Anexa

STRATEGIA NATIONALA PENTRU SIGURANTA RUTIERA 2009-2013

Obiective Directii principale / Institutii Actiuni prioritare / Observatii
Strategice responsabile
I. Intarirea Intarirea Consiliului | Modificarea Hotararii Guvernului Romaniei nr. 437 / 1995 privind infiintarea
institutionala Interministerial pentru | Consiliului Interministerial pentru Sigurantd Rutiera modificata si completata de
Sigurantd Rutiera - C.I.S.R. Hotararea nr. 901/2008 prin cuprinderea urmatoarelor aspecte:
Institutie responsabila: | a. Infiintarea in cadrul C.I.S.R. a Comitetelor Judetene de Siguranta Rutiera
Ministerul Transporturilor si | b. Introducerea ca membri ai C.I.S.R. a conducatorilor Ministerului Justitiei si
Infrastructurii - MTI Libertatilor Cetdtenesti - MJLC, Ministerului Public — MP si Consiliului
Superior al Magistraturii - CSM
c. Definirea Secretariatului C.I.S.R. ca directie In cadrul Autoritatii Rutiere
Romane - ARR, al carei director sa fie numit de ministrul transporturilor si
infrastructurii
Infiintarea Agentiei Nationale | a. Adoptarea actului normativ de infiintare a ANCA
de Colectare a Amenzilor - b. Modificarea actelor normative care reglementeaza circuitul legal de
ANCA sanctionare, urmadrire, incasare si distribuire a amenzilor contraventionale
colectate
Responsabili: Ministerul
Justitiei si Libertatilor
Cetétenesti - MJLC, MP,
Consiliul Superior al
Magistraturii - CSM,
Ministerul Administratiei si
Internelor - MAI, MTI,
Ministerul Finantelor Publice —
MFP, Autoritatile
Administratiei Publice Locale
II. Crearea  de | MTL Ministerul Comunicatiilor | a. Dezvoltarea si ntretinerea unei infrastructuri rutiere sigure, cu o componenta

strategii sectoriale de

si Societdtii Informationale -

speciald dedicata sistemelor de transport inteligente - STI




siguranta rutierd - la
nivel de ordin de
ministru, ordin
comun, etc.

MCSI, Serviciul de | b. Imbunitatirea evaludrii si a interventiei psihologice de formare sau reabilitare
Telecomunicatii  Speciale - in vederea obtinerii sau redobandirii permisului de conducere a soferilor
STS c. Imbunatitirea legislatiei rutiere - Obligativitatea participarii in cadrul
programelor de consiliere sau reabilitare psihologica de siguranta rutierd, cu
posibilitatea ca o parte din cuantumul amenzii sa fie redus corespunzator
d. Cresterea sigurantei transportului rutier de persoane in curse regulate
e. Imbunatitirea calititii instruirii oferite de scolile de soferi si de centrele de
pregatire profesionald in transporturile rutiere
f.  Coordonarea unui plan national anual de comunicare de siguranta rutierd si
prevenire a accidentelor rutiere, cu participarea tuturor membrilor C.I.S.R.
MAI s Autoritatile | Autoritatile Administratiei Publice Locale

administratiei publice locale

a.

b.
c.

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

Crearea Planurilor judetene si locale de mobilitate si siguranta rutiera
Infiintarea Autoritatii pentru Transport Metropolitan Bucuresti, precum si a
unor autoritati similare la nivelul fiecarei mari aglomerari urbane

Promovarea Legii de organizare a transportului urban

Imbunatatirea sigurantei infrastructurii si a mijloacelor de semnalizare
orizontald si verticald

Introducerea tehnologiilor de management §i supraveghere a traficului si
interconectarea acestor sisteme locale intr-un dispecerat unic national

MAI, MJLC, MP, CSM

Politia Rutiera

a.

d.

c.

Imbunititirea capacititii de supraveghere si impunere a legii prin intrirea
Politiei Rutiere

Imbunatitirea legislatiei rutiere

Controlul sigurantei drumurilor publice in conformitate cu prevederile
Ordonantei de urgentd a Guvernului nr.195/2002 privind circulatia pe
drumurile publice, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare
Imbunatitirea controlului, sanctionarii si recuperarii pierderilor in cazul
furtului sau distrugerii elementelor de infrastructura

Imbunatitirea sistemului de reconstituire si expertiza judiciara a accidentelor
rutiere

Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor din cadrul
MAI




a. Imbunatatirea sistemului de examinare a conducatorilor de vehicule n
vederea obtinerii permisului de conducere

Ministerul Educatiei,
Cercetarii si Inovarii - MECI si
autoritdtile administratiei
publice locale, Universitati

a. Crearea unei strategii comprehensive de educatie rutierd pentru toate ciclurile
de invatdmant pre-universitar

b. Promovarea Planurilor de Mobilitate Scolard pentru unitatile de Tnvatdmant
prescolar, primar, gimnazial si liceal

c. Sprijinirea, prin mijloacele de informare de care dispune MECI, a campaniilor
de informare si comunicare de siguranta rutiera

d. Crearea de Programe universitare §i post-universitare de formare in domeniul
sigurantei rutiere

Ministerul Dezvoltarii
Regionale si Locuintei -
MDRL, MTI

a. Coordonarea actiunilor de implementare a politicilor europene de mobilitate
generald si transport urban corespunzatoare Cartei Verzi Europene a
Transportului Urban

b. Imbunititirea normelor referitoare la studiile de circulatie care
fundamenteaza Planurile de Urbanism Generale elaborate de autoritatile
administratiei publice locale, prin introducerea obligativitatii elaborarii unor
Planuri de mobilitate inter-modala si de sigurantd rutierd de detaliu, care sa
tina seama de interdependenta intre dezvoltarea urband, regionala si retelele
de transport public

c. Revizuirea normelor de construire sau dezvoltare urbana de-a lungul
drumurilor de tranzit - europene, nationale, judetene, etc. - si limitarea
dezvoltarii liniare a localitatilor existente

d. Atragerea de fonduri europene, proiectarea, realizarea si dezvoltarea unei
retele de transport regional pe calea ferata, corelatd cu reteaua de transport
urban pentru marile aglomeratii urbane din Romania

Ministerul Mediului - MM,
Ministerul Sanatatii - MS si
Ministerul  Tineretului  si
Sporturilor - MTS

Lansarea / sprijinirea campaniilor de promovare a transportului public si a celui
alternativ - mersul pe jos, cu bicicleta, etc. - , 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 Mondialad a
Sanatatii

Ministerul Economiei - ME

a. Coordonarea activitdtilor de promovare a propunerilor furnizorilor din industria
auto care intentioneaza sa introducd in fabricatie componente care contribuie la
siguranta circulatiei, inclusiv sisteme inteligente de transport - STI, cu respectarea
normelor legale in vigoare.




Ministerul Comunicatiilor si

a. Servicii, comert si lucrul la domiciliu prin sisteme electronice si de

Societdtii  Informationale - comunicatii
MCSI b. Aplicatii ce confera siguranta prin utilizarea noilor tehnologii
c. Crearea unui Grup de Lucru National ,,Sisteme de Transport Inteligente”, cu
un Sub-Grup ,,E-Call” si adoptarea unui Plan National STI si a unei pozitii a
Romaniei in cadrul demersurilor Uniunii Europene
Comisia pentru | a. Implementarea sistemului bonus-malus de stabilire a cuantumului primei de
Supravegherea Asigurarilor - asigurare auto in functie de riscul de accident al soferului
CSA b. Sprijinirea campaniilor de informare §i comunicare de siguranta rutiera

MIJLC, MP, CSM, Institutul

a. Unificarea practicii judiciare 1n ceea ce priveste instrumentarea §i

National al Magistraturii - solutionarea dosarelor penale ale accidentelor rutiere
INM b. Imbunititirea practicii judiciare prin pregitirea magistratilor pentru
intelegerea corectd a aspectelor, altele decat cele juridice, aferente
accidentelor rutiere
I11. Diminuarea | Crearea unui  sistem de | Romania a implementat Sistemul national unic pentru apeluri de urgentd,
gravitatii management integrat al | platforma care asigurd la nivel national accesul populatiei la numarul unic
consecintelor interventiei  si  resurselor | european de urgentd 112, si care pune la dispozitia serviciilor specializate de
accidentelor rutiere | serviciilor  specializate  de | interventie In caz de urgentd un suport informatic §i de comunicatii care sa

urgentd care intervin 1n cazul
accidentelor rutiere
Responsabili: MAI, MS, MTI

asigure interoperabilitatea §i cooperarea acestor servicii.

Sistemul 112 a fost implementat conform standardelor europene definite de cétre
EMTEL/ETSI si poate asigura functionarea Centrelor 112 atdt ca structura
integratd a serviciilor specializate de interventie - colocare, dupd modelul
Serviciului Mobil de Urgentad, Reanimare si Descarcerare - SMURD Mures - cét
si ca structura separata, interventiile coordonate ale acestora fiind facute conform
clasificarii incidentelor pe linia sigurantei rutiere, stabilite pe baza experientei, de
catre aceste servicii de urgenta.

Dar, desi existd datoritd acestui sistem, premisele tehnice ale unei interventii
integrate, institutiile cu competente in interventia de urgentd continud sa
actioneze independent.

Realizarea managementului integrat al serviciilor i resurselor este de importanta
maxima pentru micsorarea timpilor de interventie in caz de urgentd si pentru
sporirea calitatii interventiei, insd integrarea operationala presupune reformarea
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CONCEPTIA DE ANSAMBLU

Circulatia rutiera, prin dimensiunile, masele si vitezele mari ale vehiculelor aflate in miscare
reprezintd prin ea nsdsi un pericol care reclama reguli de desfasurare precise, sisteme tehnice
evoluate pentru siguranta deplasarii, o infrastructura adecvata, cat si o educatie rutiera a tuturor
participantilor la trafic. Este de interes social major ca toti participantii sa respecte regulile de
utilizare ale retelelor de infrastructurd rutiera si sa se poata baza pe faptul ca si ceilalti utilizatori le
vor respecta.

