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Abstract: Tn acest articol sunt revizuite cele mai bune practici in materie de sigurantd rutierd in statele
membre ale Uniunii Europene, precum si in Elvetia si in Norvegia . Este prezentatd o colectie de cele mai
bune practici la nivel national §i urmareste sa prezinte rezultatele proiectului responsabililor si factorilor
decizionali de la nivel regional si national din Europa, incurajand astfel adoptarea de strategii si masuri de
succes in materie de sigurantd rutierd. Scopul primordial consta in atingerea obiectivului UE de a reduce cu
50 % numarul victimelor accidentelor rutiere.
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Obiectivele strategiei europene trebuie sa se reflecte in diversele aspecte ale politicii europene in
domeniul transporturilor, care trebuie sa aiba ca scop asigurarea mobilitatii durabile pentru toti cetatenii
acesteia, eliminarea emisiilor de carbon in domeniul transporturilor si utilizarea la maximum a progreselor
tehnologice.

Prin urmare, este necesara o abordare integrata, holistica si coerentd, care sa aiba in vedere §i sinergia
cu alte obiective strategice. Politicile in domeniul sigurantei rutiere la nivel local, national, european sau
international trebuie sd integreze obiectivele conexe ale altor politici publice si viceversa. Orientdrile
europene pentru politica de sigurantd rutierd pind in 2020 au ca scop furnizarea unui cadru general de
reglementare §i a unor obiective motivante care si ajute la elaborarea strategiilor nationale sau locale in
cadrul carora urmatoarele patru actiuni sint prioritare:

1) instituirea unui cadru structurat si coerent de cooperare bazat pe cele mai bune practici din statele
membre, ca o conditie necesard pentru implementarea eficienta a orientarilor pentru politica de sigurantd
rutiera in anii 2011-2012;

2) elaborarea unei strategii privind accidentele rutiere soldate cu victime si acordarea primului ajutor
pentru a raspunde nevoii stringente si tot mai acute de a reduce numarul accidentelor rutiere cu vatamari
corporale;

3) cresterea sigurantei participantilor vulnerabili la trafic, in special a motociclistilor, in cazul carora
statisticile privind accidentele sint Ingrijoratoare;

4) promovarea masurilor de protectie a participantilor la trafic. Pentru a crea spatiul comun de siguranta
rutierd, obiectivul Comisiei Europene este pastrat in aceiasi parametri ca si in programul precedent, si
anume: reducerea la jumatate a numarului total de decese in accidente rutiere in Uniunea Europeana pina in
anul 2020, incepind cu 2010. Statele membre sint incurajate sa contribuie la realizarea acestui obiectiv
comun prin propriile strategii nationale in domeniul sigurantei rutiere si stabilirea unor obiective nationale
specifice.

Organizarea institutionala a sigurantei rutiere se refera la o varietate de masuri care, impreuna,
constituie baza pentru punerea in aplicare a masurilor in toate domeniile sigurantei rutiere. Activitatea in
acest domeniu sustine toata cealalta activitate in materie de siguranta rutierd. Masurile prezentate in aceasta
sectiune se referd la cadrul general de organizare, la viziunile asupra sigurantei rutiere, la obiective si
strategii, la asigurarea si alocarea resurselor financiare si la instrumentele si strategiile de selectie si punere
n aplicare a masurilor (rentabile) de siguranta rutiera.[2], [4]

1.1 Viziunile asupra sigurantei rutiere
O viziune asupra sigurantei rutiere este o descriere a unei situatii dezirabile viitoare, bazata pe o

teorie privind modul in care diferitele componente ale sistemului rutier interactioneaza sau trebuie sa
interactioneze .Este formulatad ca un obiectiv pe termen lung fara a se specifica un anumit termen, si care



poate fi atins numai prin eforturi considerabile Tntr-o perioada lunga de timp .Cu toate acestea, 0 viziune
ofera orientari activitatii referitoare la siguranta rutierd si genereazd o activitate de reflectie asupra
imbunatatirilor necesare pentru a atinge situ-atia dezirabila exprimata de viziune .Daca existd angajament si
fonduri, o viziune asupra sigurantei rutiere orienteaza actiunile privind sigurana rutierd si constituie
fundamentul planurilor si programelor de siguranta rutiera.

Siguranta durabila in Tarile de Jos si Viziunea suedeza Zero sunt exemplele cele mai cunoscute de
viziuni asupra siguantei rutiere, care au fost adoptate si de alte tari. In ambele viziuni, conceptul central il
eroare umana si sa se reduca prejudiciile fizice Tn accidentele care au loc .Cum viziunea este impartasita de
toate partile interesate, responsabilitatea pentru siguranta rutierd este de asemenea impartita intre participantii
la trafic proiectantii sistemelor, autorititile rutiere, producatorii de masini etc, mai precis toti cei care sunt
implicati direct sau indirect in traficul rutier.

