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Abstract: In lucrare se examineaza problemele actuale cauzate de traficul rutier (periclitarea
securitatii persoanei aflate 1n traficul rutier), cu care se confruntd Comunitatea Republicii Moldova
si solutii posibile de rezolvare acestor probleme. S-a efectuat analiza prevederilor de baza din actele
normative nationale (raportate fiind la cele europene), ce tin de calitatea procesului educational, in
special avandu-se in vedere unele subcategorii/categorii permise de conducere, cerintele privind
accesul la profesia de examinator si cerintele privind formarea examinatorilor, considerandu-se
ca prin aceasta se va asigura o evaluare mai obiectivda a persoanelor care solicitd un permis de
conducere, si se va realiza o bund armonizare a examenelor de conducere, ca urmare fiind
posibila ridicarea nivelului de siguranta pe drumurile publice.

S-au examinat practicile europene privind modalitatile de garantare a securitatii persoanei
aflate in traficul rutier si s-au propus solutii ce tin de organizarea, controlul si supravegherea
traficului, care se considera ca vor contribui la solutionarea problemelor din traficul rutier, cu care
se confruntd Comunitatea.
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The work deals with the actual problems caused by road traffic (endangerment of the security
of participations who is in road traffic), with which the Community of the Moldova Republic
confronts and possible solutions to solve these problems. The analysis of the main stipulations of
national normative instruments was carried out (in comparison with the European ones) which
regard the quality of the training procesess, particularly taking into account some
subcategories/categories of driving licences the demands regarding the acces to examiner profession
and those concerning examiners formation, considering that by this a more fair estimation will be
ensured to persons who apply for a driving licence, and a good harmonization of driving
examinations will be achieved and as a result the raising of the security level on national roads
being possible.

The European experiences regarding the possibilities to guarantee the security of the
participations who is in road traffic were examined and solutions concerning the organization,
control and the supervision of the traffic were advanced and it is considered that they will contribute
to solve the problems of the road traffic the community confronts with.

Cresterea continud a nivelului de mobilitate individuald cat si in grupuri a oamenilor s-a
manifestat printr-o crestere numerica a parcului de vehicule din Republica Moldova, fapt ce a
condus la intensificarea traficului rutier, factori care au diminuat simtitor gradul de securitate atat a
persoanei aflate in calitate de participant la traficul rutier, cat si a Comunitatii in ansamblu.

Acest fenomen impune desavarsirea permanentd a actelor normative nationale, precum si
conformarea bazei juridice de reglementare a activitatilor de organizare, control si supraveghere a
traficului rutier, actelor normative internationale din domeniu.

I. Cadrul normativ european si actele normative nationale ce tin de garantarea
sigurantei pe drumurile publice

Avand in vedere internationalizarea traficului rutier, formarea retelei rutiere transeuropene,
Parlamentul European si Consiliul Uniunii Europene continuu imbunatateste cadrul normativ prin
adoptarea directivelor privind orientarile comunitare pentru influenta benefica a factorilor implicati



in traficul rutier §i dezvoltarea retelei transeuropene de transport. Aceastd infrastructurad
considerandu-se de o importantd deosebita in contextul sprijinului acordat integrarii si coeziunii in
Europa, precum si al garantdrii unui nivel sporit de bunastare si, nu in ultimul rand, garantarii unui
nivel ridicat de siguranta utilizatorilor drumurilor.

Atat in plan international cat si national exista conceptul filozofico-juridic care, in general,
presupune ca problemele Sigurantei traficului rutier, adica cauzele de producere a accidentelor sunt
elementele (factorii) sistemului Conducator — autovehicul — drum — mediu.

Prin urmare, pentru influenta benefici asupra principalului factor din sistem
,conducatorul”, Parlamentul European si Consiliul Uniunii Europene a adoptat Directiva
2006/126/CE, din 20 decembrie 2006. Prin aceasta Directiva s-au prescris normele privind
permisele de conducere, considerandu-se ca elemente esentiale ale politicii comune in domeniul
transporturilor, prin care se va contribui la imbunatatirea sigurantei rutiere si se va facilita libera
circulatie a persoanelor care isi stabilesc resedinta intr-un stat membru, altul decét statul care a
eliberat permisul. Tindnd seama de importanta mijloacelor de transport individuale, posesia
unui permis de conducere recunoscut in mod corespunzator de un stat membru, gazda va
favoriza libera circulatie si libertatea de stabilire a persoanelor.

In ciuda progreselor inregistrate in privinta armonizarii normelor referitoare la permisele
de conducere, intre statele membre continua sa existe diferente semnificative cu privire la
normele privind periodicitatea reinnoirii permiselor si la subcategoriile de vehicule. Astfel
directiva vine cu o armonizare mai profunda, pentru a se contribui la punerea Tn aplicare a
politicilor comunitare.

