate in accidentele rutiere.

Capitolul 9 - INDICATORI

Principalul indicator cu privire la reusita implementarii strategiei prin mijloacele oferite
de politicile cuprinse in Programului de Actiuni Prioritare atingerea Obiectivului general
al prezentei strategii este de reducerea la jumatate a numarului de decese din accidente
rutiere pand in anul 2020 fata de anul 2010, astfel incat in anul 2020 sa se Inregistreze cel
mult 1188 de decese, fatd de 2377 in 2010.

Alti indicatori care vor reflecta specificul cuantificarilor, pentru fiecare domeniu de
activitate in parte, in legatura cu siguranta rutierd, vor fi prezenti n analizele programelor
sectoriale de siguranta rutierd ale fiecarei componente ce alcatuieste C.I.S.R.

Capitolul 10 - IMPLICATII PENTRU BUGET

In conformitate cu Hotiararea de Guvern nr. 437/1995 cu completirile si modificarile
ulterioare, a fost infiintat C.I.S.R., organ consultativ al Guvernului Romaniei, fara
personalitate juridicd, cu misiunea de a asigura conceptia de ansamblu si coordonarea pe
plan national, pe baza strategiei nationale de siguran{a rutierd si a programului de actiuni
prioritare pentru implementarea strategiei, a activitatilor privind imbunatatirea sigurantei
rutiere, desfasurate de organele de specialitate ale administratiei publice si alte institutii si
organizatii cu atributii in acest domeniu, si evaluarea politicilor publice privind siguranta
rutiera.

In acelasi timp, este stabilit faptul ci asigurarea indeplinii hotararilor C.ILS.R.,
implementarea strategiei nationale de sigurantd rutiera si conditiilor de desfasurare a
activitatii D.P.LS.R., este realizatd prin obligativitatea pe care o au conducdtorii
institugiilor reprezentate in C.I.S.R., ca in calitate de ordonatori principali de credite, sa
prevada, in bugetele proprii resursele financiare necesare, in cadrul sumelor aprobate
anual prin legea bugetului de stat.

Resursele financiare necesare implementarii Strategiei Nationale de Siguranta Rutiera
provin, in principal, din:

a) fonduri de la bugetul de stat alocate fiecdrei institutii reprezentate in C.I.S.R.,
prevazute in bugetele proprii ale acestora, in cadrul sumelor aprobate anual prin
legea bugetului de stat.;

b) fonduri din partea Uniunii Europene, alocate in cadrul programelor de asistenta
financiara nerambursabila cu destinatia sau cu componente privind accesibilitatea
si siguranta rutiera;
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c) donatii si sponsorizari, oferite/acceptate in conditiile legii;
d) alte surse.

Programele Sectoriale de Actiune pentru implementarea Strategiei Nationale de Siguranta
Rutiera pentru perioada 2015 - 2020, care rezultd din Programul de Actiuni Prioritare
pentru aplicarea acesteia, vor specifica anual sursele de finantare necesare indeplinirii
fiecarui obiectiv stabilit si volumul acestora.

Capitolul 11 - IMPLICATII JURIDICE

Realizarea obiectivelor prevazute in Strategia Nationald de Siguranta Rutiera pentru
perioada 2015 - 2020 implica respectarea legislatiei nationale si a celei europene in
domeniu.

Pe langa toate acestea, strategia vizeaza si aducerea procedurilor si practicilor nationale la
nivelul bunelor practici ale Uniunii Europene.

.....

proiectele de acte normative care vizeaza acest domeniu, pentru a fi discutate, supuse
adoptarii de C.I.S.R. si Tnaintate autoritatilor publice competente, potrivit legii, in vederea
aprobarii.

Capitolul 12 - PROCEDURI DE MONITORIZARE SI EVALUARE

In conformitate cu prevederile HG nr. 437/1995 privind infiintarea Consiliului
Interministerial pentru Sigurantd Rutierd, cu modificarile si completarile ulterioare,
C.I.S.R. are sarcina de a evalua rezultatele politicilor publice de sigurantd rutiera si ale
programelor nationale de actiuni prioritare pentru implementarea Strategiei Nationale de
Siguranta Rutiera.

Delegatia Permanenta Interministeriald pentru Siguranta Rutierd, care functioneaza in
structura C.I.S.R., este compusd din experti ai autoritdfilor publice reprezentate in
C.LS.R. care sunt delegati in cadrul D.P.I.S.R. si are urmatoarele atributii privind
activitatea de monitorizare si evaluare:

- elaboreaza rapoartele semestriale si anuale referitoare la stadiul implementarii strategiei
nationale de siguranta rutiera si rapoartele anuale privind situatia generald a sigurantei
rutiere la nivel national. Informadrile se prezintd in cadrul reuniunilor C.I.S.R. si apoi sunt
prezentate Guvernului de catre ministrul transporturilor, in calitatea sa de presedinte al
C.ISR;

- elaboreaza propuneri de masuri legislative, prognoze, studii,
- formuleaza propuneri de actiuni corective sau suplimentare, cu aprobarea C.L.S.R.,

atunci cand este necesar, in scopul Tmbunatatirii gradului de sigurantd rutierd din
Romania;
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- claboreaza raportarile semestriale privind activitatile publice de informare si
comunicare de siguran{a rutiera.

Capitolul 13 - ETAPE ULTERIOARE SI INSTITUTII
RESPONSABILE

ege v,

rutiere au obligatia sa elaboreze propriile documente necesare implementarii sectoriale a
acesteia. Institutiile responsabile cu implementarea strategiei sunt stabilite atat prin
prevederile legale dupd care este organizat si functioneazd C.I.S.R., cat si prin Programul
de Actiuni Prioritare (Anexa 2).

D.P.I.S.R. organizeaza anual Conferinta Nationala de Siguranta Rutiera.

Pentru problemele care intereseaza autoritatile administratiei publice locale, acestea vor
consulta hotararile C.I.S.R si vor putea elabora reglementéri proprii, prin hotarari ale
consiliului local sau judetean ori, dupa caz, prin dispozitii ale primarului sau ale
presedintilor consiliilor judetene, in conformitate cu prevederile alin. (1) al art. 106 din
Legea nr. 215/2001 a administratiei publice locale, republicata.



