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Prefata

Vitamarile cauzate de accidentele rutiere reprezintd o problema majora pentru sanatatea publica
si 0 cauza principald cauzatoare de moarte si raniri in intreaga lume. In fiecare an aproximativ
1,2 milioane de oameni mor si alte milioane sunt raniti sau schiloditi ca urmare a accidentelor
rutiere, in special in tarile cu venituri mici si medii. Pe langa faptul ca creeaza costuri sociale
enorme pentru indivizi, familii §i comunitati, vatamarile cauzate de accidentele rutiere adauga o
povara grea asupra serviciilor de sanatate si a economiilor. Costurile pentru tari, care este posibil
sd se lupte deja cu alte probleme de dezvoltare, pot fi cuprinse intre 1% si 2% din produsul lor
national brut. Pe masura cresterii motorizarii, accidentele rutiere devin o problemd care se
dezvolta rapid, in special in tarile in curs de dezvoltare. Daca tendintele actuale vor continua in
mod necontrolat, vaitamarile cauzate de accidentele rutiere vor creste In mod dramatic in cele mai
multe parti ale lumii Tn urmatorii doudzeci de ani, cel mai mare impact urmand a fi suportat de
cetatenii cei mai vulnerabili.

Sunt necesare masuri urgente, adecvate si cu obiective clare. Raportul mondial cu privire la
prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele rutiere (World report on road traffic injury
prevention), initiat In comun de catre Organizatia Mondiala a Sanatatii (OMS) si Banca
Mondiala 1n 2004, a identificat imbunatatiri Tn managementul sigurantei rutiere care au
determinat o scadere a numarului de morti si de vatamari datorate traficului rutier in tdrile
industrializate care au fost active in domeniul sigurantei rutiere. Raportul a aratat ca utilizarea
centurilor de sigurantd, a castilor si a dispozitivelor de sigurantd pentru copii a salvat mii de vieti.
Introducerea si aplicarea unor limite de vitezd adecvate, crearea unei infrastructuri mai sigure,
impunerea de limite pentru concentratia de alcool in sange si Imbunatatirea sigurantei
vehiculelor, toate acestea sunt demersuri care au fost testate si s-au aratat a fi, in mod repetat,
eficiente.

Comunitatea internationald trebuie sa preia initiativa prin incurajarea bunelor practici in
domeniul managementului sigurantei rutiere si sd continue cu aplicarea acestor masuri in alte
tari, iIn moduri adecvate conditiilor locale. Pentru a accelera aceste eforturi, in 14 aprilie 2004,
Adunarea Generald a Organizatiei Natiunilor Unite a aprobat o rezolutie prin care recomanda
alocarea unei mai mari atentii §i a mai multor resurse pentru criza globald din domeniul
sigurantei rutiere. Rezolutia 58/289 cu privire la ,,imbunititirea sigurantei rutiere la nivel global”
accentueaza asupra importantei colabordrii internationale in domeniul sigurantei rutiere. O
rezolutie ulterioara (AS8/L.60), aprobatd in octombrie 2005, reafirmd angajamentul Organizatiei
Natiunilor Unite cu privire la aceasta problema incurajand statele membre sd pund in practica
recomandarile Raportului mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele
rutiere $i evidentiind initiativele de colaborare in domeniul sigurantei rutiere Intreprinse in
aplicarea rezolutiei 58/289. In special, ONU incurajeazi statele membre si se concentreze asupra
abordarii principalilor factori de risc si a infiintarii unor agentii de siguranta rutiera.

Pentru a contribui la aplicarea acestor rezolutii, Parteneriatul Global pentru Sigurantd Rutiera
(GRSP), Organizatia Mondiald a Sanatatii (OMS), Fundatia FIA pentru Automobile si Societate
(FTA-F) si Banca Mondiala colaboreaza in realizarea unei serii de manuale ,,cum se face”
destinate responsabililor politici si profesionistilor. Acesta este unul dintre manuale. Fiecare
manual are ca scop sd furnizeze un ghid pas cu pas pentru a sprijini tarile care doresc sa
imbundtdteasca siguranta rutierd si sa pund in aplicare masurile specifice de siguranta prevazute
in Raportul mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele rutiere. Ele
propun solutii simple, eficace si eficiente din punct de vedere al costurilor, care pot salva vieti si



reduce povara socantd a accidentelor rutiere din toatd lumea. Incurajam pe toata lumea sa
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Sumar

Excesul de viteza si viteza neadecvata este cel mai important factor care contribuie la problema
vatdmarilor in traficul rutier cu care se confrunta multe tari. Cu cét viteza este mai mare, cu atat
distanta necesara pentru oprire este mai mare, crescand astfel riscul de accident. Cu cat trebuie
absorbitd mai multd energie cinetica in cursul unui impact la viteza mare, cu atat mai mare este
riscul de vatamare in cazul unui accident.

Managementul vitezei este un instrument foarte important pentru Imbunatdtirea sigurantei
rutiere. Totusi, cresterea conformarii cu limitele de viteza si reducerea vitezelor de conducere
nesigure nu sunt sarcini usoare. Multi conducdtori auto nu recunosc riscurile implicate si,
deseori, beneficiile considerate in cazul conducerii cu viteza depasesc intelegerea problemelor
care pot rezulta.

Managementul vitezei ramane una dintre cele mai mari provocdri cu care se confruntd
profesionistii din domeniul sigurantei rutiere din lumea intreagd si care necesitd un raspuns
concertat, pe termen lung si multidisciplinar. Prezentul manual pledeazd in favoarea unei
abordari drastice si strategice pentru a crea un sistem rutier sigur, avand ca pilon principal
managementul vitezei. Este importantd reducerea vitezei autovehiculelor in zonele unde
amestecul de utilizatori ai drumului include un volum important de utilizatori vulnerabili ai
acestuia, cum ar fi pietonii si biciclistii.

Multe tari cu venituri mici si medii au probleme de sigurantd rutierd serioase si, uneori, chiar
grave. Un numar de proiecte de cercetare au identificat cu certitudine cd viteza inadecvata
reprezintd o problema speciala. Prezentul manual furnizeazad recomandari si instructiuni pentru
factorii politici si profesionistii din domeniul sigurantei rutiere din aceste tari §i are la baza
experienta unor tiri care au initiat deja programe de management al vitezei. Invitamintele din
initiativele de succes sau care nu au avut succes sunt utilizate pentru a ilustra recomandarile.

Manualul consta intr-o serie de module ,,cum sd”. Acesta dovedeste de ce managementul vitezei
este important §i prezinta utilizatorului pasii necesari pentru evaluarea situatiei in propria tara.
Manualul explica pasii necesari pentru proiectarea, planificarea si punerea in practicd a unui
program, inclusiv modul de obtinere a fondurilor, de infiintare a unui grup de lucru, de
dezvoltare a unui plan de actiune si, dupd caz, de introducere a legislatiei adecvate. Acesta
considera rolul potential al masurilor care implica tehnicile constructive si aplicarea, precum si
folosirea educatiei pentru a schimba comportamentul cu privire la viteza. in cele din urma,
manualul recomanda utilizatorului asupra modului in care sd monitorizeze i sd evalueze
programul astfel incat rezultatele sa poata fi folosite ca baza in proiectarea programului. Pentru
fiecare dintre aceste activitati, documentul evidentiazd intr-un mod practic diferitii pasi care
trebuie urmati.

La pregatirea acestui manual, cei care l-au scris au utilizat studii de caz din lumea intreaga pentru
a ilustra exemple de ,,bune practici”. Speram ca structura modulard a manualului inseamna ca
acesta poate fi citit §i adaptat cu usurintd pentru a se potrivi problemelor §i nevoilor unei anumite
tari.
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Fundamentarea seriei de manuale

In 2004, Organizatia Mondiald a Sanatitii (OMS) a dedicat Ziua Mondiala a Sanatatii — pentru
prima data — subiectului sigurantei rutiere. Evenimentele care au marcat aceasta zi au avut loc in
peste 130 de tari — pentru cresterea constientizarii cu privire la vatdmarile cauzate de accidentele
rutiere, pentru stimularea unor noi programe de sigurantd rutierd si pentru imbunatatirea
initiativelor existente. In aceeasi zi, Organizatia Mondiald a Sanatitii si Banca Mondiald au
lansat Tmpreund Raportul mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele
rutiere evidentiind cresterea contagioasd a vatamarilor cauzate de accidentele rutiere. Raportul
discuta in detaliu conceptele fundamentale ale prevenirii vatamarilor cauzate de accidentele
rutiere, impactul vatamarilor cauzate de accidentele rutiere, cauzele principale si factorii de risc
pentru accidentele rutiere si strategiile de interventie dovedite si eficiente. Acesta se incheie cu
sase recomandari importante pe care tarile le pot aplica pentru a-si imbunatati rezultatele din
domeniul sigurantei rutiere.

Recomandarile Raportului mondial cu privire la prevenirea vatimarilor cauzate de accidentele rutiere

1. Identificarea unei agentii guvernamentale care sa indrume eforturile nationale privind siguranta traficului
rutier.

2. Evaluarea problemei, a politicilor, a cadrului institutional si a capacitatii in legaturd cu vatamarile datorate

accidentelor rutiere.

Pregatirea unei strategii nationale de siguranta rutiera si a unui plan de actiune.

Alocarea resurselor financiare si umane pentru rezolvarea problemei.

5. Punerea in aplicare a unor actiuni specifice pentru prevenirea accidentelor rutiere, reducerea vatamarilor si a
consecintelor acestora si evaluarea impactului acestor actiuni.

6. Sprijinirea dezvoltarii capacitatii nationale si a cooperarii internationale.

W

Raportul evidentiaza faptul ca cresterea la nivel global a problemei vatamarilor cauzate de
accidentele rutiere se poate reduce printr-o aplicare multisectoriala la nivelul intregului sistem a
masurilor de sigurantd rutierd certificate, care sunt adecvate din punct de vedere cultural si
testate la nivel local. In cea de-a cincea recomandare, raportul precizeazi ci existd o serie de
masuri de ,,bune practici” deja selectate si verificate care pot fi puse in aplicare cu costuri reduse
in majoritatea tarilor. Acestea includ strategii si masuri care incearca sa rezolve unii factori de
risc importanti pentru vatamarile cauzate de accidentele rutiere prin:

e Introducerea unor prevederi legale care sa oblige la folosirea, centurilor de siguranta si a
dispozitivelor de siguranta pentru copii, de catre toti ocupantii autovehiculelor

e Obligarea utilizatorilor de motociclete la folosirea castilor

e Stabilirea si impunerea limitelor concentratiei de alcool in sange

e Stabilirea si impunerea limitelor de viteza

e Administrarea infrastructurii rutiere fizice existente in scopul cresterii sigurantei

o Imbunatitirea sigurantei vehiculelor.

La o saptamana dupd Ziua Mondiald a Sanatatii, in 14 aprilie 2004, Adunarea Generald a
Organizatiei Natiunilor Unite a adoptat o rezolutie care indemna la acordarea unei atentii si a
unor resurse sporite pentru eforturile indreptate in vederea sigurantei rutiere. Rezolutia
recunoagte cd sistemul Organizatiei Natiunilor Unite ar trebui sd sprijine eforturile de abordare a
crizei globale a sigurantei rutiere. In acelasi timp, elogiazi OMS si Banca Mondiald pentru
initiativa lansarii Raportului mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele



rutiere. Totodata, invita OMS ca, lucrdnd In stransd cooperare cu Comisiile Regionale ale
Organizatiei Natiunilor Unite, sd actioneze ca si coordonator al problemelor de siguranta rutiera
in sistemul Organizatiei Natiunilor Unite.

Ca urmare a mandatului acordat de Adunarea Generald a Organizatiei Natiunilor Unite la finele
anului 2004, OMS a ajutat la dezvoltarea unei retele formate din Organizatia Natiunilor Unite si
alte organizatii internationale din domeniul sigurantei rutiere — denumita in prezent ,,Colaborarea
Organizatiei Natiunilor Unite in domeniul sigurantei rutiere”. Membrii acestui grup au convenit
asupra unor scopuri comune pentru eforturile lor colective si 151 concentreaza atentia asupra celor
sase recomandari ale Raportului mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de
accidentele rutiere.

Un rezultat direct al acestei colaborari a fost infiintarea unui consortiu international format din
OMS, Banca Mondiald, Fundatia FIA pentru Automobil si Societate si Parteneriatul Global
pentru Siguranta Rutiera (GRSP). Acest consortiu lucreaza la elaborarea unei serii de manuale de
,bune practici” care trateaza elementele cheie identificate in Raportul mondial cu privire la
prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele rutiere. Proiectul a rezultat din numeroasele
cereri adresate OMS si Bancii Mondiale de catre profesionistii din domeniul sigurantei rutiere
din intreaga lume, prin care se solicita indrumare in punerea in aplicare a recomandarilor
raportului.

Manualele sunt destinate guvernelor, organizatiilor neguvernamentale si profesionistilor din
domeniul sigurantei rutiere. Fiind scrise intr-o maniera accesibild, acestea furnizeaza etapele
practice cu privire la modul de punere in aplicare a fiecdrei recomandari in conformitate cu
bunele practici, clarificand, totodata, rolurile §i responsabilitdtile tuturor celor implicati.
Manualele au la baza un tipar comun. Desi initial avuseserd ca tinta tarile cu venituri mici $i
medii, manualele au aplicabilitate pentru mai multe tari, putand fi adaptate diferitelor niveluri
existente de sigurantd rutierd. Fiecare manual include studii de caz atat din tarile dezvoltate cat si
din tarile in curs de dezvoltare.

Raportul mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele rutiere sustine
abordarea sistemica a sigurantei rutiere — o abordare care ia in considerare drumul, vehiculul si
utilizatorul. Punctul de plecare al acesteia este credinta ca pentru a aborda in mod eficient
vatamarile cauzate de accidentele rutiere, trebuie ca responsabilitatile sa fie impartite intre
guvern, industrie, organizatiile neguvernamentale si agentiile internationale. in plus, pentru a fi
eficientd, trebuie ca toate sectoarele implicate, inclusiv cele de transport, sanatate, educatie si
cele Tnsarcinate cu aplicarea legii sd se angajeze si sd comunice informatii cu privire la siguranta
rutierd. Aceste manuale reflectd opiniile raportului. De asemenea, ele sustin abordarea sistemica
si — urmdrind principiul ca siguranta rutiera ar trebui considerata in cadrul mai multor discipline
— acestea se adreseaza profesionistilor dintr-o serie de sectoare.



Fundamentarea manualului de management al vitezei

De ce a fost realizat manualul?

Viteza excesiva (si anume conducerea cu viteza peste limita de vitezd) si viteza inadecvata
(conducerea cu viteza prea mare fatd de conditii, care are legaturd mai curand cu conducatorul
auto, vehiculul, drumul si configuratia traficului decat cu limita de viteza) sunt aproape universal
recunoscute ca factori care contribuie cu preponderentd atat la numarul cat si la gravitatea
accidentelor rutiere. In multe tiri limitele de viteza sunt stabilite la niveluri prea mari raportat la
conditiile de pe marginea drumurilor si la compozitia si volumul de utilizatori ai drumului, in
special acolo unde sunt multi pietoni si biciclisti. In aceste circumstante, nu pot fi obtinute
conditii sigure de calatorie. Politicile §i programele de management al vitezei vor juca un rol
cheie in orice efort de imbunatatire a inregistrarilor unei tari cu privire la siguranta rutiera.

Managementul vitezei conducatorilor auto implicd o gama larga de masuri, inclusiv stabilirea si
impunerea limitelor de viteza, masuri tehnice proiectate sa reducd viteza si educatia publicului
prin campanii de sensibilizare. De asemenea, multe tari obligd ca vehiculele, cum sunt
autobuzele sau camioanele, si fie dotate cu limitatoare de viteza. In prezent existd o biblioteca
vastd cu informatii disponibile cu privire la subiectul managementului vitezei (si a ,,linigtirii”
traficului) astfel incat intrebarea ,,ce sa facem si unde” poate fi descurajantd. Acest manual
prezintd bunele practici in domeniul managementului vitezei si oferda un cadru care poate fi
adaptat conditiilor locale.

Manualul a fost scris pentru a informa §i pentru a sprijini factorii politici si profesionistii in
domeniul sigurantei rutiere implicati in dezvoltarea si aplicarea programelor de siguranta rutiera
si de management al vitezei 1n tarile cu venituri mici si medii. Acesta face parte dintr-o serie de
resurse usor de folosit care furnizeaza sfaturi practice cu privire la pasii necesari pentru
imbunatatirea Tn ansamblu a inregistrarilor din domeniul sigurantei rutiere.

Public tinti

Desi este destinat cu precadere tarilor cu venituri mici si medii, prezentul manual are ceva de
oferit tuturor tarilor care deruleaza activitati pentru a-si imbunatati inregistrarile din domeniul
sigurantei. Acesta are ca scop sd vina in ajutorul tuturor profesionistilor din domeniul sigurantei
rutiere, indiferent daca lucreaza pentru organizatii guvernamentale sau neguvernamentale. Lista
utilizatorilor va varia in functie de tara, dar va include cu certitudine:

e factori politici si factori de decizie din parlamente, ministere, autoritati locale si autoritati
rutiere

magistrati

politicieni

ofiteri de politie

ingineri de drumuri

profesionisti din domeniul sigurantei rutiere si al sandtatii publice
manageri de transport

producdtori de vehicule, motociclete si biciclete

angajatorii din sectoarele public si privat

personalul din industria asigurarilor

profesori de scoala si de liceu



e cercetatori din domeniul sigurantei rutiere
e instructori auto si lectori de siguranta rutiera

Ce cuprinde prezentul manual si cum ar trebui folosit

Gestionarea vitezei vehiculelor este complexa si dificila, in parte datoritd numarului de factori
adversi care trebuie depasiti. Prezentul manual se uita la cat succes au avut programele de
management al vitezei la care a apelat o serie de strategii diferite, inclusiv lucrari de constructii,
stabilirea de limite de viteza, aplicarea si educatia publicului. Pentru fiecare dintre aceste
strategii manualul explicd pasii necesari si cum trebuie coordonati acestia. El cerceteaza modul
in care este necesar angajamentul politic dacd trebuie introdus sau sprijinit orice program care
modifica substantial viteza de circulatie curenta.

Orice program de management al vitezei, nou sau imbunatatit, va fi influentat n mare masura de
sistemul sau programele deja existente. Acest manual ajuta utilizatorii sa identifice ce pasi sunt
relevanti pentru situatia lor specifica, furnizand apoi sfaturi practice asupra modului in care
acestia ar trebui aplicati. Concentrandu-se in principal asupra masurilor de ordin ingineresc i
tehnic, manualul descrie, totodata, structurile legislative si institutionale care trebuie sa existe
pentru ca un program sa fie durabil si sd aiba succes.

Acesta este un manual de sigurantd rutierd si, de aceea, nu abordeaza legatura dintre viteza si
poluare si consum de energie. Totusi, trebuie avut in vedere ca, in termeni largi, reducerea
vitezei vehiculului oferd, in general, beneficii cum ar fi mai putind poluare si reducerea
consumului de energie, precum si mai putine vatamari.

Ce cuprinde?

Manualul abordeaza toate aspectele managementului vitezei, de la problemele administrative (de
exemplu, legislatia si stabilirea de limite de viteza) pand la modurile mai practice de obtinere a
conformarii (de exemplu, tehnologii constructive, aplicare si educare). Se recomanda cu
insistentd utilizarea unui program echilibrat, care sa cuprinda toate masurile disponibile. Solutiile
,unice” este putin probabil sa fie eficiente.

Continutul tehnic al prezentului manual este impartit in cinci module, descrise pe scurt in cele ce
urmeaza.

e Modulul 1 abordeaza legaturile de ordin general si special dintre riscurile vitezei si
drumului §i necesitatea masurilor de management al vitezei pentru reducerea numarului si
gravitatii accidentelor rutiere. Acesta introduce abordarea Sistem sigur pentru
imbunatatirea sigurantei rutiere si ia in discutie sprijinul acestuia in obtinerea unei viteze
de circulatie nepericuloase pe retelele de drumuri.

e Modulul 2 indruma utilizatorul prin procesul de evaluare a situatiei existente din tard cu
privire la limitele de viteza si la viteza excesiva. Acesta evidentiazd datele necesare
pentru stabilirea unui bun diagnostic si modul in care aceste date pot fi folosite pentru
stabilirea unor tinte si prioritati realiste pentru un program.

e Modulul 3 descrie instrumentele disponibile pentru a fi utilizate intr-un program de
management al vitezei care sd aiba succes. Acesta incepe prin explicarea modului de
clasificare a drumurilor dupad functiuni, inainte de a determina modul de stabilire a
limitelor de viteza. El acopera gama de instrumente si practici de aplicare, educationale si



de tehnologii constructive pentru managementul vitezei, furnizdnd recomandari cu privire
la beneficiile care pot fi obtinute din fiecare. Modulul include sectiuni cu privire la
legislatia care ar fi de dorit, la modul de imbunatatire a conformarii si la stabilirea
strategiilor adecvate de marketing si publicitate. Sunt discutate, de asemenea, masurile
educationale, precum si rolul angajatorilor iIn managementul vitezei.

e Modulul 4 ia in discutie modul de dezvoltare si de derulare a unui program de
management al vitezei. Acesta include stabilirea unor proceduri de gestionare si de
consultare pentru asigurarea sprijinului politic §i al comunitatii din timp si alegerea din
gama de instrumente descrise in Modulul 3. El aratd cum se hotaraste asupra celor mai
eficiente instrumente pentru atingerea obiectivelor, data fiind evaluarea problemei
conform recomandarii din Modulul 2.

e Modulul 5 furnizeazd un cadru simplu pentru evaluarea sigurantei rutiere si a
programelor de management al vitezei. Modulul aratd cum trebuie utilizatd cercetarea
pentru a indruma dezvoltarea programului de management al vitezei, pentru a monitoriza
procesul si a evalua rezultatele, impactul si urmarile. El ia in discutie procesul de
identificare a scopurilor evaluarii, tine cont de diferitele tipuri de evaluare, modul de
selectare a metodei de evaluare si alegerea indicatorilor de performanta. De asemenea,
modulul ia in discutie nevoia de a difuza rezultatele evaluarii pentru informarea celorlalte
parti.

Studiile de caz, sub forma unor texte in casetd, sunt incluse in tot manualul. Aceste exemple au
fost alese pentru ilustrarea proceselor si a efectelor, cu experiente dintr-un mare numar de tari.
,Note” mai putin detaliate sunt, de asemenea, incluse ca texte in casete pentru a ilustra pe scurt
puncte de interes. La finalul fiecarui modul este un sumar si o sectiune de referinte.

Cum ar trebui utilizat manualul?

Manualul nu se intentioneaza sa aibd caracter obligatoriu cat, mai degraba, adaptabil la nevoi
specifice.

Modulele tehnice contin grafice si liste de control pentru a ajuta cititorii sa determine unde se
regdseste tara lor cu privire la problema vitezei excesive si pentru a lua masurile care vor oferi
cel mai mare potential de imbunatatire. Structura modulard a manualului are ca scop sa ajute
acest proces separand diferitele elemente ale programului.

Desi sectiuni diferite ale manualului vor fi de interes pentru parti implicate si profesionisti
diferiti, ar fi benefic dacad toti cei implicati ar putea avea cunostintd de continutul intregului
document astfel incat sd inteleagd modul in care rolul lor se incadreaza in programul complet.
Toti utilizatorii vor avea de céstigat probabil din citirea Modulului 2, care le va permite sa-si
evalueze situatia §i sd aleagd masurile specifice. Alegerile facute in acest punct vor determina
care dintre sectiunile ramase este de folos. De exemplu, o tard unde aplicarea legii este redusa ar
putea hotari ca acest element are o prioritate crescutd, dar este important sa recunoasca rolul pe
care il joacd educatia si publicitatea in cresterea efectului activitatii politiei.

Incurajam utilizatorii sd adapteze manualul la conditiile locale: aceasta inseamnd ca poate fi
necesara traducerea lui si cd sectiuni din acesta pot necesita modificdri pentru a se potrivi
mediului local. Am aprecia reactiile cu privire la experientele utilizatorilor in acest proces.



Care sunt limitarile manualului?

Prezentul manual nu intentioneaza sa fie comprehensiv. El apeleaza la experienta colaboratorilor
sdi din intreaga lume pentru a identifica pasii practici si eficienti care pot fi intreprinsi in
managementul vitezei, reflectdnd astfel opiniile celor implicati in realizarea sa. Pot exista masuri
de succes aplicate de alte tari care nu se regisesc aici. In mod similar, studiile de caz — folosite
pentru a ilustra procesele, bunele practici si constrangerile practice — nu sunt exhaustive acestea
ilustrand doar punctele evidentiate in textul principal.

Manualul nu are intentia de a fi un document academic sau o analiza exhaustiva ,,de ultima ora”.
Referintele continute in acesta sunt cele care au fost considerate utile in cursul realizarii sale sau
cele care furnizeaza informatii mai detaliate, dupa caz, pentru cititor.

Cum a fost realizat manualul?

Manualul se bazeaza pe un tipar standard dezvoltat impreund de patru organizatii partenere
(Organizatia Mondialad a Sanatatii, Banca Mondiald, Fundatia FIA pentru Automobil si Societate
si Parteneriatul Global pentru Sigurantd Rutierd). Tiparul nu s-a dorit a fi rigid ci sa furnizeze o
structura flexibild care, In masura posibilului, ar trebui sa unifice setul de manuale planificat din
punct de vedere al formei si al abordarii.

Un comitet de avizare format din experti ai diferitelor organizatii partenere a supervizat procesul
de elaborare a fiecarui manual si a furnizat indrumari cu privire la continutul acestora. Modulele
tehnice ale documentului au fost contractate cu organizatii sau persoane cu experientd specifica
in acest domeniu. Aceste persoane, in acest caz din Australia (ARRB), Suedia (VTI) si Marea
Britanie (TRL), au realizat evidentierea modulelor lor, au analizat literatura relevanta si au
pregatit continutul tehnic, asigurandu-se ca acesta reflectd ultimele opinii stiintifice cu privire la
bune practici. GRSP a transmis invitatii de prezentare a studiilor de caz cdtre multi profesionisti
din Intreaga lume. Proiectul documentului a facut obiectul unei analize intermediare si al unei
analize finale de catre comitetele de avizare si editorial.

Continutul tehnic a facut obiectul unei analize intermediare de catre profesionisti din domeniul
sigurantei rutiere, cercetdtori si alti experti din intreaga lume. Proiectul documentului a fost apoi
revizuit de GRSP pentru a tine cont de comentariile primite, fiind apoi trimis pentru editarea
stilistica.

Difuzarea manualului

Prezentul manual este tradus intr-un numar de limbi importante §i tirile sunt incurajate sa-1
traduca in limbile locale. Manualul va fi difuzat pe scard larga prin canalele de distributie ale
celor patru organizatii implicate in seria de manuale.

Manualul este disponibil in format PDF si poate fi descércat, fard plata, de pe siturile web ale
organizatiilor partenere.

Vizitati situl web al GRSP la www.GRSProadsafety.org




Cum pot fi obtinute mai multe exemplare

Exemplare suplimentare ale manualului pot fi comandate in scris la:
Global Road Safety Partnership,

c/o International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies,
PO Box 372,

17 Chemin des Créts,

CH-1211, Geneva 19,

Switzerland

www.GRSProadsafety.org

Contact: grsp@ifrc.org



Organizatii partenere la realizarea manualului
Parteneriatul Global pentru Siguranta Rutiera (GRSP)

Parteneriatul Global pentru Sigurantd Rutierd este un parteneriat intre lumea afacerilor,
societatea civila si guverne, dedicat reducerii durabile a deceselor si vatamarilor pe drumuri in
tarile In dezvoltare si in tranzitie. Prin crearea si intdrirea legaturilor intre parteneri, GRSP
intentioneaza sa creascd gradul de sensibilizare cu privire la siguranta rutierd ca reprezentand un
element care afecteaza toate sectoarele societatii. GRSP urmareste sd stabileascd parteneriate
durabile si sa furnizeze demersuri in domeniul sigurantei rutiere prin cresterea resurselor, o mai
buna coordonare, management, o mai mare inovare si prin impartagirea cunostintelor atat la nivel
global cét si la nivel local.

GRSP este un program gazduit de Federatia Internationald a Societdtilor de Cruce Rosie si
Semiluna Rosie.

Adresa:

Global Road Safety Partnership,

c/o International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies,
PO Box 372,

17 Chemin des Créts,

CH-1211 Geneva 19,

Elvetia

www.GRSProadsafety.org

Persoana de contact:
David Silcock,
Director executiv,
email: grsp@ifrc.org

Organizatia Mondiala a Sanatatii (OMS)

In calitate de agentie specializati pentru sinitate a Organizatiei Natiunilor Unite, Organizatia
Mondiald a Sanatatii are ca scop integrarea sigurantei rutiere in programele de sanatate publica
din intreaga lume pentru a reduce nivelurile inacceptabil de ridicate ale vatamarilor cauzate de
accidentele rutiere. Este utilizatd o abordare din domeniul sanatitii publice, combinand
epidemiologia, prevenirea si sustinerea cauzei. Un accent deosebit se pune pe térile cu venituri
mici si medii unde survin cele mai multe accidente rutiere. In ultimii ani, OMS ti-a concentrat
eforturile asupra punerii in aplicare a recomandarilor continute in Raportul mondial cu privire la
prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele rutiere, pe care l-a realizat in colaborare cu Banca
Mondiala, si in special prin abordarea principalilor factori de risc pentru vatamarile cauzate de
accidentele rutiere. De la adoptarea, in 2004, de catre Adunarea Generald a Organizatiei
Natiunilor Unite a rezolutiei privind siguranta rutiera, OMS actioneaza in calitate de coordonator
pentru initiativele privind siguranta rutierd din cadrul sistemului Natiunilor Unite §i, in acest
scop, a facilitat dezvoltarea Colaborarii Natiunilor Unite in domeniul sigurantei rutiere — un grup
de peste 40 de organizatii internationale din domeniul sigurantei rutiere, inclusiv multe agentii
ale Organizatiei Natiunilor Unite. Acest rol de coordonare a fost andosat ulterior de rezolutia
celei de-a patra Adunari Generale a ONU, adoptata in 2005.



Adresa:

World Health Organization,
20 Avenue Appia,

CH-1211 Geneva 27,
Elvetia

www.who.int/violence injury prevention/en/

Persoana de contact:

Margie Peden, Coordonator, Prevenirea vatamarilor neintentionate,
Departamentul pentru prevenirea vatamarilor si a violentei,

email: traffic@who.int

Banca Mondiala

Banca Mondiald promoveaza mbunatatirea rezultatelor din domeniul sigurantei rutiere in tarile
cu venituri mici $i medii ca o prioritate de dezvoltare globald. Ea furnizeaza sprijin financiar si
tehnic tdrilor lucrdnd prin intermediul agentiilor guvernamentale, al organizatiilor
neguvernamentale si al sectorului privat pentru a formula strategii de Tmbunétatire a sigurantei
rutiere. Misiunea Bancii Mondiale este de a asista tarile in accelerarea punerii in aplicare a
recomandarilor Raportului mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele
rutiere care a fost elaborat impreuna cu Organizatia Mondialda a Sanatatii in 2004. Pentru a
realiza aceasta, ea pune accentul pe consolidarea capacitatilor tarii si pe dezvoltarea unui
parteneriat global, concentrdndu-se pe obtinerea unor rezultate masurabile in domeniul sigurantei
rutiere.

Adresa:

World Bank,

1818 H Street,

NW, Washington DC 20433,
SUA

www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm

Persoanda de contact:

Anthony Bliss, Specialist principal siguranta rutiera,

Divizia Transporturi, Departamentul Energie, Transporturi si Ape
Email: abliss@worldbank.org

Fundatia FIA pentru Automobil si Societate

Fundatia FIA pentru Automobil si Societate este o institutie filantropicd inmatriculatd in Marea
Britanie avand ca obiective promovarea sigurantei publice si a sandtatii publice, protejarea si
conservarea vietii umane, §i conservarea, protectia si imbunatatirea mediului fizic si natural. De
la infiintarea sa in 3002, Fundatia FIA a devenit un jucdtor proeminent in promovarea sigurantei
rutiere 1n intreaga lume. Ea intreprinde campanii pentru a creste gradul de constientizare asupra
cresterii epidemice a vatamadrile produse in trafic si pentru a introduce siguranta rutierd pe
agenda politicd internationald. Ea promoveaza cercetarea si difuzarea rezultatelor pentru a



incuraja cele mai bune practici in politica de siguranta rutiera si oferd sprijin financiar proiectelor
terte prin programe de finantare nerambursabila.

Adresa:

FIA Foundation,

60 Trafalgar Square,
London,

WC2N 5DS,

United Kingdom

www.flafoundation.com
Persoana de contact:

David Ward, Director General
Email: d.ward@fiafoundation.com



De ce se pune accentul pe
viteza?



De ce se pune accentul pe viteza?

1.1. Accidentele rutiere si vatamarile cauzate de acestea datorita vitezei
1.1.1. Viteza, transfer de energie si vatamare

1.1.2. Cum afecteaza viteza coliziunile in traficul rutier si vatamarile?
1.1.3. Ce factori contribuie la viteza excesiva?
1.2. Ce este managementul vitezei?
1.2.1. Scopurile managementului vitezei
1.2.2. Stabilirea limitelor de viteza
1.2.3. Sistemele sigure si rolul vitezei
1.2.4. Beneficiile managementului vitezei
Sumar

Referinte



PREZENTUL MODUL furnizeazd informatiile de baza cu privire la faptul ca viteza este un factor
de risc 1n accidentele rutiere si in cazul vatamarilor cauzate de acestea, precum si cu privire la
importanta abordarii acesteia cu o gama largd de masuri. Pentru a promova, proiecta si a pune in
aplicare cu succes un program de management al vitezei, este important sd se inteleaga rolul pe
care il are viteza in accidentele rutiere, precum si relatia dintre vitezd si gravitatea acestor
accidente. Aceste informatii sunt importante pentru a determina liderii politici, partile interesate
si publicul sd sprijine un program de management al vitezei.

Modulul este impartit in doud sectiuni:

1.1. Accidentele rutiere si vatamarile determinate de acestea datoritd vitezei: Accasta
sectiune descrie natura accidentelor si a vatamarilor datorate vitezei. Acesta demonstreazd cum
este posibil ca viteza periculoasa autovehiculelor sd poata creste atat riscul unei coliziuni cat si a
gravitatii vatamarilor victimelor accidentelor. Este descris impactul vitezei asupra utilizatorilor
vulnerabili ai drumului, in special in tarile in curs de dezvoltare. Sunt discutate motivele pentru
care oamenii conduc cu viteze periculoase.

1.2. Ce este managementul vitezei? Aceasta sectiune ia in discutie definitia managementului
vitezei — o abordare activa care impune conducatorilor auto (sau ii convinge) sa adopte viteze
care sa le ofere mobilitate fara a face rabat de la siguranta. Abordarea sistem sigur are ca scop sa
obtind un sistem de transport rutier care sd anticipeze si sd permita erorile umane, reducand
totodatd riscul producerii unor vatdmari grave sau al mortii. Sunt discutate beneficiile
managementului vitezei si este descris impactul asupra sigurantei pe care il are chiar reducerea
cu valori mici a vitezei.

Prezentul manual nu sugereaza ca vitezele mai mari nu pot avea avantaje. Timpii mai redusi de
calatorie pot aduce avantaje economice §i pot creste mobilitatea. Dar factorii politici trebuie sa
schimbe aceste beneficii pentru costurile in crestere determinate de vatamarile si decesele care s-
ar putea produce. Acest manual prezinta cazul sigurantei rutiere pentru managementul vitezei si
ofera sfaturi practice cu privire la modul de management al vitezei pentru a aduce beneficii
sigurantei rutiere.

Prezentul manual nu tine cont de zgomotul, de poluarea aerului sau de consumul de energie care
au legdturd cu viteza. Desi aceste elemente sunt importante, acestea depdsesc scopul prezentului
manual.

1.1. Accidentele rutiere si vatamarile determinate de acestea
datorita vitezei

1.1.1 Viteza, transfer de energie si vatamare

Viteza a fost identificatd ca factor de risc principal in vatdmarile cauzate de accidentele rutiere,
influentand atat riscul de accident rutier cat si gravitatea vatamarilor care rezulta din acestea (1,
2, 3). Vitezele mari conduc la un risc sporit de accident si la o probabilitate crescuta ca, in acest
caz, sa se produca o vatamare grava. Aceasta se Intampla deoarece, odatd cu cresterea vitezei,
creste si distanta parcursa cu timpul de reactie al conducatorului auto si distanta necesara pentru
oprire. De asemenea, la viteze mari, efectele erorilor conducatorului auto se amplifica. Intr-un
accident, cu cat este mai mare viteza, cu atat este mai mare cantitatea de energie mecanica
(cineticd) care trebuie absorbitd Tn impact. De aici rezultd o probabilitate mai mare de aparitie a
unei vatamari grave.



In conformitate cu cercetarile (7, 2), o vitimare periculoasi este rezultatul ,,schimbului de
energie”. In cursul unei coliziuni, rezultd vitimari din transferul de energie cétre corpul uman in
cantitati si la viteze care distrug structura celulard, tesuturile, vasele de sange si alte structuri ale
organismului. Aceasta include energie cinetica, de exemplu, cand capul utilizatorului unui
autovehicul loveste parbrizul in cursul unui accident. Dintre diferitele forme de energie —
cineticd, termicd, chimica, electricd si a radiatiilor — transferul de energie cinetica este cel care
contribuie in cea mai mare masura la vatimare. Pentru cercetatorii si profesionistii din domeniul
prevenirii vatamadrilor cauzate de accidentele rutiere este util sd inteleagd biomecanica
vatamarilor cauzate de energia cineticd. Aceasta 1i va ajuta sd dezvolte masuri care vor limita
generarea, distributia, transferul si efectul acestei energii in cursul unei coliziuni rutiere (2).

Indiferent daca energia cinetica este generata de un accident al unui autovehicul, un foc de arma
sau o cadere, forta la care este supus tesutul uman la impact este reprezentata de produsul dintre
masa si viteza implicate. Energia cineticd care se absoarbe este egald cu jumaitate din masa
inmultitd cu patratul vitezei — aceasta ilustrdnd faptul ca efectul vitezei este in mare masura
sporit de cresterea vitezei. Nivelul de distrugere a organismului va depinde de forma si
rigiditatea suprafetei sau a obiectului cu care intra in coliziune, dar viteza joacd, in mod normal,
rolul cel mai critic (4).

Intr-un accident, este fizic imposibil pentru orice ocupant si tind in siguranta orice obiect care nu
este nefixat, cum ar fi un copil. Intr-o coliziune cu doar 50 km/h, greutatea copilului va creste
efectiv de 20 de ori, iar un copil de 5 kg va parea a cantari 100 de kg intr-o fractiune de secunda.
Sursa: (3).

Utilizatorii vulnerabili ai drumului, cum sunt
pietonii, biciclistii, utilizatorii de mopede si
motociclistii, prezintd un risc crescut de a
suferi o vatimare grava sau fatald cand un
autovehicul intrd in coliziune cu ei. Aceasta se
datoreaza faptului ca adeseori ei sunt complet
neprotejati sau, in cazul unui motociclist, au o
protectie foarte limitatd. Probabilitatea ca un
pieton sa fie ucis daca este lovit de un
autovehicul creste sensibil cu viteza. In figura
1.1 este ilustratd probabilitatea unei vatamari
fatale pentru un pieton cu care intrd in
coliziune un vehicul. Cercetarile indica faptul
ca, In timp ce cei mai multi dintre utilizatorii vulnerabili ai drumului (neprotejati) supravietuiesc
daca sunt loviti de un autoturism care circuld cu 30 km/h, majoritatea sunt ucisi daca sunt loviti
de un autoturism care circuld cu 50 km/h (6).
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In majoritatea accidentelor grave sau fatale, vitimarile apar deoarece anumite parti ale
autoturismului aplica greutati si acceleratii — care le depasesc pe cele pe care corpul le poate
tolera (7). Toleranta umana la ranirea de catre un autoturism va fi depasita daca vehiculul circula
cu mai mult de 30 de km/h. Pietonii, asa cum s-a ilustrat mai sus, prezinta un risc de circa 80%
de a fi ucisi intr-o coliziune la viteze mai mari de 50 km/h. Pentru ocupantii vehiculului, care
folosesc centuri de sigurantd si utilizeazd autoturisme bine concepute, se poate asigura, in
general, protejarea acestora la maximum 70 km/h pentru impacturile frontale si 50 km/h in
majoritatea impacturile laterale (§). Vitezele mai mari ar putea fi tolerate daca interfata intre
infrastructura rutiera si vehicul a fost bine conceputa si asigura protectia la accidente — de
exemplu: prin dotarea cu atenuatoare de impact a capetelor ascutite ale parapetelor laterale.
Totusi, cele mai multe sisteme rutiere permit viteze mult mai mari fard a avea parapete de
protectie intre vehicule si obiectele de pe marginea drumului.

Natura imprevizibild a comportamentului uman intr-un mediu de trafic complex face ca
asteptarea de prevenire a tuturor accidentelor sa fie nerealistd. Dar, in cazul in care, atunci cand
se proiecteazd un sistem de transport, se acorda o mai mare atentiei tolerantei corpului uman la
ranire s-ar putea obtine beneficii substantiale in caz de accidente, prin faptul ca acestea ar putea
sa nu ducd la vatamari grave sau la moarte. Foarte adesea nu se realizeazd separarea
autoturismelor si a pietonilor prin asigurarea de trotuare. Deseori nu se pune in aplicare limitarea
vitezei la 30 km/h in spatiile comune din zonele rezidentiale. In mod istoric, partea frontald a
autoturismelor si autobuzelor nu a fost proiectata pentru a asigura protectia pietonilor Impotriva
vatamadrilor ca urmare a coliziunilor cu viteze de 30 km/h sau mai mari.

1.1.2 Cum afecteaza viteza coliziunile in traficul rutier si vatimarile?

Cei mai multi experti in domeniul sigurantei rutiere sunt de acord asupra faptului ca unicul si cel
mai important factor care contribuie la accidentele rutiere mortale in lumea intreaga este
selectarea nesatisfacatoare a vitezei, interpretatd de obicei ca folosirea unei viteze neadecvate
pentru vehicul sau ,,viteza excesiva”.



NOTA Definitia vitezei excesive

Este utild stabilirea unei definitii de lucru a ,,vitezei excesive” In scopul evaludrilor politiei a
rolului vitezei in accidente.

Definitia cu aplicabilitate generald in acest manual este preluata de la OCDE, CEMT (20006),
aceasta fiind: ,,Viteza excesiva acopera excesul de viteza (conducerea peste limita de viteza) sau
viteza neadecvata (conducerea cu viteza prea mare fatd de conditii, dar in interiorul limitelor).”

Sursa: (6)

Vitezele mari cresc riscul de accidente pentru o serie de motive. Este mult mai probabil ca un
conducator auto va pierde controlul vehiculului, nu va reusi sa anticipeze in timp util pericolele
care urmeaza $i, de asemenea, ii va determina pe alti utilizatori ai drumului sd judece gresit
viteza vehiculului. Este clar cd distanta parcursad intr-un timp dat — ca si distanta parcursd cét
timp conducétorul auto sau motociclistul reactioneaza la o situatie periculoasa ivitd pe drum —
este mai mare daci deplasarea are loc la o vitezi mai mare. In plus, distanta necesard pentru
oprirea vehiculului, dupa ce conducatorul auto reactioneaza si franeaza, va fi mai lunga la o
viteza de deplasare mai mare.

Studiile au aratat ca timpul de reactie poate fi sub o secunda, dar la un test (9) s-a constatat ca
majoritatea timpilor de raspuns erau cuprinsi intre 1,5 si 4 secunde. Consecintele acestor factori
sunt ilustrate 1n figura 1.2.

Figura arata distanta corespunzatoare reactiei conducatorului auto si distanta de franare, in metri,
pentru a ilustra ce se poate intampla dacd un copil fuge in stradd intr-un punct situat cu circa 13
metri in fata unui autoturism. In cazul in care autoturismul se deplaseazi cu 30 km/h, acesta
poate opri inainte de a lovi copilul, dar dacad viteza autovehiculului este de 50 km/h, distanta
parcursa in timpul reactiei conducatorului auto (14 m) este mai mare decat distanta pana la copil.
In consecinta, copilul va fi lovit de autoturismul care se deplaseazi cu 50 km/h iar sansele de
supravietuire ale acestuia sunt reduse.

Excesul de viteza si viteza inadecvata reprezinta cele mai mari probleme pentru siguranta rutiera
in multe tari (6). In timp ce identificarea factorilor care contribuie la accidentele rutiere poate fi
oarecum subiectivd, sunt cercetari (10) si studii (/1) care sugereaza ca o treime din coliziunile
din care rezulta victime implicd un element de exces de viteza. Viteza este un factor agravant in
toate accidentele.
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Sursa: (6) adaptati dupd Biroul Australian pentru Siguranta Transporturilor



STUDIU DE CAZ: Accidente determinate de vitezi, Noua Zeeland:i

Frit et al (11), pe baza constatarilor politiei, atribuie
vitezei excesive 31% dintre accidentele soldate cu
victime i 17% dintre accidentele soldate cu raniri
usoare din Noua Zeelanda, in anul 2004. Ei declara,
in continuare, ca este probabil ca aceste niveluri sa
subestimeze impactul global al vitezei asupra
accidentelor si a gravitatii accidentelor, dat fiind ca
viteza contribuie la rezultatele grave ale accidentului
indiferent de cauza. Ei aratd, ca o estimare generala,

ca In cazul in care viteza medie pe drumurile rurale
din Noua Zeelanda ar fi redusa cu doar 4 km/h,
numadrul total de morti rezultat din accidentele rutiere
ar scadea cu 15%, iar numarul de raniti cu circa 8% -
ceea ce inseamnd ci circa 45 dintre decese si 480
dintre vatamadrile raportate ar fi prevenite (diferenta
intre procentele de vatamari fatale si grave reflecta
cat de mare ar fi impactul oricérei reduceri de viteza
asupra celor mai grave vatamari).

NOTA Cresterile mici de viteza determina cresteri mari in riscul de accident

Studiile furnizeaza dovezi directe ca o crestere cu doar 5 km/h a vitezei peste media de 60 km/h
in zonele urbane si 10 km/h peste media din zonele rurale este suficientd pentru a dubla riscul de
accidente grave — aproximativ echivalent cu cresterea riscului asociat cu o concentratie de alcool
in sange de 0,05 g/100 ml (limita de alcool in sange care da dreptul de a conduce in multe tar1).
Dovezile mai arata faptul ca ,,viteza excesiva moderata” (10 sau 15 km/h peste limita legala) are
o contributie semnificativa la producerea accidentelor rutiere grave — comparabild cu contributia
unor viteze extreme — Intrucat acest mod de conducere este atat de comun.

Sursa: (12, 13)

Problema vitezei excesive s-a accentuat de-a lungul anilor deoarece viteza maxima pe care o pot
dezvolta autoturismele noi este, in multe cazuri, dubla fatd de limitele de viteza existente in
zonele rurale. Multe autoturisme moderne pot fi cu usurintd conduse cu viteza excesiva, caz care

nu era tipic la momentul la care limitele de viteza fusesera initial introduse. Este astfel o sarcina
mai dificila convingerea conducatorilor auto sa conduca in limitele de viteza curente.

Asa cum demonstreaza figura 1.3, dezvoltarea tehnologiilor motoarelor din ultimii 40 de ani a
avut ca rezultat faptul cd majoritatea autoturismelor au viteza maxima cu mult peste limitele
maxime de viteza (6). Aceasta prezintd dezideratele de management al vitezelor de circulatie n
cadrul limitelor pentru cei care conduc cu viteza excesiva, indiferent daca depasirea este mare
sau mica.
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STUDIU DE CAZ: Efectul modificarii limitelor de vitezi

O analizd a studiilor cu privire la modificarea examinat efectul modificarilor limitelor de viteza
limitelor de viteza dintr-o serie de tari (Africa de Sud, asupra mortilor de pe drumurile principale rurale
Belgia, Finlanda, Franta, Marea Britanie, Germania, interstatale. Decesele rezultate din accidente rutiere
SUA si Noua Zeelandd) unde limitele de viteza au in grupul de state care au crescut limitele de viteza de
fost reduse sau au fost introduse noi limite, s-a la 65 la 70-75 mph a crescut cu 38%, respectiv cu
constatat o reducere a accidentelor rutiere cuprinsa 35%, comparativ cu nivelul accidentelor mortale din
intre 8% si1 40% (14). Cercetarile din America (15) au statele unde nu s-au modificat limitele de viteza.

Exista un numar mare de cercetari in lumea intreaga (realizate insd, mai ales, in tarile cu venituri
mari) care demonstreaza cu claritate relatia dintre viteza si risc (16, 17, 18). Cercetarile au
produs concluzii solide care aratd ca, prin cresterea vitezei, se mareste procentul accidentelor, al
vatamarilor si al victimelor si ca, prin micgorarea vitezei, se reduc aceste procente. Un exemplu
este modelul exponential (19) care estimeaza efectele modificarilor vitezei medii asupra
incidentei §i gravitatii accidentelor rutiere. Acesta sugereaza cd o crestere cu 5% a vitezei medii
determind o crestere cu aproximativ 10% a accidentelor care implica vatamari si cu 20% a celor
care implica victime (figura 1.4).

Ilustrarea modelului exponential si a relatiei dintre procentul de modificare a
vitezei si procentul de modificare a accidentelor
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Aceasta relatie rezultd atat din legile fizicii, cat si din abilitatile cognitive ale conducatorului
auto/motociclistului de a face fata unor circumstante neasteptate (dar deseori previzibile). Cu cat
viteza este mai mare, cu atdt viteza de impact intr-un accident creste, ca de altfel si fortele pe
care vehiculul si ocupantii acestuia trebuie sa le absoarba. De asemenea, viteze mari Tnseamna si
ca utilizatorul drumului are mai putine sanse s ia masuri preventive.



STUDIU DE CAZ: Cresterea si sciderea limitei nationale de vitezi, SUA

Intre 1987 si 1988, 40 de state din SUA au crescut limita de viteza pe autostrizile interstatale de la 55 mph (88
km/h) la 65 mph (104 km/h). Aceasta a avut ca rezultat o crestere a vitezelor medii ale autoturismelor cu circa 3
mph (5 km/h). In aceeasi perioadd, s-a constatat o crestere cuprinsa intre 20 si 25% a numarului de decese pe aceste
drumuri.

Sursa: (20)

1.1.3 Ce factori contribuie la viteza excesiva?

Sunt multe motive pentru care o persoand conduce cu viteza. Conducerea cu viteze mari oferd o
,rasplatd” imediata (daca nu In practicd, macar ca perceptie) a unui timp de calatorie mai scurt.
Acest beneficiu este consolidat de fiecare datd cand conducatorul auto efectueaza o calatorie si
conduce peste limita de vitezd fara nicio consecintd negativa. Este important de notat ca, desi
viteza excesiva este implicata intr-un numar foarte mare de accidente rutiere grave si fatale, din
punctul de vedere al persoanei care conduce, sansa de a fi implicatd intr-un accident grav ca
urmare a depasirii limitei de viteza este redusa, astfel Incat amenintarea viteza-accident poate fi
mai putin luatd in considerare de cdtre un conducdtor auto comparativ cu amenintarea viteza-
sanctiune.

Circumstantele fiecarei caldtorii in parte poate influenta alegerea conducatorului auto de a merge
cu vitezad. De exemplu, daca vehiculul este detinut de un angajator, conducatorul auto poate fi
tentat sa conduca cu viteze mai mari. Dacd o persoana este presatd sau simte nevoia sd se
grabeasca, poate alege sa circule cu viteza mare. Uneori, conducatorii auto $i motociclistii circuld
cu viteza doar pentru distractie.

Conducdtorii auto vor declara frecvent cd nu au avut cunostintd de limita de viteza, de unde si
nevoia de indicatoare adecvate, dar chiar si aga ignoranta nu este o scuza. Este important de notat
faptul ca anumiti cercetatori cred cd intotdeauna oamenii tind sa-ti optimizeze nivelul
comportamentului cu grad de risc in care se angajeaza, astfel incat ei aleg sd conduca mai repede
pe drumurile ,,sigure”, mai ales dacd percep cd riscul activitatii de aplicare a legii este redus.
Altii (21) au determinat cd prin conducerea cu viteza se obtine o senzatie euforicd sau de
realizare.

Multi dintre conducatorii auto se considera a fi peste medie in ceea ce priveste indeméanarea. O
serie de cercetari realizate in diferite tari din Intreaga lume (2/) demonstreaza ca pana la 90%
dintre conducatorii auto se considera a fi conducatori cu risc redus peste medie. Din acest motiv,
conducdtorii auto cred cd pot conduce peste limitd fard a se incadra in clasa de mare risc.
Oricum, multi privesc limitele ca fiind arbitrare si nu inteleg in totalitate cat de mare este riscul
asociat chiar cu o mica crestere a vitezei.

In plus, un factor important in multe tiri este reprezentat de presiunea exercitati de managerii de
parcuri auto si de angajatori pentru a fi mai productivi (cum ar fi s conducd mai repede) in timp
ce operatorii de transport public si insusi conducatorii auto se afla sub presiunea de a respecta un
program provocator si chiar sa goneasca pentru a ridica pasageri si marfuri.

Cresterea monitorizarii

O data cu cresterea monitorizarii si dezvoltarea economicd, creste cererea de constructie a
drumurilor la standarde superioare pentru a se reduce timpii de caldtorie si congestiondrile.



Aceasta Inseamnd viteze mai mari — dar cu cresterea vitezei va creste si numarul §i gravitatea
accidentelor pentru toate tipurile de utilizatori ai drumului daca nu se iau masuri adecvate.
Raportul mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate de accidentele rutiere (22)
ilustreazd aceste tendinte generale si face estimari pe baza acestora. Acestea arata faptul ca, in
timp ce accidentele mortale 1n tarile cu venituri mari vor scadea sub 27% 1n perioada 2000-2020,
la nivel global va avea loc o crestere cu 67%. In Asia de sud, aceasti crestere este previzuta si
fie de 144%.

STUDIU DE CAZ: Conducitorii auto profesionisti presati si circule cu vitezid si sa

»goneasca”, Ghana

Comentariile conducétorilor de taxi/autobuze au fost
obtinute din sondajele intreprinse de Channel 2 al
televiziunii Ghaneze si Comisia nationald pentru
siguranta rutiera:

e  Conducem cu viteza mare.”

e _Nuse aplicd legea cu privire la depasirea limitei
de viteza.”

e _Suntem sub presiune datoritd planului mare de
vanzari. Nu putem face nimic. Te gandesti
permanent sa incarci.”

e iti poate lua doud ore si ajungi la margine (a
oragului) iar unii 1si pierd rabdarea si incep sa
accelereze.”

o _Legea in statie (de autobuz) este ca dacd te
depasesc doud ,autoturisme” trebuie sa o iei de

patronul nu intelege asta si astfel suntem mereu
sub presiune.”*

* In statiile de autobuz/taxi, conducitorii auto se
aseaza la rand si asteapta pasagerii in ordine, plecand
doar cand masina este plind. Conducatorii auto
incearca sa tind aceastd ordine §i pe traseu. Totusi,
dacd un autobuz este depasit pe drum de cel putin
doud dintre autobuzele care initial erau in urma sa, isi
pierde pozitia si este dat cu doud locuri 1napoi in rand
in urmitoarea statie de autobuz. Aceasta presupune
intarzieri suplimentare inainte ca autobuzul sa se
umple si sd se puna din nou in miscare. Aceasta
determina accelerarea si goana, deoarece plata
depinde de numarul de curse si de numarul de

la capat (adica 1iti pierzi locul la rind), dar pasageri transportati.

1.2 Ce este managementul vitezei?

Managementul vitezei cuprinde o gama de masuri care au ca scop obtinerea unui echilibru intre
siguranta si eficienta vitezei vehiculelor pe o retea rutierd (6). Are scopul de a reduce incidenta
cazurilor de conducere cu vitezd prea mare fatd de conditiile existente si de a maximiza
conformarea cu limitele de viteza. O viteza adecvata, in contextul unui sistem sigur, este un nivel
al vitezei care tine cont de siguranta traficului ca scop principal, in contextul mobilitatii si al
conditiilor existente cum sunt lucrarile de pe marginea drumului, configuratia utilizatorilor de-a
lungul drumului, frecventa acceselor la drum (inclusiv a intersectiilor), volumul si configuratia
traficului, preocupdrile cu privire la mediu si calitatea vietii rezidentilor care traiesc de-a lungul
drumului.

