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Rezumat. La nivel international si european, accidentele rutiere reprezinta o problema majora
pentru societatea omeneascd, atdt din punct de vedere al numarului mare de vieti omenesti
pierdute cat si din punct de vedere economic, respectiv pierderile financiare directe si indirecte
in economia nationala. Fondurile economice disponibile nu sunt suficiente pentru aducerea
infrastructurilor rutiere la un nivel ridicat al gradului de siguranta a circulatiei in nicio tara din
lume, astfel ca pentru eficientizarea fondurilor disponibile este necesara prioritizarea Si
ierarhizarea masurilor de sigurantd a circulatiei functie de sectoarele periculoase existente pe
reteaua de drumuri publice. Concentrarea autoritatilor si implicit a administratorilor rutieri se
axeaza pe sectoarele periculoase de drumuri, care sunt stabilite ca fiind zonele pe care se
inregistreaza cel mai mare numar de accidente rutiere §i de persoane decedate sau ranite grav.
In cadrul acestui articol vor fi prezentate metode de ierarhizare si prioritizare a mésurilor tehnice
de siguranta a circulatiei conform manualelor si exemplelor de bune practici si evaluarea
economica a proiectelor de siguranta a circulatiei implementate sau ce urmeaza a fi adoptate in
Romania si in Republica Moldova.

Cuvinte cheie: accidente rutiere, siguranta circulatiei, metode de ierarhizare, infrastructuri
rutiere, masuri tehnice, mobilitate.

Introducere

La nivelul Uniunii Europene, siguranta circulatiei este tratatd cu maxima seriozitate,
dovada fiind faptul ca in anul 2024, de catre Curtea De Conturi Europeana, a fost emis Raportul
04/2024 intitulat: ,,Obiectivele de siguranta a circulatiei ale UE — Este timpul sa se accelereze
indeplinirea lor” (Europeana, 2024). Astfel, Curteaa evaluat Comisia Europeana in ceea ce priveste
eficacitatea masurilor dispuse pentru instituirea abordarii strategice de ,,Sistem sigur” al UE si in
ceea ce priveste sprijinul Comisiei adus statelor membre pentru atingerea obiectivului impus, de
reducere pana in 2030, cu 50% a numarului victimelor decedate si ranite grav si reducerea aproape
de zero pana in anul 2050.

In cadrul Raportului Special (Europeani, 2024), Curtea a concluzionat ci abordarea
instituitd de Comisie a fost cuprinzatoare, dar au fost identificate si anumite deficiente in ceea ce
priveste actiunile derulate. Concluzia importanta a fost aceea cd in ritmul actual al progreselor
inregistrate este improbabil sa fie atinse obiectivele impuse, aceasta fiind in contextul cand nu sunt
intreprinse actiuni si eforturi suplimentare, manifestate atat de statele membre cat si de Uniunea
Europeana.

In vederea imbunitatirii eficacitatii masurilor implementate in domeniul sigurantei rutiere
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si Tmbunatatirii mobilitatii, Curtea (Europeana, 2024) a formulat mai multe recomandari si
constatari, dintre care, in recomandarea 2, pct. 110, se stipuleaza ca: ,, Pe langa actiunile la nivel
politic si legislativ, abordarea de ,,Sistem sigur” al UE include un pilon referitor la un ,,sprijin
financiar sporit”. Curtea a constatat ca, inainte de lansarea acestuia, in perioada 2014-2020,
siguranta circulatiei nu era un criteriu esential in selectarea proiectelor de infrastructura
rutiera’”.

Astfel, identificam importanta si accentuarea realizarii unei ierarhizari si prioritizari ale
proiectelor de siguranta a circulatiei, atat din punct de vedere tehnic dar si financiar, tocmai pentru
financiare disponibile.

Concluzii similare au fost stabilite si in Raportul tematic “Dreptul la viatd, sanatate,
siguranta si securitate in traficul rutier”, produs in Republica Moldova la comanda Avocatului
Poporului ?!' in care se constatd, printre altele ci ~ Plasarea sigurantei circulatiei rutiere in
totalitate pe segmentul factorului uman este depasita si distanteaza autoritdtile de la problemele
reale si masurile viabile de solutionare. Accentul excesiv asupra rolului raspunderii individuale
si declararea victimei ca responsabil unilateral de accidentul comis sau situatia rutierd
respectivd, plaseaza autoritdtile pe o pista gresita, astfel indepartandu-le de la starea reala de
lucruri §i competentele sale”.