Din motive de siguranta rutiera, sunt stabilite cerinte minime pentru eliberarea
permisului de conducere. Sunt armonizate normele privind examenele de obtinere a permisului,
definite cunostintele, aptitudinile si comportamentele ce tin de conducerea autovehiculelor,
precum si normele minime privind varsta, aptitudinile fizice si mentale, starea sanatatii, necesare
pentru conducerea in sigurantad acestor vehicule.

Directiva prevede consolidarea principiului accesului progresiv la categoriile de
vehicule cu doua roti si la categoriile de vehicule utilizate pentru transportul de calatori si de
marfuri. Cu toate acestea, in vederea sporirii in continuare a sigurantei rutiere, statelor membre 1i
S-a permis sa stabileascd o limitd de varstd mai mare pentru conducerea anumitor categorii de
vehicule, precum si in anumite imprejurari exceptionale, sd stabileascd limite de varsta mai mici,
pentru a lua in considerare circumstantele existente pe plan national.

Mai mult, s-au stabilit norme minime privind accesul la profesia de examinator si
cerinte privind formarea examinatorilor, in vederea imbunétatirii cunostintelor si aptitudinilor
examinatorilor, considerdndu-se ca prin aceasta se va asigura o evaluare mai obiectiva a
persoanelor care solicita un permis de conducere si se va realiza o buna armonizare a examenelor
de conducere.

De mentionat, prevederile directivei in aceasta privintd sunt mai mult decat rigide si fara
compromisuri, si aceasta este lesne de inteles, calitatea examenului de obfinere a permisului de
conducere trebuie sa fie garantata la cel mai inalt nivel. Astfel, pe langd faptul ca, persoana care
isi desfasoara activitatea in calitate de examinator, trebuie sa cunoasca, conform directivei,
tehnica si fizica autovehiculelor (aspectele tehnice ale autovehiculelor cum ar fi directia, pneurile,
franele, luminile, siguranta incarcarii, viteza, dinamica, energia, conducerea cu economie de
carburant si cu respect fatd de mediul inconjurdtor etc.), aceasta trebuie sd cunoasca si sa
inteleaga procesul de conducere si evaluare (teoria comportamentului Tn timpul conducerii,
perceperea pericolelor si prevenirea accidentelor, programul pe care se bazeazd normele
aplicabile examenului de conducere, cerintele examenului de conducere, legislatia rutiera
aplicabila, inclusiv legislatia comunitara §i cea nationald In vigoare si orientdrile sale de
interpretare, teoria si tehnicile de evaluare, conducerea preventiva etc.), precum si trebuie sa
garanteze calitatea serviciului prestat (comunicare in mod clar, utilizand un continut, un stil si un
limbaj adaptat publicului vizat, informarea clara privind rezultatele examenului, tratarea cu
respect si nediscriminatorie a candidatilor etc).



Avand in vedere influenta proprietatilor psihofiziologice ale conducitorului de vehicul
asupra fiabilitatii lui, iIn momentul eliberarii permisului de conducere si ulterior, in mod
periodic, conducatorii vehiculelor utilizate pentru transportul persoanelor sau al marfurilor
trebuie sa prezinte dovada indeplinirii normelor minime privind aptitudinile fizice si mentale de
conducere. Se considera ca aceste testari, efectuate cu regularitate, vor spori responsabilitatea
specifica a conducatorilor unor astfel de vehicule.

Amplasarea geografici a Republicii Moldova este de asa natura incat unele din
coridoarele transeuropene o traverseaza, prin urmare, transportul rutier international de marfuri si
calatori al republicii este strans intercalat in traficul european, aceasta realitate impune conformarea
actelor normative nationale cerintelor celor internationale din domeniu.

Prin Hotarirea Guvernului nr. 1452, din 24.12.2007 pentru aprobarea Regulamentului cu
privire la permisul de conducere, organizarea si desfasurarea examenului pentru obtinerea
permisului de conducere si conditiile de admitere la traficul rutier, s-a pretins la conformarea
actelor normative nationale celor internationale, intrucat in preambulul acestei hotariri se
mentioneaza, ,,Prezenta hotarire de Guvern creeaza cadrul necesar aplicarii directivei
Parlamentului si Consiliului Uniunii Europene nr.2006/126/CE din 20 decembrie 2006 cu privire
la permisul de conducere, publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene nr.L403/18 din 30
decembrie 2006”.

Insia examinarea, prevederilor directivei si hotaririi mentionate, denota diferente specifice
principiale in aceste acte normative, fapt ce se rasfrange negativ 1n activitatile ce tin de garantarea
sigurantei in traficul rutier din Republica Moldova.