1.2.1 Scopurile managementului vitezei

Managementul vitezei are ca scop reducerea numarului de accidente rutiere si al vatamarilor
grave si al deceselor care pot rezulta din acestea. Managementul vitezei necesita utilizarea unei
game de masuri care va include masuri de aplicare, constructive si educationale. Cu cat sunt mai
raspandite masurile, Tn special cele de aplicare, si cu cat este mai mare anvergura, severitatea si
punerea 1n aplicare a sanctiunilor impotriva depdsirii limitei de viteza, cu atdt mai mult se vor



obtine rezultate 1n privinta conformarii. Pentru a obtine acceptul publicului larg cu privire la
aplicare, limitele de viteza trebuie sa fie adecvate — si recunoscute ca atare de catre public.

In analiza modului in care sa fie influentatd viteza, este important sd se tind seama de factorii
care afecteazd alegerea conducatorilor auto cu privire la viteza, asa cum este prezentat in figura
L.5.

IDNERE  Factorii care afecteaza alegerea vitezei

Factori care tin de

conducatoriul auto Factori care tin de

Educare/promovare veficul
Zona de viteza/ ALEGEREA Factori care tin
limita de viteza VITEZEI DE CATRE de drum
CONDUICATOR

Aplicare si

sanctinni Conditii de trafic

Risc de accident si
vatamare

Sursa: (23)
Selectarea limitei de viteza este un indicator critic al vitezei nepericuloase pentru acea sectiune
de drum. Aceasta impune o responsabilitate substantiala pentru autoritatea care stabileste limitele

de viteza. La stabilirea limitelor de vitezd adecvate este util sd existe urmatoarele informatii
pentru sectiunea de drum analizata:

determinari ale vitezei

determinari ale fluxului de trafic §i a configuratiei acestuia

date cu privire la accidente rutiere

informatii de la politie cu privire la contraventiile pentru viteza excesiva

viteza de proiectare si criteriile utilizate pentru constructia sau reabilitarea drumului
utilizarea terenului si accesul la proprietétile adiacente drumului

caracteristicile fizice ale drumului si ale marginii acestuia

e prezenta utilizatorilor vulnerabili ai drumului

Aceste informatii vor fi utile la compararea limitelor propuse cu viteza prezenta de deplasare
(inclusiv distributia vitezei) si rata accidentelor. Scopul este acela de a identifica nivelul
modificarii vitezei de deplasare necesard pentru o operare in siguranta si de a identifica masurile
necesare pentru atingerea acesteia.

Fara lucrari substantiale de reducere a traficului - si deseori scumpe — trebuie recunoscut ca
limitele de viteza fard masuri de aplicare si masuri de aplicare fard sanctiuni adecvate rezulta, de
obicei, Intr-un management al vitezei ineficient. In consecintd, masurile de aplicare a legislatiei



privind viteza si sanctiunile vor fi necesare, in general, Intotdeauna pentru a se asigura
respectarea limitelor de viteza.

1.2.2 Stabilirea limitelor de viteza

Limitele de viteza sunt folosite pe scard larga pentru a defini viteze acceptabile. Acestea
furnizeaza un indicator elementar pentru utilizatorii drumului cu privire la viteza maxima
permisa in baza legii. In acest sens, ele pot fi descrise ca reprezentand o hotirare a societatii, cu
urmarea procesului legislativ, de gasire a unui echilibru intre diferitele elemente care determina
alegerea vitezei. Limitele de viteza au evoluat de-a lungul timpului pe masura ce societatile si-au
stabilit prioritdti diferite pentru sistemele lor rutiere. Figura 1.6 descrie aceastd evolutie in
Suedia.

Figura 1.6, Factorii majori care determina limitele de viteza, Suedia, 1960-1990

Criterii importante pentru limitele de viteza

Criterii legate de vatammi

Criternl sociale si economice

Criterii legate de accidente

Comportamentul conducatorului auto
procentul celor 85%

1960 1970 1980 1990

Sursa: (24)

In anii 1960, limitele erau stabilite pentru a reflecta in mare comportamentul conducitorilor auto
si folosind procentul celor 85% - care spune ca doar o minoritate de 15% dintre conducatorii auto
sunt considerati ,,vitezomani” ceilalti facand alegeri rationale. Asa cum analizele datelor privind
accidentele au evidentiat problema legata de cresterea vitezei, limitele au fost stabilite pentru a
tine cont de factorii care au legaturd cu proiectarea drumului (vizibilitatea, raza de curbura si
altele). Astfel a fost introdusd compensarea economicd. De la introducerea analizelor cost-
beneficiu a proiectelor rutiere, cu folosirea estimarilor economisirii ,,valorii timpului” pentru
justificarea investitiei, a luat nastere o tendinta naturald pentru drumuri mai rapide. In cele din
urma, plecand de la filozofia Viziunii zero, parlamentul suedez a sustinut ca prevenirea deceselor
si a vatamarilor este o prioritate absolutd si ca sistemul de management al vitezei, 1n intregul sau,
trebuie sa se bazeze pe aceasta filozofie.

In selectarea limitelor nu sunt adevaruri sau neadeviruri absolute. Depinde de guvern sa-si
stabileasca prioritatile care, cel mai probabil, se vor schimba pe masura ce societatea se dezvolta.
Totusi, nu poate fi negat faptul cad daca un guvern doreste sd reducd rata deceselor si a



vatdmarilor dintr-o tard atunci abordarea Sistemului sigur este calea care trebuie urmata. Un
astfel de sistem nu poate fi realizat peste noapte ci prin acceptarea principiilor si aplicarea
acestora pe masura ce se dezvoltd infrastructura, legislatia si aplicarea ei, astfel incat numarul si
gravitatea accidentelor se va reduce. Sectiunea 3.1 ia in discutie bunele practici cu privire la
stabilirea limitelor in acest context.

Ar trebui acordatd atentie faptului ca limitele de viteza nu au decat efecte modeste asupra vitezei
actuale. Un studiu, mentionat de raportul OCDE/CEMT (6), arata ca in locurile unde limitele de
vitezd sunt modificate dar nu se ia nicio altd masurd, cum ar fi cea de aplicare a legii,
modificarea vitezei medii este de doar 25% din modificarea limitei de viteza. Alte informatii
indica faptul ca daca limitele de viteza sunt modificate fie crescator, fie descrescator cu 10 km/h,
viteza medie se modificd cu doar 2-4 km/h. In timp ce aceste modificiri pot imbunatiti
rezultatele in domeniul sigurantei, este important sa existe o strategie de aplicare eficienta cand
se trateaza problema vitezei (16).

1.2.3 Sisteme sigure si rolul vitezei

In toate regiunile lumii, pentru a preveni moartea pe drumuri si pentru a elimina vatimarile, este
necesara crearea unui sistem mai bine adaptat vulnerabilitatilor fizice ale utilizatorilor acestora —
prin utilizarea mai multor elemente de protectie la accidente pe vehicule si pe marginea
drumurilor. Abordarea Sistem sigur, asa cum a fost exemplificatd prin Viziunea zero (Suedia),
Siguranta durabila (Olanda) si Sistemul sigur (Australia) (25, 26, 27, 28, 12) ar trebui sa
stabileascd un cadru pe termen lung pentru managementul vitezei pe drumurile nationale. Figura
1.7 ilustreaza conceptul de Sistem sigur.

Scopul unui sistem sigur este de a realiza un sistem rutier permisibil pentru erorile umane fara a
conduce insa la moarte §i vatdmari grave. Acesta recunoaste limitele fortei careia corpul uman ii
poate supravietui i se concentreaza asupra tratarii diferitilor factori implicati in tipurile specifice
de accidente in vederea reducerii riscului de vatamare. Existd intotdeauna probabilitatea ca
accidentele sd se intdmple, chiar daca se acordd permanent atentie prevenirii acestora. Abordarea
Sistemului sigur are ca scop reducerea gravitatii vatamarilor atunci cand are loc un accident si
pleaca de la premisa cd utilizatorii drumului nu ar trebui s moara pentru ca sistemul are scapari.

Una dintre pietrele de temelie ale Sistemului sigur este reprezentata de faptul ca viata si siguranta
oamenilor sunt considerate a fi mult mai importante decat orice altceva. Acest fapt este clar
exprimat in Viziunea zero (25, 26), unde se pleaca de la o abordare etica a sigurantei rutiere.
Obiectivul pe termen lung este ca nimeni sa nu fie omorat sau grav ranit in traficul rutier.
Fundamentul moral al Viziunii zero corespunde opiniilor adoptate deja de mult timp in legatura
cu calatoriile efectuate pe calea feratd, pe mare sau pe calea aerului.

Consecintele pentru managementului vitezei determinate de adoptarea abordarii Sistemului sigur
rezultd in, de exemplu:

e utilizarea unei limite de viteza de 30 km/h in zonele rezidentiale unde exista configuratie a
traficului formata din utilizatori vulnerabili ai drumului si autovehicule

e o reducere a probabilitatii de producere accidentelor fatale in intersectii ca urmare a
impactelor laterale (deseori este de preferat sa se construiasca sensuri giratorii in locul
amplasarii semafoarelor si se recomanda limitarea vitezei de apropiere la sub 50 km/h)

e o reducere a probabilitatii de producere a accidentelor fatale pe drumurile cu o singurd banda
de circulatie pe sens ca urmare a impacturilor frontale (ar trebui utilizate parapete mediane la
volume mari de trafic sau ar trebui pastrata limita de viteza sub 70 km/h.



Modelul Sistemului sigur

CATATORITE
SIGURA
Accesulin Intelegerea
sistem accidentelor si a
riscurilor
Ttilizatori prevazatorl si care
respecta legea
Viteze mai sigure (mult
mai tolerante fata de
erorile mmane)
Toleranta mmana
la forta fimica
D s1 margnu ale
Vehicule mai sigure drmmurilor (ll’.lﬂl tolerante
fata de erorle wmane)
Spryjin educational si
informational pentiu Aplicarea regulilor
utilizatorn drmnulm 1utiere

Sursa: (12)

Ar putea fi scopul tarilor cu venituri mici si medii de a stabiliza mai intai orice situatie care tinde
sd se Inrautdteasca iar apoi sa creeze politici de sigurantd rutierd care sa-si aiba radacinile in
,ounele practici” demonstrate de tarile cu performante mai bune. Gandirea Sistemului sigur
poate contribui la nevoile imediate ale tarilor cu venituri mici si medii §i, pentru toate tarile, la o
imbunatétire mai rapida si pe termen lung a sigurantei rutiere.

Abordarea Sistem sigur impune ca managerii sistemului sa inteleagd cauzele accidentelor pentru
a evalua riscul de accidente. Este critic ca factorii de risc importanti, care contribuie in mod
semnificativ la producerea accidentelor, sa fie identificati si intelesi. Pentru a veni in sprijinul
acestui scop este necesara colectarea de informatii exacte privind vatdmarile, iar sistemele de
analiza trebuie sa fie stabilite daca nu au fost deja.

Elementele principale ale Sistemului sigur sunt:
e Managementul vitezei

Selectate cu atentie, programele de
infrastructura la scard mare, Tmbunatatirile
aduse sigurantei vehiculelor si impunerea
unor limite de vitezd adecvate vor reduce
probabilitatea de producere a accidentelor
si/sau vor reduce gravitatea acestora la
niveluri de supravietuire. De exemplu, nu
este viabila scdderea vitezei pe drumurile




rurale sub 50 km/h (viteza la care o coliziune laterald ar permite supravietuirea) daca pe
marginea drumului sunt copaci sau stalpi. Raspunsul rezida in indepartarea pericolelor sau in
instalarea de parapete de protectie. De asemenea, ar putea fi considerate si alte masuri de
reducere a probabilitatii de pierdere a controlului vehiculului sau ca vehiculul sa pardseasca
drumul, inclusiv acostamente asfaltate si trasarea marginilor drumului cu marcaje
rezonatoare, aldturi de dotarea vehiculelor cu elemente de control electronic al stabilitatii. Pe
de alta parte, limitele de viteza de 30-50 km/h in zonele unde existd un risc crescut de
accidentare a pietonilor (de catre vehicule) va reduce substantial riscul fatalitatilor in randul
pietonilor.

Aceste exemple pleacad de la premisa ca utilizatorii drumului respecta regulile rutiere. Totusi,
provocdrile inerente In Tmpiedicarea comportamentului nesupus sunt substantiale si, in tarile
cu venituri mici, vor trebui sa joace un rol imbunatatirile aduse pregatirii conducatorilor auto
incepatori si cresterea aplicarii.

Concentrarea asupra importantei sigurantei vehiculelor

Imbunatatirea parcului de vehicule al tirii ofera beneficii majore si ar trebui incurajati, in cea
mai mare masura posibil, cumpdararea si furnizarea de vehicule sigure. In ziua de azi, cele mai
multe autoturisme protejeaza ocupantii care utilizeaza centuri de sigurantd pand la 70 de
km/h intr-o coliziune frontald (22) si pana la circa 50 km/h in impacturile laterale. Consiliul
European pentru Siguranta Transporturilor a estimat ca, daca fiecare posesor de autoturism
si-ar schimba vehiculul peste noapte cu unul dintre cele mai sigure din clasa sa, fatalitatile pe
drumurile europene ar scadea cu 40-50% (29). Este probabil ca aceastd evolutie in tarile cu
venituri mici si medii ar rezulta in beneficii mai mari.

Imbunatatirea sigurantei pietonilor ca urmare a normelor pentru vehicule si imbunititirea
tehnologiei de detectare vor conduce, de asemenea, la scaderea rezultatelor grave ale
accidentelor. Beneficiile adaptarii inteligente a vitezei sunt disponibile Tn prezent oricarei tari
pregdtire sa legifereze dotarea noilor vehicule cu aceasta si sa dezvolte si s mentind hartile
electronice necesare cu limitele de viteza. Aceasta este o sansd importantd pentru reducerea
majord a traumelor rutiere, dar este necesarda o conducere guvernamentald puternica pentru a
o face posibila.

Managementul sigurantei drumului si a marginii drumului/a retelei

Pe masura ce se asigurd punerea la dispozitie de catre noile drumuri a unor niveluri de
siguranta Tmbunadtatite, provocarea reald este cum sa fie stabilite si aplicate limitele de viteza
pe reteaua de drumuri existentd. Daca vitezele sunt prea mari, datoritd standardului drumului
(risc mare de accidente), si solutiile de infrastructurd nu sunt eficiente din punct de vedere al
costurilor (deoarece, de exemplu, la volume mici/numar redus de accidente) va fi necesara
scaderea limitelor de viteza existente. Totusi, publicului trebuie sd-i fie adus la cunostinta de
ce se face aceasta si ce beneficii va avea datorita acestor modificari.



1.2.4 Beneficiile managementului vitezei

Promovarea unui program eficient de management al vitezei de succes prin urmdrirea abordarii
Sistemului sigur are, cu certitudine, multe avantaje. Cel mai vizibil este, bineinteles, reducerea
numarului de decese si vatamari care rezulta din accidente.

Avantajele sigurantei in cazul deplasarii cu viteze mai reduse includ:

un timp mai mare pentru recunoasterea pericolelor

reducerea distantei de deplasare 1n cursul reactiei la pericol

reducerea distantei de oprire a vehiculului dupa franare

o crestere a capacitdtii celorlalti utilizatori ai drumului de a judeca viteza vehiculului si a
timpului pand la impact

o sansd mai mare pentru ceilalti utilizatori ai drumului de a evita coliziunea

scaderea probabilitatii de pierdere a controlului vehiculului de catre conducatorul auto.

Tabelele 1.1 si 1.2 aratd importanta micilor schimbari ale vitezei medii in obtinerea de beneficii
pentru sigurantd. Acestea prezintd efectul estimat pentru sigurantd de reducerea vitezei cu 1
km/h, respectiv cu 2 km/h, pentru diferite niveluri de referintd exprimate in procente de reducere
a diferitelor grade de gravitate a accidentelor. Tabelele indica faptul ca reducerile de viteza au un
efect mai mare asupra celor mai grave accidente.

IELSUIR W] Aplicarea modelului exponential pentru diferite viteze de referinta la reducerea

vitezei medii cu 1 km/h

Procentul de reducere a numarului de accidente la reduceri ale vitezelor medii cu 1 km/h (%)

Viteza de referinta (km/h)

50 60 70 80 90 100 110 120
Toate accidentele soldate cu raniri 4,0 3,3 2.8 2.5 2,2 2,0 1,8 1,7
Accidentele fatale si grave 5,9 49 472 3,7 3,3 3,0 2,7 2.5

Accidentele fatale 7,8 6,5 5,6 49 4.4 3,9 3,6 3,3




IELUIB W] Aplicarea modelului exponential pentru diferite viteze de referinta la reducerea
vitezei medii cu 2 km/h

Procentul de reducere a numarului de accidente la reduceri ale vitezelor medii cu 2 km/h (%)

Viteza de referinta (km/h)

50 60 70 80 90 100 110 120
Toate accidentele soldate cu raniri 7,8 6,6 5,6 49 4.4 4.0 3,6 3,0
Accidentele fatale si grave 11,5 9,7 8,3 73 6,5 5,9 5,4 49
Accidentele fatale 15,1 12,7 10,9 9,6 8,6 7,8 7,1 6,5

Tabelele indica cu claritate cat de importantd este chiar o mica reducere a vitezei. Totusi,
realizarea acestor modificari ale vitezei medii necesitd frecvent un mare efort. Unul dintre motive
este cd perceptia conducdtorilor auto asupra vitezei rezonabile si acceptabile tinde sa creasca in
timp datoritd automobilelor mai rapide si a drumurilor mai bune. Pentru a atinge reducerile de
vitezd in zonele rurale, activitatile de informare a publicului si metodele de aplicare trebuie sa
compenseze aceasta evolutie printr-un efort crescut si sanctiuni mai drastice.

STUDIU DE CAZ: Reducerea limitei de vitezi si rezultate pentru siguranti, Noua Zeelandi

in cursul crizei petrolului din 1973, guvernul Noii Zeelande a redus limitele de vitezd in zonele rurale de la 55 mph
(88 km/h) l1a 50 mph (80 km/h), ceea ce a condus la o reducere a vitezelor medii in zonele rurale cu 8-10 km/h.
Scaderea vitezei a determinat o scadere semnificativa a vatamarilor, comparativ cu drumurile urbane care nu au fost
afectate de modificarea limitei de viteza (30). Pe principalele drumuri interurbane numarul de decese a scazut cu
37%, ranirile grave au scazut cu 24% si ranirile minore au scazut cu 22%. Reducerile corespondente din zonele
urbane au fost 15%, 9% si 4%.

Multe guverne au aratat neincredere in aplicarea efectiva a limitelor de viteza, Intrucat reactia
publicului la astfel de masuri este considerabild. Un angajament de sprijinire a aplicarii va fi
esential n obtinerea unor viteze de circulatie nepericuloase de catre conducatorii auto.

STUDIU DE CAZ: Modificiri ale limitelor de viteza si accidentelor, Australia

In Australia, limita de viteza in zona rurald a Melbourne-ului si pe reteaua de drumuri expres a fost crescutd, in
1989, de la 100 km/h la 110 km/h. Comparandu-se cu o zona de control unde limita de viteza nu s-a modificat, rata
de accidente cu raniri pe kilometru parcurs a crescut cu 24,6%, odata cu cresterea limitei de viteza, si a scazut cu
19,3%, cand limita de viteza a fost redusa (31).



Sumar

Riscul de accident §i probabilitatea unor vatamari grave ca rezultat al unui accident
creste cu marirea vitezei vehiculelor.

Reducerea limitelor de viteza scade rata accidentelor, a vatamarilor grave si a
fatalitatilor.

Cei mai multi utilizatori neprotejati ai drumului supravietuiesc dacd sunt loviti de un
autoturism care circuld cu pana la 30 km/h.

Cei mai multi utilizatori neprotejati ai drumului sunt omorati dacd sunt loviti de un
autoturism care circuld cu 50 km/h.

Depasirea limitei de viteza este o problemd majord pentru siguranta rutiera in multe
tari, contribuind la cel putin o treime din toate accidentele, si este un factor agravant
in majoritatea accidentelor.

Limitarea vitezei la 30 km/h ar trebui consideratd pentru tronsoanele de drum unde se
inregistreaza deplasari importante ale pietonilor, de-a lungul drumului si in
traversarea acestuia, $i unde nu existd o separare adecvatd pentru pietoni.

Modelul exponential estimeaza procentul de modificare a riscului ca rezultat al
procentului cu care se modificd viteza medie (modificarea vitezei relative). De
exemplu, o crestere cu 5% a vitezei medii conduce la o crestere cu aproximativ 10% a
tuturor accidentelor soldate cu vatamari si o crestere cu 20% a accidentelor fatale.

Scopul sistemului rutier sigur este de a realiza un sistem de transport rutier care sa
permita eroarea umana fara a da nastere la decese sau la vatamari.

Gandirea Sistemului sigur poate contribui la nevoile imediate ale tarilor cu venituri
mici sau medii i, pentru toate tarile, la o imbunatatire mai rapida si pe termen lung a
sigurantei rutiere.

Managementul vitezei este elementul central al Sistemului sigur. Acesta consta in
stabilirea si aplicarea unor limite de vitezd adecvate, dar si in convingerea
conducatorilor auto in alegerea vitezelor adecvate conditiilor obtinute prin educatie si
publicitate; de asemenea, aceasta sustine utilizarea in mod selectiv a amenajarilor
rutiere.

Fara un angajament al guvernului, puternic si sustinut de public, pentru impunerea cu
hotarare a vitezei pe retea, programele de management al vitezei este putin probabil
sa aiba efect.
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Modulul 1 a explicat de ce este necesar managementul vitezei pentru a reduce numarul mare de
decese si vatamari asociate cu vitezele periculoase. Totusi, Tnainte de a concepe si de a pune in
aplicare un program eficient de management al vitezei, este important sa fie evaluatd situatia
existenta.

Sectiunile prezentului modul sunt structurate dupa cum urmeaza:

2.1 Ce trebuie sa cunoastem? Un program eficient de management al vitezei se va baza atat pe
intelegerea a amplorii si naturii problemei intr-o tara, cat si a oricdror factori de bazd care
contribuie la ea. Informatiile esentiale pentru intelegerea situatiei existente cu privire la viteza
vor include luarea la cunostinta a:

e ierarhizarilor existente ale drumurilor, dupa functiune

e activitatilor care se desfidsoarda pe drumuri (in special activitatea utilizatorilor drumului
vulnerabili)

datelor cu privire la accidente

nivelurilor de viteza

implicarii vitezei n accidente

pozitiei legale actuale cu privire la limitele de viteza

respectarii vitezei

atitudinii fatd de viteza.

2.2 Cum se miasoara problema: aceastd sectiune arata cum se determind vitezele de circulatie
care prevaleazd si cum se determind amploarea riscului de vatamare asociat vitezei. De
asemenea, acesta ia In considerare de ce multi oameni nu respecta limitele de vitezd si 1a in
discutie nevoia unei aprecieri a atitudinii comunitatii fatd de potentialele initiative de
management al vitezeli.

2.3 Cum se stabilesc, se comunica si se aplica limitele de viteza actuale? Aceasta sectiune
furnizeaza sfaturi cu privire la evaluarea faptului daca limitele de viteza actuale sunt stabilite la
valori prea mari, rezultdnd astfel un risc de accidente inacceptabil pentru o serie de medii si
functiuni rutiere. De asemenea, acesta tine cont de rolurile importante ale semnalizari §i aplicarii
legislatiei.

2.4 intelegerea procedurilor de management: Aceasti sectiune descrie informatiile necesare
cu privire la procedurile de management si la politicile existente intr-o tard cu privire la controlul
vitezei. O intrebare importanta este cine rdspunde de siguranta rutierd si de managementul vitezei
(s1 anume care este agentia principala responsabild)? De asemenea, aceasta ia In considerare care
sunt partile interesate, din cadrul si din afara guvernului, in siguranta rutierd, detaliile cu privire
la orice alte programe de management al vitezei derulate anterior §i experienta la nivelul tarii,
precum si resursele potentiale (financiare, umane i institutionale) care pot fi puse la dispozitia
programelor viitoare de management al vitezei.



2.1 Ce trebuie sa cunoastem?

In primul rand, este necesar fie consolidate cunostintele cu privire la situatia care urmeaza a fi
abordatd prin managementul vitezei. Ar trebui inceput cu drumurile si mediul rutier, cu
examinarea infrastructurii §i a utilizarii acesteia, cu legile si aplicarea acestora, cu
comportamentul utilizatorului drumului si riscurile inerente asociate vitezei.

2.1.1 Functiunile drumului si stabilirea limitelor de viteza

Reducerea riscurilor prin managementul vitezei necesita o buna intelegere a functiunilor
individuale ale drumului. De exemplu, principalele artere rutiere pe care circula traficul direct
intre orase pot fi capabile sa permitd in sigurantd viteze maxime de 70 km/h; pe cand drumurile
care trec prin zonele comerciale si rezidentiale, cu activitate pietonald intensd, pot necesita limite
maxime de 30 km/h.

Un sistem rutier este, in general, o ierarhie a drumurilor care are la baza fiecare dintre functiunile
primare ale drumului. Vitezele ideale ale autovehiculelor care utilizeaza fiecare drum vor fi
adecvate tipului si calititii drumului, tipului si configuratiei utilizatorilor drumului §i mediului
inconjuritor. Inainte ca cineva si poatd determina cum este cel mai bine s fie gestionate vitezele
de circulatie, este important sd fie examinate si clasificate tipurile de drumuri din sistemul rutier.

Desi o ierarhizare a drumurilor este necesara, acesta este doar un punct de plecare pentru analiza
mai detaliata a limitei de viteza si a reglementarilor privind managementul vitezei. Problema
ierarhizarii drumurilor este abordata mai in detaliu in Modulul 3.

Este importantd cunoasterea oricarei ierarhii existente adoptate de autoritatea rutierd sau de
autoritatile locale. O analiza a oricarei ierarhii $i a drumurilor individuale care fac parte din
aceasta, bazatd pe configuratia utilizatorilor drumului si a vitezelor de circulatie existente, va fi o
parte importantd a unei evaludri cu privire la adecvarea functiunii care i-a fost destinata drumului
si a limitelor de viteza existente. Aceasta poate avea implicatii asupra ierarhiei existente.

Activitatile de pe drumuri si mediul rutier

La determinarea faptului daca limitele de viteza sunt stabilite la nivelul corect este important sa
se tind cont, in mod special, de prezenta pietonilor, a biciclistilor si a altor utilizatori si drumului
care sunt mai vulnerabili la vatamare in eventualitatea unui accident. De exemplu, in zonele
rezidentiale, unde copiii se pot juca in apropierea drumului, limita de viteza ar trebui stabilita
foarte jos. Daca nu poate fi separat traficul vehiculelor motorizate pe patru roti de utilizatorii
drumului pe doud roti (sau de vehiculele cu trei roti, utilizate pe scard larga in tari cum sunt
Banglades si India), viteza maxima ar trebui, din nou, sa reflecte riscul la care sunt expusi
utilizatorii mai vulnerabili ai drumului.



Orice studiu al drumului si al mediului
rutier, inclusiv comportamentul oamenilor
aflati in apropierea drumului, ar trebui
intreprins pentru a permite o evaluare
completa a riscului de vatdmare asociat cu
viteza. De exemplu, este dezvoltatd o zona
rezidentiald sau comerciald extinsd in
zonele rurale, de-a lungul arterelor rutiere?
Circuld oameni pe marginea drumului? Se
evalueazd daca exista vreun plan de
amenajare teritoriald care ar putea sa duca,
in timp, la o schimbare a functiunii
drumului, de exemplu valorile de trafic,

3 configuratia traficului, viteza si riscul
sigurantei. Apoi, este necesar sa fie reevaluate dispozitiile privind siguranta pietonilor si a altor
utilizatori vulnerabili.

Studiul ar trebui sd se concentreze In special asupra acelor utilizatori ai drumului care prezinta
cea mai mare probabilitate de a fi raniti datoritd lipsei protectiei — pietonii sunt la fel de
importanti pentru plan ca i conducatorii auto. Schimbarea mediului traficului poate impune
limite de viteza mai scdzute si/sau imbundtatiri ale infrastructurii, cum ar fi acordarea prioritatii
la traversare pentru utilizatorii vulnerabili ai drumului sau separarea acestora de vehiculele care
se deplaseaza rapid prin folosirea de bariere.

2.1.2 Date privind viteza si accidentele

Datele bune sunt importante in evaluarea situatiei. Aceasta inseamnd date adecvate, corecte,
complete si sigure. Informatiile colectate ar trebui sa includa:

numarul de accidente fatale in care unul dintre factorii importanti a fost viteza

numarul si tipul de utilizatori ai drumului care au fost ucisi ca rezultat al vitezei excesive
varsta si sexul tuturor celor implicati in accidente datorate vitezei

tipul de drum, volumul traficului si limita de viteza pe drumurile unde s-au produs accidente
datorate vitezei

vitezele medii de circulatie pentru un trafic fluent (a se vedea sectiunea 2.2.2)

alte determindri ale distributiei vitezei, cum ar fi procentul celor 85% (viteza sub care circuld
85% dintre vehicule)

e variatia vitezei.

Pentru a avea succes, un program de management al vitezei trebuie sa fie sprijinit atat de factorii
politici cat si de cétre public. Datele corecte cu privire la accidentele grave care au legatura cu
viteza si vitezele traficului fluent vor ajuta la furnizarea dovezilor cu privire la scopul potential
de reducere a accidentelor grave.

Metodele de colectare a datelor variaza si cantitatea de date obtinutd va depinde de sursele
acestora. De exemplu, datele de la spitale cu privire la accidente §i vatdmari vor lua in
considerare doar o parte a problemei intrucat acestea nu includ decat cazurile care sunt aduse la
spital. In acelasi mod, datele politiei cu privire la accidente nu inregistreaza decét cazurile pe
care politia le cerceteaza.



Totusi, fiecare dintre aceste doud surse asigurd un bun punct de plecare. In mod ideal,
informatiile obtinute de la unitdtile de salvare, unitatile medicale, politie, presa si investigatorii
autoritatii rutiere vor fi integrate pentru a furniza un tablou complet al circumstantelor si
rezultatelor accidentelor care au legatura cu viteza.

Unele dintre datele dorite, cum sunt vitezele medii pentru un trafic fluent, nu pot fi intotdeauna
disponibile cu promptitudine. Lipsa acestor date nu ar trebui folosita drept scuza pentru inactiune
sau pentru ignorarea problemei accidentelor grave asociate cu viteza. Unele date privind
vatamadrile la nivel national, indiferent cat de rudimentare, impreund cu o serie de determinari
simple ale vitezelor care asigurd un trafic fluent, pot fi folosite ca punct de plecare pentru
dezvoltarea unei strategii in vederea unei mai bune gestionari a vitezei.

2.1.3 Legislatie si reglementari

Este, de asemenea, important sd se cunoascd ce legi si reglementari cu privire la viteza si
depasirea limitei de viteza existd 1n tard sau in zona proiectului (a se vedea caseta 2.1) si modul
in care acestea sunt revizuite si actualizate periodic. Problema modului in care sunt puse in
aplicare si impuse este, de asemenea, importanta.

Legile cu privire la managementul vitezei includ, de obicei, stabilirea limitelor, definirea
sanctiunilor care se aplicd persoanelor care le incalca (amenzi, suspendari) si specificatiile pentru
echipamentul folosit de politie pentru aplicare.

Ar trebui sa fie clar cine are responsabilitatea legald sa stabileasca limitele de viteza pe reteaua
rutierd din tard. De obicei, autoritatea rutierd guvernamentala pentru arterele rutiere principale si
autoritatile locale pentru drumurile locale si pentru strazi, fie singure, fie cu aprobarea autoritatii
rutiere. Totusi, stabilirea limitelor poate fi, In unele téri, responsabilitatea politiei.

Unele tari au reglementari si legislatie vaste cu privire la managementul vitezei. Respectarea
acestor reglementari depinde, in parte, de intelegerea de catre utilizatorii drumului cu privire la
cand, unde si cum sa li se conformeze. Desi standardele de semnalizare variaza considerabil intre
diferitele tari, trebuie verificat dacd semnalizarea limitelor de viteza este adecvatd si daca
indicatoarele sunt ugor vizibile si bine intelese de catre populatie.

Poate fi utila analizarea situatiei actuale a legislatiei si reglementarilor cu privire la depasirea
limitei de viteza, asa cum este prezentat in lista de verificare din caseta 2.2.

In multe tari nu se aplicd consecvent legislatia existentd — fie ca urmare a unei capacitati scizute,
fie datoritd unei guverniri slabe — ceea ce conduce la coruptie. In evaluarea situatiei tarii, din
diagnoza ar trebui sa faca parte si o analizd a regimului existent de aplicare. Ar fi de ajutor
determinarea relatiei dintre legislatia/reglementérile avute in vedere si modul in care acestea se
aplica de fapt.

CASETA 2.1: Exemplu de legislatie cu privire la limitarea vitezei, Africa de Sud

Limita de viteza (b) orice drum public sau sectiune, alta decat

59 drumurile expres, situatd in afara unei zone
’ urbane si

(1) Limita de viteza generala pentru: (c) orice drum expres, va fi prestabilita.

(a) orice drum public sau sectiune, alta decéat
drumurile expres, situatd intr-o zona urbana;



(2) Un indicator rutier adecvat poate fi amplasat pe
orice drum public, in conformitate cu dispozitiile
sectiunii 57, pentru a indica limita de viteza, alta
decat limita de viteza generald aplicabild pe acel
drum conform punctului (1), cu conditia ca
aceasta limitd de viteza sa nu fie mai mare decat
limita de viteza prestabilita la punctul (1) litera

(©).

(3) Ministrul poate prestabili, in urma consultarilor
cu MCE (Membrii Consiliului Executiv al
administratiei provinciale), pentru orice clasa
speciald de vehicule, o limitda de vitezad
superioard sau inferioara limitei generale de
viteza prestabilite conform punctului (1) literelor
(b) sau (c), cu conditia ca acea limita de viteza sa
nu Inlocuiascd o limitd de vitezd inferioara
indicata conform punctului (2) printr-un
indicator rutier adecvat.

(4) Nicio persoana nu conduce un vehicul pe un
drum public cu o viteza care sa depaseasca:

(a) limita generala de viteza care se aplicd,
conform punctului (2), pe acel drum;

(b) limita de viteza indicatd, conform punctului
(2), printr-un indicator rutier adecvat, pentru
acel drum sau

(c) limita de viteza prestabilita de catre minister
la punctul (3) pentru clasa respectivd de
vehicule.

Anumiti conducitori auto pot depasi limita
generala de viteza

60.

Fara a aduce atingere dispozitiilor sectiunii 59,
conducatorul auto al unui vehicul de pompieri, al
unui vehicul de descarcerare sau al unei ambulante
care conduce acest vehicul In timpul exercitarii
indatoririlor de serviciu, un ofiter al politiei rutiere
care conduce vehiculul 1in timpul exercitarii
indatoririlor de serviciu sau orice persoand care
conduce un vehicul angajat in serviciul de protectie
civild, In conformitate cu dispozitiile sectiunii 3 din
Legea Protectiei civile din 1997 (Legea nr. 67 din
1997), pot depdsi limitele generale de viteza in
urmatoarele conditii:

(a) conduce vehiculul respectiv acordand toatd
atentia sigurantei restului traficului i

(b) in cazul in care un vehicul de pompieri,
vehicul de descarcerare, ambulantd sau
vehicul condus de o persoand angajati in
serviciul de protectie civila, acest vehicul
trebuie dotat cu un dispozitiv capabil sa
emitd un sunet prestabilit i cu o lampa de
semnalizare, conform indicatiilor, si sunetul
acestui dispozitiv va fi pornit iar lumina
lampii va fi aprinsa cat timp vehiculul este
condus cu depasirea limitei generale de
viteza.

Sursa: Legea privind circulatia rutiera nationala (1996),

disponibilda pe www.transport.gov.za/library/index.html

CASETA 2.2: Propunere de lista de verificare pentru determinarea cadrului legislativ existent

e Ce legi si reglementari curente au legdturd cu
siguranta rutiera in general? Existd o lege
speciald cu privire la viteza si viteza excesiva?
Daca da, se aplicd aceasta la nivel national sau la
nivel local?

e Exista standarde de proiectare a autostrazilor
care precizeaza limitele de vitezd recomandate?

e  Sunt acestea actualizate?

e Cui 1i este aplicabila legea? Tuturor
conducatorilor de vehicule sau sunt variatii
speciale — de exemplu pentru conducdtorii auto
care se instruiesc sau pentru conducatorii auto
incepatori sau pentru diferite tipuri de vehicule?
Cat de bine sunt intelese variatiile limitelor de
vitezd existente pentru diferitele tipuri de
vehicule?

e Legea se aplica pentru toate tipurile de drumuri?

o Legea precizeaza orice limite de viteza implicite
pentru zonele urbane §i rurale?

e  Cum sunt semnalizate limitele?

e (Care sunt sanctiunile pentru nerespectarea legii?

e Este legea aplicatd? Este aplicatd peste tot si
pentru toti utilizatorii drumului care folosesc
vehicule?

e Ce agentie guvernamentala este responsabila de
pregatirea/modificarea legislatiei cu privire la
viteza?

e Cum este adoptatd, In mod oficial, de catre
guvern o modificare a legii sau o noua lege?



2.1.4 Profilul de risc al vitezei si utilizatorii vulnerabili ai drumului

Riscul de accident variaza pentru diferite clase de utilizatori ai drumului. Utilizatorii vulnerabili
ai drumului sunt definiti ca fiind cei expusi direct impacturilor cu vehiculele (pietoni, biciclisti)
spre deosebire de cei protejati din interiorul unui vehicul (conducatori auto, pasageri). Pietonii,
biciclistii si cei care utilizeaza vehicule cu motor cu doua si trei roti sunt mult mai vulnerabili la
vatamare decat cei care utilizeaza autovehicule mari.

O examinare a riscurilor de expunere a utilizatorilor vulnerabili ai drumului la traficul greu
motorizat necesitd o atentie deosebitd. Aceastd examinare ar trebui sd ia in considerare daca s-a
facut destul in sensul managementului vitezei vehiculelor cu motor astfel incat riscurile de
coliziune si de vatamare sa fie reduse.

Desi comportamentul utilizatorilor vulnerabili ai drumului este deseori un factor ce contribuie la
accidentele cu vatamari, deseori este dificil de aplicat legislatia care reglementeaza
comportamentul acestor utilizatori ai drumului. Chiar atunci cand contravenientii sunt pringi, este
dificil de aplicat o sanctiune, in special cand utilizatorul drumului nu trebuie sd detind un permis
(de ex: pietoni si biciclisti).

Este esential ca riscurile cdrora trebuie sa le faca fata utilizatorii vulnerabili ai drumului pe o
retea s fie bine intelese si ca locurile unde acestia au fost expusi la riscuri de accidentare care
depasesc media (in baza datelor privind accidentele) sa fie studiate cu atentie pentru a putea fi
dezvoltate solutiile de reducere a riscului avute in vedere.

Suplimentar fatd de intelegerea datelor privind accidentele si vatamarile cauzate de viteza, este
util s se realizeze o alta cercetare cu privire la modelele comportamentale locale si la contextele
culturale pentru a se determina care sunt oamenii care prezinta cel mai mare risc de a fi implicati
in accidentele asociate cu viteza. Stiind mai multe despre circumstantele in care oamenii conduc
sau merg cu motocicleta cu viteze periculoase ne poate da informatii cu privire la masurile de
management al vitezei, de exemplu educarea publicului, politica de acordare a permiselor de
conducere sau proiectarea infrastructurii.




2.2 Cum se masoara problema

Viteza pe drumuri este o problemd majora pentru siguranta si sdnatatea publica, cu toate ca este
dificila determinarea rolului cauzal exact al vitezei in accidentele rutiere. Colectarea si analiza
datelor care pot indica predominanta vitezelor periculoase ale vehiculului pe reteaua de drumuri
ajutd la indrumarea si masurarea eficientei programului de management al vitezei.

STUDIU DE CAZ: Magia matatu, Kenya

vvvvv

BBC World Service a realizat o emisiune radio
numitd Magia matatu. O poveste cu suspans si
eroism, tradare si tragedie, Magia matatu te
transportd pe drumurile capitalei kenyene, Nairobi.
Aici, conducatorii auto ai microbuzelor taxi —
cunoscuti ca matatu — sunt regii soselelor si joaca, n
mod regulat, ruleta ruseascd cu vietile lor si ale
pasagerilor. Faceau asta cel putin pana cand guvernul
a introdus, in 2004, o noud legislatie strictd. Acest
serial dramatic in cinci episoade, scris de catre
Kenneth Gitari — el insusi un sofer matatu —
exploreazd rolul central pe care aceste vehicule il
joaca in viata orasului.

In 2004, masurile de siguranta rutiera erau impuse cu
succes pe scara larga in Kenya. Toti cei 40.000 soferi
matatu au fost obligati s& reduca numarul de locuri in
fiecare vehicul, sd instaleze centuri de sigurantd
pentru toti pasagerii §i un limitator de viteza care
costa circa 300 USD. Centurile de sigurantd costau
intre 12 si 20 USD bucata. Aceste masuri sunt
costisitoare, dar sunt, in general, acceptate ca fiind

cel mai bun mijloc de a imbunatati siguranta rutiera si
de a reduce viteza si volumul traficului.

Emisiunea radio a dat nastere unei dezbateri pe situl
web al BBC. Mai jos sunt prezentate o serie de citate
din dezbaterea de pe situl web:

»Dupa cum am observat, centurile de sigurantd au
redus supraaglomerarea din transportul public,
dispozitivele de reglare a vitezei au creat multa
disciplind. Asta poate fi vazut in Mombasa si in alte
orase din Kenya.”

— Mohamed Shariff, Kenya

wUtilizarea centurilor de siguranta §i a dispozitivelor
de reglare a vitezei pentru prevenirea carnagiului
rutier care predomina, este ca o imunizare impotriva
unei maladii mortale.”

— George Kyalo Mutua, Kenya

Totusi, o definitie pentru uzul investigatorilor accidentelor trebuie sa identifice circumstantele
care pot fi folosite pentru a determina implicarea vitezei excesive ca factor care contribuie la un

accident (a se vedea caseta 2.3).

Vitezele de conducere periculoase cresc atat probabilitatea cat si gravitatea accidentelor rutiere.

Astfel, de exemplu, daca o investigatie indica faptul cd un conducdtor auto a adormit si, ca
rezultat, a pierdut controlul, este mai probabil ca oboseala conducatorului auto decat viteza sa fi
fost factorul principal care a contribuit la accident. Dar aceste tipuri de accidente tind sa fie mai
grave pentru ci un conducitor auto adormit nu reactioneazi la situatie. In acest exemplu,
oboseala a fost factorul principal care a contribuit (la accidentul rutier) si viteza a fost factorul

secundar.



CASETA 2.3: O definitie a vitezei excesive pentru uzul politiei in evaluarea rolului acesteia
intr-un accident si in rezultatul accidentului

Identificarea vitezei excesive (excesul de viteza fata
de limitele existente sau fatd de conditii) ca factor
care contribuie la accidentele rutiere nu poate fi
determinatd intotdeauna din procesele verbale ale
politiei cu privire la aceste accidente. Anchetatorii
accidentelor pot cauta alte urme sau circumstante din
zona accidentului care ar putea sugera ca viteza a fost
implicata.

O definitie de lucru ar putea fi:

Viteza este considerata a fi fost un factor care a

(a) Cel care controleaza vehiculul (conducdatorul
auto sau motociclistul) a fost amendat pentru
circulatia cu viteza excesiva; sau vehiculul a fost
descris de catre politie ca circuland cu exces de
vitezd, sau viteza declaratd a vehiculului a depasit
limita de viteza.

(b) Vehiculul a efectuat o manevra caracteristica
vitezei prea mari, respectiv: intr-o curba vehiculului i
se rasuceste remorca, derapeazd, alunecd sau cel ce
controleaza vehiculul pierde controlul; sau vehiculul

iese de pe drum in timp ce ia un viraj sau intoarce iar
cel care il controleaza nu a fost distras de ceva, sau
dezavantajarea datoratd somnolentei sau a starii
bruste de rau;, nu s-a deplasat in lateral pentru a
evita un alt vehicul, animal sau obiect; si vehiculul
nu a suferit un defect al echipamentelor.

contribuit la un accident rutier daca in acel accident
a fost implicat cel putin un autovehicul , care avea
viteza excesiva”.

Se considerda ca un autovehicul ar fi avut viteza
excesiva dacd sunt satisfacute conditiile descrise in
continuare la litera (a) sau la litera (b) sau in ambele

. Sursa: (1)
cazuri:

Alte date importante care sa permitd o analiza detaliatd a comportamentului 1n legdturd cu viteza
includ informatii cum sunt:

e vitezele medii pentru un trafic fluent (viteza medie a tuturor vehiculelor care nu este afectata
de vehiculele care se deplaseazd mai incet)

e procentul celor 85%

e raportul dintre conducatorii auto si motociclistii care conduc la, sub sau peste limita de viteza

e variatia vitezei (ce numar §i in ce proportie sunt conducdtorii auto care conduc peste, in
apropierea sau sub limita de viteza?)

e opinia publicului cu privire la respectarea vitezei

e atitudinea fatd de activitatea de aplicare a legii de catre politie

e opinia publicului cu privire la cat de adecvate sunt limitele de viteza si sanctiunile actuale.

2.2.1 Cat de mare este problema vatamarilor asociate cu viteza?

Viteza a fost intotdeauna un factor care a contribuit la gravitatea unui accident. Evaluarea
problemei vatdmarilor asociate cu viteza implicd un numar de elemente separate. Pentru a
masura amploarea vatdmarilor asociate cu viteza inadecvata este necesar sa aruncadm o privire
asupra unui numadr de surse de date.

Unele accidente vor fi fost identificate de catre politie ca avand viteza drept factor care a
contribuit in principal, poate pe baza celor descrise in caseta 2.3, dar, In multe tari, politia nu
furnizeaza astfel de informatii cu privire la cauzele accidentelor (2). In majoritatea situatiilor
determinate de accidente, in special cand existd trafic mixt, analiza masurii in care viteza a
contribuit la accident necesitd un studiu atent.



Colectarea datelor cu privire la accidentele rutiere

In general, este rolul politiei si investigheze accidentele rutiere. In cazul accidentelor grave,
anchetatorii special pregatiti sau specialistii Tn reconstituirea accidentelor pot gasi mai multe
urme cu privire la mediul rutier, la vehiculul implicat si la factorii comportamentali care ar fi
putut contribui la accident sau la gravitatea accidentului.

STUDIU DE CAZ: Centrul thailandez pentru cercetarea accidentelor, (TARC)

Centrul thailandez pentru cercetarea accidentelor
(TARC) a fost infiintat in 2003 cu scopul de a asigura
un centru de colectare a datelor cu privire la
problema accidentelor rutiere in Thailanda. Centrul
este condus de Institutul Asiatic pentru Tehnologie.
TARC 1isi  concentreaza  eforturile  asupra
investigatiilor la fata locului, analiza si cercetarea
accidentelor si a lucrat pentru dezvoltarea unei baze
de date cu privire la investigarea, analiza, informatiile
tehnice si consolidarea capacitdtii locale pentru
accidente. In urma unor investigatii detaliate la locul
accidentului, a declaratiilor conducatorilor auto si ale

pasagerilor implicati si inspectarea vehiculelor
implicate, sunt determinati §i raportati posibilii
factori care au contribuit la acesta. La locurile
accidentelor se determind viteza de impact in functie
de profilul avariilor si al traiectoriei vehiculului. Raza
urmelor alunecarii vehiculului si coeficientul de
frecare (n) pe suprafata drumului sunt, de asemenea,
elemente  importante, suplimentar fatd de
masurdtorile accidentului la anumite intervale pe
lungimea avariilor directe ale vehiculului.

Rapoarte ale accidentelor pot fi descarcate de pe situl
web al TARC: www .tarc.ait.ac.th



In timp ce majoritatea tarilor cu venituri mari au echipe de experti in accidente, multe tiri cu
venituri mici se bazeaza pe politia rutiera in realizarea acestor anchete — deseori avand pregatire
si experientd limitate.

Utilizand definitia din caseta 2.3, investigatorii pot determina daca viteza a fost implicatd in
accidentul rutier prin observatii, luarea de declaratii de la martori, masuratori si analiza
modificarilor caracteristicilor mediului rutier, inclusiv a urmelor de derapaj. Ar trebui realizata,
in masura posibilului, o estimare a vitezei de impact si a vitezei de circulatie Tn momentele
imediat premergatoare accidentului. Tahografele, daca sunt montate pe vehicule, vor Inregistra
acestea cu mare acuratete. In plus, unele ultimele tehnologii ale sistemelor de pozitionare globala
(GPS) instalate pe anumite vehicule de transport marfa pot, de asemenea, sa monitorizeze cu
acuratete viteza de circulatie daca sunt conectate la un inregistrator.

Aceste informatii pot fi analizate comparativ cu avariile vehiculului i vatamarile umane. Aceste
date ar trebui stocate si analizate in mod regulat.

Deseori 1n practicd, in tarile cu venituri mici, nu sunt disponibile informatii detaliate cu privire la
acesti factori, deoarece datele pot fi incomplete. De asemenea, existd probleme cu raportarea
incompleta in inregistrarile politiei (in comparatie, de exemplu, cu datele de la spitale), chiar si in
acele tari unde situatia sigurantei rutiere este buna. Alte surse de date pot fi reprezentate de
organizatiile neguvernamentale, universitati si alte organizatii de cercetare. Societatile de
asigurdri pot, de asemenea, sa detind astfel de informatii intrucat procesele verbale ale
accidentelor incheiate de politie trebuie, deseori, sd faca parte din orice cerere de despagubire.
Totusi, aceste informatii s-ar putea sa nu fie disponibile intr-un timp scurt (din motive
comerciale) si, de asemenea, pot exista mai curand doar pe hartie, decat sa fie disponibile intr-o
baza de date pe calculator.

Pentru a analiza acestor date ar trebui puse urmatoarele intrebari:

e Ce nivel are problema accidentelor asociate cu viteza, asa cum a fost identificatd in
inregistrarile politiei, din punct de vedere al numarului de accidente i al numarului de
fatalitati?

e Ce proportie de accidente rutiere generale cuprinde acesta?

e Ce indica datele accidentelor cu privire la cat de adecvate sunt limitele de viteza?

e Cine este cel mai probabil sd fie implicat in accidentele care au legdturd cu viteza,
conducatorii auto sau motociclistii?

e Unde sunt locurile unde accidentele pietonilor si ale altor utilizatori vulnerabili ai drumului
formeaza o proportie mare prin raportare la numarul total de accidente?

e Care sunt caracteristicile conducatorilor auto implicati In accidente grave sau fatale cu
pietoni?

2.2.2 Cum se masoara viteza

Evaluarea vitezelor pentru un trafic fluent pe un esantion reprezentativ de artere si drumuri
locale, in zone urbane si rurale, va reprezenta o activitate importanta care va permite o evaluare a
sanselor ca un program de management al vitezei sd reduca vatamarile grave.

Indiferent de modul utilizat pentru masurarea vitezei este vital sd se tind seama de diferitele
tipuri de vehicule care folosesc drumurile (camioanele se deplaseaza, de obicei, mai incet decat
autoturismele), volumul traficului (volume mai mari determind viteze mai mici) i variabile cum
sunt: perioada din zi, ziua sdptamanii, sarbatorile si conditiile meteorologice.



NOTA  Ce sunt ,,vitezele libere”

Vitezele pentru un trafic fluent sunt masuratorile vitezei de circulatie a vehiculelor care nu sunt
afectate de celelalte vehicule. Anchetele se efectueaza, de obicei, prin folosirea unui detector
radar (sau ,,pistol radar”), selectionand acele vehicule care au un avans considerabil si nu sunt
deranjate de alte vehicule sau de alti factori. Este comuna stabilirea unui avans minim intre
vehiculele din trafic de trei secunde pentru a masura viteza liberd, dar este preferabil un interval
de timp de cel putin patru secunde.

Este important ca anchetele sa se
desfagsoare de fiecare datd in conditii
similare, intrucat orice modificare a
procedurilor de colectare poate determina
diferente in vitezele inregistrate. Este, de
asemenea, importantd utilizarea aceluiagi
loc, precum si a aceluiagi echipament de
inregistrare si, de preferat, a aceluiasi
operator al echipamentului. Echipamentul
de inregistrare, cum ar fi radarul, trebuie
ascuns, daca este posibil, Iintrucat
utilizatorii drumului care vad echipamentul
pod sa-si modifice viteza, putdnd chiar sa franeze de teama de a nu fi amendati.

Anchetele privind viteza pot fi realizate cu echipamente de masurare a vitezei fixe sau cu
observatori de sondaj care implicd investigatori care stationeazd pe marginea drumului cu
dispozitive manuale de masurare a vitezei. Acestea pot, de asemenea, fi realizate prin observarea
tipurilor de conducatori auto care depdsesc limitele (barbati, femei, tineri, batrani). Aceste
anchete privind viteza ar trebui sd fie suficient de extinse pentru a identifica diferentele
semnificative Intre barbati si femei, conducatorii de motociclete si conducatorii de vehicule,
vitezele 1n orase si in localitati, pe drumurile urbane si pe autostrazi si in diferitele regiuni ale
tarii. Orientarile Noii Zeelande sugereaza ca pentru o simpld anchetd ,inainte/dupd” sau
,modificare in timp” este necesar un esantion de 200 de vehicule intr-o perioadd de minim doua
ore. Acest numar ar trebui utilizat pentru fiecare tip de vehicul sau fiecare tip de utilizator al
drumului. Un minim de 300 de vehicule este adecvat pentru o perioada de o ora (3).

Determinarile vitezei ar trebui colationate si analizate pentru a afla viteza medie a traficului pe
parcursul unei perioade de cateva ore. Ar trebui, de asemenea, calculatd viteza procentului celor
85% din distributia vitezelor libere intrucat aceasta viteza este deseori utilizatd ca bazd pentru
proiectarea drumurilor si a fost utilizata, de asemenea, In unele tiri pentru ca reper pentru
stabilirea limitelor adecvate. Ar trebui retinut faptul cd anchetele privind viteza sunt sensibil
dependente de modul 1n care se realizeaza ancheta. Caseta 2.4 furnizeaza sfaturi utile.

Limita de viteza in aceste locuri ar trebui inregistrata si masuratorile efectuate intr-un numar de
amplasamente selectate, daca este posibil, de-a lungul a cateva zile si, daca este posibil, repetate
des, respectiv la fiecare trei luni.



Monitorizarea vitezelor de probd in mod regulat va indica tendintele vitezelor vehiculelor si, ce
este mai important, va furniza o sansd pentru monitorizarea impactului programelor de
management al vitezei asupra comportamentului conducatorilor auto (casetele 2.5, 2.6 si 2.7).

Daca vitezele pentru un trafic fluent depasesc limita de viteza indicatd, aceasta va indica o sansa
de reducere a vitezelor la nivelul limitei de viteza printr-o aplicare directionata cu grija si prin
educare publicului sau prin schimbarea profilului drumului utilizand tehnici constructive. Viteza
mai mica va determina in schimb reducerea fatalititilor si a vatdmarilor grave. Daca vitezele
pentru un trafic fluent sunt sub limita de viteza si inca mai exista problemele importante ale
riscului de accidente de-a lungul sectorului de drum sau intr-un loc anume, ar trebui sa fie clar ca
vitezele de circulatie trebuie reduse prin limitarea vitezei la valori mai mici $i prin alte masuri.

Informatii suplimentare cu privire la realizarea anchetelor privind viteza sunt furnizate in (3).

STUDIU DE CAZ: Ancheti privind viteza in Ghana

Anchetele privind viteza au fost realizate 1n
amplasamente rurale si urbane folosindu-se un pistol
radar calibrat Muni Quip K-GP, care functioneaza in
banda K de frecventd (24,1 GHz). Echipamentul
functioneaza pe principiul Doppler.