Din punct de vedere al sigurantei rutiere, cifrele statistice nu pozitioneaza Romania si
Republica Moldova favorabil in topul tarilor cu infrastructuri rutiere din cele mai sigure, functie
de numdrul de persoane decedate in accidente rutiere, chiar dacd pe anumite paliere ale
infrastructurii si pe anumite categorii de drumuri au fost inregistrate rezultate pozitive, prin
masurile tehnice ingineresti implementate conform exemplelor de bune practici internationale.

In tabelul urmitor sunt prezentate date privind numarul persoanelor decedate in accidentele
rutiere in Romania si Republica Moldova (indicele de mortalitate) in contextul, rezultatelor
internationale si europene, cu o diferentd de 5 ani:

Tabelul 4
Rata decese pe infrastructura rutiera internationali, europeand, din Rominia si Moldova
Tars Persoane decedate in accidente Persoane decedate in accidente rutiere
’ rutiere (raportare la 1 mil. loc., 2019) (raportare la 1 mil. loc., 2023)
Media U.E. 51 46
Romania 96 81
R. Moldova 103 78

Datele din Tabelul 1 sunt sugestive in acest sens, explicand intr-o oarecare masura
diferentele de siguranta la nivelul UE, in comparatie cu potentialul de reducere a riscului, in cazul
aplicdrii unor masuri la nivel sistemic.

In sursele [2, 3] se propune autoritatilor sa lucreze in mod activ la stabilirea si dezvoltarea
sistemelor lor de management al sigurantei rutiere pentru a aborda in mod sistematic problemele
dificile de siguranti a circulatiei. In acest sens, modificarea contextuald a abordirii sigurantei
rutiere de la blamarea participantilor la trafic (vinovatia acestora), spre analiza erorii umane
(responsabilitate partajatd), focusandu-se pe investigarea conflictelor si punctelor negre de pe
retea, (decese si raniri) prin abordare sistemica (Sistem sigur), in conformitate cu urmatoarea
schema:

Blamarea participantilor la trafic >o> Responsabilitate comund

Toate accidentele o> Focusarea pe decese si vatamari
Reactie la accident >o> Identificarea punctelor negre
Abordare individualad o> Abordare Sistemica

Cadrul de implementare a Sistemului sigur, a fost dezvoltat de International Transport
Forum *} in forma de matrice, care poate fi utilizatd pentru a descrie orice exemplu de interventie
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a unui sistem sigur, bazat pe doud dimensiuni: componente-cheie si piloni, aferenti prevederilor
strategice UE pentru siguranta circulatiei.

Componentele-cheie sunt:

Crearea guvernarii institutionale;

Responsabilitate partajata;

Imbunitatirea tuturor palierelor;

Prevenirea expunerii la forte mari;

Imbunititirea comportamentului sigur al utilizatorilor de drumuri.

Pilonii strategici aferenti:

Management de siguranta a circulatiei,

Infrastructuri rutiere sigure;

Vehicule sigure;

Viteza sigura;

Comportament sigur al utilizatorilor de drumuri;

Réspunsul de urgenta.

Pe de alta parte, eficienta masurilor de interventii in infrastructura rutiera, avand ca motive
problemele grave de sigurantd a circulatiei, trebuie sd fie masurabile si din punct de vedere
economic, pentru a demonstra viabilitatea lor si posibilitatea de a compara beneficiile n raport cu
costurile aferente reabilitarilor (imbunatatirilor) propriu zise, avand in vedere costurile mari social-
economice.

Sursa [2] sustine ca pierderile cauzate statului Republica Moldova (costul social) constituie
circa 1,6% din Produsul Intern Brut si era estimata la inceputul anului 2022 la suma de 214,57
mlin. USD. Pe de alta parte, Banca Mondiala a publicat profilul de tard a Republicii Moldova pe
segmentul de siguranti a circulatiei I°! in care costul fatalititilor in accidentele rutiere este estimat
la 450 mIn. USD sau 2.7% din PIB.