Conform datelor Organizatiei Natiunilor Unite, se estimeaza ca accidentele rutiere ar putea deveni
pana in anul 2020 a doua cea mai importantd cauza de deces la nivel mondial, astazi fiind pe locul
noud. La inceputul mileniului III se estimeaza ca pe glob au loc 1 milion de decese anual din cauza
accidentelor rutiere.

Adunarea Generala a Natiunilor Unite a adoptat Rezolutiile nr. 57/309/29.05.2003 ,,Criza Globala a
Sigurantei Rutiere” si 58/289/11.05.2004 , Imbunititirea Sigurantei Rutiere la nivel global”, in care
se mentioneaza ca toate statele lumii trebuie sd intensifice eforturile de prevenire a accidentelor si
Organizatia Mondiala a Sanatatii a fost nominalizata, ca institutie coordonatoare in cadrul sistemului
Natiunilor Unite pentru domeniul sigurantei rutiere.

Din punctul de vedere al sandtdtii publice, accidentele rutiere reprezintd o problemd suplimentara
majord, studii ale Departamentului pentru Europa a Organizatiei Mondiale a Sanatatii, aratand ca
fiecarei raniri mortale 1i corespunde un numar de 30 de internari in spital, 300 de vizite in
Departamentele de Urgenta ale spitalelor, nenumarate vizite in cabinetele medicilor de familie.

UNIUNEA EUROPEANA

La nivelul anului 2000, in Uniunea Europeana, accidentele rutiere produceau anual aproximativ
40.000 de victime, costurile economice fiind de ordinul a 160 miliarde Euro, aproximativ 1-3% din
PIB-ul anual al fiecdrui stat membru.

Avand in vedere aceste date alarmante, Comisia Europeana a elaborat in anul 2001 Cartea Alba a
Transporturilor, un document strategic pe termen mediu si lung, in care, considerand cd pretul platit
pentru mobilitate de locuitorii Uniunii Europene este inadmisibil de mare, stabileste ca obiectiv
comun al tarilor membre reducerea cu 50% a numarului persoanelor decedate in accidente de
circulatie rutiera pana in anul 2010 raportat la anul 2000.

Atat la jumatatea perioadei, cat si in anul 2008 analizele efectuate de Comisia Europeana dar si de
organizatii neguvernamentale au evidentiat mari diferente intre statele din sudul si estul Europei si

tarile cu un grad mai mare de sigurantd - Suedia, Regatul Unit sau Olanda - si au ajuns la concluzia
ca toate statele membre trebuie sd facd mai mult pentru atingerea scopului comun.

1. CARACTERISTICILE SITUATIEI SIGURANTEI RUTIERE IN ROMANIA

DINAMICA ACCIDENTELOR RUTIERE iN PERIOADA 1990 - 2008




Anul 1990 a adus o situatie catastrofald din punctul de vedere al accidentelor rutiere In Romania: intr-
un numar de 9708 accidente grave au murit 3782 si au fost grav raniti 6823 de persoane, ceea ce
corespunde unei cresteri de circa doua ori fatd de valorile din anul 1970. Cauzele acestei deteriorari
explozive sunt multiple, dintre care cele mai importante au fost cresterea brusca a mobilitdtii cu
automobilul, scidderea bruscd la un nivel deosebit de redus a activitatii de control-constrangere din
partea Politiei si a altor institutii ale administratiei, nivelul de experienta limitat al conducatorilor de
autovehicule din Romania aferent conducerii in trafic dens. Dupd anul 1990 pana in 2003, numarul
de decedati in accidente rutiere a avut o tendinta constant descrescatoare, dar, cu mici exceptii, aceste
scaderi nu au fost semnificative din punct de vedere statistic. Scdderea cea mai mare, de 18,6% a avut
loc in anul 1991 fata de 1990. Trebuie subliniat, insa, ca in acelasi an a avut loc a crestere de 14,2% a
numadrului celor grav raniti, fiind posibil ca probabilitatea de supravietuire sd fi crescut prin
imbunatatirea sistemului de interventie medicala si tehnica, in timp ce numarul de accidente a scazut
cu 7,8%. Abia in 1992 se poate observa o scadere a tuturor parametrilor - inclusiv a numarului total al
victimelor, a celor decedati cumulat cu cel al ranitilor grav.

Dupa 2003 a apérut o tendinta de crestere aproape continud a numadrul celor decedati, astfel, incat in
2008, acest parametru a atins o valoare foarte apropiata celei din 1991, iar raportat la valoarea din
2001, a fost cu aproape 25% mai mare.

Variatia valorilor absolute ale numarului de accidente grave, de grav
raniti, de decedati si de victime total intre 1970 gi 2008
o
T~ o[wl N
| N ~ | ~
13000 8ls IR
S Swlc T8 & = N
11000 < N =228 e &
= 5 V‘ .- = I N e IR
R IR NEIR Y4
o O Ol ¥ w | RN&Q @ ’
9000 - > Ho o WS R KRB A
ol |=— Il v A <X L '\LT/.——- .
7000 228 AL LR SPNUNN R i L7
| P AZ *A N
oim @~ O Bop 000 2
SOOOMQ%‘D A A A D
7 > ©lo|~m w|mlo ‘ — v =
- A IS EEIHRRERENEEE:
& | © ™ ® QR ININNNN N el YN T 9 v @
3000 | S5 N3/ e o NS [N J SN g
= o< ~O0—0—0—0— H.‘_._._ _o—0—0@-
1000 | \; | | | | | | | | | |
O O 1B O O ™ N MO I v © N~ O O O - N O I W0 © N~
N 0O O W O O O OO O O O o o o o o O o o o o o o
(2] [e> N @] D O O [e> N @] [e> N @] D O O o O o O o O O o O o
~ ~ ~ ~— ~ ~ ~ @~ - ~ N N N AN N N N N
—O— Accidente —@— Decedati - -/ - Grav raniti —&— Victime total

In perioada dintre 1970 si 2005, au avut loc schimbari care au avut influenta asupra sigurantei rutiere.
In primul rind schimbarea de regim de la sfarsitul anului 1989, a produs o modificare dramatici in
nivelul sigurantei rutiere in Romania, asa cum s-a aritat mai sus. In 1990 au fost extrem de multe
accidente cauzate si de defectiuni tehnice, ca urmare, prin Hotardrea Guvernului Romaniei nr.
594/1991 privind verificarea indeplinirii conditiilor tehnice de catre autovehiculele si remorcile
acestora care circuld pe drumurile publice, a fost imbunatatita verificarea conditiilor tehnice pe care
trebuie sd le indeplineasca autovehiculele si remorcile.

In 1993 s-au efectuat primele modificiri importante ale legislatiei rutiere de dupa 1990, modificari




km/h in afara localitdtilor. Cu aceeasi modificare a devenit obligatorie folosirea centurilor de
sigurantd pe scaunele fata in afara localitdtilor. De asemenea, nivelul amenzilor a fost adus la zi, in
functie de nivelul de atunci al inflatiei.

In 1999 au intrat in vigoare urmatoarele modificari ale Regulamentului de aplicare a Decretului 328 /
1966 privind circulatia pe drumurile publice. Cu aceastd ocazie a fost redusd limita de viteza in
localitati de la 60 la 50 km/h, maritd limita de viteza in afara localitatilor in cazul autoturismelor la 90
km/h pe drumurile normale, iar la 120 km/h pe autostrazi. Utilizarea centurilor de sigurantd pentru
scaunele fatd a devenit obligatorie pentru toate drumurile publice. Nivelul amenzilor a crescut
semnificativ. Aceste modificari par sa fi avut efectul cel mai puternic asupra sigurantei rutiere de
dupa 1992, numarul de accidente respectiv numarul de decedati scdzand cu cca. 8%, iar numarul
celor raniti cu cca. 10%, cel putin in primul an de aplicare, multumitd atat promovarii puternice in

reglementari.

Variatia relativa a numarului de accidente grave, grav raniti si
decedati in accidente intre 1970 si 2005

250

—_

X

S 200 Vs

o

- ]

’ ‘\-\-\‘

o

2 _’\\—« J

-—

N

p W

EWOW

[«}]

S

5

2 50

>

O —— -~ 1. _ - T T T T T T’ T T T T T T T T T T T

O O I OO O «— AN MO S 1B © I 0 0O © «— AN M S B © I~ ©
N @O 00 O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o
A O OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO O O O o O O o O O
T Y YT Y rr Y Y Y Y ™ T v v v« O AN AN AN AN AN N NN

—=— Accidente grave —e— Morti in accidente rutiere —a— Raniti

1990: | Schimbarea de regim politic

1991: | sistem nou de verificare tehnica a autovehiculelor

1994: | centuri de siguranta obligatoriu in afara localitatilor; amenzi marite

1995: | infiintarea CISR

1999: | centuri de sigurantd pe locurile din fatd obligatoriu pe orice drum public; 50 km/h in localitati, 90
km/h in afard, 120 km/h pe autostrada; amenzi marite

2003: | OUG 195 centuri obligatoriu si in spate + scaun copii, viteze marite: 100 km/h pe E, 130 km/h pe
autostrada. Nivelul de alcoolemie pentru infractiune scizut la 0,8 g/ L sange

2005: | supraveghere video, control automat viteze

2006 Modificari OUG 195

2008 Masuri de siguranta rutierd pe drumurile nationale

In urma unui proces foarte lung, in 2002 a fost promovat sub forma unei Ordonante de Urgenta a
Guvernului, noua Lege a circulatiei pe drumurile publice, care a intrat in vigoare la 1 februarie 2003.
In anul 2003 s-a ajuns la nivelul minim din punctul de vedere al tuturor parametrilor statistici aferenti




accidentelor rutiere. Toti cei trei parametri au prezentat o scadere de usor sub 10% fatd de valorile
corespunzatoare din anul 2001. Aceasta scadere oricum era mai mica decat cea necesara pentru a
realiza si In cazul Romaniei tinta strategica propusd de Comisia Europeand, reducerea la jumatate a
numarului de decedati.