Principiul Doppler presupune cd dacd intr-o zona
data se realizeaza o transmisiune, lovind un obiect in
miscare, semnalul reflectat are o frecventa diferitd si
diferenta intre frecventa transmisa si frecventa
receptionatd este proportionald cu viteza tintei.
Viteza poate fi masurata atat prin apropierea de locul
de masurare cat si dupa acest loc. In cazul in care
conducitorii auto observa ca le este masurati viteza,
aceste viteze pot fi foarte diferite.

Datele anchetei arata nivelurile ridicate ale vitezei
excesive care sunt determinate In multe tari in curs
de dezvoltare se datorau faptului ca riscul de
aplicare a legii este deseori perceput sa fi foarte
scazut. S-a concluzionat cd in zonele urbane
potentialul de reducere a accidentelor (prin reducerea
vitezei cu 1 mild/h) este mai mare pe acele drumuri
cu viteze medii scazute. Acestea sunt, de obicei,
strazi principale aglomerate in orase cu un nivel
ridicat al activitatii pietonale, variatii mari ale vitezei
si frecvente mari ale accidentelor.
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CASETA 2.4: Cum se realizeazd o ancheta privind viteza: Orientarile DFID din Marea
Britanie pentru tarile cu venituri mici

Nota 11 cu privire la drumurile de peste hotare
(ORN11) Anchetele 1n traficul rutier urban
(DFID/TRL 1993) detaliazd modul in care pot fi
realizate anchetele pentru viteza in tarile ,,in curs de
dezvoltare si in tranzitie”.

Ghidul acopera:

e varietate de motive pentru realizarea unor astfel
de anchete

alegerea amplasamentului

metoda adecvata pentru diferite tipuri de drumuri
si de conditii de trafic

utilizarea pistoalelor radar (viteza instantanee)
sau a cronometrarii (vitezele medii in ,,punctele
de masurare”)

,ascunderea” observatorilor

e  Ce vehicule trebuie esantionate

Cand trebuie derulata ancheta (pentru a obtine
vitezele ,,pentru un trafic fluent”)

Ghidurile fac referire la viteza procentului celor 85%
ca unitate de masura utilizata in mod curent, intrucat
aceasta exclude ,,conducdtorii auto care conduc
extrem de repede (si erorile grosiere de masurare) si
pune la dispozitie o estimare a ceea ce majoritatea
conducatorilor auto considera a fi limita superioara”.

Disponibil pe: www.transport-links.org (a se cauta
ORNI11)

CASETA 2.5: Modificarea vitezelor libere in marile zone metropolitane (Melbourne) — zone

de 60 km/h

Sunt prezentate efectele reducerii importante a vitezei
ca rezultat al campaniilor de publicitate si de aplicare
in orasele mari pentru o perioada cuprinsa intre 1995
si 2005. In aceasta perioada s-a constatat o reducerea
substantiald a fatalitatilor si a vatamarilor grave.
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CASETA 2.6: Realizarea unor amplasamente pentru monitorizarea vitezei

Managementul vitezei este o operatiune in derulare si, de aceea, este esentiala
monitorizarea regulati. In acest scop, sunt de dorit, pe termen mediu,
amplasamente permanente pentru masurdtori. Desi existd o gamd largd de
echipamente de 1nalta tehnologie pentru monitorizarea vitezei traficului, buclele
inductive si tuburile pneumatice reprezinta inca solutii durabile, de incredere si
cu costuri reduse pentru aceastd problemad in mediile adecvate. Sistemele de
inregistrare a datelor cu bucle si tuburi pot fi achizitionate pentru doar S00USD.
Deoarece echipamentul are propria sursd de energie el poate fi amplasat in
locuri indepartate.

Buclele inductive sunt cabluri Ingropate in asfalt si apoi acoperite cu bitum si
conectate la sistemul de inregistrare a datelor amplasat intr-o cutie pe marginea
drumului. Intrucat cablurile de masurare sunt ingropate, ele nu sunt sesizate de
fluxul de trafic. in functie de fluxuri si de capacitatea sistemului de inregistrare, echipamentul poate fi lisat
nesupravegheat timp de saptdmani.

Un tub pneumatic genereazi un flux de aer cind este comprimat de un vehicul. Intrucét tuburile sunt amplasate la
distante cunoscute este posibild calcularea timpului necesar vehiculului intre doud tuburi si astfel sa fie calculata
viteza.

Desi aceste tuburi au o perioada de viata limitata (probabil patru saptamani in cazul operarii continue) acestea pot fi
utilizate in locatii unde nu port fi instalate buclele. Tuburile pot fi fixate de Imbracdmintea drumurilor.

Analizoarele portabile de trafic reprezintd al treilea tip de
echipamente. O placa cu un senzor fixat pe asfalt determina numarul
de vehicule, viteza si tipul acestora folosind tehnologia imagisticii

A magnetice. Placa se amplaseaza direct pe banda de circulatie. Poate
Masina intra in campul magnetic fi instalatd si indepartatd cu rapiditate si cu usurinta prin folosirea
unei magini de gdurit si poate fi ldsatd nesupravegheatd timp de
saptamani.

Dabecion ingepat

Sistemele de inregistrare a datelor cu tuburi si bucle si placile
amovibile sunt livrate cu propriile pachete de software si de
management al datelor si creeaza o gama de prezentari ale datelor la atingerea unui buton.

Sistemele de inregistrare a datelor vor furniza, de
asemenea, date privind clasificarea vehiculelor si a  wepatverma
volumului de trafic. Din acest motiv, monitorizarea =TT
traficului pe retelele urbane va mai identifica:

e cresterea fluxului de trafic 'T_]
e schimbarile in utilizarea vehiculelor (de exemplu:
cresterea numdarului de vehicule grele de marfa) | E
e migrarea traficului pe noi rute T
e ratele de acoperirea a autostrazii : i
Totusi, utilizarea acestor echipamente nu va fi posibild in =~ | e
anumite tari si va fi de preferat utilizarea unor dispozitive
portabile laser i (T e ey " 1

jmf = | Bk | Bex




CASETA 2.7: Optiuni ale echipamentelor de colectare a datelor pentru anchetele privind
viteza

Determinarea vitezelor instantanee se efectueaza de obicei dintr-o anumita locatie de pe drum. Pot fi folosite diferite
abordari pentru colectarea datelor privind viteza instantanee:

metode care implica determinarea timpului intre doud puncte sau pe o distantd cunoscuta
radare cu microunde care utilizeaza efectul Doppler

masurarea directa prin folosirea unui pistol laser
metode care utilizeaza filmarea

sisteme de pozitionare globald (GPS).

Aceste optiuni sunt descrise in detaliu in anexa 1.

STUDIU DE CAZ: Echipamente de verificare a determinirilor vitezei, Malaiezia

Este important de stiut si poate de verificat ce
echipament si folosim intr-un anumit scop. In
Malaiezia, ca parte a procesului de licitatie pentru
identificarea unui contractor care si realizeze un
program de determinare a vitezei, s-a cerut de la sase
potentiali contractori sd instaleze, verifice §i sa
prezinte modul de utilizare s§i capacitatile
echipamentului lor pe o sectiune de testare de 1 km

pe drumul expres Guthrie. Au fost testate diferite
scenarii relevante pentru Malaiezia, cu ar fi grupuri
mari de motociclisti care circuld cu viteza. O parte
din tipurile de echipamente nu au reusit sa méasoare
vitezele individuale. In acelasi timp, viteza pentru un
trafic fluent a fost masuratd pentru control ca si se
verifice situatia reald si sd permitd o evaluare a
diferitelor tipuri de echipamente in scenarii diferite.

2.2.3 Variatia de viteza

Deseori se face distinctie intre cei care conduc cu cativa km/h peste limitele de vitezd indicate
(depasirea vitezei cu valori mici) si cei care circuld cu o vitezd extrem de mare (depdsirea vitezei
cu valori mari). De asemenea, unele tari acceptd, neoficial, o anumita depasire a vitezei cu valori
mici, stabilind, de exemplu, o ,toleranta” de aplicare a legislatiei privind viteza (viteza fiind
sanctionatd) la un nivel peste limita indicati. In timp ce aceastd permisivitate se indreapti,
oarecum, in sensul mentinerii aprobarii publicului pentru impunerea vitezei, aceasta are totusi un
impact in ceea ce priveste traumatismele care poate fi usor calculat intrucat chiar daca majoritate
conducatorilor auto conduc doar cu putin peste limita de viteza, aceasta poate avea ca rezultat un
numar semnificativ de accidente fatale si cu vatamari grave (a se vedea tabelele 1.1 si 1.2).

Conducerea cu viteze foarte mari, care depasesc cu mult limita legala de viteza, este periculoasa.
Daca anchetele privind viteza determind cd un numar semnificativ de oameni conduce cu mult
peste limitele de viteza, pentru gestionarea problemei poate fi necesar un set de masuri
legislative, de aplicare, de educare a publicului si tehnice. Este important sa determinam cat de
des si unde se intampla asta.

Chiar si conducerea legala cu viteze mari pe drumuri, cu este cazul conducatorilor auto ai politiei
si ai altor servicii de urgenta, este periculoasa putand rezulta intr-un risc crescut de accidente cu
vatamari.

Este utild identificarea amplorii acestor practici intr-o jurisdictie. Acesti conducatori auto ar

trebui beneficieze de instruire specializatd si sa fie indrumati, prin proceduri si protocoale
specifice. Ar trebui verificatd adecvarea controlului de siguranta al orientarilor si protocoalelor in



caz de urgentd, de exemplu: urmdrirea cu viteze mari de catre politie sau conducerea unitatilor de
urgenta si salvare.

Totusi, majoritatea accidentelor cu vatamari este probabil sa se intample la viteze mici, iar
acestea ar trebui sa reprezinte elementul focal al programelor de management al vitezei intrucat
acestea reprezintd problema cea mai importanta.

Cresterile foarte mici ale vitezei care depasesc
limitele de viteza reprezinta factorul major de
crestere a riscului de accidente pe o retea, mai
ales dacd acest comportament este practicat pe
scara larga de cétre populatia care conduce. De-a
lungul timpului, conducerea cu un exces mic de
vitezd poate deveni comportamentul acceptat de
catre conducatorii auto si se vor dori sa conduca
cu o vitezd mai mare in afara cazului cand
intdlnesc o anumita constrangere.

Extinderea conducerii cu un exces mic de viteza
va fi indicata in studiul vitezei libere. In cazul in £
care conducerea cu un exces mic de viteza este larg raspanditd si cu mai mult de 2 sau 3 km/h
peste limita de vitezd notificatd, ar putea fi necesard aplicarea unor standarde mai dure pentru
impunerea vitezei decét cele existente in prezent. De exemplu, in unele jurisdictii li se permite
conducdtorilor auto sa circule cu pana al 15 km/h peste limita inainte de a li se comunica o nota
de sanctionare. Aceasta rezulta in transformarea de facto a limitei de vitezd cu 15 km/h peste
limita notificata. In consecint, cresterea riscului de accidente poate fi mare.

2.2.4 Evaluarea atitudinii comunitatii fatad de managementul vitezei

Este necesar sd se cunoasca ce este probabil ca publicul care conduce sa favorizeze si la ce
reactioneaza nefavorabil in cazul aplicarii unor masuri mai dure de management al vitezei. De
asemenea, trebuie avut in vedere si ponderea conducatorilor auto, a pietonilor si a biciclistilor.
Sondajele comunitare pot indica nivelul de sprijin al publicului pentru limite de viteza mai
reduse, o aplicare mai mare de catre politie, sanctiuni mai mari pentru viteza excesiva si mai
multe tehnici constructive (caseta 2.8). Acest raspuns este critic pentru proiectarea programului
care ar trebui, de asemenea, sa includa masuri cuprinzatoare de informare a publicului cu privire
la viteza si riscurile de accidente.

Totusi, societdtile au diferite niveluri de tolerantd la schimbare si diferite abordari in privinta
pasului si a amplorii schimbarii. Aceste constrangeri trebuie sa fie intelese si trebuie Tncercat sa
fie rezolvate in orice program de management al vitezei.

CASETA 2.8: Sondaje comunitare cu privire la viteza

Exista un mare numar de exemple, din diferite tari, in
legatura cu sondajele comunitare cu privire la viteza,
realizate, de obicei, anual sau mai frecvent pentru a
monitoriza schimbarile in atitudinea comunitatii fata
de vitezd si viteza excesiva. In tarile care aplica
programe de management al vitezei pentru prima

datd, sondajul initial va reprezenta o Inregistrare
importantd a atitudinilor anterioare programului. Este
important ca dimensiunile esantioanelor sa fie
adecvate si procesul de selectare a persoanelor
intervievate sa fie planificat cu grijd pentru a se



asigura ca esantionul este reprezentativ pentru specialistilor pentru ca sondajul sa obtind informatii
populatia studiata. utile si exacte.

Detalii suplimentare despre metodologia utilizata pot
fi obtinute din sursa (5). Va fi necesara asistenta

2.3 Cum se stabilesc, se comunica si se aplica limitele de viteza?

Stabilirea limitelor de vitezd a reflectat, in mod traditional, Incercarile de atingere a unui
echilibru intre sigurantd si mobilitate. Totusi, tarile care isi recunosc situatia slaba in domeniul
sigurantei si s-au angajat sa reducad decesele si vatdmadrile in trafic inclind aceastd balantd in
favoarea sigurantei. Unele tari stabilesc in prezent limite cu referire la toleranta umana la
vatamare, respectiv la un nivel care nu va rezulta, Tn mod normal, In decese sau vatamari grave
ale utilizatorilor drumului in caz de accident. Aceastd pozitie politicd este numitd abordarea
Sistemului sigur (a se vedea Modulul 1).

De asemenea, multe tari recunosc in prezent ca vitezele mai mici aduc beneficii suplimentare
peste nivelul sigurantei, contribuind astfel la céstiguri economice (mai putin combustibil
utilizat), la un trafic lin si fluent si ajuta la eliminarea zgomotului si a poluarii aerului.

2.3.1 Cum se stabilesc limitele de viteza?

Este important sa se Inteleagd cine raspunde de stabilirea limitelor si ce criterii sunt folosite
pentru stabilirea limitelor de vitezd. Se bazeaza limitele pe analizele expertilor, pe deciziile
politicienilor, pe analiza datelor §i a riscurilor privind védtdmarile sau pe evaludrile cost-
beneficiu? Implicatiile diferitelor metode trebuie sa fie intelese pentru a se putea dezvolta orice
caz de modificare a metodelor existente si a criteriilor utilizate.

De asemenea, este necesar sd se determine pe ce baze au fost stabilite limitele intr-o jurisdictie,
atat in zonele urbane cét si in zonele rurale, precum si pentru diferite clase de vehicule. in mod
normal, va fi o limita de viteza generala convenitd pentru drumurile rurale si urbane de buna
calitate. Acestea sunt cunoscute i1n mod normal ca limite implicite de viteza si astfel nu sunt
notificate prin indicatoare.

Uneori, pot fi aplicate diferite limite de viteza
pentru drumuri de standarde diferite sau pentru
clase de vehicule diferite si, in unele cazuri, chiar
pentru conducdtori auto — de exemplu pentru
conducdtorii auto Incepatori.

Alte intrebari care trebuie puse includ: s-a realizat
vreo analizd pentru determinarea a cat de adecvate
sunt limitele de viteza, natura traficului/utilizatorii
drumului, natura drumului §i a marginii drumului
(inclusiv  constructiile din zond si controlul
accesului la acestea) standardele si tipurile de
vehicule si nivelurile de impunere?




2.3.2 Cum sunt comunicate limitele de viteza?

Odata ce au fost stabilite limitele de viteza, este important sa fie informati conducatorii auto cu
privire la aceste limite. Aceasta se realizeaza, de obicei, prin indicatoare si marcaje rutiere.
Pentru pregatirea oricarui program de management al vitezei ar trebui realizatd o analiza a
semnalizarii §i a informatiilor cu privire la limitele de vitezd pentru a afla daca se intelege de
catre conducdtorii auto ce se cere prin lege, precum si o analiza a suficientei informatiilor pentru
conducatorii auto.

Este importanta consecventa. Daca unui conducdtor auto 1 se pare ca acelasi tip de drum are
limite diferite, in locuri diferite, fara nici un motiv evident, atunci existd o probabilitate crescuta
ca acesta sa nu respecte limitele.

O discutie mai detaliatd cu privire la semnalizare si la informarea utilizatorilor drumului cu
privire la limitele maxime de viteza este continuta in Modulul 3.

2.3.3 Cum sunt aplicate limitele de viteza?

In absenta amenajarilor infrastructurii care forteaza conducitorii auto si reduci viteza (cum ar fi
burletii), limitele de viteza nu sunt deseori respectate de catre populatia care conduce vehicule
sau motociclete exceptand cazul cand existd un anumit nivel de impunere. Este important de
recunoscut cd perceptia nivelului de impunere influenteazd in mod critic comportamentul cu
privire la vitezd, mai mult decat nivelurile existente. Aceasta Inseamna ca activitatea de
impunere trebuie sa fie facutd publicad (cum ar fi folosirea mai degraba a persuasiunii decat a
prinderii); dar conducdtorii auto sunt rareori pacaliti si nu pentru mult timp de afirmatiile
extravagante ca activitatea de impunerea ar fi luat amploare. Este necesard determinarea, ca
punct de plecare, a amplorii curente a activitatii de impunere din punct de vedere al distributiei
geografice, al numarului de vehicule verificate, a distributiei impunerii de-a lungul unei zile si
de-a lungul unei saptamani si a limitelor care sunt efectiv impuse.

Politia ar putea sa fie ezitanta in aplicarea unor noi limite de viteza, intrucat noile limite ar putea
sd nu fie acceptate cu placere de catre utilizatorii drumului — ceea ce ar da nastere la criticarea
sau la sentimente rauticioase fatd de politie experienta politiei si atitudinea fatd de impunerea
vitezei ar trebui evaluata.

Aplicarea este discutatd mai pe larg in Modulul 3.

NOTA Care este limita de vitezi existenti ,reala”

Deseori, politia permite o oarecare tolerantd pentru conducerea cu depasirea limitei legale
maxime de vitezd. Cand se intdmpla aceasta, utilizatorii drumului ajung sa creadad ca limita, la
care se adauga toleranta, este de fapt limita de viteza. De exemplu, multe limite sunt impuse doar
cand conducatorii auto depasesc cu 10 km/h sau mai mult acele limite. Majoritatea
conducatorilor auto devin constienti de aceastd practica si noile limite devin limitele notificate
plus toleranta de impunere. Acesta este un exemplu de problema care trebuie sa fie considerata
cu atentie 1n proiectarea oricdrui program viitor.



2.4 _intelegerea procedurilor de gestionare

Pentru managementul sigurantei rutiere si managementul vitezei este necesar s existe o
intelegere clard a reglementarilor si a responsabilitatilor existente.

2.4.1 Cine este responsabil pentru reglementarea vitezei pe drumurile publice?

Agentia responsabild cu stabilirea limitelor de viteza este probabil sa fie una nationald sau
statald/provinciald. Dar unele autoritati locale pot, de asemenea, sa stabileascd limite de viteza
sau zone de viteza 1n oragele sau localitatile lor. Ar putea sd existe o agentie separatd care sa
raspundd de toate problemele de sigurantd dar care sa nu aiba puterea de gestionare a
regulamentelor rutiere. Este normal ca rolurile Tn managementul vitezei sa fie distribuite intre
mai multe organizatii precum autoritdti rutiere, ministere ale transporturilor, politie, autoritati
locale si altele.

Pentru punerea in aplicare a unui program de management al vitezei este necesar sa fie
identificate principalele departamente guvernamentale implicate in luarea decizie cu privire la
siguranta rutierd, care este rolul pe care il are fiecare departament §i care sunt relatiile dintre
acestea. Poate fi iIntreprinsd, de asemenea, o evaluare a capacitdtilor acestora cu privire
managementul vitezei pentru a se determina cét de bine sunt echipate agentiile pentru a-si derula
sarcinile necesare.

2.4.2 Care sunt partile interesate in siguranta rutiera?

O analizd a partilor interesate In siguranta rutierd aruncd o lumind asupra mediului social si
economic in care orice noua politicd va fi dezvoltatd si pusd in aplicare. Functia primard a
acesteia este de a identifica toti posibilii parteneri care ar putea avea un interes in mai buna
gestionare a vitezei, inclusiv a celor care ar putea sd se opuna la Inceput eforturilor de reducere a
vitezei neadecvate prin impunerea unor limite mai scdzute sau a unei serii de masuri de
amenajare rutiera. Potentialele parti implicate includ: departamente guvernamentale, organizatii
si institutii neguvernamentale care vor fi afectate (pozitiv sau negativ) de noile proceduri de
gestionare pentru viteza sau norme, comunitati locale, grupuri oficiale sau neoficiale, precum si
persoane individuale. Partile implicate vor mai include, de asemenea, asociatii de monitorizare ai
caror membrii ar putea fi afectati de noile proceduri de gestionare a vitezei, organisme de
reglementare, alte organe si asociatii ale industriei, producdtori de vehicule si operatori de
transport. Mijloacele de informare joacd un rol important in exprimarea opiniilor diferitelor
grupuri si a publicului la nivel national, regional si local, iar influenta acesteia nu ar trebui
subestimata.

Cea de-a doua functie importantd a analizei este sa examineze rolurile si activitatile tuturor
partilor interesate. Este important sd se faca distinctie intre partile interesate din cadrul
guvernului si cele din afara acestuia. Cele din cadrul guvernului ar putea avea o responsabilitate
de gestionare in rolul lor cu privire la siguranta rutierd, in timp ce cele din afara guvernului
(inclusiv grupurile de interese) vor avea un interes deosebit fie pentru, fie impotriva initiativelor
de reglementare a vitezei.

Informatiile, sfaturile si sprijinul acestora pentru programul propus ar trebui sd fie analizate si
valorificate, dar sarcina de furnizare a recomandarilor finale pentru guvern sau exercitarea



delegatiei de autoritate pentru actiune este atributia agentiilor din cadrul guvernului direct
raspunzatoare pentru siguranta rutierd (transporturi, drumuri, politie, justitie, sandtate si
educatie), in urma consultarilor separate cu alte ministere din cadrul guvernului, cu este cel al
finantelor. Aceste consultari vor da nastere deseori la potentiale conflicte de interese cu privire la
costuri §i dezvoltarea economicd, de aceea este foarte important s fie documentate beneficiile
managementului vitezei si reducerea costurilor pentru societate.

Ar trebui realizatd o analizd atentd a influentei, importantei si intereselor tuturor partilor
interesate principale, altele decat agentiile de siguranta rutierd, din cadrul si din afara guvernului,
intrucat aceasta ar facilita proiectarea unor abordari adecvate de implicare a lor. Este important,
mai ales, sa fie identificati atat sustindtorii cit si opozantii si sd fie considerate motivele care stau
la baza pozitiilor acestora astfel incat sd poata fi dezvoltat un pachet care sa satisfacd toate
partile. Plecand de la aceste observatii, obiectivele principale ale analizei partilor interesate din
afara guvernului sunt:

e identificarea acestor parti interesate principale, definirea caracteristicilor acestora si
examinarea modului in care vor fi afectate de modificarile politicii de management al vitezei
(de exemplu: interesele acestora si asteptdrile probabile cu privire la beneficii, schimbari si
rezultate contrare)

e cvaluarea influentei lor potentiale asupra dezvoltarii, aprobarii si punerii in aplicare a unui
program de management al vitezei

e intelegerea relatiilor dintre partile implicate si a posibilelor conflicte de interese care pot
aparea

e cvaluarea capacitdtii diferitelor parti implicate de a participa la dezvoltarea programului de
management al vitezei si a probabilitatii contributiei lor pozitive la proces

e deciderea modului in care ar trebui implicate Tn proces pentru a se asigura cea mai buna sansa
de succes a programului, in special:

> natura participarii acestora (de exemplu: ca parteneri colaboratori, consilieri sau
consultanti)

> forma de participare a acestora (de exemplu: ca membri ai grupului de lucru sau
consilieri)

> modul de participare a acestora (de exemplu: ca participanti individuali sau ca
reprezentanti ai unui grup)

Pentru celelalte parti interesate din guvern, altele decat agentiile de sigurantd rutierd, trebuie
intreprins un proces similar, dar mai putin detaliat, pentru a se asigura implicarea acestora intr-un
stadiu incipient si intr-un mod pozitiv. O discutie mai 1n detaliu cu privire la analiza partilor
interesate poate fi gasita in (6).

2.4.3 Ce finantare se aplica pentru managementul vitezei?

Fara o finantare suficienta, realizarea unei initiative de management al vitezei nu este viabila. In
timp ce dezvoltarea unui model de finantare va face parte din programul pregatit (conform
descrierii din Modulul 4), ca punct de plecare este necesara o intelegere a sprijinului financiar
existent.

Care este bugetul existent pentru siguranta rutierd? Prevede bugetul prioritati pentru Imbunatatiri
in domeniul sigurantei rutiere? Exista fonduri care ar putea fi accesate pentru un program de
management al vitezei? Este important ca beneficiile programului propus sa fie estimate si ca
programul sa fie prezentat mai curind ca o investitie decat ca o cheltuiald. Acesta este in general



cazul tarilor ratd mare a accidentelor pentru care beneficiile obtinute din economiilor datorate
reducerii deceselor si a vatamarilor pe drumuri vor depasi cu mult costurile.

Analiza partilor interesate (2.4.2) ar trebui, de asemenea, sa exploreze posibilitatea de obtinere a
fondurilor de la alte parti interesate din afara guvernului.

Ar trebui, de asemenea, sd se recunoasca faptul cd orice crestere a activitatii de impunere a
vitezei este probabil sa genereze fonduri din amenzile colectate. Totusi, in multe tari care au
introdus un mare numar de camere de supraveghere in scopul aplicarii legii deseori s-a obtinut
un raspuns din partea mass-media, chipurile Tn numele publicului, ca acestea reprezinta doar un
mod de a creste veniturile (,,0 altd taxd aplicatd automobilistilor”). Ar trebui realizatd o
examinare a acestei probleme si o intelegere adecvata a atitudinii publicului sau a potentialului
ca aceasta problema sd apara si a felului in care sd fie abordata.

Intr-un numar de tari, veniturile din amenzi — de exemplu, datoritd sistemului video de
monitorizare a traficului - pot fi directionate catre activitdtile de sigurantd rutierd in loc sa
meargd la bugetul general al guvernului. Desi sunt multe argumente cu privire la aceastd
abordare, ea poate fi folositd pentru a genera un sprijin mai larg al publicului pe motivul ca cei
care platesc pentru ,,pacatele” lor sunt conducatorii auto vitezomani, care fac asta in beneficiul
comunitdtii deoarece o pun in situatii vulnerabile ca urmare a comportamentului lor.



Sumar

Sunt trei motive principale pentru evaluarea situatiei Tnainte de a incepe dezvoltarea unui
program de management al vitezei. In primul rand trebuie identificati natura si gradul de viteze
periculoase ale vehiculelor. Procesul de evaluare va furniza probe care sd sustind de ce
managementul vitezei este esential si de ce ar trebui acesta sprijinit. Documentatia situatiei
initiale furnizeazd indicatorii de referintd care pot fi folositi In monitorizarea si evaluarea
programului. Pentru a obtine atat sprijinul factorilor politici cat si pe al publicului trebuie:

sd se obtina o privire de ansamblu cu privire la drum, mediul rutier si utilizarea acestuia

sa se ilustreze in ce masurd conducatorii auto respecta limitele de viteza in diferite locuri,
precum si care sunt limitele de viteza si vitezele medii in locurile de mare risc (precum cele
unde sunt multi pietoni, biciclisti sau motociclisti)

sd se Inteleagd de ce oamenii merg cu vitezd In aceste locuri §i care este proportia de
accidente grave la care factorul viteza si-a adus contributia

sd se masoare dimensiunea riscului de vatamare datorat vitezei excesive, precum §i natura
riscului

sd se obtind date exacte cu privire la accidentele grave care au avut legaturd cu viteza, la
vitezele pentru un trafic fluent si a comparatiei cu limitele de viteza actuale — aceasta va ajuta
la evidentierea scopului de reducere a accidentelor grave printr-o mai bund respectare a
vitezei sau prin reducerea limitelor, sau prin aplicarea ambelor.
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EXISTA multe instrumente disponibile pentru un management al vitezei eficient. Acestea includ
limite adecvate de viteza, amenajdri, impunerea eficientd a limitelor de viteza de catre politie si
utilizarea extinsa a informadrii publicului si programe educative care s Incurajeze atat respectarea
indicatoarelor de recomandare a vitezei si a limitei legale de viteza.

In majoritatea cazurilor, este necesard o combinatie de instrumente pentru a crea solutii adecvate
nevoilor si capacitdtilor unei anumite tiri. Prezentul modul descrie instrumentele disponibile
pentru influentarea vitezei. In acest modul sunt tratate sase subiecte:

3.1 Sectoare de viteza si limite de viteza: limitele de viteza care iau In considerare functiunea
drumului si mediul rutier sunt instrumente fundamentale pentru managementul vitezei. Asezarile
urbane si cele rurale, care au o configuratie diferitd a traficului, necesita abordari diferite pentru a
obtine un management eficient al vitezei. Aceastd sectiune ia in discutie modurile de definire a
ierarhizarii drumurilor in conformitate cu functiunea lor principald si cum sa fie stabilite limite
de viteza adecvate pentru ele.

3.2 Schimbarea comportamentului — reglementarea si impunerea vitezei: Aceastd sectiune
abordeaza situatia economica si legislativa care reprezintd baza pentru respectarea vitezei,
precum si diversele metode si tehnici disponibile pentru aplicarea in trafic. Acestea includ
utilizarea sistemelor video fixe §i mobile de monitorizare a traficului, toleranta in impunerea
limitelor de vitezd de catre politie §i importanta sanctiunilor cum sunt: amenzile, punctele de
penalizare, suspendarea permiselor si confiscarea vehiculelor.

3.4 Amenajari rutiere: O serie de masuri disponibile pentru reducerea vitezei in locurile cu risc
ridicat. De exemplu, in locurile unde existd o activitate pietonald crescuta din apropierea scolilor,
a centrelor comerciale si a zonelor pietonale urbane aglomerate, masuri cum ar fi burletii,
sectiuni cu pavaj denivelat i ingustarea drumului, reprezintad deseori amenajari eficiente i cu
costuri reduse.

3.5 Utilizarea tehnologiei de limitare a vitezei si adaptarea inteligenti a vitezei: In aceasti
sectiune este abordata utilizarea tehnologiei de limitare a vitezei — de exemplu, limitatoarele de
viteza si Inregistratoarele de date — la vehiculele grele si usoare pentru transportul marfurilor.

3.6 Managementul vitezei de citre angajatori: Aceastd sectiune abordeaza rolul operatorilor
de parcuri auto in Intdrirea respectarii vitezei de catre angajati.



3.1 Sectoare de viteza si limite de viteza

Functiunile si ierarhiile drumurilor difera considerabil intre zonele rurale si cele urbane. Natura
riscului de accident si a gravitatii vatamarilor variaza, de asemenea, Intre aceste doud mari grupe.

Clasificarea fiecarui drum pe baza functiunilor sale specifice va reflecta, iIn cele mai multe
cazuri, utilizarea actuala. O functiune a drumului in cadrul unei ierarhii furnizeaza o baza pentru
o aplicare mult mai coerentd a managementului vitezei de-a lungul retelei, cu toate ca se
recunoaste ca sectiunile sau drumurile de mare risc vor necesita limite de viteza diferite pentru a
raspunde riscurilor lor relative. De exemplu, zonele din jurul scolilor pot necesita o limita de
viteza mai scazutd datoritd prezentei pietonilor copii. Clasificarea drumurilor dupd functiuni
permite, de asemenea, identificarea sectiunilor de retea unde sunt necesare amenajari care ar
putea reduce riscul de accidente, permitand ca limitele de viteza sa fie apoi reevaluate.

3.1.1 Clasificarea drumurilor dupa functiuni §i activitati

Pentru managementul vitezei pe termen lung este important sa fie stabilitd o ierarhizare a si
functiile utilizarii drumurilor atat pe re leaua rurald, cat si pe cea urbana (a se vedea figura 3.1).

1DV EIRBL O ierarhizare simpla a drumurilor pentru zonele urbane

Arterial

Drumuri Distributie
secundare sau
colectoare

Dinw loeale Acces

Analiza ar trebui sa includa:

densitatea populatiei

densitatea de utilizatori ai drumului

traficul in tranzit (artere) sau traficul local (drumuri de acces) si fluxul de trafic relativ
componenta utilizatorilor drumului — pietoni, motociclisti, biciclisti, vehicule cu tractiune
animala, autobuze, camioane si autoturisme

abilitatea de a separa utilizatorii drumului

e trotuare adiacente, constructii invecinate

e activitati pe marginea drumului.

In varful ierarhiei se afla drumurile care, In principal, asigura transportul oamenilor si al
marfurilor pe distante lungi, prin zonele rurale. In general, pe aceste artere sunt permise limite de



viteza mai mari decat cele permise pe drumurile secundare si pe cele locale. La celdlalt capat al
ierarhiei, sunt drumurile locale care, deseori, permit o varietate de functiuni si de tipuri de
utilizatori ai drumului, fiindu-le astfel aplicatd limite de vitezd mai mici pentru a se asigura
siguranta tuturor utilizatorilor drumului (caseta 3.1).

CASETA 3.1: Considerarea utiliziarilor de catre toate tipurile de utilizatori ai drumului

O ierarhizare a drumurilor trebuie si se bazeze pe
functiunile drumului si sa tind cont de toti utilizatorii
nu doar de traficul motorizat. Aceasta trebuie sa fie
simpla astfel Incat sd poata fi inteleasd atat de catre
cei care o pun in aplicare, cat si de utilizatorii
drumului. in general, drumurile dintr-o ierarhie vor
avea o functie de trafic (in principal pentru célatoriile
scurte, inclusiv cele care implicd mersul pe jos) sau o
combinatie de doud functiuni. Astfel, cea mai simpla

principald functiune este traficul care trece pe o retea
locala avea conflicte intre utilizatorii drumului.
Pentru acest drum va fi necesard planificarea pe
termen lung pentru a ocoli zonele cu drumuri locale
si, pana atunci, pozitia sa in ierarhie ar trebui scazuta
pana la nivelul unei functiuni mixte, cu o limita de
viteza si o infrastructurd rutierd (cum ar fi separarea
diferitelor grupuri de utilizatori ai drumului) adecvate
acelei functiuni.

ierarhie a drumurilor are, de obicei, trei tipuri de
drumuri pentru zonele urbane si doud sau trei pentru
cele rurale. Fiecare dintre aceste tipuri de drumuri ar
trebui sa aiba o limitd de viteza specificad. Drumurile
cu functiunea de fluidizare a traficului trebuie sa aiba
cele mai mari viteze, In timp ce cele cu functiune
locald ar trebui sd o aiba pe cea mai micd. Un mod
simplu de pozitiona un drum intr-o ierarhie se face
prin utilizarea unei harti. Drumurile strategice care
duc, in principal, traficul de tranzit pot fi marcate ca
atare. Drumurile cu o functiune locald pot fi, de
asemenea, evidentiate. Celelalte drumuri pot fi
marcate ca avand o functiune mixtd. Prin utilizarea
hartii pot fi identificate cu usurinta conflictele de pe
reteaua de drumuri. De exemplu, un drum a carui

Limitele de vitezd reprezintd o parte esentiala in
definirea ierarhiei ca mod de informare a
conducatorilor auto asupra vitezei adecvate si a
activitatilor probabile pe drum. in unele tiri cu
venituri mari, modificarile elementelor de conceptie
si de proiectare a infrastructurii sunt, de asemenea,
folosite pentru crearea unui ,,drum care nu are nevoie
de lamuriri”, indicand utilizatorilor drumului tipul de
drum din ierarhie pe care acestia circuld. Aceasta se
obtine prin folosirea elementelor standard ale
diferitelor tipuri de drumuri din ierarhie (cum sunt
parapetele mediane pe drumurile pentru traficul de
tranzit din zonele rurale) si prin marcarea cu claritate
a trecerii intre tipuri de drumuri diferite.

Uneori, doar cateva drumuri dintr-o tard sunt adecvate pentru viteze mari. Totusi, ar putea fi o
mica retea de artere de buna calitate in zonele rurale care sa prezinte, de exemplu, elemente cum
sunt acostamente pietruite, parapete mediane, zone libere adecvate, putine drumuri de acces,
aliniament bun, bune amenajari ale intersectiilor si putini utilizatori vulnerabili ai drumului (de
exemplu: pietoni care sd trebuiascd sa traverseze drumul pentru a avea acces la bunuri sau
servicii).

In majoritatea cazurilor, pe drumurile rurale de calitate mai scizuti — in general cea mai mare
parte a retelei rurale — aprecierea riscului potential de accidente grave si adoptarea unei abordari

Sistem sigur va conduce la limite de viteza care este putin probabil sa depaseasca 60 pana la 70
km/h.

in zonele urbane, o ierarhizare ar trebui, de asemenea, si fie identificatd astfel incét strizile
locale sd poatd fi clar separate de drumurile secundare (de legaturd si de colectare) si de
drumurile principale. Ar trebui introdusa a limita de viteza acceptabild pentru fiecare categorie
de drum care sa reflecte principiile Sistemului sigur.

O buna practica este aceea de identificare a tronsoanelor de drum unde functiunile sunt in
tranzitie de la drumuri de tranzit la functiunile drumurilor care deservesc traficul local, asa cum
sunt autostrazile care intra si ies din localitdti. In acest caz, ar trebui definite tronsoanele scurte,



cu viteze cuprinse Intre cele de pe autostrada si limitele din localitati, astfel incat sa nu se
produca o scadere sau o crestere brusca a limitei de viteza. De exemplu, trecerea de la o viteza de
autostrada de 90 km/h la o limitd urbana de 50 km/h ar putea avea un tronson intermediar de 70
km/h pentru a ajuta conducatorii auto sa se pregateasca pentru viteza noului mediu.

Ar trebui sd se realizeze periodic o analiza a clasificarii drumurilor, care sa tind cont de cresterea
populatiei, urbanizare, configuratia traficului, numarul de utilizatori vulnerabili ai drumului si de
alti factori care modificd natura utilizarii drumului.

Drumuri principale si drumuri locale rurale

Pe  drumurile principale rurale
vehiculele circula, de obicei, cu viteze
mai mari $i distantele parcurse sunt,
deseori, substantiale. Totusi, ar putea
fi locuri unde numarul mare de
vehicule intrd pe sau pardsesc
carosabilul sau unde sunt numeroase
intersectii §i pericole pe marginea
drumului sau unde este o configuratie
variatd a traficului care include si
utilizatori vulnerabili ai drumului.
Limitele de viteza de-a lungul acestor et :

tronsoane de drum ar trebui sa fie mai scdzute pentru a reflecta riscul crescut datorita
amestecului de functiuni si de activitati.

Drumurilor locale rurale ar trebui sa li se stabileasca limite de viteza mai mici care sa reflecte
calitatea mai scazutd (in general) a acestora. Prezenta vehiculelor care se deplaseaza incet, cum
sunt tractoarele si alte vehicule rurale, vitele si alte animale, precum si pietonii, determina
importanta restrictiondrii vitezei de circulatie.

Drumurile principale si strazile locale urbane

Drumurile care formeaza ,arterele” de curgere a traficului in si din orase sunt descrise ca
drumuri principale urbane. Dacd aceste drumuri sunt la un standard suficient de Tnalt si daca
existd o separare fizica eficientd a utilizatorilor vulnerabili ai drumului de traficul vehiculelor de
tranzit (cu limitdri eficiente la drum a accesului vehiculelor dinspre proprietétile invecinate),
atunci limitele de viteza pe aceste drumuri pot fi mai mari decat cele de pe strazile locale urbane
cu utilizare mixta.

Limitele de viteza pe strazile locale urbane ar trebui sa tind cont de varietatea functiunilor acestor
strazi. De exemplu, zonele scolilor, centrele comerciale si zonele pur rezidentiale pot avea limite
care sa asigure ca tinerii §i utilizatorii vulnerabili ai drumului nu se expun riscului de vatimare
grava. Pentru aceste zone limitele nu mai mari de 20 km/h sunt adecvate. Limitele reduse trebuie
sprijinite prin amenajarea drumului si prin alte masuri adecvate.

Caseta 3.2 descrie impactul activitatilor combinate ale utilizatorilor asupra ierarhiei drumului si
necesitatea de a acorda prioritate pietonilor si celorlalti utilizatori vulnerabili ai drumului fatd de
vehicule.



CASETA 3.2: Ierarhizarea drumurilor pe baza functionalitatii

In tarile cu venituri mici drumurile pot avea o gama
de functiuni, inclusiv aceea ce a fi un distribuitor
districtual si de a transporta traficul prin oras, de a fi
drum de acces la casele si la zonele locale de
agrement situate de-a lungul acestuia. Aceasta
determina aparitia de conflicte cand se Incearca
dezvoltarea tehnicilor de management al sigurantei
urbane §i poate fi nevoie sd se caute o abordare
adaptabila.

In locul unei ierarhii a drumurilor bazate pe
amenajari, In unele tari ar putea fi mai adecvatd o
evaluare bazatd pe functiune, avand amenajarea
teritoriului ca indicator de baza al functiunii drumului
identificand dacd acesta este in acord cu functiunea
de trafic care i-a fost destinatid. Aceastd abordare
diferita ar acorda deseori prioritate pietonilor si celor
care utilizeaza serviciile amplasate de-a lungul
acestor drumuri, in loc sd se concentreze asupra
nevoilor vehiculelor, si justificind masurile de
siguranta care li se potrivesc acestora.

Intr-o serie de tari au fost dezvoltate rute separate e piste pentru biciclete: includ rutele comune cu
permanent care leaga zone ale unei localitdti sau orag ale pietonilor, pistele separate pentru biciclete pe

si care pot fi considerate, de asemenea, ca parte a
unei ierarhii a drumurilor avind un potential
considerabil pentru tarile cu venituri mici. Acestea
includ:

e rute pentru pietoni: care includ trotuarele de pe
marginea  drumului, zonele comune cu
vehiculele, caile de circulatie sau platformele
proiectate pentru a fi folosite In comun de catre

drumurile aglomerate si cdile separate pentru
biciclete.

Benzi pentru motociclete: dedicate exclusiv
motocicletelor in tari ca Malaiezia §i Indonezia
unde motocicletele sunt foarte utilizate.

Sursa: (1)

pietoni si biciclisti.

3.1.2 Analize si orientari cu privire la sectoarele de viteza si la limitele de viteza

Pe langa definirea drumurilor intr-o ierarhie functionala, in fiecare dintre cele trei niveluri ale
ierarhiei existd zone specifice. De exemplu, sunt zone de tranzitie pe drumurile principale avand
o functie de fluidizare pe masurd ce se apropie de localitate, care ar putea necesita incetinirea
traficului. Un alt exemplu — de aceasta data referitor la drumurile de acces in reteaua locald —
sunt zonele cu scoli care impun limite de viteza foarte scdzute datoritd impredictibilitatii
activitatilor pietonilor vulnerabili.

Stabilirea unei practici coerente de limitare a vitezelor vehiculelor pe portiuni ale retelelor rutiere
cu functiuni si conditii similare sprijind conducatorii auto in dezvoltarea unor obiceiuri de
conducere potrivite. Conducatorii auto ajung sa inteleagd si sd accepte necesitatea de a limita
viteza cu care circuld cand intrd in anumite zone. In mod ideal, zonele se prezintd de la sine sau
prezintd cumva informatii vizuale conducatorilor auto cu privire la necesitatea de a conduce in
limitele de viteza indicate.

Stabilirea limitelor de viteza este un instrument primar al managementului vitezei. Aceasta se
poate realiza 1n trei moduri. Acestea sunt:



e limite generale nesemnalizate sau implicite — care fixeaza viteza maxima permisa pe anumite
drumuri, cum sunt autostrazile, sau in zonele urbane

¢ limite semnalizate pe drumuri sau tronsoane de drumuri

e limite de vitezd pentru anumite tipuri de vehicule sau utilizatori ai drumului — de exemplu:
vehicule agricole, vehicule grele de transport, candidatii la obtinerea permisului de
conducere.

Este posibila stabilirea de limite de viteza care pot fi modificate in momentele cu risc ridicat, de
exemplu: 1n prezenta lucratorilor rutieri sau cand copiii se deplaseaza spre si dinspre scoald sau
pe vreme nefavorabila.

O analiza exhaustiva a limitelor de viteza existente — si 1n special a limitelor implicite — este un
pas important spre reducerea riscurilor inacceptabile de accident si vatdmare (caseta 3.3). aceasta
ar trebui s includa o evaluare a normelor pentru constructia de drumuri noi sau a lucrarilor
rutiere In derulare.

CASETA 3.3: Evaluarea vitezelor adecvate prin folosirea evaluarilor cost-beneficiu

In anul 2000, Administratia Drumurilor Publice din
Norvegia a incercat sd defineasca vitezele adecvate

Pe baza acestor elemente au fost definite urmatoarele
viteze adecvate:

pentru diferite tipuri de drumuri din zonele
rezidentiale. Vitezele au fost evaluate pe baza
urméatoarelor elemente de cost:

pe drumurile principale regionale: 60km/h
pe drumurile principale locale: 50km/h

pe drumurile de legatura: 50 km/h

pe drumurile de acces: 30 km/h

pe drumurile din centrele oraselor: 30 km/h.

e  costul timpului pentru toti utilizatorii

e costurile de operare pentru autovehicule

e  costurile accidentelor

e  costurile datorate sentimentului de pericol

e costurile datorate zgomotului de la traficul
motorizat

e  costurile datorate poluarii globale si locale.

Aceste cifre sunt calculate pe baze stiintifice. Pe baza
acestor calcule, ramane la latitudinea autoritatilor
interesate sa defineasca limitele de viteza.

Sursa: (2)

Mai jos este prezentatd o serie de exemple de limite de vitezd aplicate pe drumurile rurale si
urbane in tarile cu venituri mici. Totusi, este esential ca limitele adoptate dupa o analiza realizata
intr-o tara sa reflecte riscurile de accident care aplicabile fiecdrei portiuni a retelei rutiere.
Limitele de vitezd generale existente variaza la nivel international, dar cele mai multe dintre
tarile cu venituri mari urmaresc o abordare ierarhica si adopta limite de viteza in cadrul nivelelor
indicate in tabelul 3.1 (3). Prezenta pietonilor, a vehiculelor cu doud sau trei roti, a biciclistilor, a
vehiculelor agricole si a celor tractate de animale care utilizeaza un drum sau o strada in numar
mare, standardul scazut al geometriei drumului si conditiile nesigure de pe marginea drumului
vor impune limite mai scazute decat cele indicate in tabel.

IELISUIREL Limite medii de viteza in tarile cu venituri mari

Drumuri urbane 30-50 km/h
Drumuri principale sau drumuri rurale 70-100 km/h
Autostrazi 90-130 km/h



Limitele maxime de viteza in tarile cu venituri mici si medii prezinta o variatie largd, de la nicio
limita la toate limitele similare celor din tdrile cu venituri mari. Tabelul 3.2 furnizeaza un
exemplu de limite de viteza pentru zonele rurale si urbane din tarile cu venituri mici si medii.

IELISUIIR®] Limite de viteza in zonele urbane si rurale in tirile cu venituri mici si medii
selectionate (fara sa includa autostrazile)

Limite rurale Limite urbane
Argentina 80-100 km/h 40-60 km/h
Kerala, India 70 km/h 40 km/h
Uttar Pradesh, India Nu exista Nu exista
Ghana 90 km/h 50 km/h
Indonezia 80-100 km/h 40-60 km/h
Malaiezia 90 km/h 50 km/h
Nepal Nu existad Nu existd
Vietnam 40-60 km/h 30-40 km/h
Uganda 100 km/h 65 km/h

NOT A Managementul vitezei pe drumurile neasfaltate

Drumurile neasfaltate reprezintd probleme speciale
pentru instituirea limitelor de viteza sigure. Aceasta se
datoreaza faptului cd pe aceste drumuri conditiile pot
varia semnificativ in timp ca rezultat al vremii si al altor
factori. In plus, aplicarea limitelor de viteza este dificila
pe drumurile de tard si pe drumurile Indepartate. In
acest caz, cel mai bine poate fi ca selectarea vitezelor sa
fie influentatd de furnizarea unor indrumari cu privire la
conditii sau trasaturi care sa-i sugereze conducatorului : SN -
auto nevoia de a fi prevazator in alegerea vitezei. Un mod simplu de a face aceasta constd in
utilizarea indicatoarelor de informare care nu impun limite de viteza, deoarece informarea cu
privire la o anumita vitezd poate lasa falsa impresie cu privire la vitezele care sunt sigure la
momentul utilizarii.

Orientari pentru limitele de viteza

Orientarile pentru stabilirea limitelor de vitezd pot fi obtinute din aplicarea principiilor
Sistemului sigur. Este important sa se tind seama de acestea la stabilirea unei limite de viteza
adecvate. Abordarea Sistemului sigur recomanda ca:

e dacd pe un tronson de drum este un numar mare de utilizatori vulnerabili ai drumului, acestia
nu ar trebui expusi vehiculelor motorizate care circuld cu viteze care depasesc 30 km/h

e ocupantii autoturismului nu ar trebui expusi altor vehicule motorizate in intersectii unde, la
viteze care depasesc 50 km/h, sunt posibile accidentele prin impact lateral, in unghi drept,

e ocupantii autoturismului nu ar trebui expusi traficului care vine din sens opus cand viteza lor
si a cea a traficului care circula spre ei, in fiecare caz, depdseste 70 km/h si nu existd
separatoare de trafic intre cele doua fluxuri

e daca existd stalpi neprotejati sau alte pericole pe marginea drumului, limitele de viteza
trebuie reduse la 50 km/h sau la mai putin.



Pand de curand, multe tari au utilizat, pentru stabilirea limitei de viteza, abordarea ,,practicii

comune” descrise 1n caseta 3.4.

CASETA 3.4: Evaluarea riscului de siguranta in locul practicilor comune

,Limitele de viteza ar trebui sa reflecte” cel putin ,,un
echilibru adecvat intre sigurantd si mobilitate. Multe
tari stabilesc limite pentru un anumit tronson de drum
in conformitate cu o serie de criterii, inclusiv
caracteristicile drumului, inregistrarile accidentelor si
vitezele libere masurate. Totusi, sunt informatii ca,
deseori, se acorda o prea mare importanta vitezelor
masurate (in general vitezelor procentului celor 85%)

— pe baza unor presupuneri dubioase cum ca
majoritatea conducatorilor auto fac alegeri bine
echilibrate ale vitezei — si nu se acorda suficienta
atentie obiectivului de evaluare a riscului (4).” Ar
trebui, totusi, retinut cd dacd decalajul dintre limita
de viteza si viteza medie este mare, limita va
determina o lipsa de credibilitate si va fi dificil de
aplicat.

Tarile au inceput, tot mai mult, sa modifice limitele de viteza pentru a face siguranta criteriul

limitarii vitezelor de circulatie.

Orientarile ar trebui sa tina cont de standardul drumului si al marginii drumului, de standardele
vehiculelor, vizibilitatea directa si vizibilitatea generala, configuratia utilizatorilor drumului si
volumul traficului. Orientérile curente pentru stabilirea limitelor ar trebui analizate pentru a se
asigura coerenta. Prin aceasta se obtine integritatea sistemului, ceea ce conduce la 0 mai mare

conformare de catre conducatorii auto (caseta 3.5).

CASETA 3.5: Factorii care trebuie avuti in vedere la stabilirea limitelor de viteza

Dupa analizarea orientarilor bazate pe obtinerea unui efect Sistem sigur, alti factori locali trebuie avuti in vedere la

stabilirea limitelor de viteza in amplasamente specifice.

e Configuratia traficului si diferitele tipuri de
utilizatori vulnerabili ai drumului.

e Istoricul accidentelor, gravitatea (vatdmarilor)
si, daca este posibil, rata accidentelor (per
kilometru parcurs de vehicul (vkt)). Traseul
drumului (atat al profilului longitudinal cat si al
celui in plan). Portiunile de drum cu
predispozitie la accidente ar trebui sa aiba limite
mai reduse.

e Latimea acostamentului drumului si calitatea
imbracamintei rutiere — acostamentele inguste
(mai ales cele cu o slaba calitate a
imbracamintei) pot duce la un risc crescut de
accidente prin ,,pierderea controlului”. Astfel,
pentru aceste conditii limitele de viteza ar trebui
sd fie mai reduse.

e Delimitarea drumului — liniile de marcaj lateral
si median, placutele reflectorizante si stalpii de
dirijare de pe marginea acostamentului si limitele
de viteza recomandate. Daca drumul are un
contur vizibil neclar, limitele de viteza ar trebui
sa fie mai reduse pentru a-i acorda timp
conducatorului auto sa decida.

e Latimile benzilor si drumului ar trebui sa fie
adecvate (si anume cel putin doud benzi, cu o
latime minima a benzii de 3,4 metri). Benzile cu
latimi mai mici permit o mai micd marje de
eroare gi astfel, limitele de vitezd nu trebuie sa
depéaseasca ceea ce le este necesar conducatorilor
auto pentru a ramane in permanentd pe o banda.

e Intensitatea  dezvoltarii  teritoriale  din
vecindtatea carosabilului - in zonele
rezidentiale existd un dublu risc: vizibilitate
scdzutd si un numdar mai variat de activitati ale
oamenilor si vehiculelor care intrd in mediul
rutier si, in consecintd, limitele de viteza ar
trebui sa fie mai reduse.

e Tipul de intersectii i natura masurilor de
control a traficului in intersectii. in timp ce toate
tipurile de intersectii prezintd un risc crescut
pentru utilizatorii drumului — si drumurile, altele
decat autostrazile, ar trebui si aiba limite mai
reduse — intersectiile marcate slab impun viteze
chiar mai reduse pentru accesul in ele,
comparativ cu celelalte intersectii, mai bine
marcate, sau sensuri giratorii.



e  Volumul de trafic si fluxul de trafic — limitele
de viteza mai reduse in zonele cu volum mare de
trafic pot fi folosite pentru a fluidiza fluxurile de
trafic, ducand la o mai buna eficienta a retelei si
la beneficii pentru mediu, precum si la o
siguranta crescuta.

e Tipurile si standardele vehiculelor cirora li se
permite accesul — platformele drumurilor a

caror utilizare este permisd pentru utilizatori
vulnerabili ai drumului, cum sunt biciclistii, ar
trebui sa aiba limite de vitezad mai scazute decat
cele pe care este permis doar accesul
autovehiculelor cu patru (sau mai multe) roti.

e Viteza libera de circulatie pe drum.

e Capacitatea de a depasi in siguranta (in limitele
distantei de vizibilitate) la viteza indicata.

STUDIU DE CAZ: Stabilirea limitelor de vitezi in Africa de Sud

Un studiu, din anul 2000, cu privire la practicile de
stabilire a limitelor de viteza in Africa de Sud, a
determinat ca limitele de viteza erau ,,inconsecvente,
dand nagstere, printre conducétorii auto, la ideea ca nu
sunt juste si ca singurul scop al limitelor este de ai
persecuta pe conducdtorii auto pentru a genera
venituri i nu pentru a imbunatati siguranta”. Acest
fapt evidentiaza necesitatea ca toate limitele de viteza

sa fie stabilite, in mod adecvat, de catre profesionisti
calificati si ca, pentru fiecare limitd de viteza
introdusa, sa fie emis un certificat de catre o astfel de
persoand. Grupul de studiu a propus totodatd ca
guvernele provinciale §i national sd Infiinteze
Comitete de analizd a limitelor de viteza care sa
supravegheze procesul de stabilire a limitelor de
viteza. Sursa: (5)

Desi consecventa limitelor in stabilirea riscurilor similare este de dorit, variatiile importante in
riscul existent de accident si vatdmare de-a lungul tronsoanelor de retea poate impune aplicarea
unor limite diferite, exceptdnd cazurile in care, pe termen scurt, pot fi aplicate masuri de
amenajare rutierd pentru a reduce riscul. Pe termen lung, este important ca toate masurile sa fie
complementare una celeilalte, de exemplu atat limitele de viteza cat si masurile de amenajare
rutierd ar trebui s incurajeze conducdtorii auto sd foloseascd aceeasi vitezd. Daca traseul
drumului si semnalizarea nu se completeaza reciproc, publicul nu va avea incredere in sistem si,
in consecintd, nu va respecta legea.