Ambele estimiri au la bazi metodologia iRAP de evaluare a sigurantei drumurilor®. In
metodologia iRAP este inclusa si o analizd economica pentru a optimiza lista de contramasuri
potentiale pentru organizarea unui plan de investitii coerent si eficient. Analiza economica iRAP
(fisa de proiect #13)*, stabileste elementele de calcul a costurilor sociale ale accidentelor rutiere,
in baza costurilor sociale a fatalitatilor si ranirilor grave -

Romania, la randul sdu, in temeiul prevederilor art. 27 din Legea 265/2008 privind
gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutierd, republicatd, cu modificarile si
completarile ulterioare, prin Autoritatea Rutiera Romana - A.R.R. publica valorile costului social
mediu al unui accident soldat cu persoane decedate si ale costului mediu al unui accident rutier
grav, iar ultima estimare a fost efectuati in anul 2017°. Daci s raportim costurile anului 2017, la
nivelul anului 2023, costul social al accidentelor fatale in Romania se estimeaza la suma de circa
4.8 mird. EUR sau 1.5% din PIB.

In ceea ce priveste masurile tehnice ingineresti de imbunatitire a infrastructurii rutiere din
punct de vedere al sigurantei rutiere, care pot fi implementate pentru reducerea numarului
accidentelor rutiere, dar cel mai important, pentru reducerea gravitatii acestora, manualul de
sigurantd a circulatiei PIARC *) dar si Ghidul practic pentru auditorii si inginerii de siguranti a
circulatiei "' reuneste probleme si deficiente frecvente, dar si masuri-tip de bune practici
internationale. Astfel, in urma implementarii proiectelor de siguranta a circulatiei si a urmaririi

3 iRAP (Programul international de evaluare a drumurilor) este un program-cadru pentru evaluarea sigurantei
drumurilor http://iRAP.org

4 https://irap.org/methodology/

5 https://www.arr.ro/s-i-r_doc_512 costuri-medii-ale-accidentelor-cu-persoane-decedate-si-ale-accidentelor-rutiere-
grave pg 0.htm. Accesat in data de 16.09.2024

4 iRAP (Programul international de evaluare a drumurilor) este un program-cadru pentru evaluarea sigurantei
drumurilor http://iRAP.org

Chisinau, 15 noiembrie, 2024
205


http://irap.org/
https://irap.org/methodology/
https://www.arr.ro/s-i-r_doc_512_costuri-medii-ale-accidentelor-cu-persoane-decedate-si-ale-accidentelor-rutiere-grave_pg_0.htm
https://www.arr.ro/s-i-r_doc_512_costuri-medii-ale-accidentelor-cu-persoane-decedate-si-ale-accidentelor-rutiere-grave_pg_0.htm
http://irap.org/

Conferinta Internationald “PROBLEME ACTUALE IN URBANISM $I ARHITECTURA” _I]]

Editia Xll-a, Facultatea Urbanism si Arhitecturd, Universitatea Tehnicd a Moldovei

rezultatelor obtinute, au fost emise recomandari privind eficacitatea fiecarei masuri tehnice care
poate fi implementata pe infrastructura rutierd, iar urmadrire eficientei acestor masuri, suplimentar
la rezultatele statistice de siguranti, pot fi evaluate si cu suportul iRAP®.

1. Masurile de siguranta a circulatiei si eficacitatea acestora

Pe langd abordarea sistemica (planificare de proiecte) a madsurilor ingineresti de
imbunatatire a sigurantei pe infrastructura rutierd, stabilite prin Directiva 2008/96/CE
(consolidati) privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere '8V eficacitatea, inclusiv,
economicd, a masurilor tehnice propuse de ingineri, poate si trebuie analizatd prin evaluari
financiare de cost-beneficiu, in vederea optimizarii solutiilor tehnice implementate si cuantificarea
economica a costurilor necesare implementarii solutiilor tehnice, astfel incat sa fie optimizata
utilizarea fondurilor disponibile.