1.1.1 Siguranti durabild in Tarile de Jos

Un sistem rutier cu siguranta durabildare ca obiectiv prevenirea accidentelor rutiere si, daca acestea
se produc totusi, reducerea la minim a consecintelor acestora. Acest sistem se bazeaza pe ideea ca oamenii
fac greseli si sunt vulnerabili din punct de vedere fizic. Existd cinci principii de baza: functionalitatea,
omogenitatea, previzibilitatea, toleranta si vigilenta statului. Viziunea referitoare la siguranta durabila are o
influentd considerabild asupra activitatii practice privind siguranta rutierd; aceasta a determinat si inca mai
determind punerea in aplicare a masurilor eficiente si durabile in materie de siguranta rutierd. Una dintre
consecintele principiului omogenitatii este faptul ca traficul auto si participantii la trafic vulnerabili (pietonii,
biciclistii) pot interactiona doar daca viteza autovehiculelor este redusa. Daca viteza nu poate fi mentinuta la
un nivel scizut, sunt necesare facilititi separate pentru participantii la trafic vulnerabili. Tn acest scop s-au
introdus masuri cum ar fi cresterea substantiala a numarului si dimensiunilor zonelor cu restrictie de 30 km/h
in spatiile construite, crearea de zone cu restrictiec de 60 km/h in afara acestor spatii si reducerea vitezei la
intersectil.

1.1.2 Viziunea zero in Suedia

in 1997, Parlamentul Suediei a adoptat Viziunea zero, o noui politica indrazneatd privind siguranta
rutierd, bazata pe patru principii:
— Etica: viata si sandtatea umana sunt valorile supreme si au prioritate in fata mobilitatii si a altor obiective
ale sistemului de transport rutier.
— Lantul responsabilitatii: Furnizorii, organizatiile profesionale si utilizatorii profesionisti sunt responsabili
de siguranta sistemului. Utilizatorii au responsabilitatea de a respecta normele si reglementrile. Tn cazul Tn
care utilizatorii sistemului nu respecta normele si reglementirile, responsabilitatea se intoarce la furnizorii
sistemului.
— Filozofia sigurantei: oamenii fac greseli; sistemele de transport rutier ar trebui sa reduca la minim sansele
de a face greseli si daunele produse atunci cand se greseste.
— Schimbarea mecanismelor rutiere: Furnizorii si autoritatile responsabile de punerea in aplicare a sistemului
de transport rutier trebuie sa faca tot ce le sta in putintd pentru a garanta siguranta tuturor cetatenilor si
fiecare dintre participant ar trebuie sa fie pregatit sa se schimbe pentru a garanta siguranta.[4]

1.2 Programe si obiective

Un program de sigurantd rutierd este mai specific si se intinde pe o perioadd mai scurtd decat o
viziune asupra sigurantei rutiere. De preferintd, acesta se bazeaza pe o viziune asupra sigurantei rutiere. Un
program de siguranta rutierd prezinta obiective §i principii pentru organizarea activitatii legate de siguranta
rutiera si specifica actiuni sau idei novatoare pentru urmadtorii cinci pana la zece ani. Un program de
siguranta rutiera defineste de asemenea responsabilitatile si ofera finantarea si imboldul pentru punerea in
aplicare a unor masuri eficiente in domeniul sigurantei rutiere.

1.2.1 Programul federal suedez de actiune pentru o mai mare sigurantd rutierd
Programul federal suedez de actiune pentru o mai mare siguranta rutiera se bazeaza in mod implicit pe
Viziunea zero. Obiectivul In materie de sigurantd constd in reducerea numarului de decese provocate de
accidentele rutiere cu 50 % din 2000 pana in 2010. Programul este format din 56 de masuri de siguranta in
toate domeniile sigurantei rutiere. Selectia masurilor de sigurantd a fost realizata pe baza unor analize



minutioase. Rezultatele au fost comparate cu o serie de criterii legate, de exemplu, de rentabilitate si de
compatibilitatea cu obiective din alte domenii ale politicilor federale. Programul include de asemenea un
sistem de asigurare a calitatii (evaluare) si de punere in aplicare si finantare a masurilor.

1.3 Analiza eficientei

Analizele privind eficienta sunt realizate pentru a evalua efectele masurilor sau ale programelor din
domeniul sigurantei rutiere n diferite stadii ale punerii lor Tn aplicare .Se poate face o distinctie intre
evaluarea impactului si analiza costuri-beneficii.