CASETA 3.6: X-Limits — instrumente pentru limitarea vitezei

Majoritatea jurisdictiilor australiene au adoptat
utilizarea unui sistem computerizat ,,expert” pentru
sprijinirea in stabilirea limitelor viteza. Seriile
XLIMITS iau In considerare o varietate de factori in
stabilirea limitelor de viteza, inclusiv factorii de drum
si de mediu rutier (functiunea drumului, numarul de
benzi, traseul profilului longitudinal si al celui in
plan, prezenta unei benzi mediane sau a unui drum de
deservire, constructiile din vecinatate, natura si
nivelul activitatilor utilizatorilor drumului (pietoni,
biciclisti si vehicule grele), istoricul cu privire la
accidente, vitezele de circulatie existente, volumele
de trafic si limitele de viteza invecinate.

Anumite  informatii  esentiale, sau  factori
»determinanti”, dau o valoare initiald a vitezei limita,

in timp ce alti modificatori, sau factori ,,consultativi”,
evidentiazd elemente care necesitd o analizad
ulterioard si care pot modifica valoarea initiald a
vitezei.

Acest instrument are la bazd incercari si informatii
multiple de la grupul de experti. Au fost elaborate
versiuni pentru New South Wales, Victoria,
Queensland, Australia de Vest, Australia de Sud,
Tasmania, Noua Zeelanda si SUA, fiecare fiind
conceputd pentru a corespunde orientarilor de
stabilire locala a vitezelor.

Detalii suplimentare cu privire la sistemul XLIMITS
pot fi gasite 1n (6) si (7).

In sfarsit, trebuie avut grija cand se introduc limite de viteza pentru prima datd pe un tronson de
drum unde nu existau anterior sau cand sunt crescute sau scazute limitele pe un tronson de drum



existent. Studiile au aratat ca vitezele medii vor creste dacd noile limite depasesc limitele
vitezelor medii anterioare. Aceasta va conduce la o crestere a deceselor si a vatamarilor grave pe
acel tronson de drum, exceptdnd cazul in care se efectueaza lucrari extinse la infrastructura de
siguranta.

STUDIU DE CAZ: Efectele modificirii limitelor de vitezi asupra vitezelor medii, Finlanda

Un studiu finlandez a examinat introducerea limitelor de viteza pe drumurile rurale pe care anterior nu se aplica
nicio limita. Raportul include analiza modului in care limitele se raporteaza la vitezele libere initiale care nu faceau
obiectul unor limite semnalizate sau impuse.

Studiul arata ca prin stabilirea limitelor:

e sub viteza libera a procentului celor 85% existenta anterior a redus vitezele medii ulterioare
e peste viteza liberd a procentului celor 85% existenta anterior a crescut vitezele medii ulterioare
e lanivelul vitezei libere a procentului celor 85% existentd anterior nu a modificat vitezele medii ulterioare.

Accidentele cu vatamari s-au redus doar in cazul (si numai in cazul) vitezele medii au fost reduse (si au crescut in
cazul cresterii vitezelor)

Sursa: (8)

3.1.3 Informarea conducatorilor auto asupra limitelor — indicatoare si informatii cu
privire la limitele implicite

In mod uzual, va fi convenita o limitd generala de viteza pentru drumurile rurale si urbane avand
standarde mai ridicate, referirca obisnuitd la acestea fiind facuta ca la limite de viteza
Limplicite”. Desi aceste limite nu sunt semnalizate, ele ar trebui totusi sd le fie clare
conducdtorilor auto existenti $i noi (inclusiv vizitatorilor) care intrd pe reteaua rutierd. Modul in
care acestea pot varia ar trebui indicat prin semne specifice.

Amplasamentele unde se aplica limite de viteza alternative (la cele implicite) sunt descrise, in
general, prin indicatoare reglementare de limitare a vitezei.

Aceste limite pot include:

e limite de viteza lineare (inclusiv limite de vitezd de tranzitie/tampon), cum sunt cele de-a
lungul drumurilor si strazilor
e limite de viteza in spatiul rutier comun din zonele unde este utilizat in mod combinat de
pietoni si de vehicule, In mod normal sub 10 km/h
e limite de viteza in zonele rezidentiale sau comerciale largi, cu indicatoare la punctele de
intrare Tn zonele desemnate
e zone de vitezd pe intervale orare
> zone de viteza in dreptul scolilor — de obicei, limite scazute de doua ori pe zi in intervale
orare de o ord sau mai mult la orele de incepere si de terminare a cursurilor
> zone de viteza sezoniere — de exemplu, in statiunile de la mare in lunile de vara
aglomerate cand traficul vehiculelor si cel pietonal este mai ridicat
e limite de viteza variabile (limite care se modifica in anumite conditii sau perioade ale zilei).
Acestea sunt, de obicei, indicatoare electronice cu limite mai scazute aplicabile, de exemplu,
in conditii de ploaie sau cu mult vant



e limite de vitezd pentru vehiculele grele. Regulamentele pot preciza o limitd mai scdzuta
pentru vehiculele grele sau usoare pe drumurile din zonele rurale deschise si pe drumurile din
zonele urbane.

In cazul in care drumurile rurale sunt construite la un standard foarte ridicat, cu margini vizibile
si protejate si cu un potential scdzut de intrare in conflict cu utilizatorii vulnerabili ai drumului
sau cu vehiculele care intrd de pe margine drumului, ar putea fi adecvati o limitd mai mare. in
aceste cazuri, sunt necesare indicatoare adecvate pentru a arata cu claritate ca nu se aplica limita
implicita. Este important sa fie amplasate indicatoare de limitare a vitezei la capatul acelui
tronson unde se termina viteza mai mare si unde se revine la limita de viteza implicita. Pentru
tronsoanele de drum unde limita implicitd este considerata ca fiind prea mare si unde ar fi un risc
al sigurantei rutiere necorespunzator de mare, pot fi aplicate limite mai reduse. Indicatoarele
reglementare sunt, de asemenea, esentiale la inceputul tronsonului cu limitd de vitezd mai mica si
la intervale de-a lungul acelui tronson.

Ca exemplu, repetarea indicatoarelor la fiecare 400 de metri de locul unde s-a schimbat initial
limita de viteza, ar putea fi considerat un standard minim in mediile urbane unde nu se aplica
limita implicita. Aceste indicatoare reflectd buna practica internationald si ar trebui sa fie diferite
de celelalte indicatoare de reglementare sau de informare si de celelalte elemente vizuale
amestecate de pe marginea drumului.

Indicatoarele si marcajele ar trebui sa respecte Conventia de la Viena (www.unece.org/trans/
roadsafe/rsabout.html). Aceasta conventie asigurd consecventa la nivel international si permite
conducatorilor auto din alte jurisdictii sa le inteleagd cu mai mare usurinta.

Indicatoarele si marcajele rutiere pot fi costisitoare dar sunt cruciale. Indicatoarele de limitare a
vitezei ar trebui realizate dintr-un material reflectorizant, mai ales pentru tronsoanele de drum
care nu sunt bine iluminate pe timpul noptii. In punctele unde se modifica limitele de vitezi, o
buna practica este aceea de a marca limita cu vopsea pe toate benzile de pe carosabil. Desi
indicatoarele de limitare a vitezei electronice, variabile, sunt mai costisitoare, acestea pot fi
eficiente din punct de vedere al costurilor pe rutele cu trafic mare sau in zonele unde este
important in mod special ca riscul de siguranta rutierd sa fie rezolvat, cum este cazul zonelor din
dreptul scolilor.

In zonele rurale, indicatoarele de limitare a vitezei ar trebui sd se repete la fiecare 5 km de-a
lungul unui tronson de drum pe care limita nu se aplicd si conditiile sunt suficient de
consecvente.

Nu se recomanda aplicarea de limite de viteza diferentiate variabile pentru diferitele categorii de
vehicule pe un tronson de drum. Aceasta ar crea sansa unei turbulente importante in trafic si
poate creste frecventa manevrelor de depasire, care poate duce ea Insasi la o sporire a riscului de
accident. Daca trebuie stabilitd o limitd mai redusd — de exemplu, pentru vehiculele grele — se
sugereaza ca acesta sa fie cu mult sub limitele generale, fie implicite, fie semnalizate, pe toate
drumurile rurale. Viteza diferentiata este o cauza majora a riscului de accident pe toate drumurile
cu viteze mai mari.



Indicatoare de informare si atentionare asupra vitezei

Indicatoarele de informare cu privire la viteza pot fi utilizate ca
indicatoare de atentionare acolo unde viteza sigura este mai mica
decat limita de viteza aplicabild (caseta 3.7). Aceasta se aplica
conditiilor rutiere si de trafic iIn caz de vreme urdtd pentru a
asigura o circulatie in sigurantd prin zona periculoasd (de
exemplu, curbe in plan si verticale). Indicatoarele de informare
cu privire la viteza nu sunt recomandate, in general, pentru
drumurile neasfaltate, intrucat nu se poate presupune, in mod
rezonabil, ca viteza recomandatd va ramane aceeasi si ca drumul
nu va face obiectul unor modificdri importante in conditia
suprafetei ca rezultat al vremii urdte si al imbricimintei. In
aceste situatii este mult mai potrivit un indicator de avertizare
adecvat.

Daca urmeaza a fi utilizate aceste indicatoare de avertizare si de informare cu privire la viteza,
este important ca aplicarea lor si informatiile pe care le prezinta sa fie consecvente, in special in
privinta vitezei de siguranta. Aplicarea inconsecventa poate mai curand sa creasca riscul in loc sa
se obtina o reducere globald a riscului.

CASETA 3.7: Viteze de circulatie periculoase dar legale

Indicatoarele de informare cu privire la viteza sunt
utilizate deseori pe tronsoane de drum unde viteza
sigura de circulatie este sub limita de viteza
aplicabila, cum sunt curbele stranse.

Conducatorii auto ai autoturismelor si ai vehiculelor
grele vor respecta, in general, aceastd recomandare
(sau cel putin vor fi preveniti cu privire la pericole)
intrucat deseori nu este viabil pentru anumite
vehicule sd intre in curbd cu o vitezd mai mare.
Totusi, pentru cei care circuld pe doud roti, va fi

deseori mai mult decat posibil sa circule in curba la o
viteza mai mare decat cea recomandata sau sigura dar
care se incadreaza in limita reglementata.

Intotdeauna este responsabilitatea conducitorului
auto sa circule in conformitate cu conditiile. Totusi,
intotdeauna este nevoie sa se tind cont daca limitele
pe tronsoanele unui drum in curbd nu ar trebui mai
curand micsorate decat sa se puna baza in faptul ca
sunt respectate indicatoarele de informare.

3.2 Schimbarea comportamentului — reglementarea si aplicarea
vitezei

Stabilirea unui cadrul legal clar pentru managementul vitezei este o cerintd fundamentald pentru
obtinerea respectdrii limitelor de viteza. Legislatia rutiera, strategiile si resursele pentru aplicare,
precum si un mecanism efectiv si eficient de administrare a sanctiunilor sunt necesare pentru
aceasta sarcina.

3.2.1 Stabilirea regulilor, legislatiei si regulamentelor rutiere

Regulile rutiere sau regulamentele de autostrada sau de circulatie care formeaza cadrul pentru
comportamentul utilizatorilor drumului sunt, cel mai adesea, autorizate de cétre legea privind
transporturile sau siguranta rutiera. O reguld rutiera poate preciza cd un conducdtor auto nu



trebuie s conducd peste limita de vitezd desemnata pe un tronson de drum (si defineste diferite
sanctiuni pentru diferite niveluri de nerespectare).

In regulile rutiere din majoritatea jurisdictiilor, prezenta indicatoarelor este cea care impune
obligatia legald de conformare.

Indicatoarele, in conformitate cu regulile rutiere, ar trebui sd precizeze unde incepe si unde se
termina limita de vitezd — de exemplu, atunci cand un indicator de limitare a vitezei cu un numar
diferit este observat mai departe pe drum, cand drumul se sfarseste intr-o intersectie in T sau intr-
un drum fara iesire sau cand un indicator de incetare a restrictiei a fost instalat intr-un punct de
pe drum. Alte dispozitii de instituire a sau de conformare cu instrumentele de management al
vitezei, cum sunt zonele din jurul scolilor, zonele cu viteza limitata si limitele de viteza in zonele
comune (precum si limitele de viteza generale implicite care se aplicd de la o margine la cealalta
a zonelor urbane si/sau rurale din fiecare tard) ar trebui precizate in regulile rutiere. Forma si
modul de prezentare a indicatoarelor de limitare a vitezei si a indicatoarelor speciale cu sunt cele
de limitare a vitezei In anumite zone, de limitare a vitezei In zonele comune sau indicatoarele de
limitare a vitezei din zona scolii (dupa caz) ar trebui, de asemenea, sa fie descrise si publicate n
regulile rutiere.

Este esential ca legislatia si regulamentele noi sau modificate sd impund in mod clar respectarea
limitelor de viteza si sa asigure aplicarea acelor limite de cétre politie printr-o varietate de
mijloace, inclusiv aplicarea prin utilizarea sistemelor video automate. In majoritatea jurisdictiilor
este necesard puterea legislativa pentru a folosi aplicarea automata in diferite moduri, cum sunt
sistemele video de monitorizare a traficului cu camere de supraveghere mobile si fixe, precum si
dispozitivele operate de politie, manuale sau montate pe vehicule, pentru detectarea vitezei.
Dispozitivele radar sau laser de determinare a vitezei au, In general, o acuratete de +2 km/h si,
respectiv, +3 km/h. In operatiunile de aplicare nu va fi posibild sanctionarea unui conducator
auto decat pentru o vitezd masuratd care depaseste limitele cu mai mult decat nivelul de
toleranta.

Regulamentele subordonate trebuie, de obicei, sd precizeze tipul de tehnologie, procedurile de
validare si lantul de cauzalitate care urmeaza a fi utilizate de la momentul contraventiei si pana la
plata amenzi sau pana la procesele ulterioare.

Se recomanda ca nivelul cu care va sanctiona politia un
conducator auto pentru depdsirea limitei, cunoscut ca
tolerantd de aplicare, si nu fie stabilit prea sus. Intr-o
serie de jurisdictii politia a redus toleranta admisa de la
10 km/h peste limita de viteza la un nivel apropiat de
toleranta echipamentelor, de 3 km/h peste limita de
viteza. Dovezile aratd ca reducerea vitezelor libere si a
deceselor — in special decesele in randul utilizatorilor
vulnerabili ai drumului — au fost substantiale ca rezultat
al acesteia (2).

3.2.2 Metode de aplicare a vitezei

La nivel international o serie dintre fortele de politie a adoptat metode de impunere bazate pe o
abordare oriunde, oricand pentru a pentru a preveni orice depasire a limitei de viteza pe retea



(caseta 3.8). Mesajul este clar: depasirea limitei de vitezd este un comportament ilegal,
inacceptabil si in dezacord cu interesele comunitatii.

CASETA 3.8: Descurajare specifica si generala

Modul in care se face aplicarea vitezei determind e Operarea mixtd, la vedere si prin patrule de politie
daca efectul principal al acesteia se realizeaza prin pozitionate strategic sau cu camere de supraveghere
descurajarea specifica sau generald. a traficului, creste perceptia publicului cu privire la

faptul cd impunerea vitezei poate avea loc oriunde
si oricand. Impredictibilitatea locului si momentului
cand vor avea loc operatiunile de impunere a
vitezei va avea un efect de descurajare mai general
prin determinarea conducatorilor auto sa conduca in
intervalul limitei de viteza, indiferent cand sau unde
circuld. Un exemplu este prezentat in anexa 2.

e Operarea la vedere (politie sau camere de
supraveghere fixe) a punerii 1n aplicare a legislatiei
privind viteza in aceleasi zone, permanent, este
probabil sia aiba ca rezultat descurajarea
conducatorilor auto de la viteza excesiva doar in
acele zone specifice.

Poate fi dificil si convingi publicul cu privire la aceasta. In general, depinde de resurse
substantiale pentru politia mobild sau de dispunerea camerelor de supraveghere mobile,
suplimentate cu camere de supraveghere fixe in amplasamentele de mare risc. De asemenea, va
depinde de publicitatea extinsa pentru public pentru a creste perceptia cd are loc aplicarea pe
scard larga.

In patrulele de rutini, verificarea vitezei este, in general, realizatd prin mentinerea vehiculului
politiei in spatele vehiculului contravenient pe o distantd de cel putin 200-300 de metri si prin
verificarea vitezei pe vitezometrul vehiculului politiei.

Verificarea vitezei intre doud puncte cu ajutorul instrumentelor de masurare a vitezei din vehicul
furnizeaza o masurare a vitezei eficientd si indiscutabila, atat in zonele urbane cat si in zonele
rurale. Aceste instrumente sunt pornite de ofiterul de politie cand vehiculul contravenient este
observat pentru prima datd §i urmadrit, pand in apropierea punctului de interceptie cand
instrumentul este repornit. Aceastd metoda foloseste atat vitezometrul, cat si odometrul politiei
pentru a obtine viteza medie de-a lungul distantei supravegheate. Aceasta asigura o evaluare mai
exactd a vitezei contravenientului, eliminand scuze de genul ,.tocmai depaseam alt vehicul”,
,tineam pasul cu traficul” sau ,,am accelerat doar pe o distanta scurta”.

Doua tuburi pneumatice paralele fixate de-a latul carosabilului — a se vedea sectiunea 2.2.2 — pot
fi utilizate pentru a masura distanta intre doud puncte pentru calcularea cu acuratete a vitezei si ci
un coleg politist la un punct de interceptare sigura cateva sute de metri mai incolo. In majoritatea
jurisdictiilor acestea au fost inlocuite de echipamente radar sau laser.

Estimarile vitezei sunt, de asemenea, acceptate in unele jurisdictii unde un vehicul care circuld cu
viteza excesiva poate depasi un vehicul al politiei, marcat sau nemarcat (in cazul acesta se face o
masurare comparativa a vitezei). Experienta de conducere si de patrulare in trafic a ofiterului de
politie poate fi folositd pentru a intdri estimarea vitezei vehiculului, aldturi de explicatiile
contravenientului cu privire la comportamentul gresit. In unele tiri, dovada principala este avizul
ofiterului de politie si cea de-a doua este echipamentul (caseta 3.9).



CASETA 3.9: Cerinte probatorii

In toate cazurile, sarcina dovedirii vitezei reale si a
legaturii vitezei cu conducatorul auto contravenient

e faptul cd echipamentul a fost certificat ca fiind
exact (cu un al doilea instrument de masurare a

revine politiei. Probele vor include: vitezei care este verificat periodic)

e orice explicatie oferitd de catre conducatorul
auto (neesential)

e conditile de mediu, de exemplu vremea si

conditiile rutiere (relevante, desi neesentiale)

e identitatea conducatorului auto.

e dovada limitei de viteza

e dovada verificabild a vitezei pretinse, inclusiv
observatiile vizuale

e tipul echipamentului utilizat

La un nivel de baza, utilizarea cronometrelor pentru masurarea vitezei intre doud puncte
cunoscute ale unui tronson de drum, distantd masurata separat cu precizie, poate fi o forma utila
de aplicare a vitezei. Distanta poate fi intre doud linii marcate pe carosabil sau intre doua obiecte
fixate in mediul inconjurétor.

Certificarea acuratetei echipamentului poate fi realizatd de un laborator independent de testare
sau de catre tehnicienii din atelierul politiei, ea reflectand procesele acceptate de regulament sau
politica. Oricare ar fi procesul, acesta trebuie sa poata fi capabil sa fie verificat ca dovada intr-un
tribunal.

Dovada identitatii nu este cerutd intotdeauna cand se utilizeazd tehnologia camerelor de
supraveghere pentru monitorizarea vitezei. In unele jurisdictii se aplica legislatia responsabilitatii
proprietarului, si anume proprietarul vehiculului este raspunzator cu exceptia cazului in care
el/ea da o declaratie in care numeste conducatorul auto contravenient la momentul presupusei
contraventii. Unele jurisdictii solicita o fotografie a conducatorului auto; totusi, aceasta limiteaza
eficienta camerei de supraveghere ca element de descurajare.

Cand operatiunile bazate pe camere de supraveghere nu pot fi introduse pe termen scurt,
respectarea efectiva poate fi obtinutd prin extinderea utilizarii instrumentelor radar sau laser
manuale (in special in zonele urbane), cuplate cu patrulele normale din trafic si strategiile de
interceptare relevante. Vizibilitatea politiei in actiune pentru a se asigura respectarea vitezei este
deseori mai eficientd decat emiterea sanctiunilor rutiere sau a amenzilor. Schimbarea de
comportament se va produce cand publicul va percepe ca este un risc mare de a fi detectat cu
viteza excesiva si ca detectarea va conduce la sanctiuni.

Echipamentul poate fi ulterior imbunatatit la echipamente radar montate pe vehicule si
echipamente video la bordul vehiculelor care in prezent asigurd instrumentul de impunere al
politiei cel mai la zi si cu cel mai mare impact pentru contravenientii din trafic.

STUDIU DE CAZ: Intensificarea aplicarii si a sanctiunilor pentru imbunititirea respectarii
regulilor, Franta

Intensificarea aplicarii si sanctiunile au fost realizate
prin introducerea unor sisteme automate de aplicare
si sanctionare pentru contraventiile la regimul vitezei.
In noiembrie 2003, au fost instalate primele camere
de supraveghere in intreaga tara. La sfarsitul lui 2004
erau 400 de camere de supraveghere pentru
monitorizarea vitezei (232 fixe si 168 mobile) si la

sfarsitul lui 2007 vor fi 2000 de sisteme operationale
(care vor include camere de supraveghere fixe si
mobile). Aproximativ 75% dintre camerele de
supraveghere sunt in zone si 25% in zone urbane.

Procesul de aplicare este, in prezent, complet
automatizat. Sistemul de sanctionare a fost modificat,



pentru contraventiile minore fiind amenzi fixe iar
pentru contraventiile grave fiind amenzi mai mari. in
general, rata de detectare a crescut si sanctiunile sunt
mult mai severe pentru contravenientii care
recidiveaza.

Rezultatele au fost pozitive. Accidentele fatale si cu
vatamari au scdzut in vecindtatea camerelor de
supraveghere intre 40 si 65%.

Viteza medie pe drumurile franceze a scazut, in de
curs de trei ani, cu 5 km/h. Rata vitezei excesive (mai
mult de 30 km/h peste limitd) s-a redus de cinci ori.

Intre 2002 si 2005, fatalititile au scazut in Franta cu
peste 30% - un rezultat fara precedent. Aceste scaderi
semnificative nu se datoreaza in intregime punerii in
aplicare a controlului automat al vitezei, ci se
estimeaza cd scaderea vitezei, in care controlul
automat al vitezei a jucat rolul major, a contribuit in
proportie de aproximativ 75% la aceasta scadere.

Sursa: (2)

Utilizarea camerelor de supraveghere pentru monitorizarea vitezei poate fi un instrument de
management al vitezei eficient din punct de vedere al costurilor. Acesta asigura o aplicare
coerentd, reduce libertatea individuala de a hotari a politiei si reduce punctele de interceptare si
colectare a amenzilor. Aceasta reduce potentialul pentru practici corupte de aplicare.

STUDIU DE CAZ: Camere de supraveghere pentru monitorizarea vitezei in Santo Antonio,

Brazilia

in Santo Andre, consiliul ordsenesc a pus in aplicare
un program general de siguranta rutiera care include
aplicarea electronica prin utilizarea sistemelor radar.
Informatiile cu privire la factori precum fluxul de
trafic, rata accidentelor si functiunile drumului, au
fost utilizate pentru a identifica amplasamentele
adecvate pentru camerele de supraveghere. Instalarea
echipamentelor a fost precedatd de publicitatea prin
media si folosirea bannerelor de pe marginea
drumului pentru a sensibiliza publicul cu privire la

vitezei. Contra-campanii au fost initiate de unii
conducatori auto si grupuri politice care se opuneau
programului. In ciuda acestor probleme campania a
continuat si s-a extins. In primul an a rezultat o
reducere cu 8,6% a fatalititilor din accidente
(comparativ cu anul precedent) in timp ce in al doilea
si al treilea an au avut loc reduceri de 17,6 si
respectiv 25,7%. Un program similar a fost realizat in
Sumare rezultind, de asemenea, reduceri
semnificative 1n accidente si vatamari.

beneficiile sigurantei oferite de managementul

Utilizarea camerelor de supraveghere ascunse sau la vedere

O strategie foarte eficientd de management al vitezei implicd operatiuni cu camere de
supraveghere pentru monitorizarea vitezei, combinand atat operatiuni cu camere video fixe cat si
mobile (amplasate pe vehicule). Camerele de supraveghere fixe, desi de obicei observabile rapid
sau identificate in scurt timp de catre conducatorii auto, asigurd un mesaj puternic ca viteza
excesivd nu va fi tolerata si ca au loc controale vizibile. Ca strategie complementara, utilizarea
camerelor de supraveghere ascunse mobile, in special in zonele urbane, s-a dovedit a fi foarte
eficientd 1n transmiterea cdtre conducatorii auto a mesajului ca viteza excesiva este ilegald si nu
este permisd nicdieri si niciodatd (9). Combinatia este foarte eficientd in reducerea mediei
vitezelor de circulatie pe tronsoanele importante ale retelei — in unele cazuri sub nivelul limitelor
de viteza aplicabile.

Camerele de supraveghere fixe reprezintd o altd mdsura utila in abordarea riscului de accidente
asociat cu viteza intr-un amplasament anume de pe retea. Acestea tind sd opereze ca tratament
pentru punctele negre, cu efecte masurabile asupra accidentelor in locurile unde au fost
amplasate. Totusi, dovada cd ar fi avut un impact asupra reducerii accidentelor de pe restul



retelei este scazutd, cu exceptia unui efect redus de ,,halo” care se intinde pe o distanta e cativa
kilometri de la amplasamentul camerei de supraveghere.

Conditii prealabile pentru introducerea unor sisteme automate eficiente de aplicare

Existd un numar substantial de constrangeri la adoptarea unui program automat de monitorizare a
vitezei (caseta 3.10). sunt necesare sisteme administrative adecvate intr-o serie de domenii critice
inainte ca aceste programe sa poata fi puse in aplicare.

CASETA 3.10: Cerinte de sustinere necesare pentru monitorizarea video a limitelor de viteza

Tehnologie sigura a camerelor de supraveghere,
inclusiv echipamente exacte de maésurare a
vitezeli, claritatea imaginii captate si programe de
intretinere eficiente.

Un sistem postal (si de adrese) de incredere
pentru intreaga jurisdictie.

Sisteme computerizate de acordare a permiselor
de conducere si de Inmatriculare a vehiculelor

Capturi de date regulate si exacte, un sistem de
procese de verificare si transferuri de la politie si
de la tribunal a bazelor de date de permise si de
inmatriculare a vehiculelor.

Un sistem administrativ de procesare eficient,
inclusiv de emitere a notificarilor de contraventie
si urmarirea procedurilor pentru colectarea
amenzilor neplatite de catre vinovati.

sigure §i cuprinzatoare. e Un sistem de prevenire a vandalizarii
echipamentelor.

3.2.3 Sanctiuni — amenzi, puncte de penalizare si suspendarea permiselor

Pentru ca descurajarea sa fie eficientd este esential ca sanctiunile legale sa fie stabilite la un nivel
suficient de sever (10). Nivelurile amenzilor gi/sau ale punctelor de penalizare ducand pana la
suspendarea permisului ar trebui sa creascd pe masura cresterii nivelului vitezei excesive peste
limita de viteza. Introducerea sistemelor de puncte de penalizarea aplicate efectiv a fost 1nsotita,
in multe tari, de reduceri substantiale a traumatismelor accidentelor rutiere.

STUDIU DE CAZ: Cresterea si efectele punctelor de penalizare, New South Wales, Australia

In efortul de a eficientiza mai mult programul de e o scadere a fatalitatilor rutiere intre 27-30%
management al vitezei, guvernul regional din New e 0 estimare a sprijinului suplimentar al media la
South Wales a intreprins, in 1999, un experiment prin valoarea de 1 milion USD

dublarea sanctiunilor prin puncte de penalizare pentru e niveluri ridicate de vigilenta si sprijin din partea
contraventiile la regimul vitezei. De-a lungul a 45 de comunititii

zile ,,doar 1n perioada zilelor libere” experimentul a . reducerea{ contraventiilor rutiere.

inclus publicitatea cu privire la sanctiune si cresterea i Sursa (11)

gradului de monitorizare, rezultatele incluzand:
e o scadere a accidentelor mortale Intre 27-34%

Cand se acorda atentia adecvata riscurilor asociate cresterilor mici ale vitezei peste limitele de
viteza, este important ca nivelul sanctiunilor pentru diferite niveluri de viteza excesiva sa reflecte
riscul relativ pentru viata omului pe care il detine un anumit nivel al vitezei excesive.
Suspendarea permisului (si, pentru viteze foarte mari, anularea permisului) poate fi o masura
eficientd de descurajare a vitezei excesive si, in unele tari, pierderea imediatd a permisului se
poate produce in cazul in care conducatorii auto sunt surpringi conducand cu 25 km/h sau mai



mult peste limita de viteza. Alte sanctiuni, cum sunt imobilizarea sau confiscarea vehiculului
pentru folosirea vitezei excesive in mod repetat, pot fi, de asemenea, masuri eficiente de
descurajare.

Este, de asemenea, critic ca, acolo unde sunt impuse sanctiuni cu privire la permis — cum sunt
suspendarile, descalificdrile sau anularile — politia si autoritdtile care acordd permisul sa aiba
capacitatea de a se asigura ca aceste sanctiuni sunt puse in executare cu rigurozitate.

Sanctiuni pentru nerespectarea limitelor de viteza
Pot fi utilizate diferite metode pentru punerea in aplicare a legii.

e Avertismente care pot fi aplicate in perioada dintre adoptarea unei noi legislatii si punerea ei
totald in aplicare. Aceste avertismente informeaza conducatorii auto si motociclistii cd au
comis o contraventie la noua lege si ca, in viitor, vor fi sanctionati daca o mai incalca.

e Sanctiuni fixe care pot fi aplicate Tmpreuna cu o motivarea scrisa a Incalcarii sau violarii,
inmanata pe loc, necesitand plata, de catre conducatorul auto sau motociclistul contravenient,
a unei amenzi catre un anumit departament (care poate fi altul decat departamentul de politie)
pana la o data precizata (figura 3.2).

Pentru a efectua aceasta metoda in mod eficient, trebuiec sa fie realizatd o baza de date
computerizata care sa Inregistreze toate contraventiile.

Amenzile aplicate pe loc se utilizeaza in unele tari. Aceste se aplicd acolo unde conducatorilor
auto sau motociclistilor care circula cu viteza excesiva li se poate elibera o notificare imediata a
contraventiei care impune plata unei amenzi. Aceste sisteme pot fi imbunatatite imediat pentru a
se asigura ca nu se produc tranzactii banesti la punctul de interceptie si ca se mentine un audit
complet al oricarei tranzactii financiare. Aceasta va reduce acuzatiile de mita, coruptie si
favoritism.

Confiscarea permiselor sau a vehiculelor se poate aplica pentru contraventii grave la regimul
vitezei, ca regula acoperitoare, sau contravenientilor care recidiveaza. Totusi, astfel de masuri se
aplicd, de obicei, doar daca au fost incercate alte masuri care s-au dovedit a nu avea succes.

Sisteme de puncte de penalizare sau puncte negre urmaresc sa descurajeze conducatorii auto
sa continue sd incalce din nou legislatia rutierd printr-o serie de contraventii la regimul acesteia.
Tarile care nu au un astfel de sistem, ar trebui sa considere unul. Aceste sisteme impun autoritatii
care emite permisele de conducere sd mentind inregistrari exacte cu privire la toate persoanele
care detin permise, astfel Incat fiecare condamnare pentru o contraventie raportatd sa poata fi
inregistratd si atribuitd persoanei corespunzatoare. Punctele de penalizare reprezinta o forma de
sanctionare aplicatd cand se comite o anumita contraventie rutierd. Atunci cand se elibereaza un
permis pentru invatare/permis de conducere, nici un conducator auto nu are puncte de penalizare.
Punctele de penalizare se acumuleaza dacd un conducdtor auto comite o contraventie care
presupune aplicarea de puncte de penalizare. Deseori, impreund cu punctele de penalizare se
aplicd o amenda. Punctele de penalizare 151 mentin valabilitatea pentru un numar de ani (in
general trei ani) si legislatia precizeaza sanctiuni care se impun cand numarul de ,,puncte” atinge
un anumit nivel — de exemplu, anularea permisului la 12 sau mai multe puncte.

Pentru exemple suplimentare de sanctiuni aplicabile pentru contraventii la regimul vitezei a se
vedea anexa 3.



Procesul de tratare a notificarilor pentru sanctiuni fixe si de alocare a punctelor
de penalizare

Natificare eliherata PLATA Conducatoral auto plateste
st S {nn catre ofiterul care amenda, caz mnclis s1
aho aplica amenda) confraventie e gistrata
Conducatorul amto Se nnegstreaza
contesta notificarea PLATA punctele de
penahzar:

Nu se primeste nicio plata i perioada
Se merge in instanta de tinp prevaznta - se fransinite o
pentin audieni si decizie serisoare de curtoazie (de informare
asnpra neplati)

Politia pregateste o
Se elihereaza prezentare pentiu NICIO FLATA
mandatul pentiu andierea I mstanta

measarea Alnenzil

Puicte de penahizare
mregistrate

3.3 Schimbarea comportamentului — educarea publicului

Cercetdrile si studiile de evaluare prezintd concluzii mixte cu privire la legaturile dintre educarea
extinsa a publicului si riscurile asociate depasirii limitei de viteza, precum si cu schimbarile
ulterioare in comportamentul conducatorilor auto cu privire la vitezd (12). Concluzia generala
este ca pot fi schimbate cunostintele si atitudinile prin campanii de sigurantd rutierd prin mass
media, dar existd doar dovezi limitate ca acestea vor schimba comportamentul dacd nu sunt
insotite de masuri de puneri in aplicare.

Totusi, desi recunoasterea punerii in aplicare este esentiald, sunt motive intemeiate sd se
realizeze educarea publicului cu privire la riscurile asociate cu depasirea limitei de viteza si a
beneficiilor asociate cu reducerea vitezelor medii de circulatie pe orice tronson de drum sau
strada.



3.3.1 Marketingul social si educarea publicului

Obiectivele campaniilor de management al vitezei pot fi concepute, uneori, astfel incat sa castige
un sprijin mai mare din partea publicului pentru masurile care vor avea impact asupra
comportamentului utilizatorilor individuali ai drumului, cum sunt legislatia, sanctiuni mai
drastice, o impunere mai strictd pe drumuri/modificari ale amenajarilor rutiere. Cu alte cuvinte,
scopul este de creare a unei cereri pentru managementul vitezei. Aceasta va usura actiunea
guvernelor prin reducerea unei parti din rezistenta comunitdtii, pe care altfel ar putea-o
intdmpina.

Este important sa se realizeze ca, desi transmite raul, uneori devastator, al accidentelor rutiere
asociate cu viteza, aceasta nu schimba, In general, comportamentul individual al conducatorilor
auto, dar poate servi ca o chemare la actiune sau ca un mod de a atrage atentia asupra a cat de
importantd este pentru comunitate amenintarea de vatamare. Folosirea reclamei pentru
influentarea oamenilor din punct de vedere emotional, poate ajuta la convingerea acestora ca este
o problema importanta care trebuie si fie rezolvata. In cazul in care comunitatea este convinsi ci
problema vitezei excesive este una importantd sa fie inteleasd, aceasta va fi apoi pregititd sa
invete mai multe despre ea si sd sprijine actiunile de reducere a problemei.

In Modulele 1 si 2 s-a discutat despre legitura dintre cresterile mici ale vitezei si sporirea riscului
de implicare in accidente fatale. Aceasta informatie poate fi transmisd catre public in timp prin
folosirea mecanismelor care sunt conforme cu obiceiurile locale sunt sprijinite intr-o varietate de
moduri pentru a se obtine constientizarea pe scard largd a mesajului §i a seriozitdtii acestuia.
Comunitatea are nevoie s inteleaga de ce se urmareste respectarea vitezei, care sunt beneficiile
si de ce este necesar pentru ei sa-si schimbe comportamentul.

Poate fi mai bine sd inceapd campanii de informare a publicului cu privire la viteza cu mai putine
probleme controversate, cum este cea a cresterii gravitatii accidentelor cauzate de excesul de
vitezd. Un alt subiect putin disputat este ca, deseori, comunitatea se intereseaza sa afle despre
distantele diferite de oprire necesare in conditii diferite de viteza, de vreme si de suprafata a
drumului.

De asemenea, o situatie de utilizare a publicitatii este aceea de a informa publicul anticipat cu
privire la cresterea nivelurilor de punere in executare pentru a preveni reactiile adverse fatd de
politie. Acesta este cazul, in special, cand se modifica legislatia — de exemplu, cand urmeaza a fi
introdusa o limita de viteza noud, mai scazuta.

STUDIU DE CAZ: O evaluare a eficientei mesajelor televizate privind siguranta rutiersi,
Ghana

In 2005, a fost evaluati eficienta reclamelor
televizate realizate de Comisia Nationald de
Sigurantd Rutierd din Ghana. Reclamele se refereau
la viteza excesiva si la conducerea sub influenta
alcoolului si aveau ca tintd conducatorii auto
profesionisti. Discutiile pe esantionul de populatie au
fost intreprinse cu 50 de conducatori auto
profesionisti din patru orage. Discutiile au abordat
acoperirea, claritatea §i oportunitatea mesajelor,
inclusiv sugestiile de imbunatatire.

Majoritatea participantilor au indicat faptul ca
mesajele erau clare si oportune. Televiziunea a atins
toti participantii din acest grup urban. Totusi, ei au
simtit cd alte moduri de comunicare, cum sunt
fluturasii si radioul, ar trebui, de asemenea, folosite
pentru a ajunge la conducatorii auto care nu au
televizoare. O problema specificd a fost limbajul.
Reclamele erau in engleza si akan (dialectul local cel
mai comun). Participantii au dorit ca mesajul sa fie
diversificat in mai multe dintre limbile principale
ghaneze.



Unii participanti au avut neclaritati cu privire la numarului de limbi si accentul pe recomandarea

comportamentul pe care reclamele il transmiteau modificdrii comportamentului. Siguranta rutierd
privitorilor sa il adopte. Participantii au sustinut o generald s-ar 1Intari dacd s-ar creste masurile
mai mare implicare a politiei In siguranta rutiera. insotitoare ale activitatilor de punere in executare a
Reclamele au atins si au fost intelese de cea mai mare legislatiei asociate vitezei si conducerii sub influenta
parte a audientei tintd. Sansele de Intérire a mesajului alcoolului.

au inclus utilizarea altor mijloace media, cresterea Sursa (13)
ursa (13

Figurile publice ca exemplu

In orice campanie in care guvernul urmireste si schimbe comportamente, deseori adanc
inrddacinate (cum ar fi depasirea limitei de vitezd) la o parte importantd a populatiei de
conducdtori auto, este util sd urmareasca obtinerea acordului politicienilor, al functionarilor
publici superiori, al politiei si al personalului autoritatii rutiere in respectarea limitelor de viteza
in cadrul sarcinilor lor privind conducerea auto — i nu doar in cadrul sarcinilor de conducere
auto 1n legatura cu serviciul. Avand ,,formatori de opinie” si celebritati in sprijinul campaniilor
privind viteza, poate fi foarte folositor in obtinerea sprijinului public.

Nu este de ajutor daca functionarii publici sau politicienii sunt cunoscuti ca nerespectand legea in
mod deliberat. Obtinerea angajamentului acestora de a respecta limitele de viteza este, de
asemenea, un mod foarte interesant de evaluare a sprijinului guvernului pentru schimbarea de
comportament. Acesta va fi un barometru al pregatirii lor pentru identificarea schimbarilor care
ar fi urmarite.

3.3.2 Cresterea sensibilitatii publice cu privire la posibilitatea de a fi detectat de politie

In unele tari, a fi detectat de politie si amendat pentru o contraventie este mult mai probabil decét
sd ai un accident grav. Pentru oameni, riscul de a fi prinsi si sanctionati este astfel mai probabil
sd le influenteze alegerea vitezei, decat teama de accident. Perceptia impunerii vitezei are o
influentd asupra comportamentului mult mai puternicd decat mesajele cu privire la riscul de
vatdmare ca urmare a vitezei excesive.

Cercetdrile indica faptul cd prin combinarea campaniilor de educare a publicului cu o
monitorizare vizibild a vitezei poate rezulta in reduceri masurabile ale accidentelor asociate cu
viteza (14). Reclamele In media care servesc la cresterea perceptiei cd acei conducdtori auto care
nu respectd limitele de vitezd vor fi detectati — si dacd sunt detectati, sunt sanctionati intr-o
masurd suficientd — este probabil sd descurajeze acest comportament.

3.3.3 Stimulente pentru respectarea vitezei

Unele tari au introdus stimulente (desi acestea tind sa fie mici) pentru conducatorii auto care
respecta limitele (si alte dispozitii ale legislatiei rutiere). Potentialul beneficiu este imbunatatirea
acceptarii de catre public a unei aplicari mai severe. Un model de lucru in Victoria, Australia,
asigurd o reducere de 30% la reinnoirea permisului pentru conducatorii auto care nu au
contraventii (la nicio dispozitie a legislatiei rutiere) in ultimii trei ani.

Beneficiile in privinta reducerii accidentelor nu sunt cunoscute si se asteaptd sa fie minore, dar
este recunoasterea, desi intr-un mod redus, de catre guvern a acelor conducatori auto care nu au
incalcat legea, si o compensare — din punct de vedere politic — pentru monitorizarea mai strictd a



conformarii. Acesti ,,morcovi” (recompense) pot fi eficienti in sprijinirea abordarilor mai
obisnuite de tip ,,bat” (pedepse).

NOTA cateva cuvinte despre pregitirea conducitorilor auto...

Pregatirea conducatorilor auto dupa obtinerea permisului, in afara drumului, nu este de obicei
eficientda pentru reducerea riscurilor. Cercetatorii cred ca aceasta se datoreaza faptului ca
pregatirea suplimentard pentru cresterea abilitdtilor de conducere tinde sd conduca la un risc mai
mare Tn conducere datoritd credintei cad se poate conduce cu viteze mai mari daca ai abilitati de
conducere sporite.

Sursa: (15)

3.3.4 Programe organizate de comunitate

Uneori, oamenii din comunitdtile locale sunt motivati sa ia masuri ei ingisi pentru a reduce
problemele asociate cu viteza excesiva. Aceste masuri pot merge de la initiative de educare in
cadrul comunitatii, construirea de burleti sau a altor echipamente de incetinire a traficului, pe
carosabil, de catre membrii comunitatii, sau condamnarea directd a conducétorilor auto care ucid
sau ranesc oameni atunci cand conduc prea repede prin localitati.

Acest mod de activitate comunitara arata ingrijorarea cu privire la problema, dar poate da nastere
la probleme suplimentare dacd nu sunt indrumate de experienta in siguranta rutiera. Totusi,
obtinerea implicarii comunitatii in siguranta rutierd i in managementul vitezei este un mod
eficient de influentare a utilizatorilor drumului intr-un mod pe care agentiile guvernamentale nu-1
pot realiza singure. Activitatea voluntara a comunitdtii poate, de asemenea, sa ajute la
compensarea costurilor programelor de management al vitezei.

STUDIU DE CAZ: Implicarea comunititii in impunerea vitezei, Thailanda

In Thailanda, multe comunititi rurale se confrunti cu
conducatori auto care conduc prin satele lor repede
sau cu capacitatile diminuate, fiind frecvente
accidentele 1n care sunt implicati siteni. De obicei,
conducatorii auto/motociclistii sunt tineri si barbati.

In provincia Khon Kaen din nord estul Thailandei, un
numar de grupuri de la nivelul comunitatii nu a mai
putut tolera acest comportament si s-au dus impreuna
la biroul de politie al districtului pentru a cere ajutor.
Politia era dornica sa-i ajute dar nu vedea cu mar fi
fost posibil sd intareascd punerea in executare a
legislatiei rutiere in aceste comunitati rurale si foarte
impragstiate.

S-au pus bazele unei initiative speciale i satenii au
fost pregititi sa ia masuri sub autoritatea (politiei). in
sprijinul acesteia au fost asigurate uniforme.
Voluntarii nu puteau pune in executare legea dar
aveau statii astfel incat puteau chema politia ,,reald”
in caz de nevoie.

Politia sprijind programul din doud motive. Cu o
investitie redusa obtin o mai buna respectare a legii
si, de asemenea, realizeaza o mai buna intelegere de
catre public a rolului pe care acesta il are in aplicarea
legislatiei in interesul comunitatii.

Satele thailandeze sunt, in general, concepute in mod

o«




similar, cu porti la ambele capete ale satului; aceasta
ajuta la monitorizarea vehiculelor care intrd sau care
ies. La porti, deseori se aflda o mica coliba unde pot
sta voluntarii. in cazul in care voluntarii constatd
utilizarea vitezei excesive sau cred cd motociclistii
sau conducdtorii auto se afla sub influenta alcoolului

Programul a fost introdus in 2005 si au participat 35
de sate cu 350 de voluntari (zece in fiecare sat), din
care 200 sunt femei. Voluntarii au fost selectionati de
catre sateni si nu au fost platiti de catre acestia. De la
introducere s-a raportat o reducere cu 50% atat a
vatamarilor cat i a deceselor.

sau a altor droguri, ar urma sa vorbeascd cu
conducatorii auto, explicandu-le cerinta de a se
comporta legal si responsabil.

3.3.5 Obtinerea permisului de conducere si restrictiile de viteza

Este extrem de important ca, atunci cand invata sa conduca, noii conducatori auto sa invete sa
conducd cu viteza corectd pentru conditiile existente. Chiar atunci cand nu sunt limite evidente
sau nu sunt prezente amenajari rutiere clare, este de asteptat ca conducatorii auto sa-si poata
ajusta viteza in conformitate cu mediul. De exemplu, in Malaiezia, managementul vitezei face
parte din programa de conducere.

Noii conducatori auto au rareori un simt dezvoltat al vitezelor relative si unii pot fi un pic prea
increzatori. Pentru a evita aceasta, unele jurisdictii acorda permisul noilor conducatori auto in
stagii. Cand conducatorii auto incep sd invete sd conducd, li se cere uneori sa fie insotiti de un
conducdtor auto cu permis atunci cand conduc §i s conduca cu limite de viteza mai reduse decéat
limitele pentru conducdtorii auto care detin permis. Uneori, sunt unul sau doud niveluri
suplimentare pentru permisul provizoriu pe care noii conducatori auto trebuie sd le promoveze
inainte de a primi permisul final, fiecare dintre acestea avand restrictii de viteza si, uneori,
restrictii cu privire la numarul de puncte de penalizare pe care le pot primi fard sa-si piarda
permisul.

3.4 Amenajari rutiere

Existd o gamd de amenajari rutiere care s-a ardtat a avea o utilizare variatd in managementul
vitezei. Aceste masuri sunt descrise in detaliu in diferite manuale i instructiuni,
neintentiondndu-se repetarea tuturor acestor informatii — referintele recomandate sunt (1, 16-22).
Totusi, o vedere de ansamblu a amenajarilor rutiere disponibile este prezentatd mai jos. Este
prezentat un numar de studii de caz, cunoscute a fi fost eficiente in rezolvarea vitezei.

Aceste amenajari rutiere includ constructia si reconstructia drumului pentru a incuraja viteze mai
mici sau realizarea drumului si a mediului rutier mult mai permisiv sau ,,explicit”. De asemenea,
sunt amenajari rutiere care au ca scop separarea utilizatorilor drumului, 1n special a utilizatorilor
vulnerabili ai drumului, cum sunt pietonii si vehiculele pe doua roti, de coliziunile potentiale care
pot cauza vatamari.

3.4.1 Amenajiri pentru incetinirea autovehiculelor

Exista o serie de elemente fizice, care au fost dezvoltate de catre inginerii de sigurantd rutiera si
de management al traficului, care incurajeaza sau forteaza conducatorii auto s conducad mai
incet. Multe dintre aceste amenajari rutiere au ca efect sd-i creeze conducatorului auto o stare
inconfortabild pentru a conduce cu depasirea vitezei legale sau recomandate. Ca exemplu sunt
burletii indltati sau platforme pe latimea carosabilului, Ingustarea drumurilor sau ,,puncte de



ingustare”, sensuri giratorii, marcaje rutiere, indicatoare si structuri fizice care semnalizeaza
conducatorilor auto ca s-au modificat conditiile astfel Tncat acestia ar trebui sd incetineasca.
Suplimentar, camerele de supraveghere pentru monitorizarea vitezei pot fi folosite uneori ca o
alternativa la reducerea vitezei traficului sau ca echipamente de incetinire a traficului.

STUDIU DE CAZ: Zone iniltate (denivelare trapezoidali) in Tamale, Ghana

O denivelare trapezoidala este realizatd din ciment,
care este relativ usor de prelucrat pe perioada
constructiei. Inaltimea este de 10 cm iar rampa pe
fiecare parte are 1 m lungime, corespunzand unui
gradient de 1:10. Lungimea zonei plate este de circa
7 m. Ar trebui sa aiba cel putin 4 m si cel mult 7 m
pe drumurile cu trafic de autobuze. Aceste proprietati
urmdresc obtinerea unei viteze de 30 km/h pentru
autoturisme §i 10 km/h pentru autobuze si alte
vehicule grele. Rampele pot fi extinse la 1,7 m pentru
obtinerea unor viteze de 40 km/h (20 km/h pentru
vehicule grele) si la 2,5 m pentru 50 km/h (30 km/h
pentru vehicule grele). Totusi, Inaltimea rdmane
permanent la 10 cm.

Indicatoare si marcaje

Conducitorii auto sunt avertizati in mod adecvat sa
reducd viteza. Aceasta se realizeazd prin vopsirea

rampelor cu dungi negre si galbene si prin indicatoare
de avertizare cu privire la existenta In fatdi a
denivelarilor. Iluminarea strazii este consideratd, de
asemenea, importantd, desi aceasta este uneori o
problema in practicdi in Ghana. Ar trebui, de
asemenea, sd se tind seama de faptul cd limita de
viteza 1nainte si dupa o denivelare ar trebui si fie, la
modul ideal, modificatd la viteza urmaritd de 30
km/h.

Impact

Vitezele s-au redus cu certitudine si utilizatorii
vulnerabili ai drumului considera cd este mai usor si
mai sigur sd traverseze prin acele locuri dupa
construirea zonelor indltate. Totusi, o evaluare mai
detaliatd a impactului urmeaza a se realiza.



Cele doud zone indltate sunt dispuse de fiecare parte
a insulei centrale pentru a incetini vehiculele inainte
de trecerile de pietoni.

Ilustrarea sectiunii transversale a zonei indltate din
beton, 10 cm indltime §i cu rampe lungi de 1 m
pentru obtinerea vitezei dorite (30 km/h).

Burleti pentru limitarea vitezei si platforme inaltate in amplasamentele trecerilor de
pietoni si in intersectii

Structurile singulare inaltate din carosabil (cum sunt burletii pentru limitarea vitezei) sunt
eficiente in special in mediile rutiere urbane. Totusi, tronsoanele mai lungi din materiale in relief
care afecteaza conducatorii auto prin semnale audio si tactile cand conduc peste ele pot fi o buna
optiune de Incetinire a traficului de mare viteza in trecerea la conditii de trafic modificate, cum
sunt intersectiile care urmeaza dupa p portiune lunga de drum de viteza mai mare. Acestea sunt
denumite uneori ,,benzi de avertizare sonora”.

STUDIU DE CAZ: Controlul vitezei prin folosirea burletilor pentru limitarea vitezei pe

drumurile de acces la intersectii, China

Burletul pentru limitarea vitezei este o masura
eficienta de reducere a vitezei, amplasat peste drum,
cu un profil putin mai inalt decat suprafata drumului.
Acesta este in mod curent construit din beton asfaltic,
beton de ciment sau cauciuc.

In sectiune transversald verticald, acesta poate fi
semicircular sau parabolic. Dimensiunile sale ar
trebui proiectate pentru a asigura siguranta
vehiculelor care il traverseaza. La fiecare capat al
burletului, in apropierea bordurii, amenajarea ar
trebui sd asigure cd nu este 1mpiedicat drenajul
drumului. Pe un tronson de drum cu burleti pentru
limitarea vitezei ar trebui amplasate indicatoare sau
marcaje clare pentru atentionarea conducdtorilor auto
si burletul ar trebui, in mod curent, vopsit cu marcaje
reflectorizante.

Burletii pentru limitarea vitezei 1i forteazd pe
conducatorii auto sd Incetineascd 1Inainte de
intersectii. In cazul aparitiei unei urgente, frinarea la
viteze mai mici va reduce coliziunile cu vehiculele de

pe drumurile cu care se intersecteaza. Burletii pentru
limitarea vitezei sunt o masura eficienta de reducere a
vitezei, cu costuri reduse pentru proiect $i cu mari
beneficii practice. A fost aplicat pe scard larga in
intersectiile nationale cu un efect de aplicare vizibil.

Situatia tronsonului de drum pe care au fost
amplasate burleti pentru limitarea vitezei

Tronsonul de la Taicheng la Guanghai al drumului
direct Jingguang din provincia Guang Dong, este un
drum secundar tipic cu multe intersectii mici. Pe o
lungime de 40 km sunt 63 de intersectii cu drumuri
de tara locale. Intersectiile minore, fara caracteristici
clare, reprezinta deseori puncte negre pentru
conducatorii auto de pe drumurile principale; in plus,
utilizatorii drumurilor locale, deseori lipsiti de
constiinta sigurantei, fiind un fapt comun sa vezi
tractoare, motociclete si pietoni evaludnd incorect
viteza mare a vehiculelor de pe drumul principal,
ceea ce di nastere la numeroase accidente rutiere. In
2004, 14 oameni au fost omorati 1n accidente rutiere



pe acest tronson de drum si au fost identificate
riscurile intersectiilor minore ca fiind principala
problema de siguranta rutiera.

Planul de punere in aplicare

in decembrie 2004, intersectiile aflate de-a lungul
acestui tronson au fost Imbunatitite. Au fost
amplasate indicatoare de avertizare a conducatorilor
auto cu privire la prezenta si amplasarea intersectiilor
cu drumurile secundare. Au fost construiti burleti
pentru limitarea vitezei din beton pe drumurile de
ramificatie (inainte de intersectarea cu drumul
principal) pentru a incetini vehiculele care se
apropiau. Burletii pentru limitarea vitezei au circa
450 cm lungime si 36 cm latime si inaltimea de la
suprafata drumului este de 6 cm. Sectiunea
transversald verticald are formd de trapez. Suprafata
burletilor pentru limitarea vitezei a fost vopsita cu lac

D
principal de
clasaala

Bulet

Dhwn rural

reflectorizant galben si negru. Au fost amplasate
indicatoare ,,reduceti viteza” inainte de burleti pentru
a atrage atentia conducatorilor auto.

Efectul punerii in aplicare

De la instalarea burletilor pentru limitarea vitezei in
micile intersectii de-a lungul rutei, accidentele s-au
redus substantial.

Burletii pentru limitarea vitezei sunt utilizati, de
asemenea, pentru controlul vitezei pe drumurile de
clasd mai joasd din alte zone si provincii §i s-au
dovedit, de asemenea, eficiente. De exemplu,in mai
2004, in orasul Puyang din provincia Henan, au fost
instalati burleti pentru limitarea vitezei pe un numar
de striazi secundare care se intersecteazd cu
autostrazile. Numarul de accidente in intersectii a
scazut, reducandu-se numarul fatalitatilor cu 61%
comparativ cu 2003.

N
|

Plan de instalare a burletilor
pentru limitarea vitezei pe un
drum de acces sau ramificatie la
intersectia cu un drum principal

STUDIU DE CAZ: Benzi de avertizare sonore in intersectiile de mare vitezi, Ghana

O intersectie foarte utilizatd, amplasatd pe o
autostradd principald din Ghana, era un loc vestit
pentru accidentele rutiere. In 1999, inginerii au
instalat o serie de benzi de avertizare sonore in
apropierea intersectiei. Acestea erau realizate din
material de marcaj rutier termoplast si fiecare banda
avea 500 mm latime, acoperind intreaga latime a
drumului. Aveau un profil rotund si la momentul
instaldrii pragul era de 25 mm 1naltime. Conducétorii
auto au fost preveniti prin intermediul indicatoarelor
verticale.