In noua legislatie, printre altele a devenit obligatorie utilizarea centurilor de sigurantd pentru toti
pasagerii din autovehicul, iar nivelul de alcoolemie de la care conducerea unui autovehicul este
considerata infractiune de la 1 la 0,8 g alcool pur pentru 1 L de sdnge. Pe de alta parte, limitele de
viteza au fost madrite pentru drumurile in afara localitdtilor, in general cu 10 km/h. Astfel, pe
drumurile expres si E a ajuns la 100 km/h, ceea ce este nivelul cel mai inalt in Europa pentru drumuri
cu doua benzi. Numai in Germania si Austria, respectiv in Regatul Unit si Irlanda limita de viteza pe
drumuri cu doua benzi este la fel de mare. Pe autostrada, limita de viteza a crescut de la 120 la 130
km/h.

Variatia relativa a numarului de accidente, de decedati si de raniti grav
in perioada 2001 - 2008
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In 2008, numarul celor decedati a crescut, ajungand la aproximativ aceeasi valoare ca in 1991, iar
raportat la valoarea din 2001, numarul celor decedati a ajuns sd fie de 124,38%, situatie absolut
unicd, cel putin cantitativ, in tarile membre ale UE. Fard o analiza detaliatd nu se poate determina
care au fost cauzele principale ale acestei inrautdtiri, dar este foarte probabil ca, printre altele,
amintita crestere a limitelor de viteza a avut un rol important.

Perioada de dupd 1990 a fost caracterizata de o crestere dinamica a parcului de autovehicule, gradul
de motorizare crescand intre 1990 si 2008 cu peste 286%. Aceastd crestere duce chiar si in mod
natural, dar in ritmuri diferite in functie de eficienta activitatilor de imbunatatire a sigurantei rutiere,
la o scadere a nivelului de risc rutier, caracterizat prin rata de fatalitate. Daca in 1990, rata de
fatalitate iIn Romania a avut valoarea de 20, Tn 2003 a ajuns sa fie de 5,84 decese la 10 mii de
autovehicule, scaderea fiind continua.

Primul an 1n care rata de fatalitate a crescut fatd de anul anterior a fost 2004, valoarea fiind de 5,95,




iar in 2005 tendinta s-a mentinut, valoarea crescand la 6,02 decese la 10 mii de autovehicule, iar in
2008 rata de fatalitate avand valoarea de 6,8 decese la 10.000 autovehicule, aproximativ cat a fost in
2001, desi parcul de autovehicule a crescut dinamic, ceea ce aratd cd in perioada 2004 — 2008 au
apdrut sau au fost amplificate fenomene care au Inrautatit semnificativ siguranta rutiera.

Corelatia rata de fatalitate in functie de gradul de motorizare pentru
o5 Romania in perioada 1990-2008
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Comparatii internationale

In ceea ce priveste situatia valorii ratei de mortalitate, Romania in anul 2004, avea o situatie destul de
buna, in sensul ca valoarea de 1,06 decese la 10 mii locuitori era sub media europeand. Trebuie
subliniat ca rata de mortalitate nu aratd o corelatie buna cu situatia sigurantei rutiere, mai degraba
aratd locul mortalitdtii prin accidente rutiere in cadrul mortalitatii generale a societdtii respective.
Deci acest parametru nu poate fi folosit pentru a caracteriza riscul de expunere la accident sau la
deces prin accident rutier. Pe de altd parte, aceastd situatie relativ bund s-a deteriorat intre timp,
valoarea in 2007 fiind de 1,3 decese la 10 mii locuitori, in timp ce media UE a ajuns de 0,87, deci
valoarea era semnificativ mai rea decat media UE, existind doar sapte tiri membre UE in cazul
cirora parametrul avea valoare mai defavorabild. In 2008 valoarea pentru Romania s-a inrdutatit si
mai mult fiind de 1,42. Datele pentru celelalte tari europene nu ne stau la dispozitie.

Din punctul de vedere al variatiei relative a numarului de decedati din anul 2007 raportat la anul
2001, in Romania s-a inregistrat o crestere de 14%, valoarea de departe cea mai mare dintre toate
tarile membre UE. Spre comparatie, tarile cu rezultatele urmatoare cele mai defavorabile au fost
Lituania si Slovenia cu 5%. Mai mult, in 2008 situatia s-a inrdutatit masiv, numarul de decedati
crescand semnificativ fata de 2007, astfel ca raportat la anul 2001 cresterea a fost de +25% in loc de
circa —40% cat ar trebui sa fie in cazul in care am fi pe drumul cel bun spre a respecta tinta din Cartea
Alba a Transporturilor a Comisiei Europene.




Caracteristici speciale ale accidentelor rutiere in Romania

Una din caracteristicile speciale ale sigurantei rutiere Tn Romania este ponderea extrem de mare a
accidentelor si, mai ales, a deceselor care au avut loc in interiorul localitatilor. In cazul ponderii
accidentelor care au avut loc in interiorul localitétilor, in anul 2003, media tarilor EU-25 era de 60%,
in timp ce in Romania ponderea era de 78,8%.

In cazul numarului deceselor situatia este mult mai indepirtati de media europeani, in sensul ci, daci
media Uniunii Europene-25 pe anul 2003 a fost de 40%, in Romania era de 67,5%.

Aceasta pondere extrem de mare poate fi explicata prin faptul ca, foarte multe accidente grave au loc
in interiorul localitdtilor mici, traversate de drumuri majore, asa-numitele localitati liniare, unde
accidentele au loc la viteze anormal de mari pentru localitati iar multe dintre accidente implica
pietoni, accidente care au un grad de severitate mai mare decat celelalte categorii de coliziuni.

O alta problema speciala importantd este ponderea relativ mare a accidentelor dintre vehicule si
pietoni. Conform datelor publicate de Organizatia Natiunilor Unite — Comisia Economicd pentru
Europa, ponderea pietonilor respectiv a accidentelor dintre vehicule si pietoni este mult mai mare
decét in datele din Baza de Date de Trafic si Accidente - T.R.A.D.B. - 50% comparativ cu 30%
pentru anul 2003. Dar chiar si pe baza datelor din T.R.A.D.B., se poate spune cd ponderea acestei
categorii de accidente este foarte mare in comparatie cu situatia tarilor europene.

2. CADRUL LEGISLATIV SI INSTITUTIONAL

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 regdsesc in Constitutia Romaniei, precum si in proiectul Constitutiei Europene, statul
fiind obligat sd asigure cetatenilor conditiile optime pentru exercitarea drepturilor lor.

De asemenea 1n Constitutia Romaniei sunt garantate, conform art. 34 si 35:
- dreptul la ocrotirea sdnatatii — statul fiind obligat sa ia masuri pentru asigurarea sanatatii publice,
pentru organizarea asistentei medicale In caz de accidente si luarea de mdsuri de protectie a
sanatatii fizice a persoanei,
- dreptul la un mediu Inconjurator sandtos si echilibrat ecologic.

Din punct de vedere al cadrului institutional, la ora actuala, Roméania are institutii care sd acopere
aproape intreaga arie a problematicii sigurantei rutiere, activitatea de baza deruldndu-se, conform
expertilor Uniunii Europene, la un nivel de competentd satisfacitor in cadrul principalelor institutii
responsabile cu siguranta rutiera si anume: Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania, ARR, Registrul Auto Roman, Directia Politiei Rutiere, etc .

Probleme se inregistreaza in principiu in activitatea de analizd §i management integrat al sigurantei
rutiere.

3. VIZIUNEA
Nivelul de risc in sistemul de transport rutier nu trebuie sa fie mai ridicat decat in orice alt sistem al

vietii sociale §i economice in conditii normale. Nivelul de risc trebuie diminuat incontinuu.

In perspectiva, numarul celor decedati sau raniti grav in sistemul de transport rutier trebuie sa fie
redus cat mai aproape de zero.
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Un rol important in aceastd strategie il are preventia accidentelor rutiere prin educatia tuturor celor
implicati in trafic, indiferent de varsta sau profesie, in acest scop fiind necesard intensificarea si
profesionalizarea comunicarii si informarii de siguranta rutiera.

4. TINTA STRATEGICA / INDICATORI DE PERFORMANTA

Romania trebuie sa devina o tara sigurd din punctul de vedere al traficului rutier pentru cetatenii ei,
pentru investitori §i turisti, pentru cei care o tranziteaza.

- Reducerea numarului de persoane decedate in accidente rutiere cu cel putin 25% fatd de anul 2008
pana in anul 2013.

- Reducerea numarului de persoane decedate si al persoanelor grav rdnite din categoria
participantilor la trafic vulnerabili (pietoni) cu cel putin 30% fata de anul 2008 pand in 2013.

- Pastrarea la un nivel scdzut a numarului de victime din randul utilizatorilor de biciclete, mopede si
motociclete, Tn pofida cresterii rapide a numarului acestora.