1.3.1 Programul finlandez TARVA

In Finlanda, analizele rentabilitatii sunt des intalnite in procesul decizional legat de siguranta rutiera.
Un program software special, numit TARVA, este folosit ca instrument. TARVA contine date referitoare la
accidente pentru toate drumurile din Finlanda. Acest program este folosit pentru a estima modificarile
numarului de raniri §i decese provocate de accidente, care ar fi antrenate de masurile de infrastructura puse in
aplicare asupra retelei de drumuri din Finlanda. Acesta poate de asemenea calcula costurile si beneficiile
financiare. TARVA functioneaza inca din 1994. Programul este flexibil si usor de aplicat. Evaluarile sunt
realizate Tn mod regulat.

1.3.2 Fondul Belgian pentru Siguranta Rutierd

Fondul Belgian pentru Siguranta Rutierd reprezinta un exemplu bun pentru modul in care poate fi
realizat obiectivul ,,mai multa sigurantd pentru mai putini bani”. Existd doua caracteristici ale acestei masuri
care sunt in mod specific promitatoare pentru transferul ei catre alte tari: utilizarea veniturilor din amenzi in
scopul sigurantei rutiere si posibilitatea de a retrage banii cheltuiti care nu pot fi justificati. Fondul primeste
bani din amenzile platite pentru incélcarea reglementarilor rutiere si ofera sprijin financiar serviciilor de
politie pentru activitatile Tn materie de siguranta rutierd (aplicarea legislatiei) care vizeaza depasirea vitezei
legale, conducerea sub influenta alcoolului, centurile de sigurantd, transportul de marfuri grele, parcarea
periculoasa, comportamentul agresiv in trafic si accidentele produse la sfarsitul saptadmanii .Cheltuielile
trebuie sd fie justificate si banii care nu au fost cheltuiti sau nu pot fi justificati pot fi Tnapoiati .Fondul
Belgian pentru Siguranta Rutiera a fost pus in aplicare in 2004.

1.4 (Re)constructia si proiectarea

Existd numeroase ghiduri referitoare la proiectarea si constructia drumurilor, unele dintre ele vizand in
mod specific proiectarea pentru sigurantd, cum ar fi Ghidul pentru proiectarea autostrazilor si pentru
instalatiile de siguranta a traficului si Manualul sigurantei rutiere. Cele doua cerinte fundamentale pentru
0 proiectare sigura sunt:

¢ caracteristicile proiectului trebuie sa fie in concordantd cu functia drumului si cu cerintele de
comportament (de exemplu, viteza);
¢+ caracteristicile proiectului trebuie sa fie consecvente pe o anumita portiune de drum.

1.4.1 Zone cu viteze reduse in cartierele de locuinte

Pentru siguranta, viteza redusa este esentiala atunci cind autovehiculele folosesc acelasi spatiu ca si
pietonii si biciclistii .In multe tiri, au fost introduse zone cu viteze reduse in cartierele de locuinte, in
apropierea scolilor si Tn zonele centrelor comerciale. Tn Europa, cele mai ntalnite sunt zonele cu limitare de
viteza la 30 km/h. In zonele rezidentiale (sau ,,woonerf”), viteza maxima este si mai scazuta: 10-15 km/h. Tn
ambele cazuri, nu este suficientd doar instalarea unui indicator de limitare a vitezei. Viteza scizuta trebuie
mentinutd prin masuri fizice, cum ar fi ingustarea drumului, praguri pentru reducerea vitezei si curbe.
Bancile, straturile de flori, spatiile de joaca si copacii imbunatatesc impresia estetica. Zonele cu viteze reduse
pot face parte din masurile mai generale de atenuare a traficului. Atenuarea traficului nu vizeaza numai
impunerea de viteze reduse, ci si reducerea traficului auto in anumite zone sau in orase prin descurajarea
traficului de tranzit si prin promovarea mersului pe jos si cu bicicleta, precum si a transportului public.

1.4.2 Sensuri giratorii
Majoritatea tarilor europene introduc sensuri giratorii la intersectii si numarul acestora creste rapid. Din
1986, peste 2000 de sensuri giratorii au fost construite in Tarile de Jos, majoritatea in zone urbane, si multe



altele sunt in stadiul de proiect. Suedia avea 150 de sensuri giratorii la inceputul anilor 1980, iar in prezent
are 2000. Sensurile giratorii au ca scop reducerea vitezei la intersectii §i evitarea coliziunilor laterale si
frontale .Sensurile giratorii au de ase-menea 0 mai mare capacitate decat intersectiile normale cu acordarea
prioritatii sau intersectiile dirijate. Un conducator auto care se apropie de un sens giratoriu este obligat sa-si
reduca viteza la intrare, ceea ce reduce gravitatea accidentelor. Sensurile giratorii Tn Tarile de Jos sunt
caracterizate printr-o forma circulara clard, benzi inguste, benzi de intrare orientate radial si acordarea
prioritatii de dreapta in traficul prin sensul giratoriu.