Un studiu intreprins ,inainte si dupad” de cétre
Institutul de Cercetéri pentru Constructii si Drumuri,
a determinat ca numarul anual de accidente a scazut
cu 35% dupda amenajarile pentru managementul
vitezei. Observarea comportamentului conducétorilor
auto, la fata locului si dupa ceva timp de la aplicarea
amenajarilor, a scos 1n evidentd ca cativa conducatori
auto incd mergeau cu viteza excesivd, probabil
deoarece benzile se uzasera datoritd traficului in
masura in care nu mai cauzau zgomot si disconfort
cand se trecea peste ele cu vitezd. Este clar ca



proiectarea si Intretinerea profilului benzilor de
avertizare sonore poate fi critica pentru a avea succes.

Pentru ilustratii suplimentare privind amenajarile
,calmare a traficului” verificate in Ghana, a se vedea
anexa 4.

Sursa: (23)

Amenajarea portalurilor la intrarea in orase sau sate

Portalurile sunt echipamente utilizate pentru a marca pragul de acces — in general Intr-un sat sau
un amplasament de mare risc pe drum — de la care sunt impuse viteze mai scdzute conducatorilor

auto.

Portalurile au la bazd amenajari verticale cu vizibilitate mare pentru a capta atentia

conducatorului auto/motociclistului si, de obicei, poate include:

e indicatoare mari care transmit mesajul cd se intra intr-o zona unde pietonii si alti utilizatori
vulnerabili ai drumului urmeaza a fi intalniti in numar mare

e marcaje pe pavaj pentru a ingusta latimea perceputd a carosabilului, inclusiv trasarea unor
linii separatoare pe centru, cel putin pe o distanta scurta

e indicatoare mari de limitare a vitezei care sd arate limita de vitezd cea mai scazutd care se

aplica

e alte marcaje pe pavaj care sa indice cu claritate ca se trece pragul intr-un nou mediu
e amenajari arhitecturale si rustice, cum sunt gardurile de tarusi sau portile, imprejmuirile cu

movile de pamant si ziduri de piatra

Marcajele mai pot fi utilizate pentru a indica
apropierea de o trecere de pietoni sau de alte
conditii de trafic modificate, unde conducatorii
auto ar trebui sa-si iIncetineasca vehiculele in
interesul sigurantei. O linie simpld zimtatd pe
centru si linii in zigzag pe marginea benzii, pe
ambele sensuri de apropiere si de indepartare de
trecere, pot fi folosite (si promovate in mod
adecvat) pentru a atentiona conducatorii auto ca se
apropie de o trecere.

STUDIU DE CAZ: Managementul vitezei pe drumuri reabilitate prin sate, Fiji

Este frecvent cazul ca lucrarile de imbunatatire si de
reabilitare a drumului, efectuate in tarile cu venituri
mici si medii, sd determine un trafic

Sporit, viteze mai mari si mai multe accidente. Exista
o problema speciala de sigurantd cand astfel de
drumuri trec prin sate si pot fi necesare masuri
speciale pentru a reduce viteza s§i a Imbunatati
siguranta.

O metoda adoptatd pe scard largd, in Fiji, pentru
satele aflate de-a lungul drumurilor principale,
(utilizata, totodatd, si in alte tdri), are ca scop

reducerea graduald a vitezelor de la limita nationala
la aproximativ 30-50 km/h, pe masurda ce traficul
avanseaza. La apropierea de un sat pot fi folosite
benzi sonore pentru avertizarea din timp si pentru a
indica faptul cd urmeaza o comunitate. Un ,,portal”
sau un marcaj tip prag (de exemplu, un indicator de
sat pe fiecare parte a drumului) creeaza, in mod voit,
senzatia de Ingustare a drumului.

in mod similar, o sectiune colorati pe suprafata
drumului, care creeaza un ,,prag”, in combinatie cu o
micd denivelare a drumului, poate forma ,,granita”
unui sat pentru a crea o demarcatie clara si pentru a



informa conducitorul auto ca urmeaza sa intre intr-un
mediu urban sau in care viteza este gestionata. Cateva
deniveldri ale drumului/treceri de pietoni Inaltate pot
fi folosite, la intervale adecvate §i cu cresterea
constantd a 1Inaltimii, pentru a mentine vitezele
traficului in limitele dorite pe masurd ce traficul
traverseaza satul. La atingerea mijlocului drumului

(cum ar fi mijlocul satului) si s-a trecut peste cea mai
inalta  denivelare/trecere de pietoni 1Inaltata,
deniveldrile din drum pot fi reduse gradual pana cand
conducatorul auto ajunge la portalul sau la pragul de
la celalalt capat al satului. Aceasta asigura un mediu
de management al vitezei foarte eficient pe intreaga
lungime a satului.

Sensuri giratorii

Sensurile giratorii sunt eficiente pentru reducerea gravitatii accidentelor intr-o intersectie
deoarece acestea impun traficului sa devieze de la drumul drept si astfel sa incetineasca pentru a
face manevra.

Vitezele de circulatie reduse printr-o intersectie unde se afla un sens giratoriu, impreuna cu
natura accidentelor de impact lateral care nu mai au loc in unghi drept ca urmare a geometriei
sensului giratoriu, pot avea ca rezultat o reducere a gravitatii accidentului.

Realizarea de sensuri giratorii eficiente constd, de asemenea, intr-o proiectare atentd a insulelor
de apropiere, a indicatoarelor si marcajelor cu vizibilitate clard si a campaniilor de informare
publica eficiente cu privire la cum ar trebui acestea abordate de cétre conducatorii auto.

Pentru a tine cont de deplasarile biciclistilor, pietonilor si motociclistilor in sensul giratoriu, este
nevoie de mare atentie Intrucat conducatorii auto ar putea sd nu-i observe deoarece se
concentreaza asupra obligatiei de ,,cedeazad trecerea” inerentd cand se circuld printr-un sens

giratoriu aglomerat.

STUDIU DE CAZ: Reducerea traficului in Rivas, Nicaragua

Micul oras Rivas de pe autostrada Panamericana s-a
confruntat, la mijlocul anilor 1990, cu accidente
rutiere grave, in multe dintre acestea fiind implicati
utilizatori vulnerabili ai drumului. In 1998, s-a
desfagurat un proiect de reducere a traficului, cu
sprijinul Danida, pentru imbunatatirea situatiei.
Proiectul cuprindea imbracaminte rutiere, insule
rutiere, refugii pentru autobuze si un sens giratoriu.

Insulele creau ocoliri pe drum, fortdnd astfel traficul
s incetineasca inainte de a le depdsi. Insulele creau
totodatd un refugiu sigur pentru pietonii care
traversau. Refugiile pentru autobuze asigura parcarea
autobuzelor in afara drumului si pasagerii pot urca
sau cobori in sigurantd. Un sens giratoriu pentru
reducerea vitezei, In cea mai importantd intersectie
din oras, a incetinit traficul de vehicule. Politia,
Policia Nacional, a indicat cd, in oras, s-au produs
foarte putine accidente rutiere grave de la punerea in
aplicare a proiectului de reducere a traficului, in
comparatie cu perioada anterioara.

Accidente cu avarii Incad se mai produc si unii soferi
de camioane se plang cu privire la proiectarea Ingusta
a drumului. Totusi, aceasta era de asteptat, deoarece

proiectarea ingustd este o masurd care reduce
vitezele, crescand astfel siguranta. Nu a fost posibila
obtinerea datelor vechi cu privire la accidente
dinainte de punere in aplicare a proiectului pentru a
se putea trage concluzii referitoare la impactul precis
asupra sigurantei. Oricum, frecventa accidentelor
rutiere reprezintd o treime comparativ cu tronsoanele

de drum din afara zonei de reducere a traficului si cu
alte localitdti de pe Autostrada Panamericand din
Nicaragua. Acesta este un bun exemplu al efectului
reducerii mici a vitezei in combinatie cu amenajarile
de infrastructura.



Ingustari ale imbracamintei rutiere si amenajari rutiere in curbe

Drumurile largi i1 invitd pe conducatorii auto sa circule cu viteze mai mari. Aceasta se poate
datora faptului cd marja de eroare pe care o percep este mai mare. Astfel, latimile mai mici ale
imbracamintei rutiere tind si incetineasca vitezele traficului. Ingustarea carosabilului pentru
traficul motorizat va ajuta astfel la reducerea vitezei In zona.

STUDIU DE CAZ: Amenajarea prin ingustare a drumului in Sri Lanka

Inainte de amenajare Dupa (fotografie simulata)

Prin amabilitatea Universitatii din Moratuwa

Se pot obtine viteze mai reduse chiar §i prin mgustarea latimii percepute a benzii. Aceasta se
poate realiza cu marcaje aplicate pe drum.

Marcajele rutiere proiectate special pentru a crea
o iluzie stereoscopicd cd drumul este mai ingust
decat in realitate (si determinand o reducere a
vitezei) au fost verificate intr-o serie de districte
din China, pe o varietate de tipuri de drumuri
diferite.

Indicatoarele de avertizare a curbelor sunt, de
asemenea, cficiente in reducerea accidentelor.
Alte amenajari cum sunt benzile de avertizare
sonore perpendiculare pe banda de circulatie in
apropierea curbei sunt, de asemenea, utilizate in
multe tari.

Un sistem eficient de date privind accidentele va permite identificarea curbelor cu risc ridicat si a
altor amplasamente periculoase.

3.4.2 Separarea utilizatorilor vulnerabili ai drumului

Viteza ar trebui sa fie limitatd pentru a se asigura ca utilizatorii vulnerabili ai drumului nu sunt
expusi riscului de vatamare grava (caseta 3.11). daca aceasta nu este posibil, o alternativa este
reprezentatd de separarea utilizatorilor vulnerabili ai drumului de traficul motorizat.



Gardurile pentru pietoni sunt utile pentru imbunatdtirea sigurantei pietonilor, directionand
fluxurile mari de pietoni departe de amplasamentele de traversare aleatorie (in special
amplasamentele aglomerate de traversare a pietonilor) spre puncte de traversare sigure, care pot
fi dotate cu amenajari cum sunt deniveldrile pentru reducerea vitezei, platformele indltate in
carosabil sau un set de indicatoare rutiere.

Insulele si refugiile mediane pot ajuta pietonii in traversarea strazii, permitdndu-le o traversare in
etape si simplificand luarea deciziei. Extensiile bordurilor pot, de asemenea, sa Tmbunatateasca
siguranta pietonilor prin reducerea distantei de traversare, precum $i zona si perioada de timp cat
pietonul este expus riscurilor. Aceasta este de ajutor in special pentru pietonii batrani sau cu
dizabilitati, pentru care poate fi dificil sa aleagd o Intrerupere sigurd in trafic la un punct de
traversare conventional.

In multe situatii, in zonele rurale (si urbane), nu vor fi previzute trotuare pentru numarul mare de
pietoni care merg dintr-un punct in altul. Deseori, acestia vor fi nevoiti s meargd pe carosabil.
Asigurarea unui trotuar este o modalitate foarte eficienta pentru indepartarea pietonilor de pe un
carosabil pe care se circuld cu viteze medii $i mari.

CASETA 3.11: Masuri de siguranta pentru utilizatorii vulnerabili ai drumului

Riscul de accidentare a pietonilor este dublu
acolo unde nu sunt separati sau izolati de traficul
autovehiculelor (24). Siguranta pietonilor si a
biciclistilor poate fi Tmbunatatita prin zone largi
de management al sigurantei rutiere (25, 26).

Retelele de rute izolate sau separate pentru
pietoni si biciclisti care se leagd la un sistem de
transport public sunt ideale (27). O astfel de retea
ar putea consta din sectiuni de trotuare sau piste
pentru biciclete, separate de drumuri, plus
sectiuni care se intind de-a lungul drumurilor, cu
acordarea unei atentii speciale traversarilor
sigure 1n intersectii.

Masurile de reducere a traficului descurajeaza
traficul motorizat de la circulatia cu viteze care
ar expune pietonii si biciclistii unui risc crescut.

Experienta mare din Europa cu privire la zonele
largi de management al sigurantei traficului
indica faptul ca acesta poate reduce accidentele
si vatamarile cu 15-80% (28, 29). Orasul Baden
din Austria, a lansat, in 1988, un plan de
management care a avut ca rezultat
restrictionarea vitezelor la 30 km/h sau mai putin
pe circa 75% din reteaua sa rutiera, precum §i un

sistem integrat de transport public cu rute pentru
pietoni si biciclisti. Rata accidentelor rutiere a
scazut cu 60% (30). Studiile din Danemarca (31)
au aratat cd, prin asigurarea pistelor izolate
pentru biciclete sau a benzilor de-a lungul
drumurilor urbane, a redus mortile in randul
biciclistilor cu 35%.

Tarile cu venituri mici $i mediii au experimentat
putin zonele largi de management al sigurantei
rutiere, insd unii experti in siguranta rutierd
considerd ca aceasta ar trebui sd fie o prioritate
pentru zonele urbane din toate tarile (32).




Acolo unde nu existd trotuare si pietonii merg pe
drum, este necesara educarea pietonilor sa mearga
cat mai departe de drum cu putinta si cu fata spre
traficul care vine din sens opus.

Vehiculele nemotorizate pe doud sau trei roti
transporta utilizatori vulnerabili ai drumului si au
tendinta sa circule mult mai incet decat vehiculele
cu motor. Bicicletele si tricicletele ar trebui
separate de traficul motorizat, in masura in care
aceasta este posibil.

3.5 Utilizarea tehnologiei de limitare a vitezei si_adaptarea
inteligenta a vitezei

Viteza de coliziune si forma si structura vehiculului implicat intr-un accident produc vatamari
individuale si alte tipuri de avarii. Multe cercetari merg pe imbunatatirea caroseriei vehiculului
plecand de la siguranta. Proiectarea vehiculului depaseste obiectul acestui manual, totusi, sunt
tehnologii care pot fi adaptate vehiculelor pentru a Tmbunatati respectarea vitezei de catre
conducatorii auto.

Limitatoarele de viteza (RSL)

Aceste echipamente sunt impuse de legislatie, intr-o serie de tari, inclusiv in Europa si Australia,
pentru camioane §i autobuze.

Comunitatea Europeana a impus initial limitatoare de vitezd pentru camioanele si autobuzele de
peste 12 tone si cu viteze maxime constructive de 90 km/h, pentru camioane, si 100 km/h, pentru
autobuze. Impunerea acestor limitatoare a fost extinsd vehiculele comerciale usoare (peste 3,5
tone) si la autobuzele mici. RSL nu reduce viteza excesiva pe drumurile cu limite de viteza sub
cele stabilite pentru RSL, nici pe pantele abrupte la coborére.

Limitatoarele de viteza sunt o masura care urmareste sd previna natura competitionald a operarii
transportului comercial de marfuri (si al autobuzelor) care ar da nastere unei lipse de respectare a
vitezei pe drumurile rurale. Vehiculele grele (intre 3,5 si 4,5 tone) reprezintd un risc mai crescut
pentru utilizatorii drumului decét alte vehicule implicate intr-un accident.

Se recomanda ca limitatoarele de vitezd sa fie introduse pe vehiculele grele si, In masura
posibilului, pe vehiculele aflate in serviciul public, in toate tarile.



STUDIU DE CAZ: Limitatoare de viteza, Singapore

Practicile constructie de vehicule joacd un rol
important in managementul vitezei vehiculelor in
trafic, in Singapore. Vehiculele grele de marfa, cu o
sarcind maxima totaldi mai mare de 12 tone, si
autobuzele, cu mai mult de 10 tone, trebuie dotate cu
limitatoare de viteza certificate, avand viteza fixata la

pana la 3,5 tone, i autobuzele mici, cu mai mult de
15 pasageri, nu trebuie sa depaseasca 70 km/h in
traficc. O amenda usturatoare de 1000 dolari
singaporezi (maximd) va fi aplicatd pentru
nerespectare. Sunt interzise modificarile ilegale aduse
vehiculelor.

60 km/h. Vehiculele usoare de transport marfa, de

inregistratoarele electronice de date

Aceste echipamente inregistreaza caracteristicile functionale ale vehiculului in cele cateva
secunde dinaintea, din timpul si de dupad accident, cum sunt viteza, acceleratia si eliberarea
airbagului. Aceste date sunt foarte folositoare pentru analiza ulterioara a detaliilor accidentului si
a valorificarii proiectirii vehiculului. In SUA, unde existd o importantd penetrare a EDR (64%
dintre vehiculele model 2005), NHTSA a indicat ca utilizarea acestora determind mai putine
coliziuni, deoarece conducatorii auto conduc cu mai multa prudenta (33).

STUDIU DE CAZ: Folosirea finregistratoarelor de date pentru evenimente dinamice
(sistemul SAGA), Islanda

accidentelor. Sistemul a condus, de asemenea, la
economii 1n costurile de operare a parcului, in special
in consumul de carburant. Compararea statisticilor pe
e vitezei comparativ cu limitele de viteza perioada ianuarie-iunie 2005 cu aceeasi perioadd a
e comportamentului la volan in conformitate cu anului 2004 aratd urmatoarele rezultate:
criterii predefinite. e reducerea costurilor accidentelor cu 56%
e reducerea numarului total de accidente cu 43%
e reducerea numdrului de accidente 1in care
vinovati erau angajatii cu 51%.

Islanda utilizeaza un sistem complet informatizat
pentru monitorizare §i raportare:
e amplasamentului si utilizarii vehiculelor

SAGA este utilizat in parcurile auto a 70 de
companii. Dupd procesarea si analizarea datelor,
rezultatele sunt descarcate intr-o baza de date SQL.
Rapoartele cu privire la analiza datelor sunt transmise
proprietarului prin posta electronicad. Posta islandeza
este una dintre companiile care utilizeaza sistemul.
De 1la introducerea acestuia, s-au constatat
imbunatatiri  importante  in  comportamentul
conducatorilor auto, inclusiv folosirea vitezei
excesive in mai putine cazuri si o reducere a

Unele variante ale sistemului pot transmite automat
mesaje si amenzi in cazul producerii contraventiilor
(executare automatd). Totusi, existd o mare
ingrijorare cu privire la problemele de acceptabilitate
pentru un astfel de sistem.

Sursa: (34)

Adaptarea inteligenta a vitezei (ISA)

ISA se referd la o tehnologie de la bordul vehiculului care permite ,,cunoasterea” limitei de
viteza relevante dintr-o baza de date privind limitele de viteza, care se afla la bord si care este
actualizabild si un sistem de Pozitionare Globald prin Satelit (GPS) care informeaza asupra
amplasamentului vehiculului. Sistemul asigurda apoi un raspuns pentru conducdtorul auto
informandu-1 daca viteza curentd depaseste acea limita.



Existd trei tipuri importante de ISA:

e informativ — furnizeaza informatii conducatorului auto

e cu asistentd voluntard — conducatorul auto poate alege sa stabileasca viteza maxima

e cu asistentd obligatorie — intervine permanent cand vehiculul depédseste limita de viteza (dar
conducatorul auto poate anula demersul)

Companiile de transport utilizeazd din ce in ce mai mult sistemele de urmarire GPS pentru
monitorizarea parcului lor auto si a vitezelor de conducere. Utilizat intr-un vehicul, echipamentul
permite conducatorului auto sa stabileasca cele mai bune trasee spre o destinatie, dar poate fi
folosit si de cdtre angajatori pentru a le urmari deplasarile. De exemplu, o companie de transport
care activeazd in Asia de Sud-Est, are operational un sistem dedicat pentru pregatirea de
securitate a conducdtorilor auto, precum si vehicule pentru transportul de containere echipate cu
sisteme de urmarire GPS. Aceasta asigurd linistea clientilor care transportd bunuri de mare
valoare, cum sunt componente electronice si pentru calculatoare.

Unii angajatori impun in prezent dotarea vehiculelor cu echipamente de avertizare a vitezei
si/sau de limitare a vitezei pentru a comunica conducatorilor auto informatii sau pentru a
imprima, in mod direct, vehiculelor limita de viteza prestabilita.

Sunt multe dispute in jurul increderii in datele privind limitele de viteza, a acceptabilititii ISA de
sprijinire obligatorie si a deciziilor importante tehnice si politice de care are nevoie guvernul
inainte ca acestea sa poata fi impuse de regulament. Totusi, ISA informativa este probabil sa fie
sprijinita de consumatori, iar de infrastructura si noile caracteristici ale vehiculelor necesare
pentru introducerea ei sunt in curs de dezvoltare.

In prezent, este posibild instalarea unor sisteme ISA simple si ieftine pe unele tipuri de
autoturisme private, care ar putea furniza o baza de urmarire voluntara a respectarii vitezei.

Unele societdti de asigurare au programe pilot cu sisteme pentru monitorizarea vitezei la bordul
vehiculelor care determina prime de asigurare reduse pentru bunuri §i vatdmari personale. Se
pare ca acestea se arata promitatoare (2). Ar putea fi purtate discutii cu societatile de asigurari in
vederea incurajarii In continuare a unor programe pilot in diferite tari.
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3.6  Managementul vitezei de catre angajatori

Deseori, managerii parcurilor auto, conducatorii auto din serviciul public si conducatorii auto de
camioane sunt presati de respectarea planului, ceea ce rezulta in viteze excesive si conducerea
timp de multe ore — ambele negative pentru siguranta rutiera. Organizatiile care detin parcuri
auto trebuie sd inteleagd riscul unui astfel de comportament si ca introducerea masurilor de
siguranta rutierd i de respectare a vitezei vor reduce costurile pe termen lung. Stabilirea unor
reguli clare cu privire la distantele zilnice maxime admise $i numarul de ore de conducere,
precum si respectarea limitelor de viteza sunt elemente de baza.

Managerii de parcuri auto ai corporatiilor au sanse substantiale sd influenteze angajatii pentru a
respecta limitele de viteza 1n vehiculele corporatiei. Mai mult, isi pot sprijini conducdtorii auto in
selectarea vitezelor sigure pe parcursul curselor, prin programe proactive. O serie de companii
multinationale au un management extins al curselor si alte programe de siguranta a parcului auto.
In multe tari, numérul de vehicule care apartin guvernului, sindicatelor sau companiilor private
reprezinta o parte substantiala din totalul parcurilor auto aflate pe drumuri.

Angajatorii au capacitatea de a influenta utilizarea vehiculelor companiei de cétre angajati Intr-o
masurd care nu poate fi atinsd pentru conducatorii auto in general. Prin monitorizarea numarului
si gravitatii incalcarii limitelor de viteza care duc la contraventii rutiere sau la acuzatii mai grave,
angajatorii pot avea un efect asupra comportamentului conducatorilor auto care, In mod
traditional, sunt mai predispusi la viteze excesive decat ceilalti. Angajatorii pot construi, printr-o
serie de masuri de premiere sau prin sanctiuni, la incurajarea respectdrii, un numar in crestere de
companii urmareste aceasta abordare. Acestia pot, de asemenea, sa utilizeze tehnologia (cum
sunt limitatoarele de viteza sau tahografele) pentru a reduce viteza de circulatie.

STUDIU DE CAZ: Managementul riscului cursei

Cu sprijinul sectorului privat, Institutul pentru e Numerele de urgentd pentru sectiile de politie,
Educarea Traficului Rutier (IRTE) a finalizat cu centrele de ajutor al traficului, spitale, unitati

succes ,,managementul riscului cursei” (JRM) pentru
12.000 de km de autostrdzi nationale si statale care
stribat India. Intregul tronson de drum a fost impartit
in diferite zone de risc folosind un cod al culorilor.
Analiza finala este prezentata in doua forme:

Brosura JRM care include:

e harti cu rata riscului Tmpreund cu tipurile de
riscuri §i recomandari, sprijinite prin fotografii
cu pericolele si ale zonelor de risc potential

e harti care aratd diferitele tipuri de servicii,
amplasarea acestora si distantele

3.6.1 Masuri legislative

medicale, servicii si ateliere de reparatii, precum
si alte servicii §i unitati importante.

Atuul de urgenta care arata:

e Punctele negre pentru accidente si riscurile
acestora

e Viteza limitd recomandatd in concordantd cu
tipul riscurilor

e Timpul necesar pentru a parcurge tronsonul de
drum identificat

e Numere de telefon de urgentd pentru tronsonul
de drum identificat.

Legislatia introdusa de catre guverne pentru industria transportului rutier de marfa poate fi o
incurajare puternicd pentru angajatori in abordarea managementului vitezei cu angajatii lor.
Guvernele pot 1incuraja angajatorii sd joace un rol activ siguranta conducatorilor
auto/motociclistilor, inclusiv managementul vitezei, prin legislatia privind securitatea si



sandtatea muncii (SSM) si prin dispozitii i legislatia transporturilor. Din ce in ce mai mult,
guvernele precizeazd in legislatie cd responsabilititile SSM se extind asupra conducerii
vehiculelor, ca sarcina de serviciu, si asupra vehiculului, ca loc de munca.

In Noua Zeelandi, de exemplu, in baza Legii privind Sanitatea si Securitatea in Angajare, din
1992, si a Legii de Modificare a Sanatatii si Securitatii In Angajare, din 2002, angajatorii sunt
raspunzatori pentru siguranta angajatilor lor la locul de munca, care include si vehiculele.
Aceasta include angajatii care conduc vehicule ca parte a muncii lor — fie ca sunt conducétori
auto sau pasageri, fie ca vehiculul este in proprietatea, luat in leasing sau inchiriat de catre
companie (caseta 3.12).

CASETA 3.12: ,,Ierarhia responsabilitatii” pentru conducerea profesionista

In Australia, principiile ierarhiei responsabilitatii ,In cazul in care conducatorul auto sau altd persoana
sunt, de asemenea, incluse in legislatia care controleazd un vehicul greu comite o

transporturilor,  atribuind o  distribuire  a
responsabilitatii conducatorului auto si conformarii
vehiculului tuturor partilor din lantul de transport si
logisticd. Aceastd legislatie se aplicd acelor
organizatii din lantul de transport implicate in
expedierea, primirea si transportul marfurilor. De
exemplu, daca are loc un incident care implica un
conducatorul auto al unui vehicul greu care a depasit

contraventie cu responsabilitate extinsa, se considera
cd o persoand cu influentd a comis, de asemenea,
contraventia, cu exceptia cazului in care persoana cu
influenta dovedeste [cd ea] a exercitat diligente
rezonabile §i a luat masuri rezonabile pentru a
preveni actiunea sau inactiunea la ceea ce constituie
contraventie.

O persoand cu influentd in raport cu un vehicul

vitezele sigure pentru a se incadra intr-un program,
compania de transport si chiar expeditorul marfurilor
pot fi gasiti vinovati de o incdlcare dacd s-a e O persoand, alta decat proprietarul sau operatorul
determinat ¢ aceasta a influentat decizia inregistrat, care controleazi sau influenteaza in
conducatorului auto de a conduce cu o vitezd mod direct incdrcarea sau operarea vehiculului.”
periculoasa sau de a falsifica inregistrarile din jurnal.
Dispozitii specifice ale aplicarii legislative a acestor
masuri nationale in statul Queensland includ:

inseamna oricare sau toate persoanele urmatoare:

Sursa: (35)

3.6.2 Educatie si reactii

Alte metode in care angajatorii cautd sa monitorizeze viteza
excesiva si alte comportamente rutiere nesigure, sunt prin
aplicarea de abtibilduri pe bara de protectie prin care se
cautd obtinerea reactiei publicului. In acest fel, conducitorii
auto stiu ca dacda conduc cu viteze nesigure sau in alte
moduri periculoase, cineva poate raporta asta angajatorului
sau. In unele cazuri, companiile foarte cunoscute cu vehicule
pe care este scris numele sau sigla lor, vor fi contactate in
cazul 1n care conducatorii lor auto par sa circule cu viteze
excesive sau afigeazd, uneori, alte comportamente rutiere
nesigure sau lipsite de buna cuviinta.

Intrucat viteza excesiva este unul dintre factorii majori in accidentele rutiere care au legitura cu
munca, angajatorii pot fi asistati sau sfatuiti sa-si educe angajatii cu privire la acest risc.
Guvernele si alte agentii pot ajuta prin realizarea unor materiale educative de baza, cum sunt cele
realizate de Departamentul Transporturilor din Marea Britanie, prin intermediul TRL, pentru a fi
distribuite companiilor cu parcuri auto (a se vedea www.dft.gov.uk/drivingforwork).




Sumar

Existad o serie de instrumente care ajutd la stabilirea mediului vitezei, a aplicdrii unor viteze
sigure si pentru informarea conducatorilor auto/motociclistilor cu vitezele care sunt sigure in
acea zona. Inainte de a utiliza aceste instrumente, este important si se analizeze cat de bine
trebuie adaptate acestea mediului particular care urmeaza a fi abordat — din punct de vedere fizic,
social si politic.

Identificarea unei ierarhii a drumurilor care sa reflecte functiunea drumului — atat in zonele
urbane cat si in cele rurale — reprezintd un prim pas necesar si un instrument esential pentru
gestionarea vitezei Intr-un mod consecvent. Este de dorit, daca este posibil, ca limitele de
viteza pe drumurile care ocupa acelasi nivel in ierarhie sa fie consecvente, totusi, acestea pot
varia ca raspuns la diferentele de risc importante de-a lungul acestor drumuri.

Limitele de vitezd adecvate sunt un instrument de o importantd fundamentald pentru
managementul vitezei. Orientarile cu privire la limitele de viteza trebuie dezvoltate dintr-o
abordare de Sistem sigur. Factori cum sunt proiectarea drumului, marginea drumului
(amenajarea teritoriului) compozitia si fluxul de trafic, prezenta utilizatorilor vulnerabili ai
drumului si calitatea vehiculelor vor influenta limita. Trebuie furnizate indicatoare de
limitare a vitezei clare pentru a informa conducatorii auto asupra limitelor aplicabile.
Legislatia si reglementdrile eficiente sunt esentiale. Acestea trebuie sprijinite de metode si
practici de aplicare eficiente §i de o serie corespunzatoare si detaliatd de sanctiuni pentru
contravenienti.

Este foarte probabil ca educatia publicului sd reprezinte un instrument eficient cand, prin
aceasta, se informeaza publicul asupra riscurilor asociate vitezei excesive, se promoveaza
activitatea curenta de impunere si este intarita prin aplicarea limitelor de viteza.

Existd o serie de instrumente care constau in amenajari cu costuri mici $i medii $i care
furnizeaza beneficii dovedite pentru sigurantd prin Incercarea de a rezolva riscurile legate de
viteza in zonele urbane si in cele rurale.

Noile tehnologii ale vehiculelor sprijind respectarea vitezei in mod automat. Ar trebui
incurajatd dezvoltarea viitoare a acestora de catre industrie.

Angajatorii nu ar trebui sd impuna programe de lucru care sa-i determine pe conducatorii
auto sa circule cu viteza.

Angajatorii ar trebui sd incurajeze respectarea vitezei de cdtre angajatii care conduc
vehiculele companiei. Un accent crescut pus de guvern pe sandtatea §i siguranta ocupationale
impune obligatii angajatorilor, in special in privinta vehiculelor angajate in deplasarea
marfurilor.
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MODULELE ANTERIOARE au descris cum se evalueaza situatia vitezei intr-o tard sau o regiune,
precum si instrumentele care sunt disponibile pentru managementul vitezei. Prezentul modul
descrie cum se folosesc aceste informatii pentru a proiecta si pune in aplicare un program
selectionat pentru imbunatétirea managementului vitezei si pentru reducerea incidentei deceselor
si vatamarilor grave care asociate cu viteza.

Componentele potentiale ale unui program de management al vitezei, care utilizeaza
instrumentele prevazute la Modulul 3, sunt tratate in prezentul modul. Acestea includ legislatia
de aplicare sau de intarire, analizarea sau stabilirea de limite de viteza, aplicarea limitelor de
vitezd, stabilirea de sanctiuni adecvate si sanctionare a contravenientilor, introducerea
campaniilor de informare a publicului tintd si amplasarea de amenajari pe drumuri. Acesta este
impartit in sase sectiuni:

4.1 Obtinerea sprijinului politic si al comunitiitii: Inainte de demararea unui program de
management al vitezei, un pas important este reprezentat de consultarea si implicarea partilor
interesate din comunitate si din guvern. Aceastd sectiune ia in discutie cum sd fie stimulat
sprijinul si actiunile necesare pentru un bun management al vitezei.

4.2 Partile interesate si rolurile acestora: obtinerea unui suport larg al partilor interesate este
esential pentru punerea in aplicare a unui program de management al vitezei. Aceasta sectiune
furnizeazd indrumdri pentru stabilirea unui grup de lucru format din partile interesate
guvernamentale, a unui grup de referintd format din partile interesate neguvernamentale si sfaturi
pentru mentinerea acestui sprijin.

4.3 Pregatirea unui plan de actiune: o discutie cu privire la stabilirea obiectivelor, tintelor si
indicatorilor de performantd este urmatd de consiliere cu privire la pasii necesari pentru
dezvoltarea unui plan de actiune care sa raspunda acestor obiective. Sunt prezentate indrumari cu
privire la problemele care trebuie avute in vedere la alegerea instrumentelor de realizare a
planului, inclusiv modul de utilizare la maxim a resurselor.

4.4 Pregatirea pentru punerea in aplicare: Aceastd sectiune descrie seria de masuri legislative,
de aplicare, de planificare, de instruire si de desfasurare a lucrarilor de amenajare care trebuie sa
fie realizate pentru a pune in aplicare programul de management al vitezei.

4.5 Informarea, influentarea si implicarea publicului: Aceastd sectiune evidentiazd modul in
care se planificd si se desfdsoara campanii eficiente de informare, educare si de marketing in
sprijinul programului de management al vitezei.

4.6 Planificarea si utilizarea proiectelor pilot: Deseori este util sd fie verificate masurile
planificate Tnainte de a incepe investitia in si punerea in aplicare a unui program national sau pe
scard largd. Aceastd sectiune descrie beneficiile realizarii proiectelor pilot ca parte din
programele de management al vitezei.



4.1 Obtinerea sprijinului politic si al comunitatii

Succesul unui program de management al vitezei va depinde in mod covarsitor de castigarea
sprijinului politicienilor, al factorilor decizionali de inalt nivel ai comunitatii si al comunitatii
insdsi. Dupa furnizarea dovezilor ca viteza si depasirea limitelor de viteza reprezintd probleme
intr-o tara sau o regiune, trebuie obtinut sprijinul politicienilor (si al altor factori decizionali)
pentru dezvoltarea sau intarirea unui program de management al vitezei. Momentul la care
aceasta este probabil sa se Intdmple ar trebui sa fie luat in considerare in planificare.

4.1.1 Nevoia de a furniza dovezi convingitoare

Viteza este o problema foarte controversatd, iar programele de reducere a vitezei trebuie sa fie
gestionate cu grija pentru a cistiga si mentine sprijinul vital al comunitatii pentru actiuni (caseta
4.1). chiar dupa ce au fost furnizate dovezi cu privire la faptul ca viteza si viteza excesiva
reprezinta probleme, sprijinul politicienilor sau al factorilor decizionali pentru dezvoltarea — sau
intarirea — unui program de management al vitezei nu trebuie considerat ca fiind obtinut. In timp
ce unii lideri politici pot avea angajamente personale cu privire la problematica managementului
vitezei §i a sigurantei rutiere, majoritatea va trebui convinsa ca se doreste de catre comunitate ca
el sd facd ceva (caseta 4.2). intrucdt managementul vitezei restrange, in mod necesar,
comportamentul de conducere si alegerile de conducere, deseori existd o reactie negativa a unor
parti ale comunitdtii atunci cand sunt introduse programe de management al vitezei.

Investirea de timp si eforturi in implicarea partilor interesate meritd osteneala, Intrucat reprezinta
comunicarea cu comunitatea asupra intentiilor programului. Comunicarea poate include forumuri
de discutii ale comunitatii cu grupuri reprezentative si cu consilii consultative, iar implicarea
partilor interesate poate fi dezvoltatd in cadrul grupurilor de lucru. Cel mai bine este sd se
inceapd cu un proces ,,premergator vanzarii” cu partile interesate din guvern sau cu oamenii care
vor fi principalii parteneri in punerea in aplicare a programului. In acest mod, ei pot ajuta cu un
marketing mai larg al managementului vitezei, avand ca scop final crearea unei cereri din partea
comunitatii pentru managementul vitezei care poate conduce la angajament politic.

Pentru comunicarea cu comunitatea in Intregul ei, se utilizeaza, de obicei, imprimatele si reclama
— deseori se atrage atentia asupra materialelor de pe internet. Nevoia comunitdtii de a i se acorda
timp pentru a se adapta, in special, la noua legislatie si la modificarile aplicdrii asociate acesteia,
precum si oricarei limite de viteza sau modificare a infrastructurii.

CASETA 4.1: Cazul de castigare a sprijinului comunitatii

Intr-o serie de tari cu grad foarte mare de motorizare,
guvernele au reactionat la iIngrijorarea publicd cu
privire la modificarea comportamentald care se cauta
a fi realizatd prin punerea in executare automatizatd a
vitezei (cum ar fi camere de supraveghere), prin
renuntarea la sau reducerea nivelului de punere in
executare automatizatd, dupd folosirea acestuia
pentru o perioadd de timp. Costurile pe termen lung
pentru siguranta rutiera ale acestei decizii sunt

substantiale, astfel incat trebuie avuta mare grija
pentru a se asigura, ca masuri ca acestea sunt
durabile, inainte de a fi puse in aplicare. Ar trebui
colectate reactiile comunitatii §i retransmise
politicienilor pentru a indica cat de fezabil este
programul. Altfel, este un risc considerabil ca
minoritatea zgomotoasd — care nu doreste sa-si
schimbe comportamentul — va influenta in mod
nejustificat guvernul.



4.1.2 Asigurarea implicarii conducerii administratiei

Pe masura ce un program evolueaza de la faza de dezvoltare la faza de punere in aplicare, este
vital sd continue sa fie incurajatd implicarea activa a Inaltilor functionari guvernamentali din
ministerele cheie. Programele de aplicare a vitezei pe scard largd, in special programele de
punere In executare automatizatd, afecteaza un mare numdr de oameni. Este important ca
initiativele de punere in aplicare sd fie monitorizate activ si ca rezultatele intermediare sa fie
raportate Tnaltilor functionari guvernamentali.

Daca este posibil, liderilor politici marcanti ar trebui sd li se acorde un rol public in anuntarea
initiativelor de management al vitezei. Aceasta va Intdri angajamentul lor si se va asigura ca sunt
complet informati asupra detaliilor initiativei.

CASETA 4.2: Limite ale acceptarii de catre public

Oamenii nu 1si schimba cu dragd inima in discutie a legii, procentul de utilizare s-a dublat

comportamentul la cererea guvernului, cu exceptia
cazului in care sunt convingi de un argument de care
nu au avut cunostintd anterior. Utilizarea drumurilor
de catre acestia, care se intretese in moduri
complicate cu restul vietii lor de zi cu zi, este un
exemplu bun.

Ca drumurile sd devind mai sigure sunt necesare,
deseori, schimbari in comportamentul utilizatorilor
drumului — fie ca raspuns la modificarile
infrastructurii sau ale vehiculelor, fie ca urmare a
educatiei, pregatirii, publicitdtii sau a regulamentelor
si a aplicarii. Progresul punerii in aplicare a
schimbarilor este influentat de cat de acceptabile sunt
acestea pentru public. Un exemplu foarte vechi este
cel al centurilor de sigurantd in Marea Britanie.
Centurile de sigurantd erau disponibile de douazeci
de ani si utilizarea lor de citre conducatorii auto si
pasagerii de pe locurile din fatd ajunsese, in mod
gradat, la un nivel de 40% 1inainte ca utilizarea
acestora sa devina obligatorie; din momentul puneri

aproape imediat. Ar putea fi posibil, bineinteles, sa
seduci publicul sd accepte ceva ce ar respinge la
inceput dar, deseori, aceasta ia timp §i nu ar trebui sa
se pretinda ca va avea succes. Exercitarea puterii de
decizie 1n aceste cazuri este complicatd de rolul
media in influentarea §i interpretarea opiniei publice.

In timp ce este de inteles influenta asupra
reprezentantilor alesi a acoperii mediatice pe care o
au (sau par probabil sd o aiba) acest subiect de
politica si actiunile asociate lor, nu ar fi intelept sa se
presupunda cid aceastd acoperire reflectd in mod
necesar echilibrul opiniilor populatiei. De exemplu,
existd diferente mari intre opiniile reflectate in media
la nivel national si cele expuse la nivel local. Astfel,
este important sa se realizeze o sondare stiintifica a
opiniei publice pentru a contracara orice eventuald
reprezentare partinitoare de cadtre media si ca
informatiile care rezultd din acesta sa fie furnizate
celor responsabili pentru luarea deciziei (1).

Ministerele din cadrul guvernului ar trebui sa primeasca informari regulate cu privire la stadiul
punerii in aplicare si asupra oricdror probleme care apar. O parte a rolului de conducere al
agentiei coordonatoare constd in a da guvernului informatiile necesare pentru a raspunde cu
rapiditate reactiilor comunitatii la initiativele de management al vitezei. Informarile cu privire la
»intrebari si raspunsuri” cheie, care ar trebui sa explice concis de ce sunt aplicate masurile — si
beneficiile, bazate pe probe, care urmeaza a fi obtinute — reprezintd o modalitate importanta de
sprijinire a guvernului si de crestere a probabilitatii de durabilitate si succes a programului.

De asemenea, un beneficiu este si acela de angajare a liderilor de opinie din comunitate. Acestia
sunt parti interesate vitale, care au capacitatea s modereze dezbaterea care ia nastere Tn media
populard. Ei pot fi esentiali in mentinerea sprijinului comunitatii pe masurd ce impacturile
schimbarii se fac simtite. Ar trebui ca acestia sa aiba informatii complete pe masura deruldrii
programului i pe masurd ce sunt intdmpinate probleme neasteptate.



STUDIU DE CAZ: India — nevoia de sprijin guvernamental puternic

Pentru a se ameliora urmdrile traumatismelor
accidentelor rutiere in unul dintre statele Indiei, ca
parte a unui proiect general de sigurantd rutierd, s-a
convenit de catre partile implicate ca ar fi necesara
derularea unui proiect pilot, care sa includa
managementul vitezei, pe un tronson de autostrada
nationala. Pe aceastd portiune de autostrada
autobuzele nu respectau limitele de viteza aplicabile,
de-a lungul autostrazii, vehiculelor grele, in zonele
rurale si in localitati si, de asemenea, faceau depasiri
periculoase. S-a sperat cd punerea activa in executare
ar reduce proportia de decese si vatamari grave si va
deschide drumul pentru o punere in aplicare la o
scard mai larga. Pentru a se obtine un management al
vitezei 1mbunatatit (si o respectare mai eficientd
regulilor rutiere in general), pe intreaga lungime
pilot, urmau a fi aplicate urmatoarele instrumente:

1. O serie de masuri de amenajare rutiera:
e Semnalizarea clara a limitei de viteza

e Liniile laterale, centrale si de pe parapete
marcate clar pentru a oferi indrumare celor
care depasesc si pentru a evidentia, pentru
conducatorii auto §i pietoni, asupra locatiei
benzilor pentru mersul inainte (astfel incat
pietonii sd poatd ramane mai rapid in afara
benzilor pentru vehicule si reciproc).

e Indepartarea structurilor temporare de pe
imbracamintea drumului din satele aflate de-
a lungul a 40 de km din tronsonul de
incercare al autostrazii.

e Aplicarea  marcajelor §i  instalarea
indicatoarelor ,,stop” si ,,cedeaza trecerea”
pe drumurile care se intersecteazd cu
autostrada.

e Pregitirea de recomandari pentru guvern cu
privire la acordarea unor puteri crescute
autoritatii autostrazii pentru a preveni
constructiile neautorizate de pe marginea
drumului i, in consecintd, cresterea
accesului la drum.

4.2 Parti interesate si roluri

2. Campanii de informare si educare a publicului
desfasurate prin intermediul scolilor si prin
recomandari de-a lungul drumului cu privire la:

e pericolele excesului de viteza,

e alte comportamente periculoase ale
utilizatorilor drumului

e necesitatea unui comportament sigur al
pietonilor in timp ce merg pe marginea
drumului (intrucét in zonele rurale nu exista
trotuare) si cand traverseaza drumul.

De asemenea, au fost pregatite campanii de
sprijinire a actiunilor de aplicare a limitelor de
viteza si a altor masuri de respectare a regulilor
rutiere de catre politie.

3. Pregatirea pentru activitatea de punere in
executare. Pe parcursul a 18 luni de pregatire a
proiectului pilot, s-a realizat instruirea politiei si
a fost cumpdrat echipament laser pentru
monitorizarea vitezei, astfel incat punerea in
executare sa poatda fi prompt realizatd pe
lungimea autostrazii.

La data inceperii punerii in aplicare, politia a
considerat ca nu are posibilitatea sa impuna vitezele
pe autostrada. Aceasta deoarece politisti cu grade
superioare au informat ca, in cazul in care un politist
tandr ar fi oprit un functionar guvernamental superior
sau un politician pentru viteza excesiva, ar fi existat
sansa ca acel ofiter sa fie transferat, in céteva zile, in
altd parte a tarii.

Aceasta aratd  susceptibilitatea  fundamentelor
culturale cu privire la respectarea regulilor rutiere, in
special respectarea vitezei, care existd In multe tari
cu venituri mici i medii.

Programul pilot — in special componenta cruciala de
impunere a vitezei — nu a mai fost aplicat. Aceasta
aratd importanta obtinerii sprijinului comunitatii si
cel politic pentru masurile de management al vitezei
si schimbarile majore in atitudinile culturale inainte
de a astepta ca politia sd aplice masurile in tarile cu
venituri mici si medii.

Existd o varietate de oameni §i organizatii care au un interes 1n viteza sau In managementul
vitezei. Unii, in general partile interesate din cadrul guvernului, vor avea o responsabilitate in



managementul vitezei si rolul lor este discutat in continuare. Altii (cum sunt asociatiile
automobilistilor si cele ale transportatorilor rutieri de marfuri) nu vor avea nicio responsabilitate
oficiald dar doresc sd vada ceva facut pentru reducerea vitezei asociatd cu vatamarile datorate
accidentelor rutiere. Altii se pot opune eforturilor de restrictionare sau reducere a vitezelor.

Masura in care pot fi influentate partile interesate — in afara agentiilor guvernamentale
importante de sigurantd rutierd — in sprijinirea programelor de management al vitezei va
determina ce §i cum poate fi facut. Tabelul 4.1 prezintd exemple de organizatii ale partilor
interesate, rolul acestora in managementul vitezei, importanta relativa a participarii lor si nivelul
sugerat al actiunilor in care ar trebui angrenate.

IELEUTER| Exemple de roluri ale partilor interesate in managementul vitezei

Parte interesata Rol Importantid  Actiune

Conducitori politici/ai guvernului Legislativ, aprobare a actiunilor  Mare Informativ/consultativ
Autoritate financiara Aprobare a (depasirii) bugetului ~ Mare Informativ/consultativ
Autoritatea rutiera si/sau departamentul Constructie de drumuri, Mare Grup de lucru

consiliul (national) de siguranta rutiera  legislatie rutierd, managementul
traficului, publicitate

Autoritatea care acorda permisele Verificarea si autorizarea Mare Grup de lucru
conducatorilor auto
Autoritatea rutiera (locald) Constructia de drumuri Mare Grup de lucru
Politie Punerea in executare a legislatiei Mare Grup de lucru
rutiere
Ambulanta/urgentd Réspuns imediat Mare Grup de lucru
Departamentul pentru educatie Educarea tinerilor Medie Grup de lucru
Departamentul pentru sinatate Ingrijirea victimelor Medie Grup de lucru
Liderii comunitatii Propaganda Medie Consultativ
Media Influentarea opiniei publice Medie Informativ/consultativ
Institutele de cercetare Cercetare si sprijinire Medie Consultativ
Angajatorii/industria transporturilor Influentare/control  conducatori Medie Consultativ
auto
Asociatii ale automobilistilor Influentarea conducétorilor auto Medie Consultativ
si a factorilor politici
Grupurile comunitdtii pentru siguranta Propaganda, campanii Medie Consultativ
rutierd
Sectorul asigurarilor Finantare, practici de influentare ~ Medie Consultativ
Producatorii de vehicule Productie si publicitate Medie Consultativ

Intrucat responsabilitatea politicd si operationald la nivel national cu privire la sistemele de
management al vitezei este, de obicei, impartitd intre (drumuri) departamentul pentru
infrastructura si departamentul pentru justitie si afaceri interne (politie), aceste doua agentii cheie
trebuie sa aiba o interfata reala si functionald pentru programul de management al vitezei.

Aceasta este extrem de importantd Intrucat lipsa eforturilor de cooperare poate reduce eficienta.
Responsabilitatea legislativd pentru initiativele de sigurantd rutiera pot reveni ministerului
transporturilor sau autoritatii rutiere sau, in unele cazuri, ministerului justitiei (politiei). Actiunile
practice cu privire la determinarea limitelor, amplasarea indicatoarelor de limitare a vitezei (care
trebuie sa fie Tn concordanta cu regulamentele de circulatie nationale sau locale) si efectuarea
oricaror lucrari, majore sau de mai micd importantd, pe reteaua rutiere este responsabilitatea
administratiei rutiere si, deseori, a administratiei locale.



4.2.1 Un grup de lucru al partilor interesate din partea autoritatilor

Infiintarea unui grup de lucru format din partile interesate importante din cadrul guvernului este
un pas esential (figura 4.1). Grupul de lucru va avea nevoie sd ia In discutie Tn mod deschis
elemente de politicd a guvernului, sd negocieze opiniile i responsabilititile convenite si sa
decida asupra resurselor necesare si a directiilor politice. Din aceste motive este recomandabil ca
participarea sa fie redusa la organizatii guvernamentale. La recomandarea acestui pas se pleaca
de la premisa ca existd un angajament suficient la nivel Tnalt in cadrul guvernului si al agentiilor
sale de siguranta rutiera pentru abordarea aspectelor privind accidentele asociate cu viteza (2).

Grupul de lucru ar trebui sd supervizeze si sa conduca programul, inclusiv luarea deciziilor cu
privire la obiectivele generale si determinarea actiunilor care vor fi intreprinse. Aceste actiuni pot
utiliza o parte sau toate instrumentele descrise in Modulul 3 (decizii privind ierarhizarea
drumurilor, limite de viteza, siguranta circulatiei si imbunatatiri ale mediului drumului, legislatie,
punerea in executare, sanctiuni si campanii publicitare) pentru atingerea acestor obiective. Ar
trebui infiintate subgrupuri, dupd caz, pentru a trata aspectele specifice. Aceasta va impune
coordonarea programului cu informatii care vor trebui obtinute de la toate agentiile principale.

Organizatorii grupului de lucru trebuie sa
aprecieze perspectivele si contributiile unice pe
care fiecare membru le aduce in program. Un set
de responsabilitati individuale ar trebui atribuit
membrilor — si grupul ar trebui sd monitorizeze
progresul actiunilor acestora. Interactiunile dintre
membri se pot concentra asupra modurile in care
membrii se pot ajuta reciproc in derularea acestor
actiuni. De exemplu, politia poate avea dificultéti
in impunerea limitelor de viteza in locuri unde
autoritatea rutiera poate avea capacitatea de a o
ajuta cu amenajari rutiere, care fac sarcina mai
sigura §i mai eficienta.

Grupul de lucru ar trebui indrumat de catre agentia guvernamentald principald pentru siguranta
rutierd. Grupul, prin sefii din ministerele sau agentiile lor, vor detine responsabilitatea totala
pentru proiectarea programului si autoritatea de a hotdri asupra recomandarilor, inclusiv a
problemelor importante care vor necesita aprobarea de catre sefii agentiilor sau de catre guvernul
ales. Membrii grupului de lucru pot avea nevoie, de asemenea, sa negocieze un ,,memorandum
de intelegere” caracteristic intre agentiile lor pentru a obtine o recunoastere oficialda a
angajamentelor lor in program si pentru a-si identifica propriile rolurile in punerea in aplicare.

Grupul de lucru, prezidat de obicei de cétre un oficial al guvernului cu atributii principale in
managementul vitezei, dezvoltd programul de actiune prin consultari in cadrul grupului.
Proiectele specifice din cadrul programului pot fi directionate apoi spre subgrupuri prezidate de
un oficial responsabil.

O organizare posibila pentru impartirea generala a sarcinilor este ilustrat in figura 4.2.
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Pe baza obiectivelor convenite de grup, sarcinile fiecarui subgrup ar putea implica activitdtile
prevazute in tabelul 4.2 de mai jos.

IELUTE®]  Sugestii  pentru sarcinile subgrupurilor grupului de lucru pentru
managementul vitezei

Subgrup Sarcini de planificare/dezvoltare Sarcini alocate

Legislativ e Evaluarea legislatiei si propunerea e Evaluarea conformitatii cu
de modificari legislatia, adecvarea sanctiunilor

De punere in executare e Determinarea metodelor si e Identificarea nevoilor politiei, de

tehnicilor pentru punerea in exemplu, instruire, echipamente
executare si a modului de sprijinire e Intarirea punerii in executare a legii
a operatiunilor de punere In e Coordonarea  campaniilor  de

executare punere in executare
Pentru limite de viteza e Evaluarea  eficientei  limitelor e Derulare si analizd
existente 1n aportul la reducerea
traumelor
e Propunerea de limite de viteza
Pentru constructii o Identificarea nevoilor e Derulare si analiza
e Pregitirea propunerilor
Informare a publicului e Evalueaza cunostintele publicului e Pune in aplicare campanii
e Pregiteste campanii
Grupul de referintd/consultativ e Consultare asupra planificarii ¢ Consultare asupra rezultatelor

e Implicare in campanii, dupa caz

Este important ca oamenii sd-si asume raspunderea pentru administrarea programului, dand
nastere unor actiuni eficiente si in timp util, actiondnd ca sustindtori puternici si avand o
concentrare clard asupra rezultatelor astfel incat, indiferent de mecanismele de coordonare si
comunicare stabilite, grupurile sd nu devina doar ,,comitete de discutii” care nu ajung la nici un
rezultat.

Intalnirile grupului de lucru ar trebui structurate pentru a permite ca strategiile de punere in
aplicare sd fie planificate in comun si dificultatile operationale sa fie abordate. Ar trebui stabilite
proceduri de lucru bine definite si un plan de lucru clar — extinzandu-se eventual pana la punerea
in aplicare. Coordonarea activitatilor de cétre diferitele agentii este o sarcind care presupune mult
efort §i care consuma timp; totusi, este esentialda daca se doreste ca programul sd reuseasca.
Comunicare — atat intre agentii §i In cadrul agentiilor individuale — pentru a se asigura ca
guvernul si partile interesate sunt bine informate, trebuie planuitd cu grija si activ mentinuta.
Importanta desemnari unei agentii coordonatoare, responsabile, care sa supervizeze coordonarea
diferitelor elemente ale programului, comunicarea cu publicul si informarile catre guvern si
partile interesate, nu poate fi exagerata.

Ar fi de asteptat ca reprezentantii agentiilor guvernamentale in grupul de lucru sa-si informeze
complet managerii ierarhici si cabinetul ministrului. Va fi de un ajutor considerabil, pentru grup
si pentru succesul oricarui program de management al vitezei, dacad un grup de management al
sigurantei rutiere, format din sefii agentiilor cheie de siguranta rutiera — efectiv un consiliu de
management al sigurantei rutiere — va exista si va fi activ.



Infiintarea unui comitet ministerial al ministerelor cheie cu responsabilitdti In siguranta rutierd —
caruia acest grup ar trebui sa-i raporteze — ar fi de un real folos pentru toate initiativele legate de
siguranta rutierd, inclusiv managementul vitezei.

4.2.2 Un grup de referinta al celorlalte parti interesate

Un grup de lucru poate fi asistat de un grup de referintd sau consultativ care ar putea include
organizatii care au un interes sau care pot aduce contributii importante la programul de
management (figura 4.3)

Presedintele grupului de lucru pentru managementul vitezei ar putea prezida, de asemenea,
grupul de referinta sau va putea fi numit un alt presedinte. Organizatiile reprezentate in grupul de
referintd pot furniza informatii si reactii de valoare pentru guverne cu privire la propunerile
pentru managementul vitezei si ar fi de asteptat ca acestea sa-si informeze si sa-si sfatuiasca
grupurile pe care le reprezinta cu privire la problemele care sunt discutate.