OBIECTIVE STRATEGICE $I DIRECTII PRINCIPALE

Obiectiv Strategic: I. Crearea structurilor institutionale

Directii Principale:
* Intarirea C.IS.R.
» Infiintarea ANCA

Obiectiv Strategic: II. Crearea de strategii sectoriale de siguranta rutiera

Institutii responsabile:
s MTI

« MAI

»  Autoritdtile administratiei publice locale

« MECI
* MDRL
s MM

« MS

s MTS

- ME

« (CS54

» MJLC, MP, CSM si INM
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Obiectiv Strategic: II1. Diminuarea gravitatii consecintelor accidentelor rutiere

Directii Principale:
» Crearea unui sistem de management integrat al interventiei resurselor serviciilor specializate
de urgenta care intervin in cazul accidentelor rutiere

Obiectiv Strategic: 1. Crearea structurilor institutionale
Directii Principale:

. [:ntdrirea C.LS.R.
» Infiinfarea ANCA

Intarirea CISR

Comitetele Judetene de Siguranta Rutiera

Comitetele Judetene de Siguranta Rutiera pot reprezenta autorititile administratiei publice locale in
cadrul CISR, avand ca scop atragerea participarii tuturor actorilor institutionali locali §i generarea de
strategii judetene de siguranta rutiera.

Invitarea ca membri ai CISR a MJLC, MP si CSM

Fara implicarea acestor institutii, institutiile cu atributii de control al traficului rutier si
transporturilor rutiere nu pot finaliza actiunile de sanctionare a nerespectarii reglementarilor legale
in vigoare.

Intarirea Secretariatului CISR

Definirea Secretariatului CISR ca directie in cadrul ARR al cérei director sa fie numit de ministrul
transporturilor si infrastructurii, prin intermediul Consiliului de administratie al ARR, poate duce la
intarirea activitatii C.I.S.R..

ANCA

Axarea strategiilor guvernamentale de Imbunatatire a sigurantei rutiere pe aspectul imbunatatirii
incasarii amenzilor contraventionale sta 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. In unele din statele UE cu cele mai bune performante in domeniul sigurantei
rutiere s-a constatat cd In anumite state unui grad de incasare a amenzilor de 30% 1i poate
corespunde un numadr de victime in accidente rutiere de aproape 3 000 in timp ce cresterea la 90% a
gradului de incasare poate scadea numarul victimelor sub 1 000.

ANCA va functiona ca o autoritate in subordinea MJLC. Atributiile centrale propuse ale ANCA
sunt:

(a) procesarea, administrarea si colectarea de amenzi;
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(b) coordonarea pedepselor prin muncd in serviciile pentru comunitate, ale sentintelor,
custodiilor precum si ale mandatelor de arestare;

(¢) informarea publicului, a presei si al lantului de parteneri

ANCA va avea nevoie de cooperarea intregului lant de parteneri ce functioneaza din Induntrul si din
afara MJLC precum ar fi politia, biroul Procurorului Public, serviciile de stagiu penal, tribunalele,
sistemul de inchisori si executorii judecatoresti.

(a) De la procesare la colectare: descrierea procedurilor

Pentru Inregistrarea amenzilor §i aplicarea procedurii corect si eficient, ANCA trebuie sa verifice
datele persoanelor fizice sau ale organizatiilor ce sunt amendate. Identificarea corectd se face prin
utilizarea unor diverse surse de informatii cum ar fi sisteme de baze de date locale, Camera de
Comert si Industrie, etc. In cazurile amenzilor neplatite pana la data scadentei, ANCA investigheaza
cazul si determina ca plata amenzii sa fie facuta prin emiterea unui ordin de plata direct din contul
bancar al persoanei care a incalcat legea. In cazul in care aceasta procedura esueaza, ANCA recurge
la un executor judecatoresc. Daca si acesta esueaza in procesul de colectare, ANCA dispune in
continuare de un numar de alte metode de constrangere cum ar fi, in cazul amenczilor de trafic,
revocarea permisului auto, confiscarea autoturismului, sau chiar - printr-un ordin judecatoresc -
arestarea persoanei care a incdlcat legea la un centru de arest pe o perioada determinata de instanta
de judecatd, pe langa obligatia de a-si achita amenda. In cazul amenzilor penale, persoana care a
incalcat legea poate fi condamnata la inchisoare administrativa. In cazul amenzilor pentru daune
materiale, Inchiderea persoanei care a incdlcat legea nu elimind obligatia platii amenzii. De
asemenea, in cazul unui ordin de confiscare, persoana care a incalcat legea poate fi inchisa pentru
neconformare la un ordin judecatoresc.

(b) Coordonarea pedepselor prin munca in serviciile comunitare, ale sentintelor, custodiilor,
precum si ale mandatelor de arestare

Odata ce instanta de judecatd stabileste o pedeapsa pentru o persoand acuzatd de o infractiune,
ANCA coordoneaza deopotrivd plasarea inculpatului in inchisoare, pedepsele prin muncd in
serviciile pentru comunitate, precum si mandatele de arestare.

(¢) Informarea publicului, a presei si a lantului de parteneri

Publicul larg poate contacta ANCA via telefon sau prin corespondentd daca existd plangeri sau
intrebari. Raspunsul ANCA contine, pe langd formularul standard de colectare a amenzii, $i
informatii generale 1n legatura cu modalitatea si optiunile platii, precum si procedura de contestare a
amenzii aplicate. Departamentul de Comunicatii al ANCA raspunde totodatd si corespondentei
primite din partea presei. In mod regulat ANCA strange, redacteaza si trimite informatii generale de
management despre procedurile si coordonarea procesului de colectare de amenzi lantului sau de
parteneri.

Obiectiv Strategic: II. Crearea de strategii sectoriale de siguranta rutiera

Institutii responsabile:

s MTI
« MAI
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*  Autoritatile administratiei publice locale
« MECI

s MM, MS, MTS

* MDRL

s ME

s MCSI

« (854

* MJLC, MP, CSM si INM

MTI

Dezvoltarea i intretinerea unei infrastructuri rutiere sigure

Crearea unei infrastructuri rutiere sigure este una din conditiile fundamentale ale sigurantei rutiere.
In studiul Comisiei pentru Siguranti Globala este mentionat ca principiu pentru statele in curs de
dezvoltare, ca 10% din valoarea tuturor proiectelor de infrastructurd rutiera sa fie dedicate
sigurantei rutiere, fiind demonstrat faptul ca investitiile in siguranta infrastructurii aduc rezultate
rapide in reducerea numarului si gravitatii accidentelor rutiere. Pentru mentinerea gradului de
siguranta rutierd a retelei de drumuri europene si nationale, existd necesitatea definirii, printr-un act
normativ, a unui plafon minim al fondurilor anuale alocate sigurantei infrastructurii rutiere.

La nivel strategic, MTI a initiat proiectul de lege privind auditul de sigurantd rutiera, publicat sub
numarul 265/2008, urmand ca textul acesteia sda fie modificat pentru a prelua Directiva
Parlamentului si a Consiliului nr 96 / 2008 privind managementul sigurantei infrastructurii rutiere.
De asemenea, MTI a initiat proiectul de hotarare a Guvernului privind organizarea si functionarea
Institutului de Sigurantd Rutiera.

In Romania prioritatile referitoare la infrastructura rutiera sunt:

- reincadrarea drumurilor in concordanta cu functiunea indeplinita: tranzit, local si de acces si
modificarea in consecintd a standardelor, normelor tehnice si a bunelor practici de constructie a
drumurilor si organizare a traficului

- intensificarea inspectiilor de siguranta periodice ale retelei de drumuri

- intensificarea constructiei de autostrazi, inclusiv finalizarea centurii cu profil de autostrada a
Capitalei, cu unul din beneficii din punct de vedere al sigurantei rutiere, atragerea traficului de
tranzit §i cresterea sigurantei in localitdtile liniare de-a lungul drumurilor europene si nationale

- continuarea reabilitarii drumurilor europene si nationale, Tmbunatétirea semnalizarii orizontale
si verticale - furtul elementelor de infrastructura putand fi limitat prin introducerea de elemente
construite cu noile tehnologii din materiale nevalorificabile -, introducerea de noi elemente de
siguranta, reabilitarea punctelor negre si a localitatilor liniare

- construirea parcajelor pentru efectuarea controalelor i pentru respectarea timpilor de odihna
in cazul transporturilor rutiere comerciale

- separarea traficului lent de cel de tranzit prin construirea de drumuri dedicate vehiculelor lente
cum ar fi: utilaj agricol, carute, biciclete; in cazul bicicletelor, 1n 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 leagad marile orage
prin intermediul ,,drumurilor verzi” dedicate exclusiv bicicletelor. Federatia Europeand a
Biciclistilor, EuroVelo a demarat cu sprijinul Comisiei Europene un proiect de 12 trasee europene
insumand 60.000 de km, dintre care 20.000 km deja construiti, trasee dintre care mentionam traseul
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Oceanul Atlantic — Marea Neagra sau traseul Raurilor, traseu de 3.653 km intre Nantes si
Constanta

- introducerea de prevederi legale privitoare la proiectarea infrastructurii de transport rutier,
astfel incat s se asigure adaptarea la intensificarea fenomenelor meteorologice extreme

- eliminarea potentialelor pericole de pe marginea suprafetei carosabile - perdele de copaci,
rigole adénci, capete de podete

- Cresterea capacitatii de eliberare a suprafetei carosabile In urma evenimentelor rutiere

- Generalizarea introducerii sectoarelor de drum de 2+1 benzi de circulatie, una din benzi fiind
bandd pendulantd si fiind disponibild alternativ la 3 kilometri pentru fiecare sens de mers, cu
separator de sens pentru evitarea ciocnirilor frontale si eventual cu parapet de protectie la marginea
drumului in zonele cu obstacole sau pericole in cazul iesirii In afara suprafetei carosabile

Un capitol separat 1l constituie masurile care fac parte din categoria STI, capitol in care MCSI,
MTI, STS vor avea un rol important, si anume:

- Crearea si operationalizarea Centrului National de Informare Rutierd la nivelul MTI, centru
care va gestiona informatiile necesare privind managementul traficului rutier la nivelul retelei de
drumuri nationale, pentru informarea operativa a utilizatorilor de infrastructura rutier;

- Asigurarea de echipamente radio (RDS) pentru transmiterea pe canalele de date de
radiodifuziune a informatiilor referitoare la traficul rutier pe autostrdzi si drumuri nationale

- Crearea si operationalizarea dispeceratelor autostrazi si drumuri europene si nationale, pentru
asigurarea integratd a managementului traficului de catre administratorul drumului si a
supravegherii video a traficului de catre Politia Autostrazi sau Politia Rutiers;

- Dezvoltarea, intretinerea $i monitorizarea unei retele nationale de telecomunicatii amplasata in
zona de siguranta a autostrazilor si drumurilor europene si nationale (drum inteligent);

- Crearea de proiecte pilot urmate de crearea unei strategii la nivel national de amplasare a
antenelor GSM / cablurilor de fibrd optica in zona de sigurantd a drumurilor astfel incat sa se
asigure o acoperire 100% a teritoriului national cu semnal GSM. La ora actuald, 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 Serviciului National Unic pentru Apel de Urgenta, in caz de accident
rutier sau de alte urgente, de catre locuitorii sau vizitatorii aflati pe teritoriul Romaniei in zonele
respective

- Implementarea sistemelor de cantdrire Tn mers in infrastructura noilor autostrdzi, cu
posibilitatea de taxare automata

- Implementarea la nivelul autostrdzilor si drumurilor nationale a punctelor de acces telefonic
prevazute cu doud cai de acces: catre serviciile specializate de interventie prin numarul unic de apel
de urgentd 112 si catre dispeceratele autostrazilor sau ale drumurilor nationale pentru informari
non-urgente: depanare, tractare, pericole;

- 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;

- Implementarea panourilor in consold cu mesaje variabile pentru informarea participantilor la
trafic;

- Implementarea echipamentelor pentru managementul traficului: senzori de conditii meteo a
carosabilului - RWIS, senzori de viteza, senzori de trafic, etc.

Cresterea sigurantei transportului rutier de persoane in curse regulate
In urma numeroaselor accidente grave cu implicarea microbuzelor, dotarea cu limitatoare de viteza
si cu centuri de sigurantd a microbuzelor a fost introdusa ca obligatorie prin noua legislatie a
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transporturilor rutiere care a intrat Tn vigoare Incepand cu 01.10.2006. Pentru transportul rutier de
persoane in cursele regulate interurbane se urmareste inlocuirea etapizatd a microbuzelor cu
autobuze si autocare, pentru sporirea sigurantei si a confortului acestui tip de transport.

Imbunatatirea evaludrii si  interventiei psihologice pentru formare (initiald / continud) sau
reabilitare in vederea obtinerii sau redobandirii permisului de conducere

Statele europene aplicd programe complexe de consiliere psihologica de formare initiala sau
continua sau programe de reabilitare pentru soferii cu abateri repetate, cu permis suspendat sau
anulat. Aceste programe pot fi voluntare sau obligatorii, si se bazeaza pe faptul ca incalcarile
repetate ale legislatiei rutiere nu sunt cauzate atat de necunoasterea regulilor cat de structura
personalitatii soferului, structurd care poate fi influentata prin interventie de consiliere psihologica
personalizata si mai putin prin cursuri teoretice de ordin general.

Spre exemplu, una din modificarile importante al legislatiei rutiere ar putea fi obligativitatea,
pentru anumite incdlcari grave sau repetate, de a participa in centre autorizate la programe de
reabilitare comportamentald sau consiliere psihologica referitoare la siguranta rutiera, eventual cu
posibilitatea de reducere a cuantumului amenzii contraventionale in cazul prezentarii dovezilor de
urmare a programelor mentionate.

Prevederile legislative care vor fi avute in vedere vor fi create in colaborare cu structura
responsabild din cadrul Colegiului Psihologilor din Roméania, si anume Comisia de psihologie
Clinica si Psihoterapie.

Scolile de soferi si centrele de pregatire profesionala in transporturile rutiere

Siguranta rutierd depinde printre altele si de modul in care se efectueaza pregatirea viitorilor
conducitori auto in cadrul scolilor de profil. In acest context un element important il reprezinta
cresterea calitatii pregatirii teoretice si instruirii practice oferite de scolile de conducatori auto.

In urma auditului scolilor de soferi realizat de MTI, Normele privind autorizarea scolilor de
conducatori auto au fost aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si
Turismului nr. 1856/2006. Regulamentul de organizare si desfasurare a cursurilor in vederea
obtinerii permisului de conducere este in curs de elaborare.

Aceste acte normative modifica §i completeaza legislatia existenta in vederea alinierii la Directiva
Comisiei Europene nr. 2000/56/CE care amendeaza Directiva Consiliului nr. 91/439/CEE privind
permisele de conducere, si vizeaza inlaturarea din modul de organizare si desfasurare a cursurilor
de pregatire In vederea obtinerii permisului de conducere in cadrul scolilor de conducétori auto, a
elementelor care nu sunt conforme cu normele Uniunii Europene.

Un accent mult mai mare trebuie pus pe pregatirea instructorilor, care trebuie sa 11 faca capabili sa
pregateasca viitorii conducatori de autovehicule in spiritul principiilor moderne de tehnica
conducerii si tactici in trafic, precum si in spiritul conducerii preventive, disciplina care trebuie sa
devina explicit parte a pregatirii viitorilor conducatori de autovehicule.

Pentru formarea si testarea soferilor este necesard amenajarea de centre moderne de formare si
testare pentru conducere sigura care sa cuprinda poligoane in care sa se poata desfasura probe de
control al derapajului, al acvaplanarii, de franare in curba, si simularea impactului, rasturnarii, a
reactiei si simularea traficului.

17



In prima instanta, centrele de conducere sigura pot avea in vedere formarea soferilor din serviciile
de interventie si ai Ministerului Apararii Nationale, precum si formarea soferilor vehiculelor care
efectueaza transport de persoane sau transport de marfuri periculoase.

Ulterior, centrele de conducere sigurd pot fi deschise si soferilor amatori, accesul la cursurile
voluntare fiind posibil imediat dupa obtinerea permisului auto pentru Invatarea practicd, cu ajutorul
instructorilor profesionisti dar folosind propria masinda, a principiilor unei conduceri responsabile
in conditii de carosabil umed, acoperit cu zapada, in cazul derapajului, curbelor, etc. La nivel
national pot fi organizate competitii de conducere sigurd pentru soferii amatori.

Pentru a stimula interesul investitorilor privati in a dezvolta poligoane de conducere sigurd, se
poate introduce obligativitatea, pentru candidatii la obtinerea permisului auto, a absolvirii unor
cursuri minime de conducere in centre de conducere sigura.

Campanii de informare §i comunicare de siguranta rutierd

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

In calitate de institutie care asigurd presedintia CISR, MTI trebuie de asemenea si coordoneze
campaniile nationale dedicate sigurantei rutiere, in care sa implice toti membrii CISR, precum si
comunicarea de siguranta rutierd dedicata autoritatilor si factorilor de decizie politica. In acest sens,
la sfarsitul lunii ianuarie a fiecarui an, CISR va adopta Planul national anual de comunicare de
siguranta rutierd si prevenire a accidentelor rutiere.

MAI ST AUTORITATILE ADMINISTRATIEI PUBLICE LOCALE

AUTORITATILE ADMINISTRATIEI PUBLICE LOCALE

Transportul public si cel nemotorizat versus transportul motorizat individual

Pentru rezolvarea problemelor de sigurantd, fluenta si protectia mediului in marile orase, parghiile
importante care trebuie actionate integrat sunt stimularea transportului public si descurajarea
transportului motorizat individual.

Transportul public trebuie sustinut prin urmatoarele tipuri de masuri:

- subventionarea investitiilor, din fonduri guvernamentale sau locale, pentru achizitionarea de
vehicule, sisteme de ticketing, sisteme de informare 1n timp real

- introducerea benzilor / cdilor dedicate transportului public urban, eventual prevazute cu
semafor prioritar

- imbunatatirea sigurantei statiilor transportului public de persoane

- imbunatatirea gradului de securitate al pasagerilor prin sisteme de camere de supraveghere
amplasate in vehiculele transportului public

- taxarea suplimentara a proprietdtii imobiliare n cazul absentei transportului public

- asigurarea unui management de exploatare prin coordonarea unitard a tuturor retelelor de
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transport public urban (transport de suprafatd si subteran)

De cealalta parte, reducerea ponderii Transportului Motorizat Individual se poate obtine de catre
autoritatile administratiei publice locale prin urmatoarele tipuri de actiuni:

- cresterea nivelului de tarifare si colectare a taxelor pentru parcare rezidentiald si de tranzit

- cresterea taxelor pentru detinerea autovehiculului, sau taxelor pentru congestie

- promovarea sistemelor de utilizare in comun a autoturismelor - car-sharing.

,,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 printre care
programul Moses si are la bazd necesitatea reducerii traficului motorizat individual si mai buna
integrare a acestuia in transportul intermodal urban.

Printre cele mai importante directii de actiune la nivelul oragelor europene se numara:

— crearea benzilor dedicate ,maginilor ocupate la capacitate” - High Occupied Cars —
autovehicule care circula cu mai mult de 3 sau de 4 persoane - sau acordarea pentru aceste
vehicule a dreptului de a circula pe benzile dedicate transportului public

— stimularea introducerii ,,schemelor de folosire in comun a vehiculelor” pe baza programarii
orare §i geografice a deplasarilor, atdt in institutiile publice care numard sute sau mii de
angajati - ministere, spitale, etc. - cat si In cele private, si stimularea cluburilor public-
private de car-sharing -car city club - 6 masini sunt folosite de 85 de persoane

— stimularea ,transportului public individual” adica a inchirierii cu ora a vehiculelor din
puncte fixe.