1.4.3 Mdsuri impotriva coliziunilor cu arbori in Franta

Acest proiect pilot a urmarit evitarea coliziunilor cu arbori pe o portiune de 26,5 km din soseaua
nationald RN 134 din sud-vestul Frantei. Masura aplicata a constat in instalarea a 7800 de metri de bariere de
protectie, modificarea a 13 intersectii i a 8 refugii. Unele portiuni din soseaua respectiva prezentau un nivel
Tnalt de risc de producere a unor accidente grave din cauza copacilor de pe marginea carosabilului . Problema
a constat in propunerea de mdsuri §i negocierea acestora in scopul reducerii numarului si gravitatii
accidentelor prin separarea copacilor cu ajutorul barierelor de protectie acolo unde era posibil sau, in
celelalte cazuri, prin taierea copacilor.

1.4.4 Gestionarea zonelor cu grad Tnalt de risc

Gestionarea zonelor cu grad Tnalt de risc, mai precis a zonelor si portiunilor de drum cu accidente
frecvente, trebuie sa indeplineascd mai multe cerinte:
— O baza de date referitoare la accidente cuprinzand locatiile exacte (si validate) ale accidentelor produse si
informatii privind densitatea traficului, reglementari locale cu privire la trafic (de exemplu, limitele de
viteza), precum si caracteristici ale drumurilor, cum ar fi parametrii de proiectare si amenajarile stradale.
— Definitii concise ale pragurilor pentru incadrarea in categoria zonelor cu grad Tnalt de risc a anumitor
portiuni si intersectii, luand in considerare numarul si gravitatea accidentelor, lungimea portiunii de drum
(,,dimensiunile ferestrei”), perioada de timp pe care se desfasoara analiza si corectiile pentru fluxul traficului
rutier .
— O analiza periodica pentru identificarea zonelor cu grad inalt de risc (cel putin o datd pe an, pe baza
datelor referitoare la accidente dintr-o perioada de 3 pana la 5 ani, pentru a controla fluctuatiile aleatorii) si
stabilirea unei liste de prioritati .
— Un sistem de gestionare integrat, care sa aloce timp pentru analiza si modificari, precum §i pentru
distribuirea resurselor si controlul eficientei — pentru a invata din succese si esecuri.[1]

1.4 Siguranta rutiera in Moldova din perspectiva ciclului politicilor de siguranti in
transporturi

Evaluarea parametrilor inainte si dupa implementarea unui proiect/program reprezintd modalitatea
optima de a determina gradul de succes al unui proiect §i aceasta este destul de necesar in cazul
implementarii unui sistem la nivel national.

Indiferent de subsectorul transporturilor, rezultatul va fi acelasi, daci nu se fine cont de evaluarea
amanuntitd a situatiei existente, comparatia cu alte sisteme functionale (care, fiind aplicate, s-au dovedit a fi
eficiente 1n alte tari), precum si de adaptarea acestora la nivel national, {inind cont de realitatile fiecarui stat.

In acest sens componenta de evaluare trebuie analizati in functie de existenta si/sau gradul de
functionalitate a institutiilor responsabile.

Cele sase elemente ale Ciclului pentru Siguranta in Transporturi, dezvoltat de catre Consiliul European de
Sigurantd a Transporturilor (ETSC), sint punctul de plecare al acestei analize. Orice omisiune a oricarui
element, in cadrul procesului de evaluare, opreste intreaga functionare a sistemului din cauza legaturii de
interdependenta a elementelor.

Cind ciclul contine informatie suficienta in domeniul cercetarii si dezvoltarii, procesul porneste din nou,
incepind cu politica de planificare si implementare (de exemplu, adoptarea de acte normative, dezvoltarea
institutionald si financiara). Rapiditatea cu care se perinda aceste elemente influenteaza direct rapiditatea
aparitiei rezultatelor in domeniul sigurantei rutiere. Totodata, este nevoie de o gindire globalad/centrald pentru
a accelera ciclurile politicilor locale.

Consiliul European de Siguranta a Transporturilor a identificat diverse aspecte organizationale de
sigurantd a transporturilor din punctul de vedere al rolului si functiilor din cadrul unei retele globale de
siguranta a transporturilor, conectind principalele functii:



politica de planificare, implementare i evaluare;
proiectarea si ingineria de siguranta;
managementul si operarea organizatiilor;
informarea, educatia si instruirea;

constringerea, monitorizarea si inspectia;
cercetarea si dezvoltarea.

Ciclul politicilor acopera interdependenta dintre functiile specifice, care adesea se afla in legaturd unele cu
altele in stilul secvential al acestui ciclu. Atunci cind se reincarca cu rezultatele evaluarilor, procesul incepe
din nou. Procesul de recunoastere si patrundere nu se va termina niciodata si va conduce la 0 mai mare
siguranta pe drumurile noastre daca sint bine implementate toate functiile.[3]
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