Ar fi ideal daca, grupul de referinta i-ar include si pe cei care ar putea fi critici la adresa unui nou
program de management al vitezei. Opiniile lor ar trebui luate la cunostinta si intelese, astfel
incat programul propus sa abordeze posibilele obiectiuni si pentru a fi acceptabil pentru un
segment al societitii cat mai larg cu putinta. Intrucit numirul acestor organizatii reprezentate
este deseori redus, grupul de lucru trebuie sa evalueze importanta opiniilor acestor organizatii.

Model pentru un grup de referinta pentru managementul vitezei
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4.2.3 Sustinerea implicarii partilor interesate

Este putin probabil ca initiativele sa reuseascd daca nu se realizeaza o comunicare substantiald cu
partile implicate si cu comunitatea inainte de intreprinderea oricdror actiuni ,,vizibile”. Un
calendar comun de planificare a initiativelor de punere in aplicare poate fi gandit pentru a ajusta
la coordonarea actiunilor intre reprezentantii din grupul de lucru, precum si pentru a permite
celorlalte parti implicate sa contribuie la program in mod util. Calendarul poate fi un instrument
foarte util pentru coordonarea mass media locald §i nationalda si a campaniilor de punere in
executare.

Informatiile cu privire la programul de management al vitezei pot fi furnizate partilor implicate
prin buletine informative regulate si prin fise de prezentare, prin posta electronica, prin posta sau
prin contacte telefonice regulate de la membrii desemnati ai grupului sau de la personalul
administrativ al acestora.

De cate ori este posibil, liderilor politici marcanti ar trebui sd li se acorde un rol public in
anuntarea initiativelor de management al vitezei. Aceasta va intdri angajamentul lor si se va
asigura ca sunt complet informati cu privire la detaliile initiativelor. Este, de asemenea,
important, ca ofiteri de politie din pozitii cheie sa fie implicati in orice anunturi sau strategii
publice. Aceasta asigura un aspect/identitate operationald pentru comunitate, ardtand totodata
angajamentul politiei 1n strategiile de punere in executare — atat printr-un mesaj atat subtil cét si
direct pentru a se asigura conformitatea.

4.3 Pregatirea unui plan de actiune

Inainte ca un program cuprinzitor si poati fi pus in aplicare, trebuie stabilit un plan care si
defineasca obiectivele vizate si care sd traseze actiuni clare cu privire la modul in care vor fi
realizate obiectivele. Acest plan trebuie sa fie sprijinit pe folosirea de date si va reflecta analiza
datelor de catre grupul de lucru si problemele identificate in evaluarea prevazuta in Modulul 2.
De asemenea, ar trebui sa fie clar precizate problemele i a provocarilor cu privire la informarea/
sensibilizarea publicului, legislatie, limite de viteza, punerea in executare si sanctiuni.

Pe baza planului, poate fi notificatd o propunere oficiald a proiectului. Aceastd propunere ar
trebui sd detalieze intregul ciclu al proiectului, sa descrie actiunile propuse pentru realizarea
obiectivelor, in detaliu si la timp, tintele care trebuie atinse, responsabilitatile specifice pentru
actiuni si fondurile care vor fi avute in vedere. Grupul de lucru va gestiona acest proces. In
functie de structura agentiilor guvernamentale si de alocarile de fonduri, propunerea se poate
imparti intr-o serie de propuneri, in functie de necesitatile pentru procesele normale de aprobare
a resurselor si a politicii.

Figura 4.4 arata pasii implicati in dezvoltarea acestui plan de actiune si modul in care acestea se
armonizeaza cu celelalte procese descrise In manual.



IR X Pasii pentru planificarea, punerea in aplicare si evaluarea unui program de
management al vitezei

1
Evaluarea situatie
(Moduhl 2)

2
Analiza instrumentelor dispordbile
{Modulul 3)

3
Infuntarea v grup de luer
(Modubal 4)

Cotivenirea ohiectivelor si realizarea umn plan
de actiune (Modubd 4)

5A 5B

Estirnarea costurilor, ohtinerea si Selectarea instrumentelor relevante pentru
convenirea bugetului (Modull 4) realizarea actiundor wnpuse (Modulele 3, 4)

6

Planul de difuzare s1 punere in aplicare a
activitatilor (Wodubul 4)
7
Evaluare (Madululs)

Acesti pasi pot fi intreprinsi consecutiv sau se pot desfasura cateva activitati in acelasi timp. De
exemplu, actiunea de derulare a unei evaludri a situatiei (descrisa in Modulul 2), deseori creste
simultan perceptia si interesul politic, care poate fi unul dintre obiectivele descrise in planul de
actiune. O discutie mai detaliatd cu privire la realizarea unui plan de actiune pentru o politica
nationald este prezentatd in Schopper (3).

Actiunile care ar putea fi asteptate de la agentiile guvernamentale cheie si de la partile interesate
neguvernamentale sunt rezumate in tabelul 4.3.

4.3.1 Stabilirea obiectivelor si a tintelor programului

Un program de management al vitezei are o ierarhie a obiectivelor. O sugestie de ierarhie a
acestor obiective este prezentatd in figura 4.5 de mai jos impreund cu modele de indicatori de
performanta asociati fiecarui nivel ierarhic.

Gama tipica de actiuni sau demers potential este prezentatd la baza triunghiului — acestea
formeaza fundamentul oricarui plan de actiune pentru managementul vitezei. Ele sunt puse in
aplicare pentru a se obtine urmari sau obiective intermediare (o serie de exemple sunt prezentate
la mijlocul triunghiului) ca indicatori clari ai progresului in realizarea urmarilor sau obiectivelor
dorite — o reducere a accidentelor fatale si cu vatdmari grave asociate vitezei (conform celor
prezentate 1n varful triunghiului).



Ierarhizarea obiectivelor si a indicatorilor de performanta pentru
managementul vitezei

F Reducerea incidentei conducerii 1a

in legatura cu viteza:

Fatalitati/100.000 persoane
Fatalitdti/1.000.000 vehicul km parcur(Ji
Fatalitati/10.000 vehicule
Fatalitati/accident

Reducerea
numarului si a
gravitatii
accidentelor
asociate vitezaei

Vitezele medii de circulatie pentru un trafic fluent
Proportia conducatorilor auto/motociclistilor care

viteze peste limite - imbunatatirea circuld la, sub sau peste limita de viteza

respectarii Cu ce valoare a vitezei circula conducatorii auto peste,
in apropierea sau sub limitele de viteza?

Cresterea numarului de conducatori auto

care adopta viteze de circulatie nepericuloase

fata de conditii

e Rata de respectare a limitelor de viteza
mai reduse

e Cresterea perioadelor de timp pentru
aplicarea legii si cresterea eficientei

e Imbunatatiri constructive

e Atitudinile publicului fata de aplicarea
legislatiei privind viteza, a limitelor
mai reduse, a sanctiunilor mai severe

IELEUIER]  Exemple de actiuni tipice ale diferitelor parti interesate implicate in
managementul vitezei

Autoritati nationale si
locale (in functie de
structura
guvernamentala)

e Factorii de decizie de la diferite niveluri au un rol important in managementul vitezei. Ei ar
trebui sd fie informati cat mai bine cu putintad asupra efectelor acestuia, cum sunt diferentele
dintre costurile private si cele sociale, impactul diferitelor strategii si instrumente de
popularitatea nu este neaparat un criteriu folositor pentru un management durabil al vitezei.
Ministerele transporturilor ar trebui sa lucreze in stransa cooperare cu ministerele mediului si
sanatatii, intrucat reducerea vitezei are beneficii certe si asupra celorlalte sectoare.

e O viziune comuna cu privire la un impact mai scazut si un sistem de transport mai durabil

mediu, sanatate, justitie, educatie si politie, impreuna cu, de exemplu, autoritatile municipale si
alte departamente cu responsabilitati in amenajarea teritoriului.

Autoritatile nationale au responsabilitatea pentru stabilirea limitelor generale de viteza (la nivel
national). In acest context, ar trebui si se acorde atentie unei posibile armonizari a limitelor
generale de viteza intre tari/regiuni.

e Deoarece armonizarea masurilor intdreste credibilitatea acestora pentru public, guvernele
nationale ar trebui sd urmareascd armonizarea controlului vitezei pentru tipurile similare de
drumuri, atat la nivel de tard/stat/provincie, cat si la nivel de tari/state/provincii.

Autoritatile ar trebui sa elaboreze acorduri multilaterale pentru controlul vitezei conducatorilor
auto strdini §i pentru dezvoltarea unui sistem de control in trafic pe distante lungi
(internationale) pentru autocare, camioane §i autoturisme.

Autoritatile ar trebui sa adopte un rol proactiv pentru o mai buna explicare publicului larg a
pericolelor vitezei excesive si motivelor care justificd masurile de management al vitezei.

Autoritati locale

Definesc functiunea fiecarui drum si analizeaza limitele de viteza existente; se asigurd ca
acestea sunt coerente, credibile si astfel mai usor de impus.

Dezvoltd zone de viteza redusa integrate in planul de transport local.

Se asigura ca existd sprijin politic pentru masurile de management al vitezei. Ca exemplu, o
carta cu problemele asociate vitezei ar putea fi un mod bun de implicare a factorilor politici la
nivel local.




Autoritatea de Se asigura ca punerea in executare a sigurantei rutiere este in stransa concordantd cu politicile
politie/ministerele de de management al vitezei.
interne Impune limitele de viteza in modul cel mai eficient cu putintd, date fiind resursele disponibile.

Constructorii de vehicule Continua eforturile pentru siguranta activa si cea pasiva a vehiculelor.

Propune si promoveaza sisteme de asistare a conducatorului auto in respectarea limitelor de
viteza.

Interzice promovarea sau atractivitatea vitezei in campaniile publicitare.

Industria vehiculelor

Cerceteaza si dezvoltd sisteme usor de inteles si de utilizat (in special de catre persoanele in
varstd) si care nu consecinte negative pentru siguranta.

Asigurari e Se implicd mai mult in siguranta rutiera si abordeaza problema investitiilor in punerea in
aplicare a politicilor si imbunatatirilor operationale asociate cu viteza.
e Urmaresc o abordare bazatd pe stimulente. De exemplu, promoveaza adaptarea inteligentd a
vitezei, inregistratoarele electronice de date sau alte sisteme asociate vitezei si sigurantei, prin
reducerea primelor de asigurare pentru autoturismele dotate cu astfel de sisteme.

Media

Adopta un rol educational pentru a explica mai bine publicului pericolul vitezei si beneficiile
reducerii traficului, precum si motivele pentru introducerea masurilor de management al
vitezei.

e Previne, direct sau indirect, sustinerea conducerii cu viteza mare.

Organismele e Organismele interguvernamentale (de exemplu, OCDE, CEMT, UE) pot juca un rol
interguvernamentale determinant prin intermediul conferintelor, al simpozioanelor si al comitetelor pentru
stimularea dezvoltarii si a schimbului de informatii si opinii. Aceste intalniri pot identifica
tendintele relevante si interactiunile dintre guverne, public si diversele industrii, inclusiv cea a
energiei, a automobilelor, a infrastructurilor, a transporturilor §i a industriilor conexe
transporturilor.
o infiintarea unui organism international sau a unui program de cooperare pentru gestionarea si
asigurarea controlului international al conducétorilor auto straini.

Instructori auto e Instructorii auto ar trebui sa aibd o buna pregatire cu privire la aspectele vitezei si la efectele
acesteia i sa transmita acest mesaj conducdtorilor auto pe care 1i instruiesc.

Alte parti interesate e Cercetatorii, medicii, profesorii, parintii si familia In general joacd, de asemenea, un rol
important in moderarea vitezei.

Utilizatorii drumului e Atitudinea, comportamentul si cultura utilizatorului drumului (conducdtor auto, pieton sau
biciclist) sunt cheia oricdrui program de succes. Succesul unui program de management al
vitezei depinde de acceptarea si respectarea sa de catre utilizator — chiar daca acceptarea este
voluntard sau respectarea impusa.

Un obiectiv general al punerii in aplicare a sistemului de management al vitezei ar putea fi
declarat, de exemplu, ca reducerea vitezei medii sau a variatiei vitezei (prin reducerea vitezelor
mari) cu o anumita valoare, pe o anumita categorie de drum sau grup de drumuri, de-a lungul
unei perioade date de timp.

Totusi, obiectivele generale ca acesta, avand naturd intermediard sau finald (conform celor
evidentiate mai sus), trebuie considerate intr-un context mai specific si mai detaliat pentru a
permite identificarea si furnizarea unor actiuni eficiente. De exemplu, masurile de management
al vitezei in zonele urbane vor fi, de obicei, foarte diferite de cele puse in aplicare in zonele
rurale.

Tinte si indicatori de performanta

Adoptarea de tinte determina, In general, programe de siguranta rutierd mai realiste, o mai buna
utilizare a fondurilor publice si a altor resurse si o mai mare credibilitate a celor care
administreaza programul (4, 5).

Indicatorii de performanta si tintele trebuie stabilite la inceputul programului. Acestea pot fi
utilizate apoi pentru canalizarea actiunilor de punere in aplicare §i pentru urmarirea progreselor.

Stabilirea tintelor va necesita utilizarea datelor de baza cu privire la accidente §i vatamari pentru
a se stabili obiective masurabile. De exemplu, o activitate poate avea ca scop reducerea cu 10% a



proportiei de conducdtori auto care depasesc viteza sau reducerea vitezei medii cu 5% pe
anumite tronsoane de drum sau pe o anumita categorie de drumuri intr-o perioada data de timp.
Experientele altor initiative in domeniul sigurantei rutiere sugereaza ca tintele ar trebui sa fie atat
ambitioase, cit si derulate intr-o perioada lunga de timp (6).

Grupul de lucru va dezvolta intinderea §i natura actiunilor pe care le propune pentru a-si
indeplini obiectivele adoptate (care este probabil sa fie revizuite de cateva ori pe parcursul
procesului de dezvoltare), convine asupra instrumentelor pe care intentioneaza sa le utilizeze si
estimeaza gradul de punere 1n aplicare care va fi fezabil in baza finantarii disponibile. Din aceste
informatii, poate fi dezvoltata o apreciere rezonabila a tintelor. Acesta poate fi un proces evolutiv
pe masurd ce se obtine, de catre grup, o mai bund intelegere a costurilor i beneficiilor si
acceptabilitatea politicd a masurilor potentiale, iar ipotezele sunt completate.

Din momentul la care grupul de lucru a stabilit tintele, trebuie conveniti indicatorii de
performantd care vor masura progresul in atingerea lor. Este important de subliniat ca
performanta trebuie masuratd, ca punct de referinta, Tnainte de inceperea programului, astfel
incat sd fie disponibilda o referintd adecvatd pentru compararea permanentd dupd aplicarea
actiunilor.

Indicatorii de performantd sunt masurdtori care aratd schimbarile, inclusiv Imbunétatirile sau
agravdrile in domeniile de interes (7) si in datele de referinta cum sunt:

e Procentul de conducétori auto care conduc peste limitele de viteza existente
e Distributia vitezei medii
e Numarul si rata accidentelor rutiere si decesele si vatamarile grave rezultate din acestea.

Performanta masurilor va fi, de asemenea, utila in stabilirea gradelor de expunere, cum este cel al
utilizarii retelei rutiere de catre vehicule. Acesta permite estimarea riscului relativ — cu este
decese per milion de vehicule kilometru (vkm) — dar datele care trebuie sa cuantifice aceasta nu
sunt totdeauna disponibile. Pot fi folosite trei metode principale de colectare a informatiilor cu
privire la expunerea la nivel national sau local, acestea fiind:

e sistemele de contorizare a traficului

e anchetele privind obiceiurile de calatorie

e cantitatea de combustibil vanduta.

Toate aceste metode pot fi utilizate pentru a estima kilometrii parcursi de un vehicul.

Pentru fiecare indicator ar trebui sd fie o tintd specifica cuantificabila, desi este posibil ca, in
multe cazuri, aceasta sa fie calitativa. Oricum, acestia trebuie sa fie realisti (tabelul 4.4). tintele ar
trebui sa fie SMART, aceasta inseamna:

e Specifice: bine definite si clare pentru oricine

e Masurabile: sa se poata sti cand tinta a fost atinsa

e Acceptate: sa aiba angajamentul tuturor partilor implicate
e Realiste: sd poata fi atinse cu resursele disponibile

e in functie de Timp: sa poata fi urmarite pentru a asigura o estimare corectd a momentului la
care tinta poate fi atinsa.



4.3.2 Luarea deciziei cu privire la activitati

Dupa definirea obiectivelor generale, a tintelor si a indicatorilor de performanta initiali, grupul
va putea defini actiunile/activitdtile care trebuie intreprinse. Deciziile cu privire la ceea ce trebuie
facut pentru a reduce accidentele cu vatamari in care intervine viteza, se pot baza in mod util pe

patru criterii generale:

e Identificarea problemelor legate de viteza (Modulul 2)

e (e se stie despre factorii de risc ai vitezei si ce se stie a fi eficient in abordarea acestora”

(Modulele 3 si 4)

e Care sunt cele mai bune instrumente de utilizat, date fiind natura problemei si situatia?

(Modulele 3 si 4)

e (e se poate obtine in mod realist cu resursele disponibile? (Modulul 4)

Selectarea si punerea in aplicare a instrumentelor potrivite va reprezenta baza pentru planul de
actiune. Este putin probabil cd o masurd (sau instrument) singulard va avea un efect sensibil
asupra accidentelor sau vatamadrilor in care este asociatd viteza. Astfel, un plan de actiune

eficient pentru managementul vitezei va include o serie de demersuri.

IELEUIER:] Exemplu de indicatori de performanta cu tinte realiste

Obiectiv Indicatori de performanta Valoarea initiali  Valoarea tinti a
a indicatorului* indicatorului*
Sciderea vitezei pe - Viteza medie 79 km/h 70 km/h
tronsoanele de drum cu - Viteza celor 85% 90 km/h 75 km/h
limita de viteza la 70 km/h (din anchete)
Reducerea procentului de e Procentul de conducatori auto care 70% 5%
conducatori auto depasesc limita de viteza cu 10 km/h 30% 0,1%
vitezomani e Procentul de conducitori auto care (din anchete)
depasesc limita de viteza cu 20 km/h
Reducerea deceselor si a e Rata accidentelor per vehicul si per »A” 0,8,A”
vatamairilor rutiere populatie care implica viteza peste
limita cu 10 km/h
e Rata vatamarilor grave per vehicul si
per populatie care implica viteza peste
limita cu 10 km/h
¢ Rata fatalitatilor per vehicul si per
populatie care implica viteza peste
limita cu 10 km/h
¢ Consecinte fatale care implica viteza
peste limita cu 10 km/h
Cresterea gradului de e Procentul din esantionul de populatie ,»B” 1,5,B”
ingrijorare al populatie cu analizat care identifica viteza excesiva
privire la viteza excesiva ca risc major pentru siguranta rutiera si
ca problema a comunitatii
Cresterea sprijinului e Nivelul de sprijin al comunitatii, »C” 2.,C”

comunitatii pentru
initiativele de management
al vitezei

determinat in sondaje, pentru cresterea
gradului de impunere si a sanctiunilor
in scopul descurajarii
comportamentului ,,vitezoman”




Obiectiv Indicatori de performanta

Valoarea initiali  Valoarea tinti a

a indicatorului* indicatorului*
Cresterea activititii de e Numirul de conducitori »D” 1,5,D”
schimbarea a auto/motociclisti care au fost de acord
comportamentului sd nu mai foloseasca viteza excesiva
»vitezoman” al care au declarat acest fapt in sondaje
conducatorilor auto si
motociclistilor
Cresterea perceptiei e Numirul de conducitori »E” 3,E”

conducatorilor auto cu
privire la impunerea mai
severa a limitelor de viteza

auto/motociclisti analizat care considera
cd activitatea de impunere a vitezei este
mai extinsd decat inainte

*  Valorile A-E vor deriva din studiile situationale locale, iar factorul de multiplicare din ultima coloana va

depinde de decizia locala

CASETA 4.3: Programul International de Evaluare a Drumurilor si controale in trafic

Programul International de Evaluare a Drumurilor
(iIRAP) este activ pe sase continente, ordonand
drumurile in functie de sigurantd si promovand
masuri de interventie. Tehnicile isi au originea si au
fost aplicat initial in Europa, Australia si SUA, fiind
folosite in prezent si In tarile cu venituri mici §i
medii. iRAP este construit pe trei protocoale care,
impreund, evidentiaza relatiile dintre viteza, energie,
risc si vatamare.

Protocoalele presupun:

e Analiza si cartografierea ratelor de accidente
fatale si grave care se intdmpld pe drumurile
principale (daca este posibil)

e Urmarirea evolutiei pe anumite tronsoane de drum
de-a lungul timpului, monitorizdndu-se numarul
de accidente fatale si grave de-a lungul acestora
(daca este posibil)

e Realizarea unor inspectii asupra calitatii sigurantei
infrastructurii rutiere in diferite tari, In scopul
identificarii locurile unde este probabil ca
accidentele sa se produca si masura in care
drumurile protejeaza utilizatorii drumului de
accidente, precum si de decese si vatdmari grave
atunci cand se produc accidente. Din aceste

inspectii rezultd un Scor privind Protectia
Drumului (RPS).

Inspectii ale drumului in locul accidentelor rutiere

(RPS) a fost dezvoltat initial pentru a ajuta la
intelegerea motivului pentru care ratele accidentelor
variazd de la un tronson de drum la altul. De
asemenea, acesta are aplicabilitate n acele tari unde
informatiile cu privire la accidente au o calitate
scazutd sau sunt dificil de obtinut. Devin astfel
importante metodele de determinare a prioritatilor
care nu necesita date cu privire la accidente.

Drumurile care asigurd o protectie buna pentru toate
vitezele permise obtin astfel un scor mare. Drumurile
pe care protectia la accidente este mai putin buna pot
obtine un scor acceptabil dacd regimul de
management al vitezei este mai severe. Atunci cand
respectarea si aplicarea legii sunt la niveluri mai
reduse, simpla stabilire a unei viteze mai reduse nu
va scadea potentialul de generare a vatdmarilor
datorat infrastructurii neadecvate. RPS acorda scoruri
pentru fiecare tronson de drum, ceea ce permite
compararea tronsoanelor intre ele si propunerea
demersurilor.

A se vedea anexa 5 pentru mai multe detalii.

Primul pas in hotararea activitatilor sar trebui sa constea in determinarea unei ierarhiziri a
drumurilor in baza functiunii drumului (Modulul 3). Va fi necesar, cel mai probabil, ca
functiunea teoreticd a majoritatii drumurilor sa fie modificatd pentru a reflecta modul rutier
existent. Aceastd analizd atentd si detaliatd a functiunii prezente a drumului si a prezentei
utilizatorilor vulnerabili ai drumului va furniza o baza pentru propunerea de limite mai scazute

pe anumite portiuni specifice de-a lungul retelei.



Al doilea pas recomandat constd in concentrarea asupra tipului si locului accidentelor.
Identificarea locurilor sau zonelor de-a lungul retelei care au cel mai ridicat nivel de risc de
accidente si unde accidentele ar putea fi cu usurintd reduse prin aplicarea unor viteze de
circulatie mai mici.

Ca pas urmator, ar fi folositor sa se analizeze ce instrumente ar putea fi aplicate pentru obtinerea
reducerii acestor tipuri/gravitdti de/ale accidentelor (tabelul 4.5). tabelul urmator este un
indicator a legaturilor probabile intre diferitele tipuri de accidente in mediile urbane si rurale,
precum si a tipurilor de instrumente care ar putea fi asteptat a se utiliza in aceste circumstante.

IRELBUIER Instrumente eficiente pentru reducerea diferitelor tipuri de accidente

(exemple)
Urban/rural Tip de accident Gama de instrumente indicative care ar putea fi folosite
Urban Accidente fatale care implicd e Limite de vitezd mai scizute pentru a se conforma nivelurilor
pietoni si alti utilizatori Sistemului sigur (30 km/h pentru evitarea fatalitatilor)
vulnerabili ai drumului e Impunerea acestor limite
e Amenajari rutiere
- treceri de pietoni bine semnalizate i marcate
- denivelari la trecerile de pietoni
- amenajarea de portaluri la intrarile in localitati/sate
- refugii pietonale in zona centrald a drumurilor cu mai multe
benzi pentru a permite o traversare mai sigurd
Urban Accidente fatale intre vehicule e Limite de vitezd mai scdzute la apropierea de intersectie pentru
— intersectii a se conforma rezultatelor Sistemului sigur (50 km/h viteza
maxima)
¢ Impunerea acestor limite
e Amenajari rutiere
- platforme/denivelari in intersectii
- sensuri giratorii
- indicatoare rutiere
- insule de ghidare
- marcaje si indicatoare stop si cedeaza trecerea
Urban Accidente fatale cu parasirea e Limite de vitezd mai scizute
drumului e Impunerea acestor limite
e Amenajari rutiere
- amplasarea elementelor periculoase fixe cu mult in afara
marginii carosabilului, cind este posibil
Rural Accidente cu parasirea e Limite de viteza mai scazute pentru a reduce probabilitatea de
drumului (deseori fatale accident
datorita vitezelor mari de ¢ Impunerea intr-o oarecare misurd a acestor limite
circulatie) e Amenajari rutiere

- stabilizarea acostamentelor

- delimitarea benzilor (marcaje laterale si centrale)

- retrasarea curbelor de mare risc

- realizarea unor zone cu vizibilitate fara copaci, stalpi sau alte
obstacole (indepartarea, reamplasarea sau protejarea
vehiculelor de obstacole)

- indicatoare de pericol si indicatoare de recomandare a vitezei

Rural Accidente frontale e Limite de viteza care sd nu depaseasca 70 km/h pe drumurile cu
doua benzi si o banda pe sens
e Impunerea acestor limite
e Marcarea liniei de separare a sensurilor cu marcaje in relief si
marcarea parapetelor
¢ Indicatoare de pericol in curbe si indicatoare de informare la
apropierea de curbe cu raza mica




Urban/rural Tip de accident Gama de instrumente indicative care ar putea fi folosite

Rural Accidente fatale intre vehicule e Limite de viteza care sd nu depdseasca 50 km/h la intersectia de
— intersectii drumuri
e Limite de viteza care si nu depaseasca 60 km/h pe drumurile
principale in apropierea traversarii unei intersectii
e Impunerea acestor limite
e Amenajari rutiere
- construirea de intersectii denivelate in T pentru inlocuirea
intersectiilor la nivel
- indicatoare de avertizare la toate apropierile
- benzi de avertizare sonore pe drumurile secundare de acces
- asigurarea indepartdrii vegetatiei si a altor obstacole care
impiedica vizibilitatea, daca este posibil

Rural Accidente fatale care implicd e Limite de vitezd mai scdzute la trecerile pentru pietoni
pietoni e Impunerea acestor limite

e Sanctiuni severe pentru conducitorii auto care nu circuld cu
grijd sau care omoara sau ranesc grav pietonii pe o trecere de
pietoni marcata clar

e Amenajdri rutiere
- trotuare minime pe marginea drumului
- refugii pe mijlocul drumului pentru pietonii care traverseaza

(pe la trecerile marcate)

4.3.3 Alegerea si aplicarea instrumentelor

Urmatorul pas constd in selectarea instrumentelor care ar avea probabilitatea cea mai mare in
solutionarea problemelor existente si ar aduce cele mai mari beneficii sigurantei rutiere. Tabelul
4.5 prezinta o serie de puncte de plecare utile In analiza modurilor in care instrumentele relevante
ar putea fi folosite cu cea mai mare eficientd. Dacad este un drum nou, toate instrumentele din
tabelul 4.6 trebuie avute in vedere, inclusiv norme adecvate de proiectare si clasificarea

drumului.

IBLESUIENY Maximizarea utilizarii eficiente a instrumentelor

Instrumente (Modulul 3) Definirea problemei (Modulul 2)

Decizia cu privire la ce trebuie facut
(Modulul 4)

Legislatie Analiza regulilor rutiere, a legislatiei si a Analiza modurilor in care legile si
sanctiunilor in vigoare sanctiunile pot fi intarite
Punere in executare Evaluarea eficientei punerii in executare si Pregatirea de planuri pentru imbunatatirea

resursele (umane si dotdri) politiei

eficientei punerii in executare. Aceasta poate
implica analiza unor noi metode, strategii
focalizate, instruire extinsa sau echipamente
suplimentare

Stabilirea limitelor de Analiza mediului rutier pentru a vedea daca

viteza si a zonelor de viteza  poate exista 0 mai buna comunicare cu
privire 1 a ce sunt limitele de viteza si de ce
sunt stabilite la aceste niveluri.

Hotararea cu privire la ce indicatoare
modificate sau suplimentare sunt necesare
pentru imbunatétiri sau ce modificari ale
limitelor de viteza sau ale vitezelor
recomandate sunt necesare

Modificéri constructive Evaluarea mediului rutier cu privire la
sansele de incurajare a reducerii vitezei
excesive prin modificari constructive.
Analiza optiunilor constructive disponibile.

Determinarea celor mai bune optiuni pentru
imbunatatirea managementului vitezei prin
masuri constructive, in functie de nivelul
resurselor disponibile.

Informarea publicului Evaluarea cunostintelor si a atitudinilor
comunitatii i determinarea optiunilor care
pot fi utilizate pentru imbunatatirea
cunostintelor si atitudinilor — sau pentru
completarea programelor de punere in
executare

Hotararea asupra tipurilor de obiective de
comunicare care ar trebui urmarite, si a
modului in care ar trebui urmarite




Instrumente (Modulul 3) Definirea problemei (Modulul 2) Decizia cu privire la ce trebuie facut

(Modulul 4)

Vehicule Evaluarea parcului de vehicule pentru a Hotararea asupra a ceea ce trebuie facut
determina daca pot fi aduse imbunatatiri pentru a reglementa sau a influenta o
vehiculelor pentru a reduce accidentele in modificare a vehiculelor (reguli de
care este implicata viteza proiectare, verificari, caracteristici de

sigurantd ale vehiculului sau alte moduri de
influentare a producatorilor) pentru a
permite obtinerea unor rezultate mai bune
ale managementului vitezei.

Resursele pentru un program de management al vitezei vor fi limitate. Aceasta Inseamna ca
trebuie identificate ,activitatile avantajoase din punct de vedere economic” (cele care asigura
reducerea cea mai mare a numirului de accidente grave pe unitatea cheltuiti). In sectiunea 4.3.8
este discutatd mai 1n detaliu.

4.3.4 Luarea deciziilor cu privire la limitele de viteza si la semnalizare

Stabilirea ierarhie drumurilor dupd functiuni, care reflectd activitatea de utilizare actuala a
drumului, va furniza punctul de plecare pentru analiza si dezvoltarea unui cadru pentru limita de
viteza. Deciziile cu privire la limitele de viteza ar trebui sa aiba la baza principiile Sistemului
sigur, conform celor discutate in Modulul 1.

NOTA Sisteme care au importanta pentru vulnerabilitatea corpului uman

Incertitudinea comportamentului uman intr-un mediu de trafic complex inseamna ca nu este
realist sa se astepte ca toate accidentele sd poatd fi prevenite. Totusi, daca se acorda o atentie
sporitd proiectarii sistemului de transport, data fiind toleranta corpului uman la vatadmare, s-ar
putea obtine beneficii substantiale. Exemplele includ reducerea vitezei in zonele urbane,
separarea autoturismelor si a pietonilor prin asigurarea de trotuare, Imbunatatirea proiectarii
zonei frontale a autoturismelor §i a autobuzelor pentru protejarea pietonilor si o interfata
infrastructura-vehicul mai bine proiectata si care sa asigure protectie in caz de accident.

Sursa: (8)

Exista o serie de optiuni pentru modurile in care limitele de viteza pot fi reglementate (Modulul
3). Optiunea fundamentald este aceea de stabilire a vitezei maxime admise pe fiecare drum si
tronson de drum de pe retea — pentru toate tipurile de vehicule. Stabilirea acestor limite de viteza
impune parametrii largi pentru mediul general al vitezei. In acest context, se poate lua o decizie
dacd nu cumva ar trebui fixate limite de viteza si pentru tipuri specifice de utilizatori ai drumului,
cat si pentru locuri si conditii de timp specifice. O matrice cu considerente pentru o selectie a
acestora este prezentata mai jos in tabelul 4.7.

4.3.5 Luarea deciziilor cu privire la programele de schimbare a comportamentului

Desi ar parea sa fie ideal sd sensibilizezi oamenii §i sd incurajezi respectarea voluntard, in
general, aceasta nu este suficient. Experienta internationald in domeniul sigurantei rutiere din
ultimele decenii a aratat ca este mult mai eficient sa fortezi o schimbare comportamentald prin



masuri de publicitate a impunerii legislatiei rutiere, decat sa intreprinzi campanii de impulsionare
a oamenilor pentru a alege sa incetineasca (9).

Deciziile cu privire la ce instrumente sa utilizezi au implicatii politice §i cu privire la resurse.
Tabelul 4.8 studiaza intrebarile care se ridica atunci cand se iau decizii cu privire la abordarea
care ar trebui adoptata pentru schimbarea comportamentala.

LEL NN Consideratii cu privire la optiunile selectate de limitare a vitezei

Tip de limita

Consideratii

Limite implicite

Limitele de viteza legiferate care se aplica (a)
in zonele rezidentiale si (b) pe drumurile
deschise din zonele rurale — in general
nesemnalizate

Ar trebui sa reflecte principiile Sistemului sigur.
Sunt necesare indicatoare de informare in
amplasamente vizibile care sa reaminteasca
publicului limita(limitele) stabilite.

Limite specifice

Limite semnalizate pe un tronson sau
tronsoane de drum

Principiile Sistemului sigur ar trebui sa stea la
baza selectarii limitelor. Indicatoarele clare,
lizibile si amplasate la intervale regulate,
inclusiv indicatoare intermediare, sunt esentiale
daca se urmareste obtinerea unor inalte niveluri
de conformare.

Conducitori tineri/
fara experienta

Conditie pentru permis — cum ar fi permisul
pentru invatare, permisul provizoriu

Conducatorii auto tineri sau incepatori prezinta
un risc mult mai mare de accident decat
conducatorii auto mai 1n varsta si mai
experimentati. Acestia ar putea avea nevoie de
mai multa practica la viteze mai mici pana cand
ar capata mai multa experienta de conducere pe
drumurile publice.

Vehicule grele
(camioane sau
autobuze)

Conditiile de inmatriculare pentru vehiculele
grele sau viteze mai reduse indicate pentru
anumite drumuri sau conditii de trafic

Camioanelor si autobuzelor care depasesc
anumite mase sau dimensiuni li se pot impune
limite de vitezd mai mici ca o conditie pentru
utilizarea drumurilor publice. Acestea pot fi
conditii pentru tronsoane de drum, de exemplu
cu pante abrupte care ar favoriza o viteza de
circulatie mai mica in interesul sigurantei.
Undele jurisdictii mai limiteaza vitezele
vehiculelor grele pentru a reduce zgomotul din
trafic si din motive de conservare a bunurilor.

Vehicule care
tracteaza alte
vehicule sau remorci

Conditii de inmatriculare sau licentiere a
vehiculului/remorcii

Vehiculele care tracteaza alte vehicule sau
obiecte ar putea sa nu aiba stabilitatea necesara
pentru a circula cu limitele de viteza generale
stabilite pentru un tronson de drum. in acest caz,
poate fi acordata atentie stabilirii unor limite de
viteza mai mici.

Scoli si alte zone
urbane

Limite specifice pentru amplasament, putand fi
aplicate si pentru perioade de timp specifice

Acolo unde pot fi multi pietoni copii, poate fi
necesara stabilirea unor limite de viteza mai
mici in jurul scolilor. Acestea pot fi specifice
perioadelor de incepere si de terminare a
cursurilor. in mod similar se procedeazi in
locurile marcate dintr-o asezare urbana.

Zone cu lucrari de
drumuri

Pot fi aplicate limite in locuri si pentru
intervale de timp specifice cand sunt
intreprinse lucrari de drumuri

Pentru a reduce riscul de vatdmare a oamenilor
care lucreaza la drumuri, poate fi stabilitd o zona
de lucru cu o limita de viteza mai scazuta;
deseori aceasta este suplimentata cu dispozitive
aditionale de management al traficului.




LELIITER) Consideratii cu privire la programele selectate de modificare a
comportamentului

Demers

Consideratii privind punerea in aplicare

Restrictii pentru permis
(viteze mai mici pentru
conducitorii auto incepétori
sau permise pentru
utilizarea anumitor tipuri de
vehicule)

o Este in vigoare un sistem de acordare a permiselor corect si credibil?

e Va aplica politia restrictiile de viteza? Poate politia sa le aplice?

o Exista modalitati practice de identificare a conducatorilor auto/motociclistilor care au
restrictii pe permis?

¢ Vor permite vitezele restrictionate variatii sigure ale vitezelor cu care autovehiculele
circula in trafic?

Discutie: Daca raspunsul la aceste intrebari este, sau ar putea fi, da, ar trebui aplicate

restrictii pe permise. In caz contrar, sunt necesare actiuni pentru imbundtditirea sistemului

de acordare a permiselor si pentru asistarea politiei in dezvoltarea practicilor §i

preconditiilor de punere in executare. daca mediul de trafic existent nu este favorabil unor

variatii de vitezd sigure, actiunile de separare a conducatorilor auto care conduc mai

incet, prin mijloace constructive, poate fi o optiune mai bund.

Descurajare generala
(aplicarea legii cu o0 mare
vizibilitate dar imprevizibila
si aleatorie)

o Sunt suficienti politisti rutieri?

o Operatiunile politiei asigura aplicarea efectiva?

o Pot fi facute vizibile operatiunile de aplicare a legii?

¢ Sunt operatiunile de impunere a vitezei suficient de aleatoare pentru a crea senzatia de
oriunde, oricand?

e Pot fi sustinute operatiunile prin publicitate pozitiva?

Discutie: Daca raspunsul la aceste intrebari este, sau ar putea fi, da, descurajarea

generald este o strategie foarte eficientd de reducere a vitezei §i ar trebui pusd in aplicare

ca problemd de inaltd prioritate.

Aplicarea directionata

¢ Are politia capacitatea si informatii suficiente cu privire la unde este mai bine sa
directioneze aplicarea vitezei?

o Exista motive de siguranta rutiera pentru directionarea aplicarii?

o Exista un efort hotarat pentru aplicarea regulamentelor privind viteza?

o Sistemele juridic, politic si cultural vor sprijini acuzatiile?

¢ Pot fi evaluate demersurile?

Discutie: Daca raspunsul la aceste intrebari este, sau ar putea fi, da,un program de

aplicare directionatd ar trebui realizat. Trebuie avut in vedere cd o combinatie intre

descurajarea generald si cea specificd, prin emiterea de sanctiuni pentru contraventii la

regimul vitezei, este ideald. Ideea este ca oamenii vor fi convinsi daca stiu ca pot fi prinsi si

sanctionati pentru viteza excesivd §i dacd li se reaminteste cd aceasta se poate intampla

oriunde si oricand.

Camere de supraveghere
pentru monitorizarea vitezei
(mobile si fixe)

o Exista fonduri pentru achizitionarea echipamentelor/resurselor necesare?

o Este politia dornica si pregatita sa utilizeze echipamentele?

e Poate fi imbunatatit sistemul de procesare a contraventiilor pentru a prelucra
contraventiile determinate cu camere de supraveghere rapid si eficient?

o Exista sprijin politic si comunitar pentru aplicarea legii cu camere de supraveghere
pentru monitorizarea vitezei?

e in cazul camerelor de supraveghere fixe pot fi acestea suplimentate cu patrule mobile si
alte strategii pentru a se asigura coerenta de-a lungul intregii retele?

o Exista sisteme de date precise §i ugor accesibile pentru acordarea permiselor si
inmatricularea vehiculelor?

o Poate fi instituita suficienta legislatie pentru a se asigura urmarirea cu succes a
contraventiilor?

o Existd raspunderea proprietarului sau alta legislatie/tehnologie de sprijin astfel incat
conducatorul auto sa poata fi identificat i urmarit?

Discutie: Daca raspunsul la toate aceste intrebari este da,ar trebui introduse camerele de

supraveghere pentru monitorizarea vitezei. Acesta este un instrument foarte eficient pentru

managementul vitezei. Trebuie determinat echilibrul corect intre operatiunile cu camere de

supraveghere fixe/stationare §i cele mobile pe baza informatiilor care rezulta din aplicarea

legii si a analizei accidentelor. Cea mai bund tehnologie ar putea fi dependenta de

categoria de vehicule din grupul , tinta”.

Sanctiuni sau amenzi
crescute

o Este guvernul ales dornic sa aspreasca sanctiunile pentru contraventiile la regimul
vitezei?

e Va asigura politia o aplicare riguroasa a vitezei cu sanctiuni mai mari?

e Vor asigura tribunalele consecventa in urmdrirea contraventiilor?




Demers

Consideratii privind punerea in aplicare

o Exista strategii practice de punere in aplicare a legii pentru urmarirea conducatorilor auto
fara permis, cu permis anulat, suspendat sau care au fost descalificati dar care continua sa
conduca?

e Sunt sanctiunile echitabile si suficiente pentru a descuraja atat conducatorii auto saraci
cat si pe cei cu stare?

Discutie: Trebuie sd existe sanctiuni care sa asigure cd oamenii vor fi descurajati sa

foloseasca viteza excesivd, altfel punerea in executare are valoare redusd. Daca pierderea
pe scard larga a permisului este un rezultat obignuit al cresterii sanctiunilor, aceasta ar
putea rezulta in cresterea conducerii fard permis. Dacd se pune baza doar in sanctiunile
pecuniare, poate exista tendinta ca sanctiunile sa fie mai putin descurajante pentru
conducadtorii auto instariti §i ar putea fi nedrept fatd de conducatorii auto saraci care ar
putea fi presati sd foloseascd viteza excesiva in cursul sarcinilor de serviciu.

Marketing social

o Exista suficiente fonduri/resurse pentru a initia o campanie eficienta?

o Existd nevoia de a convinge oameni/grupuri sd sprijine actiunile?

o Exista un mesaj clar si audienta tinta?

¢ Jurisdictia are suficiente capacititi de comunicare §i creative pentru a realiza campanii
eficiente?

Discutie: Marketingul social poate fi un instrument eficient in obtinerea sprijinului necesar

din partea comunitdtii pentru managementul vitezei. Dar este putin probabil ca doar

aceasta activitate sa realizeze modificarea de comportament individuala sau sa reducad

accidentele datorate vitezei. Este util sa se considere ca marketingul social este directionat

cdtre anumite grupuri, de exemplu conducdtorii auto profesionigti — lucrdand prin

intermediul angajatorilor lor.

Educatia publicului si cea
prin intermediul scolii

o Exista lucruri specifice pe care publicul trebuie s le cunoasca pentru a-1 ajuta sa respecte
vitezele sigure si legale?

o Este posibil ca informatiile sa fie bine primite de audienta?

o Este educatia din scoli suplimentatd cu educatia data de parinti?

¢ O mai buna intelegere a riscurilor vitezei va conduce la o sprijinire a managementului
vitezei?

Discutie: Educarea publicului de-a lungul timpului va ajuta la intelegerea problemei

vitezei §i, in cele din urmd, va ajuta la implicarea mai profundad a comunitdtii in reducerea

acesteia. Totusi, va fi necesar mult timp pentru ca aceasta sd se realizeze §i trebuie

suplimentata cu alte demersuri, mai rapide, pentru schimbarea comportamentului.

Publicitatea aplicarii

¢ Dacd mesajele publicitare spun oamenilor cé politia monitorizeaza viteza, va fi acest
lucru evident prin patrule de politie, interceptarea vehiculelor si alte strategii de aplicare
a legii?

o Exista suficiente resurse sau fonduri pentru realizarea unei campanii mediatice?

Discutie: S-a determinat ca utilizarea publicitatii in media si a altor mesaje media,

intensifica perceptia conducatorilor auto cu privire la probabilitatea de a fi detectati in

trafic si amendati pentru contraventii de utilizarea a vitezei excesive. Aceasta este cea mai

importantd utilizare a media in managementul vitezei.

Legislatia in domeniul
sigurantei parcului auto

¢ Sunt cerintele din legislatia propusa corecte si rezonabile?

¢ Sunt cerintele aplicabile?

o Au fost consultate partile interesate?

Discutie: Viteza excesiva este unul dintre cele mai curente riscuri in conducerea in
interesul serviciului. Cerdndu-li-se angajatorilor sa-si asume o anumitd responsabilitate
pentru conducerea in sigurantd de catre angajatii lor poate fi un instrument eficient de
reducere a presiunii asupra angajatilor pentru a se grabi.




4.3.6 Luarea deciziei cu privire la amenajarile rutiere

Exista o serie de factori care trebuie avuti in vedere
cand se decide asupra amenajarilor rutiere ca parte a
unui program de management al vitezei. Amenajarile
pot fi folosite fie In anumite amplasamente (cum sunt
intr-un loc unde vehiculele au viteze inadecvat de
mari) sau ca parte a unei aborddri mai integrate a
managementului vitezei de-a lungul unei retele
rutiere.

Reducerea asteptata a accidentelor joaca un rol major
in decizia cu privire la selectarea amenajarii. Exista
informatii disponibile cu privire la reducerea asteptata
a accidentelor pentru o varietate de amenajari de siguranta rutiera (10), (11). Totusi, va trebui sa
se ia 1n considerare elemente cum sunt costurile generale si rentabilitatea amenajarilor. Cand se
hotéraste asupra celui mai adecvat tip de amenajare si a primelor amplasamente unde ar trebui ca
acestea sa se aplice, ar trebui realizatd o analiza economica pentru a se determina unde se poate
obtine cel mai mare castig pentru bugetul disponibil (12).

Asteptarile cu privire la reducerea vitezei si a vatamarilor, a costurilor si a rentabilitatii sunt, in
mod curent, cele mai importante elemente care trebuie avute In vedere, insd efectele asupra
fluxului de trafic, mediului si sdnatatii, acceptabilitatii politice si de catre public, fezabilitatii,
abilitatilor disponibile si mediului legislativ existent pot, de asemenea, sd influenteze decizia.

LELNIERY Consideratii cu privire la amenajarile rutiere selectate

Instalarea de burleti de o Costuri si reducerea asteptatd a accidentelor
limitare a vitezei e Efectul asupra fluxului de trafic — existd rute alternative disponibile pentru trafic; este
acesta o banda pentru autobuze sau este una folosita de vehiculele de urgenta?
o Efectul asupra starii vehiculului — burletii pot avaria suspensia daca aceasta nu este bine
proiectata
o Exista materiale adecvate disponibile pentru construirea unor amenajari de inalta
calitate?
o Au fost consultati rezidentii din zona cu privire la amplasarea burletilor de limitare a
vitezei?
Discutie: Utilizarea burletilor de limitare a vitezei trebuie sa echilibreze eficienta acestora
in incetinirea traficului cu efectele asupra vehiculelor de urgenta si a celor grele. Totusi,
utilizarea unor burleti sau a unor platforme atent proiectate, care sa permitd o viteza
sigurd, poate rezolva multe dintre aceste probleme.

Indicatoare pentru o Exista defecte ale drumului care ar putea fi, de asemenea, rezolvate in amplasament (de
rezolvarea problemelor in exemplu, imbunatatiri ale rezistentei slabe la derapare a suprafetei; largirea
curbe acostamentelor drumului)?

o Exista spatiu adecvat pentru amplasarea indicatoarelor inainte de curba (si anume daca
existd un amplasament unde indicatoarele nu vor fi ascunse vederii de cétre obiectele de
pe marginea drumului; este suficientd distanta intre indicatoare si curba pentru ca sa
poata reactiona conducatorii auto)?

e S-arealizat o evaluare a Intregului traseu pentru ca semnalizarea curbelor sa fie coerenta?

e Amplasarea indicatoarelor va crea pericole pentru conducétorii auto?

Discutie: Coerenta avertismentelor date conducatorilor auto si motociclistilor de-a lungul

traseului este importantd pentru a se evita cresterea riscurilor.

Sensuri giratorii o Costuri si reducerea asteptatd a accidentelor
o Selectarea unui sens giratoriu este adecvata pentru toti utilizatorii drumului (de exemplu,
biciclistii intdmpina probleme cu accesul in sensurile giratorii cu doud sau mai multe
benzi; sensurile giratorii mici pot impune restrictii vehiculelor mari, inclusiv camioane,




autobuze si vehicule de urgenta)?

o Este suficient spatiu disponibil pe drum pentru construirea sensului giratoriu sau achizitia
scumpd sau intdrziatd a terenurilor va ameninta rentabilitatea sau finalizarea intr-un

termen acceptabil?

Discutie: Este putin probabil ca sensurile giratorii sa reducda numarul accidentelor dintr-o
intersectie, dar acestea vor reduce substantial numdrul de accidente cu urmari grave din

intersectie.

Separarea pietonilor si a
biciclistilor de traficul
motorizat

e Elementele de cost si volumul traficului pietonal vor ajuta in luarea deciziei cu privire la
optiunea care sa fie aleasa.
o Tipul mediului rutier si activitatile existente pe drum si pe marginea drumului

o Exista suficient spatiu pentru construirea unui tunel sau a unui pod?
o Tipurile de bariere disponibile vor fi suficiente pentru a reduce potentialul unor coliziuni

periculoase?

Discutie: Separarea traficului motorizat de utilizatorii vulnerabili ai drumului, mai ales in
medii unde vehiculele circula cu viteze carora corpul uman nu le poate rezista fard
vatamari grave, este un principiu important.

4.3.7 Asigurarea unei reactii medicale adecvate

Scopul primar de prevenire a deceselor si
vatdmarilor cauzate de viteza excesiva este
prioritatea primordiala. Totusi, daca are loc
un accident, multe vieti pot fi salvate prin
ingrijirea adecvatd a traumatismelor. Aceasta
este situatia, mai ales, in tarile in curs de
dezvoltare unde rata fatalitatilor este mare cu
vatamari care, In principiu, sunt tratabile.

CASETA 4.4: Asigurarea ca serviciile medicale de urgenta sunt pregatite

Pentru multe tari infiintarea unui sistem EMS poate
sd nu fie fezabila, dar pot fi dezvoltate masuri de
ingrijire prespitaliceasca. Ingrijirea traumelor, atét in
cadru prespitalicesc cat si in cadrul spitalelor,
necesitd actiuni rapide si adecvate ale personalului
pregatit, cu dotdri i echipamente potrivite.
Imbunatatirea sistemelor traumatologice a rezultat in
reducerea mortalitatii in randul tuturor pacientilor
traumatizati tratati cu 15% si 20% si In scaderea

peste 50%.

O serie de publicatii recente furnizeaza detalii tehnice
cu privire la modul de imbunatatire a asistentei de
traumatologie. Doua dintre acestea, publicate de
OMS, sunt recomandate cu insistentd: Orientari
pentru ingrijirea esentiald a traumelor (Guidelines
for essential trauma care) (13) si  Sisteme
prespitalicesti de ingrijire a traumelor (Pre-hospital
trauma care) (14).

Ingrijirea prespitaliceasca

Stadiul prespitalicesc este una dintre tintele
importante in eforturile de scadere a numarului de
decese din traficul rutier. Ingrijirea acordatd va
depinde de serviciile existente.

Sunt cazuri unde oficial nu exista servicii medicale
de urgenta.

Un sistem ,,oficial” de servicii medicale de urgentad
(EMS) este, de obicei, un serviciu cu ambulante si
personal pregdtit care lucreaza in cadrul unei agentii
cu o anumita coordonare §i cu retea de comunicatii.
Unde nu exista EMS oficiale, guvernele ar trebui sa
gdseasca masuri alternative pentru a asigura ingrijiri
prespitalicesti. Pot fi gasite modalitati de realizare, pe
baza sistemelor neoficiale si prin valorificarea
resurselor comunitatii, cum ar fi pregétirea membrilor
din public in fundamentele primului ajutor. Ar trebui,
de asemenea, explorata posibilitatea infiintarii unor
sisteme oficiale EMS 1n zonele urbane si de-a lungul



principalelor drumuri interurbane. Dat fiind costul
mare al acestor sisteme, costul ar trebui sa fie unul
dintre aspectele avute in vedere.

Intarirea sistemelor EMS existente

Multe dintre sistemele EMS existente ar putea fi
intarite in diferite moduri, de exemplu, prin
infiintarea unei agentii de reglementare care sa
promoveze standardele minime pentru asigurarea
unor ingrijiri prespitalicesti prompte, de calitate si
echitabile. Acestea mai pot fi intarite si prin
accelerarea comunicatiilor dintre locurile unde sunt
primite apelurile (cum sunt centrele de alarma) si
locurile unde se afla dispeceratele de ambulante,
precum si intre diferitele servicii de ambulanta; si
prin pastrarea inregistrarilor cu privire la oamenii
ingrijiti de EMS, astfel incat sd fie monitorizata si

Fundamentele ingrijirii traumatologice

Imbunatatirile in fingrijirea de traumatologie nu
trebuie neaparat sa implice costuri mari §i
echipamente de finaltd tehnologie. Se pot realiza
multe, intr-un mod posibil si durabil, printr-o mai
buna planificare si organizare.

Serviciile esentiale de 1ingrijire traumatologicd si
resursele necesare acestora pot fi promovate in cateva

4.3.8 Estimarea resurselor necesare

moduri, inclusiv prin evaluarea nevoilor pentru

educationale adecvate, prin programe de Imbunatatire
a calitatii care sd tind cont de toate institutiile
traumatologice si prin inspectarea unitatilor de
traumatologie (13).

Reabilitarea

Multi dintre cei care supravietuiesc unei vatamari
ajung sa dezvolte dizabilititi fizice care le limiteaza
functiile fizice. In mod tragic, multe dintre aceste
consecinte pot fi evitate si pot fi reduse prin servicii
mai bune de reabilitare. Serviciile de reabilitare sunt
un element esential in Ingrijirea traumatologica si pot
fi imbunatatite prin realizarea unei evaludri
aprofundate a necesitatilor pentru reabilitarea in
raport cu vatamarile §i prin Intirirea programelor
nationale de reabilitare. Acestea mai pot fi
imbunatatite prin incorporarea, in politica de sanatate
a unei tari, a recomanddrilor Adundrii Generale a
Organizatiei Mondiale a Sanatatii din Rezolutia
WHAS8.23 si a recomanddrilor cu privire la
reabilitare cuprinse in Orientari pentru ingrijirea
esentiala a traumelor (Guidelines for essential
trauma care)(13).

Dupa elaborarea detaliatd a activitatilor, grupul de lucru poate estima acum resursele necesare si
costurile pentru fiecare dintre acestea si, In cadrul acestui proces, poate pregiti un buget in baza
cotatiilor primite de la furnizori sau a costurilor activitatilor similare recente. Resursele necesare
vor varia in functie de diferitele instrumente. Amenajarile rutiere, de exemplu, sunt, de obicei, cu
mult mai scumpe din punct de vedere al realizarii decat initiativele cu privire la punerea in
executie, educarea sau limitarea vitezei, dar ar putea avea o valoare mult mai mare care rezultate

pe termen lung.

La stabilirea bugetelor pentru proiect, sunt recomandate urmatoarele actiuni:

e estimarea fondurilor care vor fi necesare pe durata proiectului

e stabilirea prioritatilor, cu faze pe activitdti dacd este necesar pentru a se asigura ca
activitatile prioritare primesc finantarea adecvata

e obtinerea informatiilor de la departamentele guvernamentale din alte tari cu privire la

proiecte similare si costurile acestora

e ecstimarea costurilor administrative si a cheltuielilor operationale probabile pentru punerea in

aplicare

estimarea costurilor pentru instruire

estimarea costurilor pentru monitorizare si evaluare

planificarea realizarii rapoartelor financiare si de performanta la intervale regulate
estimarea costurilor pentru campaniile de informare

Metoda recomandatd pentru determinarea costurilor programului este ,,metoda costurilor

marginale”. Aceasta ar trebui sa includa:



e costurile adaugate pentru un numar suplimentar de politisti, pentru instruirea relevantd si

echipamente noi, precum si pentru operarea, calibrarea si Intretinerea acestuia

e costurile pentru sprijinul administrativ aditional pentru procesarea numarului crescut de

contraventii si mentinerea unui inalt nivel de eficienta
e costurile pentru amenajdrile rutiere, inclusiv noi indicatoare si marcaje
e costurile pentru campania publicitara.

Natura unor costuri tipice pentru resurse este rezumata in tabelul 4.10.