Dupa cum s-a mentionat, una din tintele directivei rezidd in armonizarea normelor
referitoare la permisele de conducere intre statele membre, normele privind periodicitatea
refnnoirii permiselor, in special, subcategoriile/categoriile de vehicule.

Este foarte important, din punct de vedere a sigurantei, determinarea corectid a
subcategoriei/categoriei vehiculului, intrucat in functie de subcategoria/categoria vehiculului se
determind subcategoria/categoria permisului de conducere, care, respectiv, impune anumite
exigente fatd de persoana ce obtine permisul de conducere din punct de vedere a: varstei,
proprietatilor psihofiziologice, starii sanatatii, cunostintelor si comportamentului necesar in
conducerea in sigurantd a vehiculului. Aceasta pentru ca, tipul, parametrii constructivi si
caracteristicile dinamice ale vehiculului, impun persoanei ce-l1 conduce, anumite deprinderi si
comportament pentru al conduce in siguranta.

Asadar, pentru claritate, examindm doar cateva din nofiunile privind
subcategoriile/categoriile de vehicule determinate prin Directiva Europeand si Hotarirea de
Guvern astfel, categoria BE respectiv:

directiva ,, ansamblurile de vehicule formate dintr-un vehicul tractor din categoria B si 0
remorcd sau o semiremorca a caror masd maxima autorizata nu depaseste 3 500 kg”;

hotarirea ,,ansamblu de vehicule format dintr-un vehicul tragator din categoria B si o
remorca a cdrei masa totald maxima autorizatd este mai mare de 750 kg, iar masa totald maxima
autorizata a Intregului ansamblu depaseste 3500 kg”. Deci, probabil ca, nici autorul Regulamentululi
vizat nu o sd determine masa maxima autorizata a ansamblului.

Subcategoria D1 respectiv:

directiva ,,autovehicule proiectate si construite pentru transportul a maximum 16
pasageri in afara de conducatorul auto si care au o lungime maxima ce nu depaseste 8 m; la
autovehiculele din aceastd categorie se poate atasa o remorca avand o masd maxima autorizata
care nu depaseste 750 kg”’;

hotarirea ,,autovehicul destinat transportului de persoane, avind mai mult de 8, dar nu mai
mult de 16 locuri pe scaune, in afara locului conducatorului, si lungimea maxima nu depaseste 8 m;
ansamblu format dintr-un autovehicul tragator din subcategoria D1 si o0 remorca a carei masa totala
maxima autorizata nu depaseste 750 kg”.

Avand in vedere notiunea din hotarire, apare firesc intrebarea, daca pe scaune 16 locuri, apoi
pe picioare cate locuri?!




Dupa cum se observa din notiunea directivei, conducatorul ce posedd subcategoria D1 este
in drept sa transporte doar 16 pasageri in afara sa, si nu scaune precum prevede hotarirea. Dar,
aceastd lacuna si este factorul care contribuie la producerea tragediilor in procesul de transportare a
ambiguad actul normativ, factorul responsabil de controlul si supravegherea traficului rutier, practic,
este impotent de a face ordine si garanta siguranta in traficul rutier.

Este principial de a clarifica ca, orice vehicul este calculat, proiectat si construit avandu-se
in vedere anumiti parametri constructivi si caracteristice tehnice, in privinta stabilitatii de deplasare
si proprietatilor dinamice (de demaraj, frAnare si manevrabilitate). Astfel, in cazul in care masa
maxima autorizata in procesul de exploatare este depasita, despre eficienta sistemului de franare
nici nu poate fi vorba. Atunci cand vehiculul este supraincarcat cu pasageri care stau pe picioare,
despre stabilitatea deplasarii, precum si eficienta franarii acestuia este imposibil de imaginat.

Revenind la cele mentionate, cerintele, prevazute de directiva, in raport cu accesul la
profesia de examinator §i cerintele privind formarea examinatorilor, in hotarire, au fost trecute
cu vederea, probabil, considerdndu-se de o importantda infima dar, realitatea releva ca
organizarea si calitatea examenelor pentru obtinerea permisului de conducere, cu toatd tehnica
de performanta utilizata in procesul de examinare actualmente, lasa de dorit.

Avand in vedere cele expuse, in mod de urgenta, este necesara revizuirea actului normativ
mentionat si conformarea acestuia prevederilor directivei si legitatii.

Un alt factor care se rasfrange negativ asupra sigurantei traficului este varsta relativ mare a
parcului de vehicule din republica, conform unor date statistice, cca 73% din acesta depaseste
perioada prevazuta pentru casare. Astfel pe drumurile publice circula, la propriu, surse de pericol
sporit.