Transportul nemotorizat - Mobilitatea prin Propulsie Umana

Bicicleta a fost redescoperita de statele Uniunii Europene datoritd multiplelor avantaje oferite in
conditiile mediului urban actual:

- mobilitate crescutd in conditiile congestiilor zilnice din traficul rutier

costuri reduse ale deplasarii

grad crescut de sigurantd oferit celorlalti participanti la trafic

protectia mediului

sdnatatea utilizatorului in conditiile cresterii incidentei afectiunilor datorate sedentarismului:
obezitate, diabet, boli cardio-vasculare.

Insa prin masa redusa si viteza de deplasare de reguld inferioara autovehiculelor si prin protectia
fizicd mult mai redusd la impact, biciclistii sunt participanti vulnerabili la traficul rutier fata de alte
categorii de vehicule. De aceea este necesard o protejare 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.

Statele Uniunii Europene stimuleaza utilizarea bicicletei ca mijloc de transport prin oferirea
conditiilor optime de siguranta si confort, observandu-se o crestere semnificativa a numarului de
biciclisti de indatd ce municipalitatile au pus la dispozitie piste functionale dedicate biciclistilor.

Pentru a deveni capitale turistice, orasele romanesti pot oferi vizitatorilor atat hartile pistelor de
biciclete din mediul urban, precum si pistele de biciclete interurbane - drumurile verzi - care leaga
orasele europene facand posibile sejururi cu bicicleta de-a lungul intregului teritoriu european.

In Romania, primul Program National de Actiuni al Consiliului Interministerial pentru Siguranta
Rutiera din perioada 1995-2000 a prevazut construirea la nivelul Capitalei a 50 de km de piste
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pentru biciclete conform standardelor europene, obiectiv ramas nerealizat si care ar trebui reluat.

Toate aceste aspecte trebuie integrate In 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, prestatori de servicii - depanatori, medici, instalatori etc. - sau chiar
servicii publice pe bicicletd ca factor de eficientd economica - postd, politie, inspectori etc. care
circuld cu bicicleta, cumparaturi, turism pe baza centrelor de Inchiriere, relaxare si sport.

De asemenea, in cadrul promovdrii ,,Mobilitdtii cu Propulsie Umana” alaturi de promovarea
bicicletei, ar trebui incurajat mersul pe jos prin asigurarea tuturor conditiilor de siguranta necesare
si a calitatii operationale si prin promovarea dezvoltarii urbane mixte, care sa nu duca la generarea
unui procent prea mare de deplasari lungi, care nu mai pot fi efectuate prin mers pe jos.

Planuri zonale de siguranta rutierd in mediul urban

Dezvoltarea unor planuri comprehensive de mobilitate si sigurantd rutierd in mediul urban si la
nivel judetean trebuie sd fie parte a preocuparilor autoritdtilor administratiei publice locale in
domeniul asigurarii mobilitdtii s1 a imbunatatirii calitatii vietii.

Autoritatea pentru Transport Metropolitan Bucuresti

Infiintarea acestei institutii este sarcind a Primariei Municipiului Bucuresti, si are ca obiectiv
managementul transportului public in Capitala si zona adiacenta, pentru toate modurile de
transport.

Siguranta infrastructurii, semnalizarea orizontala si verticala

La nivelul autostrazilor, drumurilor europene si nationale exista reglementari unitare referitoare la
siguranta infrastructurii si elementele de marcare si semnalizare, reglementari care nu se aplicd in
cazul infrastructurii judetene sau locale.

Imbunatatirea si cresterea gradului de utilizare a elementelor de semnalizare trebuie sa constituie o
prioritate pentru autoritdtile administratiei publice locale, in acest sens dovedindu-se necesara
modificarea normelor si a standardelor tehnice.

In cadrul acestui demers, de o atentie deosebiti trebuie sa beneficieze punctele cu risc crescut de
accident, putand fi avute In vedere semaforizarea intersectiilor si a trecerilor de pietoni, folosirea
de materiale si elemente de marcaj orizontal cu vizibilitate crescutd, amplasarea indicatoarelor si
toaletarea corespunzdtoare a vegetatiei din dreptul acestora.

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.

Tehnologiile STI de management §i supraveghere a traficului

Introducerea tehnologiilor inteligente pentru managementul si supravegherea traficului i pentru
managementul flotelor de transport public cu posibilitatea informarii in timp real a calatorilor au
devenit indispensabile in marile orage n conditiile cresterii parcului auto, a traficului rutier si a
numarului de accidente rutiere cu victimizare.
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Campanii de informare §i comunicare de sigurantd rutiera

Pentru obtinerea unui trafic sigur in zonele urbane si rurale este importantd preventia accidentelor
rutiere prin educatia tuturor celor implicati in trafic, indiferent de varsta sau profesie in acest scop
fiind necesara intensificarea si profesionalizarea comunicarii si informarii de siguranta rutiera.

POLITIA RUTIERA

Supravegherea si impunerea legii de catre Politia Rutierd

In 6 aprilie 2004, Comisia Europeani a formulat Recomandarea nr. 345, care se referd la
intensificarea supravegherii circulatiei rutiere pentru combaterea principalului factor de crestere a
mortalitatii in cazul accidentelor rutiere, si anume viteza excesiva.

Pentru eficientizarea actiunilor de supraveghere, Politia Rutierd are nevoie in primul rand de
dotarea agentilor cu mijloace tehnice moderne si extinderea sistemelor de supraveghere automata
atat pe drumurile nationale cat si in mediul urban.

Referitor la sistemele automate de supraveghere a traficului, legislatia actuala, prin Legea nr. 526 /
2004 pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului nr. 2/2001 privind regimul juridic
al contraventiilor, prevede administrarea §i operarea acestor sisteme de catre Politia Rutiera, in
timp ce incasarile din amenzi se fac venit integral la bugetele locale. In acest sens este necesara
introducerea in actul normativ mentionat a obligativitatii utilizdrii pentru siguranta rutiera a
fondurilor provenite din amenzi.

Dacad in interiorul localitatilor este mult mai simplu de obtinut sprijinul financiar al autoritatilor
administratiei publice locale, pentru sistemele de supraveghere automatd a traficului de pe
drumurile nationale care traverseaza mai multe localitdti, este foarte greu de definit
responsabilitatea Intretinerii acestor sisteme, in aceste conditii fiind absolut necesara gasirea unei
solutii si amendarea in consecinta a legislatiei existente.

Rolul autoritatilor centrale este sa planifice o strategie de interconectare la nivel national a tuturor
sistemelor de supraveghere a traficului care sunt proprietate a autoritatilor administratiei publice
locale, intr-un dispecerat unic, iar datele ar trebui sd poata fi folosite si de celelalte autoritdti cu
atributii de control, care sunt autorizate ca operatori de date cu caracter personal, cum ar fi ARR,
Registrul Auto Roméan, Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania, dar
nu numai, pentru verificarea legalitatii aspectelor legate de transporturi, greutate, autorizatie de
folosire a infrastructurii, plata rovinietei sau legate de vehicul.

Controlul sigurantei drumurilor publice in conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta a
Guvernului nr. 95/2002 privind circulatia pe drumurile publice
Intretinerea infrastructurii rutiere si asigurarea conditiilor de siguranti a acesteia sunt absolut
necesare pentru asigurarea unui trafic rutier sigur. In acest sens trebuie intensificat controlul vizual
in cadrul misiunilor de patrulare, pentru identificarea si sanctionarea nerespectarii normelor in
vigoare, avandu-se 1n vedere:

- existenta si mentinerea la standarde a marcajelor si indicatoarelor de pe drumurile publice

deschise circulatiei
- semnalizarea lucrarilor precum si a obstacolelor aflate pe suprafata carosabila
- refacerea dupd interventie a suprafetei carosabile 1n cazul utilitdtilor publice: apa, gaz,
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electricitate, etc.

- gradul de mentinere a amenajarilor de infrastructura in limitele unui trafic sigur

- existenta de constructii, accese rutiere, panouri publicitare sau activitati in zona drumului
public care nu respectd prevederile legale sau afecteaza siguranta rutiera.

Imbunatdtirea legislatiei rutiere
Modificari legislative care pot fi avute n vedere:

- Imputernicirea Jandarmeriei Romane si a Politiei Comunitare in ceea ce priveste sanctionarea
contraventiilor la legea circulatiei rutiere;

- Mutarea responsabilitatii savarsirii contraventiei de la soferul care a condus vehiculul la
proprietarul vehiculului, in cazul determindrii contraventiei prin mijloace electronice (camere
video de supraveghere a traficului), pentru simplificarea Incasdrii amenzii contraventionale;

- Eliminarea institutiei martorului din procedura contraventionala, actualmente Politia Rutiera, n
calitate de reprezentant al statului roman fiind in inferioritate fata de cetiateanul roman in fata
puterii judecatoresti (cetateanul se reprezinta singur, iar Politia Rutiera are nevoie de institutia
martorului);

- Considerarea ca ilegala a comercializarii si folosirii dispozitivelor de detectie a aparatelor radar;

- Introducerea obligativitatii obtinerii permisului de conducere pentru a putea conduce mopede pe
drumurile publice;

- Sporirea gradului de intransigenta a legii in ceea ce priveste vehiculele care circula cu o viteza de
cel putin de doud ori mai mare decat viteza legala precum si in ceea ce priveste alte abateri grave
cum ar fi: retinerea la sectia de Politie pentru 24 de ore si suspendarea permisului intre 1 an si 3
ani in cazul constatarii starii de ebrietate la volan;

- Testarea alcoolemiei, de catre agentii de politie, de fiecare datda cand acestia opresc
autovehiculele;

- Inasprirea legii prin acordarea mai multor puncte contraventionale soferilor profesionisti, a celor
tineri si a celor Incepdtori comparativ cu alte categorii de soferi;

- Introducerea permisului probator pentru soferii incepatori, care poate fi suspendat la mai putine
puncte contraventionale si care indeamna la un condus mai prudent;

- Modificarea legislatiei nationale privind stationarea si oprirea, precum si privind procedurile de
ridicare a vehiculelor stationate ilegal, in sensul extinderii competentelor aferente si catre Politia
Comunitard §i permiterea stabilirii de catre autoritatile administrative locale de regulamente
proprii asupra acestei activitati, urmatd de urgentarea adoptarii hotararilor de Consilii Locale /
Consiliu General privind procedurile de ridicare a vehiculelor parcate ilegal, in paralel cu
reglementarea parcarii pe locurile legale;

- Extinderea sistemului de management al traficului din Capitala si pentru functiunea de
supraveghere a traficului de catre Politia Rutiera.