IELIERI Resurse necesare si natura costurilor implicate

Resursa necesara

Tipul de costuri implicate

Legislatie

o definirea modificarii legislative sau
administrative

redactori de legislatie calificati

sprijin politic

consiliere pentru aplicarea legislatiei
consiliere i recomandari pentru stabilirea
sanctiunilor

o un sistem de corect acordare a permiselor

personal/abilitdti (ocazionale)

personal/abilitdti (ocazionale)
personal/abilitati (periodice)
timp/consultare (ocazionale)
personal/abilitati (ocazionale)

personal/imbunatatiri ale sistemului (finantare
periodica si capitald)

Punere in executare

o ofiteri de politie

e instruire intensiva pentru dezvoltarea
profesionala

e cchipamente

personal/abilitati (periodice)
fonduri pentru achizitie si timp

fonduri de capital si periodice pentru calibrare
si intretinere

Stabilirea limitelor de
viteza si a zonelor de
viteza

e ingineri de trafic calificati
o personal de asistentd

personal/abilitdti (ocazionale)
personal/abilitdti (ocazionale)

Indicatoare si

e indicatoare si vopsele

fonduri de capital (initiale i periodice pentru

marcaje intretinere)
Modificari e ingineri de trafic ¢ personal/abilitati (periodice)
constructive e materiale pentru modificarile drumului o fonduri de capital (initiale si periodice pentru

intretinere)

Informare publica

e oameni de stiintd in domeniul
comportamentului

o specialisti in marketing

e materiale pentru comunicari

e media

personal/abilitati (periodice)
personal/abilitati (periodice)
fonduri pentru achizitii
fonduri pentru achizitii

Evaluare

e oameni de stiintd in domeniul stiintelor
sociale, ingineri §i statisticieni
e cercetatori

personal/abilitati (periodice)

fonduri pentru achizitii (ocazionale)

Tabelul 4.11 prezintd un sumar al unei serii de elemente care pot fi incluse intr-un program de
management al vitezei. Acestea sunt clasificate pe baza eficientei, usurintei in aplicare, costului
si a existentei cercetarilor care demonstreaza eficienta demersurilor. De asemenea, sunt referinte
cu privire la locul din acest manual unde pot fi gasite mai multe informatii pentru fiecare
element.

O echipa multidisciplinara de profesionisti bine pregatiti este necesara pentru punerea in aplicare
a planului de actiune. In mod ideal, echipa va avea o imbinare de calificari, inclusiv calificari din
domeniile constructii, stiinte sociale si comportamentale, aplicare a legii, politic, managerial si
marketing, colectare de date §i analizd statisticd. Va trebui avutd in vedere dezvoltarea
profesionald (cu mult inainte de punerea in aplicare) pentru toate punctele lantului de executie.



IFLISLIEREl Posibile elemente ale programului, in functie de prioritate, pentru tirile care aplica un program de management al

Prioritate

vitezei
Element Descriere Cercetare Eficienta Dlﬁcu!tate n CO.St de Sectiunea din
’ realizare aplicare manual
Evaluarea sigurantei Realizarea unei analiza a situatiei pentru definirea problemei, Da Mare Scazuta Scazut 2
rutiere/a datelor privind stabilirea unei baze de referinta pentru evaluare si determinarea celei
accidentele mai bune canalizari a resurselor si demersurilor
Definirea ierarhizarii Analiza functionalitatilor si a caracteristicilor drumului, mediului Da Mare Scazuta Scazut 3.1.1
drumurilor — rurale si drumului si activitatilor. Clasificarea si zonarea drumurilor in
urbane consecinta.
Stabilirea limitei de Stabilirea vitezelor de circulatie maxim admise pentru vehiculele Da Mare Scazuta Scazut 3.1.2
viteza motorizate, un instrument fundamental pentru managementul vitezei
Semnalizarea limitei de Avertizarea automobilistilor asupra limitelor legale de viteza, prin Da Mare Scazuta Mediu 3.13
viteza si informarea indicatoare, marcaje si alte metode care sa determine aplicarea
publicului limitelor de viteza. Daca aceasta nu se realizeaza in mod efectiv,
conformarea va fi scazuta.
Aplicarea limitelor de Aplicarea limitelor de viteza este cel mai eficient mod de incurajare a Da Mare Scazuta Mediu 322
viteza automobilistilor sd circule cu viteze nepericuloase
Sanctiuni, inclusiv Stabilirea sanctiunilor la un nivel suficient de ridicat ca sa ii Da Mare Scazutd Scazut 323
amenzi §i pierderea descurajeze pe toti automobilistii sd depaseasca limitele legale de
permisului vitezd, va determina respectarea limitelor de viteza.
Educarea publicului prin ~ Realizarea de campanii publicitare pentru informarea Da Mare (daca Scazuta Mediu 332
mesaje privind punerea automobilistilor asupra faptului cé nivelurile de aplicare vor fi este
in aplicare ridicate, va ajuta in convingerea acestora ca daca depasesc limitele conexata cu
de viteza este probabil sa fie depistati. Punerea in aplicare este punerea in
necesard pentru a face ca acest element s fie eficient. aplicare)
Amenajari rutiere pentru  Aplicarea unor amenajdri fizice, sigure pe drum, pentru a-i determina Da Mare Medie Mediu spre 34.1
incetinirea traficului pe automobilisti sd isi conduca vehiculele mai incet, este eficienta. mare
Amenajari rutiere pentru  Instalarea unor bariere fizice pentru a preveni expunerea pietonilor si Da Mare spre Scazuta Mediu spre 342
separarea utilizatorilor a biciclistii autovehiculelor in miscare — un mod eficient de prevenire medie mare
vulnerabili ai drumului a accidentelor grave soldate cu vatamari.
Sisteme de raspuns Se asigura ca serviciile de raspuns medical si de urgenta exista Da Mare Medie Mare 4.3.7
medical al traumatisme pentru a reduce impactul pe termen lung al vatamarilor rezultate din
accidentele grave care au implicat viteza
Pregatirea unui plan de Planificarea si documentarea demersurilor, a beneficilor asteptate, a Oarecum Mare spre Medie Scazut 43
actiune pentru resurselor necesare, a responsabilitdtilor agentiilor de punere in medie
managementul vitezei aplicare si a procesului de masurare a performantei
Monitorizare si evaluare ~ Urmadrirea si evaluarea succesului demersurilor pentru a se asigura ca Da Mare Medie spre Scazut 5
resursele pentru managementul vitezei sunt bine utilizate scazuta
Utilizarea camerelor de Utilizarea camerelor de supraveghere pentru monitorizarea vitezei in Da Mare Medie Mediu 322
supraveghere pentru vederea detectarii contravenientilor este un mijloc eficient de
.2 monitorizarea vitezei impunere a vitezei
—g Restrictii de viteza Restrictionarea vitezei cu care pot circula noii conducatori auto sau Da Medie Medie (pot Scazut 335

graduale pentru

motociclisti va reduce probabilitatea de intdmplare i gravitatea

apdrea



viteza este rareori utilizata de catre guverne, Insa uneori angajatorii $i
asiguratorii pot face aceasta intr-un mod eficient

Element Descriere Cercetare Eficienta leicu!tate m CO.St de Sectiunca din
’ realizare aplicare manual
acordarea permiselor accidentelor datorate lipsei de experienta. dificultati de
punere in
aplicare)
Marketingul social si Apelul la public pentru sprijinirea actiunilor guvernului privind Oarecum Medie Medie Mediu 331
educarea publicului managementul vitezei va ajuta la asigurarea vointei politice de a se
face ceea ce este necesar. Nevoile trebuie combinate cu punerea in
aplicare pentru a avea efect.
Legiferarea Incurajarea angajatorilor sa gestioneze sau si-si influenteze angajatii Putina Medie Scazuta Scazut 3.13
responsabilitatii in ceea ce priveste practicile de conducere poate determina mai
angajatorului putine accidente in care sa fie implicata viteza.
Semnalizarea de Instalarea indicatoarelor de informare a automobilistilor asupra Oarecum Scazuta Scazuta Mediu 3.13
informare cu privire la vitezelor (cele mai scdzute) recomandate pentru conditiile de trafic si
viteza drum. Aceasta poate fi de ajutor dar, de obicei, conducatorii auto si
motociclistii vor hotéri singuri cu privire la alegerea vitezei, cu
exceptia cazului in care li se impune sa procedeze altfel.
Infiintarea unui grup de Identificarea grupurilor partilor interesate care au un interes special Oarecum Medie Medie Scazut 422
referintd pentru in managementul vitezei (dar nu poarta responsabilitatea pentru
consultari rezultate) si infiintarea unui forum pentru obtinerea opiniilor acestora
pentru a fi folosite in program.
Promovarea noilor Recomandarea adresata organizatiilor cu parcuri mari de vehicule sa Da Medie Medie Scazut 35
tehnologii de control al utilizeze astfel de tehnologii cum sunt echipamentele de limitare a (promovare)
vitezei pentru vehicule vitezei, de monitorizare electronica a datelor si de adaptare Mare
inteligentd a vitezei. (aplicare)
Programe ale comunitatii  Oamenii din comunitatile locale intreprinzand actiuni pentru Oarecum Scazuta Scazuta Scazut 334
promovarea vitezelor de circulatie nepericuloase pot fi o completare
’E utila la actiunile guvernamentale.
s  Educatia in scoli Educarea copiilor cu privire la riscul vitezei, folosind modalitati Oarecum Scazuta Scazuta Scazut 33.6
% adecvate, poate fi de ajutor in crearea unei generatii constiente de
= riscurile vitezei.
§ Stimulente Oferirea de stimulente pentru incurajarea respectarii limitelor de Oarecum Scazuta Scazuta Scazut 333
E



4.4 Pregatirea pentru punerea in aplicare

Dupa obtinerea aprobarii guvernului pentru programul propus, va fi necesar sa se revada modul
in care programul va fi prezentat (prin legislatie, punere in executare, indicatoare cu limite de
viteza revizuite, amenajari rutiere si educarea publicului), precum si estimarea necesitatilor de
finantare.

Poate fi, de asemenea, benefic sa fie luatd in considerare experienta altor tari si sa se efectueze o
verificare finald a realitatii obiectivelor proiectului, a angajamentelor partilor interesate si a
finantarii.

4.4.1 Cerinte legislative si sincronizare

Procedurile de modificare a legislatiei vor varia de la o tard la alta, dar acest proces poate
necesita o perioadi de timp semnificativa. In functie de fondul modificarii, aceasta poate fi
hotirata de un minister printr-o simpld procedura administrativa. In alte cazuri, poate implica un
proces de discutare si dezbatere in cadrul ramurii legislative a guvernului.

Pregétirea bratului politic al guvernului pentru modificarea legislativa, daca sunt propuse reguli
noi ori noi sanctiuni, impune ca grupul de lucru sau unul dintre membrii acestuia sa Intocmeasca
un document de informare care sd contina:

obiectivele modificarii (modificarilor) propuse

gradul de cuprindere sau lipsa cuprinderii in alta legislatie Inrudita

motivul pentru modificarea (modificarile) propusa (propuse)

cum va fi instituit mecanismul de punere 1n aplicare si de gestionare a legislatiei
cum va beneficia comunitatea de aceasta (aceste) modificare (modificari)
nivelul probabil de sprijin din partea comunitatii pentru modificare

perioada propusa pentru ca legislatia sa intre in vigoare.

Va fi necesard nominalizarea unor persoane calificate in pregatirea legislatiei pentru a redacta
modificarea (modificarile) in conformitate cu intentiile initiativei si cu caracterul practic al
aplicarii legislatiei. Mai ales politia trebuie sd aibd incredere in posibilitatea de aplicare a
legislatiei si a regulamentelor Tnainte de a se angaja la o perioada pentru punerea in aplicare.

4.4.2 Cerinte pentru punerea in aplicare

Pentru a fi eficiente, regulile rutiere, legile si regulamentele necesita aplicarea eficienta (caseta
4.5). Desi doar simpla anuntare a unei noi legi poate, uneori, rezulta in schimbarea
comportamentului, modificarile durabile si semnificative depind invariabil de fortarea respectarii
legii prin amenintarea reald si constientizarea de catre public a sanctiunilor pentru nerespectare.
Pregétirea pentru o aplicare eficienta ar trebui sa tind cont de capacitatile politiei si cele judiciare,
de atitudinile cu privire la aplicare si la urmarirea contravenientilor, de cultura comunitatii cu
privire la conducere, precum si de asigurarea ca resursele, tehnologia si instrumentele necesare
acestui proces sunt disponibile.



CASETA 4.5: Managementul aplicarii

Procesarea administrativa a contraventiilor

Trebuie sd se realizeze planificarea capacititii de
procesare a unui numar crescut de contraventii, ca
rezultat al unei strategii mai severe §i extinse de
aplicare. Acolo unde urmeaza a fi introdusa aplicarea
automatizata, volumele care urmeaza a fi procesate
(inclusiv 1n perioadele de varf si in cele de activitate
scazutd) este probabil sd fie substantiale astfel fiind
necesara stabilirea capacitatii in functie de volumul si
rata contraventiilor posibil a fi emise.

Cultura/capacitatea politiei

Daca legile privind viteza excesiva trebuie sa fie
eficiente, politia rutiera trebuie bine instruita, sa-ti
asume obligatiile i sd aibd o capacitate reald de
asigurare a unei puneri in aplicare eficiente (caseta
4.6). poate fi necesar ca toti ofiterii de politie sa fi
instruiti asupra importantei aplicarii legii privind
viteza (nu doar politia rutierd) si sd inceapd o
,campanie internd” pentru a-i convinge — cu
privire la riscul de vatamare — cad viteza excesiva
este o problema la fel de criticd ag acum este si
talharia sau omuciderea. In plus, toti politistii
trebuie sd reprezinte un exemplu prin

Planificarea unei capacititi care sa urmareasca
amenzile neplatite este o parte esentiald a sprijinului
pentru aplicare. Dacd publicul crede ca amenzile nu
vor fi urmdrite de catre autoritati, sau cd sanctiunile
nu vor fi impuse, efectul descurajator al programului
de impunere a vitezei va fi subminat. Pe masura ce
eforturile de punere in aplicare se extind, trebuie
instituite acorduri pentru a fi evitatd crearea acestei
impresii.

-'- e 3
comportamentul lor la volan, care va face oricum subiectul unei analize atente din partea
comunitatii.

CASETA 4.6: Instruirea ofiterilor de politie pentru aplicarea legislatiei privind viteza

Ofiterii de politie trebuie instruiti in ceea ce priveste
strategiile si tacticile eficiente pentru a obtine
succesul maxim. Aceasta include:

e cunoasterea legii

¢ intelegerea modului in care viteza excesiva creste
riscul de producere a accidentelor si gravitatea
urmarilor accidentelor

o ofiterii de politie, aflati In timpul serviciului sau
dupa program, respecta limitele de viteza si sunt
un exemplu

o Intelegerea modului in care se stabilesc strategiile
de monitorizare a vitezei pentru o expunere
maxima la public si pentru aplicarea legii cu
folosirea de dispozitive manuale, camere de
supraveghere mobile pentru monitorizarea vitezei
sau dispozitive montate pe vehicule

e cum sa determine amplasamentele cu rate mari de
neconformare

e cum sa asigure recomandari si o educare eficienta
conducitorilor auto cu privire la excesul de viteza

o intelegerea impactului riscului de accidente asupra
resurselor financiare §i umane ale comunitatii

e si faca publice economiile pentru politie,
serviciile de urgenta si spitale determinate de un
program eficient de management al vitezei

o Intelegerea celor mai bune moduri de masurare a
eficientei demersurilor lor pentru aplicarea legii

e lecturi educative, precum i avertismente

individuale si prin media

a se vedea Anexa 6 pentru mai multe detalii cu
privire politie si la practicile de aplicare a legii in
trafic.



4.4.3 Indicatoare cu limite de viteza revizuite

Instalarea unor indicatoare pentru a clarifica existenta limitelor de viteza sau modificarea
indicatoarelor pentru amplasamentele unde urmeaza a fi aplicate limite de viteza revazute , este
un exercitiu important daca se pune in aplicare Tn mod coerent in toata tara.

Pentru ca aceasta sd se intdmple, trebuie achizitionate sau produse rezerve de indicatoare cu o
conceptie omogend. Perioada de instalare poate depinde de disponibilitatea echipelor locale
pentru derularea acestei activitati. Ar trebui acordata atentie asigurarii ca semnele sa fie vizibile
cu claritate utilizatorilor drumului in timpul apropierii i, mai ales, ca acestea sa fie intretinute n
mod eficient si sa nu fie acoperite de frunzis sau de alte indicatoare.

De asemene, este probabil sa fie necesare indicatoare de informare cu privire la limitele implicite
aplicabile (limita care se aplica acolo unde nu sunt indicatoare de limitare a vitezei) in zonele
urbane si rurale. Calendarul de instalare a acestora ar trebui planificat in conformitate cu
calendarul pentru orice legislatie necesara.

4.4.4 Masuri constructive

Punerea in aplicare a masurilor constructive necesitd, in general, de o perioadd de timp
substantiald pentru:

e a obtine resursele, In general acestea fac parte din ciclul bugetar anual al autoritatii rutiere
guvernamentale

obtinerea proiectelor necesare

obtinerea aprobarilor de amenajare si de mediu

atribuirea contractelor

derularea lucrarilor.

In foarte multe cazuri, lucririle implicate — cum sunt marcarea liniilor si indicatoarele — sunt
relativ minore, ar putea fi finantate din bugetele anuale existente si ar avea nevoie de o perioada
de timp mai scurtd. Totusi, coordonarea trebuie consideratd cu atentie si punerea in aplicare nu ar
trebui sd inceapd inainte ca termenele sa fie estimate si convenite cu certitudine.

Aceastd programare si progresul lucrdrilor de infrastructurd si al amenajarilor trebuie
monitorizate de catre grupul de lucru. Ar trebui stabilitd ordinea de prioritate a amplasamentelor
unde respectarea vitezei va aduce cele mai mari beneficii. In plus, acolo unde amplasamentul
problema are o ratd mare a accidentelor asociate cu viteza, se poate lua decizia de Incepere cu
revizuirea limitelor de viteza si aplicarea dinainte a lucrarilor constructive.

Incercati sa folositi toate ocaziile posibile pentru a informa publicul ci scopul acelui proiect
anume este de a sprijini programul national de management al vitezei. Temele proiectului de
semnalizare coerentd vor marca programul si vor ajuta la sensibilizarea publicului cu privire la
existenta sa.



4.5 Informarea, influentarea si implicarea publicului

Sunt trei obiective distincte pentru comunicarea cu publicul cu privire la managementul vitezei.

Informarea si educarea conducatorilor auto si a altor utilizatori ai drumului cu privire la
actiunile de management al vitezei si asupra modificarii comportamentale care se asteapta

de la ei

Motivarea respectarii limitelor de viteza si a vitezelor nepericuloase

Incurajarea sprijinului public pentru actiunile care abordeaza problema vitezei excesive

(caseta 4.7).

CASETA 4.7: Pasii elementari pentru punerea in aplicare a unei campanii de sensibilizare

publica pentru managementul vitezei

Redactarea unui document de informare asupra
problemei care urmeaza a fi abordata, inclusiv
informatii cu privire la actiunile care se pun in
aplicare pentru a o trata.

Verifica conceptele creative pe o audientd de
proba. Companiile de cercetare a pietei sunt bine
dotate pentru a realiza aceastd cercetare pe
,esantion”.

2. Redactarea wunei comunicdri concise, cu Hotaraste asupra conceptelor de comunicare si a
obiectivele clare de schimbare comportamentala, strategiilor de urmat.
inclusiv cu informatii despre publicul primar si - . . .
P S . Programeaza campania de comunicare prin
secundar cdruia 1i este destinatdi comunicarea, . .
: . consultarea grupului de lucru 1in vederea
coordonarea si durata, bugetul si orice alte .. .
) .. coordonarii cu alte actiuni relevante.
informatii relevante. ’
. . . .. Realizeazd materiale publicitare (de exemplu,
3. Angajarea unei sau unor agentii publicitare . . .
SR .. T . . reclame si alte materiale de comunicare).
(specialisti in publicitate, relatii publice si
marketing) ti punerea la dispozitia acestora a Lanseaza campania — acesta poate fi un
dosarului cu informatii. eveniment media care sa implice lideri politici si
. . . . .. ai comunitatii.
4. Cautd optiuni de comunicare creativd potrivite ’

pentru transmiterea informatiilor (cel putin 3). 10. Pune in aplicare programul de comunicare.

4.5.1 Lucrul impreuni cu media

Media — incluzand media tiparitd, media radiodifuzata si internetul — deserveste diferite functii in
campaniile de informare publicd. Asa cum s-a mentionat anterior, firmele de media pot fi
interesate In §i pot acoperi campania ele insele — obiectivele, strategiile si progresul acesteia.
Acestea le pot sprijini, dar pot fi, de asemenea, critice putdnd ajunge chiar la derularea unei
contracampanii.

Astfel, este important ca motivele campaniei sa fie clar stabilite si sprijinite de dovezi. S-ar putea
demonstra, de exemplu, ca desi viteza excesiva peste limitda, chiar cu o valoare mica, poate
economisi putin timp, aceasta creste substantial riscurile unor vatamari fatale sau grave. Sa nu
uitdm ca media prefera sa foloseasca date statistice, daca acestea sunt disponibile.

De asemenea, media este dornica frecvent sa faca publice declaratii ale personalitdtilor medicale,
liderilor politici sau ale politiei cu privire la subiectele de sigurantd a traficului in general.



Aceasta ar putea include gradul de respectare a vitezei, dar va trebui facuta o informare extinsa a
mediei pentru a li se transmite date cu privire la riscurile vitezei si ale accidentelor.

Un element permanent al campaniei ar trebui sd fie informarea mediei in mod regulat asupra
progreselor si a modului de atingere a tintelor de catre aceasta. Aceasta se poate realiza fie prin
intermediul unei agentii guvernamentale, fie printr-o agentie externa de relatii publice.

4.5.2 Planificarea desfasurarii campaniei

Stadiul initial de informare a publicului, Tnainte ca punerea In aplicare severa a legii sa inceapa,
ar trebui sd nu depdseasca sase luni, intrucat impactul oricérei campanii care dureazd mai mult va
incepe sa se estompeze. Data stabilita pentru introducerea, de exemplu, a noilor masuri de punere
in aplicare ar trebui sa fie una usor de tinut minte.

Stadiul publicitatii cu privire la punerea in aplicare poate avea un efect considerabil asupra
comportamentului si trebuie continuat pana la obtinerea rezultatelor planificate. Totusi, eforturile
de marketing nu trebuie sa fie continuu. Marketingul periodic va intari mesajul si este mult mai
eficient decét marketingul continuu. In acest stadiu, poate fi mai bine sa fie aplicati respectarea
vitezei cu avertismente, la Tnceput, campania devenind astfel mai eficientd atunci cand limitele
sunt aplicate in totalitate.

4.5.3 Derularea campaniei

in functie de buget, obiective si audienta tintd a campaniei, va fi folosita, de obicei, o gama de
media pentru transmiterea mesajului. Unele media sunt mai adecvate decat altele pentru un
anumit grup tinta; de exemplu, ziarele pot fi mai indicate pentru persoanele de varsta medie,
reclamele la cinematograf pentru persoanele mai tinere iar radioul pentru cele din zonele rurale.
Reclamele de pe marginea drumului sunt eficiente si asigura o informare economica si prompta
audientei tintd formata din utilizatorii drumului. O agentie de publicitate cu experientd va putea
sd acorde sfaturi cu privire la cel mai bun mod de atingere a diferitelor grupuri tinta.

4.6 Planificarea si utilizarea proiectelor pilot

Proiectele pilot sunt bune pentru evaluarea metodelor de management al vitezei, pentru a vedea
cum functioneaza cel mai bine. Proiectele pilot ar trebui sa aiba un scop suficient de larg pentru a
permite impactelor sd fie masurabile, dar nu Intr-atat de intins incat sd introduca problemele de
scard asociate unei derulari integrale.

4.6.1 Ce este un proiect pilot?

Un proiect pilot este o punere in aplicare redusd a unei initiative care are ca scop verificarea si
evaluarea eficientei acesteia la o scard mai mica, inainte de a fi pusa in aplicare pe scara larga.

Unele proiecte pilot se vor limita la unul sau doud componente ale programului propus pentru
managementul vitezei, In timp ce altele pot combina informarea publica, lucrarile de amenajare,
revizuirea limitelor de vitezd §i imbunatatirea semnalizarii rutiere §i aplicarea vitezei — toate
elementele unui program de management al vitezei.



4.6.2 Care sunt beneficiile?

Proiectele pilot pot verifica o gamd largd de aspecte ale punerii in aplicare, inclusiv caracterul
practic al operdrii, reactia comunitatii, rezultatele probabile si fezabilitatea tehnica. Proiectele
pilot pot fi mijloace eficiente de dezvoltare a cunostintelor si aptitudinilor pentru cooperarea
comuna intre agentii in scopul unei aplicari eficiente. Sprijinul politic poate deseori fi obtinut
mai rapid daca se foloseste o abordare pilot. Deseori, agentiile guvernamentale se simt mai putin
,blocate” intr-o anumita abordare daca se utilizeaza abordarea pilot.

Proiectele pilot pot, de asemenea, sa ajute la convingerea comunitatii sau a guvernului cu privire
la beneficiile unei initiative. Dacd rezultatele unui experiment restrans aratd o reducere a
vatamarilor, acesta poate furniza o dovada puternica privind obtinerea unor beneficii substantiale
prin aplicarea completa.

Este important de notat ca, experimentele pilot vor identifica orice probleme a demersurilor
specifice care trebuie solutionata inainte de aplicarea completa.

4.6.3 Cum se planifica si se pune in aplicare un proiect pilot

Pasii care trebuie urmati sunt aceiasi cu cei care ar trebui folositi in cazul unei aplicari la scara
reala. Intinderea geografica este mult mai mica si numarul de elemente poate fi limitat. Proiectul
ar trebui sa fie promovat ca pilot pentru pregatirea populatiei pentru orice problema neprevazuta
care poate aparea. Intotdeauna este util sa fi deschis cu publicul si si ii spui dacd un anumit
rezultat apare desi nu a fost anticipat si ca programele viitoare vor fi modificate pentru a reflecta
lectia Tnvatata.

Proiectele pilot ar trebui evaluate in conformitate cu metodele evidentiate Tn Modulul 5. Daca
evaluarea proiectului pilot indica probleme substantiale, poate fi util & realizarea unei a doua
incercari pilot folosindu-se o abordare diferitd si evaluandu-se aceasta inainte de aplicarea
completa.

Incercirile pilot pot fi realizate pe un numar de niveluri si pentru o gama de demersuri. La un
nivel simplu, pot fi verificate, pe grupuri mici din esantionul audientei tintd, mesajele campaniei
sau semnalizarea vitezei. Dar pot fi realizate programe mai complexe, limitat, - ca proiecte pilot
— si evaluate Tnainte de aplicarea la scara reala.

De obicei, informatiile colectate (sau indicatorii de testare) vor fi de acelasi tip cu cei utilizati
pentru monitorizarea si evaluarea pe termen lung. Incercirile pilot ar trebui si fie proiectate
astfel incat sa asigure Increderea cd programul principal va avea o eficienta totala. Este astfel
probabil sd fie necesare atdt masurdtori calitative, cat si cantitative, precum si obtinerea unui
raspuns de la cei implicati in realizarea programului.

Indicatorii de testare pot include elemente ca:
e date actualizate, cum sunt incidenta si gravitatea accidentelor
e date de impact, cum sunt:

> reducerea vitezelor medii

> imbunatatirea respectarii limitelor de viteza

> cresterea sprijinului public pentru punerea in aplicare a vitezei



e raspunsuri ale procesului, cum sunt:
> satisfactia partilor implicate fatd de procesul de aplicare

Proiectul pilot oferd, de asemenea, sansa de clarificare a informatiilor initiale necesare si indica
posibilele demersuri pentru actiunile de punere in aplicare.

STUDIU DE CAZ: Sanctiuni sporite pentru viteza excesiva

Punctele de penalizare pentru contraventiile constand in utilizarea vitezei excesive au fost dublate in statul New
South Wales, Australia, pe perioada unei sarbatori. Asociatia automobilistilor si-a supravegheat membrii, gasind un
sprijin deplin pentru aceastd initiativa. Accidentele asociate vitezei au fost intr-un numar mai scazut decat in
perioadele anterioare de vacanta si politia a detectat mai putine contraventii pe parcursul acestui experiment. in urma
acestor rezultate, legislatia a fost extinsd pentru a acoperi, cu caracter permanent, toate perioadele de sarbatoare.

Raportarea si utilizarea rezultatelor verificarilor

Daca anterior verificarilor sunt indicate deficiente fie in punerea in aplicare, fie in privinta
programului insusi, partile interesate ar trebui informate i implicate in hotdrarea oricaror
modificari necesare n programele la scarda mare. Daca evaluarea programului pilot indica
probleme substantiale, acestea ar trebui raportate si discutate cu toate partile interesate inainte de
continuarea verificarilor pilot (care poate implica utilizarea unei abordari diferite) ce va trebui
verificatd printr-un program pilot amplu inainte de punerea completa in aplicare.

Proiectele pilot pot ajuta la convingerea comunitatii sau a politicienilor cu privire la beneficiile
unei initiative. Dacd rezultatele unui experiment restrans aratd o reducere a vatamarilor, acesta
poate furniza o dovada puternicd privind obtinerea unor beneficii substantiale prin aplicarea
completa.

STUDIU DE CAZ: Experimentarea vitezei de 40 km/h in jurul autobuzelor scolare in New
South Wales

in 1999, in New South Wales, s-a verificat experimental introducerea unor limite de viteza reduse in jurul
autobuzelor scolare, 1n cursul perioadelor de transport scolar. Aceasta a implicat montarea unor semnale luminoase
intermitente si a unui indicator ,,40 km/h” pe spatele autobuzelor. Cand s-a verificat aceasta, functionarii autoritatii
rutiere masurand vitezele pe un drum cu limita de viteza normalad de 80 km/h, la oprirea autobuzelor si la activarea
semnalelor luminoase intermitente (indicdnd ca limita de viteza in jurul autobuzului era de 40 km/h) s-au constatat
unele frandri bruste periculoase ale camioanelor grele. in consecinta, opririle autobuzelor pe drumurile de mare
viteza au fost modificate pentru a permite o avertizare din timp cu privire la existenta statiei de autobuz si faze de
ajustare mai gradata a vitezei pentru vehiculele care se apropie.



Sumar

e Managementul vitezei este o problema foarte discutabild. Sprijinul politic este esential
pentru ca un program sa aiba succes.

e Liderii politici si cei ai comunitatii trebuie informati i incurajati activ sd sprijine
programul de management al vitezei de la inceput. Farda acest sprijin substantial, este
putin probabil sa apara schimbarea .

e Partile interesate reprezintd un amestec format din cei care detin responsabilitati privind
managementul vitezei si cei care au un mare interes in managementul vitezei. Rolurile si
mecanismele de implicare a partilor interesate sunt elemente importante de administrare a
programelor care trateaza viteza.

e Ar trebui infiintat un grup de lucru, sprijinit de un grup de referinta si un grup consultativ,
pentru a coordona actiunile in vederea obtinerii celor mai bune rezultate.

e Este importanta aplicarea unei bune comunicari si conduceri pentru a conduce grupul de
lucru pentru managementul vitezei.

e Un plan de actiune ar trebui sa stabileascd obiective, tinte si indicatori de performanta
ambitiosi dar realizabili.

e Dezvoltarea activitatilor pentru pregatirea planului de actiune cu folosirea instrumentelor
selectate necesita intelegerea problemelor accidentelor si acceptarea anumitor actiuni de
catre guvern si de catre comunitate.

e Un plan de actiune eficient va include o serie de activitdti i masuri. Actiunile singulare
este putin probabil sa aiba un efect prea mare.

e Inainte de punerea in aplicare, este necesara realizarea unei evaludri finale a pasilor care
trebuie urmati si confirmarea faptului ca gestionarea livrarii va maximiza probabilitatea
de succes. Pentru punerea in aplicare a planului trebuie asigurate resurse.

e Campaniile de informare a publicului cu privire la initiativele de management al vitezei
sporesc eficienta masurilor de management al vitezei si asigura sprijinul publicului.

e Realizarea unor experimente limitate sau a unor proiecte pilot reprezinta o buna practica
in punerea in aplicare a programului ca masuri preliminare
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MONITORIZAREA si evaluarea oricarui program sau demers sunt vitale pentru a determina daca
aceasta functioneaza, a ajuta la finisarea punerii in aplicare a programului si pentru a furniza
dovezi pentru continuarea sprijinirii programului. Evaluarea nu numai cd va furniza un raspuns
cu privire la eficienta programului dar, de asemenea, va ajuta la determinarea a cat de adecvat
este programul pentru populatia tintd, daca este vreo problema cu punerea in aplicare si cu
sprijinul acestuia si daca sunt ingrijorari care trebuie rezolvate pe masura ce programule este pus
in aplicare.

Din momentul in care instrumentele de management al vitezei au fost alese, obiectivele stabilite
si cuantificate si programul de masuri realizat, urmatorul pas este cel de planificare a
programului de monitorizare si evaluare. Indicatorii de performantd pot fi identificati in vederea
ierarhizarii obiectivelor programului si a planurilor de evaluare considerate. Acest modul descrie
pas cu pas procesul de planificare, proiectare si realizare a monitorizarii si evaluarii unui
program de management al vitezei. El este Tmpartit in trei sectiuni importante:

5.1 Planificarea evaluarii: Evaluarea si monitorizarea trebuie sa faca parte din program inca de
la inceput. Un stadiu initial important este reprezentat de colectarea datelor de bazd in vederea
evaluarii situatiei existente Tnainte de a Incepe dezvoltarea si punerea in aplicare a programului.
Aceasta sectiune arata cum, pe baza acestor date, pot fi definite scopurile evaludrii, precum si
diferitele tipuri de evaluare considerate.

5.2 Alegerea metodelor de evaluare: De la momentul la care a fost ales tipul de evaluare, exista
diferite metode care pot fi folosite pentru a realiza o evaluare. Aceasta sectiune descrie diferitele
tipuri de analize, explicand avantajele si dezavantajele fiecarui tip de metoda. Ea furnizeaza
indrumari pentru calculul volumului esantionului si descrie cum se realizeaza o evaluare
economicd. De asemenea, evidentiaza tipurile de indicatori de performantd care pot fi utilizati
pentru masurarea succesului unui program si cum se stabileste mecanismul de monitorizare
pentru urmadrirea progresului.

5.3 Difuzare si reactii: Aceastd sectiune descrie cum se prezinta rezultatele unei evaludri in
stadiile de planificare si de punere in aplicare, precum si modurile in care rezultatele unei
evaludri pot fi aduse la cunostinta diferitelor parti interesate. Se subliniazd necesitatea de a
recunoaste si a rasplati aceste date primite de la persoane individuale si de la agentii, Intrucat
aceasta va ajuta la asigurarea durabilitatii programului — deoarece va raspandi si va sarbatori
rezultatele de succes.

5.1 Planificarea evaluarii

Desi scopul fundamental al managementului vitezei este acela da a reduce decesele si vatamarile
cauzate de conducerea cu viteze periculoase, este utila identificarea unei ierarhii a obiectivelor,
asa cum s-a discutat in Modulul 4. Cadrul de evaluare ar trebui construit in jurul acestor
obiective.

Este important ca evaluarea sa fie inclusd in program incd de la Inceput si sd nu fie doar
»agatatd” la sfarsit. De asemenea, procesul ar trebui dezvoltat pentru a furniza mai mult decat
concluzii simple de genul ,,da-nu” sau ,,bun-rau”, fiind vital ca acesta sa fie clar cu privire la
scopurile si obiectivele evaluarii. De aceea, este esentiald dezvoltarea si punerea in aplicare a
cadrului de evaluare pe parcursul programului de evaluare. Datele de referinta trebuie colectate
inainte de instituirea demersurilor, astfel Incat modificarile sd poatd fi masurate. Astfel, acest
proces se va desfasura de catre grupul de lucru pe masurd ce dezvoltd planul de actiune pentru
program si deruleaza programul.

Cu toate cd este de preferat sa existe sprijinul publicului larg pentru introducerea masurilor de
siguranta, deseori este necesara urmarirea masurilor care vor fi foarte eficiente dar care, cel putin



la inceput, sunt nepopulare. In aceste cazuri, va fi utila colectarea informatiilor despre atitudinile
publicului (si ale partilor interesate) cu privire la campaniile referitoare la viteza.

5.1.1 Scopurile evaluarii

Evaluarea va estima masura in care au fost realizate obiectivele programului si poate avea mai
mult de un scop. Existd multi indicatori posibili care pot fi masurati pentru un program de
management al vitezei, astfel incat la inceput este esential sa fie clarificat(e) scopul/scopurile
evaludrii — cu alte cuvinte, la ce intrebari trebuie sa raspunda evaluarea? Volumul unei evaluari
va fi intotdeauna limitat de resursele disponibile, dar o evaluare simpla si conceputa corect poate
fi la fel de utila ca una mai complexa si mai costisitoare.

5.1.2 Tipuri de evaluare
Evaluarea poate lua o serie de forme si, in functie de scopurile programului care va fi evaluat,
poate fi adecvata una sau mai multe.

Evaluarea formativa si sumativa

Evaluarea formativa determina daca programul este adecvat, de ex: dacd abordeaza factorii de

risc si dacd este potrivit pentru audienta tintd. De exemplu, evaluarea formativa a unei campanii

media ar trebui sa Intrebe daca materialul de marketing tinteste audienta adecvata.

In locul masurdrii ,rezultatelor”, cum ar fi reducerea numirului de accidente, sau al

»informatiilor initiale”, cum ar fi vitezele pe un anumit drum, o evaluare sumativa examineaza

daca programul s-a derulat conform planificarii initiale si ajuta la identificarea punctelor tari si a

punctelor slabe, precum si a modului de imbunatatire a executarii pe viitor (1). Acesta implica,

de obicei, crearea unei liste de indicatori ,,elementari” care pot fi verificati sau masurati pentru a

vedea daca programul s-a realizat asa cum se intentiona si a determinat rezultatele planificate

intr-un mod eficient si la un standard suficient de ridicat.

De exemplu, o evaluare sumativa a demersurilor de punere in aplicare a vitezei ar putea Intreba

daca:

e si-a acceptat politia rolul (cel nou) si dacad a anticipat ca ar urma s il continue, conform
asteptarilor, in viitor; si care au fost resursele disponibile

e abeneficiat politia de echipamente si instruire adecvate

e au reusit conducdtorii auto sd se sustragd procesului de sanctionare (de exemplu, folosind
mita).

Acest tip de evaluare urmdreste sa identifice dovada ,,productivitatii” demersurilor de

management al vitezei. Aceste rezultate pot, deseori, fi masurate si comparate cu informatiile

initiale pentru a determina eficienta punerii in aplicare. De exemplu, rezultatele monitorizarii

vitezei pot fi masurate Tn numarul de ore petrecute in trafic de cétre politia rutierd sau in numarul

de camere de supraveghere pentru monitorizarea vitezei in functiune, comparativ cu investitiile

in aceste resurse. Alte rezultate ar putea include numarul si calitatea amenajarilor rutiere,

stabilirea limitelor de viteza mai scazute si calitatea si cantitatea indicatoarelor.

Evaluarea ar putea masura, de exemplu, daca:

e limitele de vitezd sunt adecvate si clar semnalizate si dacd se deruleazd un program de
analiza

e contravenientii care au fost sanctionati pentru viteza excesiva si si-au platit amenzile

e campaniile de publicitate si de educare au informat publicul cu privire la motivele si
beneficiile managementului vitezei.



Evaluarea impactului
Un indicator important al performantei ,,impactului” in proiectele de management al vitezei va fi
reducerea sau cresterea vitezei vehiculelor pe drum. Nivelul de conformare cu limitele de viteza
este un indicator al riscului asociat vitezei, fiind astfel un indicator fundamental pentru
monitorizare. Totusi, masurarea oricaror modificari ale vitezelor medii si a variatiei vitezei sunt
importante pentru evaluarea impactului demersurilor managementului vitezei (metodele pentru
misurarea vitezei si analiza datelor cu privire la viteza sunt discutate in sectiunea 2.2.2). In mod
ideal, anchetele cu privire la viteza ar trebui sa aiba loc la intervale de sase luni si intr-un numar
suficient de mare de amplasamente pentru a permite o bund evaluare a modificérilor care pot fi
atribuite demersurilor de management al vitezei puse in aplicare. Este important de notat,
costurile acestor anchete ar trebui incluse in costul total al programului de management al
vitezel.
Modificdrile In cunostintele si perceptiile utilizatorilor drumului cu privire la vitezd si la
managementul vitezei sunt, de asemenea, masurdtori ale impactului. Indicatori precum
cunoasterea de catre populatie sau grupul tintd a riscurilor asociate excesului de viteza,
atitudinile fatd de limitele de viteza si perceptiile de genul probabilitétii de a fi detectat de politie
pentru depasirea limitelor de viteza, sunt indicatori ai impactului asupra educatiei publicului si a
demersurilor de aplicare a legii.
In functie de obiectivele programului, impactul amenajirilor rutiere ar putea include, de
exemplu:
e daca traficul pietonal este mentinut in mod eficient separat de traficul autovehiculelor
e cfectele pozitive sau adverse ale burletilor de limitare a vitezei sau ale altor dispozitive de
reducere a traficului
o Iintelegerea de catre utilizatorii drumului a indicatoarelor de reglementare a si de informare
cu privire la viteza.

Evaluarea rezultatelor

Acest tip de evaluare implicd masurarea rezultatelor efective pentru a vedea daca programul a
avut succes. De exemplu, rezultatele programului de management al vitezei ar putea fi evaluate
cu privire la reducerea numarului de accidente inregistrate si care au avut ca factor responsabil
viteza, o modificare a raportului intre accidentele fatale si accidentele cu vatamari grave,
vatdmari usoare sau fara vatamari, ori o reducere a implicarii depasirii limitei de viteza ca factor
responsabil 1n accidentele cu vatamari grave, comparativ cu alti factori responsabili.

Utilizarea a mai mult de un indicator al rezultatelor va ajuta prin explicarea mai buna a ceea ce s-
a realizat. De exemplu, o consecinta a reducerii vitezelor de circulatie Tn general poate fi aceea
ca, in timp ce numarul de decese sau vatamari grave se poate reduce, numarul de accidente cu
vatamari usoare sau a celor soldate doar cu avarii poate sa nu scada in aceeasi masura, putand
chiar sd creascad. Pentru a intelege de ce rata generald a accidentelor nu se imbunatateste — ba
chiar se Inrautateste — este necesara o analiza a factorilor care contribuie la acestea, intrucat poate
insemna ca managementul vitezei nu reduce rata de incidenta a accidentelor.

Mai mult, este util ca datele privind accidentele si vatamarile datorate vitezei sa fie impartite si
analizate pe categorii de utilizatori ai drumului, cum sunt pietonii, biciclistii, motociclistii/
pasagerii motocicletelor, conducatorii de autoturisme §i de camioane, ocupantii autoturismelor §i
al camioanelor §i asa mai departe. Informatiile demografice vor ajuta, de asemenea, in
intelegerea rezultatelor programului cu privire la sex, varsta, nationalitate si alti factori.



5.2 Alegerea metodelor de evaluare

Metodele pentru fiecare tip de evaluare vor varia. In cursul conceperii unei evaludri, pot fi
utilizate atat metodele calitative, cét si cele cantitative (tabelul 5.1) metodele calitative pot fi
utilizate pentru evaludrile formative si sumative, de exemplu, esantioane de populatie,
chestionare cu raspunsuri scurte sau cu intrebari deschise. Metodele cantitative, cum sunt
anchetele, pot fi, de asemenea, utilizate in evaluarile sumative.

Evaluarile de impact sau ale rezultatelor se pot realiza folosind o varietate de metode cantitative.
Utilizarea unei conceptii experimentale sau semi-experimentale pentru a demonstra ca s-a produs
(sau nu) o schimbare este cea mai puternica metoda de evaluare a programului pentru detectarea
schimbarilor din rezultate. Metodele utilizate vor depinde de scopul si de bugetul destinate
evaluarii.

Existd o ierarhie vastd si bine definitd de conceptii experimentale pentru examinarea eficientei
demersurilor. Acestea includ o gama de la experimente controlate complet aleatorii (care pot
furniza dovezi de un inalt nivel privind eficienta unui demers) si pana la, de exemplu, anchete
,»inainte-dupd” necontrolate, care pot doar sa furnizeze dovezi indicative slabe ale eficientei.

IELIUTERL Tipuri de studii si avantajele si dezavantajele acestora*

Evaluare Evaluarea Pro si contra
formativa si impactului si a
sumativa rezultatelor
CALITATIVA
Esantioane de populatie/ v'- formativa v - rezultat - Poate furniza informatii de ce
interviuri detaliate - sumativa demersul a putut sau nu a putu
functiona
- leftina
- Esantionul (participantii) nu este
un esantion aleatoriu
- Rezultatele nu pot fi generalizate
CANTITATIVA
Experimente controlate v - impact - Cele mai riguroase dovezi
aleatorii v - rezultat - Scumpe
- Alegerea aleatorie nu este
intotdeauna fezabila
Ancheta inainte-dupa v/~ impact - Conceptia cea mai practica
controlata v'- rezultat - Trebuie sa existe un grup de
control
Analiza seriilor cronologice v/~ impact - Conceptie practica dacd exista un
intrerupte v'- rezultat numdr suficient de evenimente si
un sistem de supraveghere exact
Ancheta inainte-dupa (fara v - impact - Ieftin
grup de control) v - rezultat - Nivel scazut al dovezilor

* Detalii suplimentare despre tipurile de studii sunt disponibile in referintele 7 si 11. De asemenea, existd un glosar online util cu termeni
epidemiologici la: http://www.cochrane.org/resources/glossary.htm

5.2.1 Tipuri de studii pentru evaluarea formativa si sumativa

Cercetarea calitativa este o cercetare aprofundatd, folositd pentru a intelege de ce se intampla
lucrurile. Aceste studii colecteaza date cu privire la observatiile, perceptiile si credintele



personale, care pot fi folosite pentru a extinde intelegerea proceselor fundamentale. Tehnicile
specifice includ utilizarea de esantioane de populatie, interviuri detaliate sau chestionare cu
raspunsuri scurte sau intrebari deschise (2, 3). Totusi, o evaluare poate utiliza atdt metode
calitative, cat si metode cantitative. De exemplu, un proces de evaluare a unei campanii de
punere In aplicare a vitezei ar putea sd urmareasca sa identifice daca ,,publicul” are cunostintd de
campanie si dacd era probabil ca aceasta sa ii influenteze comportamentul si, poate cel mai
important, daca nu, de ce nu?

Desi raspunsurile la primele doud intrebari ar putea fi colectate prin metode cantitative simple
cum sunt sondajele (fie pe drum, prin telefon sau prin postd), la ultima Intrebare (de ce nu?) s-ar
raspunde cel mai bine prin folosirea unei serii de esantioane de populatie — care sd contina,
probabil, diferite tipuri de conducétori auto. Aceste raspunsuri au ca scop imbunatatirea oricarei
dezvoltari viitoare a programului.

5.2.2 Tipuri de studii pentru evaluarea impactului si a rezultatelor

Urmatoarele metode sunt descrise pentru uzul personalului operational din domeniul sigurantei
rutiere/managementului vitezei. Metodele de analizd recomandate intrd in doud categorii:
concepte de studiu experimentale §i cvasi-experimentale

Experimental — experiment controlat aleatoriu

,Regula de aur” acceptatd a evaludrii este experimentul controlat aleatoriu (RCT), care poate fi
folosit pentru a asigura dovezile de cea mai mare calitate cu privire la succesul sau insuccesul
unui demers sau al unui program.

In RCT, populatia studiati este aleasa aleatoriu fie dintre cei care beneficiaza, fie dintre cei care
nu beneficiaza de program sau demers. Daca procesul de selectie aleatorie este adecvat, alti
factori care pot influenta rezultatul — masurabili sau nemdsurabili — sunt mai probabili sa
realizeze compensarea Intre grupul beneficiar al demersului si cel care nu beneficiaza de demers.
Aceasta inseamna ca este posibil sd fie comparate rezultatele de interes in toate grupurile, fara
teama de favorizare si ca se poate face o estimare temeinicd a eficientei unui demers. RCT poate
fi realizat la nivel individual, acolo unde unitatea de selectie aleatorie este o unitate individuala
(de exemplu, o persoand, un drum sau o intersectie), sau in grupuri, acolo unde unitatea de
selectie aleatorie este formatd dintr-un grup de unitati, cum este un oras sau o scoalda (RCT de
grup).

Pentru demersurile de management al vitezei, grupul studiat ar putea fi reprezentat de diferite
strazi, regiuni sau orase. De exemplu, pentru a evalua eficienta dispozitivelor de detectare a
vitezei 1n reducerea vitezei, pot fi alese aleatoriu intersectii cu puncte negre dintr-un oras unde se
utilizeaza dispozitive sau nu. Vitezele din intersectii ar fi apoi comparate in toate intersectiile,
inainte si dupa punerea in aplicare a utilizarii dispozitivelor.

Totusi, desi conceptul RCT ar trebui sé fie avut tot timpul in vedere cand se evalueaza eficienta
unui demers, acesta necesitd resurse semnificative si poate fi dificil de realizat cu un buget
limitat. De asemenea, pot fi considerente etice in selectarea aleatorie a potentialilor beneficiari ai
demersului (ceea ce inseamnad respingerea unui demers eficient pentru participantii care fac parte
din grupul care nu beneficiaza de demers).

Concepte de studiu cvasi-experimentale

Daca sunt realizate in mod adecvat, aceste concepte de studiu (desi nu sunt atat de riguroase ca
experimentele complet aleatorii) pot fi folosite pentru a stabili eficienta unui demers. in mod
caracteristic, acestea includ colectarea de informatii ,,orientative” prin monitorizarea indicatorilor
cheie de-a lungul timpului. Metodele de evaluare cvasi-experimentale includ: anchete inainte-



dupd controlate, anchete inainte-dupd fara grup de control si anchete de serii cronologice
intrerupte. Acestea sunt descrise in continuare.

Ancheta inainte-dupa controlata

Aceasta este, de obicei, cel mai practic concept pentru evaluarea programelor. Aceasta ancheta
implica observarea rezultatelor de interes (de exemplu, vitezele vehiculelor, rata accidentelor,
numarul de contraventii) inainte si dupa demers, atat pentru grupul esantion experimental care
trece prin program, cat si pentru un grup echivalent de control (caseta 5.1). Grupul de control ar
trebui sa fie similar, in masura posibilului, grupului experimental si orice diferente notabile
dintre grupuri trebuie sd fie luate in considerare. Un grup de control permite sa se tind seama de
tendintele care ar putea surveni in cadrul populatiei separat de cele care pot apdrea ca rezultat al
programului.

Este necesard planificarea acestei abordédri cu mult timp inainte deoarece, deseori, demersurile
sunt introduse de-a lungul unei perioade mari de timp, in locuri diferite.

Ancheta inainte-dupa (fara grup de control)

Ancheta Tnainte-dupd fard un grup de control este deseori utilizata pentru a evalua impactul unui
program dar furnizeaza cele mai slabe dovezi cu privire la eficienta unui program. Aceastd
concept implicd masurarea rezultatelor de interes inainte si dupd derularea programului. Acest
ancheta este simpla si poate fi realizata relativ ieftin deoarece tot ce are nevoie este un esantion
cadru §i oameni si/sau echipamente pentru realizarea observatiilor in diferite amplasamente.
Totusi, fara un grup de control, meritul stiintific al acestor tipuri de anchete este relativ limitat,
intrucat deseori este dificil sa atribui cu certitudine schimbarea din rezultate numai introducerii
programului.

CASETA 5.1: Reducerea traficului, Danemarca

In Danemarca, un ancheti inainte-dupa, care s-a efectuat pe parcursul a zece ani, a aritat ca dupi ce a fost introdusa
reducerea vitezei pe drumurile principale care treceau printr-o serie de sate (prin folosirea unor tehnici constructive
cum sunt ingustarea drumului, separatoare mediane, zone indltate, piste pentru biciclete etc.) numarul de vatamari a
scizut cu 50%. In grupul de control, numirul total de persoane vitimate s-a redus cu 29%. Aceasta ilustreazi
impactul semnificativ al imbunatatirilor generale asupra sigurantei rutiere, chiar daca diferenta de 21%
demonstreaza impactul masurilor.

Sursa: (4)

Conceptul seriilor cronologice intrerupte

Este de asemenea posibild evaluarea efectului unui program prin utilizarea masuratorilor
multiple a rezultatelor de interes inainte si dupa aplicarea programului. Exista o serie de diferite
variatii in acest concept, unele implicind grupuri de control (caseta 5.2). Anchetele care au
folosit aceste concepte au utilizat, in general, masuratori colectate Tn mod obisnuit cum sunt rata
fatalitatilor, rata vatamarilor sau rata accidentelor, intrucat sunt necesare masuratori multiple
pentru o analizd adecvatd. Corectitudinea acestui concept de studiu poate fi distorsionatd de
evenimente care nu pot fi controlate de cei care monitorizeazd programul (cum este lipsa
benzinei sau o crestere masiva a pretului carburantilor), care pot sau nu sa fi contribuit la orice
efect observat. Totusi, analiza statistica a acestor date poate tine cont de astfel de factori si poate
stabili daca demersul a fost raspunzator pentru schimbare.



CASETA 5.2: Camere de supraveghere pentru monitorizarea vitezei, Barcelona, Spania

In Barcelona, cercetitorii au folosit o analizi a seriilor cronologice pentru a evalua eficienta camerelor de
supraveghere pentru monitorizarea vitezei in reducerea numarului de coliziuni si de vatamari (si a numarului de
vehicule implicate in coliziuni) pe soseaua de centurd a orasului. ,,Grupul de interventie” a fost soseaua de centura
iar grupul de control a fost format din drumurile principale pe care nu fusesera instalate camere de supraveghere fixe
pentru monitorizarea vitezei. Datele au fost introduse in modelele distributiei Poisson care au fost ajustate in
conformitate cu tendintele si caracterul sezonier. Riscul relativ (RR) al unei coliziuni rutiere de a se produce pe
soseaua de centurd dupa (comparativ cu inainte) instalarea camerelor de supraveghere pentru monitorizarea vitezei a
fost de 0,73 (95% interval de incredere [CI]=0,63-0,85). Acest efect de protectie a fost mai mare in perioadele de
sfargit de saptdmand. Nu s-au constatat diferente pe drumurile principale (RR=0,99; 95% CI=0,90-1,10). Estimarile
fractiei atribuibile pentru cei doi ani de studiere a demersului au aratat cd au fost prevenite 364 coliziuni, au fost
raniti cu 507 mai putini oameni si au fost implicate in coliziuni cu 789 mai putine vehicule.

Sursa: (5)

Determinarea volumului esantionului

Pentru toate evaludrile cantitative este important sa existe volume suficient de mari ale
esantioanelor de studiu pentru a se asigura cd, in cazul existentei unui efect, acesta este
detectabil. Cu cat este mai rar evenimentul, cu atdt mai mare trebuie s fie volumul esantionului
pentru a putea detecta o diferentd. Fatalitdtile rezultate din accidente pot fi evenimente relativ
rare si un studiu, care sa foloseascd drept rezultat vatdmarile grave sau decesele, ar implica o
perioadda de monitorizare mai mare, in timp ce masurarea vitezelor vehiculelor individuale de-a
lungul unui anumit tronson de drum ar necesita o perioadd mai mica de timp pentru a obtine un
numar adecvat de participanti.

Factorii de care trebuie sa se tind cont In determinarea volumului esantionului sunt volumul
preconizat al oricarui efect care urmeaza a fi detectat, variatia inerentd a oricarei masuratori si
frecventa cu care se produc evenimentele masurabile (6).

Calculatoare pentru dimensionarea esantionului sunt disponibile gratis pe internet, dar este
recomandabil sd fie consultat un statistician cu privire la astfel de estimari, in special cand sunt
necesare grupuri de experimentare aleatorii sau esantioane aleatorii si/sau stratificate. Legaturile
la calculatoarele pentru dimensionarea esantioanelor pot fi gasite in pachetul statistic Epilnfo™,
care poate fi descarcat de la adresa www.cdc.gov/epiinfo/

Un calculator pentru dimensionarea esantioanelor pentru grupuri de experimentare aleatorii poate
fi gasit la www.abdn.ac.uk/hsru/epp/cluster.