Din alt punct de vedere siguranta traficului in mod hotiréitor este influentatd de
factorii drum-mediu, prin urmare, Comisia Parlamentului European si Consiliului Uniunii
Europene, in Cartea sa albd din 12 septembrie 2001 intitulatd ,,Politica europeand in domeniul
transporturilor in orizontul lui 2010: momentul deciziilor”, a semnalat necesitatea de a realiza
evaluari de impact asupra sigurantei si operatiuni de audit in domeniul sigurantei rutiere, in vederea
identificarii §i gestiondrii tronsoanelor cu o concentratie mare de accidente din cadrul Comunitatii.
Aceasta a fixat, de asemenea, obiectivul de a reduce la jumatate numarul persoanelor decedate pe
caile rutiere din cadrul Uniunii Europene intre 2001 s1 2010.

Aceiasi prioritate, de a reduce la jumatate numarul persoanelor decedate pe drumurile
publice, este mentionata in Strategia nationald pentru siguranta rutiera, aprobatd prin H.G.
nr.1214, doar la sfarsitul anului 2010, adica la 27.12.2010. Deci, tinta Strategiei rezida in reducerea
pana in 2015 a numarului celor: decedati cu 30%; raniti grav — 43%; copii si tineri decedati — 35%;
copii §i tineri raniti grav — 40%, iar pana in 2020 a tuturor categoriilor mentionate cu 50%. Dar,
problema poate fi solutionata doar avand la dispozitie acte normative adecvate, precum si prin
implementarea principiilor, practicii i utilizarii instrumentelor deja probate 1n practica
internationala.

Tn plus, Comisia In comunicarea sa din 2 iunie 2003 intitulata , Program de actiune european
destinat sigurantei rutiere — Reducerea la jumatate a numarului de victime rutiere in Uniunea
Europeana pand in 2010: o responsabilitate comund”, a desemnat infrastructura rutiera ca fiind
al treilea pilon al politicii de siguranti rutiera, ceea ce trebuia sd reprezinte o contributie
importanta la indeplinirea obiectivului comunitar de reducere a accidentelor.

Ulterior, prin adoptarea Directivei 2008/96/CE, din 19 noiembrie 2008, privind gestionarea
sigurantei infrastructurii rutiere, Parlamentului European si Consiliului Uniunii Europene, s-au
trasat liniile directoare prioritare de gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere, precum si s-au
instituit unele proceduri necesare pentru imbunatatirea sigurantei infrastructurii rutiere in cuprinsul
retelei transeuropene. Astfel, evaluarile de impact asupra sigurantei rutiere trebuiau sa demonstreze,
la nivel strategic, implicatiile asupra sigurantei rutiere ale diferitelor alternative de planificare a unui
proiect de infrastructurd. Rezultatele evaluarilor de impact asupra sigurantei rutiere au fost
consemnate in mai multe documente de gestionare.



in plus operatiunile de audit in domeniul sigurantei rutiere trebuiau si prezinte detaliat
riscurile unui proiect de infrastructura rutiera. Este firesc, prin urmare, ca urmau sa se dezvolte 0
serie de proceduri in aceste doud domenii, in scopul sporirii sigurantei infrastructurilor rutiere din
cuprinsul retelei rutiere transeuropene.

Un alt factor important al acestui proces constituia formarea si certificarea personalului
responsabil de sigurantd, prin intermediul unor programe de formare si instrumente de calificare,
aprobate de statele membre, care trebuiau sd garanteze dobandirea acestei calificari, doar de catre
persoanele profesioniste Tn domeniu si care posedau cunostinte actuale necesare.

In vederea garantirii unui grad ridicat de siguranti pe ciile rutiere din cadrul Uniunii
Europene, statele membre trebuiau sa aplice liniile directoare cu privire la gestionarea sigurantei
infrastructurii. Sa notifice liniile directoare ciatre Comisie si s raporteze periodic cu privire la
aplicarea lor pregatindu-se astfel terenul pentru imbunatatirea sistematica a sigurantei infrastructurii
la nivel comunitar si sd constituie, prin aceasta, baza pentru trecerea treptatd catre un sistem mai
eficient. Rapoartele cu privire la aplicarea liniilor directoare trebuiau, de asemenea, sa permita
statelor membre identificarea celor mai eficiente solutii, iar culegerea sistematica de date provenind
din studii premargatoare/ulterioare trebuia sd permitd gasirea masurilor mai eficiente pentru
actiunile viitoare.