- Admiterea ca proba legala a masurarii vitezei medii pe un sector de drum

- pastrarea ca proba a buletinului de analizd a concentratiei de alcool din aerul expirat si
eliminarea obligativitatii analizei de sange si specificarea faptului ca, dacd soferul supus
controlului doreste analiza sangelui, plata sa se faca de cétre acesta;

- Elaborarea de catre Politia Rutiera Tmpreund cu procuratura §i puterea judecdtoreasca a
procedurilor de retinere a contravenientilor sau persoanelor suspecte, de imobilizare/confiscare a
vehiculului, de folosire a fortei impotriva agresorilor;

- Interzicerea accesului pe drumurile publice a vehiculelor de tip ATV — in marea majoritate a
statelor europene, accesul aceste vehicule este permis numai in afara drumurilor - off road

- Oferirea posibilitatii soferilor de a opta pentru reducerea amenzii contraventionale prin
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participarea in centre autorizate la programe de reabilitare comportamentald sau consiliere
psihologica referitoare la siguranta rutiera.

Controlul, sanctionarea si recuperarea pierderilor in cazul furtului sau distrugerii elementelor de
infrastructura

Autoritatile centrale si cele ale administratiei publice locale trebuie sa identifice solutii de reducere
a furtului si distrugerii de elemente de semnalizare si infrastructurd rutiera, acest tip de activitate
infractionald ducand la efecte dezastruoase din punct de vedere al sigurantei rutiere si la costuri
suplimentare de inlocuire sau intretinere. Este recomandabil ca elementele de semnalizare sa fie
confectionate din materiale care nu pot fi valorificate §i care sd descurajeze furtul.

Investigarea accidentelor rutiere

Reorganizarea si imbundtdtirea activitatii de investigare/ reconstituire a accidentelor rutiere de
citre politie este necesari. Infiintarea unor echipe specializate in structura regionald, dotarea lor cu
resurse materiale si umane adecvate, imbunatatirea sistemului de pregatire a organelor de cercetare
penald, realizarea unui manual de investigare a accidentelor grave pentru impunerea unor standarde
unice la nivel national sunt necesare in acest scop.

Reconstituirea accidentelor grave trebuie facutd pe baza unor standarde extrem de riguroase,
folosind ultimele echipamente electronice din domeniu, expertiza judiciara fiind asigurata de catre
politia rutiera. )

DIRECTIA REGIM PERMISE DE CONDUCERE SI INMATRICULARE A VEHICULELOR

Imbunatatirea sistemului de examinare a conducdtorilor de vehicule in vederea obtinerii
permisului de conducere

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

Revizuirea criteriilor de examinare trebuie realizatd permanent in functie de cerintele armonizarii
cu legislatia europeana si de eficienta acestor masuri in reducerea numarului de accidente rutiere.

MECI i AUTORITATILE ADMINISTRATIEI PUBLICE LOCALE

Strategia de educatie rutiera pentru invatamantul pre-universitar

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

Educatia Incepe din perioada prescolara, trece prin ciclurile prescolar, primar, gimnazial si liceal, si
continua cu campanii de informare si educare a tuturor categoriilor de varsta.

In conditiile in care mobilitatea scolard si cea asociatd timpului liber este parte integranti din viata
tuturor elevilor, in cuantum de cel putin 2 ore de mobilitate / zi, este important ca mobilitatea si
siguranta rutierd sd fie gindite ca facand parte integrantd din insusi sistemul scolar, la nivelul
unitatilor de invatdmant urmand sd fie promovatd elaborarea Planurilor de Mobilitate Scolara
proprii si Programe Aplicative de Sigurantd Rutiera asociate acestor planuri, fiind asistate de
autoritatile administratiei publice locale, responsabile cu transportul public urban si siguranta
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rutiera.

De asemenea este importantd formarea cadrelor didactice in cadrul unor programe organizate in
parteneriat cu institutii abilitate si specializate in formarea in domeniul sigurantei rutiere,
elaborarea de materiale educationale moderne cum ar fi: softuri educationale, suporturi de curs
interactive, materiale multimedia, etc.

Planurile de Mobilitate Scolarda si Programele aplicative constau in analizarea mijloacelor de
transport si a rutelor utilizate, analizarea riscurilor asociate precum si elaborarea de solutii pentru
minimizarea acestor riscuri pentru deplasarea elevilor pe drumul casa-scoald. 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 casa-scoald. Aceste nuclee de
siguranta rutierd pot deveni in final premisele unui spatiu rutier sigur extins in toate zonele de
deplasare sau rezidenta ale persoanelor implicate. Trebuie constientizat ca obiceiurile de deplasare
din copildrie devin modele pentru viata adulta si este important sd nu existe generatii de copii §i
tineri care considera ca doar deplasarea motorizatd individuala este cea acceptabila.

Alaturi de prezenta disciplinei educatiei rutiere 1n interiorul curriculumului gcolar este important ca
preventia accidentelor rutiere sa se faca si prin intermediul campaniilor de informare si comunicare
de siguranta 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 editeazd 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 editeaza materiale didactice
auxiliare care au ca scop informarea §i comunicarea de siguranta rutiera.

Programe post-universitare de formare in domeniul sigurantei rutiere

Pentru Tmbunatatirea expertizei Tn domeniul sigurantei rutiere este necesard promovarea
programelor parteneriale de formare continud in domeniul sigurantei rutiere. Printre programele
post-universitare care pot fi avute in vedere sunt cele pentru auditorii de sigurantd rutierd, pentru
expertii tehnici judiciari si cele pentru inginerii de trafic, aceste programe urmand a fi introduse de
catre universitati, avandu-se in vedere principiul autonomiei universitare, In parteneriat cu institutii
care pot oferi specialisti din aceste zone de activitate si impreund cu institutii care pot utiliza
ulterior capacitatea de expertiza nou creata.

Finantarea proiectelor se va face de fiecare institutie in functie de modul de finantare specific, si
anume: institutiile de Invatdmant preuniversitar de la bugetele unitatilor administrativ teritoriale de
care apartin iar institutiile din subordinea MECI, dupa caz, din veniturile proprii sau din fonduri de
la bugetul de stat prin MECI.

MDRL

Managementul Mobilitatii

In majoritatea tarilor Uniunii Europene ca si in alte tiri dezvoltate, managementul traficului si
integrarea inter-modald a transporturilor a facut pasi importanti atat in ceea ce priveste transportul
de persoane cat si transportul de marfa.
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In cadrul proiectului de Restructurare a Transporturilor finantat de Banca Mondiala, exista un sub-
proiect de creare de catre Primdria Municipiului Bucuresti a unei Autoritdti pentru Transport
Metropolitan Bucuresti care sd aiba ca principal obiectiv integrarea i dezvoltarea durabild a
transportului urban, peri-urban si regional la nivelul si in jurul Capitalei. Strategiile de dezvoltare
durabila trebuie sa prevada ca, in cazul cresterii ponderii zonelor rezidentiale exterioare orasului,
pe centurd respectiv pe marginea zonei centrale sa existe puncte de transfer prevazute cu parcari
P&R - ,,park and ride” pentru a nu mari traficul pe drumurile radiale.

In urma dezvoltarii urbane rapide dublate de o crestere continui a parcului auto, a numarului de
soferi si a volumelor de trafic, este absolut necesard interventia rapidd a autoritatilor pentru
sistematizarea traficului existent si pentru planificarea mobilitatii pentru perioadele urmatoare.

In acest sens trebuie si existe obligativitatea alcatuirii de Planuri de mobilitate inter-modala la
nivel urban, peri-urban si judetean. Planurile de mobilitate au in vedere dezvoltarea durabild a
traficului rutier de la nivel judetean pana la nivel local, cu respectarea caracteristicilor locale,
printr-un management eficient al traficului existent, prin interventii pentru pdstrarea unui echilibru
in utilizarea diferitelor moduri de transport.

Aceste planuri de mobilitate sunt absolut necesare pentru alcatuirea unei strategii de dezvoltare
durabild locald, regionald si nationald, avand ca principii de baza asigurarea mobilitdtii si a
accesibilitatii cu mentinerea sigurantei, confortului si fluentei traficului rutier precum si protectia
mediului 1 a sdnatatii cetatenilor.

Revizuirea normelor de construire sau dezvoltare urbana de-a lungul drumurilor de tranzit
Romania este una dintre putinele tiri 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 localitatilor de-a lungul drumurilor existente prin norme administrative impuse
la acordarea aprobarilor de constructie.