In acest sens, fisele informative ale Metodologiei iRAP?, propun o planificarea strategica
a proiectului si raspund la multitudinea de intrebari, pe care le au inginerii din domeniul
infrastructurii rutiere, acoperind subiecte precum tipurile de accidente, evaluarea si clasificarea
sectoarelor prin prisma sigurantei circulatiei, calibrarea modelului si estimarea beneficiilor si
costurilor economice, astfel, sustindnd autoritatile guvernamentale de profil, care au in
responsabilitate planificarea, proiectarea, constructia, exploatarea si mentenanta infrastructurii.

Avand in vedere cd obiectivul abordérii Sistemului sigur este de a evalua si elimina
decesele si vatamarile grave, in plus fatd de metodologia iRAP, care acorda suportul tehnologic
unificat internationale de evaluarea (clasificare) a sigurantei infrastructurii rutiere, Manualul de
Sigurantd a circulatiei PIARC ! si Ghidul practic pentru auditorii si inginerii de siguranti a
circulatiei [”! stabilesc argumente pentru a intelege efectul pe care diferitele interventii il au asupra
accidentelor fatale si grave.

Astfel, matricea de contramasuri de sigurantd consta din clasificarea accidentelor rutiere in
6 categorii principale de accidente rutiere [3, cap. 11.3]:
frontale;
in intersectii (laterale);
fata — spate;
soldate cu pardsirea partii carosabile;

Acu motociclisti;
. cu pietoni.

In dezvoltarea acestei matrice [3, cap. 11.3], pentru eficientizarea solutiilor tehnice, prin
corelare cu eliminarea numdrului accidentelor rutiere, tipul de solutii tehnice ce pot fi
implementate (tratamentele aplicate) au fost clasificate dupd categoria accidentelor rutiere si
rezultatele preconizate, exemplu fiind in :

R S

Tabelul 5
Masuri de imbunatitire (tratare), categoria de accidente corespunzitoare si costurile estimate

< e 1A <ox g Tip accident .
Masuri de imbunatitire (tratare) 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 3 Costuri’
Potentialul de reducere a accidentelor estimat la > 60%
Intersectii — sens giratoriu + $$
Separare fluxuri + + $$
Traversare pietoni - denivelata + $3$
Alei pentru pietoni + $3$
Trecerile de cale ferata controlate
. ) + $$
(semaforizate cu bariere)
Parapetele rutiere + $$

7' $ - costuri mici, actiuni urgente; $$ - costuri medii, termen mediu; $$$ - costuri mari, termen lung
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Manualul PIARC, clasifica masurile de imbunatatire Tn 3 mari categorii tipizate a
potentialului de reducere a accidentelor si tipurile de masuri de Tmbunatétire (tratare), functie de
beneficiile preconizate:

e >60% (6 masuri, vezi Tabel 2);
o 20—40% (18 masuri [3, cap. 11.3]);
e 10—-25% (11 masuri, [3, cap. 11.3]).

Modul respectiv de abordare este caracteristic si in [7].

Odata ce tipul de problema a fost identificat (fie prin analiza de accident sau prin alte forme
de evaluare a riscului), urmatorul pas al procesului implica selectarea unei interventii adecvate.

Principalele obiective in aceasta etapa sunt:

e identificarea si selectarea interventiilor functie de reducerea preconizata a numarului si/sau
gravitatii accidentelor rutiere;

e verificarea interventiilor selectate din puncte de vedere al existentei sau nu a unor posibile
consecinte nedorite;

e maximizarea beneficiilor care pot fi obtinute cu finantarea disponibild;

e selectia si/sau eliminarea interventiilor functie de costuri si beneficiile preconizate.

2. Selectarea optiunilor conform analizelor de tip FYRR

In cadrul acestui articol este prezentati modalitatea generala de realizare a unei analize de
tip “First year rate of return / rata rentabilitatii in primul an (FYRR)”, efectuatd pentru un sector
de drum declarat punct negru - cu probleme de siguranta a circulatiei si o prezentare aplicatd pentru
o intersectie din Romania si una din Republica Moldova, pentru care a fost asigurata finantarea
unei solutii tehnice-tip, prin realizarea unei intersectii giratorii, ITn urma analizelor tehnico-
economice aferente (raport de rentabilitate, raport cost-beneficiu, analizd siguranta a circulatiei,
etc).