Conceptual operatiune de audit in domeniul sigurantei rutiere, inseamnd o certificare
tehnica detaliatd, sistematica si independenta, din punct de vedere al sigurantei, a caracteristicilor de
proiectare proprii unui plan de infrastructura rutiera la toate etapele, de la planificare la inceputul
exploatarii. Auditurile Tn domeniul sigurantei rutiere sunt parte integranta a procesului de concepere
a proiectului de infrastructura in stadiul proiectarii preliminare, al proiectarii detaliate, precum si in
cel anterior exploatdrii si de la inceputul acesteia.

Controlul nivelului de siguranta pe drumurile publice devine tot mai actual, aceasta pe
masura ce creste intensitatea traficului rutier.

Teoretic comportamentul participantilor la trafic este supus unor norme si reglementat de
Regulamentul circulatiei rutiere. Insi, in viata reald (pe drumurile publice) factorul uman
(conducatorul de vehicul) foarte frecvent se afld in situatii nestandard si depasirea acestor situatii
critice este in functie de rapiditatea de actionare si calitatea actiunilor, care la randul lor sunt in
functie de nivelul de pregétire, experienta, varstd, proprietatile psihofiziologice individuale, starea
fizica si emotionald a acestuia etc. Astfel, nu e de mirare ca, in mare masura cauzele accidentelor
sunt pe seama erorilor factorului uman.

Reducerea probabilitatii de comitere a erorilor de catre factorul uman (in calitate de
participant la trafic) si modelarea unui comportament sigur al acestuia, pot fi obtinute prin
proiectarea, constructia §i amenajarea adecvata a drumului, adica prin corelarea interactiunii factor
uman/drum, toate aceste masuri constituind in fond, domeniul de aplicare a auditului Tn siguranta
traficului rutier.

Reteaua de drumuri, in esentd, reprezinta activul creat si mentinut Tn domeniul traficului
rutier, in corespundere cu cerintele de exploatare a drumurilor. Principalele cerinfe in raport cu
retelele de drumuri rezidd in satisfacerea, cu pierderi minime, a necesitatilor de transport ale
societatii.

Garantarea sigurantei este una din principalele proprietati (calitati) de exploatare a
retelelor rutiere, inaintate fatd de acestea de citre Comunitate (utilizatori). In orice proces calitatea
productului se garanteaza prin anumite metode de control a calitatii. Una dintre cele mai eficiente
metode de garantare a calitatii, la drept vorbind, este asa-zisul ,,Sistem de management al calitaii —
auditul”. Auditul difera de celelalte modalitati de control a calitatii produsului, prin faptul ca acesta
este efectuat integral si transparent, adicd calitatea inaltd a produsului finit, este rezultatul de
executare calitativa a acestuia la toate etapele procesului tehnologic.

Statele europene dispun deja de sisteme functionale de gestionare a sigurantei infrastructurii
rutiere, pentru Republica Moldova insa acest proces actualmente este doar de perspectiva.

Tn general, In Republica Moldova, conceptul ,, Trafic rutier” si-a gisit interpretare in
Legea nr. 131-XVI, din 7.06 2007, privind siguranta traficului rutier astfel, acesta considerandu-se



ca un sistem dinamic complex, constituit din pietoni si vehicule, care genereazd un ansamblu de
relatii juridico-sociale 1n procesul deplasarii lor pe drumurile publice, Tn anumite conditii stabilite.

Prin urmare, traficul rutier poate fi considerat ca un sistem social, ramura a relatiilor sociale,
componentele caruia sunt oamenii, vehiculele, drumurile si toate amenajarile lor. Multitudinea
participantilor la trafic denotd faptul ca in traficul rutier interesele oamenilor, institutiilor si a
Comunitatii in intregime converg sau, chiar uneori, se confruntd. Aceste realitdti, pentru garantarca
sigurantei pe drumurile publice, impun implementarea unor noi principii de dirijare a traficului
rutier si utilizare a instrumentelor eficiente de garantare a securitatii publice.

I1. Practici europene privind garantarea securititii persoanei aflate in traficul rutier

Ridicarea nivelului de sigurantd este o problema ce tine, in general, de climatul social-
politic, nivelul de cultura in societate, disciplina si obiceiurile de comportament pe drumurile
publice. Totodata, urmare a implicarii in masa in acest proces a membrilor societatii, activitatea
privind ridicarea nivelului de siguranta devine un proces de consolidare a disciplinei generale in
societate, de asimilare de catre toata populatia (toti participantii la trafic) a normelor de conduita
civilizata, conforme unui nivel actual de dezvoltare a culturii de drept. Implementarea culturii de
comportament pe drumurile publice trebuie si fie o politica prioritara de stat. Aceste activitati
(care trebuie sa fie clare Intregii Comunitati), de solutionare a problemei privind comportamentul
judicios, responsabil, disciplinat, cu o atitudine plina de stima reciprocd dintre participantii la trafic,
dintr-un punct de vedere, se considera ca pot avea reusite doar in cazurile in care factorii
responsabili de monitorizarea traficului rutier vor dispune de acte normative (parghii de influentd)
eficiente si conforme normelor europene si, nu numai, acesti factori vor fi capabili sa aplice
sanctiunile impartial, strict in limitele legii si fara depasiri a competentelor profesionale.