Fara aceste masuri si in lipsa unei strategii de dezvoltare urbana exista riscul ca prin extinderea
localitatilor liniare, o pondere $i mai mare din lungimea drumurilor nationale sa devind drumuri cu
functie mixta, de mobilitate respectiv de accesibilitate, punand probleme de sigurantd rutierd din
cauza conflictelor de trafic - traversari, viraje la stdnga, manevre de Intoarcere, pietoni si ciclisti
etc. - si impunand viteza medie redusa pe portiuni lungi de drum. Trebuie acordata atentie evitarii
unor situatii in care drumurile ocolitoare, de centura, construite special pentru eliminarea traficului
de tranzit din localitate, devin drumuri locale si de acces prin construirea de obiective generatoare
de trafic local sau de acces de-a lungul lor.

MM, MS, MTS

Campanii de promovare a transportului public si a celui alternativ

Comitetul European pentru Mediu si Sanatate, initiativa a Organizatiei Mondiale a Sandtatii in
zona europeand, are pe lista de prioritati cresterea sigurantei rutiere in mediul urban prin
promovarea transportului public si a mobilitatii cu propulsie umana - ,,Human Powered Mobility”,
mersul pe jos sau mersul cu bicicleta, cu accent pe crearea unei civilizatii mai sigure pentru
generatiile urmitoare. in eforturile de promovare sunt implicate ca parteneri mai multe institutii ale
administratiei centrale si cele ale administratiei publice locale.
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Din punctul de vedere al sandtdtii Comitetul European pentru Mediu si Sdnatate a atras atentia
asupra faptului cd promovarea mersului pe jos sau a folosirii bicicletei poate fi facutd avand in
vedere sandtatea participantului la trafic, 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 a
bicicletei de la varste fragede se poate obtine un bazin mai larg de selectie pentru sportul de
performanta.

Organizatia Natiunilor Unite - ONU a desemnat Organizatia Mondiala a Sanatatii ca si coordonator
al activitatilor de siguranta rutiera in cadrul Organizatiei Natiunilor Unite, in 2004 Ziua Mondiala a
Sanatatii fiind dedicata flagelului constituit de accidentele rutiere, iar sdptdmana 23-29 aprilie 2007
fiind Saptaimana Mondiald a Sigurantei Rutiere. In acest context implicarea activa a autorititilor
romane din domeniul sandtatii ar fi benefica pentru coordonarea nationald a acestor evenimente
internationale.

De asemenea, MS poate sprijini campaniile de prevenire a accidentelor, care pot duce la economii
substantiale la bugetul sistemului medical.

MCSI

Servicii, comert §i lucrul la domiciliu prin sisteme electronice si de comunicatii

Stimularea 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 si
resurse materiale, eficientd si competitivitate.

Aplicatii ce confera siguranta prin utilizarea noilor tehnologii

Sistemele electronice, informatice si de comunicatii, sistemele inteligente de protectie, adaptarea
vitezei, pozitionare §i navigare, sistemele de supraveghere si management al traficului, sunt cateva
dintre aplicatiile pentru oferirea sigurantei prin intermediul noilor tehnologii. Solutiile care si-au
dovedit eficienta sunt implementate la scara intregii Uniuni Europene.

Adoptarea unui Plan National STI

Comisia Europeand a propus un plan de actiuni STI si un proiect de directiva in acest sens, fiind
nevoie ca in cadrul CISR sa se constituie un Grup de Lucru National ,,STI” si un Sub-Grup ,,E-
Call” care sa formuleze unui punct de vedere pluridisciplinar asupra documentelor europene aflate
pe agenda Comisiei Europene (Plan de actiune pentru implementarea sistemelor ITS in Europa
COM 2008/ 886 final, Directiva de instituire a cadrului pentru implementarea ITS n transportul
rutier §i pentru interfetele cu alte moduri de transport COM 2008/887 final, Green Paper TENT,
Revizuirea Politicilor in scopul unei mai bune integrdri a retelei transeuropene de transport in
serviciul politicii comune de transport COM 2009 / 44 final), ca parte a punctului de vedere al
Romaniei in dezbaterile din Consiliul European si Parlamentul European. Acest Grup de Lucru va
propune spre adoptare un plan de actiuni STI national.

CS4
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Bonus-malus - stabilirea cuantumului primei de asigurare auto in functie de riscul de accident al
soferului

Aceastd metoda de crestere a cuantumului primei in functie de riscul de accident al soferului care
incheie asigurarea este una din cele mai eficiente metode de reducere a numarului de accidente
rutiere.

Stabilirea procentului din primele de asigurare auto din care se finanteaza campaniile de
informare privind siguranta rutierd

Ca autoritate competentd in domeniul asigurdrilor, CSA trebuie sd stabileascd procentul din
primele de asigurare auto prin care se finanteaza campaniile de informare privind siguranta rutiera
conform prevederilor Ordonantei de Urgenta nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice.

Sprijinirea campaniilor de informare si comunicare de siguranta rutiera

Sectorul asigurarilor este unul din factorii importanti in preventia accidentelor rutiere prin educatia
tuturor celor implicati in trafic, indiferent de varstd sau profesie, in acest scop fiind necesara
intensificarea si profesionalizarea comunicarii si informarii de siguranta rutiera.

MJLC, MP, CSM, INM

Imbunatatirea practicii judiciare aferente accidentelor rutiere
Seminarii pentru formarea magistratilor care solutioneaza dosare referitoare la accidentele rutiere
sunt necesare pentru imbundtatirea actului de justitie in aceste cauze.

Unificarea practicii judiciare in ceea ce priveste instrumentarea si solutionarea dosarelor penale ale
accidentelor rutiere este necesara pentru asigurarea unei justitii echitabile.

Obiectiv Strategic: III. Diminuarea gravitatii consecintelor accidentelor rutiere

Directie Principala:
Crearea unui sistem de management integrat al interventiei resurselor serviciilor
specializate de urgenta care intervin in cazul accidentelor rutiere

1. STS

Romania a implementat Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgentd - SNUAU, platforma
care asigurd la nivel national accesul populatiei la numarul unic european de urgentd 112, si care
pune la dispozitia serviciilor specializate de interventie in caz de urgenta un suport informatic si de
comunicatii care sd asigure interoperabilitatea si cooperarea acestor servicii, inclusiv prin oferirea
unei imagini unitare asupra resurselor comune la dispozitie pentru interventie.

Sistemul 112 a fost implementat conform standardelor europene definite de catre EMTEL/ETSI si
poate asigura functionarea Centrelor 112 in doua moduri:




- ca structurd integratd a serviciilor specializate de interventie - colocare, preluarea si tratarea
apelurilor 112 in acelasi loc pentru toate serviciile de urgenta: Ambulanta, 1.S.U., SM.U.R.D.,
Politia, Jandarmeria si Protectia Civila. Dispeceratul integrat se afla in structura autoritatilor
administratiei publice locale.

- ca structurd separatd - un centru de preluare a apelurilor la nivel judetean sau al municipiului
Bucuresti care preia apelul si o parte din date, ulterior transferand apelul si datele catre dispeceratele
independente ale serviciilor de urgentd functie de necesitatile cazului, interventiile coordonate ale
acestora fiind facute conform clasificarii incidentelor pe linia sigurantei rutiere, stabilite pe baza
experientei, de catre aceste servicii de urgenta.

Centrele 112 au autonomie la nivel de judet si pot raspunde particularitatilor locale,
responsabilitatea interventiei fiind 1n sarcina agentiilor specializate de interventie, SNUAU fiind
capabil sa raspunda oricarui mod de organizare i reglementare pentru interventie al acestor agentii.

Actualmente alte 4 judete se pregatesc pentru integrarea preludrii apelurilor dupa modelul Mures si
pentru asigurarea unei co-gestiuni a sistemului de preluare a apelurilor de urgenta 112 de cétre toate
serviciile operationale implicate si de catre autoritatile administratiei publice locale, dar existd si
posibilitatea ca trecerea la standardul integrat sa se facd intdi prin unificarea dispeceratelor si
resurselor diverselor competente, spre exemplu la nivelul actelor de urgentd medicalda — SMURD -
Ambulanta, etc.

2. Coordonarea operationala a interventiilor integrate

Platforma oferita de S.N.U.A.U. asigura premisa interoperabilitatii si cooperarii serviciilor de
urgenta dar lipsa exercitiului comun de cooperare impune crearea unei proceduri i a unui
management integrat al interventiei. La ora actuald existd acte normative care reglementeaza
interventiile integrate, ex. SMURD - Pompieri, sau care la nivelul MAI si MS reglementeaza
interventia prin folosirea elicopterului, numeroase protocoale de colaborare si metodologii de
cooperare inter-institutionala.

Este nevoie de reglementdri care sd asigure managementul unitar al interventiei serviciilor
specializate si resurselor folosite de acestea in cazul accidentelor rutiere. In acest sens perfectionarea
cadrului de reglementare este facilitata de existenta Comitetului National de Coordonare a activitatii
S.N.U.A.U., infiintat In baza Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr.34 / 2008, Comitet care

eqge vy

domeniu din cadrul MAI si MS.

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

3. Dezvoltarea bazei materiale

Este necesarda achizitia de noi elicoptere, autospeciale de descarcerare, echipament medical,
echipament de telecomunicatii pentru asigurarea unei legaturi permanente intre echipele de prim
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ajutor sau ambulante si unitatile 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 tehnicd a actualelor echipaje integrate, crearea unor
noi baze aeriene de salvare prin colaborare intre spitale si Unitatea Speciala de Aviatie a MAI
precum si formarea in domeniul acordérii primului ajutor, defibrildrii semiautomate, acordarii
asistentei de urgenta in echipa si descarcerarii, dupa modelul propus de Inspectoratul General pentru
Situatii de Urgenta — 1.G.S.U./ S.M.U.R.D.
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