In cazul Roméniei, selectarea optiunilor de contramasuri se bazeazi pe rata rentabilititii in
primul an (FYRR), rata internd de rentabilitate (IRR), raportul beneficiu-cost (BCR) si raportul
beneficiu-cost incremental (IBCR), precum si pe valoarea actuald netd (VAN), respectand
metodologia iRAP si ordinea de planificare a proiectelor de infrastructurd, in urmatoarea ordine:

e Determinare prin definitie a listei sectoarelor cu o frecventa mare a accidentelor rutiere;

e Selectarea, conform ratingului de severitate, a sectoarelor planificate pentru investigari
detaliate;

e Evaluarea costurilor economice si a beneficiilor aferente;

e Planificarea lucrarii (achizitii, proiectare, constructie, etc).

Pe cale de consecintd, urmarea metodologiei este primul semnal asupra eficientei derularii
proiectului, iar analiza economica efectuatd in paralel cu investigarea accidentelor rutiere indica
in prealabil daca beneficiile tratamentului propus, ce urmeaza a fi proiectat si construit, depasesc
costurile aferente de constructie si dacd masurile de tratare propuse (preferate) au cel mai mare
beneficiu social net.

2.1. Exemplu analiza de tip FYRR
Cea mai utilizatd definitie a ratei de rentabilitate in primul an (FYRR) se referd la
beneficiile planificate si calculate, din care se scad costurile de exploatare in primul an de
functionare a unei interventii, actualizate la anul zero, impartite la valoarea actuala a costurilor de
investitii.
Costul prejudiciului raportat la costul proiectului * numarul
de accidente evitate In primul an

Costuri de constructie

FYRR = X 100%

In acest sens, datele de intrare de care este nevoie pentru acest calcul sunt:
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e Detaliile masurilor/optiunilor propuse — acestea pot fi tratate diferentiat pentru o
intersectie;

Costul estimativ pentru fiecare masurd/optiune;

Datele despre accidentele produse in amplasament — minim 3 ani;

Costul prejudiciului/vatamarii pentru accidente;

Factorii de reducere a accidentelor.

Este luatd ca exemplu o intersectie, in care au fost Inregistrate 5 coliziuni de intersectie,
produse 1n ultimii 5 ani de zile. Solutia de imbunatatire evaluatd in cadrul investigarii este un
proiect de sens giratoriu, care are un cost de proiectare-constructie estimat la circa 1.6 milioane
EUR in Romania. Costul prejudiciului unui accident este de circa 155 mii EUR.

Reducerea riscului si a accidentelor rutiere preconizate, in conformitate cu metodologia
PIARC [3, cap. 11.3] pentru sensul giratoriu este de 60%, astfel ca pentru locatia in cauza, numarul
de accidente evitate ar semnifica o reducere cu minim 3 coliziuni, iar daca o raportam la o perioada
de 5 ani (perioada evaluatd), obtinem o reducere estimata de 0,6 accidente pe an.

Carezultat,

FYRR = 155.000 « 0.6 x 100% = 5.8%
~ 71.600.000 0T E

Astfel, in concluzie, investitia se va recupera 100% in aproximativ 17 ani, aceasta
recuperare tinand cont doar de siguranta circulatiei, fara alte beneficii posibile, precum
imbunititirea mobilitatii si accesului, mediul, etc. In ceea ce priveste un caz concret, este acela al
intersectiei DN 13, km 146+200 (Balauseri) cu DN13A si DJ142, care va fi reamenajata din solutie
existenta de intersectare Tn X", 1n solutie giratorie si care va face obiectul unei investitii in cadrul
programului de investitii de siguranta a circulatiei finantat cu imprumut de la Banca Europeana de
Investitii.

ansamblu
1.2.000

situatia actuala
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Analiza FYRR pentru intersectia DN13 146+200 (Balauseri) cu DN13A si DJ142 prezinta
urmatoarea situatie:
e 15 accidente de intersectie, in ultimii in 5 ani (pana in 2023);
e Se estimeaza ca sensul giratoriu va salva 60%, sau 9 din cele 15 accidente;
9 coliziuni in 5 ani reprezintd o reducere de 1,8 coliziuni pe an;
Costul social al unui accident in Romania este de 155.000 EUR;
Costurile investitiei sunt estimate la circa 1.023 min. EUR;
Costurile sociale ale accidentelor reduse ca urmare a investitiei: 1,8 accidente x 155.000
EUR=279.000 EUR
e Raportind costurile sociale ale accidentelor rutiere reduse ca urmare a investitiei, la costul
total al investitiei de realizare a sensului giratoriu, se obtine o rata de rentabilitate Tn primul
an (FYRR) de 27%.
Astfel, costurile de investitie ar fi recuperate intr-o perioada de putin peste 3 ani.