Dar, din alt punct de vedere, realitatea indica ca securitatea persoanei aflate in traficul rutier
nu poate fi garantatd doar prin aplicarea sanctiunilor contraventionale, ba mai mult, practica denota
ca, cat de mult n-ar fi inasprite aceste sanctiuni, comportamentul neregulamentar pe drumurile
publice, prin aceste masuri, nu poate fi exclus completamente. Astfel ca, aceste masuri trebuie
complementate cu practici si principii europene de realizare a infrastructurii drumurilor
publice si organizare a traficului rutier.

Ca masuri eficiente de profilactica a comportamentului neregulamentar, conform experientei
internationale, se considera ,,reprimarea” comportamentului agresiv pe drumurile publice.

Insa, acest comportament neregulamentar, dupa cum s-a mentionat, nu poate fi exclus doar
prin sanctiondrile drastice, practica internationalda releva ca activitatea de ,reprimare” a
comportamentului agresiv pe drumurile publice necesita o orientare a eforturilor, luand in calcul
doud componente de bazd, precum sunt: starea psihologicd a conducatorului de vehicul, care este o
functie a educatiei, culturii, temperamentului, precum si a starii de moment a acestuia, ce reprezinta
in fond calitatea produsului Comunitatii, si care pe departe depaseste limitele sistemului de
transport rutier; amenajarea retelelor de drumuri astfel incat sa se diminueze solicitarea psihicului
conducdtorilor, prin excluderea amenajarilor si semnalizarilor, care impun actiuni fizic si psihologic
practic imposibile (efectuarea manevrelor, respectarea restrictiilor impuse neintemeiat etc.), si care
in fond pericliteazd in mod hotarator siguranta traficului rutier.

Mai mult, pentru a avea reusite in aceste activitati trebuie pornit mecanismul de egalare
sociala, adicd create conditii in care insasi mediul public sa aiba o influentd reprimatoare asupra
acestui fenomen prin: atitudinea sa negativd fatd de manifestarea comportamentului agresiv;
formarea climatului de intoleranta asupra acestui fenomen, aceasta realizandu-se prin sustinerea,
incurajarea si stimularea maselor largi care demonstreaza aceste atitudini fatd de comportamentul
agresiv, de catre factorii responsabili de monitorizarea traficului rutier. De mentionat, acest
instrument s-a demonstrat a fi eficient in tarile europene.

Din alt punct de vedere, ca instrument eficient poate fi consideratd organizarea traficului,
prin amenajarea si semnalizarea adecvata a acestuia, canalizarea fluxurilor de transport, realizarea
amenajarilor de stavilire fizica si psihologica a vitezelor de deplasare etc.

Conform experientei internationale, preintdmpinarea comportamentului agresiv pe drumurile
publice se realizeaza prin: informarea (prin intermediul mas mediei, campaniilor publicitare,
instruirii), orientatd spre formarea atitudinii negative, fatd de manifestarea comportamentului



agresiv de catre asa-zisul contingent critic (participantii la trafic), adica pornirea mecanismului de
egalare (nivelare) sociala; evidentierea si inlaturarea obiectelor din mediul rutier (panourilor
publicitare, mijloacelor de semnalizare rutierd utilizate incorect etc.), care deranjeaza, iritd si
streseaza (stresul insa, conduce la comiterea erorilor si, respectiv, la producerea accidentelor). De
asemenea, se influenteaza benefic, In privinta curmarii comportamentului agresiv, prin ridicarea
uniformitatii fluxurilor de transport, reducerea gradului de incarcare a retelei stradale, informarea
din timp privind prezenta obstacolelor, restrictiilor, divizarea fluxurilor de transport etc.

Intrucat accidentul in traficul rutier, de reguld, rezulti din manifestarea si interactiunea mai
multor factori, astfel cd, doar Imbinarea solutiilor poate garanta un rezultat maxim si o sporire
stabila a nivelului de sigurantd pe drumurile publice, masurate in termeni si dimensiuni de lunga
durata.