Importanta statistica a experimentarii

Datele conceptului de studiu cantitativ necesitd o analizd statisticd. Pentru Indrumare
suplimentara a se vedea (7, 8 si 11) sau a se vizita cursurile relevante de metode fundamentale si
sectiunile privind vatamarile la www.pitt.edu/~superl.

5.2.3 Realizarea evaluirii economice a unui program

In ultimii ani, a devenit din ce in ce mai importanti realizarea de evaluiri economice a
initiativelor privind siguranta pentru a demonstra un ,,raport al rentabilitatii” si pentru a ajuta la
determinarea celui mai bun mod de cheltuire a bugetelor limitate (9). Acest tip de evaluare este
important mai ales 1n tdrile cu venituri mici unde sunt resurse foarte limitate de personal si
finantare si unde cheltuielile planificate trebuie sa fie justificate si aratat ca au sens (de exemplu,
prin eliberarea paturilor de spital folosite de victimele accidentelor si prin acordarea mai multor
resurse pentru alte probleme de sanatate).



Evaluarea economicd abordeaza, in esentd, problema daca un demers reprezintd o utilizare de
valoare a resurselor. Modul obisnuit de abordarea a acestei Intrebari este o comparatie intre doua
sau mai multe optiuni de demersuri, unul dintre acestea fiind de obicei fie ,,sa nu faci nimic”, fie
alternativa ,,status quo”.

Evaluarea economicd se bazeaza pe compararea alternativelor in functie de costurile si
consecintele acestora (9). Termenul ,,consecinte” este utilizat aici pentru a reprezenta un rezultat
al valorii. Exista diferite forme de evaluare economica care pot fi Intreprinse — fiecare diferind in
privinta scopului, adica seria variabilelor incluse in analiza. Este important de notat, fiecare
formd de evaluare economicd necesitd, In mod specific, un set de ipoteze de plecare;
recunoasterea acestora este necesara pentru factorii politici pentru a putea sa foloseasca in mod
adecvat dovezile din aceste studii.

Un element comun pentru toate formele de evaluare economica este acela cd ele implica
masurarea costurilor. Costurile cuprind, in general, cel putin in parte, costurile directe ale
programului pentru resursele care sunt utilizate Tn vederea derularii programului (de exemplu,
echipamente, personal, consumabile). Totusi, in principiu, si alte costuri pot fi relevante cum
sunt cele determinate de pacienti, ingrijitori si de comunitate in general. In plus, sunt costuri si
economii ,,in aval” care pot fi luate in considerare, de exemplu, un program poate avea ca
rezultat reducerea spitalizarilor iar aceste economii in resurse pot fi considerate relevante. Tipul
costurilor selectate depinde in general de perspectiva consideratd in evaluare si de natura
resurselor alocate pentru problema care este abordata (6, 9, 10).

Metode utilizate in evaluarea economica

Cea mai obisnuita forma de evaluare economica este analiza eficientei costurilor (CEA). Aceasta
include toate costurile programelor masurate alaturi de un rezultat definit a produce o ,,rata de
rentabilitate” (de exemplu, costul per viatd salvatd, costul per viatd-an salvata sau costul per caz
prevenit).

Deoarece este o comparatie intre doud alternative, sa spunem A si B, rezultatele sunt prezentate,
in mod tipic, ca o crestere a ratei de rentabilitate — masuratd ca si costuri aditionale ale lui A fata
de B raportate la rezultatele suplimentare obtinute in cazul A fatd de B. De exemplu, daca A
costd 2 milioane USD si salveaza 100 de vieti iar B (care poate fi practica curentd) costa 1 milion
USD si salveazad 20 de vieti, cresterea raportului cost eficientd a lui A fatd de B este de 12.500
USD per viata salvata (1 milion USD/80 = 12.500). Daca acesta este ,,raportul rentabilitatii” si
dacd astfel ar trebui finantat, este, in cele din urma, hotararea factorului de decizie si poate
depinde de factori cum sunt eficienta costurilor altor alternative si constrangerile bugetare.
Ipoteza CEA este ca obiectivele demersurilor care trebuie comparate sé fie prinse Tn mod adecvat
in masurarea rezultatului utilizat. Totusi, o masurdtoare a unei singure dimensiuni, cum ar fi
vietile salvate, ar putea sa nu fie sensibild la schimbarile calitatii vietii. Una dintre modificarile
aduse analizei conventionale a utilitatii costurilor, care se bazeaza pe masurarea unui rezultat,
este numdrul de ani de viatd castigati ajustati cu calitatea vietii acestora (QALY — Quality
Adjusted Life Year) care incorporeaza schimbadrile in supravietuire si calitatea vietii, permitand
astfel ca un set mai mare de demersuri sa fie comparat, Tn mod legitim, fatd de ceea ce ar fi
posibil in CEA.

O alta forma de evaluare economica, deseori utilizatd pentru evaluarea investitiilor in domeniul
transporturilor, este analiza cost-beneficiu (CBA), care urmareste sa evalueze demersurile relativ
la costurile totale si beneficiile totale — ambele dimensiuni fiind evaluate in termeni monetari (de
exemplu dolari). In concluzie, daca beneficiile sunt mai m ari decat costurile, decizia ar trebui si
fie de a finanta programul. Trebuie notat faptul cd analiza cost-beneficii nu necesitd o comparatie
directa cu alternativele la program deoarece ,,regula deciziei” (respectiv, criteriul in baza caruia
este luatd decizia) se bazeazd doar pe comparatia intre costurile si beneficiile unui singur



program determinatd In unitati corespunzitoare (monetare). Evaluarea, in acest mod, a
beneficiilor pentru sandtate poate fi interesantd, dar o abordare ar fi obtinerea de la beneficiarii
programelor a asentimentului lor total pentru a plati pentru aceste beneficii (adica, daca trebuia
sd plateasca pentru aceasta intr-o piatd ipoteticd). Ideea care std in spatele acestei abordari este
aceea de a obtine evaluarea unui demers apropiat de modul in care consumatorii evalueaza
marfurile si serviciile de pe piata. Altd modalitate de evaluare a beneficiilor in termeni monetari
este aceea a sporului productivitatii, de exemplu, reducerea dizabilitatilor va determina o mai
mare productivitate care, la randul ei, ar putea fi masurata prin gradele de salarizare.

Alegerea tipului adecvate de evaluare economica pentru nevoile unui anumit program va depinde
de resursele disponibile (atdt economice cat si umane) si de scopurile evaluarii (caseta 5.3).
Calitatea vietii, daca se tine cont de ea, este 0 masura puternica in evaluarile accidentelor rutiere
atunci cand dizabilitatile pe viata care rezulta din vatamarile grave pot fi un rezultat.

CASETA 5.3: Reducerea vitezei, Ghana

In 2007, Autoritatea Autostrazilor din Ghana (GHA)
si Institutul de Cercetari pentru Drumuri i
Constructii (BRRI) au efectuat o evaluare a opt
sisteme de reducere a vitezei pe tronsoanecle de
autostradd predispuse la accidente care traversau
perimetrele localitatilor. Aceste sisteme includeau
masuri precum ingustarea drumului, separatoare si
butoni de sigurantid. Rezultatele au dovedit ca
sistemele au reprezentat o investitie extrem de buna
pentru localnici. Analiza ,,pragului de rentabilitate” a
aratat ca cele opt sisteme gi-au ,,recuperat” costurile,
din punct de vedere al beneficiilor pentru societate, in
doar 1,6 ani — prin reducerea pagubelor materiale, a
tratamentelor medicale si a pierderii capacitatii de
muncd. Intr-un singur amplasament rata de
recuperare a investitiei in primul an (FYRR) a fost de
232%. Aceasta a fost o investitie extrem de eficienta
din punct de vedere al costurilor pentru comunitatile
ghaneze.

5.2.4 Alegerea indicatorilor de performanta

Indicatorii de performanta (sau masurile rezultate) reprezintd o masura a succesului programului.
Acestia ar trebui sa aiba legatura directd cu obiectivele programului. Alegerea indicatorilor de
performantd va fi determinatd de scopurile evaluarii, de tipul de analiza impus, de resursele
disponibile si, intr-o anumita masura, de cerintele agentiei de finantare. De exemplu, agentiile de
finantare guvernamentale pot solicita anumite informatii pentru a se asigura de sprijinul pentru o
punere 1n aplicare crescutd a masurilor sau de o derulare ulterioard a unui program.

Pentru a reusi In aplicarea unor masuri de management al vitezei care sd aibd succes este
necesara monitorizarea atentd a progresului programului. Indicatorii de performantd ar putea fi
modificarile in vitezele observate, in numarul de accidente sau in reactiile publicului sau ale
partilor implicate. Monitorizarea este necesard pentru a remedia problemele cat mai curand
posibil, precum si pentru a se asigura informarea completd a guvernului si a partilor cheie
implicate asupra progreselor, a problemelor intdmpinate, a dificultatilor si a solutiilor.
Performanta poate fi, de asemenea, masurati din punct de vedere al eficientei economice. In mod



ideal, rezultatul si alte masurdtori ale performantei programului sunt efectuate de catre un
specialist in evaluare calificat si independent.

Calitatea evaluarii depinde de acuratetea colectarii datelor. Daca existd deja un sistem uniform de
captare, codificare §i raportare realizat de politie sau de catre autoritatile de transport (sau chiar
in spitale si/sau In departamentele de sanatate) ar putea fi agregate datele disponibile cu privire la
gravitatea accidentelor, tipurile de accidente si chiar factorii responsabili, cum este excesul de
viteza. Intrucat calitatea poate varia, ar trebui verificat cu atentie caracterul complet si acuratetea
acestor surse de date inainte de a fi folosite. Pot fi necesare metode suplimentare de colectare a
datelor — sau imbunatatiri ale metodelor existente.

In unele cazuri, evaluarea poate stabili si aprecieze eficienta masurilor de dezvoltare a
capacitatilor — de exemplu, instruirea si echiparea politiei pentru a realiza aplicarea vitezei. O
astfel de evaluare ar putea evalua dacd politia a fost dotatd cu echipamente adecvate (de
exemplu, radare pentru determinarea vitezei) si daca a fost instruitd in mod adecvat cu privire la
utilizarea acestora §i dacd au cunostinte suficiente cu privire la scopul programului in vederea
imbunatatirii sigurantei rutiere si a reducerii accidentelor prin aplicarea acestuia.

NOT A Necesitatea monitorizirii si evaluarii

Un sistem de monitorizare simplu dar eficient este necesar pentru a urmari progresul activitatilor
de siguranta rutiera si pentru a estima impactul asupra sigurantei. Pentru planurile de actiune din
tarile in curs de dezvoltare, accentul initial este pus mai curand pe intarirea institutionald si
dezvoltarea capacitatilor decat pe reducerea numarului de accidente. Sistemele de monitorizare si
evaluare instituite ca parte a punerii in aplicare a planurilor de actiune si a initiativelor privind
siguranta trebuie asadar, dupa caz, sd poata indica progresele in atingerea impactului institutional
si a dezvoltarii obiectivelor.

Sursa: Banca Mondiala, Washington DC, www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm

Instituirea unui mecanism de monitorizare si evaluare urmareste procesele de desfasurare a

evaludrii situatie (Modulul 2) si de dezvoltare si aplicare a unui plan de actiune (Modulul 4). Un

program de monitorizare pentru managementul vitezei ar fi ideal sa analizeze datele relevante

pentru masurarea rezultatelor accidentelor cu vatamari si a indicatorilor vitezei. Tabelul 5.2

prezinta exemple ale unor astfel de masuri.

Monitorizarea programului implica mentinerea unei verificari indeaproape a tuturor indicatorilor

pentru a se asigura cd programul isi urmeaza cursul in atingerea telurilor stabilite. Monitorizarea

poate fi:

e continud, cu supravegherea intregului program de catre agentia care prezideaza grupul de
lucru

e periodica, cu activitati masurate la sfarsitul fiecarui stadiu de punere in aplicare.

Tabelul 5.2 nu este o listd exhaustivd a indicatorilor sau a actiunilor de monitorizare dar acesta

prezintd un exemplu de tipuri de monitorizare care pot fi utile in masurarea eficientei unui

program de management al vitezei. Este important ca responsabilitatea pentru monitorizare si

evaluare sa fie distribuita si sa fie definite resursele pentru aceasta sarcina — atat resursele umane

cat si cele financiare. Ar trebui, de asemenea, instituit un mecanism de raspuns pentru a permite

revizuirea periodica a programului si reportarea catre detindtorul programului. Aceasta ar putea

rezulta in ajustdri pentru imbunatatirea programului.

Existd o serie de surse de ajutor in indrumarea pregatirii unui plan de evaluare. De exemplu, o

agentie a guvernului Statelor Unite ale Americii a realizat un ghid exhaustiv pentru evaluarea



proiectelor de sigurantd rutiera (11). Acesta prezinta o imagine de ansamblu cu privire la pasii
necesari, de la conceperea evaludrii pana la raportarea constatarilor. Metodele utilizate pentru
fiecare tip de evaluare vor varia.

LEL W] Indicatori de performanta potentiali pentru monitorizare si evaluare (exemplu

limitat)

Obiectiv

Indicatori potentiali pentru
monitorizare

Mecanism de monitorizare/ surse
de date

Reducerea incidentei vitezei
ca factor in accidente

e Accidente asociate cu viteza
comparativ cu toate accidentele
Rata accidentelor datorate vitezei
la 100.000 locuitori

Rata accidentelor datorate vitezei
per 10.000 vehicule

e Rapoarte privind accidente/politie
sau anchetatori ai accidentelor
Date din recensaméantul populatiei
Vehicule inmatriculate pentru a fi
folosite pe drumurile publice
Date privind volumul de trafic si

Q e Rata accidentelor datorate vitezei proiectarea drumului de la
% per vehicul kilometru parcurs administratia autostrdzi/drumului
Y Reducerea gravitatii e Nivelul vatamarii per accident sau e Date de la politie, spitale si servicii
& accidentelor rutiere numarul de fatalitati per accident de urgenta cu privire la cauza
e Numarul sau rata fatalitatilor sau a accidentului i gravitatea vatamarii
vatamdrilor grave datorate vitezei e Monitorizarea lunara a fatalitatilor
in timp datorate vitezei si inregistrarea si
urmadrirea tendintelor in timp
Reducerea fatalitatilor in e Numarul pietonilor morti cand e Date de la politie, spitale si servicii
randul pietonilor factor este viteza de urgenta
Cresterea respectarii limitelor e Procentul de conducitori auto e Date ale anchetelor privind viteza
de viteza determinat la sau sub limitele de
viteza
Reducerea vitezelor medii ¢ Reducerea vitezelor de circulatie e Date ale anchetelor privind viteza
g libere si a vitezelor mari utilizate de conducatorii auto urmdrite in timp
£ Cresterea acceptdrii de citre e Procentul populatiei care este in e Date din interviuri sau chestionare
= public a managementului favoarea actiunilor guvernului de scrise cu privire la atitudinile
vitezei reducere a depasirilor limitei de populatiei (de exemplu, fata de
viteza aplicarea masurilor privind viteza,
amenajarile constructive, limitele
de viteza etc.)
Cresterea capacitatii politiei ¢ Extinderea zonei acoperite de e Cresterea dimensiunilor fortei
de aplicare a masurilor aplicare a masurilor politiei rutiere
e Raportul dintre politistii rutieri care e Schimbarea practicilor de aplicare
lucreaza la aplicarea masurilor a masurilor si a amplasamentelor
privind viteza si numdrul total de o Imbunitatirea sistemului de
politisti emitere a sanctiunilor si de
§ colectare a amenzilor
g Cresterea valorii pentru e Numarul si frecventa spoturilor e Monitorizarea acoperirii media si
° cheltuielile campaniei publicitare in media compararea costurilor pentru
5 e Cantitatea si natura raspunsurilor publicitatea suplimentara care ar
g de la audienta tinta putea fi necesara
:% e Atingerea audientei tintad conform
22 determindrilor realizate prin

sondajele de piatd

Amenajari imbunatatite
pentru separarea
utilizatorilor vulnerabili a1
drumului de traficul
motorizat

e Numarul de amplasamente
amenajata cu succes

e Numarul de utilizatori vulnerabili
ai drumului neprotejati

Modificérile amplasamentelor
documentate §i numarate

¢ Conformarea observata la
utilizatorii vulnerabili ai drumului




5.3 Difuzare si reactii

Odata ce evaluarea este finalizatd este important ca rezultatele sa fie furnizate partilor implicate
in program, precum si publicului, chiar dacad rezultatele nu au fost foarte bune. Diseminarea
rezultatelor Tn acest mod va ajuta la obtinerea sustinerii In continuare pentru program, dacd
acesta are succes, si 11 va ajuta pe altii sa obtinad sprijin pentru introducerea unor programe
similare. Publicitatea din actiunile de diseminare poate, de asemenea, sa creeze un impact pentru
program.

Lista de verificare

Demararea procesului de evaluare la inceputul punerii in aplicare a programului.
Determinarea scopului evaludrii si dezvoltarea cadrului de evaluare.
Definirea clara a populatiei tinta, a locului, a timpului si a indicatorilor de performanta.

Dezvoltarea si verificarea unor proceduri pentru colectarea datelor, cu asigurarea coerentei masuratorilor.

O O 0o o O

Colectarea si analizarea datelor — inainte de punerea in aplicare §i, la intervale prestabilite, dupa punerea in
aplicare.

[ Redactarea si diseminarea raportului de evaluare

Comunicarea rezultatelor

Desi este posibil ca programul sa fi reusit in atingerea obiectivelor sale, este de ajutor sa fie
examinate si discutate cu grupul de lucru (a se vedea sectiunea 4.2.1) care elemente au functionat
bine si de ce.

Daca programul nu a avut succes este important ca acest fapt sa fie impartasit celorlalti astfel
incat punctele slabe sau elementele importante sa fie avute in vedere in demersurile similare,
inclusiv, In primul rand, daca astfel de demersuri sa fie intreprinse sau nu. Grupul de lucru ar
trebui sa discute implicatiile constatarilor evaludrii §i sa analizeze dacd acestea indica orice
beneficii tangibile, probleme care trebuie remediate sau elemente care trebuie abandonate. In
plus, evaluarea ar putea descoperi efecte colaterale neasteptate ale programului — atét pozitive cat
si negative. Acestea ar trebui sa inspire dezvoltarea ulterioara a programului.

Pe langa discutarea rezultatelor evaludrii cu grupul de lucru si grupul de referintd (a se vedea
sectiunea 4.2.2), diseminarea poate implica prezentarea rezultatelor in cadrul intalnirilor publice,
prin folosirea mass media pentru a face publicitate rezultatelor programului sau prin publicarea
de rapoarte si documente in literatura stiintificd. Rezultatele evaluarii ar trebui sa fie reintroduse
in ciclul de planificare si ar trebui efectuate modificari adecvate in program inainte ca acesta sa
fie extins In continuare.

Recunoasterea meritelor persoanelor individuale si ale agentiilor si sarbatorirea reusitei

Cand au fost identificate rezultate favorabile, se recomandad organizare de actiuni, oficiale si
neoficiale, impreund cu personalul din agentiile participante pentru a sirbatori reusita. In
proiectele de siguranta rutierd, principalul beneficiu este acela ca participarea la un proiect reusit



este o satisfactie personald pentru angajati. Totusi, aprecierea pozitiva a valorii muncii acestora
de catre personalul de conducere reprezintd o componenta critica pentru mentinerea moralului
angajatilor si aratd tuturor participantilor ci munca lor este recunoscuti si apreciati. In mod
similar, daca o agentie isi aratd aprecierea pentru informatiile bune primite de la o alta, vor putea
merge alaturi mult timp, cladind un parteneriat puternic si de durata.

impartisirea lectiilor invitate pentru a se asigura durabilitatea programului

Impartasirea lectiilor despre factorii care au determinat succesul programului cu partile cheie
implicate va ajuta la asigurarea faptului ca orice beneficii obtinute la inceputul programului vor
fi mentinute. Este mult mai probabil ca necesitatile de finantare pe termen lung si resursele
adecvate pentru managementul vitezei sd fie asigurate dacd performantele programului sunt
masurate si raportate.



Sumar

e Monitorizarea si evaluarea ar trebui vazute ca o parte integrantd a programelor de
management al vitezei.

e Strategia sau cadrul adoptat pentru monitorizare si evaluare trebuie sa fie stabilit la Tnceputul
programului si orice colectare de date in scopul evaludrii trebuie inclusa in aplicarea
proiectului.

e C(Casi furnizarea de informatii cu privire la eficienta programului, monitorizarea si evaluarea
vor ajuta la identificarea oricarei probleme in aplicarea programului, insemnand ca
modificarile necesare pot fi puse in aplicare Intr-un stadiu incipient.

e Determinarea scopurilor evaludrii va ajuta la luarea deciziei privind cel mai bun mod de
derulare a evaluarii. Existd un numar de metode diferite care pot fi utilizate pentru a evalua
diferite elemente ale unui program de management al vitezei. Fiecare metoda are avantaje si
dezavantaje, iar alegerea celei care sa fie folosite va depinde de obiectivele principale ale
programului, de Intrebarile evaluarii i de resursele disponibile.

e Este important ca rezultatele oricaror Incercari, monitorizari i evaludri pilot sa fie aduse la
cunostinta partilor implicate potrivite si ca aceste informatii sa fie utilizate in planificarea si
imbunatatirea atat a programului curent cat si a celor viitoare.
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Anexa 1:
Metode de colectare a datelor privind viteza

Metode care implica cronometrarea

Disponibilitatea crescuta a Inregistratoarelor electronice pentru timp si date a insemnat faptul ca,
in prezent, cronometrarea manuald a vehiculelor prin folosirea unui cronometru este folosita doar
ca ultima solutie. Timpul pentru trecerea vehiculului intre doud detectoare, distanta fiind
masuratd separat, poate fi Inregistrat cu usurintd. Detectoarele pot include o pereche de tuburi
pneumatice, cabluri tribo- si piezoelectrice, benzi cu intrerupator, bucle inductive si raze
fotoelectrice sau electromagnetice.

Pistol radar cu microunde

O raza de microunde este transmisd catre vehiculul tintd care reflectd semnalul inapoi la
receptorul din pistolul radar. Vehiculul care se deplaseaza afecteaza frecventa semnalului
reflectat. Prin masurarea valorii cu care s-a modificat frecventa si durata intervalului de timp,
poate fi determinata viteza vehiculului tinta. Pistolul radar cu microunde are un don de detectie
larg care variaza in intervalul cuprins intre 70 m si 300 m.

Masurarea directa folosind pistoale laser

Pistolul cu laser infrarosu are un con de detectie mic de circa 1 m in diametru la o distanta de 300
m intre pistolul laser si vehiculul tintd. Echipamentul se bazeaza pe masurarea timpului pe care il
necesitd raza de lumind infrarosie pentru a ajunge la vehicul si a se Intoarce dupa ce a fost
reflectata.

Metode care implica tehnici video

Tehnica video poate fi utilizata pentru determinarea vitezei vehiculelor, iar utilizarea si operarea
ei a devenit din ce in ce mai ieftind. Metoda generald implica Inregistrarea distantei parcurse de
un vehicul Intr-o perioada scurta de timp (posibil doud cadre), calculand apoi viteza.

Extragerea manuala a datelor dintr-un inregistrator video necesita timp, este inceatd si scumpa,
determinand ca tehnica aceasta sa nu fie deosebit de utila pentru anchetele de rutina. Totusi,
continua dezvoltare a procedurilor de extragere automata a datelor ar trebui sa faca din colectarea
datelor privind viteza vehiculului prin folosirea tehnicii video o alternativa eficienta din punct de
vedere al costurilor.

Sistemul de pozitionare globala

Vehiculele pot fi dotate cu unitati de receptie care preiau semnale de la reteaua de sateliti a
Sistemul de Pozitionare Globala (GPS).

Acuratetea GPS diferential (DGPS) bazat pe cod este de circa 2-3 m distanta fatd de punctul de
referintd (adicd o raza de acoperire ) de 100-200 km.



Anexa 2:
Aplicarea legislatiei privind viteza — Victoria, Australia

In 2002, un forum ministerial de siguranta rutiera a identificat necesitatea aplicirii unor actiuni

radicale si a lansat strategia 2002-2007 - sa ajungi in viatd!, cu un accent puternic asupra

programelor de schimbare a comportamentului, cum este aplicarea legislatiei In domeniul
vitezei. Initiativele principale pentru componenta de aplicare a legislatiei in domeniul vitezei a sa
ajungi in viata! au inclus:

e gporirea atentiei cu privire la ,reducerea nivelului de depasire a limitei de vitezad” prin
reducerea pragului de viteza (adica viteza de declansare la care camerele de supraveghere
sunt programate sau nivelul de la care politia rutierd aplica legea)

e intensificarea eforturilor de aplicare a legii — mai multe ore pentru programul camerelor de
supraveghere mobile i mai multe camere de supraveghere fixe

e punerea in aplicare a legii Intr-un mod mai imprevizibil — inclusiv prin introducerea
camerelor mobile de supraveghere fara ,,blit” si a prin utilizarea mixta a vehiculelor de
politie inscriptionate si neinscriptionate. Revizuirea sanctiunilor pentru depasirea limitei de
viteza.

Analiza, pe 2006, auditorului general din Victoria, cu privire la programul de aplicare a
legislatiei privind viteza la nivelul statului, considera (printre altele) ca programul de aplicare a
legislatiei privind viteza fusese eficient In reducerea vitezei si a vatamarilor rutiere.
Analiza a concluzionat ci programul a fost foarte eficient. In 2005, pentru prima dati, vitezele
medii de circulatie in zonele metropolitane ale Melbourne-ului, care aveau limite de 60, 70 si 80
km/h, se situau sub limitele legale de viteza. Totusi, in zonele de viteza de 100 si 110 km/h din
intregul stat, respectarea limitelor de viteza nu se imbunititise. In fiecare dintre aceste zone, in
jur de 15% dintre conducdtorii auto circulau inca cu viteze peste limita de viteza.
Sa ajungi in viata! stabilea tinte ambitioase, urmarind o reducere cu 20% a deceselor si a
vatamarilor grave pana in 2007. In primii patru ani ai strategiei (2002-2005) s-a realizat o
reducere a fatalititilor de circa 16%. In august 2006, Victoria a atins nivelul cel mai scizut al
fatalitatilor pe parcursul a 12 luni consecutive.
Accidentele rutiere se produc ca rezultat al mai multor cauze; de aceea este dificil de
concluzionat ca reducerea In privinta traumelor rutiere se datoreaza exclusiv cresterii respectarii
limitelor de viteza. Totusi, cea mai mare reducere a traumelor a fost in zonele cu viteze reduse,
care sunt cel mai intens puse 1n aplicare. Au fost, de asemenea, reduceri semnificative in privinta
traumelor pietonilor si a gravititii vatdmarilor grave — doud masuri sensibile la schimbarile
vitezelor de circulatie. Acesti factori sugereazd ca cel mai important factor la reducerea
traumelor a fost cresterea respectarii limitelor de viteza.

Sursa: Consiliul Australian pentru Transporturi. Planul national de actiune pentru siguranta

rutiera, 2007-2008



Anexa 3:
Exemple de suspendare sau retragere a permisului de conducere si
de alte sanctiuni nepecuniare aplicate In cazul contraventiilor

datorate vitezei

autoturisme si
camioane usoare
fara remorca:

Pentru vehicule

>40% *>60% in zonele

Retragerea permisului pentru 6 luni-
10 ani sau permanent

Prima abatere in decurs de 3 ani

Tara Valoarea cu care s-a Durata suspendarii sau a Alte sanctiuni
depasit limita de retragerii
viteza, km/h sau alte
criterii (precizate)
Australia 25-34 1 luna
(Victoria) 35-44 6 luni
45+ 12 luni
Canada Puncte de penalizare Prima suspendare: 1-3 luni
10-15
(6 pe perioada de proba  Suspendarile ulterioare: 2-6 luni
pentru un conducétor
auto nou)

Danemarca % peste limita de vitezd ~ Prima abatere: Prima abatere si urmitoarele:
Suspendarea conditionata a Este impus un test de conducere sub
permisului pentru 3-5 ani. Ai inca supraveghere Tnainte de returnarea

777777777777777777777777777777777777777777777777 dreptul de a conduce. permisului
Pentru >60 Abaterile ulterioare: Prima abatere in decurs de 3 ani de

la prima obtinere a permisului de
conducere:

Instruirea specifica a conducatorului
auto si test de conducere sub
supraveghere

grele, autobuze si  cu 30 km/h) de la prima obtinere a permisului
vehicule cu de conducere:
remorca etc: Interzicerea totala de a conduce va
inlocui suspendarea permisului de
conducere
Franta >50% Retragerea permisului pentru 3 ani 50 km/h cu recidivi in decurs de 3
ani: Pana la 3 luni de inchisoare
Grecia >40% sau depasirea Retragerea permisului pentru 1 luna

unei viteze de 140 km

pe autostrazi, 130 km

pe drumuri expres, 120

km pe alte drumuri

Coreea Puncte de penalizare

>4(0)

>120 Suspendarea pentru 1 an

>200 Retragerea pentru 1 an

>270 Retragerea pentru 2 ani

Retragerea pentru 3 ani
Polonia Puncte de penalizare Neprecizat Dupai retragerea permisului:

20 sau 24 1. Conducitorii auto cu permis de mai
putin de 1 an, cu mai mult de 20 de
puncte de penalizare: instruire §i test
scris si de conducere pentru un nou
permis de conducere
2. Conducitorii auto cu permis de mai
mult de 1 an, cu mai mult de 24 de
puncte de penalizare: test scris si de
conducere FARA instruire

Portugalia >30 <60 Delallundlalan Instruire obligatorie: cooperarea in
>60 De la 2 luni la 2 ani campaniile de siguranta rutierd

Sursa: 2008, Consiliul Australian pentru Transporturi. Planul national de actiune pentru siguranta rutiera, 2007



Anexa 4:
Reducerea traficului in Ghana — marcaj longitudinal axial si rampe
de decelerare

Reducerea traficului este termenul utilizat pentru masurile de amenajare rutiera proiectate pentru
a reduce vitezele vehiculelor — si uneori a fluxului de vehicule — 1n interesul sigurantei. Inginerii
din Marea Britanie, Olanda si Danemarca au fost pionieri in acest domeniu. Ei au utilizat benzi
de avertizare sonore pentru a atentiona conducatorii auto ca trebuie sa incetineasca si deflexiuni
verticale si orizontale pentru a le forta sd Incetineasca. Aceste deflexiuni verticale sunt mai bine
cunoscute ca rampe pentru reducerea vitezei — sau burlefi.

Benzile de avertizare sonora si burletii au fost introdusi pentru prima data in Ghana in urma cu
circa cinci ani, iar de atunci au devenit foarte raspanditi. Acestia sunt deseori instalati pe
drumurile nou construite ca raspuns la plangerile sau ingrijorarile cu privire la vitezele mari. Din
pacate, totusi, nu s-a facut aproape nicio incercare de verificare daca acestia reduc intr-adevar
vitezele si accidentele rutiere si cu cat. Inginerii incearca diferite forme, dar fac aceasta fara vreo
dovada cu privire la ce functioneaza si ce nu. Nu se poate presupune cd studiile realizate in
Europa nu ar fi valabile in Ghana.

Pentru a evalua aceste masuri in mod adecvat, avem nevoie de studii ,,inainte-dupa”. In absenta
acestora, tot ceea ce putem face este o ,,post-evaluare” bazata pe anchetele cu privire la viteza
(pentru unele masuri) si pe observatie.

Evaluare

Benzi de avertizare sonora

Acestea au circa 15-25 mm inaltime si sunt realizate din
material termoplastic sau din beton. In general sunt
amplasate dupa un tipar — In mod tipic in grupuri de 3,
4 sau 5 benzi. Uneori, latimea benzii §i spatiul (in
interiorul grupului si intre grupuri) variaza pentru a face
»,Zgomotul” mai remarcat in cazul in care conducatorul
auto nu incetineste — dar nu existd nicio dovada ca
aceasta are vreun efect. Primele benzi de avertizare
sonord au fost instalate la Suhum, pe drumul Accra-
Kumasi. O evaluare ,lnainte $i dupd” intreprinsd de
BRRI a concluzionat cd accidentele se redusesera. De
atunci au fost folosite pe scard foarte largad. Cost:
650.000 Cedis ghanezi per metru (2005)

Desi benzile de avertizare sonord sunt concepute doar
pentru a avertiza conducétorii auto, se spera cé acestea,
de asemenea, 1i vor iIncetini. Observatiile aratd ca o
minoritate dintre conducatorii auto incetineste — dar
majoritatea conducatorilor auto realizeaza rapid cd cu
cat trec mai repede peste ele, cu atat le vor crea mai
putin ,,zgomot” si disconfort. Benzile s-au degradat in
mod gradual, astfel incat trebuie refacute in fiecare an.

Concluzie: nu sunt foarte utile in sine dar sunt de ajutor
in avertizarea cu privire la rampe pentru reducerea
vitezei sau a altor pericole mari.




Mini-burleti din asfalt

Acestia au de obicei circa 35 mm Inaltime si 500 mm
latime. Sunt realizati din asfalt, caruia i se da o forma
aproximativa de burlet cu partea superioara rotunjita. Li
se aplica un marcaj format dintr-o linie alba pentru a le
spori vizibilitatea. Unul dintre primele locuri unde au
fost experimentati este Ejisu, pe drumul Accra-Kumasi,
iar mai tarziu au fost utilizati pe noul drum Tema-
Akosombo. Observatiile sugereaza ca sunt poate prea
drastici iTn modul in care reduc vitezele, datorita
disconfortului cauzat in cazul in care conducétorii auto
incearca sa circule peste ei cu orice viteza mai mare de
10 km/h. Sunt afectate mai ales vehiculele lungi si
vehiculele articulate,iar suspensiile acestora pot avea de
suferit. Pe drumurile aglomerate, acest tip de rampe
poate determina lungi cozi de vehicule. Cost: 1.200.000
Cedis ghanezi per metru (2005).

Concluzie: mult prea dure pentru conducatorii auto (si
pentru vehiculele lor) — exista alternative mai bune.

Mini-burleti prefabricati

Acesti mini-burleti cu partea superioard rotunjitd sunt
realizati din anvelope reciclate si au circa 40 mm
indltime si 900 mm latime. Sunt fixati de drum. Au fost
folositi in Cape Coast si in céteva locuri in Accra.
Observatiile aratd ca sunt foarte eficienti In reducerea
vitezelor. O anchetd derulata intr-un amplasament pe un
drum principal cu doud cdi, a inregistrat viteza medie a
vehiculelor care treceau peste mini-burleti ca fiind 33
km/h (procentul celor 85%: 42 km/h). Disconfortul si
uzura vehiculelor nu par a fi excesive. Cost: 2.000.000
Cedis ghanezi per metru (2005).

S-a relatat cd uneori sectiunile cu mini-burleti se
destrama si nu pot fi prinse la loc cu usurinta.

Concluzii: se comportd bine dar problemele de
intretinere pot impiedica utilizarea pe scara larga.

Rampa pentru reducerea vitezei standard de 3,5 m

Rampa standard are partea superioara rotunjita, 100 mm
indltime si 3,7 m latime. Aceastd versiune ghaneza
incorporeaza de blocuri din beton pentru pavaj fixate in
intre margini din beton masiv, este functional si a fost
folosit pe scara foarte larga. Observatiile arata ca acesta
reduce vitezele vehiculelor la circa 15-20 km/h si, atunci
cand sunt amplasate la intervale de circa 100 m, poate
controla vitezele medii pand la circa 30 km/h. Cost:
1.450.000 Cedis ghanezi per metru (2005)

Marginile din beton ar trebui vopsite pentru a creste
vizibilitatea rampei.

Concluzie: aceasta este cea mai buna alegere ca masura
de reducere a vitezei pentru drumurile locale, mai ales
acolo unde este un numar mare de pietoni care folosesc
drumul. Totusi, este pre drastica pentru a fi folosita pe
drumurile principale.




Rampe pentru reducerea vitezei cu partea superioara
plata

In unele tari, burletii cu partea superioard platd sunt
folositi la trecerile de pietoni zebrate — si sunt eficiente
pentru incetinirea vehiculelor intr-o masura suficienta
pentru a permite pietonilor si utilizeze trecerea in
sigurantd. Platformele cu partea superioard platd ar
trebui sa aiba, in mod normal, 75-100 mm inaltime si cel
putin 6 metri latime; rampele ar trebui sa aibd o panta
maxima de 1:12. Rampa poate fi construitd din beton
armat sau din asfalt. Rampa din fotografie se afla la
aeroportul international Kokota, dar conceptia este prea
drasticd pentru uzul general.

Concluzie: meritd incercatd la trecerile zebrate pe
drumurile locale unde volumul traficului are astfel de
dimensiuni ncét pietonii trebuie sd astepte prea mult
pana sa poata traversa.

Rampe pentru reducerea vitezei de 9,5 m

Aceasta este o conceptie danezd — este un burlet cu
partea superioara rotunjitd, cu 100 mm inaltime si 9,5 m
latime. Este construit din asfalt. A fost utilizat la
apropierea de sate si alte zone potential periculoase pe
drumul Takoradi-Agona (vezi foto). Avertizarea este
asigurata cu benzi de avertizare sonora. Observatiile
aratd ca rampele sunt eficiente pentru reducerea vitezei.
O ancheta la una dintre rampe a inregistrat viteza medie
a vehiculelor care traversau rampa ca fiind de 45 km/h
(procentul celor 85%: 55 km/h). Disconfortul si riscul de
uzurd a vehiculelor pare a fi minor.

Construirea acestor rampe poate sd nu fie usoard — unele
dintre cele de pe drumul Agona prezintd deformari,
posibil datoritda compactarii inadecvate.

Concluzie: o alegere buna ca misurd de reducere a
traficului pentru sate si tronsoane de drum; posibil
potential pentru reducerea vitezei pe arterele urbane.




Anexa 5:
Programul international de evaluare a drumurilor si imbunatatirea
sigurantei retelei

Programul international de evaluare a drumurilor (IRAP) este activ pe sase continente, notand
drumurile 1n functie de siguranta si promovand masuri de interventie. Tehnicile isi au originea si
au fost aplicate initial in Europa si, Incepand cu anul 2000, mai mult de 20 de tari au lucrat in
cadrul Programului european de evaluare a drumurilor (EuroRAP). Programe surori din Australia
si SUA au extins aceste aplicatii, fiind folosite Tn prezent si in tarile cu venituri mici si medii.
Exista studii pilot in Chile, Costa Rica, Malaiezia si Africa de Sud si, in urmatorii cinci ani,
iRAP se va extinde in alte 20 de tari.

Nucleul Programului international de evaluare a drumurilor rezida in trei protocoale care
evidentiaza relatiile dintre viteza, energie, risc si vatamare. Protocoalele implica:

e analiza §i cartografierea ratelor accidentelor fatale si grave care se produc pe drumurile
principale

e urmadrirea evolutiei pe anumite tronsoane de drum de-a lungul timpului, monitorizandu-se
numarul de accidente fatale si grave de-a lungul acestora

e realizarea unor inspectii asupra calitatii sigurantei infrastructurii rutiere in diferite tari, in
scopul identificarii locurilor unde este probabil ca accidentele sa se produca si masura in care
drumurile protejeaza utilizatorii drumului de accidente, precum si de decese si vatamari grave
atunci cand se produc accidente. Din aceste inspectii rezultd un Scor privind Protectia
Drumului (RPS).

Cartografierea riscurilor si urmarirea performantei

Harta Ratei Riscului prezintd rata accidentelor bazata pe vatamari fatale sau grave per vehicul-
kilometru, infatisand riscul si aratdnd cum se modificd riscul pe masurd ce un individ se
deplaseaza de pe un tronson de drum pe urmatorul.

Programul de evaluare a drumurilor s-a concentrat asupra drumurilor unde se produc cele mai
multe decese. In Europa, majoritatea deceselor se produc in afara zonelor rezidentiale, fiind
concentrate, de obicei in proportie de 30-40%, pe o retea de drumuri principale rurale. In tarile
cu venituri mici si medii, decesele pietonilor sunt si mai obisnuit — deseori in zonele urbane si in
imprejurimile acestora.

In Marea Britanie si Spania, s-a realizat urmarirea detaliati in timp a performantei tronsoanelor
de drum. Concentrarea asiguratd de EuroRAP a ajutat la reducerea numarului de tronsoane de
drum de mare risc si de risc mediu spre mare. Acesta au scazut cu circa 30% in tarile respective
pe parcursul ultimei perioade de comparatie de trei ani. EuroRAP a monitorizat mésurile asociate
cu cele mai importante reduceri al accidentelor si vatimarilor. In mod caracteristic, tronsoanele
cu cele mai multe imbunatatiri aratd o reducere a accidentelor cu 50-70% intre doud perioade de
trei ani consecutive, ca rezultat al unor pachete cu costuri foarte mici, inclusiv imbunatatirea
semnalizarii §i rambleierii, a refacerii stratului de suprafatd, a masurilor de reducere a vitezei si a
indepartarii sanselor de coliziune. O alta trasatura a fost reprezentatd de masurile de protectie in
caz de accident.



In 2006, a fost realizatd o hartd paneuropeani care indicd cum variaza riscul de-a lungul unei
mari parti din Europa (1). Figura 1 arata un detaliu din aceasta harta, riscul fiind prezentat pentru
accidente fatale si grave per vehicul-kilometru cu negru (cel mai mare risc), gri, verde, verde
deschis si verde foarte deschis (cel mai redus).

I3file @] Harta paneuropeana EuroRAP a ratei riscului (detaliu)

Inspectii rutiere in loc de date privind accidentele

Scorul privind Protectia Drumului (RPS) a fost dezvoltat initial pentru a ajuta la intelegerea
motivului pentru care rata accidentelor variaza de la un tronson de drum la altul. De asemenea,
acesta are aplicabilitate Tn acele tari unde informatiile cu privire la accidente au o calitate scazuta
sau sunt dificil de obtinut. Acesta este deseori cazul tarilor cu venituri mici si medii, unde
niveluri mari de sub-raportare si, chiar unde exista rapoarte privind accidentele, inregistrarile cu
privire la informatiile despre amplasament au o calitate variabild. Devin astfel importante
metodele de determinare a prioritdtilor care nu necesita date cu privire la accidente.

RPS determind un scor pentru fiecare tronson de drum care ii permite sd fie comparat cu alte
tronsoane. Acesta se concentreaza pe conceptia drumului si pe standardul caracteristicilor de
siguranta care au la baza drumul, descriind protectia la accidente (elemente de sigurantd primara)



si protectia la vatamare cand se produc coliziuni (siguranta secundard). RPS este astfel asociat
cu:

e clementele de proiectare cunoscute ca afectand probabilitatea de producere a unui accident

e caracteristicile de sigurantd cunoscute a diminua gravitatea unei vatamari

e limitele de viteza respectate (deoarece riscul de vatdmare creste cu viteza)

Drumurile care asigura o protectie buna pentru toate vitezele permise obtin astfel un scor mare.
Drumurile pe care protectia la accidente este mai putin bund pot obtine un scor acceptabil, daca
regimul de management al vitezei este mai sever, dar simpla reducere a limitelor de viteza de-a
lungul tronsoanelor mari de drum nu este functional. Atunci cand respectarea si aplicarea legii
sunt la niveluri mai reduse, simpla stabilire a unei viteze mai reduse nu va scadea potentialul de
generare a vatamarilor datorat infrastructurii neadecvate.

Rezultatele inspectiilor rutiere din Germania au aratat potentialul de imbunatatire a infrastructurii
pe drumurile germane si beneficiile in reducerea vatamarilor care ar rezulta (2). Sistemul de
clasificare pe stele EuroRAP a fost comparat cu datele privind accidentele pentru 1.200 km de
autostrada n Bavaria si Rheinland-Palatinate. Pe autostrazile clasificate la 4 stele s-au produs cu
50% ,ai putine accidente grave cu pdarasirea carosabilului decat pe autostrazile clasificate la 3
stele. Parasirea carosabilului reprezinta circa 40% din numarul total de accidente grave de pe
autostrazi — 70% dintre autostrazi fiind clasificate la 4 stele, restul de 30% fiind clasificate la 3
stele. Deoarece asigurd doar un numar relativ redus de elemente de sigurantd, 60% din celelalte
drumuri rurale principale au obtinut doar clasificarea de 2 stele.

In Suedia, RPS a fost folosit in contextul managementului vitezei prin risturnarea aplicatiei
acestuia ,,cu capul in jos” si Intreband: cat de mare poate fi viteza permisa pe un tronson cu
aceste caracteristici specifice de geometrie si infrastructura? In consecinta, limitele de viteza au
fost stabilite plecand de la primele principii si in conformitate cu masura in care drumul asigura
protectia fatd de vatdmari grave.

Tabelul 1 rezumd masura in care sunt construite in prezent drumurile pentru a reduce riscul de
vatamare grava in patru tipuri de coliziuni abordate de Programul de Evaluare a Drumurilor in
intreaga lume. Acesta aratd totodatd cum sunt proiectate drumurile, prin separarea utilizatorilor
drumului, pentru a evita coliziunile. De asemenea, acesta furnizeaza date recente care reflecta
inregistrari privind siguranta lor. Autostrazile, de exemplu, au parapete mediane pentru a reduce
coliziunile frontale, zone laterale protejate pentru a evita coliziunile grave cu parasirea
carosabilului si intersectii cu benzi de acces (unde impactele laterale brutale sunt micsorate
deoarece coliziunea implica, de obicei, izbituri rapide in timp ce vehiculul intrd pe drum intr-un
unghi ascutit). De asemenea, autostrazile interzic accesul utilizatorilor vulnerabili ai drumului.
Figura 2 ilustreazd masura in care elementele acestei protectii existd deja pe drumurile cu o
banda pe sens si cele cu doua benzi pe sens.

IELISUIBL  Rezumat al protectiei la cele patru mari tipuri de coliziuni (in functie de tipul

drumului)

Coliziune Autostrada Drumuri cu Drumuri cu Drum mixt cu Drum cu o cale
doud cii pe sens, doua ciii pe sens, doud cdi si o cale pe sens
intersectii intersectii la pe sens
denivelate nivel

Frontala Mare Mare Mare Medie Mica

In intersectii Mare Mare Mica Mica Mica

Cu parasirea Mare Mare Mare Medie Mica

carosabilului

Utilizatori vulnerabili Mare Medie Medie Mica Mica

ai drumului




Coliziune Autostrada Drumuri cu Drumuri cu Drum mixt cu Drum cu o cale
doua cii pe sens, douai cii pe sens, doud cii si o cale pe sens

intersectii intersectii la pe sens
denivelate nivel
Risc de deces si 18 28 43 53 80

vatdmare grava/
miliarde vehicule
kilometru parcurs
(Marea Britanie)

13Tl P] FElemente de proiectare de inalt nivel similare pot fi evaluate pe drumuri de
standarde diferite

Tip de intersectie si
distanta

Amenajarea marginii
drumului

0. 00mph o 45mph -

5. 171m. t: 0. 00s. petards/ProVida

15/ PraoVida :

Acestea sunt indicatii de Tnalt nivel care aratd ce caracteristici importante ale drumului (de
exemplu, prezenta sau absenta protectiei mediane) determind o diferentd majord pentru
accidentele fatale si grave, indicand unde exista potential sistematic major pentru salvarea de
vieti. Aceasta lucrare are potentialul de a genera un mesaj puternic care va explica marelui
public, precum si factorilor de decizie unde sunt prioritatile si daca tarile isi pot permite sa
salveze vieti.

imbuniititirea sigurantei retelei

Analiza strategiilor nationale de reducere a accidentelor aratd cd, in tarile cu performante
ridicate, imbunatatirile infrastructurii, combinate cu limite adecvate de viteza, se asteaptd sd
aducd cele mai mari economii prin comparatie cu imbunatitirile aduse vehiculelor si
comportamentului utilizatorului drumului (tabelul 2). Este probabil ca 1n tarile cu venituri mici si
medii echilibrul intre masuri sd varieze considerabil si sd difere de cele prezentate aici. Totusi,
chiar o ancheta scurta cu privire la infrastructura din tarile cu venituri mici si medii aratd drumuri
cu un potential de imbunatatire enorm.

LELS0IP  Surse de reducere a accidentelor (3)

Masuri Tarile de Jos % Suedia % Marea Britanie %
Infrastructura rutierd 50 59 44

Vehicule 26 20 35

Comportament 24 15 16

Altele - 6 5

Total 100 100 100




Lynam si Lawson (2005) au realizat o estimare a beneficiilor Imbunatatirii infrastructurii si a
reducerii riscului de accidente asociat cu diferite scenarii, prin imbunatétirea infrastructurii si
managementul vitezei. Intr-o tard unde standardele de conducere sunt, in general, mari in
comparatie cu altele si unde parcul de vehicule este, in cea mai mare parte, sigur, se constatd
beneficii deosebit de bune in reducerea riscurilor 1n intersectii (tabelul 3), dar sunt si beneficii
bune rezultate din reducerea numarului de vatamari datorate iesirii de pe carosabil.

IELISNIR]  Justificarea investitiei in diferite elemente de proiectare a drumului (4)

Maisura Beneficiu anual: Ani de viatd  Valoare neta actuala*
1.000€ per km castigati 1 milion € per 10 km

Convertirea drumurilor cu doua cai pe 30 20 4,6

sens si sensuri separate (DC) in autostrazi

Injumatatirea riscului de parasire a 20 10 1,8

carosabilului pe autostrazi

Intersectii cu benzi de acces de 1nalta 64 20 9,4

calitate pe DC

Injumatatirea riscului in intersectii pe DC 44 10 3,7

Injumatatirea riscului de parasire a 20 10 1,8

carosabilului pe DC

Injumatatirea riscului in intersectii pe 29 10 2,4

drumurile cu o singura cale pe sens (SC)

Banda mediana pe SC cu flux redus 25 10 2,1

Banda mediana pe SC cu flux ridicat 25 10 2,1

Injumatatirea riscului de parasire a 10 10 0,9

carosabilului pe SC
* Valoarea netd actuala ilustreaza rata la care un proiect se amortizeaza in timp
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Anexa 6:
Folosirea eficienta a resurselor politiei

Resursele limitate ale politiei trebuie sa fie utilizate efectiv si eficient pentru a maximiza valoare
operatiunilor de aplicare a legii care vizeaza viteza. Aplicarea strategicad a legislatiei integreaza
principii fundamentale ale politiei ca parte a unui demers mai larg, multi-organizational dar in
general, practicile de aplicare trebuie sa sprijine:

a) o vizibilitate crescuta a aplicarii

Aceasta include activititi de monitorizare a vitezei cu o mare vizibilitate, observabile public si
amplasate strategic. Dispozitivele manuale pentru detectarea vitezei operate de politisti stand in
picioare pe marginea drumului alaturi de dispozitivele radar montate pe vehicule In miscare
(operate 1n special pe autostrdzile rurale) vor fi o aluzie vizibila si continud pentru public cu
privire la pericolele vitezei excesive si la riscul de a fi detectat, servind la descurajarea utilizarii
vitezei excesive. Echipele care lucreaza in trafic ar trebui sa fie formate din cel putin doi ofiteri
de politie si ar trebui sa existe metode eficiente de inregistrare a datelor care sd poata fi verificate
separat, la sfarsitul fiecarei sesiuni de management al vitezei, de catre un supervizor independent
al politiei la postul de politie local. Dupa cum s-a precizat in Modulul 3, folosirea metodelor
acoperite de aplicare automatizate reprezintd un beneficiu important, pe langa prezenta patrulei
de politie care este vizibila.

b) repetarea mesajelor campaniei publicitare cu privire la aplicare
Aceasta le semnaleaza conducatorilor auto ca riscul de a fi prinsi este mare — oriunde, oricand.

c) aplicarea stricta, corecta si consecventa

Dupa o perioada initiala de avertizare a publicului, aplicarea legii de catre politie ar trebui sa fie
strictd, nediscriminatorie, corectd si consecventd. Aceasta va conduce (in cele din urma) la o
schimbare permanentd a obiceiurilor conducatorilor auto si motociclistilor (nu doar pe termen
scurt), pe autostrazi sau unde aplicarea de cétre politie poate fi anticipatd. Daca nu exista aplicare
a legii aceasta va fi respectata putin sau deloc.

d) aplicarea careia i se face o buna publicitate

Pentru a obtine eficientd maxima, aplicarea avand ca scop respectarea trebuie combinatd cu
campanii educationale si publicitare inainte, in timpul si dupa activitatile politiei, care sa contina
mesaje cu privire la sigurantd care intdresc aplicarea. Brosurile despre siguranta cu privire la
respectarea vitezei, pot fi inmanate, fard vreun avertisment ca alternativa la aplicarea unei
amenzi, in etapele initiale de punere in aplicare a unei aplicdri durabile a vitezei si a unui
program de management.

e) pregatire si siguranta

Operatiunile tintd ar trebui sa fie bine planificate si toti ofiterii politiei rutiere ar trebui sa fie
pregatiti si informati in mod adecvat. Siguranta ar trebui sa fie de importantd maxima,
acordandu-se o atentie adecvata sigurantei ofiterilor de interceptare si publicului care conduce,
sigurantei 1n utilizare a echipamentelor si selectdrii amplasamentelor pentru verificarea vitezei.
Aceste cerinte se aplica in aceeasi masura si operarii camerelor de supraveghere mobile.



f) amplasamente

Orientarile cu privire la amplasamentele pentru pozitionarea camerelor de supraveghere mobile
sau a dispozitivelor manuale de detectare trebuie sd fie concepute cu mare atentie si sd se bazeze
pe istoricul accidentelor sau pe plangerile din partea publicului adresate politiei cu privire la
nerespectarea grava a vitezei in anumite amplasamente. Totusi, periodic, ar trebui sa fie ales un
numar substantial de amplasamente pentru operarea camerele de supraveghere mobile pentru ca
amplasamentele si perioadele de aplicare sd nu poatd fi predictibile, Intarindu-se astfel mesajul ca
aplicarea legislatie privind viteza se poate intampla oriunde si oricand. Aceste subiecte ar trebui
incluse intr-un ghid operational pentru uzul politiei.

Camerele de supraveghere fixe sunt amplasare, de obicei, in locuri unde se produce un numar
mare de accidente sau exista riscuri crescute de accidente. Asa cum s-a precizat in Modulul 3,
aceste camere de supraveghere tind sa serveasca la tratarea punctelor negre sau a
amplasamentelor cu risc foarte mare de accidente. Acestea reprezintd o parte utild a unei solutii
complete de aplicare a legislatiei privind viteza.

g) recunoasterea valorii aplicarii legii

Este important ca toti comandatii de politie si toate gradele sd aprecieze costurile aplicarii
comparativ cu costurile operatiunilor de urgenta in urma accidentelor, ale tratamentelor medicale
si ale recuperarii ranitilor. Aplicarea strategica poate da rezultate prin reducerea procentului de
conducatori auto §i motociclisti care depasesc limitele de vitezd. Scopul este de a crea perceptia
faptului ca riscul de a fi prins si amendat este mai mare decat costurile neplacerii de a-ti schimba
comportamentul pentru respecta, in mod activ, limitele de viteza relevante. Aceste mesaje ar
trebui sa faca parte din informarile interne ale politiei §i sd reprezinte punctul central al
seminarelor multidisciplinare privind siguranta rutiera care implica politia.



Manuale de bune practici privind siguranta rutiera
Versiunea 1 — februarie 2008

Managementul vitezei — un manual de siguranta rutiera pentru factorii de decizie si
profesionisti, pregatit sub conducerea Parteneriatului Global pentru Sigurantd Rutierd (GRSP),
este al treilea din seria de manuale de ,,bune practici” realizata de consortiul neoficial format din
OMS, Banca Mondiala, Fundatia FIA si GRSP ca parte a Colaborarii Organizatiei Natiunilor
Unite In domeniul sigurantei rutiere. Pe langa acest ultim volum din serie, am profitat de ocazie
pentru a furniza versiunile electronice ale celor doud manuale anterioare Casti si Bautura la
volan, in limba engleza in original, precum si toate versiunile traduse publicate. La publicarea
ulterioara a manualelor pe teme suplimentare si a noilor traduceri, avem in plan sa difuzam
periodic versiuni actualizate ale acestui CD. Speram ca veti considera acest CD ca fiind un
instrument util.