I N

Figura 17 - Intersectia DN13 146+200 (Baliduseri) cu DN13A si DJ142 — Situatia proiectata

Un proiect similar a fost pregatit si In Republica Moldova, fiind vorba de DN R30, km
56+490 (£250m), pe care in ultimii 5 ani au avut loc 13 accidente rutiere (21 vehicule implicate),
in care 8 persoane si-au pierdut viata, si altele 12 au fost ranite. Proiectul a fost comandat de
Administratia de Stat a Drumurilor, din sursele Bugetului de Stat si cuprinde reabilitarea unei
intersectii de tip ”Y”’, cu DN G116 (acces in s. Ermoclia si Popeasca, raionul Stefan Voda). Analiza
FYRR pentru aceasta locatie prezinta urmatoarea situatie:

13 accidente de intersectie, In ultimii in 5 ani (pand in 2023);

Se estimeaza ca solutia proiectata va salva 50%, sau circa 7 din cele 13 accidente;

7 coliziuni in 5 ani reprezinta o reducere de 1,4 coliziuni pe an;

Costul social al unui deces in Republica Moldova este de 225 mii USD;

Costurile investitiei sunt estimate la circa 778.112 mii EUR;

Costurile sociale ale accidentelor reduse ca urmare a investitiei: 1,4 accidente x 225.000
EUR=315.000 EUR
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Raportand costurile sociale ale accidentelor rutiere reduse ca urmare a investitiei, la costul
total al investitiei de imbunatatire a intersectiei, se obtine o ratd de rentabilitate in primul an
(FYRR) de 40.5%.

Figura 18. Intersectia DN R30, km 56+490 cu DN G116 (Republica Moldova) — situatia actuala
(Imagini ”Universinj” SRL si http://harta.asd.md)

FYRR — 225.000 « 1.4
- 778112
Astfel, costurile de investitie ar fi recuperate intr-o perioada de putin peste 2 ani.

X 100% = 40.5%

Figura 19 - Intersectia DN13 146+200 (Baliduseri) cu DN13A si DJ142 —
Situatia proiectata (Universinj SRL)
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3. Concluzie

Toate statele au bugetele limitate si de aceea este imperios necesar ca acestea s fie utilizate
cat mai judicios, prin maximizarea reducerii numarului de persoane decedate sau ranite grave in
accidentele rutiere. Trebuie avut in vedere faptul ca orice investitie in infrastructura rutierd si in
cresterea sigurantei rutiere are un cost asociat, astfel ca prin corelare cu bugetele limitate existente,
trebuie rulate niste procese de prioritizare a solutiilor ce urmeaza a fi implementate.

In analizele de prioritizare a masurilor de sigurantd a circulatiei poate fi utilizat cu
precadere indicele FYRR, care nu este un criteriu de evaluare extrem riguros deoarece ignora orice
beneficii sau modificari ale costurilor de intretinere dupa primul an, dar cu toate acestea, este foarte
simplu de calculat si, avand in vedere ca schemele de inginerie a sigurantei circulatiei produc
adesea rate de rentabilitate in primul an de peste 100%, este posibil sa nu fie necesare criterii de
decizie mai sofisticate.

In urma utilizarii acestei metode de analiza rezulta de obicei valori ridicate cu scheme cu
costuri reduse si cu beneficiul de reducere a accidentelor rutiere. De asemenea, indicele FYRR
poate fi utilizat in determinarea momentului de investitie, pentru a evalua calendarul unui anumit
proiect, comparandu-1 cu rata de actualizare. Daca FYRR este mai mare decat rata de actualizare,
proiectul poate continua, in teorie. Daca indicele este mai mic decat rata de actualizare, proiectul
ar trebui, cel putin, sa fie amanat.
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