Prin urmare, pentru formarea modelului de comportament adecvat pe drumurile publice,
trebuie luate 1n calcul toate componentele traficului rutier si diversii factori ce influenteaza psihicul
participantului la trafic. Indsprirea doar a controlului asupra respectarii de catre participantii la trafic
a regulilor de comportament fara a ridica nivelul de cunostinte, gradul de informare si percepere a
sensului exigentelor acestor reguli de comportament si, in special, fard a modifica infrastructura
rutierd, amenaja si semnaliza adecvat traficul rutier, nu se va garanta mentinerea stabilitatii de
comportament dorit.

Mai mult, n activitatile ce tin de realizarea si amenajarea infrastructurii traficului rutier
(proiectare, constructie, exploatare si intretinere a drumurilor), trebuie sd se tind cont de
proprietdtile psihofiziologice ale participantilor la traficul rutier, deci sistemul traficului rutier
trebuie sa fie tolerant in raport cu erorile umane, acest principiu este pe larg implementat Tn
practicile internationale. Asadar, erorile factorului uman trebuie sd fie compensate prin organizarea
traficului rutier astfel incat, participantul la trafic sa fie privat de posibilitatea de a comite abateri de
la comportamentul adecvat, deci aceasta functie trebuie sa o indeplineasca elementele infrastructurii
traficului rutier. Astfel ca, garantarea sigurantei traficului rutier trebuie sa mizeze pe probabilitatea
factorului uman de a comite erori, pe programarea, preintdimpinarea si minimizarea consecintelor, in
cazul in care eroarea totusi are loc.

Important este, avand in vedere realitatea existentd, ca proiectantii de drumuri din
Republica Moldova sd constientizeze ca sunt responsabili de rezultatele activitatilor care le
desfasoara, intrucat defectele rezultate din proiectare, constructie, exploatare si intretinere se
rascumpara prin sandtatea si vietile utilizatorilor de drumuri. Anume la aceste etape se pune
temelia unei sigurante infime pe drumurile publice, precum si se formeaza imaginea negativa a
conducitorilor de vehicule, considerandu-i ca fiind contravenienti patologici in traficul rutier. Insa,
o buna parte a acestei reputatii, cu certitudine se poate considera ca este programata inca la etapa de
provoca participantii la trafic la abateri de la conduita adecvata si in siguranta, la comiterea erorilor
care contribuie la cresterea riscurilor de accidentare; potentialul drumului de a modela un
comportament sigur al participantilor la trafic, preintampinand comiterea erorilor, iar daca totusi
eroarea a avut loc si s-a produs accidentul, apoi consecintele acestuia sa fie cu gravitate minima.

Conform conceptiei Suedeze (Viziune Zero) care stabileste ca, pierderea de vieti
omenesti si pierderea stirii de sinatate sunt inacceptabile, si, in consecinta, sistemul de
transport rutier trebuie proiectat intr-o maniera in care aceste evenimente si nu se mai
produci. Aceasta inseamnia ca siguranta traficului rutier este mult mai importanta decat
celelalte elemente ale sistemului de transport (cu exceptia celor ce tin de protectia mediului).
Mobilitatea asadar, trebuie sa urmeze siguranta ca prioritate si mobilitatea nu poate fi
dezvoltata in detrimentul sigurantei traficului rutier.

Din moment ce siguranta si mobilitatea nu pot fi dezvoltate una in detrimentul celeilalte,
atunci mobilitatea devine o functie a sigurantei si nu invers. Cu cat infrastructura este mai sigura si
toleranta cu atat mai mare este mobilitatea care poate fi obtinuta.



100 — In conceptul de ,Viziune Zero
% 80 y.d - (mortalitate nula)”, viteza este frecvent utilizata
2 / — g ) y e 8
85 7 ca o definitie operationala a mobilitatii. Totodata,
L8 80 viteza este o asa insusire calitativa care 1i atribuie
%g 40 Y/ vehiculului calificativul de sursa de pericol
%% 20 <l sporit. Deci, viziunea zero stabileste ca viteza
‘?‘j k) — trebuie limitatd la un nivel corespunzitor cu
& 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120  sjguranta, inerenta sectorului respectiv de drum.

Viteza vehiculului in timpul impactului, km/h Aceasta este 0 adevirati spargere a stereotipului
Probabilitatea decesului pietonului in functie de viteza si contrasteaza cu multe din principiile generale
vehiculului, in momentul producerii accidentului. actuale. Prin urmare, viata, mobilitatea si alte

beneficii si probleme sunt tratate unul in detrimentul celorlalte. Viziunea zero descrie un product
finit, al unui sistem de transport sigur.

Dar, conform figurii prezentate, chiar daca limita maxima de viteza la deplasarea vehiculelor
pe drumurile publice din localitati a fost redusa la 50km/h, oricum probabilitatea de deces a
participantilor la trafic, de categoria celor vulnerabili (pietoni, ciclisti, motociclisti), este suficient
de inaltd. Practic, cazul in care pietonul este tamponat de autovehiculul in miscare cu o viteza de
50km/h, probabilitatea de a deceda este de 50%.

Anume din aceste motive, in Comunitatile care si-au propus un compromis dintre
randamentul retelelor stradale si regimurile de viteza, In zonele urbane cu aglomeratie inaltd a
pietonilor, viteza este limitata la 40km/h, iar prin zonele rezidentiale la 20...30km/h. In asa cazuri,
conform figurii prezentate, probabilitatea decesului teoretic constituie doar 10...20%. Practic,
aceasta probabilitate se reduce la 0, intrucat reducerea vitezei la asa valori acorda conducatorului

Prin urmare, aplicarea masurilor de impiedicare a vitezelor inalte de deplasare prin localitati
contribuie la: ridicarea nivelului de siguranta in traficul rutier (reducerea numarului de accidente);
garantarea sigurantei de deplasare a pietonilor (categorie vulnerabild a participantilor la trafic),
ridicarea calitatii climatului socio-urban si, in plus, crearea premiselor de dezvoltare a turismului.

Totodata, s-a demonstrat atat teoretic cat si experimental ca o anumita valoare a vitezei de
deplasare (50 km/h) influenteaza in mod benefic capacitatea de trecere a retelei rutiere
(drumului, strazii) altfel-zis, ridica eficienta acesteia. Astfel, ce este nu mai pufin important, se
garanteaza fluenta fluxurilor de transport, prin aceasta contribuindu-se la diminuarea gradului de
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nfluenta vitezei de deplasare asupra capacititii e viteza de deplasare va, poate fi bine observati din

* ' figura alaturata. Deci, prin optimizarea vitezelor de

deplasare se intelege influentarea regimului de viteza a fluxului de transport pentru a ridica nivelul

de siguranti, capacitatea de trecere si viteza de comunicatiec. De mentionat, uniformizarea

vitezei atat a vehiculului solitar cat si a fluxului de transport, in ansamblu, contribuie la excluderea
stanjenirilor, fapt ce conduce la ridicarea nivelului de siguranta.

Prin urmare, adoptarea vitezei fluxului de transport in limitele de 35...50km/h, se considera

a fi cea mai optima pentru centrele urbane cu intensitate inalta a fluxurilor de transport si de pietoni.

Deoarece, la aceste regimuri de viteze se poate obtine: randamentul maxim al retelei stradale;

influentd negativdi minima asupra mediului §i sanatatii populatiei; risc minim de accidentare,



precum s$i consecinte grave minime, deoarece aceste viteze sunt in limitele biomecanice §i de
toleranta ale organismului uman.

Practica internationali, in vederea stavilirii eficiente a vitezei de deplasare, in locurile in
care persista pericolul de iscare a conflictelor dintre fluxurile de transport, precum si dintre fluxurile
de transport si cele de pietoni, recomanda aplicarea pe suprafata carosabilului a deniveldrilor
artificiale, canalizarea fluxurilor prin intermediul spatiilor denivelate, intrucat acestea din urma, in
fond, sunt mijloace de impiedicare fizica a vitezei de deplasare a vehiculelor, urmare a efectului
psihologic, deoarece, aparent amenajarea fiind perceputa ca ingustare a benzii de deplasare.

I11. Concluzii

Sistemul existent de garantare a Sigurantei traficului rutier in Republica Moldova, in
conditii de crestere sporitd a intensitatii acestuia, pe langd desavarsirea procesului educational al
participantilor la trafic, necesitd modificari in structurile organizatorice, implementarea unor noi
tehnologii de management si imbundtatiri a infrastructurii traficului rutier.

Activitatile de garantare a sigurantei traficului rutier trebuie orientate spre utilizatorii
drumurilor, aceasta se conditioneazd de suprasaturarea fluxurilor de transport, care impun
conducatorului de vehicul, ce se deplaseaza in astfel de conditii, sd ia in calcul nu doar
caracteristicile vehiculului si drumului, dar si comportamentul altor participanti la trafic. Conditii ce
provoaca incordari psihico-emotionale, care, iminent, sporesc riscul de comitere a erorilor.

Avand in vedere complexitatea problemei, deoarece aceasta a depasit competentele
departamentale si a devenit o problema nationald, ba chiar internationald, pentru solutionarea
acesteia este necesard implicarea intregii Comunitati, aplicarea cunostintelor vaste din mai multe
domenii de activitate, cooperarea si colaborarea expertilor din diferite tari, insumarea experientei,
resurselor umane si materiale, in fond, pentru a fi posibild reducea pierderilor enorme cauzate de
accidentele rutiere care Tmpiedica, fireste, dezvoltarea economicd a intregii Comunitati.
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